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Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen,

Siebente Abteilung der ,Fortschritte der

Als eines der wichtigsten Mittel zur Forderung der auf
* Vervollkommnung des Eisenbahnwesens in allen Beziehungen
gerichteten Bestrebungen betrachtet der Verein deutscher Eisen-
bahn-Verwaltungen die in gewissen Zeitabschnitten zu wieder-
holende Sammlung und Bearbeitung von technischen KEinzel-
fragen aus dem Vereinsgebiete. FEine solche Fragenbeantwortung
bildet jedesmal einen wichtigen Abschnitt in der Titigkeit des
Vereines und zugleich ein wichtiges DBelehrungsmittel aller
Eisenbahntechniker, da den TFragebeantwortungen die viel-
seitigsten Erfahrungen aus dem weiten Vereinsgebiete zu grunde
liegen,

sammlung zu Strafsburg am 9.—11. Juni 1893 festgestellt,
und als VI. Abteilung der »Technischen Fragen« im XI. Er-
giinzungsbande zum »Organ« erschienen.

Gelegentlich der Feier des fiinfzigjihrigen Bestehens der
Techniker-Versammlungen wurde seitens des Vertreters der

" bayerischen Staatsbahnen, des Herrn Generaldirektors von E ber-.

mayer, am 21. Juni 1900 der Antrag gestellt, von ncuem
diese sammelnde und klirende Arbeit aufzunehmen, und die
Annahme dieses Antrages fithrte zur Aufstellung und Beant-
wortung von 96 in 8 Gruppen eingeteilten Fragen, die nun in
der Techniker-Versammlung zu Triest vom 10. bis 12. Mirz
1903 endgiltig festgestellt ist, und deren Ergebnis binnen
kurzer Frist veroffentlicht werden wird.

sammenfassung des von den Verwaltungen vorgelegten Stoffes
iibertragen war, Herr Regierungsrat Ast, Baudirektor der
k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, hat die Bearbeitung
mit einem kurzen Vorworte versehen, dessen knappe und klare
Fassung die Ziele, die Bedeutung und die Erfolge der gé-

leisteten Vereinsarbeit in eindringlicher Weise darlegt, ecine ; =, . . . -
- die Fortschritte der Technik des deutschen Eisenbahn-

kurze, aber erschopfende Ucbersicht tiber die von den
Fragen hauptsiichlich beriihrten Gebiete gibt, namentlich die-
jenigen Punkte betont, die in diesem Arbeitsabschnitte als neu
aufgetreten sind, und so in dbersichtlicher Weise auf die
wichtigen Ergebnisse der miihevollen aber bedeutsamen Arbeit
XL. Baud.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbabnwesens. Neue Folge.

5. Heft.

Technik des deutschen Eisenbahnwesens<.

hinweist, UUm diesen Ucberblick schon jetzt, kurz vor der
Ausgabe der VII. Abteilung der »Fortschritte der Technik des
deutschen Eisenbahnwesens« zu bieten, teilen wir das meister-
lich abgewogene Vorwort hierunter mit.

Yorwort.

Die von Zeit zu Zeit erfolgende Aufstellung und
Beantwortung techmischer Fragen im Kreise der deutschen
Eisenbahnverwaltungen bildet scit der Grindung des

* Vereines cine seiner wertvollsten Einrichtungen, bestimmt,

. ~aus den zahlreichen, zerstreuten Einzelerfahrungen die
Die letzte Fragebeantwortung ist in der Techniker-Ver- -

entscheidende Summe zu ziehen und diese Erfahrungen
zum Nutzen der (resammtheit zu verwerten.

So hat auch die Technikerversammlung zu Budapest
im Jahre 1900 die erncute Aufstellung technischer Fragen
beschlossen.  Der Ausschufs fiir technische Angelegen-
heiten hat sich daher im Jahre 1901 in seinen Sitzungen
zu Bozen und Amsterdam, dann im Vorjahre in seiner

Sitzung zu Liibeck — von einem Unterausschusse aufs
kriiftizste unterstiitst — mit der Sichtung der Fragen

und mit der Behandlung der eingelaufenen Antworten

~ beschiiftigt, cine Arbeit, deren Ergebnis nunmehr der

Technikerversammlung  zur  endgiiltigen (Genehmigung

- vorliegt.
Der Vorsitzende des Unterausschusses, welchem die Zu-
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Die oft bewihrte Griindlichkeit, mit welcher zahl-
reiche Verwaltungen auch diesmal die gestellten Fragen
beantworteten und durch welche einzelne Antworten
Arbeit zu einer Fundgrube verlifslicher Erfahrungen
gemacht und sie zu einem Beweisstiick gestempelt fir

wesens in dem letzten Jahrzehnt. Kin fliichtiger Blick

~auf die hervorragendsten Erfahrungen, welche in den

Beantwortungen zu Tage getreten sind, moge die Be-
rechtigung dieses Ausspruches erweisen.
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Aul dem Gebiete des Schienenmaterials sehen wir
die Erkenntnis von der Unzulinglichkeit der heutigen
Giliteproben und Abnahmeverfahren Platz greifen und
ein Streben nach Aufstellung neuer riifungsweisen her-
vortreten, welches vercinzelt auch die Beziehungen
zwischen dem Herstellungsverfahren und der Material-
beschaffenheit zur Geltung bringen mochte.

Das Flulseisen, das hcute im Briickenbau zur aus-
schliefslichen Herrschaft gelangt ist, umsomechr, als die
Krzeugung des Schweilseisens ganz zuriickgetreten ist,
wird in seiner Bewiihrung allgemein ancrkannt; doch
fehlt es nicht an vercinzelten Stimmen, die den \'GHigen
Einklang zwischen den Vorschriften und dem Verhalten
der Iliittenerzeugnisse vermissen. Auch im Lokomotiv-
bau findet das Flufseisen fiir Kesscl, Siederohre, im
Wagenbau auch fir Kuppelungsteile, immer ausge-
dehntere und fast allgemein befriedigende Verwendung,
wenn auch die Anerkennung an gewisse Vorbehalte be-
ziiglich  Bearbeitung und Behandlung gekniipft wird.
Der Stahlgufs hat sich immer weitere Verwendungsge-
biete erobert, withrend die Erfahrungen mit Nickelstahl
nicht allen Erwartungen entsprochen haben, welche an
sein crstes Auftreten gekniipft worden zind.

Ueber die Einfithrung der Ilektrizitit zur Betitigung
der Stellwerke, der Drehscheiben, Schiebebiihnen und
Krane, sowie der Werkzeugmaschinen werden nicht nur
fserst eingehende technische Berichte erstattet, sondern
es lassen die gegebenen Erfahrungen auch jene wirt-
schaftlichen Grenzen erkennen, jenseits welcher andere
Energieformen cempfchlenswerter werden. In  diesem
Sinne erhalten auch die Erfahrungen mit Prefsluft fir
Werkzeugmaschinen besonderen Wert.

Die reichhaltigen Angaben tber den wirtschaftlichen
Vorteil, der mit der Steigerung des Damptdrucks in
Lokomotiven bis zu 17 Atmosphiren, ferner mit der
Verwendung iiberhitzten Dampfes erzielt wurde, dic
interessanten Mitteilungen tiber die neuen Bauarten von
Lokomotivkesseln und das abschlielzsende Bild {iber die
Fortschritte in der Rauchverminderung und in der Ver-
meidung des Funkenfluges — werden gewils nicht ver-
fehlen, auf den ILokomotivhau
fruchtend einzuwirken. Die Mitteilungen tiber Wagen-
beleuchtung mit Mischgas und mittels Iilektrizitis, jene
tiber die Beleuchtung der Stationen mit Acetylen, mit
Petroleum- und Spiritusglithlicht werden bei vielen Ver-
waltungen den Uebergang zu neuen und hesseren Be-
leuchtungsarten erleichtern.

im allgemeinen be-

Ueber den Selbstfahrwagenbetrieb konnten bereits :

t

drei Verwaltungen eigene Erfabrungen zur Verfiigung |

stellen, die so aufklirend und auch so weit befriedigend
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sind, dals sie vielleicht den Anstofs zu einer hedeutsanien
Ausgestaltung unseres Verkehrswesens gehen werden.
Neben dem weiten Ausblicke, welchen uns| diese
Mitteilungen erdffnen, verkennen wir aber auch' nicht
diec Bedeutung jener vielen niitzlichen Winke, die uns
tiher den Bau von Weichen und Kreuzungen, iiber die
Verschubbahnhofe und Bl'emsvorrichtm1gcn., iber die
Verwendung von Prefsluft fiir Sandstrcuer und zum
Reinigen von Heizrohren, ber die Bestrebungen zur
Reinigung des Kessclspeisewassers, {iber die Trprobung
von neuen Geschwindigkeitsmessern und neuartiger Ver-
bindung der Faltenbilge oder tiber die neuen Arten Zeit
und Geld sparender Wagenlackierung geboten werden.
Die selbsttitige Blockung hat auch im verflossenen
Jahrzehnt auf den Vereinsbahnen keinen festen Fuls

eofalst.  Dagegen ist die schon weit verbreitete neu-

artige Aushildang der Blockwerke in dem Sinne, dafs
die Bedienung durch den Wirter auch von der Mit-
wirkung des Zuges abhiingig gemacht wird, wohl ge-
eignet, selbst den strengsten Forderungen auf Sicherheit
des Verkehrs zu entsprechen.  Auch dic relbsttitigen
Warnungsldutewerke bei Wegeiibergiingen scheinen {iber
Versuch weit  hinauskommen zu  wollen,
withrend die zwangliufigen und selbsttitigen Vor- und
Riickliutewerke als wertvolle und verbreitete Verbesse-
rung an Wegschranken begriifst werden diirfen.

den nicht

Itir eine lange Reilie baulicher und betriebstech-
nischer Einriehtungen, die, strenge genommen,' nicht
melr Neuerungen dex letzten Zeitabschnittes sind, werden
durch neue Erfahrungen und durch die steigende Ver-
breitung  weitere Beweise ihrer Berechtigung erbracht.
Hierher gehoren vornchmlich die Beton- und Betoneisen-
briicken, die Verbundlokomotiven und ihre Anfahrvor-
richtungen, die wechselnde Lokomotivbedienung, die
vollstiindige Trennung des Nah- und Fernverkehrs im
Giiterzugdienst und die Benutzung der Fernsprecher im
Verkehr zwischen den Stationen und den Streckenbe-
diensteten und Zugmannschaften. ‘

Wie viele sichere wertvolle Erfahrungen wir aber
auch in den Beantwortungen begriifsen. so fehlt es doch
auch nicht an solchen, aus denen selbst wieder eine
Frage herausklingt. Die Erfahrungen mit den Rost-
schutzmitteln, mit der Sicherung gegen das Wandern
der Schienen und gegen das vorzeitige Umstellean der
Weichen, mit der Damptheizung der Wagen und hin-
sichtlich der Verlifslichkeit der Prifungen des Schienen-
sfahles — sie alle weisen versteckt oder offen auf das
Bediirfnis nach kommenden Fortschritten hin,

Mogen die Erfolge der niichsten Zukunit diese Be-
diirfnisse voll befriedigen! |
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Die Eisenbahn-Betriebsmittel auf der Ausstellung zu Diisseldorf 1902,

Von E, Frinkel, Eisenbahnbauinspektor zu Breslau.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel XIV und Abb. 1 bis 10 auf Tafel XV.

(Fortsetzung von Seite 80.)

Die Wagenbauanstalt Ilerbrand und Co. in Kéln- Ehren-
feld hat von ihren neuesten Erzeugnissen folgende Gruppe von
Fahrzeugen ausgestellt.

Nr. 7. Vierachsiger Personen-Abteilwagen I/II. Klasse

der preufsischen Staatsbahnen, ausgefiihrt fir die Eisenbahn- |

Direktion Berlin nach deren neuesten Vorschriften.

Nr. 8. Vierachsiger Personenwagen IL/[III. Klasse fir
Kleinbahnen von 1000™® Spurweite. Der Wagen hat 16 Sitz-
plitze IL Klasse und 32 III. Klasse ist mit Dampfheizung aus-
‘geriistet und besitzt neben einer mit vier Klotzen auf ein sehr
einfach und kriftig gebautes Drehgestell (Abb. 1, Taf. XIV) wir-
kenden Spindelbremse noch eine mit dieser vereinigte Luftsauge-
bremse nach Hardy. Der Wagen ist fiir die Hirtsfeldbahn der
Westdeutschen Eisenbahn - Gesellschaft in Koln bestimmt.

Nr. 9. Zweiachsiger vereinigter Sommer- und Winterwagen
fir Stralsenbahnen von 1000™® Spurweite. Die Umwandelung
fir beide Zwecke erfolgt, indem je zwei Seitenwandfenster
einzeln oder paarweise durch leicht zu bewerkstelligendes Um-
klappen nach rechts oder links in den unter diesen Fenstern
befindlichen hoblen Raum der Seitenwand versenkt werden.
Diese Anordnung bietet gegeniiber anderen den Vorteil, dals
bei sehr hohen ungeteilten Fenstern nur geringe Wandhohe er-
forderlich ist. Der Wagen hat 22 Quersitze.

Die ausschliefsliche Verwendung von DBlattfedern sowohl
fir den Kasten, als auch fir das Untergestell ist angestrebt,
welche zwischen den aus Flacheisenrahmen bestehenden durch-
laufenden Triigern und unmittelbar auf den Achslagern angeordnet
sind. Dieses Untergestell (Abb. 2, Taf. X1V) soll sich durch
rubigen, stolsfreien Lauf auszeichuen. Die Achslager haben
zwischen dem dufsern Deckel und dem Gehiiuse cinen elastischen
Dichtungsring, um Eindringen von Schmutz und Wasser in das
Gehiiuse zu verhindern. Eine Sicherheitsvorrichtung zum Auf-
fangen von Mensehen und Gegenstiinden im Geleise ist angebracht,
welehe sich ebenfalls bewihrt haben soll (Abb. 3, Taf, XIV).

Nr. 10. Zweiachsiger offuer Giiterwagen fir 1™ Spurweite
(Abb, 4, Taf. XIV), 10 t Ladegewicht fiir Massenforderung. Auch
bei Kleinbahnen stellt sich das Dediirfnis der Schnellentladung
heraus, weil hier besonders auf geringen Wagenbestand gesehen
werden mufs und die Lohne fiir das Entladen hoch sind. IHier
kommt auch die allgemeine Umlaufsfihigkeit weniger in Betracht,
da die Wagen nur bestimmte Linien hiiufig zu durchlaufen
haben, Der Wagen hat die Vossian’sche Entladevorrichtung,
welche durch seitliches Verschieben der zu einem festen Rahmen
" verbundenen Bordwiinde die Ladung auf dem Boden vorschiebt
und neben das Gleis wirft.

Die Entladevorrichtung kann fiir jedes Ladegewicht herge-
stellt werden, auch Wagen mit 15t Last Lkonnen noch durch
die Kraft zweier an der Kurbel arbeitenden Minner sicher ent-
laden werden.

Bedienung und Wartung sind einfach, da simmtliche Triebe
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mit Schmierung versehen und gegen Eindringen von Schmutz
gesichert sind.

