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Die Betriebswerkstiatte Kempten.

Von F. Mayscheider, Dircktionsrat zu Augsburg.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 7 auf Tafel XVIL

I, Allgemeines,

Die Instandhaltung der Eisenbahnfahrzeuge, besonders der
Lokomotiven, erfordert Arbeiten, die sich nach Umfang und
Art in zwei Gruppen trennen lassen: '

1. Arbeiten zur laufenden Instandhaltung, bedingt durch
den Verschleils der der Reibung oder der Abnutzung
durch Warme oder chemische Einfliisse unterworfenen
Teile,

2. Arbeiten, die in lingeren Zeitabschnitten erforderlich
werden, bedingt teils durch langsam fortschreitende Ab-
nutzung fester Teile, teils durch die nach bestimmter
Zeit vorzunehmenden gesetzlich
gemeinen Untersuchungen.

vorgeschriebenen all-

Die Arbeiten 1) lassen sich ohne weit gehende Zerlegung
der Fahrzeuge in kurzer Zeit mit Hulfsmitteln einfacher Art
ausfiihren, in erster Linie durch die Handfertigkeit des Arbeiters
unter Zuhiilfenahme einfacher Arbeitsmaschinen.

Die Arbeiten 2) verlangen zu ihrer griindlichen Durch-
fihrung weitgehende Zerlegung der Fahrzeuge und entsprechend
lingere Zeit. Sie kénnen sachgemiils und sparsam nur durch
weitestgehende Arbeitsteilung und unter Verwendung meist
kostspieliger Arbeitsmaschinen ausgefiihrt werden.

Fiir den Bestand einer milsig grolsen Eisenbahnverwaltung
an Fahrzeugen wird es sich erreichen lassen, die beiden Arbeits-
arten in einer Werkstitte neben einander vorzunehmen.

Bei grofser Liinge des Netzes macht sich die verschiedene
Art der Arbeiten bei Vereinigung in einer Werkstiitte in mehr-
facher Hinsicht storend fihlbar.

Die Behebung der kleinen Schiiden soll die Fahrzeuge
dem Betriebe nicht zn lange entziehen, was die Anlage mehrerer,
wenn auch kleinerer und einfach auszustattender Werkstitten
bedingt. '

Anderseits ist es mit Riicksicht auf die hohen Anlage-
kosten und die Ausnttzung  der 'Arbeitskrifte und Arbeits-
maschinen angezeigt, moglichst grofse Werkstittenanlagen in be-
schrinkter Zahl zu bauen.  Dies wiirde zur Folge haben, dafs

die Fahrzeuge lange Wege zu der, wenn auch miglichst in
Mittellage im Netze erbauten Hauptwerkstitte zuriickzulegen
hiitten mit cinem Aufwande von Zeit, der meist in hochst un-
giinstigem Verhiiltnisse zur Arbeitszeit steht. Hierdurch wiirden
die Fahrzeuge ungebiithrlich lange dem Betriebe entzogen, denn
der moglichst geregelte Arbeitsgang des grofsen Betriebes der
Hauptwerkstiitte ist fiir rasche Behebung kleiner Schiiden nicht
geeignet.

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

I, Betriebswerkstitte Kempten,

Im Nachstehenden mdge eine der neueren Ausfihrungen
einer solchen Betriebswerkstiitte, die im Jahre 1905 neuerbaute
Betriebswerkstitte Kempten beschrieben werden.

Ibre Geschiiftsaufgabe umfalst:

1. die unmittelbare Leitung der Lokomotiv- und Wagen-
beistellung im zugeteilten DBezirke, einschlielslich des
Lokomotivfahrer-, Wagenwiirter- und Bremser-Dienstes,
der Aufsicht iiber die Heizhiuser. die Werkstitten, die
Ubernachtungsgebiiude, die W asserreinigungs-, Wasser-
forderungs- und Bekohlungs-Aulagen ;

2. die Instandhaltung der zugeteilten Lokomotiven und
Wagen, soweit es sich uin die unter 1. erwiihnten Arbeiten
handelt ;

3. die Unterhaltung und unmittelbare Beaufsichtigung der
maschinentechnischen Nebenbetriebe, wie Mischgasanstalten
fir Zugbeleuchtung, Bahnhofbeleuchtungsanlagen, Ent-
seuchungsaustalten, der Drehscheiben, Schiebebi’xhhen, Hebe-
krine und dergleichen:
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4, die unmittelbare Verwaltung und Abgabe der Betriebs-
vorriite an alle Dienststellen des Bezirkes und des
eigenen Bedarfes der Werkstiitte,

1 Der PRezirk der Betriebswerkstitte Kempten erstreckt sich -
I auf die Hauptbahnlinien Kempten-Miinchen, Kempten-Lindau,
- Kempten-Ulm und auf fiinf regelspurige Lokalbahnen.

Sie liegt (Textabb. 1) zwischen der Kempten-T.indauer
Bahn und dem neuerbauten Giiterbahnhofe mit Ablaufanlage
. aulserhalb des Personenbahnhofes so, dafs sowohl die im Per-
sonenbahnhofe, als auch die im Giterbahnhofe ein- und aus-
fahrenden Lokomotiven vom Zugverkehre unabhingig doppel-
gleisig verkehren konnen.

i Die Gleise der Doppelbahn des innern Personenbahnhofes
" fir Zu- nnd Abfuhr der Lokomotiven trennen sich etwa 200 m
- vor den Lokomotivschuppen, um dann auf etwa 300 m Linge
! bei 35 m Abstand die Kohlenlagerplitze mit der Bekohlungs-
i anlage einzuschlieflsen,

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

Das vom Bahnhofe aus nach den Lokomotivschuppen linke
" Gleis ist so gefihrt, dafs es an der Mitte des Kohlenlager-
| platzes auf rund 60 m Linge 3,5 m tiefer liegt, als dieser.
Neben dem Gleise ist auf der Seite des Kohlenlagers eine Be-
koblungsbithne, Schiittgertist, mit rund 60 m Liinge errichtet,
nach deren Rande auf einem fest verlegten Feldbahngleise
| Kohlenkippkarren in schwachem Gefille laufen und dort ihren
Inhalt mittels zweier, 27 m von einander entfernter Sturz-
rinnen gleichzeitig auf die Tender zweier Lokomotiven entleeren
konnen.

Fir das Verladen und die Zufuhr der 32 Kohlenkipp-
karren zu je 0,5t sind rund 350 m beweglichen Feldbahn-
gleises, drei Kletterweichen und vier feste Drehscheiben ver-
i legt. Die Beanspruchung betriigt bei Beschiftigung von fiinf
Kohlenladern 90 bis 100 t tiiglich zur Versorgung von 56 Loko-
' motiven verschiedener Art. Fir Lokomotiven mit seitlichen
Kohlenbehiltern wird die Schiittrinne trichterartig verschmiilert,

Die tigliche Leistung kann bei Verwendung von 40 Kipp-
. karren bis zu 150 t gesteigert werden. Durch die Einrichtung
' hat sich der Preis fir das Verladen von 1t Kohlen auf den
Tender auf ein Drittel des frithein Betrages ermiilsigt,

[i % Das Gleis der Werkstitte und die Gleise der Lokomotiv-
schuppen miinden siidlich in den Verschiebebahnhof, so dafs
das Zustellen der beladenen und das Abziehen der entladenen
Kohlenwagen unmittelbar erfolgen kann. Das Kohlenentlade-
gleis zieht sich der Bithne gegeniiber den Lagerplitzen entlang,

Zum Entladen der Kohlen wird eine elektrisch betriebene
Kohlenforderrinne von Markus aufgestellt. Die rechtwinkelig
zum Kohlenentladegleise gestellte, an diesem verschiebliche,
17 m lange Forderrinne wird an dem einen Ende vom Kohlen-
wagen aus mit Kohlen beschickt, dic je nach Offnen der ent-
sprechenden Klappe an einer der sieben vorhandenen Auslauf-
stellen auf den Lagerplatz fallen.

Die Entladung und Stapelung von 1t Kohlen wird durch
diese Vorrichtung auf den vierten Teil der bisherigen Kosten
gebracht. Die Leistung der Forderrinne betrigt 30 t stiindlich,
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II. b) Wasserbeschaffung.

Mit Aufgabe der alten Werkstitte im innern Bahnhofe
mulsten auch neue Wasserbehiilter hergestellt werden. Da
kein Quecllenzulauf vorhanden ist, wird das Wasser aus der
Iller in zwei, bei der neuen Betriebswerkstitte aufgestellte
Eisenbetonhochbehilter (J, Textabb. 1) mit zusammen 400 cbm
Inhalt gepumpt. Der Hphenunterschied zwischen Fluls und
Behiilter betrigt etwa 55 m, die Leitungslinge 1200 m und
die zu fordernde Wassermenge 70 cbm/{St. Der Druckhdh n-
verlust ist zu 10 m geschiitzt, die Pumpe also fiir 65 m Druck-
hohe beschafit. Die Saughohe betriigt je nach dém Wasser-
stande 4,5 bis 5.5 m. Als Pumpe wurde eine »Orvo«-Pumpe
von Ortenbach und Vogel in Bitterfeld gewiihlt, die vier-
fach wirkend ohne Ventile durch die Kolben gestenert einen
sehr hohen Wirkungsgrad hat. TDer Antrieb erfolgt mittels
Riemen durch eine elektrische Triebmaschine von 30 P.S., die
mittels Selbstanlasser mit Halfsmaschine und stufenweiser
Funkenentziehung der Siemens-Schuckert- Werke vom
1 km entfernten I.okomotivschuppen aus bedient wird. Dort
ist auch der jeweilige Wasserstand der Hochbebhilter durch
elektrische Fernmeldung - erkennbar gemacht, aufserdem werden
der hichste und der tiefste Wasserstand durch Glockensignale
angezeigt.

In Bereitschaft steht eine unmittelbar mit der elektrischen
Triebmaschine gekuppelte, vierstutige Hochdruckpumpe von
Klein, Schanzlin und Becker, I'rankenthal, mit derselben
Leistung.

Die Arbeit wird vom Elektrizititswerke der Stadt Kempten
aus der Wasserkraft der Iller als Gleichstrom von 2 >< 225 Volt
bezogen.

IL. ¢) Die Lokomotivschuppen (Abb. 6 und 7, Taf. XVII).

Die 29 Stinde des vollstindig ausgebauten Schuppens und
die 17 des Bogenstiickes sind durch .je eine von Hand bewegte
Drehscheibe von 20 m Durchmesser zuginglich.

Die einzelnen Stinde sind 27 m lang, die Gruben 19,5 m
lang, 1,0 m tief und 1,1 m breit. Fir die Rauchabfithrung
ist an jedem Stande ein Rauchabzugschlot mit hochzieh-
baren Kaminanschlufsklappen und Abschluls bei Nichtbenutzung
nach Fabel*) ausgeriistet.

Das Dach ist mit Korksteinplatten ausgekleidet. Durch
den guten Abschluls der Schlote und den Wirmeschutz der
Korksteinverkleidung wurde erreicht, dafs von den zur Heizung
aufgestellten » Hohenzollern-Umlauféfen« im strengsten Winter
nur ein Teil geheizt werden mulfs.

Die Tore werden bei Aus- und Kiufahrt der Lokomotiven
durch Einfallklinken von Forderreuther und Co. in Martin-
lamitz gehalten. welche so durchgebildet sind, dafs das Nicht-
eingeklinktsein des Torfligels eine nicht zu verkenunende Stellung
des Torfligels bedingt, nach Einklinken ein Selbstoffnen der
Klinke aber ausgeschlossen ist.

In jedem der beiden Schuppen ist eine Riderablalswinde
von J. Spidth, Dutzendteich-Niirnberg eingebaut.

An den letzten sechs Stinden entlang liegt eine Kessel-

*) Organ 1904, S. 60.

‘leuchtung der

waschleitung mit je einem Anschlusse fiir die Korting’sche
Dampfstrahlpumpe,

Je drei hinter einander geschaltete Glihlampen beleuchten
einen Lokomotivstand. Auflserdem ist ein, unabhingig von
diesen zu schaltender Stromkreis mit 17 Glihlampen fir die
Allgemeinbeleuchtung des Schuppens eingerichtet. Zur Be-
Lokomotiven beim Untersuchen dient eine
zwischen je zwei Stinden 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
40 m Liinge nebst zwei, in 20 m Entfernung angeordneten
Wasserkriinen so zwischen zwei Weichen angelegt, dafs die
Benutzung des Kanales den Verkehr von und zu den Schuppen
nicht behindert.

II, d) Die Werkstitte (Textabb. 1).

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

Bei den Lokomotiven geschieht dies auf drei unmittelbar
verbundenen Gleisen, wiihrend die in Stand zu setzenden Wagen
mittels einer 10 m langen, versenkten Schiebebithne mit 35t
Tragfihigkeit fir Handbetrieb den sechs fir sie bestimmten
Stiinden zugefiibrt werden. Ein Anschlulsgleis der 38 m
langen Schiebebithnengrube gelit am Werkstiittenbaue vorbei
und vermittelt den Verkehr mit den Lagerpli‘zen und Gleisen
hinter der Werkstiitte,

Ebenso gestattet ein vor der Betriebswerkstitte vorbei-
fithrendes Stumpfgleis die unmittelbare Zufuhr von Wagen nach
dem Lagergebiude der Werkstiitte.

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

Diese sind in drei Riumen untergebracht, die hufeisen-
formig zusammenstofsen, Hierdurch wird der kiirzeste Weg
fur die einzelnen, von Hand zu befordernden Teile erzielt.

Fir Rider und grofsere Arbeitstiicke, die von der Loko-
motivwerkstitte zur Dreherei oder Schmiede- gebracht werden
sollen, dient sowohl ein Werkgleis von 60 ¢cm Spur mit Roll-
wagen, als auch das bereits erwiihnte regelspurige Gleis iber
die Schiebebithne hinter der Werkstiitte.

Die Lokomotiv- und Wagen-Werkstitte umfafst bei 50 m
Linge und 17 m Breite drei Stinde fir Lokomotiven und sechs
fur Wagen. Die Arbeitsgruben sind 12 m lang, 1,0 breit,
0.8 m tief. Die Wagenstinde haben 5, die Lokomotivstinde
6 m Mittenabstand.

