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Die Torfstaubfemerung bei den Lokomotiven der Schwedischen Staatsbahnen,

Von Oberregierungsbaurat R. P. Wagner, Mitglied des Eisenbahn-Zentralamtes Berlin.
(Hierzu Abbildungen auf Tafel 16).

Dank dem Entgegenkommen der. Generaldirektion der
Kgl. Schwedischen Staatsbahnen hatte der Verfasser als Mit-
- glied einer Studienkommission Gelegenheit, Umfang und An-
wendungsmoglichkeit der Torfstaubfeuerung fur den Lokomotiv-
betrieb zu studieren. Abgesehen von dem allgemeinen technischen
Interesse ist die Torfverwertung als Lokomotivfeuerung fiir
einige Teile Deutschlands, in erster Linie Ostpreulsen, in zweiter
auch fur Friesland, ernsthaft zu erwigen, weil es sich in beiden
Fallen um Bahnnetze mit so dinnem Verkehr handelt, dals
der elektrische Betrieb unter Verwertung des Torfes in orts-
festen Kraftanlagen wegen der hohen Kosten der Strecken-
ausriistung nicht in Frage kommen kann. Da nun einerseits
die Leistung der einzelnen Lokomotive durch die Verwendung
. geringwertigen Brennstoffes nicht verringert 'werden darf und
andererseits der Bau neuer Lokomotiven mit aufsergewdhnlichen
Rostflachen sich verbietet, schliefslich auch die Befeuerung von

Hand nicht durchfithrbar wire, empfiehlt sich die Vermahlung"

des Torfegs und seine Verfeuerung in Staubform von selbst.’

Im folgenden soll gezeigt werden, wie in Schweden die
technische Seite der Frage gelost wurde. Die Anwendung ist
eine reine Frage der Wirtschaftlichkeit, d. h. es muls in jedem
Verwendungsfalle geprift werden, ob .sich Torfstaub oder eine
gleichwertige Menge einheimischer Kohle auf dem Tender
billiger stellt.

Die schwedischen -Staatshahnen gewinnen den Torf aus
einem Moor in der siudschwedischen Provinz Smaaland bei
Vislanda und betreiben damit die Bahnstrecke Nassjo—Jon-
koping—Falkoping. Das Moor hat 200 ha Fliche. und 3 bis
4 m Machtigkeit. Es ist sichtlich jung, hat im gréfsten Teile
des Jahres hohen Grundwasserstand, ist aber nicht kinstlich
entwiissert. Der Torf ist stark faserig und enthalt ziemlich
viel Einschliisse, hauptsichlich Baumwurzeln.

Das Moor (Abb. 1, Taf. 16) ist in drei Felder unterteilt,
von denen jedes mit einem elektrisch betriebenen Eimerbagger
einfacher Bauart abgebaut wird. Der Bagger fordert das Rohgut
iber Tage, wo es durch Férderwagen und durch einen mit
Drahtseil elektrisch betitigten Ausbreiter ausgelegt und langs
und quer geschnitten wird, so dals leidlich regelmalsige Soden
entstehen. Nachdem es teilweise getrocknet ist, wird es mit
der Hand gewendet. Die Leistung der Anlage ist dadurch sehr
eingeschriankt, dafs als Trockenfliche nur die Fliche jedes
Gewinnungsfeldes zur Verfiigung steht. Bei den ortlichen
klimatischen Verh#ltnissen, die etwa Ostpreufsen entsprechen
durften, ist so nur eine Gewinnungszeit von etwa drei Monaten
im Jahre in Ansatz zu bringen. Was daritber hinaus gefordert
wird, erreicht nicht mehr Lufttrockenheit und mufs auf dem
Felde tberwintern. Der Mannschaftsbedarf jedes Baggers ist
8 Mann fiir die Schicht, von denen 4 auf den eigentlichen
Baggerbetrieb und 4 auf das Ausbreiten und Wenden entfallen.
Die mechanische Leistung jedes Baggers ist 45 cbm Rohgut
in der Stunde, sein Energieverbrauch 60 PS einschlielslich des
Feldausbreiters oder, auf die Fordermenge bezogen, etwa
0,4 kW/Std. fir 1 cbm Rohgut. Der Warmeaufwand fir die
Gewmnung betragt etwa 1 v, H. der im Torf gewonnenen
Wirmemenge.

'45 Gewichtshundertteile Wasser.

‘Wenn man den schwedischen Feldbetrieb mit ostpreufsischen
Verhaltnissen vergleicht, ergibt sich, dafs er dort wesentlich
anders ausgestaltet werden kann. Die ostpreulsischen Moore
sind bis za 24 m michtig; das bedeutet, dals bei Anwendung
des Lufttrockenverfahrens auf jeden Meter Baggervorschub eine
sechs- bis achtmal so grolse Trockenfliche erforderlich ist wie
in Vislanda, Setzt man nun eine nicht zu kleine, wirtschaftlich
arbeitende Grofseneinheit fur den Bagger voraus, so wirden
die Forderkosten fiir Verteilung, Wenden und Aufladen des -
Rohgutes sich in unzuldssigem Mafse erhohen, selbst wenn man
annimmt, dals fir. den Grunderwerb keine Kosten entstehen.
Es wird demnach eingehend zu priifen sein, von welchen
Forderleistungen an aufwirts die mechanische Vortrocknung
(Ma druck o. a.), bezogen auf die Gewichtseinheit des Forder-
gutes, sich billiger stellt als die Verteilung tiber grofse Flachen.
Daneben wird ebenso eingehend durchzurechnen sein, wie weit
die mechanische Vortrocknung, die eine fast ganzjahrige Feld-
arbeit erlaubt, durch intensive Ausnutzung der Anlagekosten
fiir eine wesentlich kleinere Anzahl von Baggern den eigenen
Leistungsbedarf wettmacht. Ubersteigen die Betriebskosten
der Vorpresse nicht die Forderkosten bei Lufttrocknung zu-
ziiglich der Differenz zwischen den Anlage- und Unterhaltungs-
kosten fiir Sommer- bzw. ganzjahrigen Baggerbetrieb, dann dirfte
ihre Verwendung geboten sein.

Das lufttrockene Rohgut in Vislanda enthalt noch 40 bis
Es wird durch elektrische
Forderbahnen mit festen Stammgleisen und beweglichen, auf
den Trockenfeldern leicht verschiebbaren Rahmengleisen auf
Hochbahnen gefordert, die an drei je 250 m langen Lager-
schuppen entlang laufen, und von dort abgekippt. Daneben
wird im Sommer unmittelbar in die Fabrik gefordert. Das
Lagergut in den Schuppen hilt das ganze Jahr hindurch eine
geniigend hohe Eigentemperatur, um Zusammenfrieren zu ver-
hindern. Eine gefshrliche Erwirmung kommt beim Stapeln
auf 6 bis 7m Hohe nicht vor, wenn das Gut aus richtigen
Soden besteht; miillartiges Gut mulfs niedriger gestapelt werden
(3 bis 4m).

Die Fabrik (Abb. 2, Taf. 16) ist eingerichtet worden von
der Aktiebolaget Torv in Jonkoping, die auch Besitzerin der
dort verwendeten Herstellungs- und Maschinen-Patente ist.

Das Rohgut wird vom Fordergleis in einen Trichter ab-
gekippt, in dem es durch eine Quetschmithle nach Art eines
Fleischwolfes zerdriickt wird. Uber eine Forderschnecke gelangt
es in Schleuder-Zerkleinerer, dic eine gewisse Ahnlichkeit mit
den Hollandern in der Papierfabrikation zeigen. Nach dieser
mittleren Zerkleinerung liuft es iiber Blechriittelsiebe mit
10 mm Lochdurchmesser. Nicht geniigend Zerkleinertes wandert
zuriick vor den Zerkleinerer, das Durchtretende wird in hohen,
turmartigen Trockendfen auf Trockenzustand gebracht (hochstens -
15 bis 20 Hundertteile Wasser). Im Trockner, der nach
Wunsch im Gleich- oder Gegenstrombetrieb arbeiten kann,
gleitet der Torf auf Platten entlang, bewegt durch Férder-
kratzen ; er wird oben eingefithrt und fallt von Platte zu Platte.
Die. Trockner werden (ebenso wie die Kessel des eigenen
Kraftwerks) mit lufttrockenem Sodenabfall, Wurzeln und Mall
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schlechtester Beschaffenheit in einer Halbgasfeuerung beheizt.

Luftiiberschufs wird vermieden, die Verbrennungsgase bestreichen
das Trockengut unmittelbar. Entziindungen kommen nicht vor,
da keine Verbrennungsluft vorhanden ist.

Hinter dem Trockner wird der Torf nochmals doppelt
gesiebt, wobei einerseits die schlecht zu vermahlenden stirkeren
Fasern als lockerer TFilz' ausfallen, andererseits .durch das
zweite (Fein-)Sieb schon ein Teil des Trockenguts hindurchtritt,
das der Feinvermahlung nicht mehr bedarf. Das zwischen
beiden Sieben Verbleibende wird auf einfachen Steinmiihlen
mit senkrechter Welle fein ausgemahlen. Die Anordnung der
Miahlen entspricht etwa denen alterer Getreidemithlen. Das
Mahlgut vereinigt sich mit dem schon vor den Feinmiihlen
ausgefallenen Feingut, lauft dann iiber das endgiltige Feinsieb,
das 900 Maschen auf 1 Quadratzoll enthalt (etwa 1,3 Maschen

auf 1qmm) und wird in einen Vorratsbunker von etwa 250 t
Inhalt geférdert, der iber dem Abholungsgleis steht und in
Eisenbeton unten trichterférmig ausgefiihrt ist (Abb. 3).

Die Fabrik leistet zur Zeit etwa 30t am Tage oder
~ 8 bis 10000t im Jahre, Sie ist errichtet fiir eine Leistung
‘von 60t, doch kann die Leistung nur ausnahmsweise in sehr
trockenen Sommern ausgenutzt werden, da sie durch den Ertrag
des Lufttrockenverfahrens begrenzt ist, °

Fiir das Fordern des Rohgutes vom Felde in das Werk
werden je Schicht 4 Mann benétigt und ebensoviele im Werk
selbst, dazu kommen je 2 Mann" fir die Bedienung des
Kraftwerks

Bei dem Torfgewinnungsverfahren in Vislanda ergeben
10 cbm gebaggertes Rohgut etwa 1t lufttrockenen Torf und
500 kg Torfstaub (einschliefslich der Lufttorfmengen, die zur
Herstellung verbraucht werden).

Die Eigenschaften des Torfstaubes werden im Laboratorium
des Werkes durch dreimalige Probeentnahme - in der Stunde
nachgepriift. Sein Heizwert betragt 4400 W. E., sein spezifisches
Gewicht 0,35. Es entspricht also 1,3 t Torfstaub im Heizwert
etwa 1t mittelguter Kohle. Sein Gestehungspreis im Bunker
des Werkes belauft sich zur Zeit auf 26 bis 27 schwedische
Kronen, so dals bei den Augenblickspreisen fiir englische Kohle
in Schweden kein Vorsprung mehr besteht. Fir Ostpreuflsen,
das auf sehr lange Anfuhrwege fir die einheimische Kohle
angewiesen ist und weit giinstigere Torflager besitzt, dirfte
sich der Vergleich wesentlich giinstiger stellen.

. Fir den Transport des Torfstaubes an die Verwendungs-
stelle und fiir seine Lagerung liegen die Verhaltnisse erheblich
einfacher als beim Kohlenstaub. Der Torfstaub ist wenig
hygroskopisch und nimmt daher selbst bei lingerem Lagern
nicht viel Wasser aus der Luft auf. Ebenso ist er in viel
geringerem Malse explosiv als der Kohlenstaub, so dafs besondere
Vorsichtsmafsregeln nicht erforderlich sind.

Vom Werkbunker in Vislanda werden die Beforderungs-
wagen durch Schwerkraft mit Torfstaub gefallt durch kurze
Segeltuch-Fiillschliuche, die unter den Bunkerabschlulsschiebern

fest angebaut sind. Die Wagen sind regelspurige zweiachsige

Trichterwagen von 15t Ladegewicht und 16t Tragfahigkeit
(Abb. 4). Bemerkenswert ist ihr geringes Eigengewicht von
nur ‘10 t; es” wurde dadurch. erzielt, dals die Trichterbleche
nur 4 mm, die Seitenbleche oben und die Decke nur 3 mm
stark sind. Die Wagen sind allseitig. geschlossen, haben oben
in der Decke mehrere verschliefsbare Deckel, deren Teilung
mit den Bunkern in Vislanda iibereinstimmt, und. sind fir
. Entladung zwischen den Schienen eingerichtet.. Unten an den
.Trichtermiindungen sind wiederum kurze Entleerungsschliuche
-fest angebracht.

. -Mit diesen Transportwagen wird der Torfsta,ub auf die
drel ‘Bekohlungsbahnhofe Nassjo, Jonkoping und Falkoping der
‘mit Torfstaub betriebenen Strecke Niussjo—Falkoping verteilt.

und Entnahmerohr nachrutscht, aufwirts in dieses.

1

Die Bunkeranlagen sind als Hochbehilter dnrchgell;)ildet; die
Regelausfihrung falst. 60 t Staub. Urspriinglich wdren sie in
Holz ausgefithrt; nachdem aber zwei davon abgebrannt waren,
wurden diese durch solche aus Eisenbeton ersetzt (Abb. 5).
Der nicht abgebrannte Holzbunker in Nissjo ist nunmehr etwa
sieben Jahre im Dienst, so dals man mit Sicherheit annehmen
kann, dals die Brinde entweder auf anfingliche Schwierig-
keiten bei der Staubherstellung oder auf solche Griinde zuriick-
zufithren sind, die aulserhalb der Torfstaubfeuerung liegen.

Die Bunker stehen zweifiilsig #iber dem eigentlichen Be-
kohlungsgleis; der Befdrderungswagen ‘wird auf einem Neben-
gleis durch Schwerkraft in einen unter SO.. llegenden Trichter
um Entstehen von Unterdruck zu vermeiden, Aus dem Trichter
wird der Torfstaub durch einen Becherforderer dem Bunker
zugefithrt. Unter dem Bekohlungsbunker liegen besondere
Mefstmchter, in die der Staub zuerst fallt und in denen er
durch eine Laufgewichtswage mit Kartendrucker verwogen wird.
Erst von dort fallt er wiederum durch kurze Schlauche in den
Lokomotivbunker. Die Staubentwicklung beim Be- und Ent-
laden der Wagen und beim Bekohlen der Lokomotiven erwies
sich selbst bei kraftigem Winde als unbedeutend und keinesfalls
irgendwie feuergefihrlich.

