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I. Allgemeines.

Die Instandhaltung der Eiseiibalinfahrzeuge, besonders der
Lokomotiven, erfordert Arbeiten, die sieb nach Umfang und
Art in zwei Grinipen trennen lassen:

1. Arbeiten zur laufenden Instandlialtung, bedingt durch
den Verscbleifs der der Reibung oder der Abnutzung
durch Wärme oder chemische Einflüsse unterworfenen

Teile,

2. Arbeiten, die in längeren Zeitabsclinitten erforderlich

werden, bedingt teils durch langsam fortschreitende Ab
nutzung fester Teile, teils durch die nach bestimmter

Zeit vorzunehmenden gesetzlich vorgeschriebenen all
gemeinen Untersuchungen.

Die Arbeiten 1) lassen sich ohne weit gehende Zerlegung
der Fahrzeuge in kurzer Zeit mit liülfsmifteln einfacher Art

ausführen, in erster Linie durch die Handfertigkeit des Arbeiters
unter Zuhülfenahme einfacher Arbeitsmaschinen.

Die Arbeiten 2) verlangen zu ihrer gründlichen Durch
führung weitgehende Zerlegung der Fahrzeuge und entsprechend
längere Zeit. Sie können sachgemäfs und sparsam nur durch
weitestgehende Arbeitsteilung und unter Verwendung meist
kostspieliger Arbeitsmaschinen ausgeführt werden.

Für den Bestand einer mäfsig grofsen Eisenbahn Verwaltung
an Fahrzeugen wird es sich erreichen lassen, die beiden Arbeits
arten in einer Werkstätte neben einander vorzunehmen.

Bei grofser Länge des Netzes macht sich die verschiedene
Art der Arbeiten bei Vereinigung in einer Werkstätte in mehr
facher Hinsicht störend fühlbar.

Die Behebung der kleinen Schäden soll die Fahrzeuge
dem Betriebe nicht zn lange entziehen, was die Anlage mehrerer,
wenn auch kleinerer und einfach auszustattender Werkstätten

bedingt.

Anderseits ist es mit Rücksicht auf die hohen Anlage
kosten und die Ausnützung der Arbeitskräfte und Arbeits
maschinen angezeigt, möglichst grofse WerkstÜttenanlagen in be
schränkter Zahl zu bauen. Dies würde zur Folge haben, dafs

Die Betriebswerkstätte Kempten.

Von F. Mayscheider, Direktionsrat zu Augsburg.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 7 auf Tafel XVII.

die Fahrzeuge lange Wege zu der, wenn auch möglichst in
Mittellage im Netze erhauten Hauptwerkstätte zurückzulegen
hätten mit einem Aufwände von Zeit, der meist in höchst un

günstigem Verhältnisse zur Arbeitszeit steht. Hierdurch würden

die Fahrzeuge ungebührlich lange dem Betriebe entzogen, denn
der möglichst geregelte Arbeitsgang des grofsen Betriebes der

Hauptwerkstätte ist für rasche Behebung kleiner Schäden nicht
geeignet.

Auf Grund dieser Erwägungen und aus der Erkenntnis,
dafs durch Trennung der beiden Anforderungen an die Art der
Arbeitsvornahme einerseits den Bedürfnissen des Betriebes,
anderseits der Forderung gründlicher Instandsetzung der Fahr
zeuge unter Ausnutzung aller Vorteile der Arbeitsteilung
Rechnung getragen wird, entstand die Regelform der bayerischen
Betriebswerkstätten, die mit den Lokomotivschuppen verbunden
sind und denen die unter 1. erwähnten Arbeiten zufallen.

Organ für die Fortscl:rUtc des Kisrnbahnwesens. Neue Folge. XLV. Baml. 11. Heft. 1908

II. Betriebswcrksfädc Kempten.

Im Nachstehenden möge eine der neueren Ausführungen
einer solchen Betriebswerkstätte, die im Jahre 1905 neuerhaute

Betriebswerkstiltte Kempten beschrieben werden.
Ihre Geschäftsaufgabe umfafst:

1. die unmittelbare Leitung der Lokomotiv- und Wagen
beistellung im zugeteilten Bezirke, einschliefslich des

Lokomotivführer-, Wagenwärter- und Bremser-Dienstes,
der Aufsicht über die Heizhäuser, die Werkstätten, die

Ubernachtungsgebäude, die Wasserreinigungs-, Wasser-
fördenings- und Bekohlungs-Anlagen;

2. die Instandhaltung der zugeteilten Lokomotiven und
Wagen, soweit es sich um die unter 1. erwähnten Arbeiten

handelt;

3. die Unterhaltung und unmittelbare Beaufsichtigung der

maschinentechnischen Nehenbetriehe, wie Mischgasanstalten
für Zugbeleuchtung, Bahnhofbeleuchtungsanlagen, Ent
seuchungsanstalten, der Drehscheiben, Schiebebühnen, Hebe
kräne und dergleichen;
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4. die unmittelbare Verwaltung und Abgäbe der Betriebs

vorräte an alle Dienststellen des Bezirkes und des

eigenen Bedarfes der ^yerkstätte.

Der Bezirk der Betidebswerkstätte Kempten erstreckt sich

auf die Hauptbahnlinien Kempten-München, Kempten-Lindau,

Kempten-Ulm und fiuf fünf regelspurige Lokalbahnen.

Sie liegt (Textabb. 1) zwischen der Kempten-Lindauer

Bahn und dem neuerbauten Güterbahnhofe mit Ablaufanlage

aufserhalb des Personenbahnhofes so, dafs sowohl die im Per

sonenbahnhofe, als auch die im Güterbahnhofe ein- und aus

fahrenden Lokomotiven vom Zugverkehre unabhängig doppel

gleisig verkehren können.

Die Gleise der Doppelbahn des innern Personenbahnhofes

für Zu- nnd Abfuhr der Lokomotiven trennen sich etwa 200 m

vor den Lokomotivschuppen, um dann auf etwa 300 m Länge

bei 35 ra Abstand die Kohlenlagerplätze mit der Bekohlungs

anlage einzuschliefsen. j

II. a) Bekohlungsanlage (Abb. 5, Taf. XVII).

Das vom Bahnhofe aus nach den Lokomotivschuppen linke

Gleis ist so geführt, dafs es an der Mitte des Kohlenlager

platzes auf rund 60 m Länge 3,5 m tiefer liegt, als dieser.

Neben dem Gleise ist auf der Seite des Kohlenlagers eine Be

kohlungsbühne, Schüttgerüst, mit rund 60 m Länge errichtet,

nach deren Rande auf einem fest verlegten Feldbahngleise

Kohlenkippkarren in schwachem Gefälle laufen und dort ihren

Inhalt mittels zweier, 27 m von einander entfernter Sturz

rinnen gleichzeitig auf die Tender zweier Lokomotiven entleeren

können.

Für das Verladen und die Zufuhr der 32 Kohlenkipp

karren zu je 0,51 sind rund 350 m beweglichen Feldbahn

gleises, drei Kletterweichen und vier feste Drehscheiben ver

legt. Die Beanspruchung beträgt bei Beschäftigung von fünf

Kohlcnladern 90 bis 100 t täglich zur Versorgung von 56 Loko

motiven verschiedener Art. Für Lokomotiven mit seitlichen

Kohlenbehältern wird die Schüttrinne trichterartig verschmälert.

Die tägliche Leistung kann bei Verwendung von 40 Kipp

karren bis zu 150 t gesteigert werden. Durch die Einrichtung

hat sich der Preis für das Verladen von 1 t Kohlen auf den

Tender auf ein Drittel des frühem Betrages ermäfsigt.

I  Das Gleis der Werkstätte und die Gleise der Lokomotiv
schuppen münden südlich in den Verschiebebahnhof, so dafs

das Zustellen der beladenen und das Abziehen der entladenen

Kohlenwagen unmittelbar erfolgen kann. Das Kohlenentlade-

gleis zieht sich der Bühne gegenüber den Lagerplätzen entlang.

Zum Entladen der Kohlen wird eine elektrisch betriebene

Kohlenförderrinne von Markus aufgestellt. Die rechtwinkelig

zum Kohlenentladegleise gestellte, an diesem verschiebliche,

17 m lange Förderrinne wird an dem einen Ende vom Kohlen

wagen aus mit Kohlen beschickt, die je nach Öffnen der ent
sprechenden Klappe an einer der sieben vorhandenen Auslauf

stellen auf den liUgerplatz fallen.

Die Entladung und Stapelung von 1 t Kohlen wird durch

diese Vorrichtung auf den vierten Teil der bisherigen Kosten

gebracht. Die Leistung der Förderrinne beträgt 30 t stündlich.
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II. b) Wasserbeschaffung:.

Mit Aufgabe der alten Werkstätte im innern Bahnhofe
mufsten auch neue Wasserbehälter hergestellt werden. Da

kein Qucllenzulauf vorhanden ist, wird das Wasser aus der

liier in zwei, bei der neuen Betriebswerkstätte aufgestellte

Eisenbetonhochbehälter (J, Textabb. 1) mit zusammen 400 cbm

Inhalt gepumpt. Der Höhenunterschied zwischen P'lufs und

Behälter beträgt etwa 55 m, die Leitungslänge 1200 m und

die zu fördernde W^assermenge 70cbra/St. Der Druckhöh n-

verlust ist zu 10 m geschätzt, die Pumpe also für fi5 m Druck

höhe beschafft. Die Saugböhe beträgt je nach dem Wasser

stande 4,5 bis 5.5 m. Als Pumpe wurde eine »Orvo«-Pumpe

von Ortenbach und Vogel in Bitterfeld gewählt, die vier

fach wirkend ohne Ventile durch die Kolben gesteuert einen

sehr hohen Wirkungsgrad hat. Der Antrieb erfolgt mittels

Riemen durch eine elektrische Triebmaschine von 30 P.S., die

mittels Selbstanlasser mit Hülfsmaschine und stufenweiser

Funkenentziehung der Siemens-Sc h u ck er t-Werke vom

1 km entfernten Lokomotivschuppen aus bedient wird. Dort

ist auch der jeweilige Wasserstand der Hochbehälter durcli

elektrische Fernmeldung erkennbar gemacht, aufserdeni werden

der höchste und der tiefste Wasserstand durch Glockensignale

angezeigt.

In Bereitschaft steht eine unmittelbar mit der elektrischen

Triebmaschine gekuppelte, vierstufige Hochdruckpumiie von

Klein, S e h a n z 1 i n und Becker, Frankenthal, mit derselben

Leistung.

Die Arbeit wird vom Elektrizitätswerke der Stadt Kempten
aus der Wasserkraft der Hier als Gleichstrom von 2 x 225 Volt

bezogen.

II. c) Die Lokomotivschuppen (Abb. 6 und 7, Taf. XVII).

Die 29 Stände des vollständig ausgebauten Schuppens und
die 17 des Bogenstückes sind durch ,je eine von Hand bewegte
Drehscheibe von 20 ni Durchmesser zugänglich.

Die einzelnen Stände sind 27 m lang, die Gruben 19,5 m
lang, 1,0 m tief und 1,1m breit. Für die Rauchabführung
ist an jedem Stande ein Rauchabzugschlot mit hochzieh

baren Kaminanschlufsklappen und Abschluls bei Nichtbenützung
nach Fabel*) ausgerüstet.

Das Dach ist mit Korksteinplatten ausgekleidet. Durch

den guten Abschlufs der Schlote und den Wärmeschutz der

Korksteinverkleidung wurde erreicht, dafs von den zur Heizung
aufgestellten »Hohenzollern-Umlauföfen« im strengsten Winter

nur ein Teil geheizt werden rnufs.

Die Tore werden bei Aus- und Einfahrt, der Lokomotiven

durch Einfallklinken von Förderreuther und Co. in Martin-

lamitz gehalten, welche so durchgebildet sind, dafs das Nicht-

eingeklinktsein des Torflügels eine nicht zu verkennende Stellung
des Torflügels bedingt, nach Einklinken ein Selbstöffnen der

Klinke aber ausgeschlossen ist.

In jedem der beiden Schuppen ist eine Rüderablafswinde

von J. Späth, Dutzendteich-Xürnberg eingebaut.

An den letzten sechs Ständen entlang liegt eine Kessel-

*) Organ 1904, S. 60.

waschleitung mit je einem Anschlüsse für die Körting'sche
Dampfst rahlpumpe.

Je drei hinter einander geschaltete Glühlampen beleuchten

einen Lokomotivstand. Aufserdeni ist ein, unabhängig von

diesen zu schaltender Stromkreis mit 17 Glühlampen für die

Allgeineinbeleuchtung des Schuppens eingerichtet. Zur Be
leuchtung der Lokomotiven beim Untersuchen dient eine
zwischen je zwei Ständen angebrachte und mit beweglicher
Leitung versehene Hand-Lampe mit Steckdose. Alle Steck
dosen liegen in einem gemeinsamen Stromkreise.

Vor den Lokomotivschuppen ist ein Entaschungsgraben von

40m Länge nebst zwei, in 20 m Entfernung angeordneten
Wasserkränen .so zwischen zwei Weichen angelegt, dafs die

Benutzung des Kanales den Verkehr von und zu den Schuppen

nicht behindert.

II. d) Die Werkstätte (Textabb. 1).

Die allgemeine Anordnung gestattet die Zu- und Abfuhr
der Lokomotiven und Wagen auf dem kürzesten Wege.

Bei den Lokomotiven geschieht dies auf drei unmittelbar

verbundenen Gleisen, während die in Stand zu setzenden Wagen

mittels einer 10 m langen, versenkten Schiebebühne mit 35 t

Tragfähigkeit für Handbetrieb den sechs für sie bestimmten

Ständen zugeführt werden. Ein Anschlufsgleis der 38 m

langen Schiebebühnengrube geht am Werkstättenbaue vorbei

und vermittelt den Verkehr mit den Lagerplä'zen und Gleisen

hinter der Werkstätte.

Ebenso gestattet ein vor der Betriebswerkstätte vorbei

führendes Stumpfgleis die unmittelbare Zufuhr von Wagen nach

dem Lagergebäude der Werkstätte.

II. e) Lokomotiv- und Wagen-Werkstätte, Dreherei und
Schmiede (Abb. 1 bis 4, Taf. XVII).

Diese sind in drei Räumen untergebracht, die hufeisen

förmig zusammenstofsen. Hierdurch wird der kürzeste Weg

für die einzelnen, von Hand zu befördernden Teile erzielt.

Für Räder und gröfsere Arbeitstöcke, die von der Loko-

motivwerkstätte zur Dreherei oder Schmiede gebracht werden

sollen, dient sowohl ein Werkgleis von 60 cm Spur mit Roll

wagen, als auch das bereits erwähnte regelspurige Gleis über

die Schiebebühne hinter der Werkstätte.

Die Lokomotiv- und Wagen-Werkstätte umfafst bei 50 m

Länge und 17 m Breite drei Stände für Lokomotiven und sechs

für Wagen. Die Arbeitsgruben sind 12 m lang, 1,0 breit,

0,8 m tief. Die Wagenstände haben 5, die Lokomotivstände

6 m Mittenabstand.

