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Die Lokomotiv-Merswagen der Deutschen Keichshahn-Gesellschaft.
Von Professor H. Nordmann, Reichsbahnoberrat, Mitglied des Eisenhahn-Zentralamts Berlin.

Hierzu Tafel 35.

Greschichtliclie Vorbemerkungen.
Die Bestrebungen der Eisenbahnen, die Züge nicht nur

mit Lokomotiven schlechtbin zu befördern, sondern den Be
förderungsvorgang auch nach seinen betrieblichen und wirt
schaftlichen Eigenschaften zu erforschen, sind wenigstens in
ihren Anfängen sehr alt. Auch von Mefseinrichtungen zur
Untersuchung des Beförderungsvorganges und der Lokomotive
hat man schon vor Jahrzehnten Gebrauch gemacht. So findet sich
in dem Heusingerschen »Handbuch für spezielle Eisenbahn
technik«, und zwar im Lokomotivbande mit dem Erscheinungs
jahr 1875, ein alter zweiachsiger Dynamometerwagen geschildert
und aufserdem die auf Bauschingers Anregung zurückgehende
Anwendung des Indikators auch auf die Lokomotive an einigen
Beispielen erläutert. Die älteren Messungen schreiten aber
über die Indizierung und Messung der Zugkraft am Tender
zughaken nicht wesentlich hinaus. Eine lebhafte, auf kurze
Zeit zusammengedrängte Weiterentwicklung der Untersuchungs-
methoden ist lange Zeit nicht zu verzeichnen.

In Deutschland besafsen um die Jahrhundertwende einige
Eisenbahndirektionen besondere Versuchs wagen, so die Eisen
bahndirektion Hannover einen solchen auf zwei Achsen. Um
diese Zeit machte sich nun das Bedürfnis nach weiterer Aus
gestaltung der Lokomotivuntersuchungen bei den preufsischen
Staatsbahnen, ausgesprochen durch den Lokomotivausschufs,
so lebhaft geltend, dafs der Minister der öffentlichen Arbeiten
durch einen Erlafs vom 5. 2. 1901 die Königliche Eisenbahn
direktion Berlin beauftragte, im Benehmen mit den auf diesem
Gebiete sehr tätig gewesenen Eisenbahndirektionen Erfurt und
Hannover den Entwurf eines Versuchswagens auszuarbeiten.
Der daraufhin zustande gekommene Entwurf sah einen drei
achsigen Mefswagen vor, der allerdings noch weiteren Zwecken
dienen, also auch zu Brems- und Oberbauuntersuchungen Ver
wendung finden sollte. Dieser erste Entwurf fand aber keinen
Beifall. Er sah aufser dem Apparateraum in an sich durchaus
richtiger Weise noch einen Beratungsraum und einen Schlaf
raum für auswärtige Übernachtungen der Beamten vor, ergab
dadurch aber andererseits bei dem nur dreiachsigen, also nicht
sehr langen Wagen eine zu enge Ausgestaltung des Apparate
raums mit seinen mannigfachen Mefseinrichtungen. Durch
einen weiteren Ministerialerlafs vom 14.8.1901 erhielt deshalb
die Eisenbahndirektion Berlin die Weisung, unter Benutzung
des von dem damaligen technischen Attache in New-York
vorgelegten Berichts über amerikanische Mefswagen, einen ver
besserten Entwurf für einen fünfachsigen Wagen auszuarbeiten.
Der dadurch schliefslich zustande gekommene Wagen ist der
jetzige Lokomotiv-Mefswagen 1 — von den Linke-Hofmann-
Werken in Breslau 1905 ausschliefslich der Mefseinrichtungen
erbaut — der ursprünglich noch neben der Untersuchung der
Lokomotiven derjenigen des Oberbaus und der Möglichkeit der
Bremsuntersuchung, für die inzwischen ein besonderer Wagen
sonst schon eingerichtet war, diente. Der erhebliche Zeitraum
zwischen der Inbetriebsetzung und dem Entwurfsauftrag erklärt
sich durch die Neuartigkeit und die sorgfältigen Erwägungen,
den Wagen mit den denkbar besten, zum Teil auch noch zu
entwerfenden Versuchsapparaten auszurüsten. Die Begründung
für die Wahl zweier verschiedener Drehgestelle, eines drei
achsigen und eines zweiachsigen, findet sich weiter unten.

O

Wenn es auch nicht der Zweck dieser Zeilen sein soll,
eine ausführliche Geschichte der Mefswagen zu schreiben, so
mögen doch zwei Punkte aus der weiteren Entwicklung noch
erwähnt werden. Die Vereinigung von Lokomotiv- und Ober
bauuntersuchung blieb zunächst dadurch möglich, dafs Oberbau
untersuchungen in grofsem Umfange nicht vorgenommen wurden,
und es daher angängig war, die wenigen Versuche aus diesem
Gebiete zwischen die Lokomotivuntersuchungen einzuschieben.
Immerhin wurde die Einrichtung des Wagens für Oberbau
zwecke noch durch den Einbau eines Siemensschen Kreisels
ergänzt. Nachdem jetzt auch der Oberbau in erhöhtem Mafse
mit allen erforderlichen Mitteln beobachtet werden soll, läfst
sich die Beschaffung eines besonderen Oberbau-Mefswagens
nicht länger umgehen, zumal die Verfügbarkeit des Lokomotiv-
Mefswagens 1 für nicht der Lokomotivuntersuchung dienende
Zwecke immer beschränkter geworden war. Zur Zeit sind die
Mefseinrichtungen für die Oberbauuntersuchung bereits ausgebaut
und der Bau des Oberbau-Mefswagens ist im Gange. Die letzte
gröfsere Untersuchung aus dem Oberbaugebiet mit dem Wagen
in seiner alten Gestalt war diejenige des Einflusses der
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Abb. 1. Ansicht des Lokomotiv-Mefswagens 2.

Krümmungs-Leitschienen auf den Zugwiderstand und insofern
allerdings gleichzeitig von Bedeutung für die Zugförderung.

Die zweite Tatsache, die aus der deutschen Mefswagen-
geschichte noch besondere Hervorhebung verdient, besteht darin,
dafs der Umfang der Untersuchungen an Dampflokomotiven
zu Beginn des laufenden Jahrzehntes dasjenige Mafs zu über
schreiten begann, das mit einem, wenn auch sehr stark
ausgenutzten Lokomotiv-Mefswagen zu bewältigen gewesen
wäre. Es wurde daher ein aus dem ehemaligen kaiserlichen
Hofzuge verfügbarer sechsachsiger Hofgefolgewagen von der
Lokomotivversuchsabteilung des Eisenbahnausbesserungswerkes
Grunewald zum zweiten Imkomotiv-Mefswagen (Textabb. 1 und
Abb. 1, Taf. 35) umgebaut, bei dem die mit dem ersten Wagen
gemachten Erfahrungen in weitestem Mafse benutzt werden
konnten, so dafs seine Ausführung als ein sofort gelungener
Wurf zu bezeichnen ist. Die Ausführung dieses zweiten Mefs-
wagens hat sich als so zweckmäfsig erwiesen, dafs auch der
ältere Mefswagen gelegentlich einer grofsen Ausbesserung und
nach Herausnahme der Einrichtung für Oberbauuntersuchung
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dem neueren Lokomotiv-Mefswagen 2 angepafst worden ist.
Auch der inzwischen noch eingerichtete Mefswagen für elek
trische Lokomotiven, der in »Glasers Annalen« von Regierungs
rat Kleinow beschrieben wurde, ist in Anlehnung an den
neueren Lokomotiv-Mefswagen ausgestaltet. Der Aufgahenkreis
der beiden (Dampf)-Lokomotiv-Merswagen hat sich inzwischen
durch die Prüfung von Diesellokomotiven und Verhrennungs-
triehwagen noch beträchtlich erweitert.

Nach diesen geschichtlichen Betrachtungen gehe ich nun
mehr zur Schilderung der Verfahren zur Untersuchung der
Lokomotiven über und lege dabei meist den neueren Mefswagen 2
zugrunde, der ebenso wie die übrigen Lokomotiv- und Brems-
Mefswagen in Berlin-Grunewald beheimatet ist. Es ist selbst
verständlich, dafs wegen ihrer organischen Unzertrennlichkeit
^uch diejenigen Messungen mitbehandelt werden, die gleichzeitig
auf der Lokomotive erfolgen, zum Teil übrigens auf
elektrischem Wege in den Mefswagen übertragen werden.

Die erforderlichen Messungen und ihre Ausführung im Mefswagen.
Als Ursprungsgröfsen der Messungen sind die Zugkraft

arbeit und die Leistungen am Zughaken und an den Kolben
der Lokomotive, andererseits der Verbrauch an Wasser und
Brennstoff zu betrachten. Für die wissenschaftliche Auswertung
der Versuche, gerade auch zur Untersuchung der Möglichkeit
einer Verbesserung der Wirtschaftlichkeit, müssen aber daneben
alle jene Gröfsen beobachtet werden, die sozusagen als Kom
ponenten einen Einfiufs auf die Wirtschaftlichkeit auszuüben
vermögen, so z. B. Dampfspannung und Dampftemperatur, die
angewandte Füllung und, als Wertbeispiele für die Wärme- -
bilanz des Kessels, Rauchkammer- und Speisewassertemperaturen,
daneben die Unterdrücke an den verschiedenen Stellen.

Messung der Zugkraft.
Die Mefswagen der Deutschen Reichshahn und zwar so

wohl die beiden Mefswagen für Dampflokomotiven als auch
derjenige für elektrische Lokomotiven besitzen als Zugkraft
messer eine in die Zugstange des Wagens eingeschaltete
Flüssigkeitsdruckmefsdose von Schaeffer und
Budenberg, Magdeburg (Textabb. 2). Das Wesen der
Mefsdose besteht darin, dafs ein mit dem einen Zugstangenteil
verbundener Stahlkolben, durch zwei Membranen nahezu wider
standslos geführt, gegen eine Messingmembran gedrückt wird,
die das Gehäuse für den Flüssigkeitsdruck ahschliefst; dieses
Gehäuse ist mit dem anderen Zugstangenteil verbunden. Die
Druckfiüssigkeit ist mit Rücksicht auf die niedrigen Temperaturen
des Winters Glyzerin. Die Mefsdosen werden in Zeitahständen
von einigen Monaten mit einer genaueren Mefsdose Wazau'scher
Bauart nachgeprüft, die wieder durch die Versuchsanstalt in
Berlin-Dahlem geeicht worden ist. Eine unmittelbare Gewichts-
eichnung der Wagenmefsdose ist wenigstens für die grofsen
Zugkräfte leider bisher nicht möglich, da diese bei dem älteren
Wagen bis 22, hei dem neueren Wagen bis 35 t heraufgehen.
Während hei der älteren, noch mehr behelfsmäfsigen Mefs-
dosenprüfung die (scheinbaren) Abweichungen bis zu einigen
Prozenten heraufgingen und auch nicht so regelmäfsig lagen,
dafs man etwa wie bei der Fadenberichtigung von Quecksilher-
thermometern empirische Berichtigungsformeln hätte aufstellen
können, beweist die neue Prüfungsmethode, dafs die höchste
Fehlergrenze bei 1 v. H. liegt und die Fehler im allgemeinen
wesentlich geringer sind. In der Wasserdruokmefsdose besitzen
wir daher hei praktisch ausreichender Genauigkeit eine aufser-
ordentlich gedrängte Mefseinrichtung, ohne Raumbedarf im
Mefswageninnern, wie ihn Feder- und Ölkolbendruckmesser
erfordern.

Die eigentliche Beobachtung der Zugkraft nach ihrer Um-
.formung in den Flüssigkeitsdruck der Mefsdose geschieht mit
zwei Manometern nach dem System der sogenannten Bourdon-
,Röhren. Das eine Monometer dient lediglich zu Ablesezwecken

und ist gleich mit' einer Teilung nach kg (statt at) auf dem
Zifferblatt versehen. Die andere Manometerröhre ist horizontal
gelagert und bewegt einen schreibenden Zeiger in Schneiden
lagerung für die Übersetzung ins Grofse; der Zeiger schlägt
also bogenförmig aus und schreibt mit einem zugespizten, mit
farbiger Tinte gefüllten Glasröhrchen. Das ganze Druck
flüssigkeitssystem (Mefsdose, Leitungen, beide Manometer) ist
mit einem'- gewissen Vordruck aufgefüllt, entsprechend einem
Zugkräftwert von etwa 200 kg, um auf jeden Fall, auch hei
Dehnung der Kupferrohre im Sommer eine vollständige Auf
füllung mit dem Glyzerin zu gewährleisten. Da die zu messenden
Zugkräfte, von wenigen Ausnahmen abgesehen, und jedenfalls
hei allen Zugbeförderungsfahrten weit über diesem Wert liegen,
so spielt die Vorspannung keine Rolle, da sie aus der Be
obachtung herausfällt. Übrigens wird auch in dem Lokomotiv-
Mefswagen der Schweizer Bundesbahnen die Zugkraft durch
Flüssigkeitsdruck geraessen, und zwar unter Einschaltung einer
Hehelübersetzung und Übertragung auf einen Prefsöl-Kolben,
so dafs auch hier gewisse Fehlerquellen durch die Gelenk
reibung . des Hebels und die Kolbenreibung gegeben sind. Die
Zugkraft-Mefseinrichtung des russischen Mefswagens (Professor
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Messingmembran

Zum Zugkraftmesser

Abb. 2. Flüssigkeitsdruckniersdose.

Lomonossof f) stimmt mit der deutschen überein. Zur genaueren
Messung kleiner Zugkräfte (leichte Diesellokomotiven, Loko-
motivwiderstandsversuche) dient ein kleiner, ebenfalls auf dem
Mefsdosenprinzip beruhender transportabler Zugkraftmesser, der
zwischen Lokomotiv- und Mefswagenzughaken eingehängt wird.