Die Ausriistung der Lokomotiven ist in Abb. 6 fiir eine
2 C- Personenzuglokomotive dargestellt. Der Kohlenraum des
Tenders ist wesentlich verkleinert worden, -da nur noch Kohlen
fur ein kleines Ziindfeuer mitzufithren -sind. Der ‘Torfstaub
ist in einem allseits (auch oben) geschlossenen Bunker unter-
gebracht, der den Wasserraum des Tenders in. einer unten
spitz zulaufenden Pyramide durchbricht. Die Blechwinde des
Bunkers sind im Wasserraum aufsen mit Holzwinden gegen
den Schwall ausgesteift, Der Bunker der 2 C-Lokomotive
fafst 11,8 cbm = 4t Staub, entsprechend einem Kohlenvorrat
von etwa. 3t.

Die Forderung des Torfstaubes in die Feuerung geschieht
mit niedriggespannter Druckluft. Fir ikre Erzeugung ist anf
dem rechten Umlauf der Lokomotive ein Rostgeblise angeordnet,
das uber ein Zahnradvorgelege von einer kleinen stehenden
Zweizylinder- Verbunddampfmaschine von 1,5 bis 2 PS Leistung
angetrieben wird, Die Druckluft von etwa 1,20 m Wassersiule
Uberdruck wird durch eine Schlauchverbindung nach dem
Tender ibergeleitet zu der unteren spitzen Mindung des Torf-
bunkers. Hier wird die Druckluft durch einen im Gehéuse
lings (senkrecht) bewegten, vom Heizerstand durch Handhebel
regelbaren Absperrschieber (Abb. 7) in ein senkrechtes Rohr
eingefiihrt, das von unten in den Bunker eintritt. Uber dieses
Rohr stilpt sich das nach oben fithrende Torfentnahmerohr so,
dals das Schieberohr den Entnahmetrichter in Absperrstellung
vom Bunker abschliefst. Das Schieberohr ist oben keglig
zugespitzt - und geschlossen, hat aber an den Kegelflichen eine
Anzahl schrig nach oben gerichteter Bohrungen.” Wird nun
das Schieberohr aus der Absperrstellung (oben) abwirts bewegt,
so tritt unten Prefsluft in das Rohr ein, strémt im Rohr auf-
wirts, dann durch die Bohrungen und blist den Torfstaub,
der durch den nunmehr entstandenen Spalt zwischen Schieber-
Im Ent-
nahmerohr wird der Staub zur Bunkervorderwand und durch
einen Gummischlauch unter dem Fithrerhausdach zur Lokomotive
befordert. Das Nachrutschen des Staubes kann durch eine
Handrithr-Vorrichtung geférdert werden, auch mufs von Zeit
zu Zeit eine der Deckelklappen des Bunkers durch einen
Handzug angeliftet werden, um den Unterdruck im Bunker
auszugleichen.

Die Verbrennung des Torfstaubes in der Feuerbuchse
erfordert im Gegensatz' zu Kohlenstaub keinen - besonderen
Brenner. Das Entnahmerohr ist oberhalb der Feuertiir etwa



700 mm weit in die Feuerbuchse eingefithrt und an der Miandung
leicht mundstiickartig eingezogen. Die Strahlrichtung ist um
etwa  30° schrig gegen die Wagrechte nach unten geneigt
und nach vorn unter den Feuerschirm gerichtet.

Nachdem verschiedene Arten der Ausmauerung der Feuer-
buchse versucht worden waren, zeigte sich, dals es geniigte,
den Feuerschirm nach hinten lang zu halten, vorn ohne Zwischen-
raum gegen die Rohrwand stofsen zu lassen und die kleine
Robrwandfliche unter ihm bis unter den Bodenring herab, die

“dem Flammenanprall unmittelbar ausgesetzt ist, ebenfalls mit
Mauerwerk zu verkleiden. Unterhalb des Feuerschirmes liegt
ein Rost von 0,36 qm Flache, dessen vordere Stabreihe als
Kipprost eingerichtet ist. Auf diesem Rost wird ein Ziundfeuer
aus Kohle unterhalten, doch ist es hierbei nicht notwendig,
den ganzen Rost bedeckt zu halten. Es geniigen zwei oder
drei brennende Kohlenstiicke, um sichere Zindung zu erhalten.
Die Grolse der Fliche des Ziindrostes ist unabhingig von der
Leistung der Lokomotive. Die Fliche von 0,36 qm diurfte far
Lokomotiven jeder Grofse ausreichen. Das Eintreten iiber-
grofser, nutzlos zu erwirmender Luftmengen durch die freien
Rostspalten ist durch Drosselung der Luftzufuhr zu dem unter
dem Rost liegenden Aschenkasten leicht zu vermeiden.

. Die ganze ubrige Bodenfliche der Lokomotiv-Feuerbuchse
ist voll ausgemauert, nur hinten ist dicht vor der Ruckwand

-noch ein weiter Kanal fir die Zufuhr der Zusatzluft eingefiigt,
dessen Zug durch eine Luftklappe geregelt werden kann.

Wie die Versuche gezeigt haben, ergibt ein Geblasedruck
von 1,2m Wassersaule in Verbindung mit der beschriebenen
einfachen Staubansaugevorrichtung ein gut ztindendes Gemisch,
dem dann eine je nach der Lokomotivleistung regelbare Menge
Zusatzluft durch den hinteren Kanal und durch die freien Rost-
spalten zugefithrt wird. Die Verbrennung ist, soweit zu ersehen
war, vollkommen und ganz frei von Schlackenbildung. Die
Feuerbriicke und das Schutzmauerwerk werden in sehr geringem
Mafse abgezehrt, der Boden der Feuerbiichse und der Rauch-
kammer bedecken sich mit feinem, weifsen Aschenstaub. Be-
zeichnend ist, dafs der Funkenfinger aus der Rauchkammer
entfernt’ werden konnte, da keine Funken mehr bis nach vorn
gelangen. Im Betrieb hat es sich jedoch als erforderlich
gezeigt, einen selbsttitigen, vom Regler abhangigen Hilfsblaser
einzubauen, um beim Aufhoren der Feueranfachung durch
das Blasrobr das Herausschlagen von Flammen aus der Feuertir
infolge des Uberdruckes in der Einblaseleitung zu vermeiden.

Bei Tenderlokomotiven ist die Feuerungsanlage grund-
satzlich der beschriebenen gleich, es fehlen jedoch die Schlauch-
stiicke in der Geblaseleitung und der Staubbehalter ist so gut
wie moglich hinter dem Fihrerhaus untergebracht.

Die Lokomotivausriistung ist angefertigt von der Aktie-

" bolaget Lindholmen in Motala und ihr weitgehend patentiert. l
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Fir die Strecke Nassjo—Falkoping sind insgesamt 17 Loko-
motiven damit ausgeriistet, deren Verbrauch der Erzeugung
der Staubfabrik Vislanda entspricht. Die Umwandlung einer
Lokomotive auf Torfstaubfeuerung hat etwa 15000 schwedische
Kronen gekostet.

Mit dieser Feuerungsanlage wird im Dauerbetriebe dieselbe
Lokomotivleistung erzielt wie mit Kohlenrostfeuerung; 2. B.
ist die Belastung einer D-Giiterzug-Lokomotive mit 50 t Reibungs-
gewicht auf der Steigungsstrecke von 10°%/,, auf 700t an-
gesetzt,

Eingehende Versuchsfahrten, die im Jahre 1915 auf der
Strecke Hallsberg—Mjolby stattfanden und von Obermaschinen-
ingenieur Flodin veroffentlicht worden sind (Mekanik 1916,
Heft 3 vom 8. Marz), haben dargetan, dafs bei gleicher An-
strengung zweier Vergleichslokomotiven die mit Stiickkohle
gefeuerte einen Kesselwirkungsgrad von 68,5 v. H., die mit
Torfstaub gefeuerte von 73 v. H. erreichte. Die Temperatur
der Gase innerhalb der Feuerbuchse war 1670° bei Torf,
15100 bei Steinkohle, Da die kohlebeheizte Maschine neu
und der Kessel ganzlich belagfrei war, ergab sich der Brenn-
stoffverbrauch 1,45 kg Torfstaub zu 1kg Steinkohle . fur die
Erzeugung der gleichen Menge Dampfes gleicher Temperatur.

Als Nutzanwendung fir Ostpreufsen erscheint es zweck-
mafsig, den Transport des Staubes und die Ausgestaltung der
Streckenbunker an das schwedische Vorbild anzulehnen und
die Feuerungsanlage auf den Lokomotiven anzupassen. Zum
Beispiel konnten G 10 Lokomotiven statt des vorhandenen drei-
achsigen Tenders mit 16 cbm Wasserinhalt einen solchen von
20 ¢cbm Inhalt erhalten, dessen Wasservorrat durch den Einbau
des Behalters sich voraussichtlich auf 15 bis 16 cbm verringern
wird. Vielleicht lafst es sich ermoglichen, den Inhalt des
Torfbehalters auf 15 bis 16,5 cbm zu bringen, entsprechend
einem Torfgewicht von 5 bis 5,5t (gleichwertig 3,8 bis 4,2t
Kohlen). Auch die in Ostpreufsen zahlreich vertretenen
P 6 Lokomotiven durften sich fir Torfstaubfeuerung eignen,
wenn sie mit dem vierachsigen 21,5 cbm-Tender versehen sind.
Falls es Schwierigkeiten machen sollte, die ganze fur die
Kesselauslastung erforderliche Brennstoffmenge durch einen
Brenner einzufihren, so ist nicht zu ersehen, warum die An-
ordnung zweien Brenner nebeneinander nicht “durchfithrbar
sein sollte. °

Wihrend so ein Mittel gefunden scheint, um den Torf .
fir die Befeuerung vorhandener Lokomotiven nutzbringend zu
verwenden, wird man die in letzter Zeit erfolgreichen Be-
strebungen nicht aufser acht lassen dirfen, den deutschen
Torf zu verschwelen und zu vergasen.

Die Herstellung eines wirtschaftlichen Vergasers wirde
die Durchbildung einer mit Torf-Sauggas betriebenen Motor-
lokomotive in den Bereich der Moglichkeit riicken.

Verstirkung der gewdilbten Bahnbriicke km 97 Miinchen—Regensburg.
Von Reichsbahnoberrat Eser, Regen_sburg.

Diese in Abb. 1 bis 4 dargestellte Bricke zeigt im Langen-
schnitt (Abb. 1) und Grundrifs (Abb. 2) die halbe Brickenlinge;
die schraffierten Flichen umfassen die durchgefihrte Verstarkung.
Erbaut wurde die Bricke 1858/59 auf Pfahlrost in Backstein-
mauerwerk; nur die unterste Schicht éber dem: Pfahlrost, der
etwa 1m hoch in Beton gebettet ist, wurde in Kalkbruchstein-
mauerwerk ausgefihrt. Die Pfeiler sind an den sichtbaren
Sockelflachen und im Eckversatz mit Kalksteinquadern verkleidet.
Die Pfahlgrindung steht im oberen Teile tiber Grundwasser
und ist dort durch Faulnis geschwicht. Bereits in friherer
Zeit ist an einem Pfeiler eine Senkung von 32mm eingetreten.
Im Jahre 1923 mulste diese Briicke wegen Durchlassigkeit
der Gewdlbeabdackung und Verwitterung der Aulsenseiten
grindlich instand gesetzt werden. Eine Nachpriifung der Stand-

sicherheit wies eine weit iiber das zulassige Mals hinausgehende
Beanspruchung in den Pfeilerschiften und in der Griindung
bereits fiur den Lastenzug G nach. Im Frihjahr 1924 zeigten
sich an den inneren Gewolbeflichen in den Stirnmauern Risse;
auch der friher schon eingesackte Pfeiler erhielt an einer
Stirnseite einen lotrechten Rifs und senkte sich um weitere
4mm. Einem Ersatz oder einer Verstarkung der Briicke mulfste
sogleich naher getreten werden. Das Abwagen der Baukosten
fithrte zur Wahl der Verstarkung nach Abbildung, zumal eine
derartige Mafsnahme wegen weiterer Anwendung erprobt werden
sollte. ‘

Die drei mittleren Gewolbe erhielten Traggewdlbe aus
Eisenbeton, die sich auf die gleichfalls eisenarmierte Beton-
verstarkung der Pfeiler stitzen. Der Druck der Pfeilerverstirkung
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wird von einem eisgﬂarmierten‘Sohlgewﬁlbe aufgenommen und
von diesem auf den Baugrund iibertragen. Diese Sohlgewolbe
greifen auch mit grober Verzahnung in das Fundamentmauerwerk
der Pfeiler ein, um auch die Last dieser Pfeiler aufzunehmen
und die Pfahlgrindung zu entlasten. Um diese Ubertragung
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bei dem etwas mangelhaften Verbande, den das Bruchstein-
" mauerwerk in der untersten Schicht des Pfeilermauerwerkes
aufweist, sicher zu erreichen, wurde dieses an je vier Stellen
jedes Pfeilers durch Eisenbetonbalken von 1m Hohe und
0,80m Breite ersetzt, deren starke Eisenarmierung in jene
der Sohlgewdlbe ubergreift. Eine Betonschicht unter den Sohl-
gewdlben, welche an jene der Pfahlgriindung anschlielst, diente
zur Abgleichung der Baugrube und als Lehre fiir die Sohlgewslbe.

Die Eisenarmierung der Gewélbe- und Pfeilerverstirkung
ist durch zahlreiche Eisenanker mit dem alten Mauerwerk der
Briicke verbunden, die an den Pfeilern durch das Mauerwerk
hindurch greifen und mit Zementmortel unter Druck befestigt
wurden. Weiter sind in den Pfeilerschaften zur innigeren
Verbindung mit der Verstirkung schwalbenschwanzformige
lotrechte Nuten ausgespart und die iibrigen Beriihrungsflichen
durchwegs mit Prelslufthammer aufgerauht worden.

Der Berechnung der Verstairkung der drei Mittelfelder
wurde zwecks Sicherheit und Ubersichtlichkeit der Rechnung

rstdrkung der gewdlbten Bahnbriicke km91

zugrunde gelegt, dafs die Traggewdlbe und die durch erankerung
gegen Ausknickung . gesicherten :Pfeilerverstirkungen allein
imstande sein sollen, die Belastung N einschliefslich der' Zuschlage
aufzunehmen, so dafs die bisherige Briicke nur ihr Eigengewicht
zu tragen hatte. Die Sohlengewdlbe sollen nicht nur die Last der
ISehnltta.d. Verstirkung einschliefslich Ver-

h | ! é kehrslast, sondern auch das Eigen-

i i gewicht der Backsteinbriicke auf

den natiirlichen Baugrund iiber-
- tragen. Dieser ist festgelagerter-
I Lehm und wird mit rund 2 kg/qem
beansprucht. Durch die innige
Verbindung der Eisenbetonver-
starkung mit dem alten Briicken-
mauerwerk ist zweifellos eine Ver- -
bundwirkung gegeben. Deshalb
1 und bei der geringen Bean-
spruchung der Tragfahigkeit des
Baugrundes wire die verstarkte
Briicke auch fir Beanspruchungen
| iber den Lastenzug N - hinaus

_Abb. 8. geeignet.

