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Widerstinde der doppelten Drahtleitungen fiir Weichen und Signale.
Von L.-H. N. Dufour, Ingenieur der Gesellschaft fir den Betrieb von niederlindischen Staatseisenbahnen.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel XXII.

Die Fernbedienung erfolgt bei Weichen bis auf ungefihr
600 m, bei Signalen bis auf ungefihr 1200 m. Als Draht
wird verzinkter Stahldraht verwendet, fiir Weichen von 5 mm,
fiir Signale von 4 mm Durchmesser. Zur Sicherung guter Be-
schaffenheit wird eine Bruchbelastung von mindestens 100 kg/qmm
verlangt, so dals der Dralit von 4 mmn Durchmesser erst bei
einer Belastung von 1250 kg. von Hmm bei 1950 kg
brechen kann. Der dinnere Draht wiegt 0,1 kg/m, der stirkere
0,167 kgjm.

Die Anlage wird meist so eingerichtet, dals der Draht
von lindstellung his Endstellung einen Weg von 500 mm, der
Handgriff einen Weg von 1500 mm zuriicklegt.

der

Um den Draht und vornehmlich die Zinkschicht in gutem

Stande zu halten. wird angenommen, dals die Rollenablenkung
nur einer Neigung von 7%, oder 49 entsprechen darf, der
Winkel zwischen den Drahtschenkeln soll also
sein als 180" — 49 =176° Missen schirfere Winkel ver-
wendet werden, so werden die Drithte an den Rollen durch
Ketten oder Drahtseile ersetzt, und zwar mit Ricksicht auf
das Spannen und Nachlassen des Drahtes auf 1.5 m Linge:
Kette oder Seil werden so iiber die Scheibe gelegt, dals die
Enden in der Endstellung noch 50 em von der Scheibe ent-
fernt bleiben.

Die zur Bedienung aufzuwendende Kraft hingt ab von

des Drahtes, bezichungsweise der Ketten, also von der Span-
im Drahte und von der Reibung. Aulserdem hat
jede Weiche und jedes Signal einen besondern Widerstand je
nach ihrer Bauweise. Also kommt es darauf an, Be-
wegungswiderstinde der verschiedenen Weichen und Signale,

nung

die

nicht Kkleiner :

des Drahtes zunichst in cine Drehbewegung, und diese durch
unrunde Scheiben oder Hebel wieder in eine Hin- und Her-
bewegung der Zungen umgesetzt. Der Beginn der Bewegung
dient der Entriegelung, der mittlere Teil der Umstellung, das
Ende dem Verschlusse, aulserdem werden die beiden Zungen
bei aufschneidbaren Spitzenverschlissen hinter einander bewegt.

Die Grolse der Umstellarbeit hingt vom Gewichte, der
Reibungszahl und vom Schwerpunktswege der Zungenvorrichtung
ab, letzterer wieder von der Offuung der Zunge am Angriffs-
punkte des Spitzenverschlusses den  Entfernungen der
Wurzel vom Zungenohre und vom Schwerpunkte. Damit die
Zunge so wenig wie moglich als Radlenker dient, ist in der
letzten Zeit statt der bisher @blichen Offnung von 130 mm
eine solche von 165 mm angenommen.

Durch Versuche ist festgzestellt, dals das Verhiltnis der
Kraft am Umfange der Kettenscheibe zu dem an der Zunge
wirkenden Widerstande bei allen Spitzenverschliissen je nach der
Beschleunigung der Bewegung sehr verschieden ist. ~ Bei auf-

und

© schneidbaren Spitzenverschliissen erhalten der Spitzenverschluls

den Widerstand der einzelnen Teile der Zugdrahtleitung und .

diec Spannkraft der Zugdrihte und ihre Wirkungen zu be-
stimmenn.

Widerstinde von Weichenund Zungenverschliissen.
Bei den Zungenverschlissen von wmit 500 mm Drahtweg um-

zulegenden Weichenzungen wird die Hin- und Herbewegung

Organ fir die Fortschritte de: Eisenbahnwesens, Neue Folge. XLV, Laad.
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den Bewegungswiderstinden der Weiche oder des Signales und = Wachsen die Reibungswiderstinde

und die abliegende Zunge beim Umstellen eine grofsere Geschwin-
digkeit, als nétig ist, deren Trigheit jedoch beim Bewegen der
anliegenden Zunge zum Teil wieder nutzbar gemacht wird.

Die am Umfange der Kettenscheibe notige Kraft hingt
ferner von der Spannkraft in den Drithten ab, denn mit dieser
in den Lagern.

Durch verschiedene Versuche ist festgestellt. dals das Ver-
haltnis der grolsten Kraft K am Scheibenumfange bei sanfter
Bewegung regelrecht geschmierter Spitzenverschlisse und 165 mm
Ausschlag zu dem an der Zunge wirkenden Widerstande I
durch die folgenden Gleichungen dargestellt wird, worin S die
Drahtspannkraft in Kilogrammen angibt:

bei nicht aufschneidbaren Spitzenverschlissen :

K= 840,79 L4 0,06 S)kg;
withrend der Entriegelung ist L anfangs = 0
bei aufschneidbaren Spitzenverschliissen :
K= (44 0,5L4 0,06 S)kg:
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solange nur eine Zunge bewegt wird, ist statt 0,5 L 0,25 L
Zu setzen. )

Erfolgt die Bewegung mit solchem Stolse, dals der Spitzen-
verschluls losgelassen in die andere Endstellung fliegt, so
gelten die folgenden Gleichungen:

bei nicht aufschneidbaren Spitzenverschliissen:

K=(8-40,535 L4 0,06 S)kg;
bei aufschneidbaren Spitzenverschlissen :
K= (4,5 4+ 0,39 L 4 0,06 S)kg.