Die Einrichtungen bestehen in:

2 Paar I.okomotivhebegeschirren mit je 30 t Tragkraft,

1 Paar Tenderhebegeschirren mit je 15 t Tragkraft.

3 Paar Wagenhebegeschirren mit je 10 t Tragkraft,

20 Werkplätzen mit Schraubstöcken für Schlosser,

2 Werkplätzen für Lackierer,

2 Hobelbänken für Schreiner,

1 Bandsäge mit unmittelbarem elektrischem Antriebe.

Über dem ersten Lokomotivstande ist eine Laufkatze von

500 kg Tragfähigkeit zum Abheben schwerer Einzelteile vor

gesehen.

28 *
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Die Heizung erfolgt durcli Dampf,
Für die Reinigung stehen den Arbeitern emaillierte Klapp

schüsseln mit beliebigem Zulaufe von kaltem und heifsem

Wasser zur Verfügung; zum Aufbewahren der Kleider bat
jeder Mann seinen gesonderten Schrank aus Eisenblech.

Für die Vornahme der Lackiererarbeiten ist an der einen

Giebelwand ein heller Raum abgetrennt.
Zur Beleuchtung dienen an den Lokomotiv- und Tender-

Ständen acht Bogenlampen von je sechs Ampere; weiter sind
angebracht: 55 Glühlampen und 10 Steckdosen mit Hand

lampen an langer beweglicher Leitung.

Tl. f) Dreherei.

Die Dreherei ist 22 m lang, 14 m breit. Für die Ab
gabe des allgemeinen Werkzeuges ist hier der Mittellage
wegen ein Raum von 8 qm mit Gitterwänden eingebaut, des
gleichen ein Raum für den Vorarbeiter mit 3 X 4 m. Für

die Bankarbeiten der Dreher wurde mit Rücksicht auf die

meist langen Arbeitstücke eine Werkbank von 14 m mit

6 Schraubstöcken vorgesehen.

An Arbeitsmaschinen sind aufgestellt:

1 wagerecbte Hobelmaschine mit 2000 x 850 X 700 mm

Hobel weg;

1 Leitspiudel-Gewindeschneide-Bank mit 260 mm Spitzen

höhe und 1500 mm Drehlänge;

1 Shapingmaschine von 420 mm Hub, 620 mm Querlauf mit

Rundhobelvorrichtung;

1 Heizrohrfraismaschine mit Einrichtung zum Abschneiden,

Fraisen und Aufwalzen;

1 Schmirgel-Schleifmaschine für Werkzeuge mit Scheibe

von 400 mm Durchmesser und 55 mm Breite nebst Ab

drehvorrichtung ;

1 Lokomotivräderdrehbank für Räder mit 2240 mm Durch

messer und einem besondern Kran zum Ein- und Aus

heben der Räder;

1 Wagenräderdrehbank;

1 Leif Spindeldrehbank,

1 kleinere Drehbank für einfache Arbeiten;

1 Wandbohrmaschine;

1 freistehende Bohrmaschine;

1 Schleifstein.

Für die Beleuchtung dienen vier Bogenlampen zu je

6 Ampere. Aufserdem hat jeder Arbeitsplatz und jede Arbeits

maschine feste Glüblichtbeleuchtung und Steckdose mit beweg
licher Handlampe.

Die Heizung erfolgt durch Dampf. Auch hier stehen den

Arbeitern zur Reinigung Klappwaschschüsseln mit warmem und

kaltem Wasser und gesonderte Kleiderschränke aus Eisenblech

zur Verfügung.

II. g) Kessel- und Dampfmaschinen-Raum.

Länge und Breite betragen 9 m. Die liegende Dampf
maschine mit vom Regler unmittelbar beeinflufster Rundschieber-

Dehnungsteuerung ist für 15 P.S. Regel- und 25 P.S. Höchst

leistung gebaut. Sie wird von zwei Quersiederkesseln von je

20 qm Heizfläche und 8 at Betriebspannung mit Dampf ver

sorgt. Die Kessel haben im Winter auch den Dampf für die
Heizung der Werkstatträume zu liefern.

Die Kohlenzufuhr erfolgt unmittelbar mittels Rollkarren.

II. h) Schmiede.

Die Schmiede enthält bei 'Jm Breite und 15m Länge:
1 Luftdruckhammer mit Wellenantrieb, 4 Ambosse, 5 Schmiede
feuer. 1 Heizrohrlötofeu, 1 Ausschmelzofen, 1 Lötofen für
gröfsere Kupferschmiedarbeiten, 1 Heizrohrpresse, 1 Blech
schere für Bleche bis zu 15 mm Dicke, 1 Heizrohrabklopf
maschine, 1 Rohrbiegemaschine, 1 Fächer für die Windleitung,
2 Werkbänke mit vier Schraubstörken.

II. i) Spenglerei.

Die Spenglerei ist in dem Nebengebäude B (Textabb. 1)
untergebracht. Aufser den eigentlichen Spenglerarbeiten hat
sie die Überwachung und Instandsetzung der nicht unbeträcht
lichen Zahl von Spiritusglühlichtlampen für Stationsbeleuchtung
durchzuführen.

Sie ist ausgerüstet mit 1 gröfseren Lötofen, 1 Spengler
ambosse, 1 Treibambosse und verschiedenen Vorrichtungen für
Instandsetzen der Signal- und Weichen-Laternen und der
Spiritus- und Petroleum-Glühlichtlampen.

Aufser der laufenden Instandhaltung der zugeteilten
80 Lokomotiven werden jährlich 100 Untersuchungen an
Güterwagen und 2500 bis 3000 Ausbesserungen an Wagen
für Güter und Fahrgäste vorgenommen, wobei die von Bahn
hofschlossern im Bahnhofe selbst beseitigten kleinen Ausbesse
rungen nicht mitgezählt sind.

in. Vorratlager.

Zu der Werkstätte gehört zunächst das an die Dreherei

anstofsende Lagerhaus (Abb. 1, Taf. XVH), das hauptsächlich
die zum Werkstättenbetriebe nötigen Vorräte enthält. Nebenan
befindet sich der Raum für die Öleinzelabgabe an die Zug
mannschaften. Das auf Eisenbahnwagen unmittelbar vor das

Lagerhaus gebrachte Öl läuft aus den Fässern in eiserne Be
hälter in den Kellerränmen, von wo ans es mittels Hand

pumpen in den Abgaberaum und unmittelbar in die Kannen

gepumpt wird.

Der Fafskeller für Öle und Spiritus dagegen liegt
gegenüber dem Lokomotivschuppen ebenfalls unmittelbar am

Zu- und Abfuhrgleise (F, Textabb. 1) und ist vollständig feuer
sicher aufgeführt.

Die weiteren Lagergebäude (E und C, Textabb. 1)
enthalten Betriebsvorräte zur Abgabe an die Stationen. Da
auch diese unmittelbar vom Gleise zugänglich sind, werden
wie bei der Ölabgabe unnötige Wege bei Lagerung und Ab
gabe vermieden.

lY. IVebengebäudc.

IV. a) Dienstgebände (D, Textabb. 1) mit 250 qm Grundfläche.

Im Erdgeschosse befinden sich:

Dienstraum des Vorstandes der Betriebswerkstätte,
Dienstraum der technischen Nebenbeamten,
Dienstraum der Rechnungsbeamten,
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Kasse und Zahlungszinimer.

Dienerzimmer,

je ein Aufeiithaltsraum für die Kemptener Führer und

Heizer;

im 1. Geschosse zur Hälfte die Wohnung des Vorstandes

und je ein Übernachtungszimmer für Führer und Heizer,
ferner ein grofses Unterricht- und Prüfungszimmer, ein

Aktenlager.

Die Beleuchtung ist elektrisch, die Heizung erfolgt mit

Dampf.

IV. b) übernacbtungsgebäude für Zugmannschaften
(B, Textabb. 1).

Die Bodenfläche ist 280 qm. Es enthält

im Kellergeschosse: aufser den Räumen für die Warmwasser

heizung die Waschküche für die Bettwäsche der Über

nachtungsräume, aufserdem ausgedehnte Räume für Unter

bringung der Koffer der Mannschaften, der Pelzmäntel

und dergleichen,

im Erdgeschosse: die Wohnung des Hausmeisters, ein

Wannenbad und zwei Brausebäder für die Bediensteten,

ferner den Wäscheraum und das Bügelzimmer, sodann

Aufenthalts-, Koch- und Kleidertrocken-Räume für die

Fahrmannschaften.

Die beiden oberen Stockwerke enthalten zusammen

40 Einzel-Übernachtungsräume mit je 30 cbm Luftraum, ferner
in jedem Stockwerke zwei gröfsere Waschräume mit beliebigem

Kalt- und Warmwasser-Zulaufe.

Alle Räume einschliefslich der Gänge haben Warmwasser

heizung, Grund- und Decken-Lüftung und elektrische Be

leuchtung.

V. Wuhlfalirtseliirlchtiiiigen.

Aufser den in den einzelnen Räumen verteilten Wasch

gelegenheiten mit kaltem und heifsem Wasser für die An

gestellten sind in dem Nebengebäude G (Textabb. 1), das die
elektrische Schaltstelle für die ganze Anlage enthält, ein

Wannenbad und drei Brausebäder ausschliefslich für die Be

diensteten der Werkstätte eingerichtet.

In einem weitern, allen Bediensteten zugänglichen Neben

gebäude K (Textabb. 1) ist eine Kaffeekücbe und Mineral

wassererzeugung für Dauerbetrieb eingerichtet, in der gegen

geringe Beträge heifser Milchkaffee und Kohlensäurelimo

naden hergestellt und abgegeben werden. Von dieser Ein

richtung wird in solchem Mafse Gebrauch gemacht, dafs trotz

des niedrigen'Preises von 5 Pf. für 0,5 1 Milchkaffee oder eine

Flasche Limonade nicht nur die Kosten der Herstellung ge
deckt, sondern auch die Anscbaffungskosten der ganzen Ein

richtung verzinst und in absehbarer Zeit abgeschrieben sein

werden.

Die Lagerung und Befestigung der Schienen auf kiefernen Schwellen.

Von 0. Bräuning, Regierungs- und Baurat in Köslin.

(Schlufs von Seite 177.)

II. Gruppe. (Textabb. 8) Stühle mit 25 x 18 cm Grund

fläche, Gewicht 9,75 kg, Gleisbelastung

9,5 Mill. t.

Die Schwellen sind gleichmäfsiger abgenutzt als unter
Stühlen der Gruppe I, die Lageidlächen unter den Stühlen sind

in der Regel fest, nicht faserig oder polsterig, ohne Spuren

von seitlichen Verschiebungen der Stühle, und machen mehr
den Eindruck der Zusammenpressung als der Abnutzung. Auch
nach Beseitigung der Befestigungschrauben hafteten die Stühle

vielfach so fest an der Schwelle, dafs sie mit dem Hammer

abgeschlagen werden mufsten. Die Unterfläche der Stühle

zeigte meist scharfe Abdrücke der Holzmaserung, ein Zeichen,
dafs tatsächlich eine dauernde, ungestörte feste Berührung
zwischen beiden stattgefunden hat. Unter die Ränder einiger
Platten Avar etAvas Sand gedrungen. Eine Stofsplatte war durch
den Seitenschub der Schienen an einer Seite etAvas abgehoben.

Die Schwellenschrauben hatten bei 120""" Länge und 15,5"""
Kerndurchmesser ein besseres Gewinde, als in Gruppe I, er
füllten auch im allgemeinen ihre Aufgabe, reichten aber für
starke Beanspruchung namentlich an den Stöfsen nicht immer

aus. Auch Avar Vorsicht beim Einschrauben geboten, um Über
drehungen zu vermeiden.

Die Abnutzung der SchAvellenlager betrug auf 1 Mill. t
Betriebslast durchschnittlich an den MittclscliAvellen 6,3 cbcm,
an den StofsschAvellen 7,0 cbcm, entsprechend senkrechten Ab

nutzungen Amu 0,14 und 0,16 mm. Der Abnutzungsquerschnitt
ist also trotz der geringeren Gröfse der Platten kleiner, als in
Gruppe 1.

Abb. 8,

Gruppe II, Stuhl 9,75 Ug schwer.
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Holzschrauben hatten
sich gehoben.
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III. Gruppe. (Textabb. 9) Stühle
mit 25x18 cm Gruiidfläclic, Gleis

belastung 9,03 Mi 11. t.

Diese Stühle unterscheiden sich

von denen der Gruppe II hau])ts;\chtlich

durch die Verschiebung des Schienen
auflagers um 10 min nach aufsen.

Abb. 9.

Gruppe III, Stuhl 9,75 hg schwer.

-Grufipe I-

/125 ^>1« 125 >»

Abnutzung der MittelschioeUen
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Hohe Iii.

Die Lagertlächen auf den SchAvellen boten dasselbe An
sehen, wie bei Gruppe II, doch waren sie noch gleichartiger.
Spuren von Sand waren sehr selten und in geringer Ausdehnung
zu finden. Die Schwellenschraubeu hatten zwar dieselbe Form,
wie in Gruppe II, hafteten aber beim Ausdrehen im Holze
bedeutend fester, vermutlich wegen engerer Bohrung. Die
elastischen Zwischenlagen unter ihren Köpfen bestanden aus
gewöhnlichen doppelten Federringen von je 150 kg Spannkraft.
Abgesehen von sehr vereinzelten Brüchen haben diese doppelten
Ringe ihre volle Spannkraft bewahrt, w.ährend die einfachen
Ringe der Gruppen I und II häufiger brachen, oder ihre Spann
kraft mehr oder weniger verloren.

Der Abnutzungsquerschnitt der Schwellenlager war noch
geringer, als bei den Gruppen I und H, und betrug auf den
Mittelschwellen nur 5,7 cbcm auf 1 Mill. t Betriebslast.

Während nun Abnutzung und Einpressung der Lagerfläche
bei den Gruppen I und II durchschnittlich die Ilichtung der
ursprünglichen Lagertläche wahrten, war in Gruppe III eine,
wenn auch geringe Xeigung der Lagei-flächen nach aufsen un
verkennbar. Die Drittellinie des Druckes der äufsern Last
fällt daher an der Untei*fläche der 50 bis 60 hohen Stühle
ungefähr in die Verlängerung der Schienenachse, nicht nach
innen, wie bei Hachen Platten. Die Stühle werden daher
zweckmäfsig so eingerichtet, daCs die Verlängerung der Schienen
achse in die Dlitte der Grundfläche des Stuhles einschneidet.

An den Stühlen der Gruppe III entstanden abweichend
von denen der anderen Gruppen mehrfach Abbrüche an den

Abb. 10.