Abb, 4, Taf. XIV zeigt die Anbringung an einem Kleinbahn-
wagen von 1,0™ Spur und 10 t Ladegewicht. Die wesentlichsten
Vorziige der mit diesem Apparat ausgeriistetenWagen sind: schnelles
Entladen, besonders von Schotter auf freier Strecke; Benutz.
barkeit des Wagens fiir jede Ladung auch fir Stickgiter, wobei
der Wagen als gewdhnlicher Giiterwagen benutzt wird ; Schonung
der Lademasse, wie Kohlen und Zuckerriben, welche dem
Wagen in ruhigem, gleichmiifsigem Strome entfliefsen, ohne von
den Arbeitern mit der Schiippe oder Gabel beschidigt oder zer-
treten zu werden; Ersparnis an Arbeitslohnen fir die Entladung

- und schneller Wagenumlauf, daber Vermeidung der Ueberfiillung

der Bahnhofe; Verringerung der Wagenmiete; ungehinderte Ent-
ladung auf Bordwandrampen im Gegensatze zu Kipp- oder
Trichterwagen; geringe Gewichtsvermehrung durch die Entlade-
yorrichtung; Moglichkeit der Anbringung an vorhandenen
Wagen.

Diisseldorfer Eisenbahnbedarf vorm. C. Weyer
und Co. Diisseldorf- Oberbilk.

Nr. 11. Vicrachsiger Saalwagen fiir D-Ziige nach Blatt
B. b. 6 der preulsischen Normalien (Abb. 1, Taf. XV).

Der Wagen ist so gebaut, dals er auf simmtlichen regel-
spurigen Eisenbahnen des europdischen Festlandes in Dienst ge-
stellt werden kann. Aus diesem Grunde ist er mit den ver-
schiedensten Bremsen und Einrichtungen versehen, die den
Vorschriften der Verwaltungen entsprechen. Er liuft auf zwei
zweiachsigen Drehgestellen,

Der Wagenkasten enthillt einen grofsen Saal nebst Vorraum
in ganzer Wagenbreite, welche nach Bedarf zu einem Raume
vereinigt werden. Ferner sind vorhanden: zwei durch einen
Zwischengang mit einander verbundene Schlafriume, dazwischen
ein Abort, zwei kleine durch eine Zwischenwand mit Tir ge-
trennte Schlafriiume, ein Dienerraum mit Anrichte, ein kleiner
Abort mit Wascheinreichtung, ein Vorraum mit Heizofen, ein
von diesem Vorraume bis zum Saale reichender Seitengang mit
Zwischentiiren.

Die Ausstattung des Wagens entspricht heutigen An-
forderungen; sie soll wegen ihrer Besonderheit cingehender be-
schrieben werden.

Die unteren Wandfliichen sind in den Saal- und Schlaf-
Riumen mit Holztifelung ausgefihrt and zwar im Saale und
Vorsaale in hell poliertem Zitronenholze mit vergoldeten
Schnitzereien, in den Schlafriumen und im Durchgange in
weifsem poliertem Ahornholz mit Schuitzereien. Die oberen
Wandflichen sind in Rahmen geteilt und mit Stoff bespanat,
welcher im Saale durchweg mit Stickereien versehen ist. Die
oberen Decken in den Saalriumen haben hellgetonten Anaklypta-
bezug, die Seitendecken gestickten Stoff mit Rahmenwerk, In den
Schiafriumen sind dic Decken durchweg mit Anaklypta bezogen,
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Die Ausstattung bestebt im Saale aus einem Schlafsofa
mit aufklappbarem Sitze nebst Kasten zur Aufnahme von
Matratzen und Kissen, einem Patentsessel mit verstellbarem
Riicken und herausziehbarer Verlingerung zum Schlafen, vier
Stithlen, einem Ausziehtische und einem Waschschranke.
Letaterer hat im Oberteile eine Nische, Schrank mit Spiegel
und dariiber eine Uhr, im Unterteile Wascheinrichtung, Schreib-
klappe und Schrank. Im Vorsaale befinden sich zwei gleiche
Sessel, wie im Saale, zwei in die Wand eingelassene Klappsitze
und ein kleiner Tisch, welcher zur Vergrofserung des Tisches
im Saale benutzt werden kann.

Die beiden grofsen Schlafabteile enthalten je cin Ruhebett,
welches am Tage als Sofa benutzt wird. Unter dem Sitze
befindet sich eine Schieblade fir Bettzeug. Ferner ist jeder
Schlafraum mit einem Klapptische, einem Stuhl und einer
Wascheinrichtung nebst Schreibklappe ausgestattet. Der grifsere
Schlafraum enthilt aufserdem noch einen eingebauten Kleider-
schrank mit grolsem Spiegel, der kleinere einen Spiegel iiber
dem Klapptische. Die Sitzmébel sind in den Scblafriumen mit
feinem Tuche bezogen, welches in der Farbe mit dem Wand-
stoffe iibereinstimmt.

Im zugehodrigen Aborte bestehen die Wandhekleidung bis
zur Fensterbriistung und der Fufsbodenbelag aus Marmor.,

Die Halbabteile, der Vorraum am Ofenende und der Seiten-
gang haben die ibliche Ausstattung mit Nulsbaum-Leistenwerk.
In den Halbabteilen lassen sich die Sitze wie in Schlafwagen
in je ein Ober- und ein Unterbett umwandeln. Das Dienerab-
teil hat weilse Eschenholz- Ausstattung mit geflammten ungarischen
Eschenfiillungen.

Der Dienerraum ist mit einem Sitze mit Biiffellederbezug
und Schlafeinrichtung ausgeriistet. Ferner ist ein Waschschrank
und darunter ein Leibstuhl mit Wasserspiilung eingebaut, sowie
ein Anrichte-, Wische- und Geschirrschrank. Aufserdem ist
ein Spiltisch mit verdecktem Spilgefifse aufgestellt, der unten
einen Aufbewahrungsraum fiir Getriinke, aufserdem im hintern
Teile einen kleinen von oben zu fillenden Eisbehiilter enthilt.
Der Geschirrschrank ist mit Einrichtungen zur sichern Aufbe-
wahrung des Geschirres versehen. Oberhalb des Geschirr-
schranles ist ein bis an die Decke reichender Schrank fiir
Wiasche und Schlafdecken vorgesehen.

Im Saale und Vorsaale, im Waschraume und in beiden
Schlafriumen sind Doppelfenster angebracht. Die ibrigen herab-
lafsbaren Fenster sind mit gut dichtenden Druckrabmen versehen.
Sie haben Springvorhinge und die Fenster in den Saal- und
Schlafriumen aufserdem Ueberhinge.

Die Warmwasserhieizung bestelt aus einem Heizofen mit
Schornstein, Steigrohr, Ausdehnungsgefifs als Warmwasserbehiilter
und einer doppelten durch den ganzen Wagen reichenden Rohr-
leitung mit aufgesetzten Rippenheizkorpern.

Die FErwirmung des Wassers geschieht entweder durch
Koksfeuer oder mittels des mit der Dampfleitung verbundenen
Dampfstrahlanwiirmers mit Rickschlagventil. Das verbrauchte
Warmwasser wird aus dem neben dem Warmwasserbehilter
liegenden Kaltwasserbehiilter mittelst der Pumpe erginzt. Zwej
weitere Kaltwasserbehilter sind ebenfalls im Oberlichtaufbau
des Verbindungsganges untergebracht und mit ersterm durch
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eine Rohrleitung verbunden. Von den Kaltwassen'hehiilt([grn sind
Wasserleitungen zu den Waschschriinken, den Leibstithlen und
der Spilvorrichtung im Dienerabteile gefiihrt, Die Behdlter
konnen unten von jeder Wagenlangseite aus gefallt |werden,
Neben dem Ofen ist ein Entnahmehahn fiir Warmwasser vor-
gesehen. '

Die Beleuchtung erfolgt durch 16 Pintsch- Gaslaternen,
Zur Liftung dienen Liftungsschieber im Oberlichtaufbau mit
aulsen angebrachten Saugern, ferner Liftungsvorrichtungen, die
mit den Gaslaternen verbunden sind.

Zum DBesteigen des Wagens sind aufklappbare Einsteige-
treppen angeordnet.

Jeder Raum ist mit Notbremseinrichtung versehen, durch
die alle Bremsarten und elektrischen Verbindungsignale des
Wagens betiitigt werden, .

An sonstigen Einrichtungen sind vorhanden: Kleiderschrinke
im Seitengange, elektrische Klingelanlage und Faltenbilge mit
Uebergangseinrichtung.

Aulsen am Wagen befinden sich Iandgriffe und Trittstufen,
um den Wagen in Notfillen durch die Fenster verlassen zu
kénnen,

Nr. 12, Vierachsiger Schlafwagen mit Seitengang und
zwei Aborten nach Zeichnung D, 1. 1, B¢ 36 der preulsischen
Normalien,

Der Wagen hat zwei zweiachsige Drehgestelle, Spindel-
und Luftdruckbremse, Warmwasserheizung und Gasbeleuchtung.

v enthilt 10 gesonderte Halbabteile mit zusammen 20
Schlaf - Plitzen, ein Dienerabteil und je einen Abort fir Minner
und Frauven.

Einzelne Halbabteile lassen sich durch zusammenklappbare
Zwischenwiinde zu e¢inem Vollabteil vereinigen.

In die Querwinde sind zwischen je zwei Halbabteilen
Doppel - Waschschriinke eingebaut. Im obern Teile der Schriinke
befinden sich Wasserkannen, Flasche und Trinkglas. Ferner
ist jeder Raum mit Spiegel, Kleiderhaken und Schreibklappe
ausgestattet.

Im Dienerraume befinden sich Gelasse fir Getrinke, Lis,
Trinkgeschirr und Schlafdecken.

Die ganze Ausfiihrung des Wagens entspricht den pren
Normalien. ‘

Simmtliche herablafsbaren Fenster sind mit Druckrahmen
versehen und haben Springvorhinge. '

Nr. 13. Dreiachsiger Bahnpostwagen Gattung IIb mit
Vereins - Lenkachsen. 4

Die Bauart des Wagens entspricht Blatt I. 4. VIII, der
Post - Normalien, Die iulsere Linge ist 10™ bei 7,5™ Achs-
stand, die Tragfihigkeit ist 7,5t. Der mit hohem Oberlicht-
aufbau versebene Wagenkasten ist mit dem Untergestelle durch
federnde Stiitzen verbunden. i

Die Ileizung erfolgt durch Ofen und Niederdruclfdampf—
heizung, dic Beleuchtung durch elektrisches Glihlicht mit Bose-
Speichern, :

Der Wagen ist mit den iiblichen fiir den Postbetrieh
dienenden Einrichtungen und Ausriistungsgegenstinden versehen,

An  Bremsvorrichtungen sind vorhanden: Spindelbremse-
und Luftdruckbremse mit Notbremsziigen im Oberlichtaufbaue,

fsischen




Die Ausfithrung des Wagens entspricht ebenfalls den
Normalien der Bahnpostwagen mit der Abweichung, dals die
Rider zur Verminderung des Gerfusches mit Holz ausgefillt
sind, .

“Nr. 14. Vierachsiger elektrischer Fern- und Strafsen-
bahn-Triebwagen fir Regelspur.

Der Wagen dient fiir den Verkehr zwischen grofseren
Stidten und kann in Strafsen, wie auf freier Strecke fahren.
Er ist den neuesten Anforderungen entsprechend von dem Werke
entworfen und gediegen ausgestattet; wegen der FEinstellung in
den Fernverkehr ist er vollstindig geschlossen.

Fiir die hobe Geschwindigkeit bis 75 km/St. und wegen
der grofsen Zugkraft fiir fiinf gleich grofse Anhiingewagen ist
der Triebwagen sebr stark gebaut, Drehgestelle und Kuppelung
sind fir die Fahrt in Gleisbogen bis 18 ™ Halbmesser ein-
gerichtet.

Der Wagenkasten ruht mit Kugelzapfen auf Drehpfannen,
die federnd im Drehgestelle gelagert sind. Sehr gut gefederte
seitliche Rollen gestatten den Drehgestellen, sich in allen
Richtungen schief unter dem Kasten zu stellen, sodals der
Wagenkasten beim Einfabren in scharfe Bogen mit diberhghter
Aulsenschiene nicht verdreht wird. Da die Last des Wagen-
kastens durch den Kugelzapfen immer fast genau in der Mitte
‘des Drehgestelles wirkt, stehen alle Rider unter fast gleichem
Drucke, sodafs Entgleisen selbst bei sehr schlechter Gleislage
verhindert wird. Diese Anordnung ist gesetzlich geschiitzt und
vielfach ausgefiihrt,

Die Kuppelung bildet zugleich den Buffer, der durch
cinen gefederten Fihrungsrahmen in wagrechter Lage gehalten
wird. Sie gestattet festes Kuppeln der Wagen und trotzdem
freie Bewegung in Gleisbogen, Die Vorrichtung ist patentiert
und vielfach in Gebrauch, so bei der Rheinischen Bahn - Gesell-
schaft und der Berliner Hoch- und Untergrundbahn.

Der Wagen enthiilt 30 Sitzplitze auf 10 Sofas in der
Léngsrichtung. Die bei Ueberfillung im Mittelgange Stehenden
konnen sich an den Stitzsiiulen festhalten. Das Wageninnere
ist in echten naturfarbenen Holzern ausgefiihrt, Malerei ist ganz
vermieden. Wegen der hohen Geschwindigkeit sind alle Seiten-
fenstér fest; die seitlich verstellbaren Fenster im Oberlichte
geben gute Liiftung ohne Zugluft.

Die Indbithnen haben je 10 Stehplitze und sind zum
Schutze des Fiihrers und der Fahrgiste garz geschlossen, doch
konnen die Fenster teilweise geoffnet werden. Die seitlichen
Schiebethiiren werden nach einem geschiitzten Verfahren in ge-
offnetem und geschlossenem Zustande durch ein nach beiden
Seiten schliefsendes Schlofs festgesiellt, sodals unbeabsichtigtes
Zufliegen bei plotzlichem Anfahren oder Bremsen verhindert wird.

Drei Bremsen sind vom Fiihrerstande aus zu bedienen:
eine elektrische Bremse, eine Luftdruckbremse von Christensen
und eine Spindelbremse. Um den Raum fiir die Bremskurbel
zu sparen, ist diese zuriicklegbar angeordnet und die Fihrung
als Sitz ausgebildet, wodurch auf jeder Endbiihne ein Sitzplatz
gewonnen wird.

Sand kann vom Fihrerstande aus mittels beweglichen
_ Streu- Rohres auch in Gleisbogen sicher auf die Schienen ge-
schleudert werden,
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Die elektrische Beleuchtung ist von dem Werke selbst
entworfen und angeordnet, wihrend die elektrische Betriebs-
Ausstattung von Siemens und Halske stammt, . Der Wagen
hat zwei Biigel - Stromabnehmer, zwei Fahrschalter neuester Bau-
art und ist eingerichtet fir vier Zahnrad-Antriebe, welche
jedoch nicht eingebaut sind.

Der Wagen entspricht einem in Bauart und Ausstattung
verbesserten Muster, das vor fiinf Jahren fiir die Rheinische
Bahngesellschaft vom »Diisseldorfer Eisenbahnbedarf« in allen .
Teilen vollstindig neu ohne Anlehnung an bisher gebriuchliche
Formen entworfen wurde, er macht auch im Betriebe einen
sehr gutén Eindruck.

Nr, 15, Zweiachsiger Kiihlwagen, Der Wagen
zur Beforderung von Bier und Lcbensmitteln und ist fir den
Verkehr in Giiter- und Personenziigen mit Westinghouse-
Bremse, Dampfleitung und Laufbrettern eingerichtet, sonst nach
den preulsischen Regelplinen gebaut, Er hat eine Bodenflicbe
von 20qm, 15,75t Tragfihigkeit und fafst 90 hl Bier in
Fiissern.

Diese Wagen werden von dem Werke fortlaufend gebaat
und hicten keine Besonderheiten. Sie sind auch im Dache in
sorgfiltigster Weise durch dreifache Holzverschalung mit zwei
Zwischenlagen aus schlechten Wirmeleitern geschiitzt und er-
halten ihre Ausstattung je nach Bestimmung und in bekannter
Weise. .