Messung der Arbeit am Zug haken.
Um aus der Zugkraft die Arbeit zu erhalten, mufs ihr

Integral über dem Wege gebildet werden. Auf den Weg
werden daher zweckmäfsig auch alle übrigen Beobachtungen
bezogen. Der Vorschub des Aufzeichnungs-Papierstreifens
(Mefsstreifens) auf dem Mefstisch erfolgt dementsprechend
proportional dem Wege und zwar durch Walzenantrieb von der
Mefstischwelle aus (Textabb. 3). Hier ist nun der Genauig-

I keitsgrad der deutschen Lokomotiv-Mefswagen ein unerreicht



liolier; der Antrieb der Mefstischweile (unter dem Fufsboden) einer sorgfältigen Studie des Lokomotiv-Versucbsamtes. in Grune-
erfolgt nämlich von der Mittelachse eines dreiachsigen Dreh- >vald die Planimetereinrichtung des älteren Mefswagens nach
gestells, deren Radreifen zylindrisch und
ohne Spurkranz ausgeführt sind (Abb. 1, 1®^»;
Taf. 35), und deren Abnutzung durch p»
Vermeidung ihrer Abbremsung so klein
wie möglich gehalten wird. (Aus diesem (
Grunde wurde schon der ältere Mefswagen 1
an dem Mefsabteilende mit einem dreiachsigen
Drehgestell versehen, während an der
anderen Seite ein zweiachsiges Drehgestell
zum Tragen ausreichte. Der Mefswagen 2
hatte von Haus aus zwei dreiachsige Dreh-
gestelle). Dabei sorgt noch ein veränder- WE
liches Rädergetriebe (Textabb. 3), das
übrigens noch einen grofsen und kleinen
Papiervorschub für die Wegeinheit ermög- IM
licht, für die weitere Berichtigung, denn
auch bei einer ungebremsten Achse ist auf
die Dauer eine Abnutzung im Durchmesser
unvermeidlich. Die Wegegenauigkeit kann
daher als praktisch vollkommen angesehen
werden. Auch zusätzliche Schwankungen
in der Winkelgeschwindigkeit der Mefstisch-
welle sind dadurch vermieden oder jedenfalls
kleiner gehalten als beim Antrieb von einem
zweiachsigen Drehgestell*), dafs der Aus-
gangspunkt ihres Antriebes, die Achsmitte
der Mittelachse des dreiachsigen Drehgestells,
seitlieh gar nicht gegen den Wagenkasten
ausschwingt, aber auch dem Federspiel in
geringerem Mafse unterliegen wird. Bäder

Es handelt sich nunmehr darum, für
die Arbeit am Zughaken die Integration
der Zugkraft über dem Wege zu vollziehen.
Das Hindurchziehen des Zugkraftstreifens
durch ein entsprechendes Planimeter wäre
hier ein möglicher, aber umständlicher Weg,
und unsere Mefswagen enthalten deshalb
eine selbsttätige Einrichtung, die lediglich
durch Multiplikation der Ablesung mit der ^
Planimeterkonstanten eine sofortige Fest-
Stellung der geleisteten Arbeit gestattet. Kv •- |
Dieses von Ott in Kempten (Bayern) 1
gelieferte Planimeter wirkt so, dafs auf der T I
proportional dem Weg sich drehen- - | «
den Planimeterscheibe die durch die ^ IILb
Zugkraft verstellte Planimeterrolle läuft,
und zwar wird diese Verstellung bewirkt gt H
durch Anlenkung an die oben bereits
erwähnte, aufschreibende Kraftröhrenfeder
(Textabb. 4). Liefse sich .das Ideal dieser
Integrationseinrichtung erreichen, dafs näm-
lieh die Rolle bei der Zugkraft Null mit
ihrer Berührungsstelle auf dem Mittelpunkt «
der rotierenden Scheibe stände und ihr 5 '
geradlinig radialer Ausschlag genau pro-
portional der Zugkraft wäre, so wäre der
Fehler der gesamten Einrichtung lediglich Anzeige
jener äufserst geringfügige, wie er aus der
Reibung im Planimetermechanismus ent- ® Tempera
springen kann. Da jedoch aus baulichen Schalter für rempei
Gründen die für den Idealfall als notwendig
gekennzeichneten Bedingungen sich nicht A
völlig verwirklichen lassen, so ergibt nach

*) Lomonossoff, Lokoraotivuntersuchungen in Rufsland
V. D. 1. Verlag Berlin 1926 (Abb. 60).
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Mefstisch von der Beobachterseite aus gesehen.

ihrer Verbesserung Fehler von etwa 1 v. H. und den gleichen Be
trag von vornherein hei dem neueren Mefswagen, hei dem die Er-



fahrungen des älteren bereits hatten berücksichtigt werden
können.

Greschwindigkeits-, Zeit- und Weganzeige.
Das Vorhandensein eines genau zeigenden Geschwindig

keitsmessers ist eine selbstverständliche Forderung. Unsere
Mefswagen enthalten sogar deren zwei und zwar einen an
zeigenden mit grofsem Zifferblatt und einen schreibenden,
beide nach dem System der Deutawerke, Berlin S. 0.,
mit stehender Welle (Textabb. 4 und 5). Dabei handelt es
sich nicht um die marktgängige Type der Firma, sondern um

Abb. 5. Mefstiscb von der Zuschauerseite aus gesehen.

besonders feine, eigens für den Mefswagen hergestellte Apparate.
Während bei dem anzeigenden Messer die Zeigerwelle wag
recht liegt, ist bei dem schreibenden die Zeigerwelle senkrecht
gehalten; sie trägt indes statt eines Zeigers eine wagrechte
Schnurrolle dicht über der Tischfläche des ersten Mefstisches;

ist die Lage so, dafs mit einem besonderen Mafsstab stets die
zusammengehörigen Werte abgelesen werden können, wobei die
kurze Mafsstabkante an die von einem weiteren Glasschreibstift
geschriebene Nullinie (Abszissenachse) gelegt wird. Zur leich
teren Erkennbarkeit wird die Geschwindigkeit rot geschrieben,
die Zugkraft violett, die eindeutige Nullinie gleichfalls violett.
Die Versetzung der beiden Kurven ist aus der Abbildung des
Mefsstreifens ersichtlich (Textabb. 6).

Wenn auch die Bezugnahme auf den Weg wegen der
leichten Ermittlung der Arbeit das gegebene ist, so darf

doch die Erkennbarkeit der Zeit nicht

~  unterbleiben. Es ist deshalb ein Zeit

schreiber (Sekundenschreiber) derart vor-
gesehen, dafs der Schreibstifthalter den Anker
eines kleinen Magneten trägt, der durch ein
Kontaktuhrwerk jede Sekunde für einen
Sekundenbruchteil Strom erhält und damit

einen kleinen Ausschlag des Schreibstiftes
bewirkt (quer zum Papier), der nach Er-

*  löschen des Stroms durch eine Eückziehfeder
wieder verschwindet. Damit die kleinen

d  Zacken, welche dieser Sekundenschreiber
(gegenüber der Nullinie) schreibt, nicht eine

HH eintönige Keihe bilden, ist jeder zehnte
?! Kontakt ausgelassen, so dafs hier je eine

breitere Zacke gewissermafsen als Cäsür auf-
tritt. Bei schneller Fahrt stellen sich die
Sekunden lang, bei langsamer kurz dar. Um
auch willkürliche Zeitpunkte oder bestimmte
Wegpunkte, an denen z. B. Diagramme auf-
genommen worden sind, markieren zu können,
kann in eine zweite Magnetwicklung durch
einen besonderen Schalter willkürlich von

Hand ein Stromstofs mit Anziehung eines
Ankers nach der entgegengesetzten Seite
geschickt werden. Neben dieser Schreib-
einrichtung liegt endlich noch der Kontakt
schreiber für die Wasseruhr, die durch einen
langgestreckten Doppelzacken die Einspeisung
von je 501 in den Kessel anzeigt. (Vergl. unten).

Um weiter regelmäfsige Beobachtungssignale gleich
zeitig im Mefswagen und auf der Lokomotive je mit einer
elektrischen Hupe geben zu können, sitzt auf dem Antriebs
räderkasten eine wagrechte Teilscheibe, die nach je ̂ l^km
um einen Zahn weiter geschoben wird. In entsprechende

l'ersetiung o/er Zug-hrorffUnie
ffes/ert o/i» Qeschwino/igheit^linie

Abb. 6. Mefsstreifen.

jenseits des SchreibstreifCns liegt eine gleiche Rolle, und der
feine Faden um beide schleppt quer zum Papierstreifen einen
kleinen Schlitten, der mit Rollenführung an einer kleinen Brücke
über den Streifen gleitet und auch noch einen Zeiger für die
lineare Skala trägt. Während also die Zugkraft im Bogenmafs
geschrieben wird, wird die Geschwindigkeit (mit einem kleinen
Glasschreiber am Schlitten) geradlinig geschrieben und zwar

Löcher dieser Teilscheibe können kleine Metallstifte mit oberem
Kopf gesteckt werden, die jenen akustischen Kontakt auslösen
und also je nach der Besteckung der Löcher in bestimmten
Wegabständen Signale geben. Das Vorbeistreifen am Kontakt
dauert beschränkte Zeit, während deren gleichzeitig eine
winzige Glühlampe aufleuchtet. Durch einen besonderen
Schalter kann man übrigens auch die Hupen willkürlich zum
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Ertönen bringen; hiervon wurde z. B. Gebrauch gemacht,
als bei den Versuchen auf sehr steilen Eampen (Zahnrad
bahnen) bei der langsamen Fahrt öfter als alle 500 m Ab
lesungen gemacht wurden.

Als letzte Einrichtung aus dem Wegzeitsystem ist end
lich der Ortsanzeiger (Textabb. 3) zu nennen. Eine wag
rechte Schraubenspindel mit sehr geringer Steigung wird mit
Galischer Kette vom Käderkasten aus langsam angetrieben.
Sie ist quer vor dem Mefstisch gelagert und trägt auf ihrer
Mutter einen Zeiger aus dünnem Hochkant-Stahlblech, der über
dem Streckenprofil im kleinen Mafsstab entlang gleitet. Das
.Streckenprofil wird, soweit es nicht für häufiger befahrene
Strecken schon vorhanden ist, vor der Fahrt sorgfältig auf
gezeichnet, und der Zeiger läfst nun vor allem erkennen,
ob und in welcher Steigung sich der Zug gerade befindet
usw. Der Vergleich mit den Neigungszeigern oder den
Bahnhöfen beweist, dafs die erwähnte grofse Genauigkeit in
der Wegangabe sich auf diese, zudem sehr anschauliche
Einrichtung überträgt.

Messung der Leistung.
Der effektiven Leistung am Zughaken
= Zg. V : 270) ist die indizierte Leistung an

den Kolben gegenüber zu stellen. Diese wird mit den
bekannten Indikatoren ermittelt, die aufser über den mittleren
Druck im Zylinder auch über die Güte der Dampfverteilung
Aufschlufs geben. Die Indikatoren sind zwar, wie sich von
selbst versteht, an den Zylindern auf der Lokomotive anzu
bringen, doch steht die Auswertung der Diagramme in so
unmittelbarer Beziehung zu dem Zweck des Meiswagens, i
dafs eine kurze Behandlung der Indiziereinrichtung gleich- ^
wohl am Platze ist. , Es bedarf aufserdem nur des Hinweises,
dafs die indizierte Leistung der eigentliche Mafsstab für
die thermische Güte der Lokomotivmaschine ist und in
dem Verhältnis der effektiven Leistung zur gleichzeitigen
indizierten Leistung auch der mechanische Gütegrad (ein-
schliefslich des Luftwiderstandes, also der Gesamtwirkungs
grad) unmittelbar gegeben ist.

Die bei unseren Lokomotivversuchen angewandten In
dikatoren sind Maihak-Indikatoren mit aufsen liegender
Feder und elektrischer Betätigung sowohl für das Schreiben
der Diagramme als auch für den Vorschub des Rollenpapiers,
letzteres zu dem Zweck, dafs nach Aufnahme des Indikator
diagramms vor und hinter dem Kolben das nächste Diagramm
paar auf einer anderen Stelle des Rollenpapiers mit genügen
dem Zwischenraum, also sicher vor gegenseitigen Störungen
geschrieben wird. Dabei ist die Schreibvorrichtung seit ff
einigen Jahren durch überstülpen einer Schutzglocke aus
Aluminiumgufs gegen Regen geschützt, so dafs eine Be- f
Schädigung des Diagrammpapiers durch Aufweichen nicht L ̂
mehr vorkommen kann. Die Indikatoren im einzelnen zu
beschreiben, dürfte zu weit führen. Der Maihak-Indikator
ist in Textabb. 7 wiedergegeben. Das Bemerkenswerte bei
der Aufnahme der Dampfdiagramme ist, dafs es durch die
elektrische Steuerung möglich geworden ist, alle
Indikatoren vom Führerstand aus gleichzeitig zu
betätigen. Nur die ümstellhähne werden mechanisch von
einer behelfsmäfsig angebrachten vorderen Welle aus vermittelst
einer Zugstange aus Gasrohr vom Führerstand aus betätigt
(Abb. 3, Taf. 35); ihre fünf Stellungen: Diagramm vor dem
Kolben (Ausblasen), Ruhestellung (Ausblasen), Diagramm hinter
dem Kolben sind durch drei Rasten kenntlich gemacht. Der
elektrische Strom wird von einer kleinen Batterie (Varta-
Akkumulator) geliefert; die Indikatoren liegen in Parallel
schaltung und werden so betätigt, dafs die Verlegung eines
kleinen Kontakthebels aus der mittleren Nullstellung in der
einen Richtung ein Ansprechen des Schreibhebelmagneten be

wirkt, in der anderen Richtung die Klinke zum Papiertransport
betätigt (Abb. 2, Taf. 35). Auf das Signal zur Aufnahme
von Diagrammen, das gleichzeitig das Signal für die weiter
unten behandelten Ablesungen auf dem Führerstand bildet,
wird zunächst der Indikatorhahnzug in die Vorwärtsstellung
(Diagramm vor dem Kolben) gelegt, dann der Strom für das
Schreibzeug eingeschaltet und nach Umfahren des Diagrammes
der Strom ausgeschaltet. Der Indikatorhahnzug wird dann über
die drei Mittelstellungen in die Rückwärtslage (Diagramm
hinter dem Kolben) gelegt, und nunmehr durch erneute Ein
schaltung des Stromes im gleichen Stromkreis das Diagramm
hinter dem Kolben geschrieben. Alsdann wird der Indikator
hahnzug wieder auf Mitte gestellt, darauf der Strom im Trommel-

- Trommelmagnet
-Schützglocke '

Schreibzeugmagnet ,

Abb. 7. Maihak-Indikator.

klinkenstromkreis eingeschaltet, wodurch das Papier soweit
forttransportiert wird, dafs das neue Diagramm, wie bereits
erwähnt, an anderer Stelle geschrieben wird. Die dazu nötige
Zeit, genauer der dazu gehörige Weg, ist für den Indikator
bedienungsmann einfach an einer entsprechenden Hubzahl der
in seiner Nähe befindlichen Schmierpumpe festzustellen, und
zwar sind bei den meisten Lokomotiven bei der üblichen Öler-
einstellung etwa 18 Hübe erforderlich, um den gewünschten
Zweck vollauf zu erreichen.

In einer Beziehung sind allerdings die Indikatordiagramme,
die naturgemäfs in einer beschränkten Anzahl aufgenommen
werden, nicht das richtige Gegenbild zu dem Planimeter-
ergebnis im Mefswagen, insofern dieses nämlich nach Division
mit der Zeit die Durchschnittsleistung auf der ganzen



strecke darstellt, -während die einzelne Diagrainmgruppe nur
den Mafsstab für den Augenblickswert der Leistung
bildet. Um auch den Durcbscbnitts-wert der indizierten Leistung
für , eine längere Fahrt festzustellen, haben wir uns öfters des
Böttcberscben Leistungszäblers (Maibak) bedient,
mit dem auch die Mefswagen ausgerüstet sind, und die auch
eine elektrische Übertragung ihres Zählwerks nach dem Mefs
wagen gestatten. Der Böttcberscbe Leistungszäbler ist schon
in einer Beschreibung des älteren Mefswagens*) erwähnt.
Sein Wesen besteht darin, dafs der Hub eines Indikatorkolbens
durch einen Winkelbebel in wagrechte Eichtung umgelenkt
und auf eine kleine Kelle übertragen wird, die auf dem oberen
Trommelboden läuft und. hier gewissermafsen ständig das je
weilige Indikatordiagramm unter gleichzeitiger Planimetrierung
durch ein Zählwerk umfährt.. Der Jjeistungszäbler ist zweifel
los eine sinnreiche Einrichtung, die jedoch bei ihrer zierlichen
Ausführung scheinbar nach längerer Benutzung Anlafs zu Fehlern
geben kann.

Sonst kann man zu der indizierten Durchschnitts

leistung mit guter Annäherung auch so gelangen, dafs man
die Durchschnittsleistung am Zughaken mit dem zugehörigen
Gesamtwirkungsgrad dividiert. Mindestens geht das für
alle gröfseren Leistungen, wo die Kurve des Wirkungsgrades
sehr flach verläuft. Die Wirkungsgradkurve wird so ermittelt,
dafs man öfters an Stellen gleichbleibender Geschwindigkeit
(erkennbar an dem Verlauf der Geschwindigkeitslinie parallel
mit der Abszissenachse) also in einem, wenn auch u. U.,
nur kurzen Beharrungszustand dem Indikatordiagramm die
Augenblickswerte von Zugkraft und Geschwindigkeit, die ja
zusammen die effektive Zughakenleistung bilden, aus dem
Zugkraftstreifen zuordnet. Der Quotient Ne: N; bildet den
Wirkungsgrad, der als Funktion der effektiven Lokomotiv
leistung aufgetragen wird. Zur Ausschaltung der wechselnden
Steigung wird dabei die Zughakenleistung stets auf
die Horizontale bezogen; falls also der Z^-Wert des
Mefsstreifens, wie meist, einer Steigung angehört, wird zu dem
gemessenen Z^ die Steigungsleistung für die Lokomotive zuge
zählt. Das von uns (Versuchsdezernat und Lokomotiv-Versuchs-
amt) ausgearbeitete Verfahren liefert bei geringer Punktstreuung
sehr zuverlässig liegende Kurven.