-^-Grujiiie n—^-Gruppe Spureriveitening
■  w >^i Mafsstnh 1:1

I  \ Spurverengung
Stöfs Stöfs Stöfs Stöfs

Sitzen der Klemmplatten, wie Textabb. 9 bei a zeigt, und zwar
nur an der Aufsenseite. Diese Stelle bedarf daher der Ver

stärkung. Andere Brüche oder Beschädigungen der Stühle
haben nicht stattgefunden.

Die Spurweiten der Versucbstrecken wurden über jeder
Schwelle wiederholt gemessen. Die Unterschiede waren ge
ringfügig und bestanden einmal fast durchgängig in Spur
erweiterungen, ein andermal in Spurverengungen, ein Zeichen^
dafs auch vorübergehende Ursachen, etwa Wärmeuiiterschiede
von Einflufs auf die Spurlage Avaren. In Textabb. 10 ist die
volle Spurveränderimg während der Liegezeit vom Jahre 1900
bis 1907 im Zusammenhange dargestellt. Die gröi'sten Ver
änderungen bis 2,5 """ sind in der Gruppe I entstanden. In
den Gruppen I und H war die Summe der Erweitenmgen etwa,
gleich der Summe der Verengungen, während in der Gruppe III
eine durchschnittliche Erweiterung von 1 mm festgestellt wurde.

Zusammenstellung T gibt eine Übersicht über die durch
schnittliche Abnutzung kieferner Schwellen bei verschiedeneu
Befestigungsarten, unter Dlitbenutzung früherer Untersuchungen.

Z u s a m m e n s t e 11 u n g I.

Nr.

Durchs.bnittliche Abnutzung
eines kiefeinen Schwellenlager.-

durch 1 Mill. t Verkehrslast

L> c fes t i'' u II <: > a r t Abnutzungs- ! Senkrechte

1 querschnitt Abnutzung

Mille! Stofs- Miltel- Slofs-
schwellen schwelleii sciinelien schwiliet

.
cbcm cbcm mm mm

1 Nagelung, Platten IBxlBcin.
2 bis 8 Nägel . 26,6 28.3 0,92 0.98

2 Verschraubung. Platten
16 X 18 cm. 2 Schwellen-
schrauben . . 14,3 17,3 0,50 0,60

3 Verschraubung, Hakenplatten
16 X 25,5 cm, 3 Schwellen-
schrauben . . 16,1 21,8 0,39 0,53

4 Verdübelung, Platten 1
16x20 cm, 3 buchene Dübel 10,6 14,6 0,33 0,46

5 gufseiserne Stühle Gruppe I
32 cm lang . . . 8,2 10,7 0,14 0,19

6 guDeiseme Stühle an den
Gruppe II, 25 cm Stöfsen 6,3 7,0 0,14 0,13

7 gufseiserne Stühle 30 cm
Gruppe III, 25 cm lang 5,7 — 0,18 —

Text

abb.

S

11

7

S

9

Zusammenstellung I zeigt, dafs der Abnutzungsquerschnitt
nicht allein von der Gröfse der Platte, sondern auch von der Art
der Befestigung abhängt, und um so geringer wird, je inniger
und straffer die Verbindung zwischen Platte und Schwelle ist.
Das Gefüge der Lagertlächen bei den am kräftigsten gespannten
Verbindungen Nr. 6 und 7 läfst überhaupt keine Abnutzung
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Abb. 11.

<les Holzes mehr erkennen, sondern lediglieh eine Zusainmen-

pressung unter vollständiger Wahrung des gesunden Holzgefüges.
Bei den verdübelten Schwellen (Nr. 4 und Textabb. 11)

war die Obertläche der buchenen

Dübel fest, nicht polsterig, da

gegen die des Kiefernliolzes meist

faserig und locker. Die Last

wurde vorzugsweise von den Dü

beln aufgenommen, nur wenig

von der kiefernen Lagei-fläche.

Der Abnutzungsquerschnitt ver

dübelter Schwellen war bei glei

cher Belastung etwa doppelt so

grofs, als die Abnutzung unter den Stühlen der Grui)pe III.
Ferner machte sich hei den verdübelten Schwellen das Bedürfnis

nach einer verschiebbaren Schienenlagerung in besonders hohem

Mafse geltend, weil die Fehlerquelle durch das Einbringen

einzelner Dübel wächst, und weil eine andere Berichtigung

der Spurlage ganz ausgeschlossen ist.

SoAveit es sich nur um Schonung des weichen Schwellen

holzes handelt, kann diese zweifellos auch erreicht werden

durch Zwischenlagen, welche noch weicher sind als das Schwellen

holz selbst, Avie Pappelholz, Filzplatten, GeAvebeplatten. Solche

ZAvischenlagen haben aber den Nachteil, dafs sie sich schnell

und ungleichmäfsig abnutzen oder ungleichmäfsig zusammen

pressen, auch den Witterungseinflüssen naciigeben, daher eine

stetige Quelle für Nacharbeiten und Erneuerungen Averden.

Vom Standpunkte der Unterhaltung des Gleises mufs es nun

stets als ein grofser Nachteil bezeichnet Averden, wenn einzelne

Teile oder gewisse Stellen des Gleisgefüges vorzeitig verfallen

und der Nacharbeit oder der Erneuerung bedürfen, nicht nur,

weil sie Kosten, Zeit und vermehrte Beaufsichtigung beanspruchen,

sondern auch*Aveil der verschlechterte Zustand einzelner Gleis

teile in der Regel nicht ohne Eintlufs auf die übrigen Gleisteile

und auf die ganze Gleislage bleibt.

Zu den Einzelheiten der Stühle und ihrer Befestigung ist

noch folgendes zu bemerken:

Bei dem aufserordentlich günstigen Einflüsse der dauernden

Verspannung zwischen Stuhl und Schwelle erscheint es zweck-

mäfsig, die Spannkraft der elastischen ZAvischenlagen unter den

Schraubenköpfen, Avelche bis jetzt 150 kg betrug, auf etwa

das Doppelte zu erhöhen, und zwar besonders mit Rücksicht

auf die Gleiskrümmung. Die unter den Stühlen aus den

SchAvellen herausgeprefste Teermasse verbindet sich Avie ein

fester Kitt mit der Grundplatte des Stuhles. Tritt hierzu noch

eine dauernde Spannung Amn mehr als 1000 kg, so darf an

genommen Averden, dafs die Haftfestigkeit zwischen Platte und

SchAvelle auch in schärferen Bogen schon genügt, um den Seiten

schub aufzunehmen, oder wenigstens die Schwellenschrauben

erheblich vom Seitendrucke zu entlasten.

Die SchAvellenschrauben erhalten unter sonstiger Beibehal

tung ihrer neuesten Form zweckmäfsig eine so grofse Länge,

dafs sie nahezu bis zur Unterkante der Sclnvelle hinabreichen.

Grade der untere Teil der Schrauben kommt für die Haftfestig

keit in Kiefernholz zur Geltung, weil er in das feste Kernholz

«ingreift.

Die Verbindungschrauben zwischen Schiene und Stuhl sind
mit sehr kräftigen Spannplatten ausgerüstet, um die einzelnen
Schwellen voll zur Verhütung des Wanderns heranzuziehen,
anderseits, um die Abnutzung der Berührungsflächen zwischen
Stuhl und Schiene Aveiter zu vermindern. Diese Abnutzungen,

welche hauptsächlich auf gleitende Bewegung zurückzuführen
sein dürften, betrugen an den Stühlen 0,02 mm, an den Schienen-
füfsen 0,03 mm auf 1 Mill. t Vorkehrslast.

Nach diesen Gesichtspunkten Averden die Versuche vorzugs-

Aveise in Gleiskrümmungen fortgesetzt werden, unter gleich
zeitiger Einführung einiger abgeänderter Stuhlformen und zwar
nach Textabb. 12 mit durchgehendem Hohlräume, längeren

Abb 12.

Sßannring, 300 HgSjiannmg

ßpannring

270

Abb. 13.
Klemmplatten und kräftigerem Sitze für

die Klemmplatten, nach Textabb. 13 mit

verbreiterter Auflagefläche für die Schie

nen, und nach Textabb. 14 mit einer Länge

von nur 225 mm, letztere um zu erfahren,

Avie weit die Lagerfiäche bei stark verspannter Befestigung
noch ohne Schaden verringert werden darf. Auch diese Stühle

Abb. 14.

Sfiannrinq

Snamiring

sind aus Gufseisen hergestellt, um in der Formgebung freie
Hand zu haben. Ein Stuhl nach Textabb. 12 Aviegt übrigens
nur 10,4 kg, also etwa halb so Adel, wie ein englischer Stuhl.

Anderseits dürfte es keiner besondern SchAvierigkeit begegnen,
durch Walzen und Pressen Stühle oder Platten nach gleichen
Grundsätzen zu fertigen, etAva nach Textabb. 15.

Abb. 15.

jiunnrinq

Onannr/wff

Die Stühle sind in der dargestellten Form zunächst für

kieferne Schwellen eingerichtet. Das getränkte Kiefernholz ist
dem Hartholze, besonders dem Eichenholze, in verschiedener
Hinsicht überlegen. Es ist in ausgedehnten Landesteilen be
deutend billiger, bei der jetzigen Tränkungsart dauerhafter
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und neigt nicht so stark zu Rissebildungen nie das Eichenholz.
Gelegentlich der diesjährigen Gleisverstärkung einer 11km
langen Kebenhahnstrecke Avurde festgestellt, dal's von den ersten,
im Jahre 1876 verlegten kiefernen SchAvellen nach 31 jähriger
Liegedauer noch 82 im Gleise lagen. Dabei ist zu be
rücksichtigen, dals von den früher ausgCAvechselten SchAvelleii
ein grofser Teil lediglich Avegen Aveitgehender mechanischer
Abnutzung in Folge mangelhafter Schienenbefestigung unbrauch
bar gcAA^orden ist.

Gelingt es nun, die Xachteile der goriiigeni mechanischen
Widerstandsfähigkeit kieferiier SchAvellen gegen senkrechte und i
Avagerechte Angriffe durch geeignete Verbindungen mit den i
Schienen unschädlich zu machen, so kommen die geringen iMehr-
kosten der Lnterlagen aut W eichholzschAvellen gegenüber denen
auf IlartholzschAA eilen gegen die geAVoniienen Vorteile AAcnig
in Frage. Die Unterlagen auf HartholzscliAvellen können ZAvar

in der Grundtiäche kleiner gehalten Averden, müssen aber hin
sichtlich der Verschiebbarkeit der Schienenlagerung und bei
starkem \erkehre hinsichtlich der kräftigen Verspannung mit
den ScliAvellen denselben Anforderungen genügen, Avie auf
WeichholzscliAvellen.

I'erner dürften die \ orteile der dauernd A'erspannten Ver
bindungen auch bei allen andern Befestigungsteilen im Gleise,
Jiamentlich bei der Laschenverbinduug Beachtung verdienen,
denn je dichter der Schlafs ZAvischen den verbundenen Teilen
ist, desto geringer Averden die Abnutzungen, desto geringer
auch die Unterhaltungsarbeiten, Schon aus Avirtschaftlichen
Kücksichten inufs dahin gestrebt Averden, den Gleisverbindungen
dieselbe Dauerhaftigkeit zu geben, die die Hauptteile des
Gleises, die Scbiene und die SchAAelle haben, und alle Xach-
arbeiten an den Verbindungen auf das erreichbar geringste
Mals zu beschränken.

Gleislose Züge und die Zugbildung von Renard.*)
Von Wilhelm von Hevesy, Ingenieur in Budapest.

D. ßauaiisnihriing und Betriebsiciierlieil.

Der Aufbau des \ ersuchs-Zuges hat sich im ganzen als
ZAA'eckmäfsig und betriebssicher erAviesen. Die Arad-Csanader

Vereinigten Fisenbahiien, deren Versuche mit Fisenbahnkraft-
Avagen bekannt sind, haben auch, und zAvar vom 1. August
1907 ab, einen sechsAvöchigen, regelmäfsigen Brobebetrieb mit
dem Renard-Zuge durchgeführt. Dazu Avurden die auf Seite 45
beschriebenen Bestandteile verAvendet; ein aus dem KraftAvagen
und drei BeiAvagen bestehender Zug hatte täglich etAva 40 km
auf einer allerdings ebenen und harten, also günstigen Strafse
zurückzulegen. Line lleschädigung oder Betriebsstörung kam
dabei kein einzigesmal vor. Allerdings haben des Verfassers
Versuche aufser den Änderungen, die sich zu Beginn an seinem
Versuchszuge als nötig erAviesen, auch noch Aveitere kleine
Unvollkommenheiten zutage gefördert, die zu beseitigen Avären.
Auf Einzelheiten einzugehen, Avürde hier jedoch zu Aveit führen,
nur die Beschaffung der Triebräder soll besprochen AAerden,
da sie die später zu erörternden VerAvendungen der Züge
Avesentlich beeinflufst, und aufserdem für andere Kraftfahrzeuge
gleichfalls von Bedeutung sein kann.

E. Die Räder.

AVenn auch die gegenseitige Unterstützung der Triebräder,
Avie sie der Renardschen Zugbildung eigen ist, eine Amn den
anderen Zügen nicht erreichte Sicherheit der FortbcAvegung
(S 20) bietet, so Averdeii sich glatte Radreifen, die auf die
Dauer allein keine Zerstörung der Strafsendecke beAvirken,
als ungenügend ei-Aveisen:

Avenn auf gebahnter, harter Strafse übermäfsig steile
Steigungen vorkommen;

Avenn auf erAveichten Wegen, in Schlamm oder Sand ge
fahren Averden nmfs;

Avenn FrostAvetter herrscht.

Daher Avurden verschiedene A^'ersuche unternommen, um
die Zugkraft unter allen Umständen sicherzustellen; Die
Mittel, die sich dazu boten, Avaren: das Erhöhen der Reibung
der Iriebräder durcli verschiedene Radbereifungen und die
Fahrt mittels Seilzuges.

I. Erhöhen der Radreibung. Die Ausrüstung der
Triebräder mit Steigeisen, Stollen und dergleichen ist bei dem
Renard-Zuge unbequem, Aveil die Beschaffung bei der grofsen
Zahl der Räder geraume Zeit erfordert. Deshalb sind durch
den Verfasser Radreifen aus drei, durch Gelenke verbundenen

Bogenstücken hergestellt
Avorden, di(> rasch auf

dem Radumfange zu be
festigen Avaren (Text-
abb. 1). Diese starren

Reifen beAvährten sich

jedoch nicht, denn das
genaue Anpassen an die

glatten Radkränze AAmr

kaum möglich, und die
schweilseisernen Stücke brachen besonders auf Steinpflaster leicht
entzAvei. Besser beAvährten sich aus 2,5 mm dickem Stahlbleche
gefertigte, daher bedeutend elastischere Reifen, die, zur Er
höhung der Reibung mit 1 cm hohen eckigen Xietköpfen besetzt,
mit Bügeln oder auch mit in den Radkranz getriebenen Keilen
auf den Rädern befestigt wurden (Textabb. 1, aufrecht stehen
des Ende). Doch ist beiden Reifenarten der Nachteil gemein,
dafs die Rücksprünge schnell mit Erde oder Schnee gefällt Averden.