" ) Die beiden Endfelder wurden

!s‘h"} ¢ P durch je funf, unter sich-wieder
%;5? ,__ﬁ# mit Eisenbetonplatten verspannte
—1: Betonmauern, parallel zur Gleis-

= achse, bis zum Anschlufs an das
Gewdlbe versteift; die Wirkung

der dortigen Gewélbe kann dem-

nach als ausgeschaltet erachtet

N... und der Briickenteil vom alten
E Widerlager an bis zum nachsten
i : Ny Pfeiler als nunmehriges Wider-

lager betrachtet werden.

NI Hinsichtlich der Baudurch-
fithrung sei erwihnt, dafs wahrend
ihrer Dauer eines der beiden
Gleise im Betriebe bleiben mulste
und deshalb die Verstirkung in

Abb. 4. zwei Abschnitten je auf die
halbe Briickenbreite herzustellen war. Das Betonieren der
Pfeiler und Gewdlbeverstarkung erfolgte schichtenweise unter
entsprechender, schichtenweiser Hochfilhrung der Schalung und
unter Nachstofsen des streng fliissig eingeschiitteten Betons, der
fur diesen Teil mit hochwertigem Zement hergestellt wurde.
Nur die beiderseits etwa unter 45° begrenzten Gewolbekappen
wurden in Gulsbeton ausgefiihrt, der von der Briickenfahrbahn
aus durch 0,8><0,8 m grofse Offnungen im Backsteinmauerwerk
der Gewdlbescheitel mittels beweglicher Verteilungsrohre ein-
gebracht wurde.

. Entwurfaufstellung und Bauausfihrung lagen in Hinden
der Firma Wayls und Freytag, Niederlassung Miinchen, die
sich fiir die mit Prefsluftbetrieb- durchzufiihrenden Bohrungen,
Zementeinpressungen usw. mit der Spezialfirma A. Wolfsholz,
Berlin in Verbindung gesetzt hatte. '

Die Baukosten belaufen sich einschliefslich jener der Neben-
arbeiten auf rund 1150004, wihrend eine Blechbalkenbriicke
auf 170000 £ veranschlagt war. '

Die Stofsliicken im Eisembahngleis.
Von R. Scheibe, Finanz- und Baurat a. D., Klotzsche bei Dresden.

Im >Bulletin des Internationalen Eisenbahn-Kongre(s-
verbandes«, Band XXV, Nr. 4, April 1911, schreibt der

Der fugenlose Schienenstrang ist beim Vollbahngleis
allerdings kaum zu verwirklichen, weniger infolge dér zu be-

bekannte Fachmann Kramer von der Ungarischen Staatsbahn | fiirchtenden seitlichen Verwerfungen, gegen die man sich. durch

auf Seite 346:

-geeignete Vorkehrungen wohl schiitzen konnte, als |vielmehr
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deshalb, weil die Vollbahnschiene in ihrer jetzigen Ausbildung
durch’ die von den Betriebslasten herrithrenden Krafte allein
zu stark beansprucht wird, um auch noch die durch die Unter-
driickung - der Wiarmedehnung verursachten Spannungen auf-
nehmen zu konnen. Um hierfir geriistet zu sein, mifste sie
erst bedeutend verstirkt werden, und es ist mindestens sehr

Abb. 1. Starre Schienenbefestigung auf der Scheibe-Hohlschwelle.
(Die auf den Schiemenkopf ausgeiibten Stofse gehen unvermindert
durch die Befestigungsstelle hindurch und werden in minimale

Schwingungen der Auflagerfligel um die Punkte ,a“ umgesetzt.)

nicht bestatigt, dafs bei geschweilsten Gleisabschnitten . seit-
liche Gleisverwerfungen zu befirchten sind. Die Temperatur-
spannungen erreichen bis zu giner Lange von 150m ein
gefahrliches Mafs nicht. Abgesehen von der Schwierig keit
der Schweilsung bildet die zwischen den geschweilsten
Gestangen vorzusehende grofse Stofslicke ein bedeutendes
Hindernis fir die Anwendung dieser Gleisbauart. Die bei den
Versuchen angewendete Stolsfangschiene ist weit entfernt davon,
eine einwandfreie Stofsverbindung zu sein. — (Bis 11 cm Stofs-
lickenweite!)-

Soweit der Kramersche Bericht bei der Kongrelstagung
in Bern 1911.

Ob der ungarische Versuch zur Ldsung der Frage des
liickenlosen Schienenstofses brauchbare Ergebnisse gezeitigt
hat, ist nicht bekannt geworden; es ist dies aber zu bezweifeln
angesichts der vielen Schwierigkeiten, die der Gleisunterhaltung
mit der Handhabung von 48 und mehr Meter langen Schienen
erwachsen miissen*). '

Der Verfasser dieser Zeilen schlagt nun vor, den Gedanken
des lickenlosen Schienenstranges weiter zu' verfolgen und zwar
unter Verwendung tdblicher Schienenlangen und
einfachster Verlaschung vermittelst 'der eisernen
elastischen Hohlschwelle bei starrer Schienen-
befestigung. Was unter der »starren: Schienenbefestigung«
zu verstehen ist, wird weiter unten dargelegt.

Die starre Schienenbefestigung vereinigt Schiene - und
Hohlschwelle zu einem einheitlichen Ganzen derart, dals

alle auf den Schienenkopf abgegebenen

schwelle in kleine Schwingungen der

A ! . 3*3”‘?’ . Langskrafte sowie Betriebsstofse und

[ ! Schxenenbefeshgung -dricke unvermindert durch die

F7fgam”'{ i . Befestigungsstelle hindurch-

r' W ~auf der Hohlschwelle gehen, um im Querschnitt der Hohl-
|

—ho*

in der Probestrecke

beiden Auflagerhalften und in geringe,
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Do

DizSchienenneigung wird durch
Ansteigung 1:20 innerholb der
Verstarkungsplotte erzielt.

Abb. 3.

fraglich, ob die Mehrkosten, die dies in der Anlage des Gleises
herbeifithren wiirde, durch die im Unterbaltungsdienst zu ge-
wartigenden Ersparnisse aufgewogen wiirden. Mehr Aussicht
haben geschweilste Gleisabschnitte, die in begrenzter
Lange durch entsprechende Stofslicken von einander getrennt
sind (150m, 96m, 72 und 48 m). Die Messungen haben

voritbergehende Ein- und Vorwérts-
verdrickungen der Hohlform in der
Fahrrichtung verwandelt zu =~ werden.
Dieser Vorgang kann auf der seit
Juni 1923 befahrenen Hohlschwellen-
Probestrecke bei Dresden an ange-
brachten Zeigerapparaten beobachtet
werden.

. Die aufserordentlich starke Auf-
pressung macht jede Gleitbewegung
der Schiene iber die Schwelle, also
auch die ihrer Langenverinderung, die
sonst infolge der Temperatureinflisse

eintritt, unmoglich. Sie ist Veranlassung, dafs bei der Er-

warmung der Schiene durch die Sonnenhitze ein Abflielsen
der Wirme nach der eisernen Schwelle und der Bettung statt-
findet. Die Wirkung des Warmezuwachses in der Schiene, die
bisher zur Anwendung der Stofslicke zwang, teilt sich allen

Gleisbestandteilen (auch der Bettung) mit. Die .in der Hohl-

schwelle dadurch etwa entstehenden Zusatzspannungen rufen nur

eine entsprechende Vergrolserung der vorerwihnten elastischen

Formveranderungen des Schwellenquerschnitts hervor.

Die Verbindung je zweier Schienenléngen kann unter diesen
Umstsnden ohne Stolsliicke durch einfachste Verlaschung
erfolgen, deren Verschraubung der Lockerung nicht mehr aus-
gesetzt ist, weil die Betriebserschitterungen in der Hauptsache
wegfallen, da sie sich in kleinen Schwingungen des Schwellen-
bodens auswirken, An heifsen Sommertagen 1924 war auf

bei Dresden.

der Probestrecke der Warmeunterschied der Hohlschwellen mit

*) Wir verweisen hierzu auf den Aufsatz von Wattmann,
,Schienenschweifsung im Eisenbahnbau®, in Heft 7 des ,Organ®.
Anmerkung der Schriftleitung. .
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starrer. und gewohnlicher Schienenbefestigung mit der Hand

feststellbar.,

Der Begriff der starren ‘Schienenbefestigung - wurde im
Materialpriifungs- und Versuchssmte an der Dresdener tech-
nischen Hochschule mit Hilfe eines zwischengeschalteten Dynamo-
meters und einer Amslerschen Zerreilsmaschine dahin fest-
gestellt, dals 29,2 mm starke Hakenschrauben von zwei Arbeitern
(je 50 kg Korperkraft aufwendend) mittels eines 1,2 m langen
Schraubenschliissels vom handfesten Zustande ab in acht Sechstel-
Umdrehungen der Mutter auf etwa 8 bis 10 000 kg Zugspannung
(noch unter Streckgrenze) beansprucht wurden. Hierdurch
wird eine Gesamtaufpressung der Schiene auf die Hohlschwelle
von 10400 kg erzeugt (s. Abb. 1 bis 3).

Ein derartig fugenloser Oberbau wiirde die bisher }b‘eklagtén
Nachteile des Schienenstofses mit Temperaturliicken nicht auf-

weisen und trotzdem keine Veranlassung zu Gleisvert}verfungen
geben; er wirde die tibermifsige Abnutzung der Schienenenden

vermeiden und infolge der elastischen Anpassung des Schwellen- -

«querschnitts an die jeweilige Radstellung der Fahrzeuge die

Schienenabnutzung im allgemeinen vermindern und alle aus
der Schienenwanderung und Stofssenkung entspringenden Gleis-
arbeiten grofstenteils beseitigen.

Weil deshalb die starre Schienenbefestigung auf der Hohl-
schwelle einen wirtschaftlichen und technischen Fortschritt
ersten Ranges bedeutet, dirfte ihre weitere Ausprobung zu
empfehlen sein. : S

Internationale Eisenbahnverbinde.

Die Leser dieser Zeitschrift wissen, dafs das »Organc
technisches Fachblatt des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal-
tungen ist. Vielen aber, die nicht unmittelbar in diesem Verein
tatig sind, wird der Aufbau und das Wirken des Vereins
fremd sein. Es sei deshalb im nachstehenden kurz die
Organisation des Vereins und im Zusammenhang damit die
anderer grofser Eisenbahnverbinde geschildert.

Am 10. November 1846 gegriindet, hat der Verein
Deutscher Eisenbahnverwaltungen (V. D. E. V.) seit
seinem Bestehen nach seinen Satzungen den Zweck verfolgt,
»durch gemeinsame Beratungen und einmiitiges Handeln das
eigerie Interesse und die Interessen des allgemeinen Verkehrs
zu fordernc, Sein Wirken erstreckt sich demnach haupt-
sichlich darauf, moglichst vollkommene Einrichtungen auf allen
Gebieten des Eisenbahnwesens zu schaffen, um die Verkehrs-
beziehungen zu erleichtern. Auf technischem Gebiet, in Betriebs-,
Verkehrs- und Verwaltungsangelegenheiten hat der Verein
vielfach bahnbrechend gewirkt. Aus dem technischen Gebiet
" sei nur hingewiesen auf die Herausgabe technischer Verein-
barungen iiber den Bau und die Betriebseinrichtungen der Haupt-
und Nebenbahnen, auf die Grundztige fir den Bau und die

Betriebseinrichtungen der Lokalbahnen, auf die Ubereinkommen,

betreffend die gegenseitige Wagenbenutzung und anderes.

Mitglieder des Vereins sind deutsche, oOsterreichische,
_ ungarische und hollindische Verwaltungen. Das ganze Netz
‘umfalst gegenwirtig 75723 km.

Die Satzungen des Vereins haben mit seiner Entwicklung
im Laufe der Zeit vielfache Anderungen und Erganzungen
erfahren. So stand z. B. urspringlich die Berechtigung zur
Mitgliedschaft jeder Eisenbahnverwaltung als solcher zu. Spater
(seit 1886) wurde jedoch die Mitgliedschaft an die Voraus-
setzung der Betriebsfilhrung gekniipft. Die hauptsichlichsten
Bedingungen fiur die Aufnahme neuer Mitglieder sind heute,
dafs die Bahnen eine zusammenhingende Lange von 100 km
und die volle Spurweite haben, dafs ein unmittelbarer Wagen-
ibergang mit einer Vereinsbahn stattfinden kann, dafls die
Bahn mit Dampf oder elektrischer Kraft betrieben wird und
dem offentlichen Personen- und Giterverkehr dient. Andere
Bahnen koénnen dem Verein nur angeschlossen werden. Das
Verfahren bei der Aufnahme neuer Mitglieder, die Zurechnung
von Bahnstrecken der Mitglieder, die Anwendung von Vereins-
einrichtungen und die tbrige Geschaftsfiihrung sind durch die
Satzungen geregelt. Die Organe des Vereins sind: Die Geschafts-
filhrende Verwaltung mit dem Vereinsbiiro, die Vereinsversamm-
lung und die. stdndigen Ausschiisse. Diese sind:

1. Der Ausschuls fir die Vereinssatzungen und allgemeine
Verwaltungsangelegenheiten (Satzungsausschuls)
(Vorsitz: Generaldirektion der 6sterreichischen Bundes-
bahnen),

2. der Ausschufs fir Angelegenheiten des Personen-
verkehrs (Personenverkehrsausschuls) (Vorsitz:
Reichsbahndirektion Stuttgart), -

3. der Ausschuls fiir Angelegenheiten des Giterverkehrs
(Guterverkehrsausschuls) (Vorsitz: Gruppen-
verwaltung Bayern der D. R. G.),

4. der Ausschuls fir Angelegenheiten der gegenseitigen
Wagenbenutzung (Wagenausschuls) (Vorsitz: Reichs-
bahndirektion Céln),

5. der Ausschuls fir technische Angelegenheiten (Tech-
nischer Ausschuls) (Vorsitz: Direktion der Kgl.
ung. Staatseisenbahnen),

6. der Preisausschuls.

Geschiftsordnungen fir jeden Ausschufs regeln dessen
Arbeitsweise. Alle vier Jahre werden die Ausschiisse von der
Vereinsverwaltung neu gewihlt. Fir besondere Falle konnen
Sonderausschiisse und gemischte Ausschiisse eingesetzt werden.