Die Einrichtungen bestehen in:
Paar l.okomotivhebegeschirren mit je 30t Tragkraft,
Paar Tenderhebegeschirren mit je 15t Tragkraft,
Paar Wagenhebegeschirren mit je 10t Tragkraft,
20 Werkplitzen mit Schraubstocken fiir Schlosser,
2 Werkplitzen fir Lackierer,
2 Hobelbiinken fiir Schreiner,
1 Bandsiige mit unmittelbarem elektrischem Antriebe,

Uber dem ersten Lokomotivstande ist eine Laufkatze von
500 kg Tragfihigkeit zum Abheben schwerer Einzelteile vor-
gesehen.

[SCI N )

28 *
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Die Heizung erfolgt durch Dampf,

Far die Reinigung stehen den Arbeitern emaillierte Klapp-
schitsseln mit beliebigem Zulaufe von kaltem und heifsem
Wasser zur Verfigung; zum Aufbewahren der Kleider bat
jeder Mann scinen gesonderten Schrank aus Eisenblech.

~ Far die Vornahme der Lackiererarbeiten ist an der einen
Giebelwand ein heller Raum abgetrennt.

Zur Beleuchtung dienen an den Lokomotiv- und Tender-
Stinden acht Bogenlampen von Je sechs Ampére; weiter sind
angebracht: 55 Glahlampen und 10 Steckdosen mit Hand-
lampen an langer beweglicher Leitung.

1I. f) Dreherei.

Die Dreherei ist 22 m lang, 14 m breit. Fir die Ab-
gabe des allgemeinen Werkzeuges ist hier der Mittellage
wegen ein Raum von 8 gm mit Gitterwinden eingebaut, des-
gleichen ein Raum fiir den Vorarbeiter mit 3 >< 4 m. Fir
die Bankarbeiten der Dreher wurde mit Riicksicht auf die
meist langen Arbeitsticke eine Werkbank 14m
6 Schraubstocken vorgesehen,

An Arbeitsmaschinen sind aufgestellt:

2000 >< 850 >< 700 mm

von mit

1 wagerechte Hobelmaschine mit
Hobelweg;

1 Leitspindel- Gewindeschneide-Bank mit 260 mm Spitzen-
hohe und 1500 mm Drehlange; -

1 Shapingmaschine von 420 mm Hub, 620 mm Querlauf mit
Rundhobelvorrichtung ;

1 Heizrohrfraismaschise mit Einrichtung zum Abschneiden,
Fraisen und Aufwalzen:

1 Schmirgel - Schleifmaschine fiir Werkzeuge mit Scheibe
von 400 mm Durchmesser und 55 mm Breite nebst Ab-
drehvorrichtung;

1 Lokomotivriderdrehbank fiir Rider mit 2240 mm Durch-

messer und einem besondern Kran zum Ein- und Aus-

heben der Rider;

Wagenriiderdrehbank ;

Leitspindeldrehbank,

kleinere Drehbank fir einfache Arbeiten;

Wandbohrmaschine;

freistehende Bohrmaschine;

Schleifstein,

Fir die Beleuchtung dienen vier Bogenlampen zu je

6 Ampére. Aufserdem hat jeder Arbeitsplatz und jede Arbeits-

maschine feste Gliiblichtbeleuchtung und Steckdose mit beweg-

licher Handlampe.

Die lleizung erfolgt durch Dampf, Auch hier stehen den
Arbeitern zur Reinigung Klappwaschschiisseln mit warmem und
kaltem Wasser und gesonderte Kleiderschriinke aus Eisenblech
zur Verfiigung.

N
o e e

II. g) Kessel- und Dampfmaschinen-Ranm,

Lénge und Breite betragen 9 m. Die liegende Dampf-
maschine mit vom Regler unmittelbar beeinflulster Rundschieber-
Dehnungsteuerung ist fir 15 P,S. Regel- und 25 P.S, Hochst-
leistung gebaut. Sie wird von zwei Quersiederkesseln von je
20 qm Heizfliche und 8 at Betriebspannung mit Dampf ver-

sorgt. Die Kessel haben im Winter auch den Dampf fur die
Heizung der Werkstattriume zu liefern.
Die Kohlenzufubr erfolgt unmittelbar mittels Rollkarren.

II. h) Schmiede.
Die Schmiede enthilt bei 9 m Breite und 15m Linge:
1 Luftdrackhammer mit Wellenantrieb, 4 Ambosse, 5 Schmiede-
feuer. 1 Heizrobrlotofen, 1 Ausschmelzofen, 1 Lotofen fur
grofsere Kupferschmiedarbeiten, 1 Heizrohrpresse, 1 Blech-
schere fir Bleche bis zu 15 mm Dicke, 1 Heizrohrabklopf-
maschine, 1 Rohrbiegemaschine, 1 Ficher fir die Windleitung,
2 Werkbinke mit vier Schraubstiocken.

II. i) Spenglerei.

Die Spenglerei ist in dem Ncbengebiinde B (Textabb. 1)
untergebracht, Aulser den eigentlichen Spenglerarbeiten hat
sie die Uberwachung und Instandsetzung der nicht unbetriicht-
lichen Zahl von Spiritusglithlichtlampen fiir Stationsbeleuchtung
durchzufiihren.

Sie ist ausgeriistet mit 1 grofseren Lotofen, 1 Spengler-
ambosse, 1 Treibambosse und verschiedenen Vorrichtungen fiir
Instandsctzen der Signal- und Weichen-Laternen und der
Spiritus- und Petroleum-Glithlichtlampen. ‘

Aufser der laufenden Instandhaltung der zugeteilten
80 Iokomotiven -werden jihrlich 100 Untersuchungen an
Gaterwagen und 2500 bis 3000 Ausbesserungen an Wagen
fir Gater und Fahrgiste vorgenommen, wobei die von Bahn-
hofschlossern im Bahnhofe selbst beseitigten kleinen Ausbesse-
rungen nicht mitgeziihlt sind.

1. Vorratlager, ‘

Zu der Werkstiitte gehort zuniichst das an die Dreherei
anstofsende Lagerhaus (Abb. 1, Taf. XVII}, das hauptsichlich
die zum Werkstittenbetriebe notigen Vorrite enthilt. Nebenan
befindet sich der Raum fir die Oleinzelabgabe an die Zug-
mannschaften. Das auf Eisenbahnwagen unmittelbar vor das
Lagerhaus gebrachte Ol liuft aus den Fiissern in eiserne Be-
hilter in den Kellerriumen, von wo aus es mittels Hand-
pumpen in den Abgaberaum und unmittelbar in die Kannen
gepumpt wird.

Der Fafskeller fir Ole und Spiritus dagegen liegt
gegenitber dem Lokomotivschuppen ebenfalls unmittelbar am
Zu- und Abfuhrgleise (F, Textabb. 1) und ist vollstindig feuer-
sicher aufgefiibrt. .

Die weiteren Lagergebiude (E und C, Textabb, 1)
enthalten Betriebsvorrite zur Abgabe an die Stationen. Da
auch diese unmittelbar vom Gleise zugiinglich sind, werden
wie bei der Olabgabe unnitige Wege bei Lagerung und Ab-
gabe vermieden,

1V. Nebengebiude,

IV. a) Dienstgebiunde (D, Textabb. 1) mit 250 qm Grundfliche.

Im Erdgeschosse befinden sich:
Dienstraum des Vorstandes der Betriebswerkstitte,
Dienstraum der technischen Nebenbeamten,
Dienstraum der Rechnungsbeamten,
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Kasse und Zahlungszimmer.

Dienerzimmer,

je ein Aufenthaltsraum
Heizer; .

im 1. Geschosse zur Hilfte die Wohnung des Vorstandes
und je ein Ubernachtungszimmer fiir Fithrer und Heizer,

fir die Kemptener Fihrer und

ferner ein grolses Unterricht- und Prafungszimmer, ein |

Aktenlager,

Die Beleuchtung ist elektrisch, die Ieizung erfolgt mit
Dampf.

IV. b) Ubernachtungsgebinde fiir Zugmannschaften
(B, Textabb. 1).

Es enthilt

im Kellergeschosse: aufser den Riumen fiir die Warmwasser-
heizung die Waschkiiche fiir die Bettwiische der Uber-
nachtungsriume, aulserdem ausgedehnte Riume fir Unter-
bringung der Koffer der Mannschaften, der Pelzmiintel
und dergleichen,
Erdgeschosse :

Die Bodenfliiche ist 280 qm.

im die Wohnung des Hausmeisters, ein

" geringe Betriige heilser Milchkafiee

Wannenbad und zwei Brausebider fir die Bediensteten, °

ferner den Wischeraum und das Biigelzimmer, sodann
Aufenthalts-) Koch- und Kleidertrocken-Riume fir die
Falrmannschaften.

Die beiden oberen Stockwerke

enthalten zusammen

1
i

40 Einzel-Ubernachtungsriume mit je 30 cbm Luftraum, ferner
in jedem Stockwerke zwei grolsere Waschriume mit beliebigem
Kalt- und Warmwasser-Zulaufe.

Alle Riume einschlielslich der Giinge haben Warmwasser-
heizung, Grund- und Decken-Liiftung und elektrische Be-

leuchtung.

Y. Wohlfahrtseinrichtungen.

Aufser den in den‘ einzelnen Riumen verteilten Wasch-
gelegenheiten mit kaltem und heilsem Wasser fir die An-
gestellten sind in dem Nebengebiude G (Textabb. 1), das die
elektrische Schaltstelle fir die ganze Anlage enthilt, ein
Wannenbad und drei Brausebider ausschliefslich fir die Be-
diensteten der Werkstiitte -eingerichtet,

In einem weitern, allen Bediensteten zuginglichen Neben-
gebiude K (Textabb. 1) ist eine Kaffeekiiche und Mineral-
wassererzeugung fir Dauerbetrieb eingerichtet, in der gegen
und Xohlensidurelimo-
naden lergestellt und abgegeben werden, Von “dieser Ein- .
richtung wird in solchem Mafse Gebrauch gemacht, dals trotz
des niedrigen’ Preises von 5 Pf. fiir 0,51 Milchkaffee oder eine
Flasche Limonade nicht nur die Kosten der Herstellung ge-
deckt, sondern auch die Anschaffungskosten der ganzen Ein-
richtung verzinst und in absehbarer Zeit abgeschricben sein
werden.

Die Lagerung und Befestigung der Schien‘en“auf kiefernen Schwellen,

Von C. Bréuning, Regierungs- und Baurat in Koslin.
(Schlufs von Seite 177.)

II. Gruppe. (Textabb. 8) Stithle mit 25 >< 18 em Grund-
flaiche, Gewicht 9,75 kg, Gleisbelastung
9,5 Mill. t.

Die Schwellen sind gleichmilsiger abgenutzt als unter
Stithlen der Gruppe I, die Lagerflichen unter den Stithlen sind
in der Regel fest, nicht faserig oder polsterig, ohne Spuren
von seitlichen Verschiebungen der Stithle, und machen mehr
den Eindruck der Zusammenpressung als der Abuutzung. Auch
nach Beseitigung der Befestigungschrauben hafteten die Stihle
vielfach so fest an der Schwelle, dals sie mit dem Hammer
abgeschlagen werden mufsten. Die Unterfliche der Stihle
zeigte meist scharfe Abdricke der Holzmaserung, ein Zeichen,
dafs tatsichlich eine dauernde, ungestirte feste DBerithrung
zwischen beiden stattgefunden hat. Unter die Rinder einiger
Platten war etwas Sand gedrungen.
den Seitenschub der Schienen an einer Seite etwas abgehoben.
Die Schwellenschrauben hatten bei 120 "m Linge und 15,5 mm
Kerndurchmesser ein besseres Gewinde, als in Gruppe I, er-
fullten auch im allgemeinen ihre Aufgabe, reichten aber fur
starke Beanspruchung namentlich an den Stofsen nicht immer
aus.  Auch war Vorsicht beim Einschrauben geboten, um Uber-
drehungen zu vermeiden.

Die Abnutzung der Schwellenlager betrug auf 1 Mill. t
Betriebslast durchschnittlich an den Mittelschwellen 6.3 chem,
an den Stofsschwellen 7,0 chem, entsprechend senkrechten Ab-

nutzungen von 0,14 und 0,16 mm. Der Abnutzungsquerschnitt
ist also trotz der geringeren Grolse der Platten kleiner, als in

Gruppe 1.
Abb. 8.
Stuhl 9,75 kg schwer.
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(Textabb. 9) Stuhle Abb. 10,
mit 25><18 cm Grundfliche, Gleis- |, _. i !
I Gruppe I-------- -bru R -y Spurerweiter:
belastung 9,03 Mill. t. i e ruppe I--¢--Grupne I Mafsatad 251

Diese Stithle unterscheiden sich . .
von denen der Gruppe IT hauptsiichtlich Stofs  Stofs
durch die Verschiebung des Schicnen-
auflagers um 10 mm nach aufsen.

Abb. 9.
Gruppe 111, Stuhl 9,75 kg schwer,
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Die Lagertlichen auf den Schwellen boten dasselbe An-
sehen, wie bei Gruppe 1I, 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 Kopfen bestanden aus
gewohnlichen doppelten Federringen von je 150 kg Spannkraft.
Abgesehen von sehr vereinzelten Brichen haben diese doppelten
Ringe ibre volle Spannkraft bewahrt, wihrend die einfachen
Ringe der Gruppen I und IT hiiufiger brachen, oder ihre Spann-
kraft mehr oder weniger verloren.

Der Abnutzungsquerschnitt der Schwellenlager war noch
geringer, als bei den Gruppen I und II, und betrug auf den
Mittelschwellen nur 5,7 ¢cbem auf 1 Mill. t Betricbslast.

Wihrend nun Abnutzung und Einpressung der Lagerfliche
bei den Gruppen T und I durchschnittlich dic Richtung der

urspriinglichen Lagertliche “wahrten, war in Gruppe 11T eine, |

wenn auch geringe Neigung der Lagerflichen nach aulsen un-
verkennbar. Die Mittellinie des Druckes der iufsern Last
fillt daher an der Unterfliche der 50 bis 60 ™v hohen Stithle
ungefahr in die Verlingerung der Schienenachse. nicht mach
innen, wie bei flachen Platten. Die Stithle werden daher
aweckmalsig so eingerichtet, dafs die Verlangerung der Schienen-
achse in die Mitte der Grundfliche des Stuhles einschneidet.

An den Stahlen der Gruppe IIT entstanden abweichend
von denen der anderen Gruppen mehrfach Abbriche an den

I
Stofs

Spurverengung

Stofs Stofs

Stofs

Stoss

+ Sitzen der Klemmplatten, wie Textabb. 9 bei a zeigt. und zwar

nur an der Aulsenseite. Diese Stelle bedart daher der Ver-
Andere Briiche oder Beschiadigungen der Stithle

haben nicht stattgefunden.

stirkung.