Die freilich teueren Gummireifen und auch vor die Räder
geAvorfene Aveitlose rauhe Stoffe, Avie zum Beispiel alte Sack
leinwand, erhöhen die Radreibung gleichfalls nicht unbeträcht
lich, wenn auch bei weitem nicht in dem Mafse, Avie die
Greifleisten und Stollen.

*) Organ 1908, S. 17 und 44.
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II. Seilzug. Der gleislose Zug kann sich auch selbst
an einem verankerten Seile fortziehen und so über schlechten

Doden und manche Hindernisse, wie kleinere Gräben, Aveg-

kommen. Die Benutzung von Seilwinden ist bekannt; zuerst

hat die preufsische Ileei'esverwaltung anläfslich eines Preis
ausschreibens auf gleislose Züge ihre Verwendung angeraten.

Später wurden Seilwinden auch hei den auf S. 44 erwähnten
österreichisch-ungarischen Militärzügen eingeführt, und heute

sind die Triebräder der Kraftwagen dieser Züge ausnahmslos

mit Seiltrommeln versehen. Das Seil Avird an eingeschlagenen

Pfählen, an Bäumen oder iMauerAverk befestigt, und der Kraft-
Avageii Avindet das Seil auf die am Triehrade befestigte Trommel

bis die Verankerungstelle erreicht ist.

Die Anhi-ingung von Seiltrommeln auf Triebräder ist aber

nicht eiiiAvandfrei. Da die Trommeldurchmesser kleiner sein

müssen als die Kaddurchmesser, so ist auch ihre Umfangs-

gescliAvindigkeit geringer, also kann das Bad nicht nur rollen,

sondern mufs gleiten, Avas für den Bestand nicht förderlich

ist. Aufserdem bedingt aber das heute hei fast allen Kraft-

Avagen übliche geteilte (ietriebe (Diti'erential) auch noch die

gleichzeitige Verwendung von zwei Seiltrommeln. Bichtiger

Aväre es, gleislose Züge mit einer unmittelbar durch die Kraft

maschine zu hetreibenden Winde zn A'ersehen, die ein einziges

Seil mit der ITinfangsgeschwindigkeit der Zugräder aufAvindet

und wenigstens mit ein Viertel der gröfsten Leistung der Kraft

maschine zu hemessen Aväre.

Die drei Fälle, die erliöhte Anforderung an die Bad-

reihung stellen, sollen nun näher erörtert Averden.

1) Übermärsig' steile Steigungen.

Die Abhängigkeit ZAvischen Steigung der Fahrbahn und

Zuggewicht ist in Textabh. 1, S. 18 dargestellt. Die dort

zu Grunde gelegten Eeibungszitfern Avaren 0,4, 0,5 und 0,6.

Sind die Beibungsziffern von Kadreifen auf einem Strafsen-

köi"per auch ziemlich grofsen SchAvankungen ausgesetzt, so

kann doch mit Sicherheit angenommen Averden, dafs für glatte

Kisenreifen (p ^2 bleibt*). Die Zitfer 0,6 Avird also nur
hei geriftelten Bädern vorkommen.

Trotz der durch Begen, Staub, Beschalfenheit der Pflaste

rung. und bei gröfserer BadgescliAvindigkeit eintretender Ab

nahme der Beibungszitfer gilt, abgesehen von Frost, für gAite

Kunststrafsen (p > Das bestätigten auch die Versuche des

Verfassers. Die Grenze, bei der man hei nassem Wetter oder

starkem Staube mit einem ZuggeAvichte von 16 t auf Kraft-

Avagen und drei BeiAvagen nicht immer anstandslos fahren

konnte, vielmehr entAveder mit geringerer GescliAvindigkeit

erneut anfahren, oder sich durch Sandstreuen oder Vorlegen

von rauhen Stoffen helfen mufste. Avurde auf sehr schlechtem

Steinpflaster in der Margitgasse in Budapest zu 10 % Steigung,

auf guter Kalksteinstrafse bei Budaörs zu 12 Steigung

ermittelt. Damit soll nicht gesagt sein, dafs man mit glatten

Keifen keine gröfseren Steigungen überAvinden kann. Da bei

dem Versuchszuge jedoch blofs ein Diättel des GeAvichtes der

BeiAvagen als BeihungsgeAvicht in Betracht kam, es aber durch
geeignete Federung möglich ist, Wagen herzustellen, bei denen
die Hälfte und noch gröfsere Teile des Wagengewichtes als
BeihungsgeAvicht Avirken, Avird man mit glatten Beifen auch
noch steilere Steigungen nehmen können.

Aus der Gleichung S. 18 findet man für 9 = 0,33 bis
0,5, /< = 0,025 und m = n 2 14°/o bis 20 Steigung.

Erheblichere Steigungen hei der VerAvendung gleisloser

Züge, Avie zum Beispiel für Kriegszwecke erheischen also beim
Benard-Zuge auch in solchen Fällen das Aufgeben der glatten
Badreifen nicht. Im Notfalle Avird die Seilwinde helfen, manch

mal sogar schon Sandstreuen oder das Vorlegen von rauhen

Gegenständen. Zu Badleisten oder Stollen soll aber hier nicht

gegriffen werden.

2) Fahrt in Schlamm oder Sand.

EntAveder befindet sich harte Bahn unterhalb dem Schlamme

oder Sande, oder nicht. In ersterem Falle Avird das Bad oft

die bedeckende Schicht durchdringen können, und das um so

eher, je schmaler die Felge und je gröfser die Belastung ist, —•

dann aber Avirkt meist gleitende Beibung. Dies trifft sogar bei

ganz frisch gefallenem, ungefrorenem Schnee zu.

Die Fahrt auf ni.cht gebahntem, Aveichem Boden ist ähn

lich den Dampfptlügen nur mit sehr breiter und mit Biffelung

versehener Badbereifung möglich, oder es mufs zur Seihvinde

gegriffen werden. Letzteres dürfte auch hier vorzuziehen sein.

Als Bichtschnur kann genommen Averden, dafs mit dem Seile

eine GeschAvindiukeit A'on 2 km/St. unter den ungünstigsten

Umständen erreichbar ist.

3) Frost.

Frost vermindert die Beibungsziffer glatter Beifen auf

5  und Aveniger.

Auf gefrorenem, nacktem, oder mit ungCAvalztem oder

geAvalztem Schnee bedecktem Boden kann man mit glatten

Bädern meist nicht fortkommen, ja sogar oft in der Ebene

nicht mehr anfahren. Auch helfen auf Schnee Biffelungen an

den Bädern nicht, da sich ZAvischen ihnen erfahrungsgemäfs

Eiskrusten bilden.

Das sicherste Mittel, regelmäfsigen Verkehr auf mit Schnee

bedeckten Strafsen aufrecht zu erhalten, ist, die mit glatten

Beifen versehenen Triebräder durch solche mit langen, starken

und spitzen Stollen zu vertauschen. Mit je 24 vierkantigen,
2,5 cm hohen Stollen versehene Bäder Avnrden gute Ergehnisse

erzielt, damit Avar die Fahrt auf der Strafse Budapest-Väcz

sogar bei 25 cm hohem geAvalztem Schnee noch möglich. Die

Stollen selbst sollen A'orzugSAveise aus gehärtetem Stahle ge

fertigt sein, da sie sich sonst im Innern von Ortschaften, avo
der Schnee beseitigt ist, auf den Pflastersteinen abAvetzen und

unbrauchbar Averden.

An gleislosen Zügen soll also für ZAvei Arten von Trieb

rädern, mit fglatten und mit spitze Stollen tragenden Beifen
für den Winter gesorgt Averden.

Aufserdem sollen die Züge tunlichst mit Seihvinden aus

gerüstet sein. Dagegen [ist: von geriffelten Badreifen Abstand
zu nehmen.

*) Hütte, 17. Aufl., 8. 212.

Organ für die rort.-iclinttc des Eiaenbniiiiwosens. N nie Folge. Xl.V. Hand. 11. Hef", 1908.

") Hütte gibt 0,02 an. S. 212.
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Filr die Katlmafse ist dio StrarseiieiFaltuug ausst-hlag- j
gebend. Leider ist der Enitlnfs der Kraftlahrzeuge auf die .
Strafseii zur Zeit Jtoch ziemlicli unhekannt. Je kleincr aber i

der Raddurchmesser ist. luii so inehr dringt das Rad in den ,

lioden, uni so gndser wircl also der zur Fortbewegimg nötige
Arbeitsaufwand werdcii. Wiclitiger uoch ist die Felgeubreite.

Nacb den Erfahrungeii des Obersten Ii. E. C'rnmptoii*) soll |
die auf 1 cm Felgeubreite eiitfalleiide Zugkraft 50 kg, die Be- '

lastung jedocb mit Rucksicht auf die Strafsenerbaltung 90 kg ]
nicbt Uber.sclireiteii. Gummireifen seiilldigen nacli den neuesten j
Beobaclitungeu durcb die von ilineji ausgeiiide Saugwirkung

den Strafsciiköriier nielir als Eisenreifeii.

V. Yerweiiduiig der glclsloscii Ziigc.

F. I. Im Heeresdienste.

Die allgemeiiisten Yerwemlungen siud die fur Kriegs-

zwecke. Die Yorteile der mechaiiisclien Lastfurderuiig fur den

Krieg; gröfsere Leistimgsfiiliigkoit des Trains bei leichterer
Handbabung, uud gleicbzeitig Frspariiis an Zugtiereii uud Manii-

scbaft -liegeu auf der Hand. Der Dienst filr das Heer hat am ,
nieisten zur Lösung der Frage gleisloser ZUge beigetragen.

Scbon 1854 im Kriinkriege haben die Engländer die damals

allerdings uocb unentwickelten Strarsenlokomotiven zu benutzen
versucbt, aucli C b. Renard ist durcb Forderungen des
Heeresdienstes zu seiner Erlinduug gefblirt worden.

Freilicb bat aucb der Einzelkraftwagen grolse Bedeutung

fur das Heer. Man unterscheidet zweierlei Trains, die Truppen-
Trains, die den einzelnen Truppenlcörpern zugéteilt diesen

aucb uberall folgen, und Armee-Trains, die, das Bindemittel

zwiscben den Truppeutrains und den Etappenposten bildend,

die ersteren mit den nötigen Yorräten versorgen. Im Truppen-

Train, der unabbängig und sebr teilbar bescbaften sein mufs,

werden aucb Einzelkraftwagen, zuin Bcispiel zur Bcförderung

von Munitiou, Yerwundeten, der Feldpost uud Bedarfsgegen-

ständeu gute Dienste tun. Die ausscblielslicbe Benutzuug
gleisloser Ziige bleibt allein den Armee-Trains vorbebalten**).

Hier bandelt es sicb nämlich iinmer um sebr -weite Weg- i

strecken besetzende Train-Kolonnen, und bei denen ermöglicbt I
die Zugform nicbt allein eine Ersparnis an Flibrern und Auf-

siebtsbeamteu, sondern sie fubrt aucb zu eiuer Yerringeruug

der Kolonnenlängo, -was voin strategiscben Staudpunkte aus

unscbätzbar ist. Heute besorgen den Dienst der Armee-Trains

vornebmlicb berangezogene gewöbnlicbe Landfubrwerke, deren

Zahl von melrreren Tauseud auf ein Armeekorps aufserordent-

licb länge Kolonnen ergibt, uud eine Quelle fortwilbreuder Sorge

fur die böbere Fubrung biidet.

Bei Yerwendungen fur Heereszwecke wird die Be-

■weglicbkeit einer gleislosen Zugbilduug nocli schwerer in die
Wagscbale fallen als sonst, scbon deshalb durfte der R enard-
Zug vesentlich den besten Dienst leisteu. Eiiien weitern Yor-
teil bietet er dadurcb, dafs, weun ein Zug wegen eines

*) Yortrag gehalton ain 20. November 1907 vor der Londoner
Institution of Automobile Engineers.

**) Eingebenderes flndet man in dem ausfiihrlichen Aufsatze des
Genevalstabshauptmanns v. Tlaskal, Streffleurs österreichische '
militärische Zeitschrift, Wien 1905, Pebriiavheft.

Scliadens ain Kraftwageu nicbt weiter kann, die ubrigen
"\Yagen an andere Ziige aiigehängt vverden köimeii, -was bei
Schleppwagenzugeu nicbt der Fall ist. Bei den Ubungen des
siebenteii französiscbeii Armeekorps bat man 1907 daruber
'\"ev.sucbe angestellt, und zwar vnrden die drei Beiwagen eines
der dort verwendeten Renard-Zuge an einen andcvn Zug
gespaunt. Man soll mit dem nun sechs Beiwagen entlialtenden
Zuge eine A^utzlast von 181 befördert haben*). Der ver-
wendete Kraftwageu war der auf S. 45 erwälmte »Abeille«-
YYagen. Eiueu Zug mit 6 Beiwagen zeigt Textabb. 2.

Abb. 2. .

Der Renard-Zug wird den Heeresverwaltimgeii aucb
durcb einen andereii Umstand ntltzen. Im Kriegsfalle sollen,
um liohe Kosten zu spåren, die im Grofsgewerbe verwendeten
Ziige beraiigezogen werden. Renard-Zilge sind nun natur-
gemafs gleicbartiger als Scbleppwagenziige, gloicbartige Ztige
werden aber im Felde leicbter betriebsfäbig zu balten sein.

Die Eiiiblirgerung der Scbleppwagenzuge im Groisgewerbe
ist iibrigens wegeu der friiber angegebenen Grtlnde kaum zu
erwarten. Als ein Beweis bierfiir können aucb die gescbeiterton
jabrelangen Bemilbungen der österreicbiscb-ungarisclieii Heercs-
verwaltung gelten, gewerbliche Unternehmuugen zur Yerwendung
ibrer S. 45 erwbbnten Scbleppwagenzuge zu gewiiineii.

lu teclmiscber Beziebung ist die Frage von Bedeutung,
ob .sicli Yerbrennuugs- oder Dampf-Mascbinen besser zum Be-
triebe solcber Ziige eignen. Mit der Erkenntnis, dafs gleis-
lose Ziige fabrbare Ausbesserungswerkstätten erfordern, die
bei der preuisiscben Heeresverwaltung aucb bereits eingeftlhrt
sind**), hat die Beantwortuug der Frage etwas an Wicbtigkeit

Abb, 3.

v"; ' ■■

*) Le Temps, Paris, 11. November 1907.
**) Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingeiiieure 1907, Band 51,

8. 1639.



verloren, docli dUrfte liberal], -wo.wie mit Militilrzllgen auf
•wecbselndem und den Filbrerji im Yoraus iiicbt bekamitem Ge-

lände gefalireii werden mnfs, die tibevlastungsfäbigere, leichter
regelbare, einfacbere Dampfraascbine den Vorzug verdieuen.