Der Technische Ausschuls hat, um sein gewaltiges _
Arbeitsgebiet bewaltigen und die Vorarbeiten beschleunigen zu
konnen, stindige Fachausschiisse eingesetzt, die. die Gegen-
stinde zur Beschlulsfassung vorzubereiten haben. - Um die
Losung grofser und wichtiger technischer Aufgaben zu fordern,
ist dem Technischen Ausschufs durch die Vereinsversammlung
1921 das Recht gegeben worden, auch vereinsfremde Bahnen
zur Mitarbeit heranzuziehen, ohne dals sie Mitglied des Vereins
werden miissen. Dies ist namentlich im Elektrotechnischen
Fachausschuls schon geschehen und hat dort im Interesse der
Arbeiten allgemeinen Anklang gefunden. Die Vereinsversamm-
lung tagt alle zwei Jahre, das Stimmrecht richtet sich hier wie
in den Ausschiissen — wenn auch verschieden — nach der -
kilometrischen Léinge der Bahnstrecke. Die Geschaftsfihrende
Verwaltung (seit 1884 die Reichsbahndirektion Berlin) wird
auf je vier Jahre in der Vereinsversammlung gewahlt. Sie hat
die gesamte Geschiftsleitung zu besorgen, eingegangene Antrige
den Ausschiissen zu iiberweisen, die Vereinsversammlung vor-
zubereiten, zu berufen und zu leiten, sowie die ihr durch die .
Vereinsvorschriften iibertragenen Geschifte zu erledigen. = Zur
Besorgung der Vereinsgeschifte besteht unter der Leitung der
Geschaftsfihrenden Verwaltung das Vereinsbiiro.

Aufser dem Organ fir die Fortschritte des
Eisenbahnwesens, als dem technischen Fachblatt, gibt
der Verein noch die Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-
verwaltungen heraus, die allgemeine Aufsitze aus dem Eisen-
bahnwesen (allgemeine Verwaltung, Organisation, Betrieb und
Verkehr usw.) und auch amtliche Bekanntmachungen  der Ver-
einsverwaltungen enthalt. '

Schliefslich ist noch die Beteiligung des Vereins:im Vor-
standsrat des Museums von Meisterwerken der Naturwissenschaft
und Technik in Miinchen zu erwahnen. In diesen entsendet. -
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der Verein seit- 1904 einen standigen Vertreter, den der
Technische :Ausschufs aus seinen hervorragendsten Fachleuten
auswahlt. v _
Diesem Verein Deutscher Eisenbahnverwal-
tungen, der wahrend seines jetzt 78jahrigen Bestehens auf
allen Gebieten des Eisenbahnwesens anerkanntermafsen Be-
deutendes geleistet hat, ist in neuerer Zeit ein weiterer inter-
nationaler Eisenbahnverband an die Seite gestellt worden.
Am 1. Dezember 1922 ist der. Internationale Eisenbahn-
verband (Union internationale des Chemins de fer) ins Leben
gerufen worden, der fast alle europaischen Eisenbahnverwal-
tungen, auch die dem V. D. E. V. angehorenden Verwaltungen
und aufserdem die bedeutendsten - chinesischen und japanischen
Eisenbahnverwaltungen umfafst, Seine Grindung ist auf eine
Entschliefsung in der - Verkehrskommission der allgemeinen
Wirtschaftskonferenz in -Genua im April 1922 zurickzufihren,
nachdem schon in der Konferenz zu Porto Rosa 1921 die
Anregung hierzu gegeben worden war und auch der Volkerbund
im Dezember 1920 in Genf schon beschlossen hatte, seine
Mitglieder einzuladen, besonders geeignete Vertreter zu einer
»allgemeinen Konferenz iber die Freiheit des Verkebhrs und
der Durchfuhr« zu entsenden. Diese Konferenz hat vom
10. Marz bis 20. April 1921 erstmalig als »Ausschuls des
Volkerbundes fur den Verkehr und Transit« in
Barcelona stattgefunden. (Art. 23 des Volkerbundvertrages
bestimmt namlich, dafs die Bundesmitglieder die nétigen Mals-
nahmen zur Gewshrleistung und Aufrechterhaltung des Verkehrs
und der Durchgangsfreiheit sowie zur Sicherung einer gleich-
mafsigen Behandlung des Handels samtlicher Bundesmitglieder
treffen werden.) ' o
Der Sitz des internationalen Eisenbahnverbandes (UIC)
ist Paris. Als Mitglieder werden im allgemeinen Eisenbahn-
verwaltungen aufgenommen, die 1000 km voll- oder breitspurige
Strecken betreiben, in Europa liegen oder Schienenanschluls
an die Strecken der UIC haben und dem offentlichen Personen-
und Giiterverkehr dienen. Eisenbahnen oder andere Beforderungs-
mittel, die die Aufnahmebedingungen nicht erfiillen, konnen
auf Antrag als »angeschlossene Verwaltungen< dem Verbande
beitreten. -

' Gemals seinen Satzungen hat der Verband den Zweck,
im internationalen Verkehr die Bedingungen fiir die Anlage
und den Betrieb der Eisenbahnen zu vereinheitlichen und zu
verbessern. Die Geschaftssprache ist franzosisch, doch werden
alle Urkunden, Abkommen, Vorschriften, die die Lander mit
deutscher Sprache berithren, ins Deutsche ubersetzt und in
beiden Sprachen gedruckt. ‘

Die Organe des Verbandes sind: die Hauptversammlung,
das geschaftsfilhrende Komitee und die Ausschiisse. Die Haupt-
versammlung wird in der Regel alle finf Jahre in Paris abge-

halten und bestimmt.far einen Zeitraum von zehn Jahren die |

. mit dem Vorsitz des geschaftsfihrenden Komitees betraute
Verwaltung sowie die Lander oder Landergruppen, die je ein
Mitglied zum geschaftsfihrenden Komitee entsenden. Ferner
bezeichnet die Hauptversammlung alle fiunf Jahre eine Anzahl
von Liandern, aus deren Verwaltungen die Ausschisse zu bilden
sind, Zur Prufung bestimmter Fragen kann der Vorsitzende
‘mehrere Ausschiisse zu gemischten Ausschiissen vereinigen.

Das geschaftsfilhrende Komitee setzt sich zusammen aus dem
Prasidenten, drei Vizeprasidenten und zehn anderen Mitgliedern.
Der Prisident und die drei Vizeprasidenten bilden die Geschafts-
leitung, dem ein Generalsekretariat zur Seite steht. Geschifts-
* fiihrendes Komitee und Generalsekretariat haben ihren Sitz in
Paris. Der Prisident und der Generalsekretir ist z. Zt. von
der Paris-Orléansgesellschaft, die Vizeprasidenten sind von der
deutschen Reichsbahngesellschaft, der London-Brighton and
South Coast Railway und der italienischen Staatsbahn gestellt.
Die ubrigen Mitglieder des geschaftsfithrenden Komitees gehoren

2. Zt. den Eisenbahnverwaltungen folgender Lander an: Belgien,
Frankreich, Holland, Osterreich, Polen, Ruméanien, Rufsland,
Schweden, Schweiz und Tschechoslovakei.

Die Ausschiisse sind zur Zeit folgende:

1. Ausschufls fir den Personenverkehr. Vorsitz:
Deutschland.

2. Ausschuls fir den Guterverkehr. Vorsitz:
Schweiz.

3. Ausschufls fur die gegenseitigen Abrech-
nungen und fur Wahrungen. Vorsitz: Belgien.
4. Ausschufls fir den Austausch und die gegen-

- seitige Benutzung der Fahrzeuge. Vorsitz:
Italien. )
5. Ausschufs ftir technische Fragen. Vorsitz:

Frankreich (Ostbahn). :

Aufser den stindigen Ausschiissen kann das geschafts-
fihrende Komitee zeitweilig Ausschusse zur Priifung von Sonder-
fragen einsetzen. - '

Die Ausschiisse, fur deren Geschiftsbehandlung eine Ge-
sehaftsordnung aufgestellt ist, bereiten die Beschliisse der Haupt-
versammlung vor. Sollen diese verbindliche Kraft haben, so
ist, abgesehen von den in den Satzungen und Dienstvorschriften
enthaltenen Ausnahmen, erforderlich, dafs sie mit einer Mehrheit
von mindestens %/, samtlicher bei der Beratung vertretenen
Stimmen gefalst werden und spater nicht von */;, samtlicher
im Verband vertretenen Stimmen Einspruch dagegen erhoben
wird. Die empfehlenden Bestimmungen verpflichten sich die
Mitglieder soweit als moglich zu beachten. Die Stimmenzahl

richtet sich nach der Kilometerzahl der im Betrieb befindlichen

Strecken.

Zur Schlichtung von Rechtstreitigkeiten unter den Mit-
gliedern ist ein Schiedsgericht vorgesehen. v

Ein Austritt aus dem Verbande ist nach vorheriger sechs-
monatlicher Kiindigung zulassig. :

Auf Vorschlag des geschaftsfihrenden Komitees wurde in
der Sitzung vom 1, X. 1923 die Grimdung einer periodischen
Zeitschrift beschlossen, deren erste Nummer im November 1924
unter dem Titel »Zeitschrift des Internationalen Eisenbahn-
verbandes« vom Generalsekretariat herausgegeben worden ist.

Zur Regelung des Wagentibergangs sind zwei weitere

-internationale Verbinde geschaffen worden, fiir den Ubergang
‘der Personen- und Gepackwagen der RIC-Verband, fir den

Ubergang der Giterwagen der R I V-Verband.

Der RIC-Verband (Abkirzung . fur . die italienische Be-
geichnung »Reglemento Internationale Carozzac) ist aus den
Verhandlungen der Europaischen ‘Wagenbeistellungskonferenz
hervorgegangen. Diese Konferenzen fanden seit-dem April 1889
statt. In der Sitzung in Luzern am 7./11. November 1922
wurden die Satzungen des internationalen Personen- und Gepack-
wagenverbandes und .: gleichzeitig eine Geschaftsordnung der
europiischen Wagenbeistellungskonferenz und des allgemeinen
Teiles zum Ubereinkommen fur die gegenseitige Benutzung
der Personen- und Gepickwagen im internationalen Verkehr
(RIC) aufgestellt. : s

Nach den Satzungen hat der. Verband den Zweck, die
gegenseitige Benutzung der Personen- und Gepackwagen im
internationalen Verkehr zu regeln und- den européischen
Wagenbeistellungsplan  aufzustellen, Der Verband wird von
einer geschaftsfihrenden Verwaltung geleitet: und durch die
europiische Wagenbeistellungskonferenz vertreten. Die geschafts-

fihrende Verwaltung wird auf die Dauer von finf Jahren

gewshlt, gegenwartig ist dies die Generaldirektion der Schweize-
rischen Bundesbahnen in Bern. Die Aufgaben -der geschafts-
fihrenden Verwaltung sind neben den laufenden Geschaften
des Verbandes, der Anfertigung der Niederschriften und dergl.,
insbesondere die Ausgabe des Ubereinkommens fiir die:'gegen-
seitige Benutzung der Personen- und Gepickwagen im inter-
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nationalen Verkehr, die Vorbereitung und Einberufung der
Sitzungen der europiischen Wagenbeistellungskonferenz und die
Herausgabe des européischen Wagenbeistellungsplanes (EW.p.).
Der Beitritt zum Verbande ist allen Bahnverwaltungen gestattet,
die an internationalen Wagenlaufen beteiligt sind, sich den
Bestimmungen des RIC unterwerfen und Gewahr fir die
zuverlissige Durchftihrung des Ubereinkommens bieten. An
den Beratungen der Wagenbeistellungskonferenz konnen auch
Schlaf- und Speisewagengesellschaften, deren Wagen iiber eine
oder mehrere Landesgrenzen hinaus verkehren, und die den
Betrieb ihrer Wagen selber besorgen, teilnehmen, sie sind
jedoch nicht stimmberechtigt. Jede Verbandsverwaltung hat
eine Stimme und so viel Zusatzstimmen, als die Zahl 10000 in
der Summe der Produkte aus der Zahl der Wagenachsen jedes
einzelnen Wagenlaufes, an dem sie nach dem in Kraft stehenden
E.W.P. beteiligt ist, mit der Zahl der vereinbarten jahrlichen
Abfahrten der Wagen des betreffenden Wagenlaufes von ihrer
Ausgangsstation enthalten ist. .

Die Europiiische Wagenbeistellungskonferenz hat nach
den in der Sitzung in Luzern am 7./11. November 1929
aufgestellten Satzungen und nach ihrer Geschaftsordnung vor-
* nehmlich den Zweck, die allgemeinen Wagenangelegenheiten
des internationalen europsischen Personenzu gverkehrs
zu regeln und die internationalen Wagenliufe im regelma(sigen.
Verkehr festsusetzen. Als internationale Wagenlaufe gelten
Wagenliufe, die tber die Grenzen eines Landes hinausgehen
- und an denen mindestens zwei Eisenbahnverwaltungen beteiligt
sind. Die Konferenz wird von der geschaftsfihrenden Ver-
waltung jahrlich einberufen. Bis auf weiteres finden die
Sitzungen in Verbindung mit denjenigen der europaischen
Fahrplankonferenz statt, und zwar finden allgemeine Verhand-
lungen und Gruppenverhandlungen statt. In den allgemeinen
Verhandlungen werden aufser der Wahl der geschaftsfithrenden
Verwaltung und anderen allgemeinen Angelegenheiten die Ab-
anderungen und Erginzungen des RIC .und die Einteilung
des europiischen Wagenbeistellungsplanes .behandelt. In den
Gruppenverhandlungen werden die einzelnen Wagenlaufe des
regelmafsigen Verkehrs festgestellt und die notigen Sonder-
abkommen getroffen. ‘

An den Beratungen der Konferenz konnen teilnehmen :
Vertreter der Regierungen der beteiligten Staaten, Vertreter
‘von Bahn- und Dampfschiffiverwaltungen, die am internationalen
Reiseverkehr beteiligt sind und Vertreter der Schlaf- und
Speisewagengésellschaften, deren Wagen iiber eine oder mehrere
Landesgrenzen hinausgehen und die den Betrieb ihrer Wagen
selber ‘besorgen, Jede Verwaltung hat eine Stimme und auf
je volle 1000 km Betriebslinge eine Zusatzstimme,

Die Regelung der gegenseitigen Benutzung der
Guterwagen erfolgt durch den internationalen Giiterwagen-
verband RIV-Verband (Réglement pour I'emploi réciproque
deg véhicules en trafic international). Die Griindung dieses
Yerbandes ist auf eine Anregung der italienischen Staatsbahnen
guriickzufihren, die in der Konferenz in Stress im April 1921
den Entwurf eines Ubereinkommens fir die gegenseitige Be-
nutzung der Giterwagen im internationalen Verkehr zur Beratung
stellten. Auf Grund dieser Beratungen trat das Ubereinkommen
am 1. Januar 1922 in Kraft. Der Beitritt zum Verband steht
allen dem offentlichen Verkehr dienenden Bahnverwaltungen
frei, die Guterwagen besitzen, die innerhalb des internationalen
Giiterwagenverbandes verkehren konnen, die sich den Bestim-
mungen der Satzungen und des Ubereinkommens bedingungslos
unterwerfen und die nach Ansicht des Ausschusses hinreichende
Gewdhr fir die zuverlassige Durchfihrung des Ubereinkommens
bieten. Organe des Verbandes sind: Die Vollversammlung,
.der Ausschuls und die geschiftsfihrende Verwaltung, Die Ver-
handlungen in den Konferenzen werden in deutscher, fran-
zdsischer und italienischer Sprache gefiihrt.

handlung der von ihnen gestellten Antrage. |

|
Der Vollversammlung tritt alle finf Jahre zqsaﬁxmen, sie
hat die geschaftsfithrende Verwaltung zu wihlen imd {ber
Anderungen und Erganzungen der Satzungen und des Uber-
einkommens. zu beschliefsen. .Jede Verwaltnng hat eine Stimme,
aufserdem auf je volle 1000 km Bahnlinge eine Zusatzstimme.