Nr. 16. Vierachsiger Personenwagen IL/IIL Klasse fir
1,0 ™ Spur mit Saalabteil (Abb. 2, Taf. XV).

Der Wageu hat 16 Sitzplitze in jedem Abteile und je 8
Plitze auf jeder Endbiihne, im ganzen 64 Plitze. Er ist mit
Luftsaugebremse von Korting und Spindelbremse versehen,
die unabhingig von cinander auf Dbeide Drehgestelle wirken,
sowie mit Dampfheizung.

Hohe und grofse Fenster geben dem Wagen ein freund-
liches Aussehen und gestatten unbehinderten Ausblick. Daurch
den breiten und hohen Oberlichtaufbau mit drehbaren Fenster-
chen ist fir hinreichende Liiftung gesorgt.

Das Untergestell ist aus Walzeisen gebaut, rulbt mittels
vollstindiger Kugelzapfen auf den besonders durchgearbeiteten
Drebgestellen und stiitzt sich seitlich auf vier gefederte Rollen,
sodafs das Fahrzeug auch bei schlechter Gleislage ruhig fihrt
und nicht zu Entgleisungen neigt, da sich das Drehgestell schief
gegen den Wagenkasten ciostellen kann.

Die Endbiihuen sind durch kviftige, zusammenklappbare
Tiiren abgeschlossen, und das Bithnenblech ist mit einem Sitz-
brette ausgeriistet, sodafls fiif Sitzplitze mit Riicklehne ent-
stehen. )

Das Innere des Wagens besteht aus drei Doppelabteilen,
einem Abteile III. Klasse, einem Saalabteile II. Klasse und
cinem Abteile der nach Bedarf fiir II. oder III. Klasse benutst
wird. Die Ausstattung des Wageninnern ist gediegen und ent-
spricht heutigen Anforderungen.

Nr. 17. Zweiachsiger Triebwagen fiir Landstrecken (Abb. 3,
Taf. XV),

Der Wagen ist fir 1™ Spur gebaut; er hat 16 Sitzplitze
im Innern und 28 Stehplitze auf den geschlossenen Endbiihnen
und jst mit einem patentierten, doppelt gefederten Untergestelle
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versehen. Der Kasten ist aufserdem durch vier Blattfedern
gegen das Untergestell abgefedert, Diese unterstiitzen die
Endbithnen in der Mitte, wodurch das Stampfen des Wagens
bei schneller Fabrt und das Wippen bei einseitiger Belastung
vermieden wird. Diese Federn ruhen mit elastischen Unter-
lagen auf dem Untergestelle, damit das Drohnen des letztern
nicht auf den Wagenkasten itbertragen wird.

Das Untergestell ist gegen die Achsen durch vier steifere
Blattfedern abgefedert. Ueber den Achsen sind Achsgabeln
angeordnet, welche die Tragfihigkeit des Untergestell- Lang-
rahmens an dieser Stelle bedeutend erhohen, sodals das Unter-
gestell trotz der Ausschnitte fir die Achsbiichsen im Triiger
nahezu unveriinderliches Widerstandsmoment hat,

Um einen Sitzplatz auf der hintern Endbiiline zu gewinnen,
ist eine umlegbare Bremsspindel mit einem Sitze vereinigt.

Eine patenticerte starre Lenkkuppelung gestattet gefalrloses
Kuppeln in der Geraden und in Bogen, sobald zwei Wagen
mit den Buffern zusammengefabren sind. Damit die Kuppelung
beim Kuppeln nicht angehoben zu werden braucht,
einem federnden Rahmen aufgebingt.

Der Wagen ist einfach ausgestattet und zeigt die im Be-
triebe iibliche Form,

Die elektrische Ausstattung einschliefslich der Beleuchtung
ist von der Union Elektrizitiits- Gesellschaft geliefert.

Der Wagen liduft auf der Stralsenbahn in Coblenz,

Nr. 18. Zweiachsiger Giiterwagen fir verschiedene Ladung
7,5 t Ladegewicht, 0,75 ™ Spur. (Abb, 4, Taf. XV).

Der Wagen kann zur Beforderung der verschiedensten Giiter
benutzt werden. Die Seitenwiinde bestehen aus je zwei um einen
untern Zapfen drehbaren Klappen, welche das Verladen grolserer
Giiter erleichtern. Setzt man auf die Winde ecinen Gitter-
rahmen, so eignet sich der Wagen zur Beforderung von Klein-
vieh, Heu, Stroh, Reisig, Torf. Ferner kann man die Winde
ganz entfernen, der Wagen dient dann als bordloser Wagen
und pach Aufsetzen eines Drehschemels auch als Langholzwagen,
Er ist mit der Luftsaugebremse von Koérting vereinigt mit
achtklotziger Spindelbremse versehen, In die vordere Stirnwand
ist ein Bremsersitz eingebaut.

ist sie in

mit
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Das Untergestell ist kriftig gebaut, der Wagen hat freie
Lenkachsen, daher ist eine achtkldtzige Bremse vorgesehen, um
jedes Rad mit zwei Klotzen zu versehen.

Dieser vielgestaltige Wagen wird in derselben Ausfuhrung
fiir alle Spurweiten gebaut und ist fir alle Zwecke gut ge-
eignet, leicht zu zerlegen und zu befordern.

Nr. 19. Vierachsiger Personenwagen II./III. Klasse fiir
0,6 ™ Spur (Abb. 5, Taf. XYV).

Um das Schwanken des Wagens auf dem schmalen Glelse
bei starkem Winde zu heseitigen, ist der Schwerpunkt sehr tlef
gelegt, was dem Wagen ein eigenartiges Aussehen verleiht,
Dieser Wagen bietet trotz der kleinen Verhiiltnisse manche
Vorteile. An einer Stirnseite des Wagens ist ein Aussichtsab-
teil mit herablafsbaren Fenstern vorgeschen. |

Die Riickenlehne unter dem grofsen Fenster ist leicht
herausnehmbar und dient umgeklappt als Tisch. Durch eine
Schlupftiir gelangt man aus diesem Abteile in einen gerdumigen
Saal. Zu beiden Seiten des Verbindungsganges sind Schrinke
zur Aufbewahrung von Geschirr angebracht. Das Saalabteil ist
mit einem festen Sofa, zwei Ecksitzen und einem zusammen-
legbaren Tische ausgestattet. Lctzterer kann unter dem Sofa
untergebracht werden. Die Ausstattung ist gediegen.

Das anstofsende Abteil III. Klasse ist vollstindig abge-
schlossen und fir Frauen oder Nichtraucher bestimmt, wihrend
das Doppelabteil TI1. Klasse fir Raucher dienen soll.

Der Wagen fafst 30 Personen und kann Gleisbogen 'von
15 ™ Halbmesser durchfahren. Ferner ist noch Petroleum-
Deckenbelenchtung und Prelskohlenheizung vorgesehen. Der
Wagen ist fiir die Meckienburg-Pommersche Schmalspurbahn gebaut,

Nr. 20. Vierachsiger Feldbahnwagen fir 6t Ladegewlicht
und 0,6 ™ Spaur,

Der Wagen eignet sich besonders zur Beforderung von
Riben und anderen Feldfriichten. Die Seitenwinde kdnnen
herausgenommen werden. Bei diesem Wagen ist auf grolste
Einfachheit und Billigkeit Riicksicht genommen.

Die sehr einfache Aufhiingung der Tragfedern unmittelbar
an den Achsbiichsen obne besondere Federlasche ist gesetélich
geschitzt. (Fortsetzung folgt.)

Einachsige Drehgestelle fiir Lokomotiven der danischen Staatsbahnen. :

Yon 0. Busse, Maschinen-Direktor in Kopenhagen.

Das einachsige Drehgestell®) ist nach und nach an 36
2/4 gekuppelten Tenderlokomotiven der dinischen Staatsbahnen
angebracht. Diese I.okomotiven haben einen festen Achsstand
von nur 2400 ™™ und haben an beiden Enden das besagte Drehge-
stell; sie laufen im Vorortverkehre und missen auf krimmungs-
reichen Strecken zwischen den Stationen stets 70 km/St. Ge-
schwindigkeit erreichen.

Die guten Ergebnisse mit diesem Drehgestelle gaben Anlafs zu
seiner weitern Anwendung, als es sich um die Herstellung einer
3/4 gekuppelten Giiterzuglokomotive handelte. Die neue Aus-
filrung (Textabb. 1, 2 und 3) zeigt folgende Aenderungen:
Das die beiden Lager verbindende Mittelstiick ist aus Stahlguls
hergestellt; die Riickstellung ist versuchsweise mit cinem Drei-
*) Organ 1896, S. 231, Taf. XXXIX.

|
|
|

ecklenker bewirkt, so dafs eine grolsere wagerechte Kraft |ent-
steht; auch ist ein Ausgleichhebel angebracht, der die Federn
mit den vorderen Kuppelradfedern verbindet.

Vor dem Bissell-Deichselgestelle hat diese Anordnung
den Vorteil, dafs die - Achse beim Vorwirtsfahren gezogen
wird, die Widerstinde des Rades also die Achse zur Mittel-
stellung zuriickfihren, withrend die beim Vorwirtsfahren | ge-
schobenen Deichselgestelle auszuschlagen suchen.

Durch richtige Wahl des scheinbaren Drehpunktes, wel|cher

" durch die Schriigstellung der Zugstangen gegeben ist, wird be-

wirkt, dafls das dulsere Rad in Krimmungen immer von der
Schiene weg nach innen dringt, wodurch das Anlaufen und 'Ab-
nutzen der vorderen Spurkrinze vermieden wird, ohne dals
diese Wirkung sich etwa auf das niichste Rédderpaar tibertriige.

|
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Wagen fiir schwere und unférmige Giiter,

Von Courtin, Bawrat und Mitglied der Generaldirektion der badischen Staatscisenbahnen in Karlsruhe.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 11 auf Tafel XVIL.

Zur Beforderung von schweren, aus einem oder nur einigen
wenigen Stiicken bestehenden Ladungen werden meist drei- oder
vierachsige bordlose Wagen bekannter Bauart, unter Umstinden
solche mit niedrigen Seitenwiinden, und einem Ladegewichte
von 25 bis 30t benutzt. Bei diesen Betriebsmitteln liegt der
Boden in der Regel ebenso hoch wie bei den dbrigen Giiter-
wagen, also etwa 1220 ™™ jber S.0.; dann bleibt fir Lade-
mafs I nur eine nutzbare Ladehéhe von 3430 m», fiir Lade-
mafs II sogar nur von 3080 ™® zur Verfigung. Fir Gegen-
stinde von grofserer Hohe sind somit derartige Wagen unver-
wendbar. Oft kommen auch Giiter zur Verladung, die zwar
hinsichtlich der Hohe in den zuldssigen Grenzen bleiben. bei
denen aber, wie bei Lokomobilen, die Breite am oberen Ende
so grofs ist, dals sich hieraus Ucbevschreitungen der sich nach
oben verjingenden Lademalse ergeben, wenn es nicht moglich
ist, eine tiefere Lageiung des Gegenstandes im Wagen herbei-
zufiihren,

Die Beforderung derartiger Giiter hat wegen der Ueber-
schreitungen stets vorgingige DPriiffung hinsichtlich Zuliissigkeit
der Fahrt iiber die gewihlte Strecke zur Voraussetzung, ein
Verfahren, das besonders dann dufserst umstindlich und zeit-
raubend ist, wenn mechrere Eisenbahnverwaltungen fiir den
Weg des Gutes in Frage kommen. Erfahrungen solcher Art,
die sich mit der Zeit hiiuften, gaben Veranlassung, fir die
badischen Staatsbahnen ein Betriebsmittel zu bauen, das tun-
lichst grofse Tragfihigkeit mit moglichster Raumausnutzung
in sich vereinigt. Dabei sollte dieses Fahrzeug nicht lediglich
ein sogenannter »Spezial«-Wagen sein, also sich nur fir die
Aufnahme von solchen schweren unférmigen Giitern eignen, die
die Ausnahme bilden, sondern die Bauart des Wagens sollte
seine Verwendung auch zu hiufiger aufkommenden Ladungen,
wic Schienen, Walzeisen und dergleichen erlauben.

Selbstverstindlich sollte am Gewichte der Wagen moglichst
gespart werden, withrend anderseits die Verwendung von Prefs-
blechen mit Ricksicht auf die geringe Stiickzahl der Wagen*)
aus wirtschaftlichen Griinden nicht in Betracht kommen konnte.

Die Tragfihigkeit sollte bei 7 t Raddruck mindestens 30 t
erreichen. Dabei sollte der Wagen widerstandsfilig genug
sein, um ausnahmsweise auch eine 8 t Raddruck entsprechende
Last aufzunehmen,

Der auf Grund dieser Vorschriften gebaute Wagen ist
auf Taf. XVI, in Abb. 1, bis 7 dargestellt.

Der Entwurf stammt vom maschinentechnischen Bureau
der Generaldirektion.

In mancher Beziehung, insbesondere hinsichtlich der Lage-
rung des Wagenrahmens in drei Punkten auf den Drehgestellen
bot ein mustergiiltiger Wagen der franzosischen Nordbahn, der
im Jahre 1900 in Vincennes ausgestellt war **), schiitzenswerte
Anhaltspunkte.

W‘End nur zwei solche anexf heschafft worden.

**) Organ 1901. 8, 198, Nr. 117. Revue générale d. ch. (. f. 1899,
Bd. 1, S. 131.

Der Wagen hat folgende Iauptverhiiltnisse:
] 5 1 10 mm

Liinge zwischen den Bufferflichen .

« (des Wagengestelles . 13800 «
Drehzapfenabstand . . . . . . 10600 «
Achsstand des Drehgestelles 1800 « |
Wagenbreite zwischen den Drehzapfen 3000 «

Mit diesen Verhiltnissen kann der Wagen auch auf |die
hinsichtlich der Wagenbreite bekanntlich die schiirfsten Forde-
rungen stellenden italienischen Bahnen iibergehen. ‘

Fiir die Berechnung des Wagens wurde cine grilste Last
von 40t angenommen, I

Das Wagengestell bildet zur Aufnahme der Ladung in'der
Mitte cinen offenen Rahmen ohne feste Quervcrbinduﬁgen
(Abb. 2 und 3, Taf, XVI). ‘

Ucber den Drehgestellen liegt auf dem Wagenrahmen,
wic bei gewdhnlichen Wagen, jederseits ein kriiftiger und; gut
unterstiitzter Boden, cine Kndbithne, die zur Aufnahme |von
Zuladungen gecignet ist.

Lichte Liinge des offenen Rahmens . 7000 mm

« Breite « « « 2256 «
Hohe der Indbihnen itber S.0. . 1282 « '
Liinge einer Endbiihne . 3275 «
Breite « « .. 2736 <«
Fliche « « rund 9 qm

Die Liingstriger des Wagengestelles sind, soweitI sie
zwischen den Drehzapfen liegen, mittels Stehblechen und
Winkeleisen zu | formigem Querschnitte ausgebildet (Abb. 4,
Taf. XVI). ‘

Zur weiteren Verstirkung sind, von der Mitte des offenen
Rahmens aus sich jederseits iiber 2,25 ™ Linge erstreckend,
auf die senkrechten Schenkel der Winkeleisen genau einge-
palste Flacheisen aufgenictet, deren Querschuitt sich nach den
Enden zu allmilig verjiingt (Abb. 8 und 9, Taf. XVI.)

In die senkrechten Schlitze der |[ formigen Rahmenquer-
schnitte sind an vier ecinander jeweils gegeniiber liegenden
Stellen des offenen Rahmens Futterstiicke zur Verbindung: der
Rahmenhiilften eingenietet (Abb. 3, Taf. XVI); im Uebrigen
sind dic Sehlitze auf die ganze Linge des Rahmens offen.