Die Spurweiten der Versuchstrecken wurden iber jeder
Schwelle wiederholt gemessen. Die Unterschiede waren ge-
ringfiigig und bestanden einmal fast durchgingig in Spur-
erweiterungen, ein andermal in Spurverengungen, cin Zeichen,
dafs auch voribergehende Ursachen, etwa Wirmeunterschiede
von Einflufs auf die Spurlage waren. In Textabb. 10 ist die
volle Spurverimderung wihrend der Liegezeit vom Jahre 1900
bis 1907 im Zusammenhange dargestelit. Dic grilsten; Ver-
anderungen bis 2.5 "W sind in der Gruppe I entstanden.  In
den Gruppen I und II war die Summe der Erweiterungen etwa.
gleich der Summe der Verengungen, wihrend in der Gruppe 11T
eine durchschnittliche Erweiterung von 1 nnn festgestellt wurde.

Zusammenstellung T gibt eine Ubersicht iber die durch-
schnittliche Abnutzung kieferner Schwellen bei verschiedenen
Jefestigungsarten, unter Mithenutzung fritherer Untersuchungen.

Zusammenstellung I.

! Durchs. hinittliche Abnutzung

| eines kiefernen Schwellenlager.
durch 1 Mill. t Verkebrslast

Ny Befestigung~art , Abnutzungs- ;j Senkrechte | |
i. gtlerschlm‘iit:_;i :A?Putzung— Text-
Mittel | Stofs- || Millel- | Stofs- | abb.
‘shwellen | schwellen |schwellen | schwellen
o ] ! chem | cbem || mm | mm -
1 | Nagelung, Platten 16><18cm, ” [
2 bis 3 Nigel . 26,6 | 288 0,92 | 098 1
2 Verschraubung. Platten
16 >< 18 em, 2 Schwellen- |
i schrauben . . . . . {143 | 173 | 0,50 | 0,60 2
8 ' Verschraubung, Hakenp]atten‘ 1
16 >< 25,5 em, 3 Schwellen- ‘ | ‘
- schrauben . . . . . .| 161 ;21,8 ' 039 053 3
4 Verdiibelung, Platten ! 1 :
- 16><20 ¢, 3 buchene Diibel | 10,6 | 14,6 w‘ 033 | 046 | 11
5 gulseiserne Stiihle Gruppe 1! i f '
2emlamg. . . . . . 82 107 014|019 7
6 gulseiserne Stiihle) an den l
 Gruppell, 25cm | Stofsen || 63 | 7.0 014 | 013 &
7 gulseiserne Stihle| 30 cm | 1 ) .
‘ GruppelIl[,25em) lang 1 57 | — 013 — Y

Zusammenstellung 1 zeigt, dals der Abnutzungsquerschnitt
nicht allein von der Grolse der Platte, sondern auch von der Art
der Befestigung abhiingt, und um so geringer wird, je inniger
und straffer die Verbindung zwischen Platte und Schwelle ist.
Das’ Gefuge der Lagerflichen bei den am kriftigsten gespannten
Verbindungen Nr. 6 und 7 liafst @berhaupt keine Abnutzung
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des Holzes mehr erkennen, sondern lediglich cine Zusammen-
pressung unter vollstindiger Wahrung des gesunden Holzgefiiges.

Bei den verdibelten Schwellen (Nr. 4 und Textabh. 11)
war die Oberflaiche der buchenen
Diibel fest, nicht polsterig, da-
gegen die des Kiefernholzes meist
faserig und locker. Die Last
wurde vorzugsweise von den Dii-
beln

Abb. 11,

aufgenommen, nur wenig
von der kiefernen Lagerfliche.
Der Abnutzungsquerschnitt ver-
diibelter Schwellen war bei glei-
cher Belastung ctwa doppelt so
grofs, als dic Abnutzung wunter den Stiihlen der Gruppe IIL
Terner machte sich bei den verdibelten Schwellen das Bediirfnis
nach einer verschiebbaren Schienenlagerung in besonders hohem
Malse geltend, weil die Fehlerquelle durch das Einbringen
einzelner Dibel wiichst, und weil eine andere Berichtigung
der Spurlage ganz ausgeschlossen ist. )

Soweit 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, wie Pappelholz, Filzplatten, Gewebeplatten. Solche
Zwischenlagen haben aber den Nachteil, dals sie sich schnell
und ungleichmifsig abnutzen oder ungleichmilsig zusammen-
pressen, auch den Witterungseinflissen nachgeben, daher eine
stetige Quelle fiir Nacharbeiten und Erneuerungen werden.
Vom Standpunkte der Unterhaltung des Gleises mufs es nun
stets als ein grofser Nachteil bezeichnet werden, wenn einzelne
Teile oder gewisse Stellen des Gleisgefiiges vorzeitig verfallen
und der Nacharbeit oder der Erneuerung bediirfen, nicht nur,
weil sie Kosten, Zeit und vermehrte Beaufsichtigung beanspruchen,
sondern auch weil der verschlechterte Zustand einzelner Gleis-
teile in der Regel nicht ohne Einfluls auf die ibrigen Gleisteile
und auf die ganze Gleislage bleibt.

Zu den Einzelheiten der Stithle und ihrer Befestigung ist
noch folgendes zu bemerken:

Bei dem aulserordentlich giinstigen Einflusse der dauernden
Verspannung zwischen Stuhl und Schwelle erscheint es zweck-
miilsig, die Spannkraft der elastischen Zwischenlagen unter den
Schraubenkopfen, welche bis jetzt 150 kg betrug, auf etwa
das Doppelte zu erhohen, und zwar besonders mit Riicksicht
auf die Gleiskrimmung. Die unter den Stithlen aus den
Schwellen herausgeprelste Teermasse verbindet sich wie ein
fester Kitt mit der Grundplatte des Stuhles. Tritt hierzu noch
eine dauernde Spannung von mehr als 1000 kg, so darf an-
genommen werden, dafs die Haftfestigkeit zwischen Platte und
Schwelle auch in schirferen Bogen schon genigt, um den Seiten-
schub aufzunehmen, oder wenigstens die Schwellenschrauben
erheblich vom Seitendrucke zu entlasten.

Die Schwellenschrauben erhalten unter sonstiger Beibehal-
tung ihrer neuesten Form zweckmalsig eine so grolse Linge,
dafs sie nahezu bis zur Unterkante der Schwelle hinabreichen.
Grade der untere Teil der Schrauben kommt fiir die Haftfestig-
keit in Kiefernholz zur Geltung, weil er in das feste Kernholz
eingreift.

Die Verbindungschrauben zwischen Schiene und Stuhl sind
mit sehr kriftigen Spannplatten ausgeriistet, um die einzelnen
Schwellen voll zur Verhitung des Wanderns heranzuziehen,
anderseits, um die Abnutzung der Berithrungstlichen zwischen
Stuhl und Schiene weiter zn vermindern. Diese Abnutzungen,
welche hauptsichlich auf gleitende Bewegung zuriickzufihren
sein diirften, betrugen an den Stithlen 0,02 mm, an den Schienen-
fillsen 0,03 mm auf 1 Mill. t Verkehrslast.

Nach diesen Gesichtspunkten werden die Versuche vorzugs-
weise in Gleiskrimmungen fortgesetzt werden, unter gleich-
zeitiger Einfilhrung einiger abgeinderter Stuhlformen und zwar
nach Textabb. 12 mit durchgehendem Hohlraume, lingeren

Abb 12
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Klemmplatten und kraftigerem Sitze fir
Abb. 13.

die Klemmplatten, nach Textabb. 13 mit
verbreiterter Auflagefliche fiir die Schie-
nen, und nach Textabb. 14 mit einer Lange
von nur 225 mm, letztere um zu erfahren,
wie weit die Lagerfliche bei stark verspannter Befestigung
noch ohne Schaden verringert werden darf. Auch diese Stiihle

Abb, 14,

Y

sind aus Gulseisen hergestellt, um in der Formgebung freie
Hand zu haben. Ein Stuhl nach Textabb. 12 wiegt ibrigens
nur 10,4 kg, also etwa halb so viel, wie ein englischer Stuhl.
Anderseits dirfte es keiner besondern Schwierigkeit begegnen,
durch Walzen und Pressen Stithle oder Platten nach gleichen
Grundsitzen zu fertigen, etwa nach Textabb. 15.

Abb, 15,
Spmzm'ing

Die Stithle sind in der dargestellten Form zunichst fiir
kieferne Schwellen eingerichtet. Das getrinkte Kiefernholz ist
dem Hartholze, besonders dem Eichenholze, in verschiedener
Hinsicht uberlegen. Es ist in ausgedehnten Landesteilen be-
deutend billiger, bei der jetzigen Triinkungsart dauerhafter
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und neigt nicht so stark zu Rissebildungen wie das Eichenholz.
Gelegentlich  der dicesjiahrigen Gleisverstirkung einer 11 km
langen Nebenbahnstrecke wurde festgestellt, dafs von den ersten,
im Jahre 1876 verlegten kiefernen Schwellen nach 31 jahriger
Liegedauer noch 829/, im Gleise lagen. Dabei ist zu be-
ricksichtigen, dals von den frither ausgewechselten Schwellen
ein grofser Teil lediglich wegen weitgchender mechanischer

Abnutzung in Folge mangelhafter Schienenbefestigung unbrauch- |

bar geworden ist.

Gelingt es nun, die Nachteile der geringern mechanischen
Widerstandsfihigkeit kieferner Schwellen gegen senkrechte und
wagercchte Angriffe durch geeignete Verbindungen mit den
Schienen unschidlich zu machen, so kommen die geringen Mehr-

!
|

kosten der Unterlagen auf Weichholzschwellen ‘gegenitber denen

auf Hartholzschwellen gegen die gewonuenen Vorteile wenig
in Frage.

Die Unterlagen auf Hartholzschwellen konnen zwar |

in der Grundfliiche kleiner gehalten werden, miissen aber hin-
sichtlich der Verschichbarkeit der Schienenlagerung und bej
starkem Verkehre hinsichtlich der kriiftigen Verspannung mit
den  Schwellen denselben auf
Weichholzschwellen.

Anforderungen geniigen, wie

Ferner dirften die Vorteile der dauernd verspannten Ver-
bindungen auch bei allen andern Befestigungsteilen im Gleise,
namentlich bei der Laschenverbindung Beachtung verdienen,

denn je dichter der Sehluls zwischen den verbundenen Teilen

ist, desto geringer werden die Abnutzungen, desto geringer
auch die Unterhaltungsarbeiten. Schon aus wirtschaftlichen

Ritcksichten muls dahin gestrebt werden, den Gleisverbindungen
dieselbe Dauerhaftigkeit zu geben. die die Hauptteile des
Gleises, die Schiene und die Schwelle haben, und alle Nach-
arbeiten an den Verbindungen auf das erreichbar geringste
Mals zu beschriinken. ‘

Gleislose Ziige und die Zugbildung von Renard>)

Von Wilhelm von Hevesy, Ingenieur in Budapest.

D.  Bauausfiihrung und Betriehsicherheit.

Der Aufbau des Versuchs-Zuges hat sich im ganzen als
sweckmalsig und betrichssicher erwiesen. Die Arad-Csanader
Vereinigten Eisenbalinen, deren Versuche mit Llisenbahnkraft-
wagen Dbekannt sind, haben auch, und zwar- vom 1. August
1907 ab, einen sechswochigen, regelmifsigen Probebetrieh mit
dem Renard-Zuge durchgefihrt. Dazu wurden die auf Seite 45
beschriebenen Bestandteile verwendet: ein aus dem Kraftwagen
und drei Beiwagen bestchender Zug hatte tiglich etwa 40 km
auf einer allerdings ebenen und harten, also glinstigen Stralse
zurickzulegen.  Finc Beschidigung oder Betricbsstorung kam
dabei kein einzigesmal vor. Allerdings haben des Verfassers
Versuche aufser den Anderungen, die sich zu Beginn an seinem
Versuchszuge als notig erwiesen, auch noch weitere kleine
Unvollkommenheiten zutage gefordert, die zu beseitigen wiren.
Auf Einzelheiten einzugehen, wiirde hier jedoch zu weit fithren,
nur dic Beschaffung der Triebrider soll besprochen werden,
da sie die spiter zu erdrternden Verwendungen der Zuge
wesentlich beeinflulst, und aufserdem fiir andere Kraftfahrzeuge
gleichfalls von DBedeutung sein kann.

E. Die Rider.

Wenn auch die gegenseitige Unterstiitzung der Triebrader,
wie sie der Renardschen Zugbildung eigen ist, eine von den
anderen Ziigen nicht erreichte Sicherheit der Fortbewegung
(S 20) bietet, so werden sich glatte Radrcifen, dic auf die
Dauer allein keine Zerstorung der Stralsendecke bewirken,
als ungeniigend erweisen

wenn auf gebahnter, harter Stralse ubermilsig steile

Steigungen vorkommen;

wenn auf erweichten Wegen, in Schlamm oder Sand ge-

fahren werden muls;

wenn Frostwetter herrscht.

*) Organ 1908, S. 17 und 44.

Daher wurden verschiedene Versuche unternommen, um
die Zugkraft unter allen Umstinden sicherzustellen, Die
Mittel, die sich dazu boten, waren: das Erhohen der Pelbung
der Triebrider durch verschiedene Radbereifungen und die
Iahrt mittels Seilzuges.