Der. TJmstand, dals man die Kcssel nicht immer mit gutem

Wasser versorgcn kann, diese daber oft srlion in einigen

Mbiiaten abgeuutzt werdeii, sebeint obige Vorteile uicbt zn
liberiviegen, da man bei den ueueren Dainpfkraftwagen von

SerpoIIet, Pnrrey, Turgan, Stoltz und anderen die Kessel

scbnell und obne zu grofse Unkosten "weehseln kann. Text- j

abb. 3 zeigt einen zvelzylindrigen Dampftriolnvagen von 50 P.S. |
mit Dampfniederschlag nacb SerpoIIet.

Bei der Fc.ststellung von Förderzugen ffir tlie Heeresver- •

■\valtung ist zn beaclitcn, dals sie iiber die Krieg.sbriicken
faliren mllssen, also fur diese nicbt zu scbwer sein dilrfen. '

Sollten aber Brtlcken von sebr geringer Tragfäbigkeit
vorbanden sein, "wie zum Beispiel in Österroicb-Ungarn, wo
gewisse Kriegsbrticken nur fär 1,5 t Acbslast bei 1,5 m Acb.<-
stand berecbnet sind, so wird es besser sein, durcb Ändernng
der Bmcken die ZabI der erforderlicben Einheiten an Förder-

mitteln zu verringern, als umgekelirt.

F. IL Yerkebr mit Fabrgästen.

Gleislose Ztige können ancb filr den öifentlicben Yerkebr
mit Fabrgästen und Gutem in Betracht kommen.

Ancb obne Yersucbe ist zu liberseben, dals ersterer, ab-
gesebeu von gemiscbten Ztlgen, hier nur in .seltenen Fallen in
Frage kommt.

Die maugelbaften •vvirtscbaftlicben Erfolge des Beisenden-
verkehres fubren scbon viele Kleinbabnen dazu, statt der
Zuge Tiiebwagen zu vervendon; beim gleislosen Zuge, der nur
da Berecbtigung bat, rvo der Yerkebr zu Yerziusung der Babii-
baukosten niclit genugt, liegt dies nocb näber. Ftir den Yer
kebr der Reisenden wird ein Kraftwagen (Automobil-Omnibus)
nötigen Falles mit Ånhänger bessere Dienste leisten.

Aufser der wirtscbaftlicben Frage erscbweren auf der
Strafse auch andere Umstände die Yerwendung von längeren
ZUgen fiu- den Fabrgastverkebr. Der Staub macbt sicb oft
derart filblbar, dafs sicb Fahrguste nur in den beiden ersten

(SchluCs

Zugwagen aufbalten können. Ferner kann man mit einem
langen Zuge bei weitem nicbt so scbuell fabren, wie mit ein-
zelnen Wagen. Scblupfingkeit der Strafse und Unwaclisamkeit
des Fiibrers können leiclit dazu filbren, dals der Kraftwagen
bei gröfseren Geschwindigkeiten eiiie unregelinäfsige Wcllenlime
beschreibt, das bat aber Sclileudern der "Wagen zur Folge,
•\vodui*cb der Aufentbalt in den letztcn Wagen unerträgliob wird.

Das Schleudern des letzteii Wagons kami. unter IJm-
stäuden gefährlicb werdcn, sobald bei der gegebenen Ge-
sciiwindiglveit eine gewisse Wagenzalil iiberscbritteii wird.
Gerät der Wagen ins Schleudern so wacbsen die Ausscbläge
mit der Fabrzeit, und können, weiin das Schleudern uicbt
durcb langsameres Fabren wieder anfgehoben wird, segar 30"
ubersclireiten, was bei der jetzigen Bauart scbon zum Brucbe
der Welleii-Gelenke fUbren mufs. Bei ftinf Fabrzeugeu er-
beiscbt eine Geschwindigkeit von 18 bis 20 km/St. scbon er-
höhte Aufnierksamkeit des Fubrers. Neuestens wurden (Text-

Abb. 4.

abb. 4), um das Schleudern zu vermindern, aucli Renard-
Zuge mit secbsräderigem Kraftwagen erbant, nichtsdestoweniger
ist die Yei-wendung gleisloser Zuge fiir den reinen Fabrgast
verkebr nicbt aiizuraten, Menscben sollen nur in den beiden
ersten Wagen langsam fahreuder Lastzilge befördert werden.

Ziige fiir Fabrgästc äben jedoch starke Anziehung ans
durcb ibrc gefällige Erscbeinung, aucb auf den Wagenbauer
wegen der leichtera Bescbaffung der scbwäcberen Kraft-
mascbinen. In der bieraus folgeuden unricbtigeu Yerweudung
der Reiiard-Ziige ist ineiner Meinung nacli einer der Haupt-
grunde zu suchen, warum diese bis bente keine weitere Yer-
breitung gefunden baben. Die in Holland bei Leyden und in
Fraukreicb bei Plombiéres, sowie bei Ambleteuse eingerich-
teten Falirten sind bereits wieder eingegangen.
folgt.)

Der Wagenbau auf der Ausstellung in Mailand 1906.
Von Ingenieur C. Hawelka, Inspektor der k. k. Nordbahndirektion in Wien, und Ingenieur P. Turber, Maschinen-Oberkommissår der

Sudbahn-Gesellschaft in Wien.

Hierzu Zeicbnungen auf den Tafeln XYIIl bis XXI.

(Fovtsetzung von Seite 180.)'

Nr. 61) Vierachsiger, gedeckter Guterwagen
Ga 20 302 der österreicbisolien Stäatsbahnen, fiir 2ÖtLadung,
erbant von der Wagen bauanstalt Nesselsdorf, Mäiiren.
(Tafel Xni, Abb. 9, Tafel YIII, Abb. 8 bis 10; Zusammen-
stellung Seite 94, Nr. 89.)

Bleche zu cinem Kastenträger ausgebildet sind, aus funf Quer-
trägern von 140 X 6(i X 7,5 mm, die Scliräg- und Langverbin-
dungen durcb das ungleichflanscbige Eiscn B0x60x45x8mm
erhållen haben, endlicli aus je zwei Sclii-iigstreben von letzteren
Mafsen, vom Rrustträger bis zu den kastenförmii>en Hauptquer-

Das Untergestell dieses Wagens bestebt aus j_-Eisen, die I trägern reichend. Die Langträger erbalten eine Versteifung
durcb Winkel Qnd Blecbe vernietet sind: aus Lang- und Brust-
Trägern von 260 x 90 X 10,5 ra m, aus je zwei Hauptquer-

durcb ein aus Winkeln und Blecben gebildetes doppeltes Sprent-
werk; sie sind gegen die Rremshutte abgekröpft und haben

trägern llber den Drebzapfen von 260 ra m Höhe, die durcb | liier eine Querverbindnng durcb zwei 140 mm bobe L-Eisen.
29*
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Die Drehgestelle (Abb. 8 bis 10, Taf. VIIl) mit 2,0 m
Achsstand setzen sieb zusammen aus 13 mm starken geprefs-
ten, mit dem Flansche nach innen gekehrten Rlecbrabmen und

aus Querverbindungen, bestehend aus zwei IfiOmm hoben F-Kopf-

trägern, einem kastenförmigen Drebpfannenträger von 240 mm

Höbe und aus Winkeln von 70 X 70 X 10 mm, scbliefslich aus

vier Winkeln 90x60x9 mm als Langverbindungen und vier

|_-Eisen lOo.X 50x6.5 als Scbrägversteifungen. Reibpfannen
und Re.ibplatten sind aus Stablgufs. Die Räderpaare haben
Martinstablacbsen der Schenkel 110x200 mm, gewalzte Flufs-

eisen-Scbeibenräder, Radreifen aus Martinstahl mit deutscher

Sprenglingbefestigung und einteiliges Regellager für öster
reichische Fisenbahnen. Die P'edergebänge ruhen in Schneiden.

Die Federn bestehen aus acht Lagen von 92x13 mm Stabl-

querschnitt bei 1100 mm Länge im gestreckten Z istande.

Der Wagen hat l6-klötzige Spindelbremse, die von einem

aufgebauten Bremsbäuscben aus betätigt wird und durchgehende
Zugvorrichtung; die Zugstangenteile sind mit sechs Muffen

und zwölf Keilen, über den Drehzapfen durch Dreiecksgelenke

gekuppelt, die Stofsvorrichtung ist die übliche, mit Buffern-

und Wickelfedern.

^  Die Kastensäulen bestehen aus Eichenholz,; der Ober
rahmen aus Difchpine. Die wagerechten, aus Fichtenholz ge
schnittenen Verschalungsbretter sind im unteren Teile des

Kastens 30 mm, oben 25 mm stark, der Fufsboden hat 45 mm

Dicke. Der Anstrich ist aus grauer Quicesterfarbe.

Der Kasten hat vier 1580 mm weite TüiÖffnungen; die
Türen bestehen aus einem schräg und quer versteiften Eisen

rahmen, der lotrecht verschalt ist. Jede Seitenwand ist durch

vier Flacheisenschrägen versteift, von denen die äufseren spannbar

sind. Jede Langwand hat vier vergitterte Klappenöffnungen.
Das mit Leinewand gedeckte Dacli hat 20 mm starke

Holzverschalung. Dachbogen aus Winkeleisen und trägt Signal
leinenösen. Die üblichen Laternenträger. befinden sich an den

S.irn wänden.

Nr, 62) Zweiachsiger, gedeckter Güterwagen G g
280 der niederösterreichischen Landesbahnen, erbaut von der

Simmeringer Wagenbauanstalt, Wien. (Tafel YH,
Abb. 13; Zusammenstellung Seite 98, Nr. 106.)

Der Wagen war auf zwei Rollböcken*) für 760 mm Spur
verladen. Es ist ein Regelwagen österreichischer Eisenbahnen

für 151 Ladegewicht.

Das Untergestell besteht aus F-Eisen, hat 240 mm hohe

Lang- und Kopf-Schwellen, zwei Längs- und vier Schräg-
Strehen 80 X 60 X 45 X 8 mm, sechs 140 mm hohe Quer

träger und je sechs Stück seitliche, aus Flacheisen gebogene

Kragstüoke.

Räderpaare, Bügelachslager, Achshalter aus Flacheisen und

sonstige Teile sind nach den Regelvorschriften ausgeführt. Die

Tragfedern haben 11 Blätter zu 92x13 mm und sind unter

leerem Wagen 1095mm lang; an ihnen hängt in Laschen das

Untergestell mit dem Wagenkasten. Dieser ist aus Eichenholz

säulen mit Eisenbeschlägen und 30 und 25 mm starker Fichten-

und Eichen-Verschalung zusammengebaut. Er hat zwei seitliche

Schiebetüren von 1580 mm Lichtweite, vier zollsicher vergitterte

*) Vergleiche Nr. 71 und 72, Seite 209.

Klappen im olieren Teile der Seitenwand, schwach gekrümmtes

Dach aus 20 mm starken Fichtenbrettern, Dachbogen aus Winkel

eisen, Deckung aus Blech, einen Fufsboden aus 45 mm starken

Bohlen, Einrichtungen für lleereszwecke, Leinenösen am Dache

und grauen Anstrich. Das Cntorgestell ist schwarz, das Dach

weifs gestrichen.

Nr. 63) Zweiachsiger Kohlenwagen ffir 20 t

Ladung K" 66 350 der österreichischen Staatsbahnen, er

baut von F. Ring hoffer in Smichow-Prag. (Tafel Xlll,

Abb. 11; Zusammenstellung S. 96, Nr. lOO.)

Der Wagen entspricht in seinen Einzelheiten den Regel-

hlättern für österreichische F.isenbahnen.

Das Untergestell aus F-Fisen hat Brust- und Lang-Träger

von 240 mm Höhe, sechs 140 mni hohe Querträger, zwei

mittlere, durchlaufende Längssteifen und vier angesetzte Schrägen

aus 80 mm hohen Eisen. Der Wagen besitzt Regelräderpaare

mit der Zapfenstärke 110 X 200 mm, geschmiedete .\chshalter

aus Flacheisen 70x22 mm und 60x22 mm, Federhängung mit

Laschen, Tragfedern aus 12 Blättern 92 X 13 mm bei 1 lOO mm

Länge im gestreikten Zustande. Die Stangenteile der Zug

vorrichtung sind mit zwei Muffen und Keilen gekuppelt. Die

Schraubenkuppel hat einen Spindeldurclimesser von 47 mm

Der Wagen hat aclitklötzige .-Nusgleich-Spindelbremse, die

von einem geschlossenen durch zwei Klapptüren zugänglichen

Bremserhüttchen aus betätigt wird.

Der Kasten mit seinen 1310 mm hohen Bordwänden und

50 mm starkem Fufsboden ist im unteren Teile mit Eichen-,

oben mit Fichtenbrettern verschalt; in den oberen Ecken sind

Flacheisenversteifungen vorgenommen, die Seitenrungen und

Eckstiele bestehen aus Winkeleisen.

Zum Entleeren des Wagens dienen je zwei an den Längs

wänden befindliche Klappen, die an Stangen seitlich verschieb

bar sind.

An den Stirnwänden sind die erforderlichen Laternen

träger angebracht. Der Kastenanstrich ist grau mit weifsen

Anschriften.

Nr. 64) V ierach siger, bor dieser Güterwagen

J a 71 004 der Witkowitzer Eisenhütten-Gewerkschaft, eingestellt

bei den österreichischen Staatsbahnen (Nordbahn-Direktion), er

baut von der Wagenbauanstalt Nesselsdorf, Mähren.

(Tafel XIX, Abb. 10 bis 12, Zusammenstellung S. 96, Nr. 94.)

Der Wagen ist für die Beförderung schwerer und grofser

Gegenstände wie Schiffsteven, Schwungräder, Walzenständer

und ähnliches bestimmt; sein Ladegewicht beträgt 37 t. Als

Grundsatz für die Bauweise dieses Wagens galt, den Raum

zwischen den Drehzapfen für die Ladung möglichst frei zu

halten.

Das Traggestell ist aus Fofmeisen und Blechen zusammen

genietet. Die äufseren Langbäume aus F-Eiscn 300 X 100X1 l ,5ram

sind durch Vernietung von 8 mm starken Steh- und Deck-

Blechen mit Winkeln zu einem in der Wagenmitte 300 mm

breiten Kastenträger ausgebildet; jeder dieser Langträger ist

durch ein Sprengwerk versteift, dessen Stützen aus Winkeln

70x70x8 min und 70x 70 x 10 mm, 12 mm starken

Blechen und Winkeln 100 x 80 X 8 mm geformt sind. Der

wagerechte Flacheisengurt des Sprengwerkes vom Querschnitte
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120 X 25 mm crliält eine Versteifung durcli ein Winkeleisen
150 X 100 X 14 inin, die quer gegenüberliegenden Stützen sind

durch zwei Winkel von letztgenannten Mafsen verbunden. DieQuer-

träger über den Drehgestellen sind aus F-Eisen von denselben

Mafsen wie die Langträger und aus |_|-Eisen von 240 mm Breite

zu einem Kastenträger vereinigt, der durch starke Winkel und
wagerecbte Bleche mit den Lnngträgern verbunden ist. Aul'ser

den Kopfträgern von Langträgermafsen sind an festen Quer

verbindungen nur noch zwei 140 mm hohe F-Eisen nahe den

Wagenenden vorhanden.