Verbrauchsmessung.

Nachdem so die geleistete Arbeit (bzw. die Leistung)
ermittelt worden ist, handelt es sich nunmehr darum, die Auf
wendung dafür in Dampf und Brennstoff festzustellen. Für
Fahrten von mäfsiger zeitlicher bzw. räumlicher Ausdehnung
ist dabei die Feststellung des Dampf- bzw. damit nahezu
identischen Wasserverbrauchs die wichtigere Aufgabe.
Diese gröfsere Wichtigkeit folgt vor allem aus der gröfseren
Genauigkeit, mit der sie durchführbar ist. Es handelt sich
nämlich immer darum, zu Beginn und am Ende eines Mefs-
abschnittes denselben Wasserstand im Kessel und die gleiche
Kohlenschicht auf dem Rost zu haben. Da der Idealfall mit

dauernd genau gleich hohem Wasserstand und entsprechender
Kohlenlage nicht oder höchstens zufällig zu verwirklichen ist,
so läfst der Versuchslokomotivführer beides etwas unter den

Anfangsstand sinken und ergänzt durch Nachspeisen und Nach
feuern auf der Endstelle auf den am Wasserstand markierten,
bzw. an den Stehbolzen gemerkten Anfangsstand. Ginge man
nicht so vor, so wäre die Leistung keine reine Beharrungs
leistung, sondern eine solche unter, wenn auch geringer,
Benutzung der Kesselreserve. Übrigens ist auch deshalb die
Wassermessung der genauere oder wenigstens schneller genau
erhältliche Verbrauchsmafsstab, weil das Wasser ein physikalisch
konstanter Körper ist, während der erst zu bestimmende Heiz
wert der Kohle starken Schwankungen unterliegen kann.

*) Hammer, Neuerungen an Lokomotiven der preufsisch-he.ssi-
schen Staatsbahnen, Berlin, P. C. Glaser 1916, S. 4 u. 5.

Die Kohlenschichthöhe kann nur an Hand der Stehbolzen

teilung festgestellt werden; sie bildet daher bei grofsen Rost
flächen und kürzeren Fahrten eine nennenswerte Fehlerquelle
von mehreren Hundertteilen*), wenn man auch die durch die
Feuertür aufgegebene Kohlenmenge durch vorheriges Abwiegen
oder Messen, an sich ziemlich genau bestimmen kann. Weiter
hin wird der mögliche Fehler der Brennstoffmessung noch
dadurch vergröfsert, dafs Unterschiede im Wärmezustand der
ganzen Kohlenschicht auf dem Rost zu Beginn und am Ende
der Mefsstrecke durch das verschiedene Ausgebranntsein der
Kohle vorliegen können. Diese Fehler nehmen prozentual mit
der Länge der Versuchszeit ab, so dafs genauere Kohlen
verbrauchsmessungen längere Versuchsfahrten erfordern. ' Ein
ortsfester Prüfstand würde sich darin nicht anders verhalten. D i e
Ölverbrauchsmessungen bei Diesellokomotiven
sind einfacher und nicht so sehr an lange Versuchsdauer gebunden,
weil man bei eingeteilten Ölstandsgefäfsen den Verbrauch recht
genau ablesen kann.

Die Wassermessung geschieht entweder durch Wasser
standsmessung in dem vorher geeichten Tender mittels der
Mefslatte auf einem als wagrecht bekannten Bahnhofgleisstück
oder durch Ablesung eines in die Druckleitung eingeschalteten
Scheibenwassermessers von Siemens & Halske oder
Bopp & Reuther oder auch gleichzeitig auf beide Arten.
Die Lattenmessung ist, wenn der Tenderwasserboden wirklich
zu Anfang und Ende der Mefsstrecke genau wagrecht steht,
nachdem das Eichen des Tenders und Einteilen der Mefslatte
unter der gleichen Bedingung vorgenommen war, eine recht
genaue, da, selbst wenn die Mefslatte nicht genau senkrecht
eingetaucht wird, eine kleine Abweichung vom Lot einen
Cosinuswert ergibt, der praktisch genau gleich Eins ist. Die
neuerdings eingeführte Wasseruhr befreit von der Gebundenheit
der Wassermessung an bestimmte wagrechte Stellen; sie hat
weiter den Vorzug, dafs sich ihre Umdrehungszahl auf elektrischem
Wege (in Mengen von 50 Litern) auf den Mefsstreifen im
Mefswagen tibertragen läfst und somit der Verbrauch auch hier
erkennbar wird. Von dieser Möglichkeit ist bei unseren
Mefswagen Gebrauch gemacht. Allerdings weisen dafür die
Wassermesser selbst eine Fehlermöglichkeit auf, die nach dem
bekannten Gramberg sehen Werke über »Technische
Messungen« bis zu 2 v. H. angenommen werden kann**).

Endlich ist im Zusammenhang mit der Arbeits- und
Leistungsmessung noch die Unterteilung von Weg und Zeit
in solche unter Dampf und ohne Dampf zu erwähnen. Das
Geöffnetsein des Reglers wird zu diesem Behuf im Mefswagen
durch das Leuchten einer kleinen Glühlampe kenntlich gemacht,
deren Kontakt am Reglerhebel der Lokomotive angebracht ist.
In dieser Kontaktleitung läfst sich eine Uhr so verwenden, dafs
die Arbeitszeit und der Weg unter Dampf gegenüber
der Gesamtfahrzeit erkenntlich wird. Hiernach läfst sich
von der Gesamtzeit und Durchschnittsleistung auf der
gesamten Strecke, wie sie früher allein festgestellt wurde,
noch unterscheiden Zeit und Durchschnittsleistung
unter Dampf. Beide Werte können, namentlich wenn
längere Gefälle in der Strecke vorkommen, wesentlich von
einander verschieden sein, und es kann so einer Unterschätzung
der Lokomotivleistung vorgebeugt werden; eine Gefahr, die
indes nicht allzu grofs ist, weil bei ja voller Anstrengung der
Lokomotive die genommenen Dampfdiagramme die erreichbare
Leistung erkennen lassen. Um die Zughakenarbeit möglichst
fehlerfrei festzustellen, mufs noch die Vorsicht gebraucht werden,
dafs das Zählwerk des Mefstischplanimeters beim Schliefsen des
Reglers, also Erlöschen der Lampe, abgeschaltet -wird, damit
nicht die oben behandelte Vorspannung Einflufs gewinnt und

*) Nordmann, Wärmeschutz hei Dampflokomotiven, V. D. I.
1926, S. 733.

**) A. ä. 0. 5. Aufl. 1928, Ahb. 135, S. 208.



eine von der Lokomotive tatsächlich gar nicht geleistete Arbeit
entsprechend dieser kleinen Zugkraft mitgemessen wird.

Temperaturmessung.
Von wesentlicher Bedeutung für die Untersuchung von

Dampf- und Diesellokomotiven ist die Beobachtung einer gröfseren
Anzahl von Temperaturen. Die Messung der Temperaturen kann
naturgemäfs nur an den betreffenden Stellen der Lokomotive
selbst erfolgen; gleichwohl ist ihre Messung nicht-nur syste
matisch, sondern auch deshalb heim Versuchswagen mit zu
behandeln, weil die Beobachtung und Eegistrierung in seinem
Innern erfolgt.

Bei Dampflokomotiven handelt es sich dabei zunächst vor
nehmlich um die Temperatur des Heifsdampfes, die
hei den wissenschaftlichen Versuchen mit gröfserer Genauigkeit
festzustellen ist als sie die üblichen Pyrometer des Betriebes
besitzen. Bei unseren deutschen Versuchen wird im Gegensatz
zu den amerikanischen*) nicht nur die Dämpftemperatur im
Überhitzersammeikasten, sondern auch diejenige im Schieber
kasten festgestellt. Der Temperatur des in die Maschine ein
tretenden Dampfes ist zur Feststellung des nutzbaren Wärme-,
gefälles die Auspufftemperatur gegenüber zu stellen.
Weiterhin müssen für die thermische Beurteilung der Loko
motive die Speisewassertemperaturen festgestellt werden.
Für die Messung der Wassertemperatur im Tender genügt ein
gewöhnliches Thermometer. Die schnelleren Schwankungen
unterliegende Temperatur des vorgewärmten Speisewassers wird
dagegen durch gleichartige Thermometer gemessen wie die
Dampftemperaturen.

Dienen die bisher genannten Temperaturen zur Beurteilung
der Dampfseite der Lokomotive, so ist weiterhin die Eauch-
kammertemperatur als Beweis dafür festzustellen, dafs
der Kesselwirkungsgrad nicht durch zu hohe Temperatur der
Auspuffgase beeinträchtigt wird. Die Eauchgastemperaturen
werden nicht nur an einer Stelle in der Eauchkammer gemessen,
sondern wenigstens an zwei Stellen, nämlich vor der Eauch-
kammerrohrwand und unter dem Schornstein. Es ist nicht
schwierig, im Bedarfsfalle auch die Temperatur an weiteren
Stellen zu ermitteln. Dies könnte etwa in Frage, kommen,
wenn man einen ungleichmäfsigen Durchzug der Heizgase durch
das Eohrsystem vermutet.

Alle die genannten Thermometer sindPlatinwiderstands-

thermometer von Heräus in Hanau am Main; sie haben
sich für die in Eede stehenden Temperaturen (durchweg unter
500° C) ausgezeichnet bewährt. Die Ablesung und Aufzeichnung
der Temperaturen im Mefswagen geschieht nach dem System
der Wheatstoneschen Brücke. Die Apparate sind von Siemens
ÄHalske in Berlin - Siemensstadt, geUefert und zwar sind,
"wie die Textabb. 4 und 5 zeigen, zunächst fünf Dreifarben
schreiber für je drei Mefsstellen aufgestellt, die also 15 Tem
peraturen bei 10 Sek. Phase in Abständen von 30 Sekunden

registrieren. Die Apparate sind mit dem Schaltkasten auf dem
zweiten Mefstisch angeordnet, dessen oberer Eahmen noch das
Ahleseinstrument und die Zeiger für den Kohlensäure- und
Kohlenoxydgehalt der Eauchgase trägt, die zum Siemensschen
Eauchgasprüfer gehören.

Durch geeignete Umschalter ist dafür gesorgt, dafs Jede
an die Temperaturschreiber angeschlossene Leitung auf das er
wähnte Ableseinstrument jederzeit geschaltet werden kann, so
dafs man auch in jedem Augenblick in der Lage ist, eine
Kontrolle bzw. eine schnellere Ablesung zu haben. Damit die
elektrischen Widerstände unverändert bleiben und also eine
ümregulierung der Temperaturzeiger im Mefswagen unter keinen
Umständen erforderlich wird, sind die folgenden beiden Mafs-
nahmen getroffen: einmal wird stets dasselbe transportable

*) Nord mann, Amerikanische Normen für Leistungsversuche
an Lokomotiven, Z. V. D. 1. 1924, S. 172, Organ 1924, 304.

Kabel von der Lokomotive zum Mefswagen benutzt. Dieses
Kabel mufs naturgemäfs von ausreichender Länge für die längste
Lokomotive mit Tender sein, da die Mefsstellen überwiegend
in und neben der Eauchkammer liegen; für kürzere Loko
motiven wird es dann in entsprechenden Wellen oder Eollen auf
gehängt. Um zweitens den Lokomotiv - Mefswagen in beiden
Fahrtrichtungen benutzen zu können, war es erforderlich, den
Verteilungspunkt der in Eede stehenden elektrischen Leitungen
in die W a g e n m i 11 e zu legen. Von den beiden Kabelanschlufs-
dosen an den beiden Stirnenden des Wagens, die also den
Stecker der transportablen Lokomotivleitung aufnehmen, führen
deshalb die Leitungen unter Holzleisten verdeckt bis in die
Mitte des Mefswagens und erst von hier aus zum Mefstisch.

Angesichts der Notwendigkeit, in kurzer Zeit eine Eeihe
von Temperaturen aufzeichnen und ablesen zu müssen, kommt
für die Messung der Widerstandsänderung des Stromes im
Platinthermometer nur die Ausschlagmethode der Brücken
schaltung in Betracht*). Bei dieser hängt der Ausschlag des
(hier gleich nach Grad Celsius geteilten) Galvanometers nicht
nur von der Temperatur des Widerstandes, sondern auch von
der Spannung der Mefsbatterie ab. Die Mefsbatterie (4 V)
wird aus einer entsprechenden Spannungsstufe der Licht
batterie geladen; zum Ausgleich kleiner Spannungsschwankungen
dienen regelbare Vorschaltwiderstände vor den Temperatur-'
Schreibern und ein Prüf - Normalwiderstand = 250 °, der öfter
zur Kontrolle eingeschaltet wird und dann 250° Anzeige be
wirken mufs.

Von dem sinnreichen Siemensschen Mehrfarhenschreiber
gibt die Textabb. 8 eine Vorstellung**), D ist die Galvanometer-

'WM

Abb. 8. Einrichtung des Mehrfarbenschreibers von Siemens & Halske.
An Stelle des Ulirwerks wird ein von einer Hauptuhr gesteuerter
Elektromagnet M verwendet, der den Pallbügel ß betätigt, den
Mefsstellenumschalter S antreibt und auch den Papiertransport aus
führt. Die Farbbänder liegen nebeneinander auf dem Prisma T,

das nach jeder Richtung um 120 Winkelgrade gedreht wird.

spule mit dem etwas federnden Zeiger Z, der durch den Fall
bügel B, der durch den Elektromagneten M gesteuert wird,
alle zehn Sekunden niedergedrückt wird und auf den scharfen
Prismenkanten mit Hilfe der Farbbänder jeweils einen Punkt
auf dem Eegistrierpapier erzeugt. Bei den marktgängigen
Instrumenten findet der Vorschub des Eegistrierpapieres (Tem-
peraturmefsstreifen) proportional der Zeit durch eine Hauptuhr
statt; beim Lokomotiv - Mefswagen ist Vorsorge getroffen, dafs.
die Temperaturmefsstreifen auch proportional dem Wege in
gleicher Weise wie der Zugkraftstreifen vorrücken.

Es wäre noch zu bemerken, dafs die Anbringung der
empfindlichen Widerstandsthermometer (durch Anbohrung der
Wandungen) mit der gehörigen Sorgfalt vorgenommen werden
mufs. Vor allem müssen die eigentlichen Mefsstellen der Wider
standsthermometer durchweg von'den auf ihre Temperatur zu

*) Dr. Ing. Keinath, Elektrische Temperatur-Mefsgeräte,
München und Berlin 1923, S. 86.

**) A. a. 0. S, 202.



prüfenden Dämpfen oder Gasen umspült sein, und sie dürfen
nicht mit anders temperierten Wandungen in Berührung kommen.
So waren anfängliche offensichtliche Fehler bei den Temperaturen
des Heifsdampfes im Sammelkasten nur dadurch zu erklären,
dafs das betreffende Thermometer so tief in die Sammelkammer

hineingesteckt war, dafs es die kühleren Grenz Wandungen nach
der Nafsdampfkammer berührte.

Druckmessung.

Zu der Beobachtung der Temperaturen gesellt sich weiter
hin die Beobachtung der Drücke; diese erfolgt auf der Loko
motive selbst ohne Übertragung in den Mefswagen, aber aller
dings auf die vom Mefswagen aus gegebenen Signale. Beobachtet
werden der Kesseldruck, der Schieberkastendruck
und bei Verbundlokomotiven der Verbinderdruck, wozu

die gewöhnlichen Manometer nach Vergleich mit dem Prüf
manometer genügend genau sind, weiterhin der Blasrohr
druck, der unter Umständen bei unseren weiten Blasrohren
recht tief liegt und deshalb stets mit einem grofsen und genauer
geteilten Manometer für niedrige Drücke beobachtet wird.
"Weiterhin werden die Unterdrücke in der E auch kämm er,
in der Feuerbüchse und im A schkästen gemessen. Diese
Drücke werden einfach in Millimeter "Wassersäule mit U-förmig
gebogenen Glasröhren festgestellt. Die U-Kohre sind auf einem
Brett vereinigt, das neben dem Eeglerhebel an der Stehkessel
rückwand aufgehängt ist und also gut im Gesichtskreis des
neben dem Lokomotivführer stehenden Beobachters liegt. Dieser
notiert für jeden Beobachtungspunkt auch die Steuerungs-
läge, also die Füllung im Dampfzylinder. Aus diesen Einzel
ablesungen werden nach Zusammenstellung 1 die Mittelwerte

Zusammenstellung 1.