I. Erhéhen der Radreibung. Die Ausrilstunﬂ der
Triebrader mit Steigeisen, Stollen und dergleichen ist bei dem
Renard-Zuge unbequem, weil die Beschaffung bei der grofsen
Zahl der Rider geraume Zeit erfordert. Deshall sind durch
den Verfasser Radreifen aus drei, durch Gelenke verbundenen
Bogenstiicken hergestellt
worden, dic rasch auf
dem Radumfange zu be-

Abb. 1,

festigen waren (Text-
abb. 1). Diese starren
Reifen bewihrten sich

jedoch nicht, denn das
genaue Anpassen an die
glatten Radkranze war
kaum moglich, und die
schweilseisernen Stiicke br achen besonders auf Steinptlaster leicht
entzwei.  Besser bewilrten sich aus 2. ;5 mm dickem Stahlbleche
gefertigte, daher bedeutend elastischere Reifen, die, zar Er-
hihung der Reibung mit 1 em hohen eckigen Nietkopfen besetzt,
mit Bigeln oder auch mit in den Radkranz getriebenen Keilen
auf den Ridern Defestigt wurden (Textabb. 1, aufrecht stehen-
des Ende).  Doch ist beiden Reifenarten der Nachteil gemein,
dals die Rickspriinge schuell mit Erde oder Schnee gefillt werden.
Die freilich teueren Gummireifen und auch vor die Rader
geworfene wertlose rauhe Stoffe, wie zum Beispiel alte Sack-
leinwand, erhshen die Radreibung gleichfalls nicht unbetracht-
lich, wenn auch bei weitem nicht in dem Malflse,
Greifleisten und Stollen, e

wie die




II. Seilzug. Der gleislose Zug kann sich auch selbst
an einem verankerten Seile fortziehen und so iber schlechten
Boden und manche Hindernisse, wie kleinere Griben, weg-
kommen. Die Benutzung von Seilwinden ist bekannt; zuerst
hat die preufsische Heeresverwaltung anlifslich eines Preis-
ausschreibens auf gleislose Ziige ihrve Verwendung angeraten.
Spiater warden Seilwinden auch bei den auf 8. 44 erwithnten
osterreichisch-ungarischen Militirziigen eingetihrt, und heute
sind die Triebriider der Kraftwagen dieser Ziige ausnahmslos
mit Seiltrommeln verschen. Das Seil wird an eingeschlagenen
Pfahlen, an Baumen oder Mauerwerk befestigt, und der Kraft-
wagen windet das Seil auf die am Triebrade befestigte Trommel
bis die Verankerungstelle erreicht ist. i

Die Aubringung von Seiltrommeln auf Triebrader ist aber
nicht einwandfrei. Da die Trommeldurchmesser kleiner sein
miissen als die Raddurchmesser, so ist auch ihre Umfangs-
geschwindigkeit geringer, also kann das Rad nicht nur rollen,
sondern muls gleiten, was fir den Bestand nicht forderlich
ist.  Aulserdem bedingt aber das heute bei fast allen Kraft-
wagen iibliche geteilte Getriebe (Differential)” auch noch dié
sleichzeitige Verwendung von zwei Seiltrommeln. Richtiger
ware es, gleislose Zige mit einer unmittelbar durch die Kraft-
maschine zu betreibenden Winde zn verschen, die e¢in cinziges
anfwindet
der Kraft-

Seil mit der Umfangsgeschwindigkeit der Zugrider
und wenigstens mit ein Viertel der grofsten Leistung
maschine zu bemessen wiire.

Die drei Fiille, die Rad-

reibung stellen. sollen nun niher erdrtert werden.

die erhiohte Auforderung an

1) Ubermilsig steile Steigungen.

Die Abhingigkeit zwischen Steigung der Fahrbahn und
Zuggewicht ist in Textabb. 1, 8. 18 dargestellt. Die dort
zu Grunde gelegten Reibungsziffern waren 0,4, 0,5 und 0,6.
Sind die Reibungsziffiern von Radreifen auf einem Strafsen-
korper auch ziemlich grolsen Schwankungen ausgesetzt.
kann doch it Sicherheit angenommen werden, dals fiir glatte
Lisenreifen ¢ <!/, bleibt*). Die Ziffer 0,6 wird also nur
bei geriffelten Ridern vorkommen.

Trotz der durch Regen, Staub, Deschaffenheit der Pflaste-
rung. und bei grolserer Radgeschwindigkeit eintretender Ab-

S0

nahme der Reibungsziffer gilt, abgeschen von Frost, fir gute
. . 1 . .
Kunststralsen ¢ > 5 Das bestatigten auch die Versuche des

Verfassers. Die Grenze, bei der man bei nassem Wetter oder
starkem Staube mit einem Zuggewichte von 16t auf Kraft-
wagen umd drei Beiwagen nicht anstandslos fahren
konnte, vielmehr entweder mit geringerer Geschwindigkeit
erneut anfahren, oder sich durch Sandstreuen oder Vorlegen
von rauhen Stoffen helfen mulste. wurde aunf sehr schlechtem
Steinpflaster in der Margitgasse in Budapest zu 10 %/, Steigung,
auf guter Kalksteinstralse bei Budadrs zu 120/, Steigung
ermittelt. Damit soll nicht gesagt sein, dafs man mit glatten
Reifen keine grofseren Steigungen iiberwinden kann. Da bei
dem Versuchszuge jedoch blofs ein Drittel des Gewichtes der

Tmmer

*) Hitte, 17. Aufl., £, 212,

urgan fir die Fortschritte des Eigenbuhnwesens. N.me Folge. XLV. Land.

11, Hef's 1908,
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Beiwagen als Reibungsgewicht in Betracht kam, es aber durch
geeignete Federung moglich ist, Wagen herzustellen, bei denen
die Hilfte und noch grofsere Teile des Wagengewichtes als
Reibungsgewicht wirken, wird man mit glatten Reifen auch
noch steilere Steigungen nchmen konnen.

Aus der Gleichung S. 18 findet man fir 4 = 0,33 bis
0,5, 4 = 0,025 und m =n = 2 14%, bis 20°, Steigung.

Erheblichere Steigungen bei der Verwendung gleisloser
Ziige, wie zum Beispiel fur Kriegszwecke erheischen also beim
Renard-Zuge auch in solchen Fillen das Aufgeben der glatten
Radreifen nicht. Im Notfalle wird die Seilwinde helfen, manch-
mal sogar schon Sandstreuen oder das Vorlegen von rauhen
Gegenstinden. Zu Radleisten oder Stollen soll aber hier nicht
gegriften werden.

2) Fahrt in Schlamm oder Sand.

Entweder befindet sich harte Bahn unterhalb dem Schlamme
oder Sande, oder nicht. In ersterem Falle wird das Rad oft
die bedeckende Schicht durchdringen konnen, und das um so
eher, je schmaler die Felge und je grofser die Belastung ist, —
dann aber wirkt meist gleitende Reibung. Dies trifft sogar bei
ganz frisch gefallenem, ungefrorenem Schnee zu.

Die Fahrt auf nicht gebahntem, weichem Boden ist ihn-
lich den Dampfptliigen nur mit sehr breiter und mit Riffelung
verschener Radbereifung moglich, oder es muls zur Seilwinde
gegriffen werden. Letzteres diirfte auch hier vorzuziehen sein.
Als Richtschnur kann genommen werden, dafs mit dem Seile
eine Geschwindizkeit von 2 km/St. unter den unginstigsten
Umstiinden crreichbar ist.

3) Frost.

Frost vermindert die Reibungsziffer glatter Reifen auf
59/, und weniger.

Auf gefrorenem, nacktem, oder mit ungewalztem oder
gewalztem Schuee bedecktem Boden kann man mit glatten
Ridern meist nicht fortkommen, ja sogar oft in der Ebene
nicht mehr anfahren. Auch helfen auf Schnee Riffelungen an
den Ridern nicht, da sich zwischen ihnen erfahrungsgemiils
Kiskrusten bilden.

Das sicherste Mittel, regelmiifsigen Verkelnr auf mit Schnee
bedeckten Strafsen aufrecht zu crhalten, ist, die mit glatten
Reifen versehenen Triebrider durch solche init langen, starken
und spitzen Stollen zu vertauschen. Mit je 24 vierkantigen,
2,5 cm hohen Stollen versehene Rider wurden gute Ergebnisse
erzielt, damit war die Fahrt auf der Stralse Budapest-Vicz
sogar bei 25 cm hohem gewalztem Schnee noch moglich. Die
Stollen selbst sollen vorzugsweise aus gehiirtetem Stahle ge-
fertigt sein, da sie sich sonst im Inmern von Ortschaften, wo
der Schnee beseitigt ist, auf den Pflastersteinen abwetzen und
unbrauchbar werden.

An gleislosen Ziigen soll also far zwei Arten von Trieb-
ridern, mit Jglatten und mit spitze Stollen tragenden Reifen
fiir den Winter gesorgt werden.

Aulserdem sollen die Ziige tunlichst mit Secilwinden aus-
geriistet sein. Dagegen [ist: von geriffelten Radreifen Abstand
zu nehmen.

*) Hiitte gibt 0,02 an. 8. 212.
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Fir die Radmalse ist die Stralsenerhaltung ausschlag-
gebend.  Leider ist der Einfluls der Kraftfalnzeuge anf die
Stralsen zur Zeit noch ziemlich unbekannt. Je kleiner aber

der Raddurchmesser ist. wm so mehr dringt das Rad in den
Boden, um so grilser wird also der zur Forthewegung notige
Arbeitsanfwand werden.
Nach den
die auf 1 em Felgenbreite entfallende Zugkraft 50 kg, die De-
lastung jedoch mit Ricksicht anf die Stralsenerhaltung 90 kg

nicht iberschreiten.

Wichtiger noch ist die Felgenbreite.
Grfahrungen  des Obersten R K. Crompton®) soll

Grummireifen schidigen nach den nenesten

Jeobachtungen durch die von ihnen aunsgeitbte Saugwirkung

den Stralsenkérper mehr als Eisenrveifen.

F. Yerwendung der gleislosen Ziige.

. I. ITm Heeresdienste.

sind  die

Die Vorteile der mechanischen Lastforderung fir den

Die allgemeinsten Verwendungen fiitr  Kriegs-
zweclke.
Krieg: grofsere Leistungsfihigkeit des Trains bei leichterer
Handhabung, und gleichzeitig Frsparnis an Zugtieren und Mann-
schaft liegen auf der Hand. Der Dienst fiir das Heer hat am
meisten zur Lisung der TFrage gleisloser Zige beigetragen.
Schion 1854 im Krimkriege haben die Fnglinder die damals
'allei*dings noch unentwickelten Stralsenlokomotiven zu benutzen
versucht, auch Ch. ist
Heeresdienstes zu seiner Iirfindung getithrt worden.

Freilich hat auch der Kinzelkraftwagen grolse Bedeutung
fir das Heer. Man unterscheidet zweierlei Trains, die Truppen-

Renard durch Iorderungen des

Trains, die den einzelnen Truppenkirpern  zugeteilt diesen
auch tberall folgen, und Armee-Trains, die, das DBindemittel
zwischen den Truppentrains und den Etappenposten bildend,
die ersteren wmit den notigen Vorraten versorgen. Im Truppen-
Train, der unabhingig und sehr teilbar beschaffen sein muls,
werden auch Binzelkraftwagen, zum Beispiel zur Beforderung
von Munition, Verwundeten. der IFeldpost und DBedarfsgegen-
stinden gute Dienste Die ausschlielsliche Benutzung
gleisloser Ziige bleibt allein den Armee-Trains vorbehalten ##).

Hier handelt es sich nimlich immer um sehr weite Weg-

strecken Desetzende Train-Kolonnen, und bei denen ermoglicht

tun.

die Zugform nicht allein eine Krsparnis an TFihrern und Auf-
sichtsbeamten, sondern sie fihrt auch zu einer Verringerung
der Kolonnenlinge,
unschitzbar ist. Heute besorgen den Dienst der Armee-Trains
vornehmlich herangezogene gewdhnliche Landfuhrwerke, deren
Zahl von mehreren Tausend auf ein Armeekorps aulserordent-

was vom  strategischen Standpunkte aus

lich lange Kolonnen ergibt, und eine Quelle fortwihrender Sorge
fir die hohere Fihrung bildet.

Bei Verwendungen wird die
weglichkeit einer gleislosen Zugbildung noch schwerer in die
‘Wagschale fallen als sonst, schon deshalb dirfte der Renard -
Zug wesentlich den besten Dienst leisten. Kinen weitern Vor-
teil bietet er dadurch, dals, wenn ein Zug wegen eines

fir Heereszwecke De-

*) Vortrag gehalten am 20, November 1907 vor der Londoner
Institution of Automobile Engineers.

*#+) Eingehenderes findet man in dem ausfihrlichen Aufsatze des
Generalstabshauptmanns v. Tlaskal, Streffleurs osterreichische
militarische Zeitschrift, Wien 1905, Februarheft.
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Schadens am Kraftwagen nicht weiter kann, die iibrigen

Wagen an andere Zige angehingt werden kinnen, was hei
Schleppwagenzigen nicht der Fall ist.  Bei den Thungen des
hat 1907 dariiber
Versuche angestellt, und zwar wurden die drei Beiwagen eines
der

siehenten franzisischen Armeekorps man

dort verwendeten Renard-Zige an einen andern Zug
Man soll

Nutzlast

gespannt. mit dem nun sechs Beiwagen enthaltenden

Zuge eine von 18t Dbefordert haben®). Der ver-

wendete Kraftwagen war der anf 8. 45 erwilmte »Abeille«-
Wagen. FEinen Zug mit 6 Beiwagen zeigt Textabb. 2.

Abb. 2.

den Heeresverwaltungen auch

Der Renard-Zug wird

durch einen anderen Umstand niitzen. TIm Kriegsfalle sollen,
um hohe Kosten zu sparven, die im Grolsgewerbe verwendeten
Ziige herangezogen werden. Renard-Zige sind nun natwr-
vemils gleichartiger als Schleppwagenziige, gleichartige Zige
werden aber im Felde leichter hetriebsfihig zu halten sein.
Die Einbiirgerung der Schleppwagenziige im Grolsgewerbe
ist fibrigens wegen der frither angegebenen Grinde kaum zu
erwarten. Als ein Beweis hierfir kénnen anch die gescheiterten
jahrelangen Bemithungen der osterreichisch-ungarischen Heeres-
verwaltung gelten, gewerbliche Unternehmungen zur Verwendung
ihrer S. 45 erwihnten Schleppwagenziige zu gewinnen. '
In technischer Beziehung ist die I'rage von DBedeutung,
ob sich Verbrennungs- oder Damptf-Maschinen besser zum Be-
triehe solcher Ziige eignen.

lose Ziige falirbare Ausbess

Mit der Lrkenntnis, dals gleis-

erfordern, die

rungswerkstitten
bei der preulsischen Heeresverwaltung auch bereits eingefithrt
sind *

hat die Beantwortung der Frage etwas an Wichtigkeit

Abb. 3,

*) Le Temps, Paris, 11. November 1907.
*¥) Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure 1907, Band 51,
8, 1639,
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verloren, doch dirfte iherall, wo wie mit Militarziigen auf

wechselndem und den Fithrern im Voraus nicht bekanntem G
linde gefahren werden muls, die iiberlastungsfihigere, leichter
regelbare. ecinfachere Dampfmaschine den Vorzng verdienen.
Der Umstand, dals man die Kessel nicht immer mit guatem
daher oft
Monaten abgenutzt werden, scheint obige Vorteile nicht zu

Wasser versorgen kann, diese schon in  einigen

iiberwiegen, da man bei den neueren Dampfkrattwagen von
Serpollet, Purrey, Turgan, Stoltz und anderen die Kessel

Text-

zeigt einen zweizylindrigen Dampftriebwagen von 50 P.S.

schnell und ohne zu grofse Unkosten wechseln kann.
abb. 3
mit Dampfniederschlag nach Serpollet.