Die mittleren beweglichen Querträger aus 180 x300 mm

starken Eichenboblen ruhen mit Stahlgufsschuhen an ihren

Enden auf den Langträgern und werden in ihrer Lage durch je

zwei Zugschraubeu befestigt, die gleichfalls eine wirksame

Querverbindung geben. Die Längssteifen sind aus 140 mm

breiten |_|-Eisen wie Sprengwerkgurte geformt und möglichst

tief gelegt; sie laufen bis an die Koi)fschwellen durch und sind

mit den die Sprengwerkstützen der Langträger verbindenden

Winkeln vernietet.

Zum Traggerippe gehören schliefslich noch je zwei schräg

laufende Brustversteifungen aus F-Eisen 160 x 65 x 8 mm,

an die das Widerlager für die aus zwei Wic.kelfedern, kurzer Zug

stange und Gegcnplatten bestehende, nicht durchgehende Zug

vorrichtung angenietet sind. Für die Befestigung der Führungs

hülsen der Bufferstangen sind die Langträger über die Kopf

schwellen hinaus verlängert.

Die Drehgestelle, nach »Diamond«-Muster entworfen, haben

aus 100 mm breiten Flacheisen geformte Rahmen ; ihre Quer

verbindungen bestehen aus Winkeln und 13 mm starken Prefs-

teilen; auch der Reibpfannenträger besteht aus Prefsblechen. Die

halbkugelförmigen Reibpfannen und die seitlichen Beibscheiben

sind aus Stahlgufs. Zur Abfederung dienen je vier doppelt-

gewundene Schraubenfedern rechteckigen Querschnittes.

Als Achslager wird das mit Rücksicht auf seine Befestigung

im Rahmen mit zwei Schraubenbolzen abgeänderte einteilige Regel

lager verwendet. Die Achsen haben Zapfen von 110x230 mm.

Die achtklötzige, auf ein Drehgestell wirkende Verschiebe

bremse wird von einer Endbühne mit Bremssitz bedient. Der

Wagenanstrich ist grau, am Untergestell schwarz.

Nr. 65) Zweiachsiger Kesselwagen Nr. 901024

der Distillerie Italiane in Mailand, erhaut von der

Brünn-Königsfelder Maschinenbauanstalt, die den

Bau von Kesselwagen besonders pflegt. Tafel XVIII, Abb. 1,

Tafel Vni, Abb. 11; Zusammenstellung 8. 98, Nr. 103.

Das Untergestell entspricht den Vorschriften der italie

nischen Staatsbahnen und besteht aus T-Eisen von 260 mm

Höhe als Langträger, F-Eisen derselben Höhe als Kopfschwellen,

sechs 160 mm hohen F-Eisen als Querträger und 100 mm

hohen als durchlaufende Schrägen, Bremshüttenträger und Brust

versteifungen.

Die Achsen haben die Schenkelmafse 125.X 250 mm

und 2000 mm Schenkelmittenabstand. Die aus 20 mm starkem

Bleche geformten Achshalter, die Achsbüchsen, Zug- und Stofs-

Vorrichtung entsprechen den italienischen Regelblättern.

Die Tragfedern haben 12 Blätter von 120x13 mm und

Hängung in Laschen an Stahlgufsstützen.- Die achtklötzige

Ausgleich-Spindelbremsc wird von einer gedeckten, an einer
Endbühne seitlich angebrachten Bremshütte bedient.

Die vier Kesselträger sind aus 10 mm starken Stehblechen
und Winkeleisen genietet. Auf ihnen ruht die Tonne (Abb. 11,
Tafel VIII) mittels eines angenieteten und an den Sätteln ver
schraubten Winkeleisens 70 X 70 X 10 mm, mit Sicherung

gegen Längsverscliiebungen. Die Tonne hat 1612 mm mittleren
Durchmesser und fafst 130 111. Die Kesselböden haben 8 mm

Stärke, der Mantel 6 mm. im oberen Teile der Tonne befinden
sich 400 mm hohe, gelochte, lotrechte Schwabberblcche. Auf
einer Leiter gelangt man zum Dome, dessen Deckel einen
Bügelverschlufs mit P'lügelschraube besitzt und in seinem Innern
ein Handrad zur Betätigung der Entleerungsventilspindel birgt.

An die tiefste Stelle der Tonne ist ein Ventilstutzen angenietet,

der so so eingerichtet ist, dafs für das Absi hlauchen von Melasse
ein Durchgang von 150 mm, von Spiritus zwei Hähne von

60 mm Weite benutzt werden können. Dom und Ablafs-Vor-

richtungen haben zollsichere Verschlüsse. Bühne und Brems
hüttenboden sind mit Riffelblechen bedeckt. Die Tonne hat

rotbraunen Anstrich.

Nr. 66) Zweiachsiger Wagen - Schneeräum er
der östereichischen Staatsbahnen, erbaut von der Simm eri n ger

Wagenbauanstalt, Wien.

Der Schneepflug wird nur der Vollständigkeit wegen erwähnt,
er ist nach der bekannten Art G. Marin*) ausgeführt und

wird meist zur Beseitigung niedriger Schneelagen auf Bahn

höfen verwendet.

B. 2) Wagen für Schmalspurbahnen.

Nr. 67) Vierachsiger Saalwagen, Sa 22 der
bosnisch-herzegowinischen Staatsbahnen mit 760 mm Spur, er

baut von der Wagenbauanstalt vormals J. Weitzer in
Graz. (Tafel Xlll, Abb. 7, Tafel VHI, Abb. 12 und 13; Zu
sammenstellung S. 74, Nr. 38.)

Der Wagen entspricht in Bezug auf die Bauart des
Untergestelles, des Laufwerkes und des Kastens den Vor
schriften der bosnisch-herzegowinischen Staatsbahnen.

Das Untergestell hat 240 mm hohe Lang-, Kopf- und
Vorbau-Träger, je zwei Hauptquerträger von 160 X 65 X 8 mm

über den Drehgestellen und vier Querträger derselben Mafse,
weiter zwei Längssteifen und Brustversteifungen von 80X45

X 6 mm, alle aus F-Eisen mit den üblichen Verbindungen.

Die Drehgestelle (.\bb. 12 und 13, Tafel VIIl) mit 1350 mm
Achsstand haben nach der Bauweise für die österreichischen

1  Schmalspurbahnen geprefste Rahmen aus Flufseisenblechen
von 10 mm Stärke mit Aussparungen für die Achslager, zwei

I Drehpfannenträger aus F-Eisen von 160 x 65 x 8 mm, Kopf
träger von 140 mm Höhe und Längsverbindungen aus Winkel
eisen 60 x 60x 10 mm. An dem einen Kopfende jedes

Drehgestelles ist der aus Winkeleisen und Blechen geformte

Mitnehmer für die in der Mitte angebrachte Zug- und Stofs-
Vorrichtung angenietet, die der von Janney nachgebildet ist.

Sie ist mit ihren Federn in einen aus F-Eisen gebildeten

*) Organ 1889, Seite 181.
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Rahmen eingebaut, der um einen am äufsern llauptquerträger des

Untergestelles angebrachten Zapfen drehbar ist; der Mitnehmer

überträgt die Hichtungsändeningen der Zugstange in den Gleis

bogen auf das Drehgestell. Die selbsttätige Kuppelung ist ver

einigt mit der üblichen für österreichische Sclimalspurwagen

mit je einem seitlichen Zughaken und einer Schi-aubenkuppel.

Die Drehgestelle können sich um 6'' aus der Mittelstellung

verdrehen. Die Rahmen tragen je eine seitliche, abge

federte, nachstellbare Kastenstütze und ruhen mittels unge-

fodci-tei- Gehänge auf den 900 mm langen Blattfedern mit 8

Lagen von 80x11 mm Stahhiuerschnitt. Der Wagen läuft auf

Achssätzen mit 75x135 mm starken Zapfen, Stahlgufsspeichen-

rädern von 1120 mm Laufki-eisdurchmesser und Reifenbefestigung

nach G1 ü c k - C 0 u r a n t.

Mittels selbsttätig wirkender Luftsaugebremse nach II ardy

und Spindelhremse wird jedes Rad durch einen Klotz gebremst.

Der Wagen besitzt Haag sehe Dampfheizung und Beleuchtung

mit Mischgas.

Das Kastengerippe ist aus Eichenholz. Der Wagen hat

ein stark gewölbtes Dach, das der beiden Vorbaue ist niedriger

und flacher. Die Blechverkleidung ist grün hndviert und mit Gold

linien verziert. Die Stirnwand der Eingangsseite trägt eine Über
gangsbrücke und seitlichen Sciiergitterabschlufs. Der Wagen
wird an diesem Ende durch zwei Flügeltüren betreten, die in

einen Vorraum führen. Von hier gelangt man durch Dreh

türen in zwei Abteile zu je vier Sitzpläzen. Diese sind vom

Saalabteile durch einen Abort mit Wascheinrichtung und durch

einen Vorraum getrennt.

Die innere Ausstattung entspricht dem brsnischcn Volks

stil, der besonders für die Auswahl der Stoffmuster und der

Farbenzusammenstellung mafsgebend war.

Je<les viersitzige, von einem Mittelgange durchschnittene

Abteil kann durch Herausziehen der gegenüberliegenden Sitze

und Rücklehnen und durch Ausstattung mit Bettzeug in zwei

Schlafstellen verwandelt werden, die vom Mittelgange durch

Schiebevorhänge abgesondert werden. Das erforderliche Bett

zeug wird in einem Wäschekasten im Vorräume des Abort

abteils aufbewahrt. Die Wände dieser Abteile sind mit brauner,

gemusterter Linkrusta verkleidet, die Decke mit weifsem

Wachstuche. Der Sitzüberzug und die Wandverkleidung unter

halb der Fenster bestehen aus Moquettestoff mit maurischer

Musterung. Leisten und Rahmenwerk sind aus poliertem Nufs-

holz, Friese und Füllungen des durch einen Vorbau vergröfserten

Saalraumes aus dunkelgebeiztem Nuisholz. Wandverkleidung unter

den Fenstern und Möbelstoff sind dieselben, wie in den Schlaf

räumen. Die Decke ist mit Linoleum bespannt, das mit

Malereien im Muster der Sitzülierzüge verziert ist. Im Saale stehen

acht gepolsterte Drehsessel mit Armlehnen und zwei Tische

aus dunkelem Nufsholze mit Einlegearbeiten.

Alle Fenster sind rahmenlos aus geschliffenem Spiegel-

elase hergestellt, und gegengewogen; die 1470 mm breiten

Fenster im Saalraume an den Stirn- und Seitenwäuden gestatten

ungehinderten Ausblick. Für die Vorhänge wird im Grundtone

gelblicher, buntgemusterter Wollstoff verwendet.

Der Fufsboden der Abteile i^t mit grüngefärbtem Lino

leum überzogen, auf dem im Saalraume ein dicker, grüner

Wollteppich liegt. Der vom mittleren Vorräume aus durch

eine Schiebetür zugängliche Abortraum hat freistehende Schale

mit Wasserspülung und aufklappbarem Waschstand. Die

Lüftung erfolgt durch oberhalb der F'enster angeordnete Klapp

fenster.

Nr. 68) V ieraclisiger Post- und Schaffner-Wagen

DFGa
mit Güterraum 550 der niederösterreichischen

s

Landesbahnen*) für 760 mm Spur, erbaut von der Sirnme-

ringer Wage nbauanstaIt, Wien. (Tafel X, Abb. 9 ; Zu

sammenstellung S. 92, Nr. 81.)

Das Untergestell ist enlspreclicnd den Regelblättern für

österreichische Schmalspurbahnen in P-Eisen derselben Mafse

und mit ähnlichen Verbindungen hergestellt, wie das von Nr. 67.

Drehgestelle, Achslager und Federn sind wie ebendort aus

geführt. Die Achsen haben Zapfen von 74 x 140 mm.

Die Zug- und Stofs-Vorrichtung gebt nicbt durch und hat

Mittelbnffer und seitliche kurze Zugstangen, die durch einen

gelenkigen Hebel verbunden sind und je einen Zughaken und

eine Schraubenkuppel tragen. Die Anordnung dieser Teile

entspricht der von Nr. 67.

Die Bremse ist die achtklötzige selbsttätige Umschalte-

Luftsaugebremse nach II ardy, aufserdem ist die von einer

Endbühne zu betätigende Handspindelbremse mit Ausgleich-

gestänge angebracht.

Die Heizung ist die Haag sehe Dampfheizung.

Das Kastengerip;ie ist aus Rungen von F-Eiscn 60x40

X 5,5 mm und Ecksäulen aufsen aus Winkeln 60 x 60 X 6 mm,

innen 35 X 35 X 5 mm zusammengestellt. Die Verschalung

besteht aus 25 mm starken wagerecht angeordneten Pitchpine-

brettern. Das Dach hat gedrückte Bogenform und ist mit

Segelleinewand überzoger.. Der Aufsenanstrich ist dunkelgrüner

Emaillelack.

Der Wagen hat zwei Etidbühnen mit Übcrgaiigsbrücken
und drei Abteile. Der Schaffnerraum ist von der Endbühne

aus durcii eine Drehtür zugänglich, ein Abort mit Wasser

spülung ist darin eingebaut, sonst enthält er einen Arbeitstisch

mit Wandfächern, an einer Seitenwand zwei Legebretter. An

der anderen Stirnseite liegt, ebenfalls durch eine Drehtür

zugänglich, der Postraum mit Arbeitstisch, Brieffächern, Wert

gelassen, zwei Schränken und einem Ofen. Zwischen diesen Räumen

liegt der Güterraum, der durch seitliche Schiebetüren betreten

werden kann: eine Drehtür führt in den Schaffnerraum.

Die Decken aller Abteile sind weifs gestrichen, die Wände

im Schaffner- und Güter-Räume grau, im Postraume elfen

beinfarbig lackiert ; der Fufsboden ist braun gestrichen, im Post

raume mit Linoleum belegt, der im Abortraume mit einem Holz

roste. Zur Beleuchtung dienen Öllampen.

Nr. 69 und 70) Zwei zweiachsige Langholz-

wagen der niederösterreichischen Landesbahnen mit 760 mm

Spur, erbaut von Rössemann und Kühnemann in Prag.

(Tafel XX, Abb. 1 bis 3; Zusammenstellung S. 100, Nr. 117.)