Der Ausschuls besteht aus je einer Verwaltung der folgen-
den Staaten : Schweiz, Frankreich, Deutschland, Italien, Belgien.
Der Ausschufs hat tiber die Aufnahme neuer Mitglieder zu
entscheiden, die Antrage fur die Vollversammlung zu priifen,
Streitfalle zu entscheiden und Auslegungsbeschliisse zu fassen.
Jede Verwaltung hat eine Stimme. Mit beratender Stimme
konnen teilnehmen : Verwaltungen, die mindestens 2000 km
Bahnlinge haben, und andere Verwaltungen wihrend der Be-

Die geschaftsfithrende Verwaltung (gegenwirtig dié: General-

direktion der Schweizerischen Bundesbahnen in Bern) 'wird von

der Vollversammlung auf die Dauer von finf Jahren gewahlt,
Sie tibernimmt die laufenden Geschifte des Verbandes, den
Vorsitz in den Vollversammlungen und den Ausschiissen, ins-
besondere auch die Ausgabe des Ubereinkommens.

Internationale Konferenz fiir technische Einheit im Eisenbahnwesen.

Auf Anregung des schweizerischen Post- und Eisenbahn-
Departements hatte im Jahre 1881 der Schweizer Bundesrat
die Regierungen der Nachbarlinder Deutschland, Frankreich,
Italien und Osterreich eingeladen, eine Fachmanner-Konferenz
zur Besprechung eines »Entwurfes itber die Herstellung tech-
nischer Einheit fir den internationalen Verkehr von Roll-
material« zu beschicken, jeder Regierung es wberlassend,
ihrerseits Abgeordnete von interessierten Bahnverbinden oder
Bahnverwaltungen zur Konferenz beizuziehen, So kam im
Jahre 1882 die erste und 1886 die zweite internationale
Konferenz fiir technische Einheit im Eisenbahnwesen zustande.
Es wurden die Grundsitze festgelegt, die beim Bau der Bahnen
und der Fahrzeuge zu beriicksichtigen sind, um den Ubergang
der Betriebsmittel von einem Land zum anderen zu gewéhr-
leisten. Die dritte internationale Konferenz (Bern 1907)
unterzog diese Bedingungen einer Durchsicht und fiilgte neue
Vorschriften iiber den Unterhaltungszustand der Fahrzenge
und die Beladung der Giiterwagen hinzu. Auf Veranlassung
der dritten internationalen Konferenz stellte 1909 eine be-
sondere Kommission Bedingungen fir eine durchgehende Giiter-
zugbremse und 1911 eine zweite Kommission allgemeine Be-
grenzungslinien fir Giiterwagen und die fir das Durchfahren von
Kriimmungen erforderlichen Breiteneinschrankungen der Wagen
und Ladungen auf. Nach Genehmigung dieser Kommissions-
beschliisse durch die einzelnen Regierungen traten die neuesten
Bestimmungen der »Technischen Einheit< nach Abinderung
des Schlufsprotokolls der dritten internationalen Konferenz
vom Mai 1907 in der Fassung vom Jahre 1913 bei allen
beteiligten Regierungen am 1. Mai 1914 — Deutschland am
1. Juni 1914 .— in Kraft. Vereinbart wurden diese Be-
stimmungen damals zwischen dem Deutschen Reich, Belgien,
Bulgarien, Danemark, Frankreich, Griechenland, Italien, Luxem-
burg, den Niederlanden, Norwegen, Osterreich, Ungarn, Ruminien,
Rulsland, Schweden, Schweiz und Serbien.

Gegenwirtig wird in Erwigung gezogen, eine vierte Kon-
ferenz fiir die »Technische Einheit« einzuberufen. Zu diesem
Zweck ist bei den beteiligten Regierungen angefragt worden,
ob Vorschlage auf Anderung oder Erganzung der Technischen
Einheit zu machen sind. Gegebenenfalls wiirden dann auf
Wunsch des internationalen Eisenbahnverbandes (U I C) der
internationalen Konferenz fir Technische Einheit im Eisenbahn-
wesen auch die von der Generalversammlung der UIC gefalsten
Beschliisse zur Anerkennung unterbreitet werden, damit sie im
Verkehr mit den Verwaltungen, die nicht der U I C angehoren,
anwendbar sind. [
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Aulser den vorgenannten FEisenbahnverbinden bestehen
noch folgende internationaler Art:
1. Der Verband des internationalen Ubereinkommens fiir
den Eisenbahnfrachtverkehr (Berner Ubereinkommen);
2. das internationale Eisenbahntransportkomitee (Bern);
3. der internationale Verband fiir die Ausgabe zusammen-
stellbarer Fahrscheinhefte (Briissel);
4. der internationale Eisenbahnkongreflsverband (Briissel).
Ein Eingehen auf diese Verbande diirfte sich jedoch hier
in dieser Zeitschrift eriibrigen. Es sei nur erwihnt, dafs dem
1885 gegriindeten internationalen Eisenbahnkongrelsverband in
Briissel, der seit 1887 die bekannte Zeitschrift »Bulletin de la
+ Commission internationale du Congres des chemins de fer«
herausgab, Deutschland, Osterreich und Ungarn seit seiner

Neugrindung als Association internationale des chemins de fer
im Jahre 1919 nicht mehr angehoren, o
Schliefslich sei noch darauf hingewiesen, dafs der UIC-
Verband in- der Generalversammlung vom 1. Oktober 1923
seine Stellungnahme zu den bestehenden anderen Eisenbahn-
verbinden dahin festgelegt hat, dals er den staatlichen Ver-
einigungen (Ausschufs des Volkerbundes, Internationale Kon-
ferenz iber die Technische Einheit und Verband des inter-
nationalen Ubereinkommens fir den Eisenbahnfrachtverkehr)
das Ergebnis seiner Prifungen zur Kenntnisnahme weiterleiten
wird, und dafs er mit den ibrigen Eisenbahnverbanden die
notigen Beziehungen zur Regelung der beiderseitigen Tatigkeit
durch Austausch der Tagesordnungen, Niederschriften und
dergl. herstellen will. C.

Schliisseltafel fiir Handverschliisse an Weichen und Gleissperren.
Von H. Angermann, technischer Eisenbahn-Oberinspektor beim Elektrotechnischen Amt Dresden.

In den Fahrdienstvorschriften der Deutschen Reichsbahn
ist iiber »Prifung der Fahrstrafsen« unter § 23, Punkt 1 gesagt:
sBevor ein Ein- oder Ausfahrsignal fiir einen Zug auf
Fahrt gestellt und bevor der Auftrag zur Abfahrt
eines Zuges erteilt wird, ist zu priifen, ob die Fahr-
strofse frei ist und ihre Weichen richtig stehen.«

Nach Punkt 6 dieser Vorschriften kann von der Priifung
der Weichenstellung abgesehen werden, wenn diese mit dem
Signal in Abh#ngigkeit gebracht ist.

Auf Bahnhoéfen mit Stellwerksanlagen ist darnach der Fahr-
dienstleiter von der Priffung der Weichenstellungen entbunden ;
er hat vor Erteilung der Fahrerlaubnis nur zu prifen, ob die
Fahrstrafse frei ist.

Auf Bahnhofen ohne Stellwerksanlagen sind die Weichen
in der Regel mit Handverschliissen ausgeriistet; der Besitz
des Schliissels bietet die Gewshr, dafs die Weiche in einer
bestimmten Stellung verschlossen ist. Auf solchen Bahnhofen
hat der Fahrdienstleiter vor Erteilung der Fahrerlaubnis auch
zu priffen, ob er in dem Besitz siamtlicher Schlissel derjenigen
Handverschliisse ist, die nach dem Sicherungsplan verschlossen
sein missen. . .

Zur leichteren Priifung hat man die Schlissel an ein
Schlisselbrett nach Abb. 1 aufgehingt. Uber den Verschluls-
zeichen sind Stiftplatten angeordnet, die so ausgebildet sind,
dals sie die Unverwechselbarkeit der Schliissel erzwingen.

Fir kleinere Bahnhofe mit nar wenigen Weichen und
Fahrstralsen kommt man mit solchen Schlisselbrettern aus; fir
mittlere und grofsere Bahnhofsanlagen mit einer grofseren
Anzahl verschlossener Weichen und Gleissperren werden aber
die Schlisselbretter, wie auch die Abb. 1 zeigt, sehr grols,
so dals deren Anbringung am geeigneten Ort oft recht
schwierig ist. Ein Brett mit etwa 16 Schliisselplatzen und
zwolf Fahrstralfsen beansprucht fast 2 qm Wandflache.

Aufserdem wachst mit der Grofse des Brettes die Schwierig-
keit, die Fahrstralse zu priifen, denn das Auge muls, um zu
prifen, ob die richtigen Schlissel am Brett hingen, fiur jeden
Schliissel zwei Wege verfolgen (siche Abb. 1 Pfeillinie g3—>
bei Fahrt H2%), einen horizontalen bis zum Verschlufszeichen,
dann weiter den senkrechten bis zum Schliissel. Je langer
diese Wege sind, desto leichter ist ein Versehen moglich.

Die Raumfrage und noch mehr der Gedanke einer leichteren
und trotzdem sicheren Priifung hat die Veranlassung gegeben,
eine »Schlisseltafel« nach Abb. 2 herzustellen, die von den
vorgenannten Nachteilen frei ist. Insbesondere erkennt man
an Abb, 2, die im selben Verkleinerungsverhaltnis hergestellt
ist wie .das Schliisselbrett in Abb. 1, die bedeutende Raum-
ersparnis. ] ’

Die Schliisseltafel soll nicht etwa ein Schliisselwerk sein,
durch das irgendwelche mechanische Ausschlisse geschaffen
werden sollen, sondern sie ist ein verbessertes Schlusselbrett,

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LXII. Band.

das dem Fahrdienstleiter selbsttatig sinnfallig anzeigt, ob alle
erforderlichen Schliissel am Brett hangen, sodals er sich nicht
mehr auf sein Gedachtnis zu verlassen braucht, sondern das
Auge die Priifung ibernimmt.

Die Schlisseltafel besteht aus einem Eisenrahmen, auf dem
fir jeden Schliissel ein senkrechter Schieber mit Fihrung be-
festigt ist (Abb. 3). .

. Unterhalb der Schliisselschieber sind zum Aufhéingen der
Schliissel die Stiftplatten nach Abb. 4 angeordnet.

Diese haben einen Aufhingestift und zwei Wahlstifte,
deren Lage in jeder Platte eine andere ist. Durch die Ver-
wendung zweier Wahlstifte und ihre unsymmetrische Anordnung
lalst sich die Unverwechselbarkeit fir tiber 100 Schlissel
schaffen. :

" Abb. 2 zeigt das Bild der Schlusseltafel, wenn alle Weichen
in G rundstellung verschlossen sind (alle plus-Schliissel hingen
an der Tafel).

An dem ohne Unterbrechung durchlaufenden weilsen Streifen
ersieht man auf einen Blick, dafs die Weichen fiir einen auf
Gleis 2 durchfahrenden Zug richtig stehen und verschlossen sind.

Die Streifen der Gleise 3 und 6 zeigen schwarze Unter-
brechungen, die sich auf der Tafel so deutlich herausheben,
dafs die Unbefahrbarkeit dieser Gleise dem Prifenden scharf
ins Auge fallt. :

Beim Hinhéingen des Schlassels wird der Schliisselschieber
nach oben geschoben, beim Wegnehmen fallt er durch seine
eigene Schwere wieder nach unten. Diese Bewegung ist nun
ausgenutzt, um wagerechte farbige Streifen zu bilden, die
in der Abb. 2 durch verschiedene Punktformen dargestellt sind,
weil die farbige Darstellung im Druck technisch zu viel Schwierig-
keiten gemacht hatte. Die Schieber sind in verschiedenen
Farben (gelb, weifs, hellblau) derart bemalt, dafs durch Hin-
hiingen derjenigen Schlissel, die im Besitz des Fahrdienstleiters
sein miissen, an der Schlisseltafel von selbst ein 1 cm breiter,
in gleicher Farbe durchgehender Streifen gebildet wird.
Jeder Fahrweg, den ein- oder ausfahrende Ziige im regelméalsigen
Betriebe benutzen, wird an der Schliisseltafel durch einen solchen
farbigen Schieberstreifen ubereinstimmend mit dem Gleisplan
dargestellt.

Fir nur ein- oder ausfahrende Ziige ist ferner dem Fahr-
dienstleiter ein Mittel an die Hand gegeben, ohne weiteres
auch zu sehen, welche Schlissel fir den hierbei benutzten
Gleisteil in Betracht kommen, und auf welche nicht geachtet
zu werden braucht.

Die einzelnen Schieberfiihrungen bilden némlich zusammen-
gesetzt einen 4 cm breiten schwarzen Streifen und -auf diesem
sind Pfeillinien so angebracht, dals der Fahrdienstleiter die-
jenigen Weichen und Gleissperren miihelos erkennt, welche
fur die betreffende Fahrstrafse zu beachten sind.

10. Heft. 1925, 34
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Z. B. sieht man auf Abb. 1, dals die Einfahrten A, und
H,, sowie fiir die Ausfahrten C und E richtig stehen und ver-
schlossen sind, weil der iber den Pfeillinien der betreffenden
Fahrstrafsen liegende Gleisstreifen keine Unterbrechung zeigt.