Muster für die Aufschreibungen bei den Lokomoti wer suchen.*)
Versuchsfahrten mit der 2 C 1 - h 2 - Sz-Einli.-Lokomotive Nr. 01001; Gattung S 36.20; Versuchseinrichtung: Allgemeine Erprobung.
Seite 1, Zug Nr. 4412 am 10. VI. "Wetter: Regen. Barometerstand: 788mm. Lufttemperatur: 17" C. "Wasser im Tender: 16» 0.
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gebildet; die Verbraucliszalilen treten nur einmal, oder jeden
falls nur für wenige gröfsere Streckenabschnitte auf. Diese
endgültige Zahlengruppe für eine Fahrt erscheint dann in
Zusammenstellung 2 als eine wagrechte Zeile.

Eauch gas Untersuchung.
Zur Untersuchung des Verbrennungsvorganges sind die

beiden Lokomotiv-Mefswagen mit Einrichtungen zur Eauchgas-
prüfung versehen, die also den Kohlensäuregehalt, den Luft-
überschufs, sowie das etwaige Vorhandensein von Kohlenoxyd
feststellen sollen und die unter anderm bei der Ermittlung
des Einflusses der Feuerschichthöhe auf die Güte der Ver
brennung gute Dienste geleistet haben. Jeder Wagen führt
zunächst den bekannten Orsatapparat mit sich, der an der
Stirnwand bzw. — beim Mefswagen 2 :— an der diesem zu
gekehrten Wand des Mefsabteils angebracht ist. Die Heran
schaffung des Gases aus der Rauchkammer wurde ursprünglich
durch eine Leitung mit Verbindungsschlauch mit der Gummi-
fufspumpe bewirkt; mit dem Gas wurde ein grofser, von der
Decke herabhängender Gummibeutel gefüllt. Bei dieser Art
der Füllung kann es sich naturgemäfs nur um Durchschnitts
analysen handeln, wie auch aus dem weiteren Grunde, dafs
die Orsatanalysen zu ihrer Durchführung längere Zeit in An
spruch nehmen. Den Orsatapparat im einzelnen zu beschreiben,
ist hier nicht der Raum. Es sei aber daran erinnert, dafs er
im wesentlichen ein Absorptionsapparat ist, indem aus einer
bestimmten Probe Rauchgas in geeigneten Glasgefäfsen die
Kohlensäure durch Kalilauge, der Sauerstoff durch Pyrogallus-
säure und das Kohlenoxyd durch Kupferchlorür unter Volumen
verminderung absorbiert wird. Angesichts einer gewissen Träg
heit der Chorürlösung und der Möglichkeit, dafs diese dann
bei den Erschütterungen des Wagens Kohlenoxydgas wieder
losläfst, werden jetzt Kohlenoxyd und Wasserstoff nach noch
maliger Luftzufuhr durch Verbrennung über Palladiumasbest als
Katalysator als weitere Kohlensäure und Wasserdampf festgestellt.

Der Orsatapparat arbeitet recht gut und genau, hat aber,
wie schon angedeutet, durch den grofsen Zeitbedarf der Ana
lyse den Nachteil, schnellere Veränderungen in der Zusammen
setzung der Rauchgase nicht kenntlich zu machen. Es wurde
deshalb schon seit Jahren versucht, daneben eine schnellere
Methode der Rauchgasuntersuchung anzuwenden, doch erwiesen
sich alle derartigen Einrichtungen aus dem ortsfesten. Kessel
betrieb bis vor nicht langer Zeit hinsichtlich ihrer Geeignet
heit oder überhaupt Anwendungsmöglichkeit den Schwankungen
des Wagenkastens nicht gewachsen. Auch der längere Zeit
erprobte Duplex-Monoapparat von Maihak, Hamburg,
der die grofse Annehmlichkeit besitzt, Kohlensäure und Kohlen
oxyd selbsttätig zu registrieren, war auf die Dauer nicht ge
nügend zuverlässig, da bei den Pendelungen des Apparates im
Meiswagen der Schreibstift öfters anssetzte.

Als eine gute Lösung hat sich nunmehr der Siemens-
Rauchgasprtifer herausgestellt, der zuerst im Mefswagen 2
eingebaut wurde, und nachdem er sich hier bewährt hat, auch
in dem anderen Mefswagen angeordnet wird. Der Siemens-
Rauchgasprüfer wirkt im Gegensatz zu der mehr chemischen
Wirkung des Orsatapparates in rein physikalischer Art. Die
Hauptwirkung besteht darin, dafs der Widerstand eines
Heizdrahtes, der in eine Wheatstonesche Brücke mit Ablese
schaltung eingefügt ist, seinen Widerstand in einer Atmosphäre
von Gasen ändert, welche die Wärme gut ableiten, und in
denen der Draht also im Vergleich zur atmosphärischen Luft
kühler bleibt. Ein solches Gas ist Kohlensäure, und die beiden
Vergleichmefsdrähte liegen in je einer Höhlung desselben Metall
klotzes, von denen die eine mit atmosphärischer Luft erfüllt
ist, während durch die andere das Rauchgas mit seinem Kohlen
säuregehalt durchgesogen wird. Das Durchsaugen geschieht
durch eine kleine Saugpumpe, deren Motor die elektrische

O

Arbeit aus der Lichtbatterie empfängt. Die Teilung des An
zeigeinstrumentes ist nach Hundertteilen Kohlensäure ausgeführt.
Für die Kohlenoxydmessung, die gerade als Beweis vollständiger
Verbrennung von erheblicher Wichtigkeit ist, wird der Um
stand benutzt, dafs bei höherer Temperatur eines solchen Platin-
widerstandheizdrahtes das Kohlenoxyd durch zusätzlichen Luft
sauerstoff wieder in Kohlensäure überführt wird, wobei die
Drahttemperatur steigt.

Der Siemens-Rauchgasprüfer, der in Textahb. 4 und 9
erkennbar ist, hat sich recht gut bewährt, und nur wenn aus
nahmsweise Wasserstoff in den Verbrennungsgasen auftritt, wird
seine Anzeige unzuverlässig, weil der Wasserstoff das Gas mit
dem besten Wärmeleitvermögen ist und deshalb schon in mäfsigen
Mengen störend wirkt. Wegen der Einzelheiten mufs auf die
Literatur verwiesen werden*).

Der Rauchgasprüfer von Siemens & Halske ist auch für
die Untersuchung der Abgase von Diesellokomotiven — in
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diesem Fall mufs allerdings nicht von Rauchgas-, sondern von
Verbrennungsgasanalyse gesprochen werden — nicht zu ent
behren. In gleicher Weise wie für die Kohle auf dem Rost kommt
es hier für das Öl im Zylinder auf den Verbrennungsvorgang an,
aufserdem mufs auch hier für die wissenschaftliche Untersuchung
die Feststellbarkeit der Luftüberschufszahl gefordert werden. Die
Zusammenstellung 2 zeigt, wie sämtliche Mefsergebnisse
zu einer erschöpfenden Übersicht über eine ganze Versuchs
reihe zusammengefafst sind.

Allgemeine Anordnung des Mefsraumes,
sonstige Ausrüstung.

Hinsichtlich der allgemeinen Anordnung ist hervorzuheben,
dafs die beiden Mefstische, also der Zugkraft- und der Tem-
peraturmefstisch, in einer Richtung liegen, und zwar aufser-

*) Keinath, Elektrische Temperaturmefsgeräte, S. 112; Druck
schrift von Siemens & Halske
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16. IV. 4078 30 307 Erf-Lk 88 82 62 3,78 31,7 30 63,5 3,85 375,35 556 145 701 593 154 747 - —

4079 30 307 Eis-Lk 24 21 68,5 4,4 22,4 20 67,3 4,75 272,35 616 188 804 646 200 846 — -

4081 30 807 Erf-Lk 33 32 62 8,73 31,8 30 63,6 3,85 423,10 628 145 773 670 154 824

4080 30 307 Eis-Lk 24 22 65,5 4,4 22,3 21 63,7 4,75 279,95 604 180 784 683 192 825 - —

17. IV. 4078 22 220 Erf-Lk 33 33 60 3,73 81,4 31 60 3,85 366,75 511 187 648 560 147 707

2,43 2,53 21 14,1 12,6 - 0,12

2,42 2,60 21 14 12,7 - 0,13

2,74 2,84 21 14,1 12,8 — 0,18

2,49 2,68 21 13,9 13,2 — 0,13

2,37 2,49 21 14,1 12,5 — 0,11

4079 22 220 Eis-Lk 24 22 65,5 4,4 22,2 21 '63,6 4,75 185,50 400 180 580 420 190 610 1,65 1,78 20 14 11,2 — 0,10

16 at Kesseldruck

8. vi. 58 610 Ahh-Hl 161 128 75,4 — 144,8 115

_ _ _ Hl-Wf 32 85 54,8 — 26,6 29

- — - Wf-Brf 77 66 70 — 64,5 57

9. VI. 4412 58 610 Erf—Lk 83 35 56,6 3,73 31,4 33

4413 58 610 Eis-Lk 24 23 62,6 4,4 22,2 21,5

4414 50 524 Erf-Lk 33 82 61,8 3,73 31,4 30,5

4415 50 524 Eis-Lk 24 22 65,4 4,4 22,2 21

10. Vl. 4412 70 723 Erf-Lk 33 33 60 3,73 31,5 31

4413 70 723 Eis-Lk 24 22,5 64 4,4 22,2 21,5

4414 62 650 Erf-Lk 33 32 61,8 3,73 31,4 31

4415 62 650 Eis-Lk 24 22 65,4 4,4 22,2 21

75,4 —

55 —

68 —

57 3,85

62 4,75

61,8 3,85

63.4 4,75
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60,8 8,85

63.5 4,75
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890 - -

660 - —

905 — -
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1050 - -

1020 138 1158

1490 186 1676
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1055 190 1245

1225 148 1373
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3,24 3,90 I

3,48 4,16 )24
4,57 4,80 24

6,00 6,49 33

3,70 3,89 20

4,18 4,51 23

5,09 5,50 26

7,06 7,64 41

4,74 4,98 26

5,36 5,80 29

15,4 13,4 —

16,2 14,6 -

15.7 15,2 —

16,2 15,5 —

16,2 15,3 —

16,4 15,9 -

15,9 15,4 -

15.8 14,8 —

16 15,6 —

16,1 15,5 -

Bemerkungen: Alib = Anhalter Bf. Hl = Halle. Wf = Weifsenfeis.

halb der Wagenmitte derart aufgestellt sind, dafs auf der einen
Seite der Mefstische ein wesentlich breiterer Gang entsteht
als auf der anderen. Der Aufenthalt in dem schmalen Gang
ist den beiden Beobachtern vorbehalten, während der breitere
Gang den Versuchsteilnehmern — bis zu einer nennenswerten
Anzahl herauf — Gelegenheit bietet, den Verlauf der Versuche
ohne Störung der Beobachter zu verfolgen. Dies wird noch
dadurch erleichtert, dafs die meisten manometerartigen Apparate,
so auch der Geschwindigkeitsmesser, doppelseitige Zifferblätter
haben.

Es mag hier noch erwähnt werden, dafs die eine Hälfte
des Zugkraftmefstisches für den späteren Einhau eines Druck
kraftmessers frei gelassen wurde, wie aus der Textabb. 4
zu ersehen ist. Eine befriedigende Lösung hierfür ist noch nicht
gefunden worden. Die Schwierigkeit liegt darin, dafs die Druck
kraft im Gegensatz zu der Zugkraft nicht an einer Stelle
entsteht, sondern die Summe der unter Umständen recht un
gleichen Drücke beider Puffer darstellt. Der Mangel, eines

Druckkraftmessers ist jedoch noch nicht als lästig in Erscheinung
getreten, weil es für die verhältnismäfsig wenigen Fälle, wo
im wirklichen Betriehe Druckkräfte, von der Lokomotive
veranlafst, auftreten, (Druckkraft der schiebenden Steilrampen
lokomotive oder Bremskraft einer Zuglokomotive mit Gegen
druckbremse) möglich ist, durch Ziehen oder Herabhängen-
lassen des Zuges diese Kraft umgekehrt als Zugkraft zu
erhalten; über derartige Versuche habe ich in meinen Auf
sätzen über Lokomotivbetrieb auf Steilrampen und über die
Gegendruckbremse im Hauptbahnbetrieb in dieser Zeitschrift
in den Jahren 1924 und 1925 berichtet.

Die Trennungswand zum Beratungs- und Aufenthaltsraum
des Mefswagens wird durch einen Schrank gebildet, ebenso
befindet sich nach der Endbühne zu ein niedriger, nur bis zum
Fenstersims reichender Schrank. Die Schränke sind bestimmt

für die Aufnahme der Indikatoren, Leistungsmesser, des Rollen
papiers, der Chemikalien und Werkzeuge. Auf dem niedrigen
Schrank ist auch eine kleine elektrisch angetriebene Bohr-



Stellung 2.

und Beobachtungsergebnisse (Mefswagen 2).
Zweck des Versuches: Allgemeine Erprobung.
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- 4300 35 14,5 — 11,5

- 8170 38 14,7 - 11,25

- 4800 34 W,44 — 10,45

- 3120 36 14,1 - 10,85

- 3900 30 13,45 - 10,95

- 2870 33 19,6 — 13,5

— — I — - 100 10 4290 11,47 14,4 0,2 0;l 1,4

100 10 3160 10,7 13,4 0,6 5,6 0,2 1,36
160 20 4280 10,4 14 0,2 6,5 0 1,45
200 22 3100 10,73 13,4 0,1 6,8 0 1,47!
240 26 3874 10,55 15,5 0,2 4,9 0,1 1,3
200 22 2848 13,3 14,4 0,2 5,2 0,1 1,32

16 at Kesseldruck

25 -b 2320 350 303 — 861 — 128 21 89

32 -b 2 312 852

24 8 823 358
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24 1 841 359
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308 881 373
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8,18 750 445 1,2 7,8 325 35 5585 7,95
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13 0,6 5,6 0,2 1,35

15 0,7 3,8 1,2 1,22

14,4 1,6 3,6 0,4 1,2

Erf = Erfurt. Lk = Leinakanal. Eis = Eisenach.

maschine sowie ein kleiner Schraubstock für unterwegs auszu
führende kleinere Arbeiten angeordnet. Die Schmalseite des
hohen Schrankes neben dem Durchgang enthält einen Ven t ur i -
apparat von Siemens & Halske, welcher den durch
die Heizleitung des Zuges gehenden Heizdampf zu messen
gestattet*). Dieser Dampfmesser wurde eingebaut, um auch
im Winter Versuche vor Personenzügen des öffentlichen Verkehrs
ausführen zu können, ohne einerseits den Betrieb der Zug
heizung zu stören, andererseits gleichwohl in der Lage zu sein,
den der Lokomotivmaschine nicht zur Last zu legenden Heiz
dampf seiner Menge nach festzustellen.

Endlich befindet sich im Mefsraum noch eine kleine Wand
tafel, sowie eine Vorrichtung zum Aufhängen graphischer Fahr
pläne (herabhängend oder aufgerollt).

Wagenbauliclie Anordnung des Mefswagens.
Während die bisherigen ausführlichen Erörterungen sich

räumlich mit Ausnahme der auf der Lokomotive anzubringenden
*) Über das Prinzip des Venturiapparates vergl. Gramberg,

Technische Messungen, Berlin 1928, S. 20l.