Erfolgt dic Bewegung der Zungen mit einem nicht auf-
schneidbaren Spitzenverschlusse auf 130 mm Offnung, so gilt:

bei sanfter Bewegung: K ==(8 4 0,65 L 4 0,06 S)kg;

bei der Bewegung mit einem Stolse:
K= (84 0,44 L 4 0,06 8)kg.

: . Lo, 1 . y
Der Zungenwiderstand L ist =G . i.—1~, worin G das Ge-
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wicht der Zungen, f die Reibungszahl, n der vom Schwer-
punkte der Zungen zuriickgelegte Weg und 1 die Offnung der
Zungen ist. Mit Berucksichtigung des Gewichtes der Zungen-

. - n
verbindungs- und der Zug-Stange kann 1 zu 0,48 angenommen

werden. Bei einer gut geschmierten Weiche, die lange Zeit
in Gebrauch war, wurde f= 0,06 gefunden, bei schlechter
Schmierung kann f = 0,24 werden.

Die Zungen einer Stuhlweiclie fir eine 33,7 kg/m schwere
Schiene wiegen je 141 kg, fir 40 kg/m schwere je 171 kg, so
dafs das Gewicht G bei Annahme von 40 kg fir die Stangen
322 kg beziehungsweise 382 kg betriagt. Fir diese ‘Zungen
ist bei f=0,06 L =9,3 kg beziehungsweise L = 10,9 kg,
bei f= 0,24 L = 37,2 kg bezichungsweise L = 43,6 kg. Bei
Drahtspannkriften von 50 kg und 100 kg ergibt sich dann die
zum DBedienen der Weiche erforderliche Kraft aus Zusammen-
stellung I.

Zusammenstellung L

H 50 kg Drahtspannkraft,

Kraft am U]ﬁ'di}g; der Scheibe des Spirtjﬁerrlr\ferschlussrers bei

| 100 kg Drahtspannkraft,
' ) Be- | 83,7 kg/m Schienen- 40 kg/m Schienen- ||83,7 kg/m Schienen-| 40 kg/m Schienen-
Bauart dlenu'ngs- ! gewicht und |  gewicht und gewicht und gewicht und
weise ' ‘
f=0,06 f=024|f=006 =024 | =006 =024 f=1006 =024
kg | kg 1 kg kg | ke | kg kg | kg
Nicht aufschneidbar, ()ffnung 165mm . ' Sanft '{ 18,3 40,4 19.6 454 213 . 434 | 226 | 484
; . . 165, | Stofs 16 30,9 168 | 343 19 839 | 198 \ 373
Aufschneidbar, Offnung 165 mm ‘ Sanft l 11.6 ’ 25,6 12,5 28,8 14,6 28,6 155 318
. .16 .. ... stels 111 22 118 24,5 14,1 25 148 . 285
: | |
Die stofsweise bedienten aufschneidbaren Spitzenverschliisse i
bieten den geringsten Widerstand; fiir bequeme Bedienung ist Zusammenstellung IL
gute Schmierung und gute Gangbarkeit der Weiche erstes Lr- — — e
fordernis. ’ Gewicht 1 Ubergewicht Kraft bei
Widerstinde von Signalarmen. Der Bewegungs- ! des | des Signal- .
widerstand der Signalarme hingt von der Bauart der Vor- ‘ Signal- | armes iber 50kg | 100 kg
richtungen zur Ubertragung der Bewegung, von der Ein- Pauart lm'lnes mit| das 'Gegen- |
rich d Gewicl 1 Ubergewich 1 Ar . Gegen- | gewicht an
richtung. dem Gewichte und dem )er:,,emc te des Armes, [ gewicht | 1m Hebel Drahtspannkraft
von dem Winkel, den der Arm durchilaufen muls, und von der l |
Spannkraft der Drihte ab; eine wichtige Rolle spielt di¢ zur 7_1“7‘ L kg k_gw _EJ__
Bewegung der Farbgliser erforderliche Kraft. Bei der Bau- | Alte Bauarten. }: \
art mit Hebel-Bewegung ist der Widerstand grofser, als hei = Fiserner Arm mit Wagg- !
der mit Schicherbewegung, walirscheinlich weil der Arm bei  'aken.Stellung:,Fahrt®-
er mit Schieberbewegung, walrscheinlich weil der Arn Halt* L 51 47 925 94
letzterer langsam in Gang gebracht wird. Die zur Bewegung  picerner Arm mit Wage-
des Armes und der Farbgliser am Zugdrahte erforderlichen  balken. Stellung: ,Fahrt¢-
Krifte sind in der Zusammenstellung IT angegeben. Die @ ,Achtung®. - ‘ 54,5 5,6 36 42
Stellung »Fahrt« ist schrig nach oben, »Halt«: wagerecht, = Aluminiumarm mit Foh- |
Aehtunee: sehrie nacl t rang. Stellung: ,Fahrt*- |
»Achtunge«: scliriig nach unten. . _Halt* L ‘“ 045 3.9 16 18
Reibungswiderstinde an den Winkelscheiben. Die  yjqminconaon it Fuh‘
Scheiben haben entweder eine Kettennut (Abb. 2 und 3, Taf. XXII)  rung. Stellung: ,Fahrt*
oder glatte Felgen (Abb. 4, Taf. XXII), bei letzteren ver-  ,Achtung®. 29,1 2,5 17 19
drelien sich die Ketten so weit, wie dic Breite und Dicke der Neue Bauarten. |
Glieder das bedingt, Dei genauner Form der Glieder sind die ‘ Eiserner Arm mit Fithrung.
Rillen sweckumifsie. bei den TandelsKetten sind die Fehler | StEONg: ,,Fahrt“-,,Halt“‘ 347 2 1 13
lillen zweckmi s.|,,, ')01 den Ilande .\-'\.e‘en sind _die ] T luminiomarin mit Fihe
erheblich, so dals sie dadurch oft Neigung zum Verdrehen rung. Stellung: . Fahrt*- -
haben, dann wirkt die Rille hemmend, ebenso wenn dic Glieder — Achtung* 315 1 13 15
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zu dick sind. Daher ist glatter Umfang fir solche Ketten