Bei der Feststellung von IForderziigen fin die Heeresver-
die
fahren missen, also fir diese nicht zu schwer sein dirfen.

Sollten
vorhanden sein, wie zum Beispiel in Osterreich-Ungarn, wo

waltung  ist zu beachten, dals sie tber Kriegsbriicken

aber Briicken von sehr geringer Tragtihigkeit

gewisse Kriegsbriicken nur fir 1,5t Achslast bei 1.5 m Achs-
stand berechnet sind, so wird es besser sein, durch Anderung
der Briicken die Zahl der erforderlichen Kinheiten an Forder-

mitteln zu verringern, als umgekehrt.

B Il

Gleislose Ziige kénnen auch fir den dffentlichen Verkehr

Verkehr mit Fahrgisten.
mit Fahrgisten und Gatern in Betracht Lommen.

Auch ohne Versuche ist zu iibersehen, dals ersterer, ab-
gesehen von gemischten Ziigen, hier nur in seltenen Fillen in
Frage kommt.

Die mangelhaften wirtschaftlichen Erfolge des Reisenden-
verkehres fithren schon viele Kleinbahnen dazu, statt der
Zige Triebwagen zu verwenden; heim gleislosen Zuge, der nur
da Berechtigung hat, wo der Verkehr zu Verzinsung der Bahn-
baukosten micht geniigt, liegt dies noch nither. Tir den Ver-
kehr der Reisenden wird ein Kraftwagen (Automobil-Omnibus)
notigen Falles mit Anhiinger bessere Dienste leisten.

Aulser der auf
Stralse auch andere Umstinde die Verwendung von lingeren
Der Staub macht sich
derart fithlbar, dafls sich Fahrgiste nur in den beiden ersten

wirtschaftlichen TFrage erschweren der

Ziigen fiir den Fahrgastverkehr.

oft |

Zugwagen aufhalten konnen. Ferner kann man mit einem
langen Zuge bei weitem nicht so schuell fahren, wie mit ein-
zelnen Wagen. Schliipfrigkeit der Strafse und Unwachsamlkeit
des Fithrers kionnen leicht dazu fithrven, dals der Kraftwagen
hei grofseren Geschwindigkeiten eine unregelmalsige Wellenlinie
beschreibt, das hat aber Schlendern der Wagen zur Ifolge,
wodurch der Aufenthalt in den letzten Wagen unertriiglich wird,

Das Um-
stinden (ze-
schwindiglkeit wird,
Gerat der Wagen ins Schleudern so wachsen die Ausschliage
nicht
durch langsameres Fahren wieder aufgehoben wird, sogar 30°

Schleudern des letzten Wagens kann unter
eetilirlich werden, sobald bei gegebenen

gewisse Wagenzahl iberschritten

ler
eine
mit der Fahrzeit, und Lkénnen, wenn das Schleudern
iiberschreiten, was bei der jetzigen Bauart schon zum DBruche
der Wellen-Gelenke fithren muls. Bei funf Fahrzeugen er-
heischt eine Geschwindigkeit von 18 bis 20 km/St. schon er-

hithte Aunfmerksamkeit des Fihrers. Neuestens wurden (Text-

Abb. 4.

abb. 4), um das Schleudern zu vermindern, auch Renard-

Zige mit sechsriderigem Kraftwagen erbaut, nichtsdestoweniger
ist die Verwendung gleisloser Zige fir den reinen Fahrgast-
verkehr nicht anzuraten, Menschen sollen nur in den beiden
ersten Wagen langsam fahrender Lastziige befordert werden.
Zige fir Fahrgiiste iben jedoch starke Anziehung aus
durch ihre gefillige Iorscheinung, auch auf den Wagenbauer

wegen der leichtern Beschaffung der schwicheren Kraft-
maschinen. In der hieraus folgenden unrichtigen Verwendung

der Renard-Zige ist meiner Meinung nach einer der Haupt-
grimde zu suchen, warum diese bis heute keine weitere Ver-
Die in Holland bei Leyden und in

sowie Dei Ambleteuse eingerich-

breitung gefunden haben.
Frankreich hei Plombiéres,
teten Fahrten sind bereits wieder eingegangen.

(Sehlufs folgt.)

Der Wagenbau auf der Ausstellung in Mailand 1906.

Von Ingenieur C. Hawelka, Inspektor der k. k. Nordbahndirektion in Wien, und Ingenieur F, Turber, Maschinen-Oberkommissir der
Siidbahn-Gesellschaft in Wien.

Hiersu Zeichnungen auf den Tafeln XVIII bis XXI.
(Fortsetzung von Seite 180.)

Nr. 61) Vierachsiger, gedeckter Gitterwagen
Ga 20302 der osterreichischen Staatsbahnen, fiir 20t Ladung,
erbaut von der Wagenbauanstalt Nesselsdorf, Mihren,
(Tafel XIIT, Abb, 9, Tafel VIII, Abb. 8 bis 10; Zusammen-
stellung Seite 94, Nr. 89.)

Das Untergestell dieses Wagens besteht aus [ -Eisen, die
durch Winkel und Bleche vernietet sind: aus Lang- und Brust-
Trigern von 260 >< 90 >< 10,6 mm, aus je zwei Hauptquer-
trigern iiber den Drehzapfen von 260 mm Hohe, die durch

Bleche zu cinem Kastentriiger ausgebildet sind, aus finf Quer-
trigern von 140 >< 60 > 7,6 mm, die Schrig- und Langverbin-
dungen durch das ungleichflanschige Eisen 80><60>< 45 ><8 mm
erhalten haben, endlich aus je zwei Schriigstreben von letzteren
Malsen, vom Brusttriger bis zu den kastenformizen Hauptquer-
Die Langtriger ecrhalten eine Versteitung
durch ein aus Winkeln und Blechen gebildetes doppeltes Spreng-

trigern reichend.

werk; sie sind gegen die Bremshiitte abgekropft und haben
hier eine Querverbindung durch zwei 140 mm hohe [ Eisen.
29 %
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Die Drehgestelle (Abb. 8 bis 10, Taf. VIII) mit 2,0 m
Achsstand setzen sich zusammen aus 13 mm starken geprels-
ten, mit dem Flansche nach innen gekehrten Blechrahmen und
aus Querverbindungen, bestehend aus zwei 160 mm hohen [_-Kopf-
triigern, einem kastenférmigen Drehpfannentriger von 240 mm
Hohe und aus Winkeln von 70 X 70 X 10mm, schliefslich aus
vier Winkeln 90 ><60><9 mm als Langverbindungen und vier
[ -Eisen 100><50>< 6.5 als Schriigversteifungen. Reibpfannen
und Reibplatten sind aus Stahlgufs.  Die Riderpaarc haben
Martinstahlachsen der Schenkel 110><200 mm, gewalzte Fluls-
eisen-Scheibenrider, Radreifen aus Martinstahl mit deutscher
Sprengringbefestigung und einteiliges Regellager - fiir oster-
reichische Kisenbahnen, Die Federgehiinge rulien in Schuoeiden.
Die Federn bestehen aus acht Lagen von 92 >< 13 mm Stahl-
querschnitt bei 1100 mm Linge im gestreckten Zastande,

Der Wagen hat 16-klstzige Spindelbremse, die von einem
aufgebauten Bremsbiuschen aus betitigt wird und durchgehende
Zugvorrichtung; die Zugstangenteile sind wit sechs Muffen
und zwolf Keilen, dber den Drehzapfen durch Dreiecksgelenke

- -gekuppelt, die Stolsvorrichtung ist die -iibliche, mit Buffern-

und Wickelfedern. E

T .Die Kastensiiulen bestehen aus Eichenholz,; der Ober-
rahmen aus Pitchpine, Die” wagerechten, aus-Fichtenlolz ge-
. schnittenen Verschalungsbretter sind im unteren Teile des
Kastens 30 mm, oben 25 mm stark, der Fulsboden hat 45 mm
Dicke. Der Anstrich ist aus grauer Quicesterfarbe.

Der Kasten bat vier 1580 mm weite Tuidffnungen; die
Tiren bestehen aus einem schriig und quer versteiften Eisen-
rahmen, der lotrecht verschalt ist. Jede Seitenwand ist durch
vier Flacheisenschriigen versteift, von denen die ufseren spannbar
sind. Jede Langwand hat vier vergitterte Klappenoffnungen.

Das mit Leinewand gedeckte Dach hat 20 mm starke
Holzverschalung. Dachbogen aus Winkeleisen und trigt Signal-
leinengsen. Die iblichen Laternentriiger . befinden sich an den
S.irnwinden,

Nr. 62) Zweiachsiger, gedeckter Giterwagen Gg
280 der niederdsterreichischen Landesbahnen, erbaut von der
Simmeringer Wagenbauanstalt, Wien, (Tafel VII,
Abb. 18; Zusammenstellung Seite 98, Nr, 106.)

Der Wagen war aul zwei Rollbicken*) fir 760 mm Spur
verladen. Iis ist ein Regelwagen osterreichischer Kisenbahnen
fir 15t Ladegewicht,

Das Untergestell besteht aus i_-Eisen, hat 240 mm hohe °

Lang- und Kopf-Schwellen, zwei Lings- und vier Schriig-
Streben 80 >< 60 >< 45 >< 8 mm, sechs 140 mm hohe Quer-
triger und je sechs Stiick seitliche, aus Flacheisen gebogene
Kragstiicke. '

Riderpaare, Biigelachslager, Achshalter aus Flacheisen und |

sonstige Teile sind nach den Regelvorschriften ausgefiihrt, = Die
Tragfedern haben 11 Blittér zu 92 >< 13 mm und sind unter
leerem Wagen 1095 mm lang; an ihnen hiingt in Laschen das
Untergestell mit dem Wagenkasten. Dieser ist aus Eichenholz-
siulen mit Eisenbeschliigen und 30 und 25 mm starker Fichtcn-
und Eichen-Verschalung zusammengebaut. Er hat zwei seitliche
Schiebetiiren von 1580 mm Lichtweite, vier zollsicher vergitterte
*) Vergleiche Nr. 71 und 72, Seite 209.

Klappen im oberen Teile der Scitenwand. schwach gekriimmtes
Dach aus 20 mm starken Fichtenbrettern, Dachbogen aus Winkel-
eisen, Deckung aus Blech, cinen Fuisboden aus 45 mm starken
Bohleu, Einrichtungen fiic Heereszwecke, I.einenosen amm Dache
und grauen Anstrich. Das Untergestell ist schwarz, das Dach
weils gestrichen.

Nr, 63) Zweiachsiger Kohlenwagen fir 20t
Ladung K° 66350 der Osterreichischen Staatsbahnen, er-
bant von F. Ringhoffer in Smichow-Prag, (Tafel XIII,
Abb. 11; Zusammenstellung S. 96, Nr. 100.)

Der Wagen entspricht in seinen Einzelheiten den Regel-
blittern fiir osterreichische Fisenbahnen.

Das Untergestell aus [ -Fisen hat Brust- und Lang-Triger
von 240 mm Ilohe, scchs 140 mm hohe Quertriiger,
mittlere; durchlaufende Lingssteifen und vier angesetzte Schriigen
aus 80 mm hohen Eisen, Der Wagen besitzt Regelriiderpaare
mit der Zapfenstiirke 110 >< 200 mm, geschiniedete Ach%halter
aus Flacheisen 70 >< 22 mm und 60 >< 22 mm, Federhingung mit
Laschen, Tragfedern aus 12 Blittern 92 >< 13 mm bei 1100 mm
Die Stangenteile der Zug-
Die

zwel

Linge i gestreckten Zustande.
vorrichtung sind mit zwei Muffen und Keilen gekuppelt,
Schraubenkuppel hat einen -Spindeldurchmesser von 47 mm

Der Wageu hat achtklotzige Ausgleich-Spindelbremse, die
vou einem geschlossenen durch zwei Klapptiren zugiinglichen
Bremserhiittchen aus betiitigt wird.

Der Kasten mit seinen 1310 mm hohen Bordwiinden und
50 mm starkem Fulsboden ist im unteren Teile mit Iichen-.
oben mit Fichtenbrettern verschalt; in den oberen Ecken sind
Flacheisenversteifungen vorgenommen, die Seitenrungen und
Lickstiele bestehen aus Winkeleisen.

Zam Entlecren des Wagens dienen je zwei an den Liings-
winden befindliche Klappen, die an Stangen seitlich verschieb-
bar sind.

An den Stirnwidnden sind die erforderlichen Laternen-
triger angebracht. Der Kastenanstrich ist grau mit weilsen
Anschriften, '

Nr. 64) Vierachsiger, bordloser Giiterwagen
Ja 71004 der Witkowitzer Eisenhiitten-Gewerkschaft, eingestellt
bei den osterreichischen Staatsbahnen (Nordbahn-Direktion), er-
baut von der Wagenbauanstalt Nesselsdorf, Midhren,
(Tafel XIX, Abb. 10 bis 12, Zusammenstellung 8. 96, Nr. 94.)

Der Wagen ist fir die Beférderung schwerer und grolser
Gegenstinde wie Schiffsteven, Schwungrider, Walzenstinder
und &hnliches bestimmt; sein Ladegewicht betrigt 37 t. Als
Grundsatz fir die Bauweise dieses Wagens galt, den Raum
zwischen den Drehzapfen fiir die Ladung moglichst frei zu
halten.

Das Tl'aggestell ist aus Formeisen und Blechen zusammen-
genietet. Die dulseren Langbdumeaus _-Eiscn 300>< 100><11,5 mm
sind durch Vernietung von 8 mm starken Steh- -und Deck-
Blechen mit Winkeln zu cinem in der Wagenmitte 300 mm
breiten Kastentriger ausgebildet; jeder dieser Langtriger ist
durch ein Sprengwerk versteift, dessen Stiitzen aus Winkeln
70><70><8 mm und 703>< 70 >< 10 mm‘, 12 mm starken
Blechen und Winkeln 100 >< 80 >< 8 mm geformt sind. Der
wagerechte Flacheisengurt des Sprengwerkes vom Querschnitte
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120 X 25 mm ecrhilt eine Versteifung durch ein Winkeleisen
150 >< 100 >< 14 mm, die quer gegeniiberliegenden Stiitzen sind
durch zwei Winkel von letztgenannten Malsen verbunden, Die Quer-
triiger iiber den Drchgestellen sind aus T_-Eisen von denselben
Malsen wie die Langtriiger und aus |_|-Eisen von 240 mm Breite
zu einem Kastentriiger vereinigt, der durch starke Winkel und
wagerechie Bleche mit den Langtrigern verbunden ist. Aulser
den Kopftrigern von Langtrigermafsen sind an festen Quer-
verbindungen nur noch zwei 140 mm hohe [-Eisen nahe den
Wagenenden vorhanden.