Einrichtungen — auf den Mefsraum der Mefswagen bezogen,
müssen zum Schlufs auch dem Gesamtaufbau des Wagens
(Abb. 1, Taf. 35) einige Worte gewidmet werden. Der zweite,
grofse Raum neben dem Mefsraum ist der ebenfalls aus zwei
früheren Abteilen hervorgegangene Beratungs- und Aufenthalts
raum. Er enthält bei dem neueren Mefswagen 2 einen Schreib
tisch mit daneben stehendem Bücher- und Aktenregal und ein
Ecksofa mit Tisch sowie mehrere Stühle. Die Platte des
Schreibtisches ist umklappbar angeordnet und trägt auf ihrer
Unterseite eine Schreibmaschine, über dem Schreibtisch befinden
sich eine Uhr, ein Geschwindigkeitsmesser und ein Bremsleitungs
druckmesser, sowie endlich ein Quecksilberbarometer.

Das Vorhandensein eines Aufenthalts- und Beratungsraumes
ist für den Mefswagenbetrieb aufserordentlich angenehm, wie
mir ganz besonders bei längeren Mitfahrten im russischen
Mefswagen zum Bewufstsein gekommen ist, der einen solchen
Baum nicht aufweist. Er gestattet, ohne durch den Mefsbetrieb
immerhin etwas gestört zu werden, Besprechungen abzuhalten
und bietet Gelegenheit, bereits unterwegs mit der Auswertung



und Zusammenstellung der Versuclie zu beginnen oder sonst
zu arbeiten. Er bildet auswärts auch einen behaglichen
Aufenthalt für die Fahrtteilnehmer für den Abend nach
Beendigung der Versuche und Arbeiten. Auch der ältere
Lokomotiv-Mefswagen und derjenige für elektrische Lokomotiven
enthalten einen solchen Aufenthaltsraum.

Der übrige Kaum des neueren Mefswagens wird weiterhin
von drei Abteilen mit vollständiger Schlafeinrichtung (nach Art
der Schlafwagen) eingenommen, von denen der eine Raum für
den Vorstand des Lokomotivversuchsamtes, die beiden anderen
für drei Beamte bestimmt sind, während im Notfall auch noch
das Sofa im Mefsabteil als Nachtlager für Hilfskräfte benutzt
werden kann, wenn keine Übernachtungsräume auf der Station
zur Verfügung stehen. Die Toilette neben dem Abteil des
Vorstandes ist nicht ganz bis an den Seitengang herangeführt;
der übrig bleibende Raum ist als Schrank für die Bettwäsche
und Schutzkleider für die Mitfahrt auf der Lokomotive aus
gebildet. Den Rest des "Wageninnern — abgesehen von dem
Seitengang — bildet endlich auf der Gangseite der Eckraum
für die'Warmwasserheizung nach Art der Schlafwagenheizung.
Diese Heizung wird mit Kohle und nicht mit dem Dampf der
Untersuchungsmaschine hetrieben, um keine Fehlerquellen hinein
zubringen und aufserdem von der Lokomotive unabhängig zu
sein. Die andere Wagenecke neben der Endbühne, die bei
den gewöhnlichen D-Zugwagen von dem Abort eingenommen
wird, bildet einei winzige Küche mit Gaskocher, um unterwegs
ein warmes Getränk zubereiten zu können.

Die Beleuchtung der Mefswagen ist selbstverständlich die
elektrische, die in gleicher Art wie bei den D-Zugwagen mit
eigenem Stromerzeuger angeordnet ist. Allerdings-stellt dieser
ebenso wie die zugehörige Batterie ein besonders grofses Modell

dar, weil nicht nur die eigentliche Beleuchtung für eine zu
verlässige Beobachtung der Apparate und dauernde Arbeits-'
möglichkeit im Aufenthaltsraum eine besonders gute sein, sondern
auch der Aufenthaltsraum häufig lange Zeit während des Still
standes (im Gegensatz zu einem im Zuge laufenden und nur
dann benutzten Wagen) erleuchtet sein mufs. Der Gasbehälter
dient nur dem Kochbetrieb.

Der ältere Lokomotiv-Mefswagen weicht in seiner Einrichtung
dadurch ab, dafs er nur ein (Voll-) Abteil 2. Klasse besitzt,
in dem sich im Notfalle nach Schlafwagenart für vier Betten
Platz schaffen läfst und ein weiteres Abteil 3. Klasse mit einer
Miniaturwerkstatt und einer herabklappbaren Pritsche als
gelegentliches Nachtlager für einen Mefswagenschlosser enthält.
Die geringere Eignung dieses Wagens für auswärtige Über
nachtungen ist nicht besonders störend, weil der ältere Mefs
wagen nicht so oft wie der neuere tagelang von Berlin abwesend
ist; zudem bietet sich häufig Schlafgelegenheit im Übernachtungs
gebäude der Station. Die Heizanlage (mit Gaskocher) und die
Toilette vervollständigen die Inneneinrichtung dieses Wagens.
Selbstverständlich sind beide Wagen mit Druckluftbremse aus
gerüstet.

Die Benutzung der Wagen ist eine sehr rege; abgesehen
von den durch die Überholung gegebenen Pausen sind sie beide
fast ausnahmslos an fünf Tagen in der Woche im Betrieb.
Die vollständige Veröffentlichung der Versuchsniederschriften
mit ihren tabellarischen und zeichnerischen Anlagen würde
bereits einige dickleibige Folianten füllen können. Über den
betrieblichen Wert der Versuche und ihre erhebliche wirt
schaftliche Auswirkung habe ich in meinem Aufsatz »Das
Lokomotivveisuchswesen der Deutschen Reichsbahn« in der-
»Reichsbahn« 1925, S. 506 einen Überblick gegeben.

Lokomotiv-Drehtraiie mit Dieselmotorantrieb.
Yon Oberingenieur Fr. Woeste, Eberswalde.

^ur ErzieluBg" der "wirtschaftlich günstigsten Ausnutzung
der Brennstoffe wird der bei Lokomotiv-Drehkranen bisher fast
allgemein übliche Dampfantrieb neuerdings durch Antrieb mit
Verbrennungsmotoren ersetzt. Zur Verwendung gelangen Benzin-,
Benzol- und Dieselmotore. Letztere gewährleisten die beste
Ausnutzung der Brennstoffe und damit die geringsten Betriebs
kosten. Jeder unnötige Brennstoffverbrauch wird durch Abstellen
des Motors' in .den Arbeitspausen vermieden. Bei geringerer
Belastung wird weniger Brennstoff zugeführt.

Die bei i-Dampfkranen durch das Wasser- und Kohlen-
nehmen unvermeidlichen Zeitverluste fallen fort; ebenso die
Zeit für das Anheizen des Dampfkessels.

Die Lokomotiv-Drehkrane mit Dieselmotorantrieb (nach
stehend kurz Dieselkrane genannt), haben infolgedessen von
allen Kranen mit eigener Kraftquelle*) neben gröfster Wirt
schaftlichkeit die gröfste Beweglichkeit, Unabhängigkeit und
stete Betriebsbereitschaft. Ein weiterer Vorzug sind die vor
züglichen Rangierleistungen dieser Krane. Dies fällt besonders
bei längeren Strecken sehr ins Gewicht. Die Dampfkrane
erfordern beim Verschiebedienst zum Erholen des Kessels stets
Atempausen; die Dieselkrane können ohne jeden Zeitverlust
ununterbrochen Verschiebearbeiten erledigen und auch Lasten
fördern.

Die allgemeine Anordnung der Dieselkrane entspricht der
altbewährten Bauart der üblichen Dampfkrane; desgleichen sind
die Tragfähigkeiten die gleichen. Gebaut werden die Diesel
krane für Stückgutverladung, für Betrieb mit Lasthebemagnet
und zum Verladen von Massengütern mittels Selbstgreifers.

Die Tragfähigkeiten sind gewählt:

*) Vergl. Woeste, ,Krane mit eigener Kraftquelle", Z.d.V.D.L,
Bd. 70, No. 9, 27. Febr. 26.

Für Stückgutve rladung und Betrieh mit Last
hebemagnet: von 2 t bei 9 m Ausladung bzw. 3 t bei 7 m
Ausladung bis 6 t bei 4,75 m Ausladung.,

Für Greiferbetrieb: 3t bei 7m Ausladung.
Arbeitsgeschwindigkeiten:

Heben bis 3 t etwa 30 m/Min.
(mit einfachem Hakengehänge bzw. Greifer)

Heben über 3 bis G t « 15 m/Min.
(mit Unterflasche)

Drehen » 2 mal/Min.
Einziehen » 1. mal/Min.
Kranfahren mit Last »• 50 m/Min.
Kranfahren ohne Last » 100 m/Min.

Die neuerdings an Kranen und Hebezeugen gestellten
höheren Ansprüche bedingen, dafs die Normaldampf- wie auch
Dieselkrane mit gröfseren Ausladungen arbeiten. Zu diesem
Zwecke wurde bei dem Kran Abb. 1 die Ausladung bei 2 t
auf 10 m, bei 3 t auf 8,5 m, bei 6 t auf 5 m erhöht.

Der Motor — ein neuzeitlicher, mehrzylindriger kompressor
loser Dieselmotor — besitzt eine Dauerleistung von etwa 32 PS
bei 650 Umdrehungen/Min. Der Brennstoffverbrauch je PS und
Stunde beträgt etwa 225 g. Ausgerüstet ist der Motor mit
allen, für einen einwandfreien Betrieb erforderlichen Apparaten,
wie Andrehkurbel, Präzisionsregulator, selbsttätiger Schmierung,
Kühlwasserpumpe, Wasser- und Brennstoffbehälter und Auspufftopf.

Das Anlassen des. Motors geschieht normalerweise mittels
Handandrehkurbel. Der leichteren Bedienung wegen empfiehlt
es sich, hierfür eine elektrische Anlasseranlage einzubauen,
welche gleichzeitig für die Kranbeleuchtung benutzt werden kann.

Die grofse Leistung des Motors gibt volle Gewähr dafür,
dafs die Krane auch unter den ungünstigsten und schwierigsten
Betriehsverhältnissen sicher arbeiten. Der Motor wird in gleicher



Weise wie bei einem Kraftwagen durch eine von Hand betätigte
Kegelreibungskupplung in das Getriebe eingerückt. Die Über
tragung der Arbeit auf die Hauptantriebswelle erfolgt durch
reine Stirnrädergetriebe. Das Motorvorgelege läuft in einem
Eäderkasten im Ölbad. Von der Hauptantriebswelle aus
werden die einzelnen Bewegungen in bekannter Art und
Weise mittels Kupplungen abgeleitet.

Die einzelnen Apparate sind im Führerhaus (Abb. 2)
übersichtlich angeordnet, so dafs der Kranführer, von seinem
vorn im Kran angeordneten Stand aus alle Teile gut be
obachten und leicht bedienen kann. Der Kranführer hat

auch stets einen guten Überblick über das Arbeitsfeld des
Kranes.

Den Kranen mit Lasthebemagnet wird der Strom ent
weder durch biegsame Kapel zugeführt oder er wird, um
von der Stromzuführung unabhängig zu sein, durch ein
Dieseldynamo-Aggregat erzeugt, dessen räumliche Ausdehnung
sehr gering ist. Bei den Magnetkranen werden bedeutende
Ersparnisse an Löhnen und Betriebskosten gemacht. Ferner
kommt die bessere Ausnutzung der Lagerplätze hinzu. Auch
wird die Ausnutzung des Hebezeuges bei Magnetbetrieb
aufserordentlich gesteigert.

Die Stromkosten einer der gröfsten Typen der Ardelt-
Magnete stellen sich nicht höher als der Stundenlohn eines
Arbeiters, während die geleistete Arbeit die vielfache eines
Arbeiters beträgt. So werden z. B. für die Entladung eines
mit 20 t .Roheisen (Masseln) beladenen Eisenbahnwagens unter
Zugrundelegung einer Hubhöhe von 10 m und eines Last
weges von 50 m, bei Normalgeschwindigkeiten etwa 2,2 kWh
vom Magnet verbraucht. Hierbei ist vorausgesetzt, dafs die
Anlage von einem geschickten Kranführer bedient wird.

Bei Einrichtung der Dieselkrane sowohl für Greifer
betrieb als auch für Stückgutbetrieb ist der Greifer gegen
ein Krangehänge oder eine Unterflasche auszutauschen. Die
Greifer werden zu diesem Zweck mit Seileinziehwinden

versehen *).
Diese Winden bestehen in der Hauptsache aus einer

Seiltrommel mit Sperrvorrichtung und Handkurbelantrieb.
Dazu werden glatte Hubseile ohne jegliche Spleifs- und
Seilverbindungen und einfache normale Rollen und Trommeln
für die Hub- und Entleerseile verwendet. Der Seilverschleifs

ist sehr gering. Die Zeit zum Auswechseln des Greifers
gegen ein Hakengeschirr beträgt nur etwa 8 bis 10 Min.

Wirtscliaflliclikeitsnacliweis.

Die Normal-Dampfkrane verbrauchen im Mittel je
Stunde etwa 20 kg Kohle von hohem Heizwert; diesem ent
spricht bei den Dieselkranen ein Brennstoffverbrauch von
bei Lokomotiv-Kranen mit elektrischem Einmotorenantrieb
ein 2,2 kg/Std. und Stromverbrauch von 6 KWh, Unter
Zugrundelegung von 2,10 für 100 kg Kohle; Jt 14,30
für 100 kg Treiböl (verwendet werden können alle Sorten
Rohöl) und Jt für eine liWh berechnen sich die Betriebs
kosten für die einzelnen Krantypen wie folgt:

Für 1000 Betriebsstunden ergeben sich:
a) beim Lokomotiv-Dampfkran Gr. I.

Brennstoffverbrauch — 20 kg/Std. (Brikett)
Brennstoffkosten ^ 2,10 für 100 kg
20 X 1000 X 0,021 = . . . . . . Jt 420.—

*) Vgl. Woeste, ,Einfache Auswecbselvornchtung des Greifers
gegen Hakengeschirr, D. R. P. 349990°, Pördertechnick und Fracht
verkehr, Heft 22, 192-5, Seite 351.

b) beimi Lokomotiv-Dieselkran Gr. I.
Brennstoffverbrauch 225 g je PS/Std.
Brennstoffkosten — Jl 14,30 für 100 kg
bei gleicher Leistung wie beim Dampfkran unter a)

Ahh. 1. Fahrbarer Drehkran mit Dieselmotorantrieb,
Bau.art Ardelt, ausgestattet mit Lasthebemagnet.

Iilii
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Abb. 2.
Inneneinrichtung eines Drehkranesjmit Antrieb durch Dieselmotor.

Brennstoffverbrauch rund 2,2 kg/Std. ,
Brennstoffkosten hierfür:

2,2 x 1000 x 0,143 = .^315.—
c) beimLokomotiv-KranmitelektrischemEinmotorenantrieb:

Stromkosten — 0,16 KWh
bei gleicher Leistung wie beim Dampfkran unter a)
Stromverbrauch ca. 6 KWh

6,0 X 1000 X 0,16 = Jl 960.—
Die Betriebskosten der Dieselkrane betragen mithin nur

®/4 derjenigen der Dampfkrane bzw. ̂/s der elektrisch betriebenen
Einmotorenkrane.



SondertaguDg der Weltkrafttonfererz in Basel 1926.
Die im Jahre 1924 gelegentlich der Britischen Eeichssausstellung

in Wemhiey als „Weltkraflkonferenz" ins Lehen gerufene privat-
wirtschaftliche Vereinigung von Persönlichkeiten aus allen Ländern
hat sich zur Aufgabe gestellt, die Erhaltung und Entwicklung der
Energiequellen der ganzen Erde, sowie ihre zweckmäfsige Ausnutzung
zu prüfen und die einschlägigen Prägen in gewissen Zeitabständen
in Tagungen zu erörtern. Die zur Zeit in Basel stattfindende Aus
stellung für „Binnenschiffahrt und Wasserkraftnutzung" gab zu einer
derartigen Tagung Anlafs, da sie in vielen statistischen Angaben
und Modellen ein sehr gutes Bild von dem Stande der Technik im
Ausbau der Wasserkräfte, wie der Verwendung der aus ihnen
gewonnenen elektrischen Energie gibt.