Als Stitzen fur das Ladegut dienen sechs abnehmbare
Querverbindungen, die gleichfalls aus Blechen und Winkeleisen
als gekropfte Triger mit kasteuformigem Querschnitte ausge-
bildet sind. (Abb. 1 bis 4, Taf. XVI), Diese Triiger | be-
sitzen an jedem Ende Futterstiicke, an denen die Hiingestangen,
durch Bolzen gehalten, angreifen, welche die Aufhiingung,der
Quertriiger an den Lingstrigern des offenen Rahmens be- .
wirken, ;

Die TFuttersticke der Quertriger, wie die Augen 'der
Hingestangen sind mit gehiirteten, eingeprefsten Stahlbiichsen
ausgefiittert. ’

Dic Hohe der Quertriiger und ibre Kropfung ist so be-
messen, dafs die Wagen auch bei grofster Belastung, hochst

|
|

|



zuldssiger Abnutzung der Radreifen und Achsschenkel, sowie
unter Beriicksichtigung des Federspieles noch auf Linien mit
Zahnstangenbetrieb gemifs Umrifslinie Blatt XIII, Fig. 2 der
T. V. iibergehen konnen (Abb, 4, Taf. XVI).

Die Unterkante der Quertriiger giebt in der Regel zu-
gleich das Mals fir die &ufserst zulissige Ausnutzung des
Laderaums nach unten.

Die Quertriiger sind ferner so cingerichtet, dals sie nach
Bedarf auch auf die Langtriiger gelegt werden konnen, was
fir manche Ladungen aufsergewohnlicher Art von Vorteil sein
kann, fiir die Beforderung von Schienen, Formeisen und der-
gleichen mit diesen Wagen aber Bedingung ist (Abb. 9,
Taf, XVI).

Zur Verlegung der Quertriger von unten nach oben ist
nur erforderlich, die Hingestangen jedes Quertrigers herauszu-
‘nehmen, nach Verbringung des letztern aaf die Langtriger in
umgekehrter Richtung wieder hinein zu stecken und zu ver-
schrauben.

Sinngemiifs vollzieht sich die Verlegung oben liegender
Quertriger nach unten.

Die ganze Umwandlung, einschlielslich des Verlegens der
Hiilfschienen, (s. u.) kann von 9 an verschiedenen Stellen zugleich
angreifenden Arbeitern in etwa einer Stunde vollzogen werden.

Durch Freihaltung der vorerwiihnten Schlitze zwischen
den [formigen Hiilften der Langtriger crgibt sich der Vor-
teil, die Quertriger je nach Art des Ladegutes an beliebiger
Stelle anordnen, also den Druck der Last in den meisten
Fillen ganz ohne oder mit Anwendung von nur wenigen
sonstigen Hiilfsmitteln, Zwischenholzer und dergleichen, unmittel-
bar aufnehmen zu koanen,

Bei Lage der Quertriiger auf den Langtrigern ist ferner
vorgesehen, zur Befoérderung von Betriebsmitteln fir Schmal-
spurbahnen auf die Quertriger Hilfschienen fir 1 » oder 0,75 ™
Spur aufzuschrauben, die dann auf den Quertrigern und der
obern Fliche der beiden Rahmenquerwiinde mit Klemmschrauben
festgehalten werden (Abb. 9, Taf. XVI).

Je nach Lage der Quertriiger oben oder unten und Zu-
lissigkeit von Lademals I oder II ergeben sich ohne Beriick-
sichtigung der Zusammenpressung der Tragfedern unter der
Wirkung der Nutzlast rund die folgenden nutzbaren Lade-
hohen (Abb. 8, Taf. XVI).

g Abstand Oberkante T.ademals _Lademals
“ bis L II
S | mm mm
1| Oberkante Endbihne . 13340 2990
2 \ Quertriger in der Klopfuno' bei Lage ||
der Quertriiger: i ,

a) auf den Langtrigern | 3400 3050

b) unter Aangur: ' 4080 3730
3| Unterkante Quertriger im Falle 2) . © 4320 3970

4! Oberkante Hiilfschienen bei Lage der Quertrdger

oben . . . . 3270 2920

5! Oberkante Langtmger . . ‘ 3430 3080

Die Tragfihigkeit eines Quertrdgers betriigt 8500 kg; auf
1,4 laufende Linge des offenen Rahmens sollen in der

Regel nicht mehr als zwei belastete Quertriiger entfallen,

Organ fitr die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

XL. Band. 5. Hoft.

Der offene Rahmen wird jederseits durch eine der Gewichts-
ersparnis halber mit Ausschnitten versehene, und mittels eines
geschweilsten Winkelringes mit den Lingstriigern verbundene
Querwand abgeschlossen (Abb. 4, Taf, XVI).

Kriiftige Verbindungen aus Eck- und Knotenblechen, so-
wie |-Eisen-Stiicken verstiirken die Querwiinde weiter und
sichern zusammen mit den Eckverbindungen der Hauptquer-
triger iiber den Drehgestellen den offenen Rahmen gegen Ver-
schiebungen aus dem Rechtecke (Abb. 3, Taf. XVI).

Hinter diesen Haupt-Quertriigern setzen sich die Lings-
rahmen in leichterer Bauart mit [formigem Querschritte bis
zur Bufferschwelle fort; die letstere ist durch schriige Streben,
zwischen welchen die Zugvorrichtung liegt, mit den Haupt-
quertriigern verbunden. Die Zugvorrichtung geht wegen der
Bauart des Wagens nicht durch, sondern ist geteilt ange-
ordnet; die Zughaken besitzen angemessenen seitlichen Aus-
schlag und sind in einem Mundstiicke aus Stahlformguls ge-
fihrt (Abb. 2 und 3, Taf. XVI),

In der Niilhe der Bufferschwelle sind jederseits Fulstritte
zum Besteigen der Endbithnen und herausnehmbare Hand-
stangen, auf der entgegengesetzten Seite der Endbiithnen Ein-
steckungen mit Binderingen angebracht., Weitere Binderinge
sind an geeigneten Stellen der Innenwandungen des offenen
Rahmens gleichmiilsig verteilt. (Abb. 2 und 3, Taf. XVL)
Die Anordnung von solchen Ringen in der sonst iiblichen
Weise an der Aufsenseite der Langtriger unterblieb, weil die
Aufsenkante der letzteren in der Regel auch als dulserste Be-
grenzung der Ladung, insbesonderc im Verkehre nach Italien
zu betrachten ist. Dagegen sind an den Unterlegscheiben der
Hiingestangen fiir die Quertriger und an den Enden letzterer
selbst weitere Ringe vorgesehen, so dals die sichere Befesti-
gung von Wagendecken bei jeder Lage der Quertriiger ohne
Ueberschreitung der Aulsenkante der Langtriger moglich ist.
(Abb. 1 bis 4, Taf. XVIL)

Die Drehgestelle erlauben die Durchfahrt der Wagen noch
durch Kriimmungen von 50 ™ Ilalbmesser, wie solche gelegent-
lich in den DBahnanlagen von Werken vorkommen (Abb. 3,
Taf. XVI links). Der Ausschlag wird durch Halteketten be-
grenzt.

Die Riicksichtnahme auf solche scharfe Kriimmungen mit
entsprechend grofsen Ueberhohungen, wie auf die in der Regel
nicht allzu sorgsame Unterhaltung der Gleislage von Werk-
bahnen liefs die bereits eingangs erwihnte Lagerung des
Wagengestelles in drei Punkten als unerlifslich erscheinen,
um die auf Verwindung des Gestelles wirkende Krifte, die fir
den Rahmenbau besonders nachteilig sind, unschidlich zu
machen.

Zu diesem Zwecke haben die beiden Drehgestelle ver-

" schiedene Bauart erhalten.

Bei dem einen (Abb. 2 und 6, Taf. XVI) ruht das Wagen-
gestell auf zwei kegelformigen Rollen, welche den Druck un-

. mittelbar auf die darunter liegenden Drehgestellfedern iiber-

tragen; ein Mitnelhmerzapfen, mit der erforderlichen Beweg-

lichkeit im Drebgestellmittelpunkte angeordnet, bewirkt auf

dieser Seite die Fiithrung des Wagens.

Bei dem andern Drehgestelle (Abb. 2 und 7,
15

Taf. XVI)
1903,
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bildet einc kugelfdrmige Drebpfanne den dritten Stiitzpunkt.
Seitlich sind zwei Gleitschuhe angeordnet, deren untere Hiilften
zur Erzielung vollkommener Auflage gleichfalls als Kugellager
ausgebildet sind.

In der Regel findet Beriihrung zwischen den Ober- und
Unterteilen dieser Gleitschuhe nicht statt, da ihr lichter Ab-
stand bei Mittellage des Wagens fiir die grolsten zu erwartenden
Ueberhohungen bemessen ist, Wenn aber der Wagen bei-
spielsweise mit dem die Rollen tragenden Drehgestelle in eine
stark iiberhohte Krimmung eingefahren ist, mit dem andern
Gestelle dagegen noch in der Spur ohne Ueberhohung stcht,
so nihern sich die Flichen der Gleitschuhe unter Umstiinden
bis zur Berithrung, ohne dafs in der wagerechten Ebene des
Wagengestelles verwindende Krifte entstehen kénnen.

Die vollkommene Beriihrung der Gleitschuhe wird ihrer
kugeligen Lagerung halber in diesem Falle auch dann ein-
treten
erhalten bleiben, wenn er sich, beispielsweise auf Zahnbahnen,
aufser in einer scharfen Kriimmung auch zugleich in einem
starken Gefillwechsel befindet.

In beiden Drehgestellen werden die auf die drei Stiitz-
punkte wirkenden Drucke durch im Ganzen vier Gruppen von
je vier Schraubenfedern aus Rundstahl aufgenommen.

Da in dem Drehgestelle mit zwei Stiitzpunkten beim
Durchfahren von Krimmungen ecinseitig wirkende Fliehkriifte
auftreten, so ist zu deren Aufnahme innerhalb der erwiihnten Federn
eine zweite Gruppe von schwiicheren Schraubenfedern angeordnet.

Der Rahmenbau des Wagens und der Drehgestelie ist durch-
weg aus Flulseisen gefertigt. Schweilseisen ist nur an den
Zugvorrichtungen verwendet. Fir die Hingestangen der Quer-
triger kam Nickelstahl zur Verwendung. Das Holzgedeck der
Endbiihnen besteht aus Forlenholz.

und bei jeder Stellung des Wagens ohne Klemmen |

i annithernd 6,7

1

Die Teller, in welchen die Drehgestellfedern ruhen, ferner
die gegossenen Bestandteile der drei Stutzpunkte ncbst: Mit-
nehmerzapfen und Gleitschuhen, sowie die Unterlegscheiben
fiir die Verschraubung der Hingestangen bestehen aus Stahl-
guls. Das groflse, den dritten Stitzpunkt bildende Kugellager
ist mit Weilsmetall ausgegossen, seine iulsere Kugelschale
darch einen umgelegten Schrumpfring verstiirkt.

Die oberen Flichen der kugelfsrmigen Gleitschuhie bestehen
aus Bronze. '

Oelbehiilter, an der Aufsenseite der Langtriger ange-
ordnet, besorgen durch gecignet angeordnete [Leitungsrihrchen
mit Saugdochten die Schmierung der in Betracht kommenden
Fliichen an den beiden Drehgestellen,

Die Leergewichte der beiden Wagen emschlne[’shchI der
sechs beweglichen Quertriger mit Zubehor, sowie der Schienen
mit Befestigungsteilen betragen 23 330 und 23 390 kg.

Ferner wiegen:

Die beiden Hiilfschienen mit Befestigungs- i

teilen . . 570 kg
Ein Quertriiger mit Hangstangen und Zu-. ‘

behir . 340 «
Das Drehgestell mit einem Auflcgepunkte,

(Kugellager) . . . . . . . . .3940 «
Das Drehgestell mit zwei Auflegepunkten,

(Rollen) . 3650 «

Legt man das Gewicht des schwereren der beiden Wagen
zu Grunde, so ergeben sich, je nachdem ein Raddruck?von
oder 8t in Betracht gezogen wird, die folgen-
den Zahlen hinsichtlich Ladegewicht, Tragfihigkeit, Verhiltnis
zwischen Eigengewicht und Nutzlast, sowic Wagengewicht auf

;1™ Wagenliinge:

< tgewicht = . v
Eigengewicht Lade Tra Gﬁsﬁgﬁgﬁi‘;ﬁi + } Raddruck - h‘ :1 haltniszi f}.‘::' r — o 1
——— S ¥ - - P i icht: - E
. | Toaghibigheit oo songenicht Trag- [ Bigopguvicnt 4 Ladogowich.

_il}ne * "”t_ |l gewicht  fihigkeit| ohne | mit ! ohne °  mit ohne mit | ohne mit
Schienen ! Schienen ’ . _Schienen Schienen ‘[ Schienen .
kg kg kg kg kg kg t % t/m \ t/m ’

] l 22800 | 24000 || 46820 | 47390 5,85 5,92 0,95 0,98 3,02 3,06

2282011 23390 30500 | 32000 | 54820 | 55390 6,85 6,92 0,71 0,73 3,53 3,57

| | 38100 | 40000 | 62820 | 63390 7,85 7,92 0,57 0,58 4,03 4,06

N L. V. § 182, le.

Die Angaben iber Wagen- und Lade-Gewichte, Tragfihig-
keit und Gewicht auf 1™ Wagenlinge sind fir rund 7 -und
8 t Raddruck am Wagen auf den beiden Seiten eciner umleg-
baren Blechtafel angeschrieben, die in ihrer jeweiligen Stellung
durch Bleiverschlufs gesichert wird. (Abb. 1, Taf. XVI),

Einige Ladebeispiele mdgen schliefslich ein Bild iber die
Anpassungsfihigkeit des Wagens an verschiedene mit regel-
mifsigen Betriebsmitteln entweder iiberhaupt nicht, oder nur
unter gewissen Beschriinkungen forderbare Ladegiiter dartun.

Abb. 10 links und 11, Taf, XVI stellen die Verladung
der beiden Hilften eines Dynamogehiiuses von 23t Gesammt-
gewicht dar. Die Gehiusehilften lagern nebeneinander auf

vier paarweise ober- und unterhalb der Langtriiger befestigten
Quertriigern und nutzen die ganze, von der Bauart des Wagens
gebotene Ladehohe aus, Die Beforderung ist fiir beide Hilften
nebeneinander innerhalb des Lademalses I, far eine, in der
Lingsmitte des Wagens aufgestellte Hiilfte innerhalb des Lade-
mafses II moglich; bei Zulidssigkeit einer kaum nennenswerten
Ueberschreitung des letztern durch die dulseren, oberen Ecken
des Ladegutes konnen auch beide Hilften miteinander be-
fordert werden.

Abb, 10 rechts, Taf. XVI zeigt die Verladung von Magnet-
radhilften mit 32t Gesammtgewicht. Die Stiitzung der Last
erfolgt mittels der verschiebbaren Quertriger unmittelbar am

i
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© wicht zeigt Textabb. 4.
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H

Radkranze und an der Nabe, Die Beforderung ist noch inner-
halb des Lademaflses II mdglich.

Textabb. 1 betrifit die Verladung einer grofsen Loliomobile,
Die Ladung liegt innerhalb des Lademaflses I, Lademafs II
wird durch die Ecken der Schieberkasten ganz unerheblich
iiberschritten.

In den Textabb. 2 und 3 ist die Beforderungsweise einer
grofseren Schmalspurlokomotive von 30 t Gewicht und 1™ Spur
dargestellt. Die Lokomotive steht auf den Hiilfschienen. Die
Raddrucke werden von den entsprechend auf die Langtriiger
gelegten Quertriigern unmittelbar aufgenommen.