besser.

Die gebriiuchliche 1,78 kg/m schwere Kette besteht aus
29 mm langen, 6 mm starken Gliedern, sie liegt gespannt in
der Kettenrille. Wird der anschlielsende Draht bewegt,
ruft die Ketten-Auf- und Abwickelung Widerstiinde hervor:

1) durch die Achsenreibung aus der Mittelkraft der Draht-
spannkriifte und bei senkrechten Scheiben aus dem Gewichte
der Scheibe, das die Mittelkraft vergriolsert oder verkleinert:

2) bei wagerechten und geneigten Scheiben durch die

Endreibung der Biichse, fiir die das Gewicht der Scheibe. der
Kette und eines Teiles des Drahtes in Betracht kommt:

'3) durch die Biegung der gesp:mnten Kette.

Der Widerstand 1) ist Ty =f———— R, worin f die

D +
Achsenreibungszahl, d der Achsendurchmesser, D der Scheiben-
durchmesser, a die Stirke der Kettenglieder und R die Mittel-
kraft ist.

d-+4Db G
2(D+ 1)
fulsere Durchmesser Btichse und G’ das Gewicht von
Scheibe, Kette und Draht ist.

Der Widerstand 2) ist T, =f G’, worin b der

der

Q
&

Dia Q4+ Q9,
teibungszahl der Glieder, Q die Spannkraft an der Ankunft-
seite, Q° die Spannkraft an der Abgangseite der Kette ist.
Kemnt man die Spannkraft ' nicht, so anfinglich

Der Widerstand 3) ist T; = t" worin "

die

muls  sie
nitherungsweise angenommen werden.,

Durch Versuche sind die erforderlichen Krifte bestimmt,
um Ablenkscheiben unter verschiedenen Kettenspannkraften zu
drehen. Die Reibungszahl fir eine geschmierte Achse und
Bichse ist f= 0,14, fiir einc geschmierte Kette f' = 0,22,
fur ecine rauhe Kette " =: 0.36. Wenn eine geschmierte Kette
auf wagerechter Scheibe cinen Winkel von 90 © macht, so betrigt
dic zur Bewegunyg der Scheibe am Umfange erforderliche Kraft
bei 70 kg Drahtspannkraft auf einer Rillenscheibe (Abb. 2 und 3,
Tat. XXII) 3,02 kg, auf glatter Scheibe (Abb. 4, Taf. XXII)
2,32 kg, bei 180° Ablenkunyg 3.77 kg, bezichungsweise 2,89 kg.
Zusammenstellung 111 zeigt die Beitrige der cinzelnen Ursachen
zum ganzen Widerstande in kg an, aus denen man den Ein-
fluls der Schmierung der Ketten erkennt. TFiir die Schmie-
rung der Achsen wird meist wohl gesorgt, fir die Schmierung
der Ketten nur in Ausnahmefillen.

v

Zusammenstellung IIL.
Drahtspannkraft 70 kg.

,,,,, : T

Ablenkung | 990 i 1800
|
o Abb. 1. Taf. XXIL

Scheibenart Rille Glatt Rille Glatt -
Geschmierte Kette . 108 . 082 1,08 0,82
Ungeschmierte Kette . . || 1,77 ‘ 1,34 1,77 134
Biichsenrand . . . . . H 0,17 0,16 0,17 0.16
Achse . . . . . P lo1st | 252 191
Im ganzen fiir geschmlerte :
Kette . . 3,02 232 3.77 2,89
Im ganzen fiir unge- ‘ ‘ !
schmierte Kette . . . | 871 | 284 | 446 341

Bei den senkrechten Scheiben an den Signalmasten und

an den Hebeln sind die Widerstinde etwa 0,25 kg geringer.