Besonders eindrucksvoll sind die Darbietungen der Schweizer
Bundeshahnen, hei denen heute 923 km Bahnlänge elektrisch be
trieben werden und bis Ende 1928 1566 km bei 2882 km Baulänge
des gesamten Bahnnetzes in elektrischen Betrieb genommen sein
werden. Die Schweiz ist mit dem elektrischen Betrieb von Voll
bahnen bahnbrechend vorangegangen. Die erste Vollbahnlinie Burg
dorf—Thun wurde bereits im Jahre 1899 für den elektrischen Betrieb

erstellt und bis 1913 waren 819 km Bahnlinien elektrisch eingerichtet.
Der Weltkrieg verzögerte weitere Arbeiten, bis infolge der Kohlen
knappheit der Gedanke neuen Antrieb erhielt und vom Jahre 1919
ah der elektrische Betrieb insbesondere auf dem Netz der Schweizeri
schen Bundesbahnen in rascher Zunahme eingeführt wurde. Dem
Betrieb der Bundesbahnen dienen ausschliefslich hahneigene
Wasserkraftwerke, die in Gruppen, bestehend aus einem Nieder-
und Hochdruckwerk, zusammen arbeiten. Seit 1906 wird der Ein
phasenwechselstrom niedriger Frequenz (IB^/s Per/Sek.) und hoher
Spannung (15000 V) am Fahrdraht angewendet. Beim jetzigen Verkehr,
Kohlenpreis frei Grenze und unter Berechnung eines Kapitalzinses
von 50/0 wird der elektrische Betrieb des 1566 km-Netzes Ende 1928
bei sehr vorsichtiger Berechnung ungefähr ebenso teuer zu stehen
kommen wie der Dampfbetrieb dieses Netzes. Mit zunehmendem
Verkehr wird sich das Verhältnis der Kosten zugunsten des elek
trischen Betriebes verschieben.

Diese Angaben sind dem ausführlichen Bericht der Schweizer
Bundeshahnen über ihre elektrischen Einrichtungen und Betriebs
erfahrungen entnommen, der der Tagung zur Frage der „Elektri
fizierung der Eisenbahnen" vorlag. Ähnliche Berichte waren aus
Frankreich, England, Holland, Japan, Osterreich, Schweden, den
Vereinigten Staaten und Deutschland eingegangen. Der deutsche
Bericht ist von Reichsbahndirektor Wechmann unter Mitwirkung
verschiedener Mitarbeiter aus der Reichshahn-Gesellschaft und der

Industrie verfafst und gibt den gegenwärtigen Stand und die
Betriebserfahrungen im elektrischen Zugbetrieb der Deutschen
Rei chsh ahn - G esellschaf t. Die D. B.-G. betrieb Anfang 1926
über 800 km Bahnstrecke mit einphasigem Wechselstrom von 15kV
und 16^/3 Per/Sek. mit etwa 250 elektrischen Lokomotiven und
einigen Triebwagen. Weitere 160 km Strecken waren im Aushau.
82 Lokomotiven sind in Anlieferung. In der Aussprache wies Herr
Wachmann darauf hin, dafs mit dem gewählten Bahnsystem die
besten Erfahrungen gemacht seien, anfängliche Bedenken gegen den
Motor im Hinblick auf Komutator und Ausbesserungen, sowie gegen
die Güte des Leistungsfaktors, ferner Bedenken hinsichtlich Störungen
der Fernsprechleitungen durch den Wechselstromhetrieh, haben sich
als unberechtigt erwiesen. Zur Stromerzeugung wären wie bei den
Schweizer Bundeshahnen hahneigene Kraftwerke angestrebt worden,
doch sind in Deutschland die Wasserkräfte in anderen Händen und

die Bahnen mufsten sich mit dem Eigentümer auseinandersetzen.
Die Reichsbahn hat sich an den Kraftwerken finanziell beteiligt und
Sitz und Stimme im Aufsichtsrat, so dafs sich ein hinreichender
Einflufs ausüben läfst. Bezüglich des Strompreises habe die Reichs
bahn die Erfahrung gemacht, dafs er hei eigener Erzeugung am
billigsten wird. Die Grenze bis zu welcher ein Strompreis noch
tragbar sei, lasse sich schwer sagen, immerhin dürfte man drei
Pfennig für die kW/h nicht überschreiten.

Die Zahl der Lokomotivtypen war anfangs 30, heute sei man auf
sechs angekommen. Stromabnehmer, Ölschalter, Luftpumpe seien für
alle Lokomotiven gleich, ohne dafs man sich engherzig gebunden habe.
Eine Serienherstellung von Lokomotiven sei dringend notwendig, auch
wegen Verminderung der Kosten. Die Kosten der Streckenausrüstung,
Fahrdrahtleitungen, Fernmeldeleitungen seien bei mittlerem Verkehr
ungefähr gleich den Kosten der Lokomotiven. Man müsse streben,

diese Kosten herabzumindern. Sodann müsse das Personal eine

normale Konstruktion vor sich haben, um Fehler leichter zu finden.
In der Werkstatt aber lassen sich die Kosten in Anwendung des
Austauschverfahrens auf ein Mindestmafs verringern.

Der österreichische Bericht befafst sich in drei Teilen

mit der Systemwahl, den Kraft- und Unterwerken, den Leitungs
anlagen und den Lokomotiven. Besonders der letztere bietet wegen
bisher unveröffentlichter Mitteilungen über einige Lokomotivtypen
Interesse. Angeführt wird eine Schnellzuglokomotive IDqI, bei
der jeder der vier Motoren mit lotrechter Achse eine Blindwelle
antreibt wie hei der 2 Cq 2 Lokomotive der französischen Südbahn *).
Das Drehmoment wird mittelst Kegelrädern auf eine Hohlwelle
übertragen, welche über die Triebachse geschoben und im Rahmen
fest gelagert ist. Diese ist an einer Stelle derart erweitert, dafs
eine Gelenkkupplung Platz findet, die selbsttätig alle Bewegungen
des Lokomotivgestells ausgleicht. Eine Lokomotive dieser Bauart
ist für Antrieb mittelst Zwillingsmotoren vorgesehen, hei der je eine
Motorgruppe mittelst Kegelrädern auf eine gemeinsame Vorgelege welle
wirken, von der die Hohlwelle durch Stirnräder angetrieben wird.

Eine Güterzuglokomotive, Achsfolge E, wird als Umformer
lokomotive nach dem System der Österreichischen Siemens-Schuckert-
werke ausgeführt. Bei dieser Bauart wird der Einphasenwechsel
strom der Fahrdrahtleitung in einem Haupttransformator mit festem
Übersetzungsverhältnis umgespannt und einem Einphasen-Vielphasen-
Gleichstromumfoimer mit regelbarer Gleichspannung zugeführt, der
die Gleichstromreihenschlufs-Triebmotoren speist. Die Umformer
lokomotive arbeitet mit cos q>—\ bei allen Betriebszuständen und
kann auch für 50periodigen Bahnbetrieb gebaut werden.

Für Nebenlinien mit ungünstigen Streckenverhältnissen ist eine
Lokomotive, Achsanordnung Bo -f- Bo vorgesehen, die als Dreh-
gestellokomotive mit Einzelachsantrieb — Hohlwellenfederantrieh
Patent Secheron — gebant wird. Bei dieser Lokomotive steht bei
hoher Leistung nur ein Gesamtachsdruck von 60 t zur Verfügung.
Sie erhält elektrische- Widerstandsbremsung und eine Totmann-
Einrichtung.

Eine schwere Güterzuglokomotive, Achsanordnung E, Achs
druck 16 t, Leistung 1800 PS, so dafs nur 44 kg/PS entfallen, ist für
die Linie Salzburg—Innsbruck vorgesehen. Sie hat kleine Trieb
räder, einen kurzen Rahmen und kleinen Achsstand und kann 15001
auf bo/fo Steigung oder 380 t auf 250/00 Steigung fortbewegen. Die
dauernde Zugkraft am Zughaken beträgt 12 t auf 10 "/oo Steigung. Die
höchste Anfahrzugkraft in der Ebene ist 20 t. Den grofsen Zug
kräften und den Anforderungen des Schiebedienstes auf Bergstrecken
entsprechend erhält die Maschine eine besondere Schaltung mit 21
danernd benützbaren Fahrstufen.

Eine vierfach gekuppelte Verschiehelokomotive ist zum Ver
schieben von' 700 bis 1000 t Zügen mit einem Achsdruck von 13,7 t
auf leichteren Gleisen des Verschiebedienstes beschafft worden. Als
Einphasenlokomotive kann sie dauernd schwere Züge mit ganz
geringer Fahrgeschwindigkeit wie z.B. 600 t über einen Abrollrücken
von 7,50/00 Steigung mit 2 km/h befördern.

Zur Probe werden ferner zwei Lokomotiven mit Phasenumformer
(splitphase) beschafft, von denen eine schon abgeliefert ist. Bei diesem
System wird der Binphasenwechselstrom von 15000V Spannungin einem
umlaufenden Phasennmforraer ohne Zwischenschaltung eines ruhenden
Transformators in mehrphasigen Wechselstrom niedrigerer Spannung
derselben Periodenzahl umgewandelt. Der Umformer (Ständer) ist zu
diesem Zweck mit einer Einphasenhochspannungswicklung und mit
einer kontinuierlichen Niederspannungstrommelwicklung versehen.
Durch geeignete Anzapfungen dieser letzteren wird je nach der
Lokomotivgeschwindigkeit 2-, 3- oder 4-phasiger Wechselstrom ab
genommen, entsprechend einer 12-, 8- bzw. 6-poligen Schaltung der
zwei Hauptmotoren. Bei der 8- und 12-poligen Schaltung werden
die Motoren auch in Kaskadenschaltung benützt, so dafs sich zusammen
fünf Drehzahlen der Motoren und daher fünf wirtschaftliche Fahr
geschwindigkeiten ergeben.

In der Aussprache wurde von Ministerialrat Hruschka noch
eine neue Lokomotivtype 1 C -f C 1 für Gehirgsstrecken mit Steigungen
bis zu 270/00 für Güterzüge bis zu 550 t und Personenzüge von 220 t
angeführt, welche die z. Zt. leistungsfähigste Eiuphasenstrom-Loko-
motive darstellt. Die Abmessungen der Maschine sind: Länge über

*) Siehe Organ, S. 39.



Puffer 22200 mm, Triebraddurchmesser 1350 mm, Laufraddurchmesser
960 mm, Zahnradübersetzung 1; 5,866, Stundenleistung am Rade
4500 PS bei 50 km/h, Dauerleistung 8700 PS bei 50 km/h. Es sind
24 Schaltstufen vorgesehen. Das Dienstgewicht beträgt 141,6 t, das
Reibungsgewicht 114,6 t.

Der schwedische Bericht befafst sich mit der Elektri
fizierung der Strecke Stockholm—Göteborg, die mit Einphasen
wechselstrom niedriger Frequenz und hoher Spannung betrieben wird.
Der Strom wird dem allgemeinen Landes Versorgungsnetz entnommen
und für den Bahnbetrieb in umlaufenden Umformern in Unterwerken

umgeformt.

In vorstehendem sind diejenigen Länder angeführt, die als
Einheitssystem für den elektrischen Betrieb ihrer Vollbahnen hoch
gespannten Einphasenwechselstrom mit niedriger Periodenzahl ge
wählt haben. Prankreich, Holland, Japan benutzen Gleichstrom von
1500 V Spannung und beziehen denselben vorzugsweise aus dem Netz
der allgemeinen Landesversorgung, indem sie ihn aus Drehstrom
umformen. Der französische Bericht, mehr auf die wirtschaft
liche Seite des elektrischen Betriebes eingehend, hebt besonders die
wesentlich höhere Pahrleistung der elektrischen Lokomotiven in
hezug auf die Zusammensetzung der Züge, ihr Gewicht und ihre
Geschwindigkeit hervor. Bezüglich der "Wirtschaftlichkeit des elek
trischen Betriebs wird festgestellt, dafs nur, wenn mit einem Zins-
fufs von 5 bis 60/0 gerechnet werden kann, sich ganze Netze, deren
Kohlenverbrauch je km und Jahr ungefähr 800 t beträgt, mit Vor
teil auf elektrischen Betrieb umstellen lassen. In der Aussprache
wies der Verfasser des Berichtes Ober-Ingenieur Parodi der Paris-
Grleans-Bahn auf die Notwendigkeit der Typisierung der elektrischen
Lokomotiven hin, die sich bereits auf der Orleansbahn mit fünf Typen,
auf der Midibahn mit einer Type bewährt hat.

Das Gleiche hebt der Verfasser des englischen Berichtes
O'Brien hervor, da durch eine Vereinheitlichung des gesamten
Materials viele Kosten erspart werden könnten. Im übrigen weist
auch er auf die bekannten Vorzüge des elektrischen Betriebes hin,
Ersparnisse von 10 bis 25"jo im Gesamtaufwand für Lokomotivbetrieb
und Instandhaltung selbst bei billiger Kohle, Möglichkeit der Ver
ringerung des Lokomotivpersonals, 50 "jo höhere Fahrgeschwindigkeit
gegenüber dem Dampfbetrieb ohne entsprechende Unkostenerhöhung,
und ergänzt seine Ausführungen im Bericht noch dahin, dafs durch
die Elektrifizierung viel Raum in den Bahnhöfen durch Fortfall der
Kohlen- und Wasserstationen frei wird, der zu Erweiterungen ver
wendet werden kann.

Der amerikanische Bericht, von William S. Murray
verfafst, läfst erkennen, dafs man sich in den Vereinigten Staaten
für die allgemeine Landesversorgung mit Elektrizität auf den Drei
phasenwechselstrom 60 Per/Sek. einigen konnte und die mit Dampf be
triebenen Bahnen Lokomotiven besitzen, die auf sämtlichen Bahn
linien verwendet werden können, dafs aber bezüglich der Vereinheit
lichung der Systemwahl bei den fünf bestehenden elektrischen Über
landbahnen bisher noch nichts geschehen ist. Bekanntlich benutzt
die New Häven Binphasenwechselstrom von 11000 V, die Great
Northernbahn Dreiphasenwechselstrom von 11000 V, die New York
Centraibahn Gleichstrom von 600 V, die Butt and Anaconda-Bahn
Gleichstrom von 2400 V nnd die St. Paul-Bahn Gleichstrom von
3000 V. Empfohlen wird zur Vereinheitlichung der Systeme Ein
phasenwechselstrom oder Gleichstrom hoher Spannung und Strom
bezug aus bestehenden Kraftwerken. Doch grade in diesem letzten
Punkt scheinen nach Mitteilungen in der Aussprache Schwierigkeiten
zn bestehen, da die Werke den Strom für die Bahnen passend um
formen müfsten und hierbei mehr Fragen wirtschaftlicher als tech
nischer Art zu klären sind.

Von Itali en war kein Bericht eingegangen, doch sprach
Ingenieur Jacobini über die bereits weit vorgeschrittene Elektri
fizierung der italienischen Staatsbahnen, von denen jetzt 1500 km
mit 580 Lokomotiven elektrisch betrieben werden, die zu in
Italien selbst gebaut sind. Mit dem Dreiphasensystem (3600 V,
16 Per/Sek.l sei man sehr zufrieden, die Lokomotiven seien für Per
sonen- und Güterzugdienst typisiert. Neuere Versuche auf der
Strecke Rom-Sulmona seien aufgenommen, um die Bahnenergie un
mittelbar dem Industrienetz mit 45 Per/Sek., 60 kV Spannung zu

entnehmen. Die neuen 2000 kW starken Lokomotiven haben am

Fahrdraht 10000 V Spannung, der in einem ruhenden Transformator
anf der Lokomotive auf 1000 V entspannt wird. Die Motoren
arbeiten mit Zahnradvorgelege auf die Achsen, die Geschwindigkeit
wird durch Schaltung der Motoren in Kaskade oder parallel mit
Veränderung der Pole geändert. Es können damit bei der Güterzug
maschine die Fahrgeschwindigkeiten 37,5; 50; 75 km/h und bei der
Schnellzuglokomotive aufserdem 100 km/h erreicht werden. Für
Rückwärtsfahrt sind die Geschwindigkeiten 87,5 und 50 km/h möglich.
Der Treibraddurchraesser ist bei der Schnellzuglokomotive 1630 mm,
bei der Güterzuglokomolive 1860 mm. Das Dienstgewicht beträgt
bei der ersteren 911, bei der letzteren 94,5 t. Beide Lokomotiven,
sowie eine des älteren Systems, sind auf der Ausstellung zu sehen.