Die gestrichelt angedeuteten, zur Beforderung innerhalb
des Lademafses I abzunchmenden Teile, Fihrerhaus und
Schornstein, konnen, sofern der zulissige Raddruck nicht iiber-
schritten als Zuladung auf den Endbiithnen verstaut
werden.

wird,

Die Verladung eines grofsen Dampfkessels von 25t Ge-
Bei Verladung mit dem Dampf-
dom nach unten kann dieser schon am Herstellungsorte des

| Kessels festgenietet werden.

Der Beforderung von Schienen, Formeisen und dergleichen
durch die Wagen ist schon friher gedacht worden; ebenso

. cignen sie sich zur Verladung von halbfertigen Eisenbauteilen,

wie Briicken, Dicher und Fachwerke sonstiger Art.

Abb, 8.
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Nachrufe

Friedrich Bischoff, Edler von Klammstein |,

Am 25, Februar 1903 verschied zu Wien am Herzschlage
schmerzlos im 70. Lebensjahre einer der Minner, die auf die
Entwickelung des Eisenbahnwesens in Oesterreich-Ungarn einen
ihre Lebenszeit weit tiberdauernden und mafsgebenden Einfluls
ausgeiibt haben, und denen die Fachgenossenschaft zu bleibendem
Danke verpflichtet ist, der K. K. Sektions-Chef im Eisenbahn-
Ministerium i. R., Baudirektor der K. K. Oesterreichischen
Staatsbahnen Bischoff Edler von Klammstein, ein
titiges und durch lange Jabre erfolgreich wirkendes Mitglied
des Technischen Ausschusses des Vereines Deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen,

1832 in Graz geboren, erhielt der Verstorbene seine

technische Ausbildung an der Technischen Hochschule seiner

Vaterstadt und trat dann im Alter von 18 Jahren bei der

Bauunternechmung Klein, Eichler und Schonwald bei der '

Erbauung der Semmeringbahn m die Ausiibung der Baukunst
ein. Nach lingerer Titigkeit im Dienste der Sitdbahn, welche

sich der Beendigung jenes Balnbaues anschlofs, ging er im :

Alter von 37 Jahren als Oberingenicur zum Neubau der

ungarischen Linien Hatvan-Miskolez, Zakany-Agram und Raab- -

Graz iiber, wo er auch seine wirtschaftlichen Fihigkeiten als
bauleitender Beamter auf das gliicklichste entwickelte. Im
Jahre 1875 ging Bischoff als Oberinspektor zur Kaiserin-
Elisabeth-Westbahn, wo er schon 1876 Nachfolger des Bau-
direktors Dolezal wurde. Hier hat er nicht allein beziiglich
des Neubaues und der Bahnerhaltung, sondern auch in der
Ausgestaltung der Verwaltung grundlegend gewirkt. Bei der
Verstaatlichung 1882 wurde er Abteilungsvorsteher der Staats-
bahnen und 1884 Hofrat. Nach dem Ucbergange zur neu-

errichteten Generaldirektion der K. K. Oesterreichischen Staats-
bahnen créffnete sich fiir Bischoff cin aufserordentlich weiter

Wirkungskreis, der sich zwar riumlich einschriinkte, der Be-
deutung der Arbeit nach aber noch erweiterte, als er 1895 an
die Spitze der DBaudirektion fir dic Wiener Stadtbahn trat.
Den Fachgenossen ist genugsam bekannt, mit wie weitem
Blicke und wie griindlicher Verwertung auch der neuesten
Mittel er die Aufgabe dieser Bauausfithrung léste. Bischoff
hat sich in diesem Werke ein Denkmal gesetzt, das nach iufserer
Erscheinung, wie nach innerer Bedeutung zu den hervorragendsten
seiner Art gehort und fir ferne Zukunft ihm selbst zum Ruhme
und seinem Vaterlande zu dauerndem Nutzen gereichen wird.

David Joy 1.

Durch zahlreiche Ordensverleihungen und durch die Er-
‘i hebung in den Adelsstand wurden Bischoff’s hohe }Ver-
dienste auch dulserlich anerkannt.

1897 wurde er Sektions-Chef im IKisenbahnministerium,
feierte im Augenblicke des Abschlusses der Wiener Stadtbahn
1 1901 sein 50 jihriges Dievstjubilium, und trat nach Auflésung
der Baudirektion der Wiener Stadtbahn am 1. Juli 1902 in
i den Ruhestand, den er nun nur etwa ein halbes Jahr lang
‘ hat geniefsen konnen.
Neben der reichen und angestrengten dienstlichen Titig-
+ keit fand Bischoff noch Zeit zu reger Beteiligung an der
Forderung seines Faches in den Bestrebungen des Oesterreichi-
. schen Ingenieur- uud Architekten-Vereines, der seinem Wirken
viele und wesentliche Erfolge verdankt.

An den Sitzungen des Technischen Ausschusses und den
. Techniker-Versammlungen des Vereines deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen hat der Verstorbene lange Jahre hindurch fast
regelmiilsig teilgenommen. Auch hier gewann er sich schnell
| die hochste Wertschiitzung der beteiligten Kreise, die durc

- seine Wahl in den Preisausschufls am 14. Juni 1884 und durch

. Verleihung eines hohen preufsischen Ordens Ausdruck fand;
| seit 1891 war er Vorsitzender des Preisausschusses. In dem
Freundeskreise des Technischen Ausschusses wurde sein iAus-
tritt schmerzlich empfunden, sein Tod lifst den Verlust' nun
noch schiirfer fithlbar werden,

Auch als Mitglied des Priifungs-Ausschusses fiir die Staats-
und Diplom-Priffungen im Ingenieurbaufache hat er sich durch
sachgemilse, eindringende aber milde Beurteilung der Leistungen
}hohc Verdienste um die Entwickelung der jungen Fachge-
" nossen erworben, ‘

Die innere Wirme seines Wesens, die im Verkehre mit
i Fremden wohl durch eine gewisse Rauheit des Auftretens bei
 flichtiger Bekanntschaft verdeckt wurde, trat in der Pflege
eines schinen Verhiltnisses zu seiner grofsen Familie, in
seinem aufrichtigen Wohlwollen und in dem vertrauensvollen
. Verkehre mit allen hervor, die er als von gleichem Geiste
beseelt crkannt hatte.

Wir haben in Bischoff also einen Mann verloren, der
als Mensch und als Techniker aus seinen Zeitgenossen riihm-
lich hervorragt, und dessen Heimgang in weitesten Kreisen
i aufrichtig beklagt wird,

. aber, da ihm die Titigkeit in der Oelmiihle keine Befriedigung

In Hampstead, London, starb am 14. Mirz 1903 David - gewithrte, bald dem Lokomotivbau zu. Bei Fenton, Murray

Joy an den Folgen der Influenza.

Joy wurde am 3. Mirz 1825 in Leeds geboren, wo sein
Vater cine Oelmiihle besafs. Schon friih zeigte er Vorliebe
fiir das Maschinenwesen, baute bereits mit sechs Jahren das
Modell einer Dampfwalze, denen solche von Schiffen und Ma-
schinen folgten.

Nach dem Besuche des Wesley College in Leeds trat er
im Jahre 1841 in das Geschift seines Vaters ein, wandte sich

und Jackson, welche Lokomotiven fiir die Great Western-
Babn bauten, war cr bis zum Februar 1843, zu welchem Zeit-
| punkte das Werk geschlossen wurde. Im Juni desselben Jahres
wurde er von der Lokomotivbauanstalt von Shepherd  und
: Todd als Zeichner angestellt. Seine erste Arbeit war der
| Entwurf der Lokomotive »John Gray«, welche mit 6,33 at-
Ueberdruck arbeitete und wahrscheinlich dic erste Lokomotive
. war, deren Steuerung die Dampfdehnung ausnutzte, Auch hilt
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man diese Lokomotive fiir die erste, deren Dampfdruck den
iblichen von 4,22 at iibertraf,

Nachdem er an Stelle . B. Wilson’s Vorstand der
Abteilung fir Entwirfe geworden war, filhrte er wesentliche
Verbesserungen bei den Lokomotiven ein, erhohte auch den
Dampfdruck auf 8,44 at. Im Juni 1850 nahm er die Stelle
eines »Superintendent« bei der grade eréffneten Nottingham und
Grantham-Bahn an, der im Friihjahr 1853 die Stellung eines
»Lokomotive-Superintendent« bei der Oxford, Worcestershire
und Wolverhampton-Bahn folgte. Nachdem er einige Monate
auf dem Festlande zugebracht, trat er im Jahre 1856 wieder
bei Shepherd und Todd in I.ceds cin,

In dieses Jahr fillt die Erfindung eines Dampfnieters, zu
dessen Ilerstellung er sich mit Macfarlane Gray verband
und der wohl der erste mechanisch betriebene Nieter war, der
wirklich betrieben ist. Auch entwarf er eine Verbund-Schiffs-
maschine, bei welcher der Hochdruckkolben als Dampfvertei-
lungskolben fiir den Niederdruckkolben benutzt wurde.

Im Jahre 1859 wurde Joy Direktor der De Bergue-
schen DBriickenbau-Anstalt in Manchester, gab aber auch in
dieser Stellung seine Vorliebe fir den Maschinenbau nicht auf,
So entstand im Jahre 1860 der Entwurf eines vereinfachten
Dampfhammers, dessen Herstellung im grofsen in der Cleveland
Maschinenbauanstalt zu Middlesborough er im Jalre 1862 in

die Hand nahm. Als im Jahre 1871 seine Fabrik -einge-
gangen war, weil der Platz fir die Erweiterung einer der
grofsen Werften verwendet werden sollte, trat er mit mals-
gebenden Eisenhittenbesitzern in Verbindung, um ein Verfahren
zur Beseitigung und Verwertung der Hochofenschlacke zu finden.

Im Jahre 1874 wurde Joy Direktor der Abteilung fiir
Howards Wasserrohrkessel bei der Barrow-Schiffbau-Gesell-
schaft, welche ihn im Jahre 1876 auflserdem zu ihrem Sekretir
ernannte. Nun folgt die Erfindung seiner Ellipsen-Steuerung,
auf welche er im Jahre 1879 ein Patent erhielt; sie wurde
zuniichst durch Webb fir Lokomotiven der London und Nord-
westbahn und durch die Gebriider Maudslay fiir Schiffs-
maschinen verwendet. 1880 ging Joy als Vertreter der Barrow-
Gesellschaft nach London, aber nur auf etwas iiber ein Jahr,
- weil er durch die Ausbeutung seiner verschiedenen Erfindungen’
zu sehr in Anspruch genommen war.

Im Mai 1882 reiste er nach Nordamerika, um in einer
Versammlung der Master Mechanics Association iiber seine
Steuerung und iiber Webb’s Verbund-Lokomotive zu reden. Nach
London zuriickgekehrt beschiiftigte er sich in Gemeinschaft mit

* seinen Sohnen mit der Verwertung seiner Erfindungen,

Der Wert sciner Steuerung ergibt sich am besten aus der

Tatsache, dafs sie bis jetzt an Dampfmaschinen von zusammen
i einer Million PS. Verwendung findet. —k.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeines, Beschreibungen und Mitteilungen von Bahn-Linien und -Netzen.

Die Albula-Bahm,
(Génie civil, Oktober 1902, Bd. XLI, 8. 357. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 11 bis 13 auf Tafel XV.

Die Quelle bringt einen Lageplan (Abb. 12, Tafel XV)
nebst einigen Apsichten der im Bau begriffenen Bahn von
Thusis nach St. Moritz, die das Tal der Albula benutzend,
das Oberengadin vom Rheintale aus zuginglich machen soll.
Die Babn iibersteigt als gewdhnliche Reibungsbahn die Wasser-
scheide zwischen Rhein und Donau. Einer der bemerkenswer-

| testen Bauabschnitte ist die Strecke Bergun bis zum Albula-

tunnel. Dieser Abschnitt ist 12,28 km lang, wiihrend die Ent-
fernung in der Luftlinie nur 6 km betrigt bei einem Hohen-
unterschiede der Endpunkte von 416 ™. Abb. 13, Tafel XV
bringt einen Lageplan der zur Ueberwindung des Hohenunter-
schiedes erforderlichen Kehrtunnel. Die Baukosten fiir das
laufende km betragen wegen der grofsen Tunnelstrecken und
zahlreichen Ueberbrickungen 184000 M. R—1L

Bahn-Oberbanu

Verlingerung der Lebensdauer der Holzschwellen.

(Bulletin des internationalen Eisenbahnkongresses 1903, Februar).
Sandberg betont, dals auch nach
fithrung der Unterlegplatten und der Schwellentrinkung die
Befestigungsmittel der Breitfulsschienen immer noch zu schneller
Zerstorung der Holzschwellen fithren, und dals in dieser Be-
ziehung die Breitfufsschiene der Stublschiene mit dem Erfolge
mangelhafter Spurhaltung unterlegen sei, wihrend er doch ihre
Beibehaltung  wiinsche, da sie im allgemeinen die ebenere
Schienenlage, also rubigere Fahrt lieferc. Die eiserne Quer-

schwelle bezeichnet er als Uebel, das nur in heifsen Liindern -

mit leichtem Verkehre ertriglich sei. Trotzdem werde man
sich zur Uebernahme dieses Ucbels verstehen miissen, wenn

allgemeinerer Kin- |

i man nicht durch Waldptlege fir den erforderlichen Nachwuchs
sorge, und wenn es nicht gelinge, die Schwellen widerstands-
fihiger gegen die Schienenbefestigung zu machen. In dieser
Beziehung sind die siidlicheren Linder durch ziemlich reich-
liche Erzeugung harter Idlzer vergleichsweise giinstig gestellt,
aber grade in den nordischen Lindern mit kaltem, feuchtem
Klima, wo dic Ilolzschwellen ihre Vorziige grade besonders
zeigen, ja wo sie kaum zu entbehren sind, steht in der Regel
nur Kiefern- und Tannenholz meist auch noch jungen Wuchses
zur Verfigung, so dals die Holzschwellen oft nur sieben Jahre
halten, weil sie von den Defestigungsmitteln zerstort werden,
liingst bevor das Anfaulen insbesondere getriinkter Schwellen
I beginnt.
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Als wirksames Mittel zur Erhohung der Widerstandsfihig-
keit gegen die Befestigungsmittel empfiehlt Sandberg das
iinsetzen von Hartholzpflicken oder Hartholzdibeln in die
weichen Schwellen; er Dbefiirwortet allgemeine Versuche mit
verschicdenen Holzarten und verschiedenen Diibelformen. In
England hat sich dieses Verfahren bereits durch Verlingerung
der Schwellendauer bewiihrt, ja alte Schwellen, die bereits aus-
gesetzt waren, sind durch dieses Mittel wieder verwendungs-
fihig gemacht. KEs ist anzunehmen, dafs ¢s sich auch in
anderen nordischen Lindern bewilhren wird, doch ist vorsichtig
dabei vorzugehen, denn beispielsweise sind die in England
durchaus befriedigenden IHolzschienen fiir Riider schon in
Schweden, wenigstens in der in England bewiihrten Ausfihrung
nicht mehr haltbar gewesen.

Eiserne Kiesleiste als Abschlufs der Betiung an offenen eisernen
Briicken.

(Zentralblatt der Bauverwaltung 1908, Mirz, S. 147.

Bei der Ueberfilhrung des Querschwellen-Oberbaues vom

Damme auf eiserne Briicken entsteht bekanntlich die Schwierig-

: gebolzt werden.
. leiste hin, welche die Bettung aufnimmt.

sie nicht aus sehr schweren, teueren Quadern besteht,: fithrt
man aber die Auflagerhintermauerung so hoch, dals sie die
Bettung am Hineinfallen in die Briicke hindert, um dann die
letzte Schwelle hinter die Mauer in den Damm zu legen, so
entsteht entweder eine zu grolse Schwellenteilung oder man
kann diese besonders wichtige Schwelle vou der Mauerseite her
nicht stopfen.