Die Abhiangigkeit der Widerstinde von der Drahtspann-
kraft bei wagerechten Scheiben mit (Abb. 2 und 3, Taf. XXII)
und ohne (Abb. 4, Taf. XXII) Rille und 90° Ablenkung
ist in Abb. 1, Taf. XXII dargestellt. Dabei ist fir die
Achse und Biichse die Reibungszahl = 0,14, fir die teil-
weise geschmicrte Kette £ = 0,30 angenommen.
dann rechnen,

Man kann
dals sich die Widerstinde bei gut geschmierter
Kette um ungefihr 10", vermindern.

Auf glatten Scheiben sind die Widerstinde eines Draht-
seiles und einer geschmierten Kette Dagegen bricht
das Drahtseil leichter als die Kette. Eine Untersuchung in
Preulsen®) hat gezeigt, dals 90°/, der Briiche .in Drahtleit-

¢leich.

ungen durch den Bruch des Drahtsciles verursacht werden.
Das Drahtseil hillt zwar bei grolsen Scheiben von 230 mm

Durchmesser zehnmal langer, als bei kleinen. doch kann auf

nicht mehr als 90000 Biegungen gerechnet werden. Daraus

folgt, dafs bei 80mal am Tage umgestellten Weichen nach
drei Jahren auf Erncuerung des Drahtseiles zu rechnen ist.

Beim  Gebrauche von Ketten sind 600000 Diegungen aus-
gehalten, ohne dals eine Auswechselung nétig wurde.

Die Widerstinde der Ablenkscheiben kounen durch Ver-
wendung diinner Achsen vermindert werden. Hiergegen be-
steht kein DBedenken, wenn man immer auf zwei Scheiben eine
Stitze der Achse folgen ldlst. Bei wagerechten Scheiben ist
damit noch der Vorteil verbunden, dals hochstens das (rewicht
zwei auf den DBichsenenden ruht, also die
Biichsenreibung gering wird.

’ *) Olgm 1905, S. 224, 249: Bulletin des internationalen Eisen-
bahn-Kongrefsverbandes 1906, Januar.

von Scheiben

(bchlu[s fo]gt)

Gleislose Ziige und die Zugblldung von Renard.

Von Wilhelm von Hevesy, Ingenieur in Budapest.
(Schluls von Seite 202.)

. 1II. Lastziige.

Anders liegen die Dinge bei Lastziigen. Der grolse ge-
schiiftliche Vorteil des Lastzuges, dals er den Verkehrsbedirf-
nissen leichter angepalst werden kann, und nicht wie der Zug
fur Fahrgiste nach festgestelltem Fahrplane
braucht,

zu verkehren
tritt beim gleislosen Zuge mnoch mehr hervor. Der

Strafsenverkehr, fiir den trotz der strengsten wegepolizeilichen
Vorschriften unerwartete Hindernisse auftauchen konnen, ist
zur Einhaltung von Fahrtenplinen am wenigsten geeignet.
Bei Lastforderung kommt dies hingegen wenig in Betracht,
und ist eine nicht zu grofse Geschwindigkeit fir den Betrieb
itberhaupt nur forderlich.
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Ausschlaggebend fiir die Verwendung des gleislosen Last-
zuges — sobald es sich nicht mehr
Zwecke handelt wird selbstverstindlich die Wirtschaft
des zu unternchmenden Betriebes Da diese” am we-
sentlichsten von der mit cinem Zuge beforderbaren Nutzlast
abhiangt, muls e¢s sich in crster Reihe darum handeln, fest-
zustellen, welche Last mit einein Renardschen Zuge praktisch
beforderbar ist. Da die gesuchte Last ein Produkt aus dem
den einzelnen Wagen aufladbaren Quantum und der Wagen-
zahl sein wird, missen diese Falitoren einzeln Dberiicksichtigt
werden.

um rein militirische

sein,

III. a) Belastung eines Wagens.

Malsgebend fir die Lastgrofse ist neben der Tragfihigkeit
der Kunstbauten die Erhaltung der Stralse, beziiglich deren
man aber heute noch wenig weils. Der Bintluls der Pferde-
fuhrwerke auf die Stralsenerhaltung wurde zu Anfang des
XIX. Jahrhunderts zwar sehr eingehend untersucht*), doch
haben die erziclten Ergebnisse fir Kraftwagen im cllgemeinen
keine Geltung mehr. Immerhin scheint es schon festzustehen,
dals man mit grofseren Achsdriicken als 4t nur in den selten-
sten Fiillen ohne Gefihrdung des Strafsenkorpers fahren kann,
Das hochste Gewicht Beiwagens wirde

cines dreiachsigen

demnach 12t betragen, dem beim Renard-Zuge cine Nutz- :

last von mehr als 8t entspricht.

Die S. 45 erwidhnte Nutzlast eines Beiwagens von 3,5 t
iibertrifft schon das durchschnittliche Fassungsvermogen der
jetzigen Einzelkraftwagen. Bei den letzten deutschen und
franzosischen Preisfahrten haben nur wenige Wagen mehr als
3t Nutzlast getragen.

Nach den Verhiltnissen des Versuchszuges werden bei !

Neubauten folgende Verhiltnisse empfohlen.

Zusammenstellung T.