Sämtliche Berichte waren zu einem Generalbericht von

Dr. B. Huber-Stockar, Bern, bearbeitet, der zu dem Ergebnis
kommt, dafs die bisherigen Erfahrungen mit dem elektrischen Voll
bahnbetrieb als gut zu bezeichnen sind. Nirgends haben sie in den
Erwartungen enttäuscht und stehen heute in der Gunst des Publikums
wie des Personals. Der wirtschaftliche Erfolg scheint hin und
wieder nicht grofs genug im Verhältnis zu den finanziellen Lasten
zu sein. Vielfach hängt dies mit den Kohlenpreisen der Gegenwart
zusammen, bei denen der Dampfbetrieb auch kein schlechtes Er
gebnis geliefert hätte. Privatbahnen müssen in erster Reihe darauf
bedacht sein, mit der Umstellung ihrer Bahnen auf elektrischen
Betrieb einen wirtschaftlichen Fortschritt zu erreichen, während bei
Staatsbetrieben volkswirtschaftliche Gründe, wie Verringerung der
Kohleneinfuhr zur Verbesserung der Handelsbilanz, Nutzbarmachung
von Wasserkräften, Beschäftigung und Belebung von Industrie,
Gewerbe und Handwerk u. a. mitsprechen können. Aber auch hier
sei wegen der grofsen erforderlichen Geldmittel Vorsicht geboten
und eine wirtschaftliche Verwendung derselben werde doch immer
mehr oder weniger ausschlaggebend sein. Diese Betriebe aber, bei
denen elektrischer und Dampfbetrieb in scharfem Wettbewerb zu
einander stehen, seien die beste Grundlage für die Beurteilung der
technischen wie der wirtschaftlichen Fragen. Erforderlich sei, dafs
die praktischen Erfahrungen dieser Betriebe, wie überhanpt der
bisher ausgeführten Elektrifizierungen, die sie mit ihren Einrich
tungen in technischer Beziehung wie in ihren Verkehrsverhältnissen
gemacht haben, möglichste Verbreitung finden. Zwar gebe die
Literatur schon viele Unterlagen, doch sei ihre Benutzung durch
die Verschiedenheit der Darstellung und der Methode erschwert,
besonders wenn elektrischer Betrieb mit Dampfbetrieb verglichen
werden soll. Aus diesem Grunde hat der Generalberichterstatter
seinem Bericht als Anhang einen Entwurf zu einem Schema bei
gefügt, das derartigen Angaben als Grundlage dienen könnte. In
der Aussprache hierzu wurde auf die Schwierigkeit der Beantwortung
der Punkte 68 bis 70 hingewiesen, welche die Leistungen der Dampf
lokomotiven und der elektrischen Zugmittel betreffen, da sie in
einfachen Zahlen ausgedrückt, keinen Vergleichsmafsstab geben.
Die Leistungen lassen sich eindeutig nur aus Diagrammen herleiten,
wie sie von Dr. Ing. Wiehert in seinem Aufsatz in der Zeitschrift
„Elektrische Bahnen", Heft 8, in Vorschlag gebracht wurden.

Im übrigen drehte sich die Aussprache in der Hauptsache um das
für die Elektrifizierung zu wählende System, womit auch die Frage des
Strombezugs zusammenhängt. Die Meinungsverschiedenheiten waren
nicht gering. Die Elektrifizierung der Eisenbahnen ist noch zu jungen
Datums; sie ist noch, wie Dr. Huber-Stockar mit Recht aus
führte, in der Vervollkommnung und Entwicklung begriffen. Auch
die technischen Einrichtungen liegen noch nicht fest. Dazu kommt,
dafs die lokalen und wirtschaftlichen Verhältnisse für die Elektri

fizierung der Eisenbahnen in den einzelnen Ländern sehr verschieden
sind, so dafs es zu einem Welt-Einheitssystem wohl überhaupt nicht
kommen dürfte. Betont wurde, dafs es auch dort, wo die Wahl
eines bestimmten Systems schon vorliegt, für den Erfolg der
Elektrifizierung weniger auf die Wahl des Systems, als auf die
Güte der Ausführung ankommt. Die Elektrifizierung der Eisen
bahnen sei eines der bedeutendsten Probleme der Wirtschaft und
Technik. Es sei noch nicht alles erreicht, da das Gebiet zu ver
wickelt ist, aber es sei bereits viel erreicht. Es sei zu wünschen,
dafs die Weltkraftkonferenz zur Elektifizierurig der Eisenbahnen weiter
arbeite. Przygode, Regierungsbaumeister a. D.



Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Lotomotiven

2 E 1 ■ h 3 V Versuchslokomotive von Baldwin.

Die bisherigen amerikanischen Dreizylinder-Lokomotiven sind
sämtlich von der Amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft mit ein
facher Dampfdehnung gebaut worden. Nunmehr hat auch Baldwin
sich der Dreizylinder-Bauart zugewandt; im Gegensatz zu der bis
herigen Ausführung verwendet er aber dabei Verbundwirkung in
Verbindung mit hohem Kesseldruck.

Die Versuchslokomotive besitzt einen Kessel für 24,5 at Über
druck mit Wasserrohr-Peuerbüchse, ähnlich dem Brotankessel. Die
Peuerbüchse besteht aus einem hohlen Stahlgufs-Grundring, der
durch 100 Wasserrohre von je 102 mm Durchmesser mit den beiden
Oberkesseln verbunden ist. Vorn steht der Grundring durch zwei
Knierohre mit dem Langkessel in Verbindung. Der Regler sitzt,
wie jetzt in Amerika vielfach üblich, in der Rauchkammer.

Die drei Zylinder sind aus Gufseisen in einem Stück hergestellt.
Sie haben sämtlich denselben Durchmesser. Der innere Hochdruck
zylinder treibt die zweite Kuppelachse an, die äufseren Niederdruck
zylinder wirken auf die dritte. Die Aufsenkurbeln sind um 90"
gegeneinander und um je 135" gegen die Innenkurbel versetzt. Mit
dieser Anordnung ergibt sich, solange die Lokomotive mit Verbund
wirkung arbeitet, ein gleichmäfsiger Auspuff. Zum Anfahren wird
mittels eines vom Pührerstand aus zu bedienenden Ventils Hoch
druckdampf in die beiden Niederdruckzylinder geleitet. Die Steuerung
des Innenzylinders wird von aufsen abgeleitet, jedoch nicht, wie bei
den Lokomotiven der Amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft, vor
den Zylindern, sondern hinter denselben. Die Hilfsmaschinen
arbeiten sämtlich mit überhitztem Dampf, dessen Druck auf 17,5 at
verringert ist; nur die Worthington-Wasserpumpe und die Strahl
pumpe verwenden Nafsdampf von 24,5 at.

Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind:
Kesselüberdruck 24,5 at
Zylinderdurchmesser, Hochdruck d Ix 686 mm

„  Niederdruck cli . . . . 2 x 686 „
Kolbenhub h 813 ,
Kesseldurchmesser vorn 2134 ,
Peuerbüchse, Länge 8512 ,

Weite 2439

Heizrohre, Anzahl 206 Stück
,  Durchmesser 57 mm

Rauchrohre, Anzahl '. . 50 Stück
„  Durchmesser 140 mm i

Rohrlänge 7010 ,
Wasserberührte Heizfläche der Feuerbüchse ein-

schliefslich der Tragrohre für den Feuerschirm 72,0 m^ l;.
Wasserberührte Heizfläche der Rohre . . . . 411,0 „
Heizfläche des Überhitzers 126,0 „

„  — im Ganzen — H 609,0 ,
Rostfläche R 7,7 ,
Durchmesser der Treibräder D 1618 mm
Achsstand der Kuppelachsen 6960 ,
Ganzer Achsstand der Lokomotive 18767 „
Reibungsgewicht 6i 152,5 t

Achsdruck des vorderen Drehgestells . . 26,4

„  der Schleppachse . 28,1

Dienstgewicht der Lokomotive G . . . . 207,0
n

,  des Tenders ' . 110,0
15

Vorrat an Wasser 45,5 m3

„  , Brennstoff 14,5 t

H:R 79

2,95

(Railw. 1926, 1. Halbj., Nr. 33.)

Die neuen Personenwagen auf deu elektrisierteu nördlichen
Yororlstrechen Berlins.

Von den nördlichen Vorortbahnen Berlins werden z. Zt. die
Strecke Stettiner Bahnhof-Bernau ganz, die Strecke Stettiner Bahn
hof-Oranienburg in einzelnen Zügen elektrisch betrieben, in denen
die neuen, nach den bisherigen Betriebserfahrungen im wagenbau
lichen und elektrischen Teil eingerichteten Wagen laufen. Die

und Wagen.
Abbildung zeigt den neuen Wagen im Fabrikat der Waggon- und
Maschinenbau A,-G. Görlitz, die den Entwurf erstellte, während an
der Lieferung mehrere deutsche Wagenbauflrmen beteiligt sind.
Trieb- und Beiwagen sind wagenbaulich gleich und haben eine Länge
von 17,5 m über Puffer gemessen bei 2,9 m Breite. Der Wagenkasten
mit eisernem Gerippe ruht auf zwei Drehgestellen von 2,5 m Achs
stand und 850 mm Raddurchmesser. Die Achsen laufen in Rollen
lagern S.K.P. Norma, die Drehgestellrahmen sind durch Blattfedern
abgefedert. Der Drehzapfen liegt auf quer zur Fahrtrichtung an
geordneten Blattfedern und wird seitlich von je zwei Wickelfedern
gestützt. Der Parbenton der Aufsenwände ist den Wagen der Hoch
bahngesellschaft entsprechend rot für die 2. Klasse und gelb für die 3.
Klasse. Das Dach hat Korbbogenform und ist zur Lüftung des Wagens
mit Wendler-Saugern versehen, die mit der inneren Entlüftung durch
einen in der seitlichen Dachwölbung des Doppeldaches liegenden
Zinkblechkanal verbunden sind. Sämtliche Seitenfenster sind herab-
lafsbar und haben Gewichtsausgleich nach Uerdingen Bauart. An
jeder Längsseite befinden sich vier innenliegende, doppelflügelige
Schiebetüren von 1200 mm Breite. Der Wagenboden aus feuerfestem
Baustoff (Steinholz) ist so tief gelegt, dafs der Wagen unmittelbar
vom Bahnsteig aus betreten werden kann. Die Sitze sind als
Quersitze zu beiden Seiten eines Mittelganges angeordnet. An jeder
Tür ist ein gröfsorer Stehraum, dem die Rückenlehnen der Sitz
bänke zugekehrt sind. Hinter dem Führerstand des Triebwagens
befindet sich ein Gepäckabteil für Reisende mit Traglasten. Der
Triebwagen führt nur 3. Wagenklasse, der Beiwagen ist durch eine
Zwischenwand mit Drehtür in zwei Räume 2. und 3. Klasse geteilt.
Die 3. Klasse hat Lattensitze aus poliertem Eschenholz, die 2. Klasse
Plachbandfederpolster mit Plüschbezug. Der Sitzfufs ist aus Blech
geprefst.

Der Wagen ist nach dem doppelten Zwecke, dem Stadt- wie
Vorortverkehr zu dienen, entworfen worden. Brsterer verlangt
grofses Passungsvermögen mit vielen Stehplätzen, letzterer wegen
der längeren Strecken mehr Sitzplätze. Je ein Trieb- und Beiwagen
bilden eine Zugeinheit (Viertelzug) mit 104 Sitzplätzen und 280 Steh
plätzen. Der Ganzzug besteht demnach aus acht Wagen, hat eine
Gesamtlänge von 140 m, entsprechend der vorhandenen Bahnsteig
länge und fast 1600 Personen, etwa 500/o mehr als die jetzigen
Dampfzüge. Die Gliederung des Ganzzuges in selbständige Viertel
züge gibt dem Betriebe eine grofse Geschmeidigkeit, indem sich
dieser leicht mit Viertel-, Halb-, Dreiviertel- und Ganzzügen dem
jeweiligen Verkehrsbedürfnis anpassen kann. Beim Viertelzug
befindet sich an jedem Zugende ein Führerstand, der alle zur Be
dienung der Steuerung und Bremsung erforderlichen Einrichtungen
enthält. Jeder Triebwagen hat vier Gleichstrommotoren von je
92 kW Stundenleistung mit einseitigem Zahnradantrieb, die nach
Strafsenbahnart an jeder Achse aufgehängt sind. Der Strom wird
ihnen aus einer neben den Fahrschienen liegenden Stromschiene in
einer Spannung von 750 V zugeführt. Jeder Trieb- wie Beiwagen hat
zwei Stromabnehmer in der AEG-Bauart, die sich gegenüber liegen.
Eine unter dem Wagenboden durchgeführte Starkstromleitung ver
bindet sämtliche Stromabnehmer mit einander, um eine Stromunter
brechung an den Trennstellen der Stromschiene zu verhindern.

Die Steuerung der Motoren, von denen stets zwei hintereinander
geschaltet sind, erfolgt selbsttätig mittels der auf Prefsluftschalter



wirkenden, von den Bergmann Elektrizitäts-Werken und den Maffei-
Sctwartzkopff-Werken durchgebildeten Druokknopfateuerung. Der
Fahrschalter imEührerstand besitzt ausschlierslich Steuerkontakte.
Mit einem Schalthebel wird auf der halbkreisförmigen Piatte des
Fahrschalters die jeweilig erforderliche Marke für Rückwärts-, x^full-,
oder Vorwärtsstellung, letztere für 0,3 oder 0,5 m/sec^ Beschleunigung,
oder für Verschiebebewegungeu eingeschaltet, und dann der in der
Mitte befindliche Totmannskopf niedergedrükt und während des
Pahrens festgehalten. Das unter dem Wagenboden befindliche Schalt
werk bewirkt dann selbsttätig das Ein- und Ausrücken der ver
schiedenen Schaltstufen bis zur höchsten Geschwindigkeit von
72 km/Std. in Parallelstellung der beiden Motorengruppen mit
geschwächtem Magnetfeld. Der Vorteil dieser Steuerung liegt'in
einem sparsamen Stromverbrauch beim Anfahren und in der Ver
hütung übermäfsiger Stromstöfse.

Die Schalthebelstellung für Verschiebebewegungen gestattet,
längere Zeit mit geringer Geschwindigkeit zu fahren, indem das
Schaltwerk nur bis zur ersten Stufe schaltet. Neben dem Schalt
werk am Wagenboden ist der Fahrtwender zum Umschalten der
Motoren auf Vorwärts- und Rückwärtsfahrt, das Hanptmotorsohütz-
und das Überlastschaltwerk angeordnet. Das Auslösen des Über
lastschalters wird im Führerstand durch rote und grüne Melde
lampen je nach dem Wagen, in welchem es abgeschaltet [hat.
kenntlich.

Die Steuerstromleitungen liegen in einem durchgehenden
Kabelkanal unter dem Wagenboden und werden zwischen den
Wagen durch besondere Kuppelungen, wie die Starkstromausgleich
leitungen gekuppelt. Die Bremsluftleitung und die Ausgleich
leitung für die Hauptbehälter der Bremsluft zur Kunze-Knorr-
P-Luftdruckbremse werden dagegen von selbst beim Einrücken
der Scharfenberg-Mittelpufferkupplung gekuppelt. Der Beiwagen
trägt die Motorluftpumpe.

Geheizt werden die Wagen durch 15 elektrische Heizkörper
von 75UW Leistung, die unter den Bänken verteilt und in drei
Stufen regelbar sind. Zur elektrischen Beleuchtung sind zehn Decken
beleuchtungen mit je drei Lampen vorhanden, die in sechs Strom
kreisen geschaltet sind. Ein siebenter Stromkreis dient zur Strecken
beleuchtung. Als Signalpfeife wird das Kruppsche Typhon benutzt.

_  Przygode.