Im Bezirke der Direktion Hannover bhat man folgendes
bewihrtes Auskunftsmittel eingefithrt .Die Auflagerhintermauerung
wird bis 32 cm unter S. U. hochgefiihrt, auf deren Vorderkante
wird eine aus Blech und zwei Winkeln gebildete Z - formige
»Kiesleiste« von 27 cm [Iohe gebolzt, zu deren Absteifung
einige Blechdreiecke dienen, die ebenfalls hinten auf die Mauer
Die Schienen gehen 5 cm frei iber diese Kies-
Da diese Leiste sehr
schmal ist, so kommt die in regelmifsiger Teilung verlegte letzte

. Dammschwelle so weit hinter sie zu liegen, dals das Stopfen

Mit Zeichnung.) |

|

|

von beiden Seiten moglich ist. Die Anordnung hat sich sehr
gut bewibrt. |
Eine solche Kiesleiste wiegt mit den Befestigungsdreiecken

keit, dafs man die letste Querschwelle vor der Briicke nicht [ und allen Bolzen in Fluflseisen hergestellt 218 kg und kostet
" jetzt etwa 50 M.; sorgfiltige Durchbildung des Mauerkopfes in

hintermauerung, so leidet diese durch die Verkehrstofse, wenn | Stem kostet jedenfalls mehr.

recht unterzubringen weils. Legt man sie auf die Auflager-

Bahnhofs-Einrichtungen. |

Spiritusgliihlicht anf den preufsischen Staatshalnen,

Am Ende des Jahres 1902 waren im Bereiche der preufsi-
schen Staatseisenbahnverwaltung itber 7000 Lampen fiir Spiritus-
glihlicht vorhanden. Nach den bisherigen Erfahrungen eignet
sich dieses Licht sehr gut zur Aufsenbeleuchtung und zur Be-
leuchtung von Riumen, die mit der Aufsenluft andauernd in
Verbindung stehen, wie Lokomotivschuppen Giiterschuppen,
Vorhallen,  Fiir geschlossene Riume, Wartesiile, Dienstzimmer,
hat sich die Spiritusbeleuchtung dagegen weniger brauchbal
erwiesen, weil die Lampen, soweit sie zur Zeit im 1landel er-
schienen sind, nicht geruchfrei brennen.

Damit die Spiritusglithlicht-Beleuchtung ihre Vorziige voll

zur Geltung bringen kann, ist es unbedingt erforderlich, guten
Brennspiritus zu verwenden, der namentlich keine verharzenden
Bestandteile enthalten darf. Auch bediirfen die Lampen sorg-
filtiger Wartung und Unterhaltung. ‘

Die Kosten des Brennstoffes, bezogen auf die Einheit der
Lichtstiirke, sind ungefihr ebenso hoch, wie bei gewdohnlichen
Petroleumlampen, ibersteigen dagegen die des Petroleumglith-
lichtes erheblich. Das ist jedoch hauptsiichlich dem Umstande
zuzuschreiben, dals die Lampen fiir Petroleumgliihlicht mit er-
heblich grofserer Lichtstirke hergestellt werden, als die Spiritus-
glithlichtlampen, —k,

Maschinen- und Wagenwesen.

Nahtloses Speichenrad, Bauart Ehrhardt. ™)

| schen Staatsbahnen, schliefsen das letstere aus, weil der Unter-

In dem Sondergebiinde der Rheinischen Metallwaaren und

Maschinenfabrik der Ausstellung Diisseldorf 1902%¥) enthielt die
Abteilung »Kisenbahnbedarf« ein neues Speichenrad, dessen
Stern durch Schmieden und Walzen eines Stahlblockes herge-
stellt war, wiihrend bisher nur gewalste Scheibenrider bekannt
waren,

Wegen der stetigen Zunahme der Grifse und des Gewichtes
der Wagen mufs auf Ermiifsigung des Gewichtes der einzelnen
Teile hingearbeitet werden; das geringe Gewicht des nahtlosen
Speichenrades ist deshalb von besonderm Werte.

Das Speichenrad wird mit Recht dem vollen Scheibenrade
vorgezogen, ja einzelne Verwaltungen, beispielsweise die Bayeri-

*) D. R. P.
*#) Stahl und Eisen 1902, Nr. 16.

reifen zwischen den Speichen mehr Flastizitit besitzt, die Be-
festigung des Radreifens daher bei gleicher Spannung dauerhafter
ist und ihm grofsere Sicherheit gegen Bruch gewihrt, auch
weil die Ausschuitte die Ueberwachung durch Besichtigung unter
den Wagen erleichtern und das Klingen der glockenartig wirken-
den Scheiben beim Durchfahren von Gleisbogen vermieden
wird, ) .

Die Vorzige., welche das Khrhardtsche Speichenrad
hiernach und nach den folgenden Lrorterungen besitzt, haben
seine Zulassung unter Tendern und Wagen der preufsischen

i Staatsbahnen erwirkt.

Das Ausschmieden des runden Blockes vom Querschnitte

nach Textabb. 1 kann unter cinem Dampfhammer von 15t

. Fallgewicht, oder einer Presse von 1000 t bis 1200 t geschechen,
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Dabei werden auch die Rippen der Speichen auf einer Seite
gebildet, so dals sie den in Textabb, 2 dargestellten
Querschnitt erhalten, Der nach beiden Seiten vorstehende

Abb, 1. Abb. 2.

Unterreifen und die daran anschliefsenden Speichen konnen nur
durch nachfolgendes Walzen in vollendeter Form hergestellt
werden, wihrend das Ausschneiden der Flichen zwischen den
Speichen durch Stanzen unter einer kleinern Presse erfolgt,
worauf der Stern bis auf ein geringes Abdrehen des Unterreifens
und Ausbohren des nach dem Schmieden ausgestossenen Naben-
loches fertig gestellt ist.

Auch im Auslande ist das Ehrhardtsche Rad durch
Verkauf des englischen Patentes an die Patent Shaft and
Axletree-Company Limited, Wednesbury eingefihrt. Zur Aus-
beutung haben sich noch vier Bauanstalten fiir Eisenbahnbedarf
angeschlossen, um die Herstellung des Ehrhardtschen Rades
mit den neuesten Mitteln der Technik zu betreiben.

Als besonders wichtiger Erfolg des neuen Herstellungs-
Verfahrens ist hervorzuheben, dafs die Speichen ihre Bearbeitung
hauptsichlich in Strahlrichtung, der Reifen dem Umfange nach
erfahren, jeder Teil also in der Richtung der hauptsichlichen
Beanspruchung,

Die Bruchgefabr ist durch Beseitigung aller Schweilsstellen
so weit beseitigt wie moglich. Das Gewicht ist geringer und
die Form gefiillliger, als bei anderen Radarten. Das Her-

stellungsverfahren gestattet die Verwendung eines vergleichsweise

festen Flufseisens von 40 bis 50 kg/qmm Zugfestigkeit und be-
eintrichtigt dessen Eigenschaften im Laufe der Erzeugung des
Rades nicht, so dafs dieses neben hoher Festigkeit auch gute
elastische Eigenschaften hat,

Die Gewichte der iiblichen Radformen sind folgende:
Flulseisen - Scheibenrad rand 180 kg
Schweilseiserner Radstern . , . « 165 «
Ehrhardtscher Radstern ohne Naht « 134 «

An Zerreilsproben aus einem fertigen nahtlosen Sterne
sind die folgenden Eigenschaften festgestellt:

Elastizitits-| ., ,. . . Ein-

Grenze | Festigkeit | Dehnung schniirung
- f kgfqmm | kg/qmm 0fo ' %
Felgenprobe . 308 . 46,7 28,0 63,3
Speichenprobe . 295 | 462 275 64.0

Schlagproben des Wagenausschusses der preufsischen Staats-
bahnen haben folgende Ergebnisse geliefert.

A. Schlige auf einen Keil in der Nabe:

Schlag Leistung Durchbiegung
Nr. mkg mm
1 300 0
2 400 0
3 500 0,5
4 600 0,6
b 700 0.5
6 800 1,0
7 3000 20,0

B. Schlige auf die Felge zwischen zwei Speichen:

Durchmesser

Schlag Leistung

wagerecht lotrecht
Kr. mkg mm mm
vor der Probe 0 846 846
1 1500 846 820
2 1500 845 794
3 2000 844 771
; iggg ll Speichen gekriimmt
6 6000 Ielge an den Speichen abgeschert.

C. Bei einem Schlage von 6500 mkg Leistung im Speichen-
anschlusse auf die Telge wurde die Speiche gekrtimmt, die
Nachbarspeiche brach. ‘

D. Schlige auf die Nabe des mit der Felge wagerecht
gestiitzten Rades:

Schlag Leistung Durchbiegung Schlag Leistung Durchbiegung

Nr. mkg mm Nr. mkg mm
1 2000 5 11 3000 66
2 « 12 12 « 73
3 « 18 13 4000 80
4 « 28 14 « 85
b « 34 15 « 92
6 < 39 16 5000 99
7 « 43 17 6000 109
8 3000 47 18 7000 116
9 « 54 19 « 123

10 « 60 20 «  Speiche bricht,
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Geschwindigkeitsmesser von lasler.
(Pnrtefeuille économique des Machines. Ser. 5, Tome 1, 1902 .Juni,
8. 81. Mit Zeichnungen.)
(Hierzu Zeichnungen Abb., 1—10. Tafel XVII).

Der selbst schreibende und anzeigende Geschwindigkeits-
messer im Betriebe auf den Vereinigten
Schweizer Dahnen, der Jura-Simplon-, der DBerner Oberland-,
der Visp-Zermatt-, der Bern-Neuchatel-, der Thusis-Davos-,
der Seethal-, der Erlenbach-Zoig-, der franzisischen Sid- und
der Parvis-Lyon-Mittelmeer-Balhn.  Die Kosten des Geschwindig-
keitsmessers selbst sind 360 M., die des Antriebes 80 M., die
der Anbringung 20 M., im Ganzen 460 M.

Der Geschwindigkeitsmesser beruht auf zwangliufig ge-
fithrter Bewegung, enthiilt also keine in der Trigheit der
Massen begrindeten Fehlerquellen, seine Finrichtung ist in
Abb. 1 bis 10, Taf, XVII dargestellt: die Wirkungsweise ist die
folgende:

Drei kleine Korper umkreisen den grofsten Theil einer
lotrechten  Schraubenspindel Muttergewinde in  deren
Gewinde eingreifend. Die Drehung der Spindel hebt dicse
Korper, welche aber in bestimmten Zeitabschnitten aus den
Gewinden ausgeklinkt werden, dann also herabfallen, um den
Weg in die IIohe sogleich wieder zu beginnen. Die Héhe, bis
su der die Korper in dem gegebenen Zeitabschuitte ansteigen,
bildet dabei ein Mals fur die Umdrehungsgeschwindigkeit der
Spindel, also fir die Fahrgeschwindigkeit, da die Spindel vom
Triebwerke der Lokomotive gedreht wird. Die Geschwindigkeit
wird gleichzeitig durch Nadelstiche in einen gleichmiilsiy fort-
laufenden Papierstreifen aufgezeichnet und durch einen Dreh-
zeiger auf ecinem Zifferblatte sichtbar angezeigt. Aufserdem
werden regelmiilsige Zeitmarken und die durchlaufenen Liingen
durch diese auf dem Papiersireifen angegeben.

In dem Gehdiuse wird die lothrechte Welle 1 durch den
Antrieb am Triebwerke gedreht, sie iibertriigt die Drehung
durch die Riider 4 und 8 (Abb. 3, Taf. XVII) auf die Schraube 7,
deren Hilse sich frei auf der Achse 5 dreht (Abb. 2 und 3,
Taf. XVII), letztere wird vom Uhrwerke in regelmiilsige Um-
drehung versetzt, das von den Federn 21 getrieben und der
Hemmung I (Abb. 1, Taf. XVII) geregelt wird, Die mehr-
gingige, feine Schraube 7 hebt die drei Korper 27, welche auf
den Stangen 25 gleitend von den Federn 26 gegen die
Schraube 7 gedriickt werden (Abb. 2 und 5, Taf, XVII). Die
Achse 5 trigt die gezahnte Scheibe 14 (Abb, 2, 3 und 3,
Taf. XVII), deren Zihne der Reibe nach die Stangen 25 von
der Schraube entfernen, sodafs immer einer der Korper 27
nach bestimmtem Zeitabschnitte herunterfilit, aber nach Vorbei-
gang des Zahnes sofort wieder an die Schraube gedriickt wird.

Das Zeigerwerk. Je nach ihrem Steigmaflse auf der
Schraube 7 heben die Korper 27 den die Schraube zu drei
Viertel umgreifenden Ring 15 (Abb. 3, Taf. XVII) mit zwei
Rollchen lidngs einer genuteten, am Gehiuse befestigten Fiih-
rungsplatte, hinter der der Ring 15 eine lotrechte Zahn-
stange 19 triigt. Diese bewegt den Zeiger des Zifferblattes
mittels des Zahnbogens 28 um die Achse 20,

Der Winkelhebel 16 (Abb. 1 und 3, Taf. XVII) triigt vorn
ein Rollchen, am Ende des lotrechten Armes drei kleine

von llasler ist

mit

Ratschen 18 und verhindert den Ring 15 durch letatere, auf
den Steigkdrper 27 herunter zu fallen, welcher dem 15 an-
hebenden folgt. Bei der gleichmifsigen Drebung der Achse 5
durch das Uhrwerk linft das Steigrad 14 mit, in dessen Aus-
zahnungen das Rolichen des Winkelhebels 16 durch die Feder
17 hineingedriickt wird, sodafs die Ratschen 18 aulser Eingriff
kommen und die Zahnstange 19 mit dem Ringe 15 auf den
hochststehenden Steigkorper 27 fallen lassen, unmittelbar bevor
dieser selbst abfillt. Der Zeiger erfihrt hierbei kleine Schwan-
kungen, er wird aber alle Sekunden wieder eingestellt, und
seine mittlere Stellung giebt die Durchschnittgeschwindigkeit
der beiden letzten Sekunden an. ;

Die Uhr. Der Federkasten enthilt fiinf nacheinander
wirkende Federn (Abb. 1 und 5, Taf. XVII) fir 30 Minuten
Gang, Das Aufziehen erfolgt mittels des Handgriffes 30 (Abb. 1,
Taf, XVII), der eine jeden Eingriff in die Hemmung ausschliefsende
Reibungskuppelung enthdlt. Wihrend der Fahrt geschieht das
Aufziehen mittels Reibungsratsche 2 (Abb. 5, Taf. XVII) und
einer Exzenterfeder auf Welle 1. Bei einer Umdrehung von
der Achse 1 schiebt die Ratsche das Aufziehrad 22 um einen
Zahn vor. Sind die Federn gespannt, so tritt die in Abb. 1,
Taf. XVII dargestellte Auslosevorrichtung 23 mit Malteserkreuz
in Wirkung und die weiteren Umdrehungen haben dann nur
Zusammendrickungen der Feder der Ratsche 2 zur Folge.

Lauf des Papieres. Die gleichmiifsige Drehung von 5
wird durch Rad 11 auf die Rollen 31 und 33 ubertragen
(Abb. 1, 2 und 4, Taf. XVII), welche das Papier von der Spule
37 ziehen, um es auf die Aufnahmerolle 35 laufen zu lassen,
die aus ihrem Gehiiuseanbau 34 nach Aufnahme des ganzen
40 ™ langen Streifens leicht herausgenommen werden| kann,
Rolle 33 wird durch eine Ratsche mitgenommen, die freie
Drehung mit der Hand beim Kinfigen des Papieres in den
Anbau zulilst. .