/Schlﬁsselschieber'

.- Schieberfuhrung
SchlUsselschieber
o ¢
Welghe4+ .

Stiftplatte

Abb. 3.

" Ferner ist bei der Schliisseltafel auch. dafir gesorgt, dals
der Fahrdienstleiter auf solche Fille besonders aufmerksam
gemacht wird, die auf dem Schliisselbrett Abb. 1 durch g
gekennzeichnet sind. Es betrifft dies folgendes:

Wenn das Herembrmgen des Schliissels den Betrieb ver-
zogern wirde, z. B. bei einer sogenannten spltzen Kreuzung,
wenn sofort nach einer Personenzugeinfahrt Hy, ein Gaterzug
aus Gleis 6 (Fahrt G) abfahren soll, so kann mit Genehmigung
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Abb. 4.

der hoheren Betriebsaufsichtsstelle der Abfahrbefehl gegeben
werden, auch wenn der Schlissel 15 minus, der erst nach der
Einfahrt Hy, frei wird, noch nicht an der Tafel hangt, der
Gleisstreifen also an der Schlisseltafel eine Unterbrechung zeigt.
Eine solche Unterbrechung ist auf der Pfeillinie rot, in der
Abb. 2 XXXXxXX gekennzeichnet. Der Fahrdienstleiter wird
dadurch aufmerksam gemacht, dals er beim Fehlen des Schlissels
das Fahrsignal zwar geben darf, aber vorher die Weichenstellung
nachzupriifen hat.

Im Bereiche des Elektrotechnischen Amtes Dresden sind
einige solche Tafeln eingebaut. Sie haben sich im Betrieb so
gut bewihrt, dals die Betriebsdirektion Dresden fiir ihre Bahn-
hofe mit verschlossenen Weichen nur noch solche Schlissel-
tafeln verlangt. Neben der Raumfrage ist die wichtigste Ver-
besserung gegeniiber der jetzigen Schlusselbretter die, dals die
Fahrdienstleiter bei Nachprifung der Fahrstrafsen keine Uber-
legungsarbeit zu leisten haben und sich nicht auf ihr Gedachtnis
zu verlassen brauchen, sondern an den Gleisstreifen den
Sicherungszustand des Bahnhofes mit einem Blick und mit voller
Sicherheit tibersehen konnen. Die fabrikmilsige Herstellung
der Schliisseltafeln ist im Gange. Ein Muster wird die Verkehrs-
ausstellung in Miinchen zeigen.

Wechselstromfernschreib- und Anschaltfernsprech-Einrichtung der 6sterraichiéchen
Bundesbahnen. S

Von Hofrat Ing. Werner Nouackh.

(Generaldirektion der osterreichischen Bundesbahnen.)

Hierzu Abb. 8 bis .10 auf Tafel 17.

Nach dem Kriege . ergab  sich fir die oOsterreichischen
Bundesbahnen die Notwendigkeit, die Fernschreib- und Fern-
sprechanlagen erheblich auszugestalten, um den 'sprunghaft
wechselnden Bediirfnissen des Verkehrs nachkommen zu konnen.

Die Herstellung nemer Leitungen war hierbei mit Riicksicht

auf die finanzielle Lage und die erforderliche Zeit meist nicht
moglich ; es mulste daher- getrachtet werden, den angestrebten
Zweck durch bessere Ausniitzung der bestehenden Leitungen
mittels Mehrfachtelegraphie, d. h. Telegraphleren und Fern-
sprechen bei Beniitzung derselben Leitung, zu erreichen.

Die bekannten Einrichtungen fir Mehrfachtelegraphie

da nur Leitungen aus 4 mm Eisendraht zur Verfigung standen,
in die aufser den Endstationen noch eine kleinere oder grofsere
Zah! von Zwischenstationen eingeschaltet waren. Die zu wiahlende
Bauart mufste fiir lange und kurze Leitungen gleich geeignet
sein, durfte keine besondere Abstimmung oder Abgleichung
vor Betriebsbeginn erfordern, auch sollte die Handhabung die
gleiche wie die. des Morsetelegraphen mit Ruhestrom sein.
Ferner sollte, -abgesehen von den, unbedingt ‘nétigen Zusatz-
einrichtungen, tunlichst mit den vorhandenen Apparaten das
Auslangen gefunden werden.

Obwohl ein vor mehr -als 20 Jahren auf der Strecke

waren fir die Verwendung bei den Bundesbahnen nicht geeignet, | Wien—Oderberg mit dem Wechselstromtelegraphen Bauart

34x
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Piccard unternommener Versuch. der ungtinstigen Ergebnisse
wegen. abgebrochen. wurde, erreichte man den angestrebten
Zweck. doch schliefslich durch eine #hnliche Schaltung. Diese
wurde im Jahre 1920 entworfen und im Dezember desselben
Jahres zuerst auf der 240 km langen Strecke Selztal—Villach
mit Erfolg erprobt. Gegenwartig sind folgende Anlagen im
Betriebe: Scheibmiihl —Kernhof, Leitungslinge 40 km, 7 Stationen;
Linz —Villach, Leitungslinge 360 km, 2 Wechselstromtele-
graphen- und 7 Ruhestromtelegraphenstationen. Bei der Anlage
Wien'- Nordostdirektion — Eisenstadt, Leitungslange, 100 km,
3 Wechselstromtelegraphen- und 13 Ruhestromteiegraphen-
stationen, wurde die Wechselstromtelegraphen-Einrichtung nach
einem langeren einwandfreien Betriebe wieder abgetragen, als
dafir wegen Anderung der Organisation kein Bediirfnis mehr
bestand. Die Anlage Scheibmiithl— Kernhof ist zur wahlweisen
Beniitzung mit Ruhestromtelegraphie und Wechselstromtele-
graphie oder Ruhestromtelegraphie und Telephonie eingerichtet,
wobei das Umschalten von Wechselstromtelegraphie auf Fern-
sprechen in einfachster Weise durch Driicken eines am Mikro-
telephon angebrachten Tasters erfolgt. Diese Einrichtung eignet
sich ganz besonders fiir Nebenbahnen, wo bisher nur Ruhe-
stromfernschreib-Einrichtung als einziges Verstandigungsmittel
bestand, wobei die vorhandene Leitung fur drei verschiedene
Verstindigungsmittel verwendet werden kann.

Die Schaltung der Einrichtung ist aus der Abb. 8, Taf. 17
zu ersehen. Auf der Leitung sind die Telegraphen- und
Sprechwechselstrome dem Telegraphengleichstrom aberlagert ;
in den Stationen erfolgt die Trennung der beiden Stromarten
durch den Uberbriickungssatz Abb. 9, Taf. 17 (in Stationen,
in denen nur die Gleichstromtelegraphen-Einrichtung, jedoch
keine Wechselstromtelegraphen- oder Fernsprech-Einrichtung

erforderlich ist), und durch den Anschaltsatz, Abb. 10, Taf. 17

(in Stationen, in denen aufser der Gleichstromtelegraphen-
Einrichtung auch die Wechselstromtelegraphen- und Fernsprech-

Einrichtung eingeschaltet ist)..

Der Anschaltsatz ist mit einem zweipoligen Messer-
schalter ausgestattet, um das Eingrenzen allfalliger Fehler zu
erleichtern.

Zur Erzeugung des erforderlichen Wechselstromes wird
unter einfachen Verhaltnissen der Summer ~verwendet. Der
Summerstrom hat jedoch, seiner Kurvenform wegen, den Nach-
teil, dals er eindrahtige, am gleichen Gestinge verlaufende
Fernsprechleitungen in unzulissiger Weise beeinflulst. Dieser
Nachteil warde durch die Verwendung von Wechselstrom aus
vorhandenen Lichtnetzen, der durch einen 4 Rohren-Glimm-
lichtgleichrichter in Graetzschaltung in Verbindung mit einem
Sendetransformator auf die doppelte Pulszahl gebracht wird,
behoben. Nach dieser Bauart wurden die Anlagen Wien—
Eisenstadt und Linz — Villach ausgefithrt.

Durch die Verwendung des Anschaltsatzes zum Trennen
des Gleichstromes vom iiberlagerten Wechselstrome wurde es
auch moglich, das Fernsprechwerk der Regelbauart der oster-
reichischen Bundesbahnen zum' Fernsprechen auf Gleichstrom-

. telegraphenleitungen zu verwenden. Dies hat den Vorteil, dals
' mit der Regelbauart fiir alle Zwecke das Auslangen gefunden
" wird. Bei einer derartigen Verwendung werden aus dem Fern-
_sprechwerke der Induktor und der Wecker durch die Summer-

einrichtung und Anrufeinrichtung (Dosenfernhorwerk) ersetzt,
was in wenigen Minuten durchfithrbar ist.

Mit Fernsprecheinrichtungen dieser Baumart sind z. B. die
Strecken Villach—St. Veit a. d. Glan, St. Veit a. d. Glan—
Knittelfeld, St. Michael—Selztal—Bischofshofen ausgeriistet.

. Neuere ortsfeste Wagenkipper. o
Von Prof. Dr. Kessner und Dipl. Ing. Bodenburg.

Die wirtschaftliche Entladung von KEisenbahnwagen hat
den Konstrukteuren in den letzten Jahren neue und vielseitige
Aufgaben gestellt. Fiir Schittgiter, wie Kohle und Erz
geschieht die Entladung am zweckmalsigsten durch Verwendung
von Selbstentladewagen, die in der Privatindustrie viel- in
Gebrauch sind, bei den Staatsbahnen aber vorlaufig wenig
benutzt werden. Solange fiir den Selbstentlader noch keine
Bauart gefunden ist, die ihn auch zum Befordern von Stick-
gut geeignet macht, werden die Bahnverwaltungen bei den
bewahrten offenen Kastenwagen mit seitlichen’ Tiren und
aufklappbaren Endwénden bleiben, zumal die Geldmittel zur
Beschaffung neuer Wagen, selbst wenn sie fir alle Arten
Giter gleichwertig waren, in absehbarer Zeit nicht bereitgestellt
werden konnen. Prof. Aumund wies schon vor dem Kriege
darauf hin, dass die Einfilhrung von Selbstentladern fir den
Kohlenverkehr nur dann wirtschaftlich sei, wenn ein fir
Schittgut und Stiickgut gleichwertiger Wagen hochstens 10
v. H. teuerer wire als der 0-Wagen. Die O-Wagen kénnen
in ihrer Langsrichtung bis 50° gekippt werden, ohne dafs
Ol aus den Lagern herauslauft. Das Ladegut gleitet bei
dieser Neigung aus den geoffneten Endwianden leicht heraus.

Von dieser Entladungsmoglichkeit wird beispielsweise in
auflserordentlichem Umfange in den ausgedehnten Hafenanlagen
.am deutschen' Niederrhein Gebrauch gemacht. In Duisburg
ist Dank der gunstigen Lage am Zusammenfluls von Rhein
und Ruhr ein Umschlaghafen von bedeutender Grofse entstanden.

Wenn auch fiir diesen Giiterumschlag eine grofse Zahl
Krane, Getreideheber, Speicheranlagen und dergl. diemen, so
dient doch der grolste Teil der Hafenanlagen dem XKohlen-
umschlag aus den Eisenbahnwagen in Schiffe.

Eine wirtschaftliche Entladung der Eisenbahnwagen ist
jedoch nur durch Verwendung von Kippern moglich, von denen hier
nur die in den letzten. Jahren bei Fabrikhofen und Gaswerken

bewahrten ortsfesten Bauarten besprochen werden sollen. Von den
Kippern fir Industriehafen wird hier abgesehen. [Vergl. L. 1¥)].
1. Stirnkipper:
a) ohne Drehscheibe,
b) mit Drehscheibe.

2. Doppelkipper: .

a) mit Gallscher Kette fir Gaswerke und Fabrikhofe,

b) mit Triebstockverzahnung fir Hittenwerke. Beide
Arten konnen mit oder ohne Drehscheibe ausgefiithrt
werden.

3. Pendelkipper.

Diese drei Bauarten sollen im folgenden einer kurzen
Kritik, unter besonderer Beriicksichtigung der Wirtschaftlichkeit,
unterzogen werden. Alle Kipper, die das Ladegut unterhalb
der 'Schienen entladen, sind ausser der Entladung in tiefer
liegende Fahrzeuge nur in Verbindung mit anderen Férder-
anlagen zu verwenden, die das Ladegut wieder heben:

1. Stirnkipper (Abb. 1).

Der Wagen lauft auf die Kippbithne 1 und wird wahrend -

des Kippens um die Achse 2 von dem Prellbock 3 oder von
zwei Fanghaken gehalten. Der Antrieb des Kippers geschieht
durch Elektromotor 4, Vorgelege und Zahnsegment 5, dessen
Triebstockverzahnung den Vorteil hat, dafs abgenutzte Bolzen
leicht ersetzt werden konnen, was bei den Zahnen einer
Zahnstange oder eines Zahnrades nur schwer moglich ist.
Zum Antrieb geniigt ein Motor mit 18 — 25 PS und fiir
starken Betrieb steigend bis 40 PS, je nach der geforderten
Leistung.

Bei einer Neigung der Bithne von etwa 45° stirzt das
Foérdergut in einen unter Flur angeordneten Bunker, dessen

*) Die Bezeichnung L. 1. — L. 4. weisen auf die am Schlufs
des Aufsatzes angegebene Literatur hin. '
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Tiefe verschieden bemessen wird, je nach der Art der Anlage
zur Weiterbeférderung des Schiittgutes. Unter dem Bunker
oder Trichter wird meist das Becherwerk oder Forderband
angeordnet. Die stindliche Leistung der Kipper betragt
8 — 10 Wagen fir mittleren und 15 — 20 Wagen fiir starken
Betrieb. Uber die Leistungen dieser Kipper werden von der
Deutschen Maschinenfabrik A.-G. folgende Angaben gemacht:

fir mittlere Betriebe fiir starken
Betrieb
etwa 4 Minuten etwa 1,8 Minuten

Hochkippen u. Zurickkippen
der Biihne

Kraftverbrauch fir einen
Kippvorgang (Hochheben und
Zurickkippen mit einem 20 t-
Wagen)

etwa 0,7 kWh  etwa 0,7 kWh.

Bei durchlaufenden Gleisen werden an Stelle von Prell--

bocken Fangarme angeordnet, die selbsttdtig hochschnellen
und um die vordere Achse des Wagens fassen, sobald der

Abb., 1. Stirnkipper.
Spurkranz des Wagens zwei innerhalb der Schienen liegende
Hebel herunterdriickt.