Die mittleren bewezlichen Quertriger aus 180 >< 300 mm
starken Eichenbohlen rulen mit Stahlgulsschuhen an ihren
Enden auf den Langtrigern und werden in ihrer Lage durch je
zwei Zugschrauben befestigt, die gleichfalls eine wirksame
Querverbindung geben. Dic Liingssteifen sind aus 140 mm
breiten |_|- Eisen wie Sprengwerkgurte geformt und moglichst
tief gelegt; sie laufen bis an die Kopfschwellen durch und sind
mit den die Sprengwerkstiitzen der Langtriger verbindenden
Winkeln vernietet.

Zum Traggerippe gehoren schliefslich noch je zwei schriig
laufende Brustversteifungen aus [-Eisen 160 >< 65 >< 8 mm,
an die das Widerlager fiir die aus zwei Wickelfedern, kurzer Zug-
stange und Gegenplatten bestehende, nicht durchgehende Zug-
vorrichtung angenietet sind, Fir die Befestigung der Fithrungs-
hillsen der Bufferstangen sind die Langtriiger iber die Kopf-
schwellen hinaus verlingert,

Die Drehgestelle, nach » Diamond<-Muster entworfen, haben
aus 100 mm breiten Flacheisen geformte Rahmen ; ihre Quer-
verbindungen bestehen aus Winkeln und 18 mm starken Prefs-
teilen; auch der Reibpfannentriger besteht aus Prelshlechen. Die
halbkugelformigen Reibpfannen und die seitlichen Iteibscheiben
sind aus Stahlguls, Zur Abfederung dienen je vier doppelt-
gewundene Schraubenfedern rechteckigen Querschnittes,

Als Achslager wird das mit Ricksicht auf seine Befestigung
im Rahmen mit zwei Schraubenbolzen abgeinderte einteilige Regel-
lager verwendet. Die Achsen haben Zapfen von 110><230 mm,
Die achtklotzige, auf ein Drehgestell wirkende Verschiebe-
bremse wird von einer Endbiithne mit Bremssitz bedient. Der
Wagenanstrich ist grau, am Untergestell schwarz,

Nr. 65) Zweiachsiger Kesselwagen Nr. 901024
der Distillerie Italiane in Mailand, erbaut von der
Brinn-Konigsfelder Maschinenbauanstalt, die den
Bau von Kesselwagen besonders pflegt. Tafel XVIII, Abb. 1,
Tafel VIII, Abb, 11; Zusammenstellung S. 98, Nr. 103.

Das Untergestell entspricht den Vorschriften der italie-
nischen Staatsbahnen und besteht aus T-Eisen von 260 mm
1ohe als Langtriger, [ -Eisen derselben Hohe als Kopfschwellen,
sechs 160 mm hohen T -Eisen als Quertriger und 100 mm
hohen als durchlaufende Schrigen, Bremshiittentriger und Brust-
versteifungen.

Die Achsen haben die Schenkelmafse 125.>< 250 mm
und 2000 mm Schenkelmittenabstand. Die aus 20 mm starkem
Bleche geformten Achshalter, die Achsbiichsen, Zug- und Stofs-
Vorrichtung entsprechen den italienischen Regelblittern.

Die Tragfedern haben 12 Blitter von 120 >< 13 mm und
Héngung in Laschen an Stahlgufsstitzen.. Die achtklotzige

Ausgleich-Spindelbremse wird von einer gedeckten, an einer
Endbithne seitlich angebrachten Bremshiitte bedient.

Die vier Kesseltriiger sind aus 10 mm starken Stehblechen
und Winkeleisen genietet. Auf ihnen-rubt die Tonne (Abb. 11,
Tafel VIII) mittels cines angenieteten und an den Sitteln ver-
70 >< 70 >< 10 mm, mit Sicherung
gegen Liingsverschiebungen. Die Tonne hat 1612 mm mittleren
Durchmesser und fafst 130 Hl. Die Kesselhdden haben 8 mm
Stirke, der Mantel 6 mm. im oberen Teile der Tonne befinden
sich 400 mm hohe, gelochte, lotrechte Schwabberbleche. Auf
einer Leiter gelangt man zum Dome, dessen Deckel einen
Biigelversehlufs mit Fligelschraube besitzt und in seinem Innern
ein Handrad zur Betitignng der Entleerungsventilspindel birgt,
Au die tiefste Stelle der Tonne ist ein-Ventilstutzen angenietet,
der so so eingerichtet ist, dals fir das Abschlauchen von Melasse
ein Durchgang von 150 mm, von Spiritus zwei Hihue von
60 mm Weite benutzt werden kénnen, Dom und Ablals-Vor-
richtungen haben zollsichere Verschliisse. Biihne und Brems-
hiittenboden sind mit Riffelblechen bedeckt. Die Tonne hat
rotbraunen Anstrich. ‘

Nr. 66) Zweiachsiger Wagen- Schneeriumer
der ostereichischen Staatsbahinen, erbaut von der Simmeringer
Wagenbauanstalt, Wien,

Der Schneepflug wird nur der Vollstandigkeit wegen erwihnt,
er ist nach der bekannten Art G. Marin*) ausgefihrt und
wird meist zur DBeseitigung niedriger Schneelagen auf Bahn-
hofen verwendet.

schraubten Winkeleisens

B. 2) Wagen fiir 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 XIII, Abb, 7, Tafel VIII, Abb, 12 und 13; Zu-
sammenstellung S. 74, Nr., 38.)

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

Das Untergestell hat 240 mm hohe Lang-, Kopf- und
Vorbau-Triiger, je zwei Hauptquertriger von 160 >< 65 >< 8 mm
iiber den Drehgestellen und vier Quertriiger derselben Malse,
weiter zwei Lingssteifen und Brustversteifungen von 80><45
>< 6 mm, alle aus T -Eisen mit den iblichen Verbindungen,

Die Drehgestelle (Abb. 12 und 13, Tafel VIII) mit 1350 mm
Achsstand haben nach der Bauweise fiir die Osterreichischen
Schmalspurbahnen geprefste Rahmen aus Flulseisenblechen
von 10 mm Stiirke mit Aussparungen fiir die Achslager, zwei
Drehpfannentriiger aus [ -Eisen von 160 >< 65 >< 8 mm, Kopf-
triger von 140 mm Iohe und Lingsverbindungen aus Winkel-
gisen 60 ><60><10mm. An dem einen Kopfende jedes
Drehgestelles ist der aus Winkeleisen und Blechen geformte
Mitnehmer fir die in der Mitte angebrachte Zug- und Stofs-
Vorrichtung angenietet, die der von Janney nachgebildet ist.
Sie ist mit ihren Federn in einen aus [ -Eisen gebildeten

*) Organ 1889, Seite 181.



Rahmen cingebaut, der um einen am #ufsern Hauptquertriiger des
Untergestelles angebrachten Zapfen drehbar ist;
ibertriigt die Richtungsinderungen der Zugstange in den Gleis-
bogen auf das Drehgestell. Die selbsttitige Kuppelung ist ver-
einigt mit der iblichen fiar osterreichische Schmalspurwagen
mit je einem seitlichen Zughaken und einer Schraubenkuppel.
Die Drehgestelle konnen sich um 6° aus der Mittelstellung
verdrehen, Die Rahmen tragen je eine seitliche,
federte, nachstellbare Kastenstiitze und ruhen mittels unge-
federter Gehiinge auf den 900 mm  langen Blattfedern mit 8
Lagen von 80>< 11 mm Stahlquerschnitt. Der Wagen liuft aunf
Achssiitzen mit 75><135 mm starken Zapfen, Stahlgufsspeichen-
riidern von 620 mm Lanfkreisdurchmesser und Reifenbefestigung
nach Glick-Courant,

Mittels selbsttiitig wirkender Luftsaugebremse nach Hardy
und Spindelbremse wird jedes Rad durch einen Klotz gebremst.

abge-

Der Wagen besitzt Haagsche Damptheizung und Beleuchtung
mit Mischgas,

Das l\astengerlppe ist aus Eichenholz, - Der Wagen hat
ein stark gewolbies Dael, das der beiden Vorbaue ist niedriger
und flacher. Dic Blechverkleidung ist griin lackiert und mit Gold-
“linien verziert. Die Stirnwand der Eingangsseite trigt eine Uber-
gangsbriicke und seitlichen Schergitterabschlufs. Der Wagen
wird an diesem Ende durch zwei Fligeltiiren betreten,
einen Vorraum fithren, Von gelangt man
tiitren in zwei Abteile zu je vier Sitzplizen. Diese sind vom
Saalabteile durch einen Abort mit Wascheinrichtung und dureh
einen Vorraum getrennt.

Die innere Ausstattung entspricht dem besnischen Volks-
stil, der besonders fir die Auswah! der Stoffmuster und der
Farbenzusammenstellung mafsgebend war,

Jedes viersitzige, von einem Mittelgange durchschmttene
Abteil kanu durch Herausziechen der gegeniiberliegenden Sitze
und Riicklehnen -und durch Ausstattung mit Bettzeug in zwei
Schlafstellen verwandelt werden, die vom Mittelgange durch
Schiebevorhiinge abgesondert werden, Das erforderliche Bett-
einem Wischekasten im Vorraume des Abort-
abteils aufbewabrt. Die Winde dieser Abteile sind mit brauner,
gemusterter Linkrusta verkleidet, die Decke mit weifsem
Wachstuche. Der Sitziiberzug und die Wandverkleidung unter-
halb der Fenster bestehen aus Moquettestoff mit maurischer
Musterung. [Leisten und Rahmenwerk sind aus poliertem Nuls-
holz, Friese und Fiilllungen des durch einen Vorbau vergrifserten
Saalraumes aus dunkelgebeiztem Nulsholz. Wandverkleidung unter
den Fenstern und Mobeistoff sind dicselben,

die in

hier durch Dreh-

zeug wird in

der Mitnehmer
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1

wie in den Schlaf- | |
~im  Schaffner-

© beinfarbig lackiert:

riumen. Die Decke ist mit Linoleuam bespannt, das mit
Malereien im Muster der Sitziiherziige verziert ist. Iin Saale stehen
acht gepolsterte Drehsessel mit Armlehnen und zwei Tische
aus dunkelem Nulsholze mit Kinlegearbeiten,

" Alle Fenster sind rahmenlos aus geschliffenem  Spiegel-
glase hergestellt und gegengewogen: die 1470 mm  breiten

Fenster im Saalraume an den Stirn- und Seitenwiinden gestatten

ungehinderten Ausblick. Fir die Vorhinge wird im Grundtone

gelb]ichizn*, buntgemusterter Wollstoff verwendet.

Der Fulsboden der Abteile i-t mit griingefirbtem Lino-

leum iberzogen, auf dem im Saalraume ein dicker, griiner

Wollteppich liegt. Der vom mittleren Vorraume aus dureh
eine Schiebetiir zugingliche Abortraum hat freistehende Schale
mit Wasserspiilung und  aufklappbarem Waschstand.  Die
Liiftung erfolgt durch oberhalb der Fenster angeordnete Klapp-
fenster,

Nr. 68) Vierachsiger Post- und Schaffner-Wagen

DFG,

mit Giterraum 550 der niederdsterreichischen

Simme-
Zu-

Landesbahnen *) fiir 760 mm Spur, erbant von der
ringer Wagenbauanstalt, Wien. (Tafel X, Abb. 9;
sammenstellung S, 92, Nr, 81.)

Das Untergestell ist entsprechend den Regelbliittern fiir
dsterreichische Schmalspurbahnen in [ -Fisen derselben Mafse
und mit dhnlichen Verbindungen hergestellt, wie das von Nr, 67.
Drehgestelle, Achslager und Federn wie ebendort aus-
Die Achsen haben Zapfen von 74 >< 140 mm.
Die Zug- und Stols-Vorrichtung geht nicht durch und hat
Mittelbuffer und seitliche kurze Zugstangen, die
geleiikigen Hebel verbunden sind und je einen Zughaken und
eine Schranbenkuppel tragen. Die Teile
entspricht der von Nr. 67

sind
gefiihrt,

durch einen

Anordnung dieser

Die DBremse ist die achtkliotzige selbsttitige Umschalte-
Luftsaugebremse nach Hardy, aufserdem ist die von einer
Endbiihue zu betiitizende Handspindelbremse mit  Ausgleich-
gostiinge angcbracht.

Die Heizung ist die ITaagsche Dampfheizung.

Das Kastengerippe ist aus Rungen von [-Eisen 60><40
>< 5,5 mm und Ecksiiulen aufsen aus Winkeln 60 >< 60 >< 6 mm,
innen 35 >< 35 >< 5 mm zusammengestellt. Die Verschalung
besteht aus 25 mm starken wagerecht angeordneten Pitchpine-

brettern. Das Dach hat gedrickte Bogenform und ist mit
Segelleinewand iberzoges. Der Aufsenanstrich ist dunkelgriner
Emaillelack.

Der Wagen hat zwei Endbilnen mit Ubergatgsbricken
und drci Abteile. Der Schaffnerraum ist von der Endbiihne
aus durch eine Drehtir zuginglich, ein Abort mit Wasser-
épﬁlung ist darin eingcbaut, sonst cnthiilt er einen Arbeitstisch
mit Wandfichern, an ciner Seitenwand zwei Legebretter. An
der anderen Stirnseite liegt, ebenfalls durch eine Drehtiir
zugéinglich, der Postraun mit Arbeitstisch, Brieffichern, Wert-
gelassen, zwei Schrinken und einem Ofen. Zwischen diesen Riéiumen
liegt der Giterraum, der durch seitliche Schiebetiiren betreten
werden kann: eine Drehtiir fithrt in den Schaffnerraum,

Die Decken aller Abteile sind weils gestriclhen, die Winde
und Giiter-Raume grau, im Postraume elfen-
der Fulsboden ist braun gestrichen, im Post-
raume mit Linoleum belegt, der im Abortraume mit einem IHolz-

Zuar Beleuchtung dienen Ollampen.
Nr. 69 und 70)
wagen der niederdsterreichischen Landesbalnen mit 760 mm
Spur, erbaut von Rossemann und Kihnemann in Prag.
(Tafel XX. Abb, 1 bis 3; Zusammenstellung S. 100, Nr. 117,)
Die Wagen sind bestimmt, mit 10t Tragkraft auf der

roste.