Die Rolle 37 besteht aus den Theilen 37 und 38, die
zum Einsetzen einer neuen Spule getrennt werden, nachdem der
Riegel 40 gelost und der Bolzen 41 herausgezogen ist. Die
Feder 39 verhindert die Beriihrung des Papieres durch den
Zeiger.

Das Papier linft 4 ™@/Min. und wird oben und unten
durch Spitzen der Rolle 831 in 6 ™® Theilung entsprechend
90 Sekunden angestochen. Jeder Umlauf von 31 entspricht
60 mm Papier oder 15 Minuten und wird durch eine besondere
Spitze unten mitten zwischen zwei regelmilsigen Marken an-
gemerkt, :

Aufzeichnung der Geschwindigkeit. Gegen das
Ratschenrad 10 am oberen Ende der Welle 5 driickt eine
Feder 42 die auf der Platte 43 befestigte Trapearatsche
(Abb. 4, Taf. XVII), gegen diese Platte stiitzt sich zugleich die
Zeichennadel 45 (Abb. 1, Taf. XVII), die in das Papier sticht,
so oft die Ratsche in einen Zahn des Ratschenrades 10 fillt.
Die Nadel gleitet in der Nut der Platte 43, je nach dem
Ansteigen der Zahnstange 19, mit der sie durch die Stange 46
verbunden ist. Damit das Papier durch Geschwindigkeitsinde-
rung wiithrend der kurzen Dauer des Einstechens nicht z'errissen
wird, bildet die Befestigung der Nadel an der Stitzstange ein
Gelenk. !



Die Zeichenhthe des 50 =m breiten
40 mm,

Aufzeichnung der zuriickgelegten Strecke.
Am Oberende der Hillse 6 ist eine zweite Schnecke 9 (Abb. 2,
3 und 6, Taf. XVII) angebracht, die das Schneckenrad 12 treibt.

Letateres trigt ein Exzenter, welches den Federhebel 13
mit Merkspitze bewegt. DBei jeder Umdrehung schnellt der
Hebel von der Feder los und schligt eine Marke in den Unter-
rand des Bandes, so also eine Reihe von Punkten mit enger
Theilung bei grofser Geschwindigkeit, mit weiter bei kleiner.

Der Antrieb erfolgt nach Abb, 8 und 9, Taf. XVII vom
Triebwerke aus duarch eine Verlingerung der Kuppelstange nach
hinten, die eine Kurbel auf der Achse zweier Kegeltriebe treibt,
in die das Kegelrad am Unterende der Welle 1 eingreift. Nach
Abb, 10, Taf. XVII sind die Kegeltriebe mit Hiilse, Zahnkuppe-
lung und Feder so auf der Welle angebracht, dafs fir Vorwirts-
und Rickwirts-Gang keinerlei Umstellung nothig ist.  Ein
Staubkasten mit Federdeckel unten schiitzt den An‘rieb. Ver-
einzelt ist der Antrieb auch mit Kettenrad und Kette aus-
gefiihrt, Riemenantrieb hat sich des Gleitens wegen nicht
bewihrt,

Die Zihnezahleun ergeben sich wie folgt:

Die Kegeltriebe haben e, das Triebrad der Achse 1 hat
E Zihne, VEm/St. ist dje grofste Fahrgeschwindigkeit, D™ der
Durchmesser der Triebrider, die Triebwelle 1 des Geschwindig-
keitsmessers soll hochstens n = 75 Umliufe in der Minute
. ) . ... V.1000
machen, die Zahl der Umliufe der Lokomotivachse ist: DA

1000V

T

Papierbandes ist

in der Stunde, weiter ist e N=En und n: N (75. 60):

D e D
= 14’14_\7’ also 3 = 14,14 v
100 km/St., s0 e/E = 14,14 . 0,016 = 0,226, wird also e = 14
14

gemacht, so muls das Triebrad der Welle 1 E = 0,596 =62
,22

Ist also D=1,6 V=

erhalten.

Abb. 7, Taf. XVII zeigt die Aufzeichnung eines Theiles
der Fahrt Bern-Bienne bei einem Zeitabstande von 3 Sekunden
zwischen zwei Stichen der aufzeichnenden Nadel.

Sonderwagen zur Beforderung lehbender Fische,
(Revue générale des Chemins de fer, November 1902, S, 292, Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 11 bis 13 auf Tafel XVII,

Die Quelle bringt die Beschreibung zweier fiir die Befor-
derung lebender Fische eingerichteter Eisenbahnwagen, welche
von A. Kraatz in Berlin fir Fischsendungen auf weite Strecken
mit gutem Erfolge verwendet werden. Die Einrichtung in den
Wagen zur Erhaltung der Fische ist kurz folgende.

An den Liingsseiten sind Wasserbottiche aufgestellt, welche
durch je ein Verbindungsrohr an die Saugleitung einer Pumpe
angeschlossen sind.
einer unter dem Wagendache und iiber den Bottichen liegen-
den Ringleitung in Verbindung, von welcher nach jedem Be-
hiilter ein in eine Diise auslaufendes Fallrohr abzweigt. Die

Fallrohre sind nicht bis zu den Bottichien herabgefiihrt, sondern

Organ (ir die Fortschritte des Eisenhahnwesens. Neue Folge. XL. Band. 5. Heft.
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Die Pumpe steht durch ein Steigrohr mit |

endigen in bestimmter Entfernung dariiber, sodafls das von der
Pumpe in Umlauf gesetzte Wasser in freiem Strahle aus den
Rohren ausfliefsen mufs. Durch diesen mitgerissen wird den
Fischen die erforderliche Luftmenge ununterbrochen zugefihrt
und hierdurch eine Erneuerung des Wasservorrates entbehrlich,
welche bei den ilteren mangelhaften Einrichtungen nétig war
und unterwegs zu grofsen Unzutriglichkeiten fiihrte.

You den in Rede stehenden Wagen ist einer zweiachsig,
der andere vierachsig. Beide haben Dampfheizung, Luftdruck
und Spindelbremse. Winde, Fufsboden und Dach der Wagen-
kasten sind doppelwandig. Die Bauart der Untergestelle ent-
spricht den preufsischen Mustern. Die Bottiche haben einen
Fassungsraum von 0,5 cbm. Sie bestehien aus verzinktem KEisen-
bleche von 3 ™® Stiirke und ruben auf vier Rollen, damit sie
leicht verschiebbar sind. Die Blechriihte sind genietet, die
Gefifskanten mit einem Ilalbmesser von 10 cm abgerundet.
Jeder Bottich vermag 150 kg Fische zu fassen. Die zwischen
den Bottichen und der Saugleitung liegenden Verbindungsrohre
und die Fallrohre sind mit Ventilen versehen, sodals der Wasser-
umlauf fiir jeden Bottich einzeln ein- und ausgeschaltet werden
kann,

Der Wagenkasten des zweiachsigen Wagens, dessen Achs-
stand 4 ™ betrigt, ist 7,6 ™ lang, 2,64™ breit und 2,34 @
hoch und enthiiit zwei Abteile, einen Maschinenraum und ein
Abteil zur Aufnahme von 16 Bottichen, welche zu je acht auf
die Lingsseiten verteilt sind und zusammen 2400 kg Fische
fassen, Im Maschinenraume sind eine Kapselpumpe, eine Hand-
pumpe und eine zweipferdige Benzin-Maschine zum Antriebe
der Pumpe aufgestellt. Die Ilandpumpe dient zur Aushiilfe,
falls die Maschine versagen sollte. Diese macht 200 Um-
drehungen in der Minute, die Kapselpumpe 130. Sie liefert
100 1/Min. Wasser, sodafls die gesammte in den Bottichen mit-
gefilhrte Wassermenge stiindlich ungefihr einmal durchgepumpt
werden kann,

Der vierachsige Wagen hat einen 12,63 ™ langen, 2,75 ™
breiten und 2,85 ™ hohen Wagenkasten, Der Achsstand der
beiden Drehgestelle betrigt 1,85 ™ der gesammte Achsstand
9,85 ™, Der Wagenkasten ist in drei Riume unterteilt. Der
grofste von ihnen enthilt 24 Bottiche, je 12 auf jeder Seite,
in denen 2400 kg Fische untergebracht werden konnen. Ab-
weichend von dem zweiachsigen Wagen ist die Saugleitig ring-
formig ausgebildet, Im mittlern Abteile steht eine zweipferdige
Benzin-Maschine, im dritten eine Kapselpumpe. Die Maschine
liuft mit 200, die Pumpe mit 125 Umdrehungen in der Minute.
Sie fordert 150 1/Min. Wasser, sodals auch hier stiindlich einmal
Wasserwechsel eintritt. Der Wagen hat einen Oberlichtaufsatz,
sechs Schiebefenster und finf Luftsauger auf dem Dache.

‘ S—n.
Wasserrorkessel und Funkenfinger von Dugald Drummond.
(Engineering 1902, Mai, S. 713. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 11 auf Tafel XVIIIL

Die Wasserrohrkessel der ILondon und Siidwestbahn™®)
haben sich weiter gut bewihrt; sie zeigten bei 70 qm Heiz-

*) Organ 1902, S. 102.

1€03. 16
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fliche dieselbe Verdampfungsfibiglkeit, wie Heizrohrkessel von
120 qm Heizfliche und einen durchschnittlichen Kohlenverbrauch
von 9,2kg/km gegen 11,5kg/km bei anderen Lokomotiven
gleicher Art in gleichem Dienste.

Eine weitere von D. Drummond an den Lokomotiven
der Siidwestbahn eingefiithrte Neuerung ist der in Abb. 9 bis 11,
Tafel XVIIT dargestellte Funkenfiinger. Der kegelfésrmige Schorn-
stein geht bis auf das Blasrohr herab und hat in der Rauch-
kammer seitlich und vorn lange Oeffnungen. Den seitlichen
Qeffnungen stromen die Ieizgase durch zwei ficherartige Fiih-
rungen zu, welche beweglich sind, um die dahinter liegenden
Rohre reinigen zu konnen. Vor der vordern Oeffnung befindet
sich ein nach unten verlingertes Hingeblech.. Durch die mehr-
fache Richtungsiinderung der Heizgase wird die Wirkung des
Dampfschlages gemildert, und die Funken fallen in die Rauch-
kammer. Die Vorrichtung soll das Funkenwerfen vollstindig
verhindern und eine bedeutende Ersparnis an Heizstoff bewirken,
wie die folgende Zusammenstellung zeigt:

o - WVVT’ Durchschnittlicher ! -
I Kohlenverbrauch
- in kgfln bei | Er-
Art der Lokomotive _gleicher Leistung = o) 556
mit ohne | ;.
Funken- | Funken- ‘l\glkm
finger | finger |
ke | kg | kg
Lokomotive mit Wasserrohrkessel . . 6.7 i 95 | 28
Schnellzuglokomotive mit Heizrohrkessel 86 103 || 17
Giiterzuglokomotive ’ 8,75 113 | 255
Lokomotive fiir gemischte Zige mit ‘
Heizrolnrkessel . . . . . . . . 8.6 1,1 1 25
i I

Die mit dem Funkenfinger erzielte Ileizstoﬁ'érspamis ist
vermutlich dadurch zu erkliren, dals aufser dem mildern Luft-
zuge eine bessere Vertheilung der Heizgase auf die Ileizrohre
stattfindet, 0—k.

Verhesserter Lokomotiv- Aschenkasten von J, Plaver.
(Railroad Gazette 1902, Juni, 8. 411. 3it Abbild.)
Hierzu Abb. 12 und 138, Tafel XVIII.

Abb. 12 u, 13, Taf. XVIIT zeigen einen neuerdings auf der
Atclison Topeka und Santa Fe-Bahn erprobten Aschenkasten
fir Lokomotiven mit breiter Feuerkiste und hinten liegender
Laufachse. Der Boden ist trichterformig mit zwei Oeffaungen
mit losen Klappen, die vom Fihrerstande aus durch ein Hebel-
werk geoffnet werden konnen und durch ilr eigenes Gewicht
fest geschlossen werden. Die gestrichelten Linien zeigen Klappen
und Hebhel in geodffneter Stellung. Aehnliche Klappen werden
jetzt mehrfach verwendet. Vor den bisher iiblichen Schiebern
haben sic den Vortheil leichterer Beweglichkeit. 0—k.

Yersuche mit Serve - Roliren,

(Railroad Gazette 1902, November, S. 914. Mit Abbildung: Bulletin
de la commission internationale du congrés des chemins de fer 1903,
Februar, S. 113, Mit Abbildungen).

Im Jahre 1897 lieferte die Bald winsche Lokomotivbau-
anstalt fir die Wellington und Manawata - Eisenbahn - Gesell-

i

schaft eine mit Serve-Rolren ausgeriistete 4/5 gekuppielte
Vierzylinder-Verbund-Giiterzuglokomotive der Bauart Vauclain,
Die Rohre hatten einen #ufsern Durchmesser von 70 ™™, der,
um bequemes Herausziehen zu ermoglichen, am Feuerkistenende
auf 67 ™» eingezogen, in der Rauchkammerrohrwand aber auf
73 mm yergrofsert war, Die Linge zwischen den Rohrwiinden
betrug 3505 ™, auf der Rauchkammerseite waren die Rippen
auf 127, auf der Feuerkistenseite auf 102 ™™ Linge beseitigt.
Die stiilblerne Feuerkiste hatte eine Rohrwand von 19,7 muw
Stiirke, gleiche Stiirke hatte die Rauchkammer - Rohrwand. Das
zur Speisung benutzte Wasser war geniigend rein, auf:die
Reinigung des Kesselionern wurde die grofste Sorgfalt ver-
wendet ; ‘jede Woche erfolgte Kaltstellen und Auswaschen des
Iessels.

Mit dem Indienststellen der Lokomotive traten vielfache
Storungen durch Rohrlecken an der Feuerkisten - Rohrwand ein.
Das lecken verminderte sich, wenn das Feuer rein war und
der Dampfdruck bei der Talfahrt moglichst auf gleicher Hohe
gehalten wurde, und wenn die Lokomotive nach der Fahrt| zur
Ruhe kam, Nach dem Ausschlacken des Feuers und dem da-
mit verbundenen Eintritte grofser Mengen kalter Luft in] die
Feuerkiste trat das Lecken in besonders hohem Mafse 'auf.
Nachdem ein Schiittelrost éingebaut war, hielten die Rohre ge-
niigend dicht, wenn dafiir gesorgt wurde, dals keine zu grolsen
Mengen kalter Luft in die Feuerkiste treten Lonnten,

Nachdem die Lokomotive sechs Monate Dienst getan hatte,
fingen einzelne Rohre an zu lecken, sodals es notig wurde, bei
jedesmaligem Auswaschen des Kessels einige Rohre aufzuwalzen,
Nun zeigte sich auch das Lecken an der Rauchkammer - Rohr-
wand, und nachdem einige Rohre entfernt waren, noch, 'dafs
sich dicht an der Innenseite der Wand Furchen in den Rolren
gebildet hatten, die sich in einigen Fillen auf mehr als den
halben Rohrumfang erstreckten und fast durch die ganze Stirke
des Metalles gingen. .

Die Furchen zeigten sich namentlich an den beiden unteren
Rohrreihen und dehnten sich fast auf die Hilfte der Kessel-
rundung aus. Die schadbaften Rohre wuarden durch neune er-
setzt, und als sich die Furchen wieder zu zeigen begannen,
simmtliche Serve - Rohre nach einem Jalre gegen glatte Rohre
aus Holzkobhleneisen von 51 ™™ TPurchmesser ausgewecﬁselt.
Seit dieser Zeit hat der Kessel nur zur geringen Stiérungen
Veranlassung gegebhen.