Nutzlast fogen gewicht Achslast
im ganzen
t t t
jetzige Beiwagen 3,5 5,7 1,9
neue Wagen 4,0 6,3 2,1
» » . 5,0 7,5 2,5
» » . 8,0 11,3 3,8

III. b) Zahl der Wagen.

Bei der Bestimmung der fir einen Renard-Zug ver-
wendbaren Wagenzahl miissen in Betracht gezogen werden:

1) die Spurabweichungen zwischen dem ersten und letzten
Wagen des Zuges,
der Einfluls des Stralsenverkehres auf die Zuglinge,
das bei zunehmender Wagenzahl auftretende Schleudern,
die zur Verfigung stehenden Kraftmaschinen.

2)
3)

4)
b) 1. Spurabweichungen.
Bei Kreisfahrt des ersten Wagens beschreiben alle Wagen

des Renard-Zuges denselben Kreis; ist aber jedoch die Bahn -

des ersten Wagens kein Kreis mehr, so werden zwischen den
einzelnen Wagen Spurabweichungen statttinden (S. 19). Obiges

*) Niheres siche Loewe: Strafsenbaukunde, Wicsbaden 1906,
C. W. Kreidel.

gilt auch, so lange der Beharrungszustand der Kreisfahrt nicht
eingetreten ist, also beim Ubergange aus der Geraden in den
Kreis und umgekehrt, beim Nehmen von Stralsenkrimmungen
oder beim Ausweichen. Die Spurabweichung zwischen dem
ersten und letzten Wagen wird daher stets zu beriicksichtigen sein.

Diese Spurabweichung hingt von dem Bahnhalbmesser des
ersten Wagens r;, des letzten r,, der Wagenzahl n und der
Lange der Wagendeichsel b ab. Miiller hat gefunden *), dals

n=VE—@—1)02,
woraus dann mit r, —r, die gesuchte Spurabweichung folgt.
Soll r, —r, einen bestimmten Wert t nicht aberschreiten,

so findet man die unter solchen Umstinden verwendbare
: b24-2r t—t2

- . 2 2 2 3 — -
Wagenzahl aus rf =17 — (n — 1) b mit n = 2 .

Soll beispielsweise die durch die Krammung der Stralse
oder das Ausweichen hervorgerufene, von der Stralsenbreite
bedingte Spurabweichung t am Knde eines Viertelkreises nicht
mehr als 1m, 1,5m, 2,0m betragen, so wiirde man fiir eine
Deichsellinge b = 3 m wie beim Versuchszuge und verschiedene
Kritmmungshalbmesser firr n die Werte erhalten:

Zusammenstellung I

| : n fir
;i t=:1,0m } 1=15m t=20m
{
ri==10m 3 ‘ 4 5
rr—15m 4 | 5 7
r—=30m 7 ! 10 13
I

Die Praxis bestitigt die Formel von Miller nicht und
man erhiilt in Wirklichkeit bedeutend kleinere Spurabwei-
chungen. Auch wirde nichts im Wege stelhien, bei den Zigen
! die Deichisellinge b kleiner als 3 m zu bemessen.

b) 2. Einfluls des Stralsenverkehres.

Die Dichte des Strafsenverkehres wird auf die Zuglange
hauptsiichlich innerhalb der Stidte Dbestimmend einwirken,
wo vier Beiwagen lange Ziige storen wirden. Die Polizei-
behorde von Budapest hat trotzdem nach einer Probefahrt kein
Bedenken gehabt, das Fahren im Innern der Stadt zuzulassen:
withrend der sehr zahlreichen Fahrten ist nie eine Klage iiber
Verkehrstorung erhoben worden. Line obere Grenze der Wagen-
zahl wird jedoch nicht allein durch die aus ihr folgende Zug-
linge gesetzt, sondern auch durch die mit wachsender Last ab-
nehmende Geschwindigkeit. Der 24 m lange Zug mit vier
Beiwagen wird bei der Geschwindigkeit eines langsam traben-
den DPferdes, 9 km/St., den Querverkehr 10 Sekunden lang
unterbrechen. IKin Zug mit drei Beiwagen vermoge
seiner Beweglichkeit**) nach Krfahrungen des Verfassers im

kann

*} Der Automobil-Zug. Berlin, W. Krayn, Seite 39.

**) Tch méchte hier nicht unerwdhnt lassen. dals laut einer, von
Herrn A, Heller zugegangenen Verstandigung man auch mit dem
Freibahnzuge kiirzere Strecken im Bogen vom Flecke weg zuriick-
fahren kann (siehe Organ 1908, Heft 1, Seite 19), indem derselbe durch
seinen Schleppwagen zuriickgestofsen wird, was in manchen Fillen
| praktisch schon geniigen dtirfte, (Zeitschrift des Vereines deutscher
i Ingenieure Bd. 50, Seite 923.)
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dichtesten Stralsenverkehre der Grolsstidte olmne Stérung ver-
kehren.

b}y 3. Schleudern der Wagen,

Das S, 205 erwihnte, mit der Zuglinge
Schleudern des letzten Wagens beeinflufst gleichfalls die zu-

zunehmende

lissige Wagenzahl.
wagen zur Verfagung, doch kann wohl bei 16 km/St. Ge-
schwindigkeit noch mit finf Beiwagen gefahren werden, wofir
auch der Umstand spricht, dals bei den franzosischen Mandvern
(8. 204) sechs Beiwagen noch eine Durchschnittsge-
schwindiglkeit von 10 km/St. erreicht wurde.

mit

b) 4. Die Kraftmaschine.