Zwei zweiachsige Langholz-

*) Der Wagen ist fur die im Jahve 1907 eroffnete Linie

St. Polten-Mariazell-Gufswerk bestimmt.
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Schmalspur volle Ladnngen Iolz zu belordern, um die Regel-
spurwagen mit. demselben [Ladegewichte ganz ausnutzen zu
konnen. *)

Das Traggerippe setzt sich znsammen aus [ -Eisen 200 >< 75
> 9 mm als Lang- und Brust-Triiger, aus zwei Quertriigern
anter dem Drehschemel von denselben Malsen und aus zwei
mittleren Langssteifen aus T-Eisen 80 >< 45>< 6w, Der
auf einem Stahlgulslager und seitlichen bogenformigen Reib-
platten ruhende Drehschemel besteht aus einem Kastentriiger
aus zwei [ -Eisen von 140 mm Hohe und 8 mm starken Blech-
platten: in die oberen Flanschen dieses Triigers sind die

vierkantigen Zinken eingeschraubt., Die Rungen sind aus

Liinge von 900 mm zwischen den Augenmitten haben, Die
Zug- und Stols-Vorrichtung geht mit 40 mm starker Zug-
stange durch und hat Mittelbuffer und zwei seitliche Kuppelungen

i entsprechend der Bauweise fiir osterreichische Schmalspurbahnen,

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

Nr. 71 und 72) Zwei zweiaclsige Rollbdcke der
niederosterreichischen Landesbalnen mit 760 mm Spur, erbaut

. von der Wagenbauanstalt vormals J. Weitzer in Graz.
b (Tafel XXI, Abb, 1 bis 3.)

einem Flacheisen 80 >< 40 mm nach oben verjangt geschmiedet |

und oben durch eine 10 mm starke Spannkette verbunden; sie
sind um ein am unteren Flansche des Kastentrigers be-
festigtes Gelenk drehbar und werden in seukrechter Lage durch
eine Klammer festgehalten,
Rungen umgreift,

Die Bihne des Wagens ist mit 5 mm starkem Riffelbleche
belegt.

Die Achssitze haben Martinstahlachsen mit 76 >< 140 mm
starken Zapfen und Griffir-Rider von 600 mm Laufkreis-
durchmesser.

Auf diesen leiden Rollbocken war der regelspurige ge-
deckte Giterwagen von Nr. 62 verladen.

Das Traggerippe ist aus 18 mm starken Blechen geformt,
die in senkrechter Richtung durch zwei [ -formige DBlechtriger

versteift werden, In dem durch diese [-Triger gebildeten

; Raum ist ein aus 140 mm hohen E sisen und 20 und 10 mm

die entsprechende Ansitze der |

Die Achshalter sind aus Flacheisen 40 >< 8 mm geschweilst

und gebogen.
Blattfedern, die aus 9 Lagen 70>< 11 mm bestehen und eine

*) Auf den beiden Wagen waren dreizehn 24,5 m lange Baum-
stiimme aus den Grenzforsten bei Liebenau im niederdsterreichischen
Waldviertel verladen, sechs von 700 mm, sieben von 200 mm Durch-
messer, der Uberhang betrug 1,4m bis 1.6 m.

Das Traggerippe hingt mittels Laschen an den

starken Decckblechen gebildeten Kasteutriiger cingebaut. 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 Achssitze haben Martin-
stahlachsen mit inneren Halszapfen von 110 >< 150 mm Stirke
und Griffin- Rider von 500 mm Laufkreisdurchmesser.

Die Aufschemelung geschieht durch eine besondere Gleis-
anlage. Die Achsen des regelspurigen Wagens werden durch
Biigel festgehalten: seitliche Stiitzen und Befestigungs- Vor-
richtungen fir die Rader sind vorhanden. Bei Leerlauf werden
die beiden Bocke mit gelenkiger Stange gekuppelt.

Das Eigengewicht eines Rollbockes ist 1285 kg, die Trag-
fihigkeit 12 t,

(Fortsetzung folgt.)

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

Internationaler Kongrefs fiir Rettungswesen in Frankfurt a. M, [ Letienne, médecin principal de la Cie. de chemin de fer

10. bis 14, Juni 1908,

Das Verzeichnis der Vortrige und das Programm sind
erschienen. Die Beteiligung ist eine iber Erwarten reiche.
Aus den Kreisen des Eisenbahverkehres werden unter
anderen teilnehmen die Ierren Geheimer Sanitatsrat Dr.
Schwechten., Medizinalrat Dr. Blume, Philippsburg. Dott.
Cav. Theobaldo Ricchi, Rom. Grofsherzogl. Generaldirektion
der Badischen Staatseisenbahnen. Dr. Romeyn, Sanitits-
inspektor der Nicderlindischen Staatseisenbahnen. Dr. Redard,
médecin en chef des chemins de fer de I'Etat, Paris. Dr.

du Nord, Paris. Société Anonyme des Tramways Est-Ouest
de Liege. Société nationale des chemins de fer vicinaux de
Belgique.

Von besonderen wichtigen Vortrigen in der Abteilung 5
fir Rettungswesen im Landverkehre, Eisenbahnen, Kraftwagen-
Verkehr erwihnen wir: Rettungsvorkehrungen auf osterreichi-
schen Eisenbahnen; des prompts secours dans les accidents
de chemin de fer; erste Hiilfe bei Eisenbahnunfillen in den
Niederlanden; suggestion to improve first aid in railway;
Hilfsziige auf deutschen Staatseisenbahnen.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Bahnhéfe und deren Ausstattung,

Fahrbarer Nietofen Bauart Morton.®)
(Engineering, 11. Oktober 1907, 8. 503. Mit Abb.)
Marshall und Co. in Leeds bringen einen fahrbaren
Nietofen auf den Markt, mit dem in Bezug auf Leistung und
auf Sparsamkeit iin Heizstoffverbrauche recht giinstige Ergebnisse
erzielt sind. '
*) Organ 1908, Seite 24.

Der Ofen, der in verschiedenen Grofsen hergestellt wird,
besteht aus einem aus eisernen Platten zusammengebauten vier-
eckigen Kasten, der mit feuerfesten Steinen ausgefuttert ist
und auf vier Ridern ruht. Der Kasten ist durch Zwischen-
winde in verschiedene Kammern unterteilt. Vorhanden sind
eine Kammer zur Aufnahme der Niete, eine Heilsluftkammer
und je nach der Grolse des Ofens eine oder zwei Heizkammern,



2

die zur Aufnahme des Heizstoffes mit Rosten versehen sind.
Das Feuer wird mittels eines Prefsluftgeblises angefacht. Die
Nietkammer steht durch Offnungen in den Zwischenwinden
sowohl mit der Heil<luft- als auch mit den Heiz-Kammern in
unmittelbarer Verbindung. Der Heilsluft- Kammer wird von
aufsen her durch offene Rohre Luft zugefithrt. Die Rohre
sind im untern, doppelten Boden des Wagenkastens geschiitzt
gelagert, sodafs eine Vorwirmung der zustromenden Luft er-
zielt wird,

Die Heizgase streichen von den Heizkammern aus durch

die Offnungen iiber die in den Nietkammern gelagerten Niete,
vermischen sich hier mit der gleichzeitigz von der Heilsluft-
kammer her eintretenden erhitzten Luft und entweichen schliefs-
lich durch einen an der Nietkammer angebrachten Schoriistein,

Die Vorziige des Ofens bestehen darin, dafs durch die
Zufihrung der heilsen Luft méglichst vollkommene Verbrennung
unter hoher Wirmeentwickelung erzielt wird, und dals die
Niete, die nur der Einwirkung der Feuergase ausgesetzt sind,
gleichmiilsig erwiirmt werden und wenig abbrennen, v. E.

Maschinen und Wagen.

Rauch\ierminderung bei Lokomotiven,
(Rai'road Gazette 1907, Seite 255.)

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

1. Wie werden die Kohlen vor dem Aufladen auf den Tender
behandelt?

2. Wie wird das Feuer wiihrend der Fahrt bedient?

3. Welche Kohlenart wird am zweckmilsigsten verwendet?

4, Kaon man bei. verschiedenen Kohlenarten Unterschiede
in der Rauchentwickelung bemerken?

Die Antworten auf die 1. Frage'ergaben, dafs nur wenige
Eisenbahnverwaltungen die Kohle besonders behandein, Mit
dem Zerschlagen in Stiicke von 10 bis 15 em Dicke hat man
allgemein gute Erfolge erzielt. Am einfachsten und billigsten
erreicht man dies dadurch, dals man die Kohlenbansen mit
Brechern ausriistet, welche aus 2,0 >< 8,0 cm starken, auf die
hohe Kante gestellten und in Abstinden von 13 cm von einander
gelagerten Eisenstangen gebildet sind. Die Kolle wird auf
diese Brecher geschiittet und muls zu grofsem Teile zerstickelt
werden, bevor sie durchfallen kann. Der Wert einer solchen
Maflsnahme sollte von den Eisenbalinverwaltungen nicht unter-
schiitzt 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 gentigend
starke Schicht vorhanden ist, die sich ohne Offuen des Blisers
hilt. Hierauf wird zur Vervollstindigung des Feuers schaufel-
weise Kohle nachgegeben.

~ Koblenarten zur Lokomotivfeuerung zu verwenden.

Beim Halten mufls das Feuer so beschaffen sein, dals
bei der Abfahrt kein Aufwerfen nitig wird: der Fiihrer soll
sich bemiihen, den Heizer in der Erhaltung eines guten Feuers
durch vorsichtiges Anfahren unterstiitzen. Bei kurzem
Aufenthalte mufls der Heizer das Feuer in solchem Zustande
haben, dafs frische Kohle erst nach Verlassen des Bahnhofes
aufgeschiittet zu werden braucht. Rost und Aschkasten miissen
rein und in gutem Zustande sein, da dies von grofsem Einflusse
auf die Rauchverminderuug ist. Diese hiingt ferner von der
Giite der Kohle ab; von schlechtem Einflusse jedoch scheint
die gleichzeitige Verwendung verschiedener Kohlenarten zu sein.
Die Eisenbahnen verwenden bis 18 verschiedene Arten minder-
wertiger Kohle, wodurch die Rauchverminderung ohnehin sehr
erschwert wird. Ein Heizer, der stets dieselbe Kohle erhilt
und so Gelegenheit hat. sich an diese zu gewdhnen, wird auch
bei minderwertigster Beschaffenheit bessere Iirfolge erzielen,
als wenn er abwechselnd gute und schlechte Kohlen verfeuert.

zu

Nur in einem Falle hatte man bei Verwendung verschiedener
Kohlenarten gute Erfolge erzielt uud zwar bei Verwendung
von 50°, Back- und 50°/, Glanz-Kohle. Stirkere Rauch-
entwickelung konnte durch Aufwerfen von Glanzkohle wieder
vermindert werden. Iis wurde beobachtet, dals die stiickarme
Kohle mehr Rauch entwickelt, als die stiickreiche, da sie sich
schneller entziindet und die Gase nicht geniigend Zeit zum
Verbrennen haben. Dasselbe ist der Fall bei den leichteren
Kohlenarten im Vergleiche mit den schwereren. Diese Betrach-
tungen zeigen. dals es empfehlenswert ist, moglichst wenige
H—t.

Besondere Eisenbahnarten.

Unfall auf der. Schwebebaln in Elberfeld.

Da die Ursachen von Unfillen bei neuartigen Verkehrs-
mitteln besonders bedeutungsvoll fir deren Eigenart sind,
teilen wir iber einen vorgekommenen Unfall das folgende mit.

Am 11, April 1908 fand ecin Zusammenstols durch Auf-
fahren eines Lecrzuges auf cinen Betriebszug in der MHalte-
stelle » Rathausbriicke« statt, durch den fiinf Fahrgiiste leicht
verletzt wurden und eine Betriebstérung von reichlich fiinf
Stunden entstand. Der Unfall ist zurackzufithren auf Nicht-
beachtung der Betriebsvorschriften durch den Fithrer
Leerzuges und den Beamten der Haltestelle »Adlerbriickes.

Der Zug Nr. 7 fubr von der Haltestelle »Breitestralse«,

des

verliissig arbeitete, nach Aussetzung der Falrgiste in der
Richtung nach Rittershausen weiter. Da die Signale der vor-
liegenden Haltestellen alle »Fahrt« zeigten, so durchfuhr der
Zug alle, ohne anzuhalten bis »Adlerbriicke«. Zwischen den
Haltestellen »Loherbriicke« und »Adlerbriicke« wurde dem
Fahrerwagen des Zuges der vordere Stromabnehmerschuh ab-
gestreift, vermutlich wegen zu schnellen Fahrens. Infolge
dieses Umstandes schaltete der Zug das Signallicht in Adler-
briicke nicht ein*), da die Signallichter der Stromersparnis
wegen durch den ankommenden Zug erst eingeschaltet werden,

~ wenn dieser in Sichtweite des Signales gekommen ist. . Nach

da die Druckluftbremse nach Angabe des Fihrers nicht zu-

den Detriebsvorschriften muls der Fihrer in diesem ‘Falle

*) Siehe Natalis, Organ 1905, S. 86, 109 und 140.
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durch den Schaffner bei dem Stationswirter anfragen, ob. die

vorauslicgende Blockstrecke™ frei ist.  Der Stationswirter hat
dies erstens durch DBeachtung der Hammerstellung des Block-
werkes; zweitens durch telephonische Anfrage bei
licgenden Station festzustellen.
briiccke gibt nun zu, das Blockwerk unicht beachtet zu haben,
will aber die vorliegende Haltestelle telephonisch getragt haben.