Die Abmessungen der Serve- und der glatten Rohre er-
geben sich aus der folgenden Zusammenstellung:

Innere Aeculsere Gesammter

Heizfliche Heizfliiche freier Rohr-

querschnitt

Serve-Rohre 114,73 qm . 69,21 qm 0,235 qm
Glatte <« 79,89 « 87,79 « 0,263 «

Die Heizfliche der Feuerkiste betrug 8,59 qm, die Rost-
fliche 1,58 qm. ; ’

Die Verdampfung war anfinglich bei Serve- und glatten
Rolren gleich gut, liels aber bei den Serve-Rohren stark
nach, als die Lokomotive rund 800 km durchlaufen hatte.f Die
Serve-Rohre wurden durchschnittlich zweimal, die glatten
Rolire cinmal in der Woche gereinigt. f



In der Zeit, in welcher die Lckomotive mit Serve-Rohren
ausgeriistet war, wurden durchschnittlich 15,61 kg/km Kohlen
gebraucht, nach der Entfernung dieser Rohre innerhalb 6
Monaten dagegen nur 15,56 kg/km, Im folgenden Jalre stieg
der Verbrauch auf 15,78 kg/km. Es ergiebt sich hieraus, dals
die innere Heiztliche der glatten Rohre ebensoviel Wiirme iiber-
trug, als die bedeutend gréfsere der Serve-Rohre, oder mit
anderen Worten, dafs die letzteren fiir die Flicheneinheit nur
69.6%, der Wirme iibertrugen, die durch die glatten Rohre
ging. .

Die Ausbesserungskosten betrugen fiir das Jahr, in dem die
Lokomotive mit Scrve-Rohren versehen war, 18,6 Pf/km, im
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ersten Jahre, in welchem die Lokomotive mit glatten Roliren
versehen war, 16,6 Pf/km’, wobei die Kosten des Einzichens
der glatten Rohre mit beriicksichtigt sind, endlich fiir das letzte
Jabr 8,3 Pf/km.

Der Berichterstatter ist der Meinung, dafs die Furchen in
den Serve-Rohren dadurch veranlafst wurden, dals sich alle
Erschitterungen auf den in der vordern Rohrwand befindlichen,
von Rippen befreiten Teil der Rohre iibertrugen, weil dieser
der ditnnste und weichste war. Bessere lirgebnisse wiirden er-
zielt werden, wenn man die Rohre in der Rauchkammer - Rohr-
wand nicht erweiterte und ihnen in ibrem nicht mit Rippen
versehenen Teile grofsere Wandstirke giibe. —k.

Auflfsergewoéhnliche Eisenbahnen.

Unterirdische Stromzufiibrung fiir elekirische Bahnen ohne Schlitz,
Bauart Cruvellier.
(])e' Génie civil, 1902, Bd. XLI, Mai, S. 57; Lngineer 1902, I, Juni,
8. 588: Engineering 1902. II, August, 8. 212,
mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel XVIIIL

Bei der elektrischen Zugforderung mittels Stromzuleitungs-
kirper *) werden in den meisten Fillen die Fahrschienen als
Riickleiter benutzt, Die geringe Entfernung der Schienen und
der Stromzuleitungskirper von einander gibt hauptsiichlich zu
Storungen Anlafs.
mit Schnee bedeckt, so treten bedeutende Ableitungen auf, und
der Stromzuleitungskorper kann nach dem Voriiberfahren des
Wagens Strom behalten, was mancherlei Uebelstiinde zur Folge
hat, von denen der geringste dic Zerstorung der Ilinrichtung
selbst -ist, '

Bei der Bauvart Cruvellier werden die Ableitungen da-
durch verringert, dafs der Strom mittels zweier Reibzeuge B -}
und B— (Abb., 1, Taf. XVIII) zwei verschicdenen Stromzu-
leitungskorpern M 4 und M — cntnommen wird, von denen
der eine positiv und der andere negativ ist.

Die Fahrschienen spielen bei der Stromleitung also keine

Rolle mehr, wodurch eine leitende Verlaschung unnitig und |

jede Gefahr elektrolytischer Wirkung auf benachbarte Rohr-
leitungen beseitigt wird.

Jeder der Stromzuleitungskorper M ist abwechselnd positiv
und negativ, sodafs dieselbe Vorrichtung nacheinander fiir beide
Pole dient,

Das eine der beiden Reibzeuge B 4 und B — ist vorn,
das andere hinten am Wagen angebracht; sind nun die unter
dem vordern Reibzeuge B — liegenden Stromzuleitungskorper
beispielsweise zuerst mit der negativen, also der Riickleitung
verbunden, dann miissen sie beim Vorfahren des Wagens zu-
niichst die Erregung verlieren, um weder mit der Zu- noch
mit der Riickleitung verbunden zu sein, zuletzt wenn sie von
B -+ erreicht werden, mit der Zuleitung -4 in Verbindung
stehen. Dieser Anschlulswechsel wird in folgender Weise
zielt, Wie Abb, 5, Taf. XVIII zcigt, ist der Deckel C

er-
des

*) Diatto, Organ 1899, &
Brown 1902, 8. 229.

207, Westinghouse 1900. S. 26,

Ist die Oberfliche des Erdbodens nafs oder :

Simmtliche Quellen !

Stromzuleitungskorpers mit zwei wagerecht liegenden Liings-
stangen T, T,! verbunden. Von zwei anderen Léngsstangen
T, T,' steht die eine mit der Stromzuleitung, die andere mit
der Rickleitung in dauernder Verbindung. Zwei bewegliche

" Eisenplatten L 4 und I. — konnen T, oder T, iiber T, oder
. T,! mit dem Deckel C und diesen dadurch mit der Zuleitung

oder Riickleitung verbinden, Wie die Zeichnung ergibt, ver-
hindert ein um die Achse a séluvingender »Sicherheitshebel « S,
dals die beiden Platten 1.4 und I.— gleichzeitig in die
Hohe gehen, was Kurzschlufs bewirken wirde. Eine Anzahl
Elektromagnete E vorn am Wagen bewirkt nach Abb. 5.
Taf. XVIII ausschliefslich die Anziehung von L —, eine weitere
Reihe L' hinten am Wagen wirkt auf I, 4. Beide Elektro-
maguetreihen liegen symmetrisch zur Mittellinie des Wagens
grade iber L — und L. 4-.

Befindet sich das Vorderteil des Wagens iiber dem Strom-
zuleitungskirper, so wird die Platte I. — durch die Elektro-
magnete £ gehoben und dadurch T,' mit T,* verbunden; der
Deckel ¢ ist dann an die Riickleitung, an den — Dol des
Stromerzeugers gelegt. Dei der Weiterfalrt des Wagens fillt
die Platte I, — zuriick, sobald die Pole A B iiber den Strom-
leitungskirper hinausgegangen sind, Damn treten die Llektro-
magnete E! in Wirkung, die Platte L -+ wird angezogen und
der Stromleitungskorper ist nun an die Zuleitung, den -~ Pol
des Stromerzeugers gelegt. Dic beiden Reihen vom Elektro-
magneten E E! konnen, statt an einem Wagen mit den ent-
sprechenden Reibzeugen auch an zwei verschiedenen Wagen
angebracht werden, wenn diese leitend verbunden sind.

Abb, 2, Taf. XVIII zeigt die wirkliche Form der Strom-
schlufsbiichse, welche den wesentlichen Teil des Stromleitungs-
korpers ausmacht, Dic aus nichtleitendem Stoffe bestehende
Biichse B wird durch einen dinnen Deckel D aus nicht mag-
netischem Metalle luftdicht abgeschlossen. Man erkeunt in
T, T, T,'T,' die Berihrungstangen, in L 4 und I — die
beweglichen Metallplatten wieder, die durch Leitschienen G

. gefillirt werden.

S ist der Sicherheitshebel aus nichtleitendem Stoffe, durch
die Schrauben tt wird der Strom den Stangen T, T,' zuge-
fibrt. An jede dieser Stangen schlielst eine Abschmelzsiche-
rung C! (Abb. 4, Taf. XVII) an, und das Ganze wird von einem



gufseisernen Gehiuse ¥ umschlossen. Der obere Teil A dieser
Biichse und der Deckel C bestehen aus nicht magnetischem
Metalle, Nickelstahl, Die Abdichtung des Deckels C wirdi
durch einen Gummiring bewirkt. Die Verbindung zwischenl

den Stromzulcitungskabeln und der Stromschlulsbiichse, sowie
die zwischen dieser und dem Deckel wird in folgender Weise !
ausgefithrt. Jedes der beiden Kabel endigt in einer mit Kupfer- |
feilspinen gefiiliten Metallbiichse R, und die Sicherungen C! !
laufen in eine Spitze P aus, welche in diesc Spine hineinragt. |
Kine andere, ebenfalls mit Feilspiinen gefiillte Biichse I (ADb. 4,
Taf. XVIII), in welche die an dem Deckel C befestigte Spitze P!
hineinragt, verbindet diese mit den Stangen T, T,

Damit die Stromschlufsbiichse moglichst wenig unter den
Erschiitterungen des Erdbodens leidet, ist sie mit den festen
Teilen des Stromzuleitungskorpers nicht fest verbunden, sie
ruht vielmehr auf zwei Weichgummisticken E. Der untere,
mit nichtleitendem Stoffe angefiillte Teil J des Stromzuleitungs-
korpers bildet das Gehiiuse fiir die Verbindung zwischen den
Kabeln und den Biichsen R. Der ganze Stromzuleitungskorper
ist dadurch moglichst von der Lrde getrennt, dals er voll-
stindig mit einem Blocke aus Gufsasphalt umgeben ist.

Bei einer Spannung von 500 Volt unterbricht die Vor-
richtung nicht allein leicht und sicher die Stréme von einigen
Ampéres Stiirke, welche zu Ableitungen durch die Erdober-
fliche fithren, sondern auch Stréme, welche wie der Betriebs-
strom fiir den Wagen 40 bis 50 Ampére stark sind.

Die Stromschlisse lassen sich durch .Metallfiichen, oder |
besser durch Zylinderabschnitte bewirken, die gegen eine ebene |
Metallplatte driicken.
fliichen bewirkt, dafls sich bei jeder Stromabgabe ein wahres, |
wenn auch sehr beschrinktes Zusammenschmelzen zeigt, sodafs |
der Widerstand verschwindend klein ist. Der mechanische l
Widerstand dieses Zusammenschmelzens konnte jedoch unter !
Umstinden geniigen, die Platte L in Berithrung mit den
Stangen T zu erhalten, nachdem die Anziehungskraft der
Klektromagnete aufgehort hat, Um dieses zu verhindern, ist
die in den Abb, 6 und 8 dargestellte Kinrichtung getroffen:
Die Metallplatte I. besteht aus zwei Teilen, dem Eisenstiicke F
und einer Platte ¢ aus nicht magnetischem Metalle, die mit

Die geringe Grofse der Berihrungs- :

Technische

Die Eisenbahn-Technik der Gegenwart. Herausgegeben von Blum,
v. Borries und Barkhausen. Zweiter Band: Der
Eisenbahnbau. Vierter Abschnitt: Signal- und Siche-
rungs-Anlagen, bearbeitet von Scholkmann, Berlin,
Wieshaden, C. W. Kreidel's Verlag, 1902. Zweiter Teil.
Mit 191 Abbildungen im Text. Preis 5 M. 40 Pf.

Dieser Teil*) bringt den Abschlufs der Abschnitte itber
»die bauliche Einrichtung der Stellwerks-Anlagen, die ohne
Verwendung eines Blockverschlusses selbstindig betrieben wer-
den«. Es werden hier besprochen: die Signale und deren
Stellvorrichtungen in solchen Anlagen, dann erginzende Siche-
rungseinrichtungen an fernbedienten Weichen, wie Sicherheits- ‘
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zwei Bigeln EE! versehen ist. In dem Augenblicke, in
welchem die Elektromagnete das Lisenstiick F loslassen, {trennt
sich auch die Platte ¢ im Allgemeinen von den Stangen T, T,.
Geschieht dieses nicht, so fillt das KEisenstiick I' allein, und
lost durch Aufschlagen auf die Bigel EE! die DPlatte ¢
(Abb. 7, Taf. XVIII). welche dann ihre Regellage auf dem ‘Eisen-
sticke I' wieder einnimmt (Abb. 8, Taf. XVIII).

Die Strombrecher C! (Abb. 4, Taf. XVIIT) sind aus Alu-
miniumdraht hergestellt, welcher durch eine abgeson«lert{e Lin-
fassung zuriickgehalten und so zusammengelegt wird, dals er
nur eine beschriinkte Linge einnimmt, |

Die Stromentnahme an der Oberfliiche des Stromzuleitungs-
korpers kann durch irgend eine der in Gebrauch betindlichen
Arten von Leibzeugen erfolgen, nur mufs jedes Reibzeug ein
wenig kiirzer sein, als die zugehirigen Polstibe, Cruvellier
verwendet vorzugsweise ein endloses metallisches Band T
(Abb. 3, Taf. XVIII), welches iiber zwei Rollen P I' liuft, die
unter dem Wagen angebracht sind und sich gegem den Erd-
boden stiitzen, Das untere Stiick dicses Bandes gleitet iiber
die Stromzuleitungskorper, seine (teschwindigkeit ist im untern
Zweige Null, im obern dic doppelte des Wagens.

Die Polstibe der Llektromagnete. deren Querschnitt sich
aus Abb. 4, Taf. XVIIT ergibt, beriihren den Deckel des Strom-
zuleitungskorpers nicht, gehen vielmehr in einer Iintfernung
von 15 ™® dariiber hinweg, die bis auf 30 nm steigenTkaun,
ohne dafs der Stromleitungskorper zu wirken aufhért. Da die
zum Anhchen der Platten L nétige Kraft immer dieselbe ist

. und der Hub rund 10 ™™ betriigt, so folgt, dafs die Platte mit
_ Hiilfe eines schwiichern Elektromagneten als der, welcher‘zuerst

wirkte, in ibrer holen Lage gchalten werden kaun. Die
dufsersten Elektromagnete der Anziehungstangen sind deshalb
so eingerichtet, dafs sie ein stirkeres magnetisches Feld her-

. vorbringen.

Bei der vorliegenden DBauart Cruvellier wurden alle
Vorsichtsmafsregeln ins Auge gefalst, um das »Klebenbleiben«
der Stromschliefser und damit ein Nichtausschalten des Stromes
wihrend der Zeit zu verhiiten, in der sich kein Wagen iiber
den Stromleitungskérpern befindet, —k.

Litteratur.

verriegelungen und Vorkehrungen gegen das Umstellen der
Weichen unter dem Zuge, endlich cinige besondere Gleisschutz-
einrichtungen. Nach der eingehenden Beschreibung und Wer-
tung der baulichen Einzelheiten wird ihr Zusammenwirken, sowie
auch die Darstellung des Zusammenhanges einer ganzen! Stell-

. werksanlage nach den in Preufsen geltenden Vorschriften vor-

gefithrt, Der grofse Umfang des miihsam zusammcngetra'genen
Stoffes und die Griindlichkeit seiner Behandlung, dic diesen
Abschnitt besonders auszeichnen, lassen mit regem Interesse .
dem noch ausstehenden Teil entgegensehen, der die von einer
fremden Dienststelle geblockten und die in gegenseitiger Ab-
hingiglkeit stehenden Signal- und Weichenstellwerke bi‘ingen
soll. iRr.

*} Besprechung des ersten Teiles Organ 1901, S. 173,

Fiir die Redaction verantwortlich: Geh. Regierungsrath, Professor G. Brax:’kh § usen inVH”annovor.
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