Weénn die Bunkeranlage nicht innerhalb der Gleise,
sondern seitlich angeordnet werden muls, ist man gezwungen,
Drehscheiben einzubauen, die auch den Vorteil haben, dals
die mit dem Bremserhiuschen nach vorn ankommenden Wagen
in die richtige Stellung gedreht werden konnen. Die Dreh-
scheibe wird von einem besonderen Drehmotor 6 bewegt, der
mit Vorgelege eine Triebstockverzahnung 7 betatigt, die
unmittelbar an der Drehscheibe befestigt ist. Beim Verriegeln
der Drehscheibe von Hand wird der Drehmotor stromlos.
Diese Kipper sind in der Anlage teuerer als solche ohne
Drehscheibe.

Die Steuerung des Kippers geschieht von einem in der
Nahe angeordneten Steuerhaus mit Schaltwalze; fir die
Verriegelung sind besondere Handhebel vorgesehen. Eine voll-
kommene Umdrehung der Drehscheibe dauert etwa 40 Sekunden.
Sobald der Kipper in der hochsten Lage steht, wird der Strom
durch Endausschalter ausgeschaltet. Um ein hartes Aufsetzen
beim Zurickkippen zu vermeiden, wird der Strom durch einen
zweiten Endausschalter unterbrochen, kurz bevor die Kippbithne
die horizontale Stellung erreicht hat. Durch einen Umgehungs-
schalter wird die Biihne sanft in die Endlage gebracht.

2. Doppelkipper (Abb. 2).

Ein Kippen nach zwei Seiten innerhalb des Gleises ist
mit Doppelkippern nach Abbildung 2 moglich. In der Ruhe-
stellung liegt die Kippbithne 1 in den beiden Lagern I und II,
die einzeln durch eine Haspelsperrvorrichtung 3. verriegelt

- Zeit fiur Hochkippen und Zuriickkippen

werden konnen, je nach dem der Wagen nach rechts oder
links gekippt wird. Beim Anlaufen des Wagens auf -di.e
Kippbithne 1 greifen Fangarme 2, von links oder rechts, je
nach Auflaufrichtung des Wagens, unter die Vorderachse und
halten den Wagen fest. Alsdann wird eine der Achsen 1
oder 2, um die der Wagen kippen soll, von Hand verriegelt
und der Motor 3 eingeschaltet, der mit 3 Vorgelegen und
Gallscher Kette 4 tber Rolle 5 den Stempel 6 hochdriickt,
bis die Bithne etwa 45° Neigung besitzt. Die freien Kettenenden
werden rechts von den Kettendaumenradern 7 aufgehiingt.
Die beiden Druckstempel 6 sind aus Eisenkonstruktion
zusammengenietet und werden durch besondere Rollen gefiihrt.
Uber die Leistungen dieser Kipper werden folgende Angaben
gemacht:
etwa 4 Minuten

" Motorstarke 26 PS
Kraftverbrauch etwa 0,8 kWh fiir 20 t-

‘Wagen,

Abb. 2. Doppelkipper.

Bei diesen Kippern sind zu beiden Seiten des Antriebs zwei
Gruben fir die Bunker und ein besonderer Raum fir die
Stempel 6 mit Antriebsvorrichtung erforderlich. Bei grosser
Leistung der Kippanlage empfiehlt sich an Stelle der beiden
Stempel und der Gallschen Kette eine Triebstockverzahnung
vorzusehen, Hierbei sind Rollen fiir die Fithrung der Triebstock-
stange und die eingreifenden Triebstockritzel in einem Gehiuse
derart angeordnet, dass sie den Ausschwingungen der Zahn-
stange folgen konnen. Falls die Kippgruben zu beiden Seiten
des Gleises angeordnet werden, ist in die Kippgrube eine
Drehscheibe einzubauen. :
Die Leistungsangaben sind :

Zeit zum Hochkippen und Zuriickkippen
Kraftverbrauch ..

etwa 4 Minuten
etwa 0,7 kWh fiir einen
‘Wagen mit 20 t Inhalt.

3. Pendelkipper (Abb. 3).

‘Wenn nur eine Kippgrube innerhalb der Gleise angeordnet
werden kann, der Wagen aber nach beiden Seiten auskippen
soll, empfiehlt sich ein Pendelkipper.

Die Kippbithne 1 ruht auf den Laufridern 2 und ist
mittels 4 Hingestangen 3 um die beiden Zapfen 4 des aus
Profileisen gebauten Geriistes 5 nach beiden Seiten hin
schwenkbar. Der Motor 6 des Wagenkippers (z. B. fiir 30 t
Tragfihigkeit), dessen Anlasser 7 sich. in einem kleinen Steuer-
hauschen .befindet, treibt iiber zwei Stirnradvorgelege zwei
Kegelraderpaare 8 und durch je ein Stirnriderpaar die Ritzel
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der Triebstockverzahnung 9 an, deren Achsen auf Biichsen
oder_ Hohlwellen die Laufrader der Biihne tragen. Die Antriebs-
vorrichtung ist an der Biihne 1 befestigt, wahrend die Zahn-
stange 10 fest mit dem Fundament verbunden ist. Soll die
Bithne z. B. nach links gekippt werden so rollen die beiden
linken Ritzel 9 in der Triebstockverzahnung 10 nach rechts,
wiahrend die rechten Ritzel mit den Laufridern sich aus den
Za;l_mstangen und Laufschienen herausheben. Die Bithne stiitzt

Abb. 3. Pendelkipper.

sich dann links auf die Laufrider 2, wird vom Ritzel 9 gehalten
und hingt rechts an den Zugstangen 3 in den Zapfen 4.
Die beiden Zugstangen 3 der linken Seite schieben sich dabei
mit ihren Osen tiber Zapfen 4 heriiber. Beim Kippen in der
gezeichneten Richtung werden die beiden Zugstangen links
spannungslos. Auch hier sorgen besondere Endausschalter
dafiir, dass der Motor in der hochsten Stellung selbsttitig
ausgeschaltet wird und beim Zuriickkippen vor Erreichung der
wagrechten Lage ausgeschaltet wird.

Wirtschaftliches,

Die billigste Anlage ist der Stirnkipper ohne Drehscheibe
nach la. Die Grube zur Aufnahme des Zahnsegments ist hier
nicht als Teil des Fundamentkorpers anzusehen, sondern erhalt
nur eine leichte Auskleidung zum Schutz des Betriebes. Bei den
Pendelkippern nach 3 werden tiefe Kippgruben entbehrlich, die
Fundamentierung wird daher einfacher und die ganze Anlage
billiger. Das Triebwerk befindet sich auf der Kippbiihne, ein
besonderer Raum im Fundament ist also hierfiir nicht erforderlich,

Zur Steuerung und Wartung eines Kippers geniigt ein
Arbeiter, wahrend fir den Rangierbetrieb noch ein oder zwei
Arbeiter erforderlich sind. ’

" Malsgebend fir den Wert einer Kipperanlage ‘st vor
allem die Ersparnis an Lohnen und die Unabhangigkeit von
der Arbeitswilligkeit einer griosseren Anzahl Arbeiter. Die
Anlage -wird unter Umstinden noch wertvoll durch rasches
Entladen der nicht immer gleichmélsig zugestellten Wagen,
wodurch hohe Standgelder erspart werden. Fir die Wirt-
schaftlichkeit des Kippers, d. h. die Entladekosten im Verhiltnis
zur Kipperleistung, legen wir dem Wirtschaftsdiagramm die
Verhiltnisse vor dem Kriege zugrunde.

Fir die Entladung eines 15 t Wagens durch Arbeiter
unmittelbar in eine Grube, wie es auch bei dem Kipper
stattfindet, kann fir die Vorkriegszeit ungefihr eine Ausgabe
von 1,80 ./ angenommen werden. Die Lohne far die Bedienung
des Kippers durch einen Maschinisten und einen Hilfsarbeiter
geien eingesetzt mit etwa 0,70 bzw. 0,50 /4 stiindlich. Bei
einer Durchschnittsleistung des Kippers von 8 Wagen stiindlich
wiirden von einem Wagen von 15 t Inhalt an Unkosten etwa

0,15 o in Betracht kommen. Die Stromkosten betragen bei
0,7 kWh etwa 0,07 4 fur je 15 t und die Unkosten fur
Instandhaltang, Schmierung seien durchschnittlich mit 0,02 A
angenommen. Die Summe der Betriebskosten fiir das Kippen
eines 15 t Wagens waren demnach 0,15 -+ 0,07 4 0,02 =
0,24 4. Fir einen einfachen Stirnkipper mittlerer Leistung
ohne Drehscheibe werden als Anlagekapital 13 000 Goldmark
fur den Kipper und 8000 4 fir die Fundamente eingesetzt.
Abschreibungen und Verzinsungen sollen jahrlich etwa
2600 /4 betragen. Die Wirtschaftlichkeit des Kippers
ergibt sich aus den Leistungen der in Abb. 4 dar-
gestellten Schaulinien, bei der als Ordinaten die Betriebs-
kosten, Abschreibung und Verzinsung und als Abszissen
die Leistnng aufgetragen sind. Aus der Schaulinie
ist ersichtlich, dafls die Wirtschaftlichkeit dieses Kippers
bei etwa 5—6 Wagen taglicher Durchschnittsleistung
beginnt und mit Vergrofserung der Kippzahl rasch
steigt, wenn nur die reinén Betriebskosten beriick-
sichtigt werden.

In den Schaulinien far die iibrigen besprochenen
Kipperarten wiirde die Kurve der Unkosten einen
ahnlichen Lauf zeigen. _

Der Kipper kann auch bei kleineren durchschnittlichen
Tagesleistungen als 5 — 6 Wagen sich bezahlt machen, wenn
z. B. grofse geschlossene Zufuhren, die in langeren Zwischen-
raumen ankommen, in kiirzerer Zeit zu bewdltigen sind und
die Standgelder, die in den letzten Jahren zur Beschleunigung
des Wagenumlaufs besonders hoch gestiegen sind, berticksichtigt
werden miissen. Diese Unkosten sind oft von so einschneidender
Bedeutung, dass sie, selbst in kleineren Betrieben, ~oline
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Abb. 4. Wirtschaftsdiagramm.

Riucksicht auf die sonstigen Ersparnisse, unmittelbar far die
Beschaffung eines Kippers ausschlaggebend sein kénnen. Die
Ersparnisse an Standgeldern gewihrleisten oft noch die
Wirtschaftlichkeit des Kippers, auch wenn er manchen Tag
aulser Betrieb wire und der Kipperbetrieb hinsichtlich der
Betriebskosten allein keine besonderen Vorteile zu bieten scheint.

Fir die Eisenbahnverwaltung aber entsteht durch Ver-
wendung von Kippern der Vorteil einer viel rascheren Entladung
und damit die Moglichkeit eines rascheren Wagenumschlags
fiir dessen Erreichung ja die Standgelder nur das Mittel sind.

1. Aumund. Die Verladung von Massengiitern im Eisenbahn-
betrieb. Z. d. V. d. 1. 1909, S. 1437.

2. Bottcher & Krahnen. Kipperkatzen-Verladeanlagen. Jahrbuch
der Hafenbautechnischen Gesellschaft 1922.

8. Krahnen, Wagenkipper. Industrie und Technik, April 1922.
4. Druckschriften der Deutschen Maschinenfabrik A.-G.}i)uisburg.
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Lokomotiven und Wagen.

Versuchsergebnisse mit der 2D1-h8 Lokomotive der Lehigh-Valley-Bahn. ‘

Die Lehigh-Valley-Bahn hat tiber die Versuchsfahrten, die sie
mit ihrer neuen 2D1-h 3 Lokomotive angestellt hat und die im Organ

bei der Beschreibung dieser Lokomotive*) schon erwihnt worden
sind, einen gedruckten Bericht herausgegeben. Nach einem kurzen

*¥) Organ 1924, Heft 12, S. 285.
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Riickblick auf die Geschichte der Dreizylinderlokomotive erfahrt der
Leser die Griinde, welche die Bahn zum Versuch' mit der Drei-
zylinderbauart gefithrt haben. Es sind im wesentlichen dieselben, die
auch bei uns dafiir ins Feld gefihrt werden. Darauf folgt eine
Beschreibung der Lokomotive selber und der Versuche, von denen
im folgenden die wichtigsten Angaben und Ergebnisse zusammen-
gestellt sind: :

eem—

Fahrt | Fahrt
I I
Gewicht des Gtterzugs ohne Lok. .. | 4200 | 8560
Durchschnittl. Geschwindigkeit. . . . . . | 29,7 | 29,7 |km/Std.
» Temperatur in" den Einstrom-
rohren . e e+ e v« . . . . .| 82 | 80 | °C
Durchschnittl. Temperatur in den Ausstrém-
rohren . e e e 168 | 155 | .,
Durchschnittl. Kesseliiberdruck. . .| 1838 | 18,7 at
Luftverdiinnung in der Rauchkammer (vor
dem Ablenkblech) . e e e v o . .| 170 | 154 | mm
Wasserverbrauch fir 1 PSi/Std. einschliefslich
der Hilfsmaschinen ' 96 | 89 | kg

Wasserverbrauch fiir 1 PSi/Std. ohne die
Hilfsmaschinen . . . oo 192 8,5 »

Verfeuerte Kohlenmenge in 1 Std. . . . 2860 | 2590 »
Kohlenverbrauch fiir 1 PSi/Std. einschliefslich

der Hilfsmaschinen « v . . . .| 1381} 1,16 »
Kohlenverbrauch fiir 1 PSi/Std. ohne die v

Hilfsmaschinen. . . . . . . . . . . |19 | 1,10 P
Kesselwirkungsgrad . . . . . . . . . 68,81 | 71,73 | 9o
Durchschnittl. indizierte Leistung der Lok. 2180 | 2228 | PSi
Durchschnittl. indizierte Leistung des rechten i

Zylinders . e e e e e e .| 1224 | 7221 ”
Durchschnittl. indizierte Leistung des mittleren

Zylinders . . . . . . . . . .. .. |7642{8039| ,
.Durchschnittl. indizierte Leistung des linken

Zylinders . . . . . . . . . 693,4 | 702,0 |
Durchschnittl. Fillung der Lok. 63,8 | 524 | 9
Grofste indizierte Leistung der Lok.. 8035 | 2896 | PSi
Bei einer Geschwindigkeit von. 46,5 | 74 |km/Std,

Eine grifsere Anzahl von Diagrammen vervollstindigt das Bild.
Wenn die Lokomotive auch hinsichtlich der Gréfse der Leistung in
Amerika noch keine besondere Rolle einnimmt, so scheint sie doch
hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit vermoge ihrer giinstigeren Zylinder-
verhiltnisse iber dem dort tiblichen Durchschnitt zu stehen.

. R. D.

Holzfemerung fiir Lokometiven.
(Hanomag-Nachrichten 1924, Heft 133.)