Abnützung voii Zahnradgetrieben bei Eisenbaiinfahrzeugeii.
Die Erfahrungen, welche die englische Südbahn mit mehreren

hundert Zahnradgetrieben an elektrischen Triebwagen gemacht hat,
scheinen zu lehren,_ dafs die grofse Genauigkeit, wie sie durch
Schleifen erreicht wird, für diese Teile überflüssig und sogar nach
teilig ist, da sie nur unnötige Herstellungs- und Unterhaltungskosten
verursacht.

Die genannte Bahn hat 856 Getriebe mit gehärteten, aber nicht
geschliffenen Rädern und Ritzeln seit zehn Jahren im Betrieb. Durch
Schleifen^ hätte sich allerdings ein viel genauerer Eingriff erzielen
lassen; die Badzähne zeigen über fünf oder sechs Zähne einen Gesamt-
Teilungsfehler von etwa 0,2 mm, die Zähne der Ritzel Fehler im
Parallelismus von etwa 0,13 mm. Der Eingriff des Getriebes wird
jedoch sorgfältig überwacht und die Rad- und Ritzellager werden
jeweils nach etwa 160000 km Fahrt nachgestellt. Zur Schmierung
wird eine mäfsige Menge Fett eingespritzt.

Diese Getriebe haben sich als zuverlässig erwiesen und laufen
ruhig. Die Räder sind noch alle im Betrieb, die Zahnflanken noch
in gutem Zustand. Die gröfste bis jetzt festgestellte Abnutzung
der Zähne beträgt 0,2 mm. Die Ritzel zeigen eine etwas gröfsere
Abnützung, jedoch nicht mehr als 0,25 mm, im Durchschnitt 0,2 mm.
Nach vierjährigem Betrieb mufsten mehrere Ritzel wegen Material

fehlers, der sich durch geringes Abbröckeln der Zahnfläche an den
Ecken bemerkbar machte, ausgeschieden werden.

Im Gegensatz hierzu zeigt sich bei 496 Getrieben derselben
Bahn, die geschliffene Räder aus bestem Material und von genauester
Herstellung besitzen und erst seit kurzem laufen, schon jetzt eine
starke Abnützung. Die Gründe für dieses merkwürdige Verhalten
der beiden Räderarten sind noch nicht geklärt.

(Engineering 1926, Bd. 121, Nr. 8147.) R. D.

Grofse Kesselwagen.
Neun Kesselwagen (siehe Abb.) von aufsergewöhnlich grofsen Ab

messungen lieferte kürzlich die Standard Tank Gar Company in Gharon
an die Jones and Laughlin Steel Corporation in Pittsburg, die zur Teer
beförderung zwischen den Betriebsstätten dieses Stahlwerkes dienen.

Der aus sieben Schüssen bestehende Behälter fafst bei 18,lmLänge
und 2,7 m Durchmesser 75,7 m^. Die Blechstärke beträgt 14,8 mm.
Zur Erwärmung des Fördergutes dient eine Heizleitung, welche in
16 Rohren von 51 mm Durchmesser etwa 20 m^ Heizfläche hat. Mit
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44.30 mm Höhe und 3005 mm Breite wird das Lichtraummafs fast
völlig ausgenutzt.

Der Rahmen von 13,5 m Länge stützt sich auf zwei zweiachsige
Drehgestelle, von denen jedes mit Westinghouse-Luftdruckbremse
versehen ist. Bei 401 Leei'gewicht und 90 t Ladung beträgt der
Achsdruck 32 t. Dementsprechend besitzen die Achsschenkel 165 mm
Durchmesser und 305 mm Länge. M.

Gelenk-Danipftriel)wagen der Bengal - Nagpur Baku.
Um das Wenden an den Endstationen zu vermeiden hat die

Bengal-Nagpur Bahn neue Dampftriebwagen für 1676 und
762 mm Spurweite in Dienst gestellt. Die Wagen sind nach der
Bauart Sentinel aus drei statt wie bisher aus zwei Gliedern*)
zusammengesetzt. Das Mittelteil ruht auf zwei Achsen und trägt
den Kessel mit der Maschinenanlage. Die beiden Aufsenglieder
enthalten die Räume für die Reisenden und das Gepäck. Sie ruhen
einerseits auf dem Mittelteil, mit dem sie durch Faltenbälge verbunden
sind; aufsen sind sie auf zweiachsigen Drehgestellen gelagert; der
ganze Wagen läuft also auf sechs Achsen. An "jedem Wagenende,
befindet sich ein Führerstand.

Der Wagen für Breitspur enthält bei rund 80 m Länge 24 Sitz
plätze erster und 80 dritter Klasse, der Schmalspurwagen bei 21,5 m
Länge 6 Sitzplätze erster und 35 dritter Klasse. Beide Wagen
können in der Ebene Geschwindigkeiten von 55 bis 65km/h erreichen
und auf Steigungen bis 1:80 verkehren.

(The Railw. Eng. 1926, Juli.) R. D.

*) Vergl. Organ 1924, S. 392.

Betrieb in technischer Beziehung, Signalwesen.
1Siguäle des elektrischen Zugbetriebes bei den Scbweizeriscben

Bundesbabnen.
Nach der Einführung des elektrischen Bahnbetriebes ergab sich

auch die Notwendigkeit bestimmte Zustände der Fahrleitung ein
deutig zu kennzeichnen. Zu diesem Zwecke haben die Schweizerischen
Bundesbahnen besondere. Signale auf ihren sämtlichen elektrisch
betriebenen Strecken eingeführt, die im Märzheft der „Elektrischen
Bahnen näher beschrieben sind. Bei allen Signalen ist der Grund
gelb (in den Abbildungen durch Schraffierung wiedergegeben), das
Signalbild schwarz.

_  I X'aiii uxctiiu tOrgan für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LXin. Band. 20. Heft. 1926.

. Signal zur Kennzeichnung eines Eahrleitungsendes.
Dieses Signal, dessen Gröfse und Form aus Abb. 1, Pos. 2 zu

ersehen ist, wird nur dort aufgesteUt wo das Überfahren des Fahr-
leitungsendes einen Kurzschlufs oder eine Zerstörung der Stromab
nehmer herbeiführen würde. Aufserdem wird in allen Fällen in den
Stellwerken sowie bei örtlich bedienten Weichen der Stellhebel der
Weichen auf der dem Beamten zugekehrten Seite gelb gestrichen,
wenn durch das Umlegen die Weiche auf ein Gleis ohne Fahrleitung
gestellt wird. Das Signal wird entweder an einem Fahrleitungsmast
3 bis 4 m über Schienenoberkante befestigt oder zwischen Tragseil
und. Fahrdraht aufgehängt.



2. Signale zur Kennzeiclinung eines sctadhaften
Fakrleitungsstückes.

Scliadkafte Fahrleitungsstellen, die zwar unter Spannung stehen
können, von den Stromahnehmern aber nicht berührt werden dürfen,
werden durch die in Abb. 1, Pos. I, 2 und 3 angegebenen Signale
gekennzeichnet. Sie werden 1 bis 2 m über Schienenoberkante an
den Fahrleitungsmasten befestigt und können bei Nacht durch auf
fallendes Laternenlicht beleuchtet werden. Wenn ein Abschalten

Pos. 1. Pos. 2. Pos. 3.

Vorsignal Hanptsignal Endsignal
Abb. 1. Signale zur Kennzeichnung eines Fahrleitungsendes (Pos 2)

oder eines schadhaften Fahrleitungsstückes (Pos 1-8).

sämtlicher Fahrleitungen einer Station oder einer Fahrleitungsgruppe
notwendig ist, werden an den Hebeln der Einfahrsignale bzw. an den
Weichenhebeln, welche die in die betreffende Gruppe führenden Weichen
bedienen, Warnungstafeln angebracht und die Lokomotivführer durch
einen besonderen Befehl darüber unterrichtet von welcher Stelle ab
die Stromabnehmer gesenkt werden müssen. Das Vorsignal wird
etwa 250 m und das Hauptsignal etwa 20 m vor der zu schützenden
Stelle, das Endsignal etwa 20 m hinter derselben aufgestellt,

3. Signale.zur Kennzeichnung einer Schutzstrecke.
Schutzstrecken werden da in die Fahrleitung eingebaut, wo

diese mit einer fremden Bahn zusammenstöfst oder wenn die Parallel
schaltung verschiedener Kraftwerksgruppen durch die Stromabnehmer
eines elektrischen Fahrzeuges vermieden werden soll. Da das Haupt
signal am Anfang einer Schutzstrecke, das Endsignal am Ende derselben
aufgestellt wird, zeigt die Rückseite eines Signals das Bild der
Vorderseite des anderen (siehe Abb. 2). Die Signale werden an den
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Hanptsignal Endsignal

Abb. 2. Signale zur Kennzeichnung einer Schutzstrecke.

Querträgern befestigt und bei Nacht durch auffallendes Licht
beleuchtet. Durch besondere Schaltungen kann die Schiitzstrecke

unter Spannung gesetzt werden, wenn einem in dieser Strecke
stecken gebliebenen elektrischem Fahrzeug die Weiterfahrt ermöglicht
werden soll.

4. Signal zur Kennzeichnung des stationsseitigen
Endes einer Streckentrennung.

Das an den Fahrleitungsmasten befestigte Signal besitzt recht
eckige Form in einer Gröfse von 200 X 600 mm und ist gelb gestrichen.
Nachts wird es nicht beleuchtet. Bei ausgeschalteter Fahrleitung
der freien Strecke dürfen elektrische Fahrzeuge nicht über das Signal
hinausfahren.

5. Signal zur Kennzeichnung des elektrischen
Spannungszustandes d er Fahrlei tu ng inStationen mit
durchgehenden Fahrleitungen der freien Strecke.

Derartige Signale sind erforderlich, wenn die Fahrleitung der
einen der beiden Hauptgleise wegen eines dauernden Kurzschlusses
an Erde liegt und die Gefahr besteht, dafs ein elektrisches Fahrzeug
durch Befahren einer Weichenverbindung den Kurzschlufs auf das
nicht gestörte Geleise überträgt. Es sind deshalb auf die Weichen
laternen solcher Weichenverbindungen gelbes Licht zeigende Sonder
laternen aufgebaut. Sehn.

Funkverbindung zwischen Lokomotive und Zug.
In Amerika laufen die Gepäckwagen der Güterzüge in der

Regel am Schlüsse des Zuges. Da sämtliche Güterzüge schon seit
vielen Jahren mit Druckluft gebremst werden, sind Bremserhäuser
an den Wagen nicht vorhanden ; das ganze Zugbegleitpersonal ist
daher im Packwagen untergebracht und die Verständigung zwischen
diesem und der Lokomotive wird mit dem Anwachsen der schon
jetzt oftmals über 100 Wagen zählenden Güterzüge immer schwieriger.

Die New York-Central Bahn sucht diesen Mifsstand mit Hilfe
der Funktechnik zu beheben. Sie hat vor kurzem einen Versuchs
zug bestehend aus 115 beladenen und leeren Wagen im Gesamt
gewicht von 4 BOG t vorgeführt, bei dem die Lokomotive und der
Packwagen je mit einer Sende- und Empfangseinrichtung mit Laut
sprecher ausgerüstet waren. Die erforderlichen Antennen waren
auf dem Dach des Führerhauses bzw. rund um den Aufbau des
Packwagens herum angebracht. Nachdem die Lokomotive sich vor
den Zug gesetzt hatte, wurde sofort die Verbindung aufgenommen,
die vorzüglich klappte und schon bei Vornahme der Bremsprobe
erheblichen Zeitgewinn brachte. Auch während der Fahrt war die
Verständigung dauernd gut; u. a. wurde eine Station, auf welcher
fahrplanmäfsig zu halten war, auf Anruf vom Packwagen aus durch
fahren. Bewerkenswert war auch beim Anfahren die Feststellung,
dafs zwischen dem Zeitpunkt, in dem die Lokomotive anfuhr und
der ersten Bewegung des Packwagens am Zugende eine Zeit von
26 Sek. verstrich. Schliefslich konnte auf einer Steilstrecke auch
noch die Verbindung mit der Schiebelokomotive mühelos hergestellt
werden. Diese letztere Möglichkeit könnte vielleicht auch für
europäische Verhältnisse wertvoll sein. P- P-

(Railw. Age. 1926, 2. Halbj., Nr. 3.)

Buclibesprecliuiigen.
Der Lastkraftwagenverkehr seit dem Kriege, insbesondere sein Buches besprich
Wettbewerb und seine Zusammenarbeit mit den Schienenbahnen von wagenverkehrs,
Dr. Emil Merkert. Verlag von Julius Springer, 1926. sein scheint, die

Der Verfasser beschäftigt sich im ersten Teü seiner interessanten Verteilung des
Abhandlung mit dem aUgemeinen und dem geschichtKchen Teil des y ®lXs
Stoffes. Insbesondere leitet er den Ursprung der Kraftverkehrs- Verkeürs
gesellschaften von den Kriegs- und Nachkriegsorganisationen ab und üisenoann.
kommt dann auf den Eisenbahnkraftwagenverkehr zu sprechen. . , j.
Nach einem kritischen Rückblick auf die gesetzliche Regelung des Last- iecüniscne H
kraftwagenverkehrs (Kraftfahrlinien- und KraftfahrzeugsteuergMetz, ma^nineniai
geht der Verfasser zum Hauptteil seiner Abhandlung, der Wett- Dem Beisj
bewerbsfähigkeit des Lastkraftwagens mit der Bisenbahn über. Er auch die Schw,
vergleicht zunächst die beiden Verkehrsmittel hinsichtlich der Selbst- thur es seit ei
kosten und dann hinsichtlich der Tarifkosten und kommt zu Er- technischen Bla
sebnissen für die Wettbewerbsgrenzen zwischen Eisenbahn und zu geben, me
Kraftwagen, die zum Teil über die bisher angenommenen hinausgehen. züglicher Aussti
Die Kosten für die Eisenbahnbeförderung, bei der der Verfasser Lokomotive in
sich teilweise statistischer Angaben aus der Inflationszeit bedient 400 Blektrolokc
und diese auf Gold umrechnet, scheinen zum Teil zu hoch beziffert verschiedensten
zu sein. Auch ist auf die „Mitläuferkosten", das sind die Kosten Firma hervorgc
für geringe Verkehrsmengen, die auf der Bahn mit dem vorhandenen timrungen zug
Betriebsapparat ohne nennenswerte besondere Aufwendungen be- Rotierende Kr
wältigt werden können, bei der Ermittlung der Wettbewerbsgrenzen Heft einen grols
nicht näher eingegangen worden. Im letzten Teil seines lesenswerten in ihrem (niechi
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Buches bespricht der Yerfasser, der ein warmer Freund des Kraft-
wagenverkehrs, insbesondere des Eisenbahnkraftwagenverkehrs zu
sein scheint, die auf Grund seiner Rechnungen wirtschaftlich richtige
Verteilung des Verkehrs zwischen Eisenbahn und Kraftwagen m
Gebieten grofser und geringer Verkehrsdichte, sowie die Erschliefsung
neuer Verkehrsgebiete mittels des Lastkraftwagens an Stelle der
Eisenbahn. Lange, Reichsbahn oberrat.

Technische Blätter der Schweizerischen Lokomotiv- und
Maschinenfabrik Winterthur.

Dem Beispiel anderer Firmen der Grofsindustrie folgend, hat
auch die Schweizerische Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winter
thur es seit einiger Zeit unternommen, in zwanglos erscheinenden
technischen Blättern technische Erläuterungen zu Ihren Erzeugnissen
zu geben. Die bis jetzt erschienenen drei Hefte enthalten in vor
züglicher Ausstattung einen bemerkenswerten Aufsatz „Die Elektro-
Lokomotive in ihrem mechanischen Aufbau"; — nachdeni über
400 Elektrolokomotiven der verschiedensten Gattung und für die
verschiedensten Verwendungszwecke schon aus den Werkstätten der
Firma hervorgegangen, liegen der Veröffentlichung ja reiche Er
fahrungen zugrunde; — dann über ein weiteres Spezialgebiet
„Rotierende Krompressoren und Vakuumpumpen", ferner im dritten
Heft einen gröfseren Aufsatz über die elektrischen Zahnradlokomotiven
in ihrem (mechanischen Aufbau.
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