L.etateres Stations-

der vor-

Der Stationswiirter von Adler-

wurde aber in der Zeugenaussage des
wilrters von Rathausbriicke bestritten, scheint auch nach der Ver-
nchmung der iibrigen Beteiligten nicht zuzutreffen. Der Stations-
wirter hat Fiahrer des Zuges 7
schriftlich Fahrverlaubnis erteilt, ohne sich von dem Freisein
der vorliegenden Blockstrecke iiberzeugt zu haben, der Fihrer
ist dann mit unter Nicht-
beachtung der fir diesen Fall gegebenen Vorschrift, wic er
selbst in der Vernchmung zugab, mit der idblichen Betriebs-
geschwindigkeit.  Scheinbar hat er auch angenommen, wie die
Aussage seines Schaffners ergibt, dals nach dem Aufenthalte
in Adlerbriicke ein Ifalten in Rathausbriicke notig sein wirde.
Nun  betindet sich die Station Rathausbricke hinter
scharfen Bogen. Der Anfang der Station ist erst ctwa 30 ™
vorher sichtbar. Der Zug fuhr vorschriftswidrig mit unver-
minderter Geschwindigkeit, als plitzlich am Ende des scharfen
Bogens in etwa 30 Entfernung ein in Rathausbriicke haltender
Zug sichtbar wurde. DBei dem Versuche, Zug 7 zum
Stehen zu bringen, hat der I'ohrer zunichst dic beschiudigte

von »Adlerbriicke« dem

seinem  Leerzuge  weitergefahren

cinem

den

Luftdruckbremse zu benutzen versucht, wihrend an der be-
triebsfihigen Handbremse sein Schaffuer stand. welcher aller-
dings die Handbremse nach Kraften anzog, als er den Zug 6
vor sich bemerkte. Die Entfernung war aber zu kurz, um
den Zug 7 zum Stchen zu bringen. Bei dem Zusammenstolse
wurden die Stirnwinde des Vorderwagens von Zug 7 und des
Hinterwagens von Zug 6 stark beschiidigt, die Kuppelstangen
zwischen den Wagen verbogen und ein Drehgestell des Hinter-
wagens von Zug ¢ ausgehoben, sodals sich die Radtlanschen
neben die Schiene stellten, jedoch blicben beide Zige am
Gleise hiangen.

Dieser erste Unfall hat demmach wit der Bauart  der
Schwebebahn nichts zu tun, die Ursache liegt, wic so hiufig,
im Zusammentreffen von zwei PHichtwidrigkeiten.

Die Anden-Bergbahn,
(Railroad Gazette 1907, August, Band XLIII, S, 125. Mit Abb.)
Lange bevor eine Eisenbahn iber die Anden als ausfiihr-
bar angesehen wurde, wurde eine Bahn von 1130 km Linge
durch

Anden und an der alten Strafse nach dem Uspallata-Passe
gebaut. Auf der chilenischen Seite durchdrang die Verlingernng

- der chilenischen Kiiste

der im fruchtbaren Tale des Rio Aconcagua nach Los Andes
hinauffithrenden Staatsbahn auf einige Linge die éufseren Reilien
der Berge und niherte sich dem Gipfel der Wasserscheide noch
mehr, als die argentinische Bahn. Die Enden dieser beiden
Bahnen waren in der Luftlinie nur ungefihr 100 km vonein-
ander entfernt, und als die Anden-Bergbahn geplant wurde,
zeigte eine Aufnahme, dals sie durch eine Gleisstrecke von un-
gefiihr 177 km verbunden werden konnten.

Der 113 km lange argentinische Teil dieser Strecke von
Mendoza bis Las Cuevas, wo gegenwiirtig der Scheiteltunnel
hergestellt wird, folgt fast auf seiner ganzen Linge dem offenen
Tale des Rio Mendoza und enthilt kein sclwieriges Bauwerk.
Er wurde vor mehbreren Jahren vollendet, und seit der Zeit
werden auf ihm in den Sommermonaten die Post, Reisende
und leichte Giiter befordert. Auf der chilenischen Seite jedoch,
wo nur 64 km zu bauen waren, haben die technischen Hinder-
nisse, die beim Bauec der an allen ungedeckten Stellen vor den
Lawinen zu schiitzenden Bahn iiberwiltigt werden mulsten, den
Fortschritt so verlangsamt, dals die Schienen erst im Friih-
jahre 1907 bis zum Eingange des Scheiteltunnels gelegt werden
konnten.

Die letzten 21 km des chilenischen Teiles boten die
schwierigsten Aufgaben: diese Strecke enthilt 15 durch festen
Fels getriebene Tunnel,

Der Scheiteltunnel liegt in einer Hohe von 3200 m und
ist iber 3 km lang, er ist der lingste in einer solchen Hohe
ausgefiihrte. 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 Giiterverkehr vermitteln konnen. Einige
Strecken mit Zahnbetrieb haben Steigungen von 80°/,,. Dieser
Umstand und der hohe Kohlenpreis in jenem Teile Siidamerikas
machen die Beforderung von Giitern, aufser leichten Packeten,
zu kostspielig, um einen Wettbewerb mit den Dampfschiftlinien
zuzulassen. Aus diesem Grunde ist die kiirzliche Entdeckung
des San-Martin-Passes von grofster Bedeutung. Dieser liegt
500 km siidlich von der Anden-Bergbahn, Kr hat eine grifste
Hohe von 700 m und ist so breit, dafs eine Vollspurbahn von
nach Bahia-Blanca und Buenos-Aires
gefiilhrt werden kann, ohne einen einzigen Tunnel zu bauen,
Die Staatsbahn erstreckt sich bis Collilelfu, wo die neue Bahn

' beginnt, von der kiirzlich die erten 30 km in Betrieb genommen
die argentinischen Pampas nach der reichen und be- °
vilkerten, Wein crzeugenden Provinz Mendoza am Fufse der .

sind. Die Balm fiibrt iiber den San-Martin-Pals nach
San-Martin de Los Andes auf der argentinischen Pampa und
von dort nach dem Endpunkte der Buenos-Aires-Siidbahn in
Neuquen, ' B—s=.

worden

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Badisehe Staatscisenbahnen.

Ubertragen: dem Vorstande der Betriebsinspektion  Lasel.
Oberbetrichsinspektor B, Sehmider die Vorstandstelle
der Betriebsinspektion IHeidelberg,

Ernannt: der Zentralinspelktor, Betriebsinspektor I°, Seyfried
in Karlsruhe, unter Zuriicknahme seiner Versetzung nach
Villingen, zum Vorstande der Betricbsinspektion Basel.

Organ fir die Fortscbritte des Eisenbahnwesens,

Versetzt: der Zentralinspektor, Betriebsinspeltor K. Schneider
in Karlsruhe zur Versehung der Vorstandstelle der Be-
triebsinspektion nach Villingen.

Wirttembergische Staatsecisenbahnen,

Befordert: tit, Finanzrat Beyerlc, Vorstand des statisti-
schen Bureaus der Generaldirektion auf die Stelle eines
Finanzrates bei dieser Generaldirektion; Eisenbahnbau-
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inspektor, tit. Baurat Dulk in Ravensburg auf die mit
den Dienstrechten eines Baurates verbundene Stelle des
Vorstandes der Bauinspektion Reutlingen; Abteilungs-In-
genieur, tit. Eisenbahnbauninspektor Vetter bei dem bahn-

bautechnischen Bureau der Generaldirektion auf die Stelle

des Eisenbahnbauinspektors in Aalen, unter vorliufiger Be-
lassung in seiner seitherigen Verwendung als Vorstand der
Eisenbahubausektion Tabingen; Bahuhofverwalter Mar-
quardt in Lauffen a. N, auf die Eisenbahninspektorstelle
bei der Giterstelle Heilbronn Hauptbahnhof.

Versetzt: Eisenbahninspektor Wetzel bei der Bahnstation
Stuttgart Hauptbahnhof zu der Generaldirektion; AD-
teilungs-Ingenicur Zeller bei der Lisenbahnbauinspelktion
Geislingen mit seinem Einverstindnis zu der General-

. direktion,

Ubertragen: 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 Staatseisenbahnen.

Befordert: der Vorstand der Neubauinspektion Miihldorf,
Direktionsrat ¥, Englmann, zum Regierungsrat an seinem
seitherigen Dienstorte.

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

Versetzt in ihrer bisherigen Diensteseigenschaft: der Regie-
rungsrat im Staatsministerium fiir Verkehrsangelegen-
heiten, F. Schwen ck, zur Eisenbahndirektion Minchen ; der
Regicrungsrat bei der Eisenbahndirektion Miinchen, H. Liie-
derer von Liederscron, in das Staatsministerium far
Verkehrsangelegenheiten; der Direktionsassessor F. Miinz in
Bayreuth zur Betriebsinspektion Miinchen II als deren
Vorstand : der Direktionsassessor bei der Eisenbahndirektion -
Miinchen, A. Vorndran, zur Bahnstation Miinchen Haupt-
bahnhof.

Sichsische Staatseisenbahnen.

Ernannt: Regierungsbaumeister Sixtus, prid. Bauinspektor
beim Klektrotechnischen Bureau, zum Bauinspektor.
Versetzt: DBaurat G. R. Schmidt, Vorstand der am
1. April 1908 aufgelosten Werkstitten-Inspektion Leipzig I,
als Vorstand zur neu errichteten Werkstiitten - Inspektion
Zwickau; Bauinspektor Otto, Vorstand des Baubureaus
Groflsenhain, als Vorstand zum Baubureau Zittau. !

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

Biicherbesprechungen.

Iin  Leitfaden {iir Sehule und Praxis
Bauingenieur.  Teil 11*) Dogenbriicken,
Berlin, Krust und Sohn. 1908, Preis 4,00 M.

Dieser Teil bringt cine grolse Zahl von Darstellungen
ausgefithrter Banwerke, und wird far den austithrenden Ingenicur
wie fir den Studierenden  besonders wertvoll durch die Fin-
fiigung mehrerer ausfithrlicher Rechnungsbeispiele.

Auch reine Betonbriicken. besonders solche mit drei Gelenken
sind witgeteilt. da die Eiseuncinlagen Dhei diesen hekanntlich
unter Umstiinden  zu wenig  ausgenutzt  werden  kinnen, um
noch wirtschaftlich vertrethar zu erseheinen,  Anderseits finden
sich auch Beispicle von in nenerer Zeit mehrfach ausgefithrten

Briicken in Eisenbeton.
von (1. Kersten,

Bogenfachwerken in Eisenbeton und von Briicken nach Melan. |

Wir geben dem Wunsche Ausdruck, dals bei weiterer
Entwickelung des Buches neben der fast ausschliefslich  ver-
wendeten  Spannungsermittelung  durch  Zeichmen von  Druck-
linien, einem Verfahren, das stets verhitltnismiilsig willkinlieh wnd
ungenau bleibt, namentlich bei den statiseh unbestimmten Dau-
werken auch die schon in weite Kreise eingefiithrte Untersuchung

mittels Finflulslinien zu ihrem Rechte gebracht werden mage.

Aber auch in der vorlicgenden Form bildet das DBuch
cine wertvolle Bereicherung des den Fisenbetonbau betreffenden
Bitcherschatzes, — :
Bewegliche Briicken. Von W. Dietz, Professor an der

Technischen Hochschule in Miinchen. Sonderabdruck aus:
HandbuchderIngenieurwissenschaften. II, Band:
der Briickenbau. IV, Abteilung. Bearbeitet von W. Dietz,
herausgegeben von Th. LLandsberg. Dritte Auflage,
Leipzig, 1907, W. Engelmann,

Die KLigenschaften der friberen Auflagen, ndmlich um-
fassende Darstellung des Gebietes im Ganzen und erschopfende
Behandlung aller Teile in Bezug auf Theorie und Ausfihrung
sind auch in der dritten bei voller Wirdigung der Neuer-
scheinungen gewiihrt. Die dem Verfasser gestellte Aufgabe
war keine leichte; der an sich vielseitige und schwer tber-
sichtliche Stoff hat gerade in den letzten Jahren namentlich
von den in den Vereinigten Staaten vorliegenden, zahlreichen
Aufgaben aus eine weitgehende Umwilzung erfahren, viele An-
schauungen, die feststehende geworden zu sein schienen, sind
wieder umgestolsen, und Formen, die man fir tberwunden
hielt, beherrschen nun weite Gebiete.

* Organ 1907, 8. 196,

1
|

Die reiche Erfahrung des Verfassers und seine umfassende
Beherrschung ‘der Theorie haben die Schwierigkeiten gehoben,
und wir konnen unserep Lesern auch die neue Auflage mit
dem Hinweise empfehlen, dafs sie zu dem Besten gehort, was
es anf ilirem Gebiete gibt.

Statische Untersuchung vou Bogen- und Wélb-Tragwerken in Stein,
Eisen, Beton oder Kisenbeton nach den Grundsitzen der
Elastizititstheorie unter Anwendung des Verfahrens mi‘t kon-
stanten Bogengriéfsen. Von Dr. techn. R, Schon-

hofer. Berlin 1908, W, Ernst und Sohn. Preis 1,80 M.

Das auf 36 Oktavsciten knapp gefalste Buch behanilelt
die statische Untersuchung einfach und dreifach statisch un-
bestimmter beliebig geformter, auch unsymmetrischer Bogen-
tragwerke, und zwar mittels der bekanuten Umgehung der
Integration nicht oder schwer integrierbarer Verhiiltnisse durch
zeichnerische Summenbildung mittels des Seileckes, fihrt dabei
aber dic folgende Necuerung ein. Unter den Integralzeichen
der betreffenden Ausdriicke kommt bekanntlich stets der Faktor
ds

ds
T vor: verinderlicher Elastizitiitszahl —

EJ
bringt der Verfasser als unveriinderlichen Faktor vor das Inte-
gralzeichen, indem er den Bogen fiir die weitere Behandlung
mittels Seileckes in solche Abschnitte der Lingen s teilt, dals

diesen oder bei

S .
— oder —— unverdnderlichen Wert erhalten, er

EJ
gibt ein einfaches zeichnerisches Verfahren zur Durchfiihrung
dieser Teilung an. Nach diesem Verfahren ist es nun moglich,
Bogen veriinderlichen Querschnittes und auch wechseluder
Elastizititszahl mit ebenso einfachen Mitteln zu behandeln, wie
solche, bei denen diese Grofsen unveriinderlich sind, Diese
Mitte! werden in ibersichtlicher und knapper Form vorgefiihrt,

Da dic schiirfere Berechnung von Bogentragwerken bei
der wachsenden Verwendung des recht emptindlichen und meist
zarten Pisenbeton-Bogens von Tag zu Tage steigende Bedcutung
gewinnt, und auch viele sich in diesen Gegenstand einarbeiten
miissen, «ie ihn friher im Studium noch nicht sehr eingehend
bewiiltigt haben, so empfehlen wir das zweckmiilsig und klar
gefafste Buch als sehr wirkungsvolle Grundlage solcher Studien.
Es ist auf die Anleitung zur tatsichlichen Ausfihrung von Be-
rechnungen besonders zugeschnitten.

die Grofsen

Fiiirrdrie Redaktio; ;erantv;éxitlich: Geh@;; Regierungsrat. P.I‘O}'GBSDI‘ G. Barkhaus- ;n in Hannover,
C. W, Kreidel’'s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter @& m. b. H. in Wiesbaden.