Die Quelle untersucht, inwieweit Lokomotivfeuerungen fiir Holz
von den iiblichen Bauarten fiir Steinkohle abweichen miissen. Die
bisherigen Ausfithrungen von Holzfeuerungen lassen noch jede Ein-
heitlichkeit vermissen und scheinen vielfach vollstindig ungentigend.
Meist wird schon der Heizwert des Holzes mit 8500 bis 4500 WE
(jo nach dem Grad der Trockenheit) viel zu hoch angenommen.
Man derf fiir europiiische Holzer hochstens mit 2500 bis 3000 WE
rechnen; die tropischen Holzer ergeben wegen ihres hoheren Kohlen-
stoffgehalts etwas grofsere Werte. Sofern der Kesselwirkungsgrad
bei Verfeuerung von Kohle und Holz zu 65 bzw. 550/y angenommen
wird, ergibt sich dann, dafs 1 kg guter Steinkohle von 7500 WE in
bezug auf Dampfentwicklung etwa 2,5 kg besten tropischen Holzes
von 3500 WE gleichwertig ist. Versuche in Norwegen und Finnland
sollen ghnliche Werte ergeben haben. Nimmt man also die tibliche
Rostbeanspruchung fiir Steinkohle zu 400 kg/qm in der Stunde an,
so wiirde dies iibereinstimmen mit rund 1000 kg fiir Holzfenerung.
Eine solche Beanspruchung erscheint etwas hoch; nach Berichten
aus Norwegen, Finnland und Java kann man fiir gutes Holz etwa
bis 800 kg/qm gehen, es wiire also zu derselben Dampfentwicklung,
wie sie mit Steinkohle erzielt wird, bei Holzfeuerung eine Vergriofserung
der Rostfliiche um etwa 259/ erforderlich. Aufser dieserVergrofserung

mufs grofser Wert auf zweckmifsige Durchbildung von Rost ufnd
Feuerbiichse gelegt werden. Letztere sollte so tief wie moglich
gebaut werden, damit die Hohe der Feuerschicht 800 bis 600 mm
erreicht. Die Luftspalten miissen, um eine gute Luftverteilung zu
erzielen, so klein wie moglich gehalten werden. Es empfiehlt sich
an den Seiten des Rostes einen Ring von 60 bis 80 mm Breite zu
legen bzw. den Rost dort ohne Spalten auszubilden, damit keine
kalte Luft zustromen kann. Aufserdem miifste Steinkohle fiir ein
Grundfeuer gebraucht werden, da sonst leicht Lécher im Feuer
entstehen. Die erforderliche Luftmenge in einer Sekunde errechnet
die Quelle zu 1 cbm je qm Rostfliche fiir gute Steinkohle und zu
0,86 cbm je qm Rostfliche fiir bestes Holz. Wenn es gelingen wiirde,
durch die geschilderten Anderungen der Bauart von Stehkessel und
Rost den meist zu hohen Luftiiberschuls herabzudriicken und auf
denselben oder einen noch niedrigeren Wert zu bringen wie bei der
Kohlenfeuerung, kénnten auch fiir Lokomotiven mit Holzfeuerung
betriichtlich grofsere Kesselleistungen erwartet werden. Es wire
hierzu die Strablung in vermehrtem Mafs auszuniitzen, indem man
den Schwerpunkt der Wirmetibertragung von den Rohren nach der
Feuerbiichse verlegt, d. h. den Hauptteil der Wiarmeiibertragung der
Feuerbiichse tberlifst und den Rundkessel nicht gréfser als fiir
Kohlenfeuerung ausbildet. . R. D.

Achsbiichse »lsothermos«.

Mit einer neuen Bauart von Achslagern, Isothermos genannt,
sucht das Eisen- und Stahlwerk Walter Peyinghaus in Egge bei
Volmarstein a. d. Rubhr verschiedene Mingel der iiblichen Achs-
biichsen zu beseitigen und eine Verbesserung der Schmierung zu
erzielen.

Das Achslager ist fiir Oberschmierung eingerichtet, wobei das
Schmiers]l durch einen, an der Stirnfliche des Achsschenkels fest-
geschraubten Schleuderstab in Rillen des Geh#uses geschleudert
wird, von wo aus es durch Schmiernuten in der Lagerschale der
Lagergleitfliche zugefiihrt wird. Die ganze Ausriistung besteht aus
dem Achslagergehiiuse mit Deckel A, dem Schleuderstab G, der Lager-
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Achsbiichse Isothermos.

schale F, dem Olfangring M und dem Staubring O (siehe Abb.). Der
Deckel A schliefst mit Hilfe von Dichtungen und von sechs Schrauben
das Geh#use auf der Vorderseite staubdicht ab. Fin seitlicher Schraub-
verschluls (in der Abb. nicht sichtbar) dient fir das Fillen mit
Ol und fiir die Einstellung des Olstandes. Der Boden des Gehiuses
ist im" Innern durch Zwischenwiénde in mehrere, in gegenseitiger
Verbindung stehende Kammern B, B, B unterteilt, in denen das
vom Achsschenkel ablaufende Ol zur Ruhe gelangt und abkiihlt,
Die geneigte Fliche C verhindert den Austritt von Ol nach dem
Staubring zu und fihrt das vom Olfangring ‘abgeschleuderte 01 den
Kammern B wieder zu. Dem gleichen Zwecke dienen die im hinteren
Teil des Gehiuses ecingegossenen Rillen E. Die im vorderen Teil
des Gehsuses vorhandenen Rillen D leiten das vom Schleuderstab G
abgeschleuderte Ol auf die Auskragung der Lagerschale F, von wo

-es durch. Olkansle den Gleitflichen zugefithrt wird.

Der Schleuderstab ist zweckmifsig gebiogen und an den Enden
mesgerférmig abgeschriigt, damit bei grofseren Geschwindigkeiten
das Ol in der Olkammer B nicht aufgewiihlt, sondern durchschnitten
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- wird. In dem Winkel des Schleuderstabes bei g befindet sich eine
~Bohrung, durch welches das Ol, das bei sehr langsamer Fahrt nicht
mehr abgeschleudert wird, unmittelbar auf die Lagerschale abtropfen
kann. Bei hoherer Geschwindigkeit tritt eine entsprechend stirkere
Oll.ieferung tiber die Rillen D ein. Die Lagerschale F ragt ficher-
artig iiber die Auflagefliche des Gehiuses vor, um das von den
Rillen D oder der Bohrung g kommende 01 aufzufangen und durch
Kanile und Nuten J dem Achsschenkel zuzuleiten.
Der Olfangring M ist auf dem Notschenkel warm aufgeschrumpft;
er hat:|_|-formigen Querschnitt und fingt, den Rand der Lagerschale
dibergreifend, das hier vom Achsschenkel abgeschleuderte Ol auf.

abgeschleudert und von dort in den Olbehilter zurtickgeleitet. Der
Staubring O, aus zwei ineinander greifenden Teilen bestehend, wird
durch Blattfedern leicht an den Notschenkel gedriickt, um hier
staubdichten Abschluls zu erzielen.

Der Verbrauch an Schmiersl ist bei dieser Achshiichse sehr
gering, so dals die Wagen von einer Untersuchung bis zur nichsten
ohne Nachschmierung laufen konnen. Auch sollen angeblich Heifslaufer
kaum vorkommen. Versuche mit den Achsbiichsen Isothermos
bei der Franzosischen Ostbahn und in Serbien fielen auch bei nied-
rigen Temperaturen zufriedenstellend aus. Die Isothermos-Achsbiichse
ist bei mehreren Eisen- und Stralsenbahngesellschaften bereits erfolg-

Durch die Form des Ringes wird das Ol gegen die Gehiusewand | reich eingefiihrt. o Pil.
Preisausschreiben

der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. -

‘Fristverlingerung fir die Einreichung der Apparate zum Wettbewerb fir die Erlangung eines Spannuflgs- und eines Schwingungs-
messers zur Bestimmung der dynamischen Beanspruchung eiserner Briicken (verdffentlicht im Jahrgang 1924, Seite 368).

: Um einerseits den vorgetragenen Wiinschen der Bewerber
.gerecht zu werden und andererseits zur Beteiligung an dem Preis-
ausschreiben nochmals anzuregen, hat die Deutsche Reichsbahn-
Gesellschaft sich mit Zustimmung des Preisgerichts entschlossen,
die Frist fir die Einreichung der betriebsfihigen Apparate
vom 1. Juni 1925 auf den 1. April 1926
.zu verschieben. Die ausgesetzten Preise von
' 8000  als 1. Preis fiir Spannungsmesser

6000 , , 2 , »
4000 , , 3. , "
und 7000 , , 1. , , Schwingungsmesser
5000 , , 2. , ., »
8000 LI | 8. n » L)

bleiben bestehen. Ihre Verteilung erfolgt nach praktischer Erprobung
der Apparate, fiir die eine Dauer von etwa 4 Monaten gerechnet
werden mulfs. : :

Das Preisausschreiben ist international. Im iibrigen finden die
Wettbewerbsbestimmungen des Verbandes Deutscher Architekten-
und Ingenieurvereine Anwendung. ' :

Die besonderen Bestimmungen, die angeben, was von den
Apparaten unbedingt erfiillt werden mufs und was dariiber hinaus
nach Moglichkeit noch erreicht werden soll, sind bei dem Eisenbahn-
Zentralamt in Berlin abzuverlangen. . -

Berlin, den 24. April 1925.

- Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft.
Eisenbahn-Zentralamt,

Biicherbesprechungen.

Die Beleuchtung von BEisenbahnpersonenwagen von Dr. Max
Biittner. Verlag Julius Springer, dritte vermehrte und ver-
besserte Auflage.

Seit dem Erscheinen der letzten zweiten Auflage des in Fach-
kreisen bereits wolitbekannten -Buches im Jahre 1912 sind besonders
auf dem Gebiet der-elektrischen Wagenbeleuchtung so zahlreiche
und wichtige Faftschritte erzielt worden, dals die meisten Kapitel
von Grund aufi umgearbeitet werden mufsten. Manche veraltete
Bauart konnte auf den historischen Teil verwiesen werden, um fiir
die Verbesserungen und Neuerscheinungen Platz zu gewinnen.

Im ersten Teil wird auf 30 Seiten die.Beleuchtung mit flissigen
und gasformigen Brennstoffen behandelt. Hier ist vor allem die
Einfiihrung des erhohten Brenndruckes (1500 mm Wassersiule) von
Interesse. Das wihrend des Krieges notgedrungen verwendete Stein-
kohlengas muls neuerdings wieder dem Olgas weichen.

Der zweite Teil zeigt schon durch seinen Umfang von etwa
180 Seiten, wie vielseitig die Moglichkeiten fiir die elektrische
Beleuchtung sind. .

Zu unterscheiden ist vor allem die Beleuchtung mit Sammlern,
deren Ladeeinrichtungen aufserhalb der Ziige liegen, von der Be-
leuchtung mit Dynamos, die ihrerseits entweder durch besondere
Antriebsmaschinen auf der Lokomotive bzw. im Packwagen oder von
der laufenden Wagenachse aus angetrieben werden konnen. Die
‘Beleuchtung kann ferner mehr oder weniger zentralisiert als ge-
schlossene Zug- oder Einzelwagenbeleuchtung durchgefiihrt werden,
Die letztere steht neuerdings im Vordergrunde des Interesses, weil sie
die grofste Freiziigigkeit der Wagen ergibt und sich daher insbesondere
‘fiir den internationalen Verkehr eignet, ;wihrend die weit billigere
geschlossene Zugbeleuchtung wegen der Verschiedenheit der Ein-
richtungen in den einzelnen Li#ndern vorliufig noch in der Entwick-
lung gehemmt ist.

Es ist hier unméglich, auf die vielen, sehr interessanten
Losungen einzugehen, welche die elektrische Wagenbeleuchtung
gefunden hat. Ihre ausfihrliche Erklirung nimmt den gréfsten
Raum des Buches ein. Bemerkenswert ist die Objektivitit des

Verfassers, mit der er auch den Konstruktionen der Konkurrenz
durchaus gerecht wird. - B : - :

Die Einteilung nach ,kontinentalen, englischen und amerikani-
schen® Bauarten scheint mir.aber nicht zweckmiflsig. Fiir die nichste
Auflage wiirde ich vielmehr eine Einteilung nach den wesentlichsten
Systemunterschieden vorschlagen. Das Werk wiirde an Klarheit
gewinnen und manche Wiederholung wiirde sich eriibrigen. Die auch
in dieser Auflage noch behandelte Banart Stone-Franklin hat infolge
des Uberganges der Firma an die Safety Car Company jetzt wohl
nur noch historisches Interesse. v .

Die Vereinheitlichung der Systeme hat in Amerika schon zu
bemerkenswerten Ergebnissen gefuhrt. Im .wesentlichen bestehen
dort nur noch vier Hauptbauarten, von denen drei (Safety, Gould
und U.S.L) als Generator eine einfache Nebenschlufsmachine und
als Regelorgan eine Siule aus Kohlenscheiben benutzen. Die Unter-
schiede in den Apparaten sind fast nur noch haulicher Art, so dals
hiiufig Maschinen der einen Firma mit Reglern einer anderen
zusammenarbeiten. Auch in Deutschland wiire eine Vereinheitlichung
dringend zu winschen. Darauf zielende Arbeiten sind im Gange.

Auf Seite 206 finden sich Berechnungen, welche auf Preisen
aus der Inflationszeit beruhen und deren Zahlenwerte uns jetzt schon
— zum Glick — recht fremdartig anmuten. Es diirfte sich empfehlen,
die Werte auf Goldmark umzurechnen, weil ein fliichtiger Leser sonst
zu Irrttimern verleitet wird.

Die Abbildungen sind meist gut; einzelne Schaltbilder z. B. die
der Gould- und Safety-Bauart wiirden aber deutlicher und leichter
verstindlich werden, wenn die ganz unwesentliche Verteilungsschalt-
tafel weggelassen und dafiir die ibrigen Apparate und Leitungen in
grofserem Mafsstabe gezeichnet wiirden. Diese kleinen Schinheits-
fehler konnen indessen den Wert des Buches in keiner Weise beein-
triichtigen. Es kommt gerade rechtzeitig, um vielen, die jetzt mit
der Einfihrung der elektrischen Zugbeleuchtung beschiftigt sind,
Rat und Auskunft zu geben. Bei dem allgemeinen Interesse, dem
der Gegenstand heute begegnet, diirfte auch der buchhindlerische
Erfolg nicht ausbleiben, zumal die Ausstattung des Werkes sehr gut ist.

M. Breuer.

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Reichsbahnoberrat Dr. Ing. H. TUebelacker in Niirnberg. — C. W. Kreidel’s Verlag in Miinchen.
Druck von Carl Ritter, G. m. b. H. in Wiesbaden. . o