Die Wagen sind bestimmt, mit 101 Tragkraft auf der

*) Der Wagen i^t für die im .Tahre 1907 eröffnete Linie
St. Pölten-Mariazell-Gufswerk bestimmt.
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Schmalspur volle Ladungen Holz zu befördern, um die Regel

spurwagen mit demselben Ladegewichte ganz ausnutzen zu

können. *)

Das Fraggerippe setzt sieb zusammen aus F-Eisen 200 X 75

X 9 mm als Lang- und Brust-Träger, aus zwei Querträgern
unter dem Drebschemel von denselben Mafseu und aus zwei

mittleren Längssleifen aus F-Eisen 80 X 45 X 0 mm. Der

auf einem Stabigufslager und seitlichen bogenförmigen Reib-

plalten ruhende Drebschemel besteht aus einem Kastenträger

aus zwei F-Eisen von 140 mm Höh^ und 8 mm starben Blech-

platten; in die oberen Flaust hen dieses Trägers sind die

vierkantigen Zinken eingeschraubt. Die Rungen sind aus

einem Flacheisen 80 x 40 mm nach oben verjüngt geschmiedet

und oben durch eine 10 mm starke 8pannkette verbunden; sie

sind um ein am unteren Flansche des Kastenträgers be

festigtes Gelenk drehbar und werden in senkrechter Lage durch

eine Klammer festgehalten, die entsprechende Ansätze der

Rungen umgreift.

Die Bühne des Wagens ist mit 5 mm starkem Riffelbleche

belegt.

Die Achssätze haben Martinstahlachsen mit 76 x 140 mm

starken Zapfen und Gri f fi n-Räder von 600 mm Laufkreis-

-durchmesser.

Die Achshaker sind aus Flacheisen 40 X 8 mm geschweifst

und gebogen. Das Traggerippe hängt mittels Laschen an den

Blattfedern, die aus 9 Lagen 70X11 mm bestehen und eine

*) Auf den beiden Wagen waren dreizehn 21,5 in lange Baum
stiimme aus den Grenzforsten bei Liebenau im niederösterreichischen

Waldviertel verladen, sechs von 700 mm, sieben von 200 mm Durch
messer, der Uberhang betrug 1,4 m bis 1.6 m.

Länge von 900 mm zwischen den Augenmitten haben. Die
Zug- und Stöfs-Vorrichtung geht mit 40 mm starker Zug
stange durch und hat Mittelbuffer und zwei seitliche Kuppelungen
entsprechend der Bauweise für österreichische Schmalspurbahnen.

Der Anstrich ist bis auf das schwarz gestrichene Lauf
werk grau.

Nr. 71 und 72) Zwei z w e iac h sig e Ro I Ih ö cke der
niederösterreichischen Landesbahnen mit 760 mm Spur, erbaut

von der Wagen hau anstatt vormals J. Weit z er in Graz.
(Tafel XXI, Abb. 1 bis 3.)

Auf diesen beiden Rollböcken war der regelspurige ge

deckte Güterwagen von Nr. 62 verladen.

Das Traggerippe ist. aus 18 mm starken Blechen geformt,
die in senkrechter Richtung durch zwei |_-förmige Blechträger
versteift werden. In dem durch diese |_-Träger gebildeten
Raum ist ein aus 140 mm hohen |_-Eisen und 20 und 10 mm
starken Dcckblechen gebildeten Kastenträger eingebaut. Durch
diesen geht mittels eines 80 mm starkenVierkantes der Mittelbolzen,
der in seinem oberen Halsdrehlager 125 mm Durchmesser hat.

An dem Blechtraggestelle sind seitlich die Achslager
mit Durchschrauben befestigt. Die Achssätze haben Martin
stahlachsen mit inneren Halszapfen von 110 X 150 mm Stärke
und 0 riffi n-Räder von 500 mm Laufkreisdurchmesser.

Die Aufschernelung geschieht durch eine besondere Gleis
anlage. Die .Achsen des regelspurigen Wagens werden durch
Bügel festgehalten: seitliche Stützen und Befestigungs-Aor-
richtungen für die Räder sind vorhanden. Bei Leerlauf werden
die beiden Böcke^mit gelenkiger Stange gekuppelt.

Das Eigengewicht eines Rollbockes ist 1285 kg, die Trag
fähigkeit 12 t.

(Poi-tsetzung folgt.)

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

Internationaler Kongrefs für Uettnngswesen in Frankfurt a. M.,

10. bis 14. Juni 1908.

Das Verzeichnis der Vorträge und das Programm sind

erschienen. Die Beteiligung ist eine über Erwarten reiche.

Aus den Kreisen des Eisenbahverkehres werden unter

anderen teilnehmen die Herren Geheimer Sanitätsrat Dr.

Schwechten. Medizinalrat Dr. Blume, Philippsburg. Dott.

Cav. Theobalde Ricchi, Rom. Grofsherzogl. Generaldirektion

der Badischen Staatseisenbahnen. Dr. Romeyn, Sanitäts

inspektor der Niederländischen Staatseisenbahnen. Dr. Redard,

mödecin en chef des chemins de fer de l'Etat, Paris. Dr.

L e t i e n n e, mödecin principal de la Cie. de chemin de fer
du Nord, Paris. Sociöte Anonyme des Tramways Est-Ouest
de Liege. Soci6te nationale des chemins de fer vicinaux de
Belgique.

Von besonderen wichtigen Vorträgen in der Abteilung 5
für Rettungswesen im Landverkehre, Eisenbahnen, Kraftwagen-
Verkehr erwähnen wir; Rettungsvorkehrungen auf östen*eichi-
schen Eisenbahnen; des prompts secours dans les accidents
de chemin de fer; erste Hülfe bei Eisenbahnunfällen in den
Niederlanden; Suggestion to improve first aid in railway;
Hülfszüge auf deutschen Staatseisenbahnen.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Bahnhöfe und deren Ausstattung.

Fahrbarer Kjetofen Bauart Morten.*)

(Engineering, 11. Oktober 1907, S. 503. Mit Abb.)

Mars hall und Co. in Leeds bringen einen fahrbaren

Nietofen auf den Markt, mit dem in Bezug auf Leistung und

auf Sparsamkeit im Heizstoffverbrauche recht günstige Ergebnisse

■erzielt sind.

Der Ofen, der in verschie

Organ 1908, Seite 24.

denen Gröfsen hergestellt wird,
besteht aus einem aus eisernen Platten zusammengebauten vier
eckigen Kasten, der mit feuerfesten Steinen ausgefüttert ist
und auf vier Rädern ruht. Der Kasten ist durch Zwischen
wände in verschiedene Kammern unterteilt. Vorhanden sind
eine Kammer zur Aufnahme der .Niete, eine Heifsluftkammer
und je nach der Gröfse des Ofens eine oder zwei Heizkammern,
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die zur Aufnahme des Ileizstoflfes mit Rosten versehen sind.

Das Feuer wird mittels eines Prefsluftgebläses angefacht. Die
Xietkammer steht durch Öffnungen in den Zwischenwänden
sowohl mit der Heif<-luft- als auch mit den Heiz-Kammern in

unmittelbarer Verbindung. Der Heifsluft-Kammer wird von

aufsen her durch offene Rohre Luft zugeführt. Die Rohre
sind im untern, doppelten Boden des Wagenkastens geschützt
gelagert, sodafs eine Yorwärmung der zuströmenden Lnft er

zielt wird.

Die Heizgase streichen von den Heizkammern aus durch

die Öffnungen über die in den Nietkammern gelagerten Niete,
vermischen sich hier mit der gleichzeitig von der Heifsluft-

kammer her eintretenden erhitzten Luft und entweichen schliefs-

lich durch einen an der Nietkamraer angebrachten Schornstein.

Die Vorzüge des Ofens bestehen darin, dafs durch die

Zuführung der heifsen Luft möglichst vollkommene Verbrennung

unter hoher Wärmeentwickelung erzielt wird, und dafs die

Niete, die nur der Einwirkung der Feuergase ausgesetzt sind,

gleichmüfsig erwärmt werden und wenig abbrennen. v. E.

Maschinen

Raiiclivermindcriiiig bei Lokoniollven.

(Kai'road Gazette 1907, Seite 255.)

Der Eisenhahn-Ingenieur-Verein hatte seinen Mitgliedern
folgende Fragen zur Beantwortung vorgelegt :

1. Wie werden die Kohlen vor dem Anfinden auf den Tender

behandelt?

2. Wie wird das Feuer während der Fahrt bedient?

3. Welche Kohlenart wird am zweckmäfsigsten verwendet?

4. Kann man bei verschiedenen Kohlenarten Unterschiede

in der Rauchentwickelung bemerken?

Die Antworten auf die I. Fragel^ergaben, dafs nur wenige
Eisenbahnverwaltungen die Kohle besonders behandeln. Mit

dem Zerschlagen in Stücke von 10 bis 15 cm Dicke hat man

allgemein gute Erfolge erzielt. Am einfachsten und billigsten

erreicht man dies dadurch, dafs man die Kohlenbansen mit

Brechern ausrüstet, welche aus 2,0 x 8,0 cm starken, auf die

hohe Kante gestellten und in Abständen von 13 cm von einander

gelagerten Eisenstangen gebildet sind. Die Kohle wird auf

diese Brecher geschüttet und mufs zu grofsem Teile zerstückelt

werden, bevor sie durchfallen kann. Der Wert einer solchen

Mafsnahme sollte von den Eisenbahnverwaltungen nicht unter

schätzt werden.

Betreffs der 2. bis 4. Frage wird fast allgemein dasselbe

Verfahren zur Bedienung des Feuers angegeben. Nach und

nach wird soviel Kohle auf den Rost geworfen, bis eine genügend

starke Schicht vorhanden ist, die sich ohne Öffnen des Bläsers
hält. Hierauf wird zur Vervollständigung des Feuers schaufel

weise Kohle nachgegeben.

und Wagen.

Beim Halten mufs das Feuer so beschaffen sein, dafs

bei der Abfahrt kein Aufwerfen nötig wird; der Führer soll

sich bemühen, den Heizer in der Erhaltung eines guten Feuers

durch vorsichtiges Anfahren zu unterstützen. Bei kurzem

Aufenthalte mufs der Heizer das Feuer in solchem Zustande

haben, dafs frische Kohle erst nach Verlassen des Bahnhofes

aufgeschüttet zu werden braucht. Rost und Aschkasten müssen

rein und in gutem Zustande sein, da dies von grofsem Einflüsse

auf die Rauchverminderuug ist. Diese hängt ferner von der

Güte der Kohle ab; von schlechtem Einflüsse jedoch scheint

die gleichzeitige Verwendung verschiedener Kohlenarten zu sein.

Die Eisenbahnen verwenden bis 18 verschiedene Arten minder

wertiger Kohle, wodurch die Rauchvermindernng ohnehin sehr

erschwert ward. Ein Heizer, der stets dieselbe Kohle erhält

und so Gelegenheit hat. sich an diese zu gewöhnen, wird auch

bei minderwertigster Beschaffenheit bessere Erfolge erzielen,

als wenn er abwechselnd gute und schlechte Kohlen verfeuert.

Nur in einem Falle hatte man bei Verwendung verschiedener

Kohlenarten gute Erfolge erzielt und zwar bei Verwendung

von 50 "/q Back- und 5C/„ Glanz-Kohle. Stärkere Rauch-
entwickeliing konnte durch Anfwerfen von Glanzkohle wieder

vermindert werden. Es wurde beobachtet, dal's die stückarmo

Kohle mehr Rauch entwickelt, als die stückreiche, da sie sich

schneller entzündet und die Gase nicht genügend Zeit zum

Verbrennen haben. Dasselbe ist der Fall bei den leichteren

Kohlenarten im Vergleiche mit den schwereren. Diese Betrach

tungen zeigen, dafs es empfehlenswert ist, möglichst wenige

Kohlenarten zur Lokomotivfeuerung zu verwenden. H—t.

Besondere Ei

Unfall auf der Sdnvebehalin in Elberfeld.

Da die Ursachen von Unfällen bei neuartigen Verkehrs

mitteln besonders bedeutungsvoll für deren Eigenart sind,

teilen wir über einen vorgekommenen Unfall das folgende mit.

Am 11. April 1908 fand ein Zusammenstofs durch Auf

fahren eines Leerzuges auf einen Betriebszug in der Halte

stelle »Rathausbrücke« statt, durch den fünf Fahrgäste leicht

verletzt wurden und eine Betriebstörung von reichlich fünf

Stunden entstand. Der Unfall ist zurückzuführen auf Nicht

beachtung der Betriebsvorschriften durch den Führer des

Jjeerzuges und den Beamten der Haltestelle »Adlerhrücke«.

Der Zug Nr. 7 fuhr von der Haltestelle »Breitestrafse«,

da die Druckluftbremse nach Angabe des Fükrers nicht zu-

senbahnarten.

verlässig arbeitete, nach Aussetzung der Fahrgäste in der

Richtung nach Rittershausen weiter. Da die Signale der vor

liegenden Haltestellen alle »Fahrt« zeigten, so durchfuhr der

Zug alle, ohne anzuhalten bis »Adlerbrücke«. Zwischen den

Haltestellen »Loherbrücke« und »Adlerbrücke« wurde dem

Führerwagen des Zuges der vordere Stromabnehinerschuh ab

gestreift, vermutlich wegen zu schnellen I'ahrens. Infolge

dieses Umstandes schaltete der Zug das Signallicht in Adler

brücke nicht ein*), da die Signallichter der Stromersparnis
wegen durch den ankommenden Zug erst eingeschaltet werden,

wenn dieser in Sichtweite des Signales gekommen ist. Nach

den Betriebsvorschriften mufs der Führer in diesem Falle

") Siehe Natalis, Organ 1905, S. 86, 109 und 140.
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durch den Scliaifncr hei dem Stationswärter antragen, ob. die

voransliegcnde lilockstrecke frei ist. Der Statioiiswärter hat

(lies erstens dnndi ileachtnng der Maninierstellung des ülock-

werkes, zweitens durch teleplionische Anfrage bei der vor

liegenden Station festzustellen. Der Stationswärter von Adler-

hriickc gibt nun zn, das Blockwerk nicht beachtet zu hai)en,

will aber die vorliegende Haltestelle telephonisch gefragt haben.

Letzteres wurde aber in der Zeugenaussage des Stations

wärters von llathansbrncke bestritten, scheint auch nach der Ver-

nehninng der übrigen Beteiligten nicbt znzntreft'en. Der Stations

wärter von »Adlerbrücke« hat dem Führer des Zuges 7

sidiriftlich Fahrerlaubnis erteilt, ohne sich von dem Freisein

der vorliegenden Blockstrecke überzeugt zn baben, der Führer

ist dann mit s(>ineni Leerzüge weitergefahren unter Nicht

beachtung der für diesen Fall gegebenen Vorschrift, wie er

selbst in der Vernehmung zugab, mit der üblichen Betriebs-

geschwiiuligkeit. Scheinbar hat er auch angenommen, wie die

Aussage seines Schaffners ergibt, dafs nach dem Anfentlialte

in Adlerbrücke ein Halten in Batliansbrücke nötig scnn würde.