Die fiir den gleislosen Zug verfiigharen Kraftmaschinen |

begrenzen gleichfalls das Zuggewicht. Die Dampfkraftwagen
leisten heute bei Beschrinkung der Achslast auf 4t nicht iber
120 P.S. Der auf 8. 205 erwihnte Serpollet-Wagen mit
Dampfniederschlag. wiegt mit 1501 Wasser und ebensoviel
Petroleum etwa 4 t und leistet 50 P.S.
Verbrennungs-Kraftmaschinen sind zwar leicht, doch ver-

ursacht, sobald eine gewisse Teistung iiberschritten wird,
der Entwurf namentlich beziglich der Kithlung Bedenlken,

weil bei dem  gleislosen Zuge die Luftkiiblung nicht in dem
Malse wirken kann, wie bei dem rasch fahrenden Einzel-
Lkraftwagen.
der Abkihlfliiche durch :’&ubriﬁgun;{ von Rippenrohren ist
in Textabb. 5 dargestellt.

ALb. 5

Bei den beutigen Verbrennungs-Kraftmaschinen darf man
hichstens auf eine Leistung von etwa 100 P.S.
aber nur geniigen, um 70 t auf Steigungen
6 km/[St. zu befordern.

rechnen, die
yvon

Die Lastbeforderung mit Renard-Ziigen geschieht hier-
nach am- besten mit je vier bis sechs Fahrzeugen, dabei soll
mehr auf Nutzlast als auf Geschwindigkeit gesechen werden,
Fir die Nutzlast eines Zuges wird man die Grenze von 40 t,
fir die Geschwindigkeit eines Zuges die Grenze von 20 km/St.

einhalten miissen, das letztere aus wegepolizeilichen Griinden, |

wegen der so erzielten Frsparnis an Arbeit und weil man dabei
von den teueren Gummireifen Abstand nehmen kann. Vielfach

Bei den Versuchen standen nur vier Bei- |

Eine vom Verfasser durchgefihrte Vergrolserung |

59/, mit |

herrscht zwar die Ansicht, dals man ohne Gummireifen nicht
schueller als mit 12 km/St. fahren konne, der Verfasser hat
aber durch scine Versuche auf guter Landstralse 18 km/St.
auf Eisenreifen als zuliissig erkannt.

G, Die Betriebskosten.

Uber die Kosten der Betriebe mit Strafsenfahrzeugen steht
nur wenig fest. Zwar werden in der Fachpresse ofter Auf-
rechnungen verdffentlicht, doch sind diese erfahrungsgemiils
nicht immer zuverliissig, wie es tiberhaupt nicht angeht, die
Betriehskosten eines Stralsenfahrzeuges allgemein giltiz anzu-
geben. Demgemils sollen auch fiir die Renard-Zige keine
festen Betriebskostensitze aufgestellt werden, Hingegen soll
an der Hand einiger Beispiele gezeigt werden, welche Werte
dieselben je nach den verschiedenen Fillen annehmen koénnen.
Auch soll immer nur der Zughbetrieb selbst als
Grundlage fiir die Rechnungen dienen, werden doch
die allgemeinen Kosten fiir jeden Einzelfall ver-

| schieden sein,

Beispiel 1.

Auf S. 46 wurde erwihnt, dals mit einem Kraftwagen
von 70 P.S. und drei Beiwagen bei einem Gewichte von 20 ¢t
im Ganzen 10t Nutzlast an einem Tage wvon Budapest nach
Vicz und zuriick 48 km weit*) befordert, also 10 .48 =— 480
Nutz-tkm geleistet warden. Was kostet in diesem Falle 1 tkm,
wenn 300 Arbeitstage, also Jahresleistungen von 144000 tkm
angenommen werden ?

Benzin, Um die Strecke in 3 h 40/, also mit 13 km/St.

. Durchschnittsgeschwindigkeit zu durchfahren, sind 96 | Benzin

verbraucht, oder 96 : 430 = 0,2 1/tkm, bei 0,7 Ge-
wichtsverhiiltnis 0,14 kg/tkm gibt. Benzin ist in Ungarn fir
Kraftmaschinen steuerfrei und kostet zur Zeit 280 kr/t, also

was

| sind die Benzinkosten 3,9 H/tkm = 3,3 Pf/tkm,

Zylinderol. Der Verbrauch war 0,7 kg/St. auf 10. 13 =
130 Nutz-tkm, also 0,7 : 130 = 0,005 kg/tkm. 100 kg kosten
60 Kr., also kostet das Zylindersl 0,3 H tkm — 0,27 Pf/tkm,

Zugmannschaft. Ein Fihrer zu 2400 Kr. jihrlich

. und ein Tagelohner zu 3 Kr. tiglich geben 2,2 H/tkm =
[ 1,87 Pf/tkm.

Abschreibung und Erhaltung.

a) Drei Lastwagen. Lingere Erfahrungen beziiglich der
Haltbarkeit stehen zwar noch nicht zur Verfiigung, doch
zeigten sich nach 8000 km Versuchsfahrt keine Mingel,
Die Erhaltungskosten, das Putzen und das Schmieren der
Maschinenteile, namentlich der Ketten werden nach An-
sicht des Verfassers fir den Wagen jihrlich 1000 Kr.
nicht aberschreiten, dabei werden die Wagen zehn Jahre
laufen konnen. Der Wagen kostete dem Verfasser rund
10000 Kr., also fir drei Wagen bei zehnjihriger Ab-
schreibung 3 [(1000 - (10000 : 10)] : 144000 = 4,2
H/tkm = 2,55 Pf/km,

*) Beschreibung der Strecke siehe 8, 45.
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b) Kraftwagen, Der Ankauf erfordert 34000 Kr., fir
die Erhaltung soll jihrlich 3400 Kr.*) angenommen wer-
den, die Lebensdauer wiire fiunf Jahre, er kostet also
[(34000 : 5)-}-3400] : 144000 = 7,1 H/tkm = 6 Pf/tkm.

Die Kosten sind also im Ganzen 3,94 0,3 4 2,2 4
4,2 4 7,1 = 17,7 H/tkm = 15 Pfjtkm.

Beispiel IL

Es ist zu priifen, ob man dieselbe Forderung mit ge-
ringeren Spesen hiitte abwickeln kénnen?

Bei geeigneten Wagen wiire es auf dieser Strafse moglich
gewesen, 10 t Nutzlast auf nur zwei Lastwagen zu laden, also
das Zuggewicht um 1500 kg zu vermindern. Dann ist es oft
nicht notig, die Last mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit
von 13 km/St. zu befordern, bei 10 km/St. hitte die Fahrdauer
am Tage noch nicht 5 Stunden ausgemacht. Dann aber ist
der 70 P.S.-Kraftwagen nicht mehr notig, ein solcher von
50 P.S. geniigt. Auch wurde S. 45 erwihnt, dals der Ver-
brauch des verwendeten 70 P.S.-Kraftwagens von 0,512 1/D.S. St
Benzin ungiinstig jst, gute Maschinen verbrauchen etwa 159/,
weniger., Nach den gemachten Beobachtungen ist anzunehmen,
dals man fir die Strecke statt mit 96 1 schon mit 70 1 = 49 kg,
also mit 1 kg fir den Zugkilometer auskommen kann. Dann
ist der Benzinverbrauch 2,8 Hftkm = 2,4 Pfftkm, der Ver-
brauch an Zylindersl gibt mit 0,6 kg/St. 0,4 Iljtkm =
3,4 Pfitkm,

Abschreibung und Erhaltung der Zugteile betragen

a) fir zwei Lastwagen, Beschaffung bei grolserer Trag-
fithigkeit 2000 Kr. mehr gibt 2,2 Hftkm = 1,9 Pf/tkm;
b) Kraftwagen, bei 50P.8. Beschaffung 30000 Kr,,
jilrliche Ausbesserung 3000 Kr. gibt 6,2 Hjtkm ==

5,3 Pf/tkm.

Die Kosten sind daher 13,4 Hjthm = 11.4 Pf/tkm

oder 30°/, weniger als unter I,

Beispiel IIL

In den beiden fritheren Fillen ist nur mit der geringen
Fahrstrecke von 48 km gerechnet. In Wirklichkeit kann die
tigliche Fahrt 120 km und mehr betragen, was bei 10 km/St.
Durchschnittsgeschwindigkeit einem Zwolfstunden-Betriebe ent-
spricht.

Wird also angenommen, dafs mit einem Zuge wihrend
300 Tagen des Jahres auf einer 60 km langen Strecke tiig-
lich 20t hin und zuriick mit 720000 t/km Nutzleistung von
einem 70 P.S.-Triebwagen und vier Lastwagen zu je 5t Nutz-
last mit 10 km/St. Durchschnitts-Geschwindigkeit bei 33,5t
Zuggewicht befordert werden, so kann man beiliufig auf fol-
gende Kosten rechnen:

*) Bei den Vereinigten Arad-Csanider Eisenbahnen, die ihnliche
Maschinen auf Eisenbahnwagen mit jihrlich mehr als 3000 Stunden
Arbeit bei Vellast betreiben, betragen diese Ausgaben durchschnittlich
2700 Kr. '

Benzin 1,8 kg fir 1 Zugkilometer, daher 0,09 kg/'tkm
oder 2,5 Hjtkm = 2,1 Pfjtkm. 01 0,2 H/tkm = 1,7 Pf/tkm.

Mannschaft mit Ricksicht auf die lingere Arbeitszeit
3000 Kr. und 4 Kr. 6,58 Hjtkm = 4,9 Pf/tkm.

Abschreibung und Erhaltung.

a) Vier Lastwagen. Anschaffung 44000 Kr. Aus-
besserung mit Riicksicht auf die Mehrleistung 4 . 1500 =
6000 Kr., Dienstdauer 10 Jahre 1,44 H/tkm = 1,22 Pf/tkm.

b) Kraftwagen. Anschaffung 34000 Kr. Ausbesserung
mit Riicksicht auf die Mehrleistung 5000 Kr. jihrlich
bei fiinfjihriger Lebensdauer 1,64 Hjtkm = 1,4 Pf/tkm,
im Ganzen 6,14 Hjtkm = 5,2 Pf tkm gegen 17,7 und
13,4 I /tkm bei I und II
Die Kosten der tierischen Zugkraft sind bekanntlich hoher.