Nun betindet sicdi die Station Bathausbrücke hinter einem

scharfen Bogen. Der Anfang der Station ist erst etwa 30

vorher sichtbar. Der Zug fuhr vorschriftswidrig mit unver

minderter Geschwindigkeit, als plötzlich am Ende des scharfen

Bogens in etwa 30 Entfernung ein in Bathansbrücke haltender

Zug sichtbar Avnrdc. Bei dem Versuche, den Zug 7 zum

Stehen zu bringen, hat der Führei- zunächst die bes(diädigte

Luftdruckbremse zu benutzen versucht, während an der be

triebsfähigen Handbremse sein Schatfner stand, welcher aller

dings die Handbremse nach Kräften anzog, als er den Zug 6

vor sich bemerkte. Die Entfernung war aber zu kurz, um

den Zug 7 zum Stehen zu bringen. Bei dem Zusammenstofse

wurden die Stirnwände des Vorderwagens von Zug 7 und des

Ilinterwagens von Zug 6 stark bes(diädigt, die Kuj)pelstangen

zwischen den Wagen verbogen und ein Drehgestell des Hinter

wagens von Zug () ausgehoben, sodafs sich die BadHaiischen

neben die Schiene stellten, jedoch blieben beide Züge am

Gleise hängen.

Dieser erste. Unfall hat demnatdi mit der Bauart ^der
Schwebebahn ni(dits zu tun, die Ursache liegt, wie so liäulig,

im Zusammentrelfen von zwei PHichtwidrigkeiten.

Die .\nden-Bergbahn.
(Kailroad Gazette 1907, August, Band XLIII, S. 125. Mit Abb.)

Lange bevor eine Eisenbahn über die Anden als ausführ

bar angesehen wurde, wurde eine Bahn von 1130 km Länge

durch die argentinischen Pampas nach der reichen und be

völkerten, Wein erzeugenden Provinz Mendoza am Fufse der

Anden und an der alten Strafse nach dem Uspallata-Passe

gebaut. Auf der chilenischen Seite durchdrang die Verlängeruner

der im fruchtbaren Tale des Rio Äconcagua nach Los Andes

hinaufführenden Staatsbahn auf einige Länge die äufseren Reiben

der Berge und näherte sich dem Gipfel der Wasserscheide nocli

mehr, als die argentinische Bahn. Die Enden dieser beiden
Bahnen waren in der Luftlinie nur ungefähr 100 km vonein

ander entfernt, und als die Anden-Bergbahn geplant wurde,

zeigte eine Aufnahme, dafs sie durch eine Gleisstrecke von un

gefähr 177 km verbunden werden konnten.

Der 113 km lange argentinische Teil dieser Strecke von

Mendoza bis Las Cuevas, wo gegenwärtig der Scheiteltunnel

hergestellt wird, folgt fast auf seiner ganzen Länge dem olfenen

Tale des Rio Mendoza und enthält kein schwieriges Bauwerk.

Er wurde vor mehreren Jahren vollendet, und seit der Zeit

werden auf ihm in den Sommermonaten die Post, Reisende

und leichte Güter befördert. Auf der cbileniscben Seite jedoch,

wo nur 64 km zu bauen waren, baben die technischen Hinder

nisse, die beim Baue der an allen ungedeckten Stellen vor den
Lawinen zu schützenden Bahn überwältigt werden mufsten, den

Fortschritt so verlangsamt, dafs die Schienen erst im Früh

jahre 1907 bis zum Eingange des Scheiteltunnels gelegt werden

konnten.

Die letzten 21 km des chilenischen Teiles boten die

schwierigsten Aufgaben; diese Strecke enthält 15 durch festen

Fels getriebene Tunnel.

Der Scheiteltunnel liegt in einer Höhe von 3200 m und

ist über 3 km lang, er ist der längste in einer solchen Höhe

ausgetührte. Die Grenzlinie zwischen Chile und Argentinien

schneidet den Tunnel fast in der Mitte, 900 m unter dem

Standpunkte des grofsen Christus-Standbildes auf dem Scheitel

des Uspallata-Passes.

Diese Uspallatababn wird wegen der starken Steigungen

keinen ausgedehnten Güterverkehr vermitteln können. Einige

Strecken mit Zahnbetrieb haben Steigungen von 80 Dieser

Umstand und der hohe Kohlenpreis in jenem Teile Südamerikas

machen die Beförderung von Gütern, aufser leichten Packeten,

zu kostspielig, um einen Wettbewerb mit den Dampfschifflinien

zuzulassen. Aus diesem Grunde ist die kürzliche Entdeckung

des San~Martin-Passes von gröfster Bedeutung. Dieser liegt

500 km südlich von der Anden-Bergbahn. Er hat eine gröfste

Höhe von 700 m und ist so breit, dafs eine Vollspurbahn von

der chilenischen Küste nach Bahia-Blanca und Buenos-Aires

geführt werden kann, ohne einen einzigen Tunnel zu bauen.

Die Staatsbabn erstreckt sich bis Collilelfu, wo die neue Bahn

beginnt, von der kürzlich die erten 30 km in Betrieb genonimen

worden sind. Die Balm führt über den San-Martin-Pafs nach

San-Martin de Los Andes auf der argentinischen Pampa und

von dort nach dem Endpunkte der Buenos-Aires-Südbabn in

Neuquen. B—s.

Nachrichten über Änderungen im Bestände der Oberbeamten der Vereins Verwaltungen.
B a (I i s (; Ii e S t a a t s e i s c n b ab ii c n.

Ubertragen: dem Vorstande der Betriebsinspektion Basel.
Oberbetriebsinsjiektor B. Scbmider die Vorstandstelle
der Betriebsin.spektion Heidelberg.

Ei'nannt: der Zentralinspektor, Betriebsinspektor F. Seyfried
in Karlsruhe, unter Zurücknahme seiner Versetzung nach
Villingen, zum Vorstande der Betriebsimspektion Basel.

Versetzt: der Zentral ins])ektor, Betriebsins])ektor K. Schneider
in Karlsruhe zur Versehung der Vorstandstelle der Be
triebsinspektion nach Villingen.

Württembergische Staatseisenbahnen.

Befördert: tit. Finanzrat Beyerle, Vorstand des statisti
schen Bureaus der Generaldirektion auf die Stelle eines

Finanzrates bei dieser Generaldirektion: Eisenbabnbau-

Organ für die Fortscbritte des Eisenbabowesens. Neue Folge. XLV. Band. 11. Heft. 1908. 30



212

Inspektor, tit. Baurat D u 1 k in Ravensburg auf die mit
den Dienstrechten eines Baurates verbundene Stelle des

Vorstandes der Bauinspektion Reutlingen; Abteilungs-In
genieur, tit. Eisenbahnbauinspektor Vetter bei dem bahn-
bautecbnischen Bureau der Generaldirektion auf die Stelle

des Eisenbahnbauinspektors in Aalen, unter vorläufiger Be
lassung in seiner seitherigen Verwendung als Vorstand der
Eisenbahnbausektion Tübingen; Bahnhofverwalter Mar
quardt in Lauffen a. N. auf die Eisenbahninspektorstellc
bei der Güterstelle Ileilbronn Hauptbabnhof.

Versetzt: Eisenbahninspektor Wetzel bei der Bahnstation
Stuttgart Hauptbahnhof zu der Generaldirektion; Ab-
teilungs-Ingenicur Zeller bei der Eisenbahnbauinspektion
Geislingen mit seinem Einverständnis zu der General
direktion.

Übertragen: dem Eisenbahn- und Gerichtsassessor Gaier
eine Eisenbahninspektorstelle bei der Generaldirektion.

In den Ruhestand versetzt: Bahnhofinspektor Merkt in
Hall unter Verleihung des Titels eines Eisenbahnbetriebs
inspektors.

Bayerische Staats eisenbahnen.

Befördert: der Vorstand der Neubauinspektion Mühldorf,
Direktionsrat F. Englmann, zum Regierungsrat an seinem
seitherigen Dienstorte.

Berufen: in der bisherigen Diensteigenschaft der Direktionsrat
bei dem Verkehrsamte der Staatseisenbahnverwaltung in
München, 0. Freiherr von Soden, zum Vorstande dieses
Amtes.

Versetzt in ihrer bisherigen Diensteseigenschaft: der Regie
rungsrat im Staatsministerium für Verkehrsangelegen
heiten, F. Schwen ck, zur Eisenbahndirektion München; der
Regicrungsrat bei der Eisenbahndircktion München, H.Bie
derer von Liederscron, in das Staatsministerium für
Vcrkehrsangelegenheiten; der Direktionsassessor F. Münz in
Bayreuth zur Betriebsinspektion München II als deren
Vorstand: der Direktionsassessor bei der Eisenbahndirektion
München, A. V o r nd r an, zur Bahnstation München Haupt
bahnhof.

Sächsische Staatseisenbahnen.

Ernannt: Regierungsbaumeister Sixtus, präd. Bauinspektor
beim Elektrotecbnischen Bureau, zum Bauinspektor.

Versetzt: Baurat G. R. Schmidt, Verstand der am
1. April 1908 aufgelösten Werkstätten-Inspektion Leipzig I,
als Vorstand zur neu errichteten Werkstätten-Inspektion
Zwickau; Bauinspektor Otto, Vorstand des Baubureaus
Grofsenhaiu, als Vorstand zum Baubureau Zittau.

Der Bauinspektor beim Betriebsmaschinenbureau Benndorf
wurde auf Ansuchen aus dem Staatsdienste entlassen.

Brücken in Eisenbeton. Ein Leitfaden für Seliule und Praxis

von G. K ersten, Bauingenieur. Teil 11*) Dogenbrücken,
Berlin, Ernst und Sohn. 1908. Preis 4.00 M.

Dieser Teil hringt eine grofse Zahl von Darstellungen
ausgefülii-ter Bauwerke, und wird für den ausfühianiden Ingenieur
wie für den Studierenden besonders wertvoll durcb die Ein

fügung mebrerer ausführlicher Beehnungsbeispiele.
Auch reine Betonbrüeken. besonders solche mit drei Gelenken

.sind mitgeteilt, da die Eiseneinlagen l)ei diesen bekanntlich
unter Umständen zu wenig ausgenutzt wei-den können, um
noch wirtschaftlich vertretbar zu erscheiiuni. Anderseits finden

si(di auch Beispiele von in neuerer Zeit mehrfach ausgeführten
Bogenfachwerken in Eisenbeton und von Brücken nach Melau.

Wir g(d)en dem Wun.sche Ausdru(d\. dafs hei weiterei'
Entwickelung des Buches indien der fast ausschliefslich ver
wendeten S](annungsermittelung durch Zeichnen von Drnck-
linien, einem Verfahren, das stets verhältnismäfsig willkürlich und
ungenau bleibt, namentliidi hei den statisch unbestimmten Ban-
werken auch die schon in weite Kreise eingeführte Untersuchnng
mittels EinHufslinien zu ihi-em Rechte gebracht werden möge.

Aber auch in der vorliegenden Form bildet das Buch
eine wertvolle Bereicherung des den Eiscnhetonbau betreffenden
Bücherschatzes.

Bewegliche Brücken. Von W. Dietz, Professor an der
Technischen Hochschule in München. Sonderabdruck aus:

Handbuch der Ingenieur Wissenschaften. II. Band:
der Brückenbau. IV. Abteilung. Bearbeitet von W. Dietz,
herausgegeben von Tb. Landsberg. Dritte Auflage,
Leipzig, 1907, W. Engel mann.

Die Eigenschaften der früheren Auflagen, nämlich um
fassende Darstellung des Gebietes im Ganzen und erschöpfende
Behandlung aller Teile in Bezug auf Theorie und Ausführung
sind auch in der dritten hei voller Würdigung der Neuer
scheinungen gewährt. Die dem Verfasser gestellte Aufgabe
war keine leichte; der an sich vielseitige und schwer über-
sichflichc Stoff hat gerade in den letzten Jahren namentlich
von den in den Vereinigten Staaten vorliegenden, zahlreichen
Aufgaben aus eine weitgehende Umwälzung erfahren, viele An
schauungen, die feststehende geworden zu sein schienen, sind
wieder iimgestofsen, und Formen, die man für überwunden
hielt, beherrschen nun weite Gebiete.

Bücherbesprechungen.
Die reiche Erfahrung des Verfassers und seine umfassende

Beherrschung der Theorie haben die Schwierigkeiten gehoben,
und wir können unseren Lesern auch die neue Auflage mit
dem Hinweise empfehlen, dafs sie zu dem Besten gehört, was
es auf ihrem Gebiete gibt.

Statische Untersuchung von Bogen- und YVölb-Tragwerken in Stein,
Eisen, Beton oder Eisenbeton nach den Grundsätzen der
Elastizitätstheorie unter Anwendung des Verfahrens mit kon
stanten Bogengröfsen. Von Dr. tecbn. R. Schön-
hüfer. Berlin 1908, W. Ernst und Sohn. Preis 1,80 M.

Das auf 36 Oktavseiten knapp gefafste Buch behandelt
die statische Untersuchung einfach und dreifach statisch un
bestimmter beliebig geformter, auch unsymmetrischer Bogen-
tragwerke, und zwar mittels der bekannten Umgehung der
Integration nicht oder schwer integrierbarer Verhältnisse durch
zeichnerische Summenbildung mittels des Seileckes, führt dabei
aber die folgende Neuerung ein. Unter den Integralzeichen
der betreffenden Ausdrücke kommt, bekanntlich stets der Faktor

vor; diesen oder bei veränderlicher Elastizitätszahl —
J  Hl J

bringt der Verfasser als unveränderlichen Faktor vor das Inte
gralzeichen, indem er den Bogen für die weitere Behandlung
mittels Seileckes in solche Abschnitte der Längen s teilt, dafs

die Gröfsen oder — unveränderlichv-^n Wert erhalten, er
E J

U Organ 1907, S. 196.

gibt ein einfaches zeichnerisches Verfahren zur Durchführung
dieser Teilung an. Nach diesem Verfaiiren ist es nun möglich.
Bogen veränderlichen Querschnittes und auch wechselnder
Elastizitätszahl mit ebenso einfacben Mitteln zu behandeln, wie

solche, bei denen diese Gröfsen unveränderlich sind. Diese
Mittel werden in übersichtlicher und knai)per Form vorgeführt.

Da die schärfere Berechnung von Bogentragwerken bei
der wacbsendcn Verwendung des recht empfindlichen und meist
zarten Eisenbeton-Bogens von Tag zu Tage steigende Bedeutung
gewinnt, und auch viele sich in diesen Gegenstand einarbeiten
müssen, die ihn früher im Studium noch nicht sehr eingehend
bewältigt haben, so empfehlen wir das zweckmäfsig und klar
gefafste Buch als sehr wirkungsvolle Grundlage solcher Studien.
Es ist auf die Anleitung zur tatsächlichen Ausführung von Be
rechnungen besonders zugeschnitten.

Für die Redaktion verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor G. Barkhausen in Hannover.
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter 6. m. b. H. in Wiesbaden.