Bei Kostenvoranschligen vergleiche man nicht die Selbstkosten,
die sich bei der sehr verschiedenen Leistungsfihigkeit der Pferde
schwer bestimmen lassen, lege vielmehr den Preis den Be-
rechnungen zu Grunde, zu dem man die Fuhren in der frag-
lichen Gegend erhalten kann, der sich immer sicher ermitteln
lifst. In und um Budapest kostet z. 1. die Forderung mit
Pferden 50 bis 60 Hjtkm, unter 40 H/tkm ist sie im Lande
nur in seltenen Fillen zu haben.

Il. Bedeutung des gleislosen Zuges,

In Handel und Gewerbe werden diesc Ziige nach der
Ansicht des Verfassers den besten Dienst innerhalb und in der
niichsten Umgebung der Stidte leisten. Hier sind niimlich
einerseits die Pferdefulren am tcuersten. anderseits die Zug-
fahrten auf der giinstigen Fahrbahn niedrig. Storungen des
Verkehres sind mit dem Renard’'schen Zuge nicht zu be-
firchten, daher konnen Massen, wie z. B. Baustoffe, besonders
vorteilhaft damit befordert werden.

Auch kommen in der Land- und Forst-Wirtschaft Falle
vor, fir die ein Bahnbau nicht lohnt, ebenso im Bergbaue und
im Stralsenbaue, Fiir den Warensammeldienst konnen die Zige
gleichfalls Nutzen bringen, einer der ersten Renard-Ziige wurde
von einer Butter-Konservenfabrik in Valognes in Frankreich
dazu gebraucht, um die Mileh in den umliegenden Dorfern

. zu sammeln.

Auch wenn Zweifel iber das Wertverhiltnis einer Eisen-
bahn und des gleislosen Zuges bestehen, wird man in vielen
Fillen zunichst den letztern wihlen und zum Bahnbaue erst
nachtriiglich iibergehen. So kann der Zug eine Vorstufe fiir
zukiinftige Fisenbahnen bilden, fir die dann immer noch Zu-
bringer bleibt.

Um welche Werte es sich bei der Wiederverwertung der
offentlichen Strafsen bandeln kann, zeigt Professor Colson™),
der die Jahresausgaben fir Warenforderung auf den Stralsen
Frankreichs mit 400 Millionen Frs. berechnet.

*) Colson. Transports et tarifs, Paris 1896, S, 107.
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DieTerste Crampton-Lokomotive der badischen Staatseisenbahnen.

Von Courtin, Baurat in Karlsruhe.

Hierzu Zeichnungen Abb.

Wenn die Spalten dieser sonst den »Fortschritten« des
Yisenbahnwesens gewidmeten Zeitschrift mit freundlicher Zu-
stimmung der Schriftleitung ausnahmsweise zu einer Ikleinen
geschichtlichen Abschweifung in Anspruch genommen werden,
so geschieht es vor allem, weil der Gegenstand dieses Auf-
satzes in Form einer getreuen Nachbildung der iulsern Er-
scheinung von Lokomotive und Tender in einem Zehntel der
wirklichen Grolse .einigen Wochen dem Museum fir
Meisterwerke der Naturwissenschaft und Technik in Minchen
als Stiftung der Grolsherzoglich badischen Eisenbahnverwaltung
aberreicht worden und dort nunmehr in demselben Saale zu
finden ist, wo die Gabe des Vereines deutscher lisenbahn-
verwaltungen fiir das Deutsche Museum, die Nachbildung von
Hedleys Lokomotive »Puffing Billy« Aufstellung gefunden hat*).

Es mag daher dem einen oder andern Leser dieser DBlatter,
wenn er in Minchen das Modell zu sehen bekommt, vielleicht
als sich aus der

yor

erwiinscht sein, etwas mehr davon zu wissen,
flichtigen Betrachtung entnehmen lilst.
Sodann aber begreift dic Lokomotive manche eigenartige
und insbesondere fiir dic 54 Jahre zuriicklicgende Zeit
ihrer Iintstehung recht vollkommen ausgebildete Anordnung in
sicl, die es auch ohne ihre Auferstehung im Deutschen Museum
lohnend erscheinen lielse, mit ihr zu be-

nun

sich etwas nither

schiftigen. In unserer, besonders in technischen Dingen so
rasch dahinlebenden Zeit kann es nichts schaden, wenn man

sich gelegentlich wieder cinmal dessen erinnert, was die friheren
Geschlechter zu leisten vermochten. »Ticfe schaftt Bescheiden-
heit« — und damit den Sporn zu neuem IFortschreiten. So
darf vielleicht sogar cin gewisses Recht fiir «die Aufnahme
dieser Mitteilung in das Organ fir die Fortschritte des Eisen-
bahnwesens geltend gemacht werden.

Das Urbild der Lokomotive wurde im Jahre 1854 in der
Kelslerschen Maschinenfabrik zu Karlsruhe, der
jetzigen Maschinenbaugesellschaft Karlsruhe als eine
der crsten badischen Lokomotiven mit Regelspur erbaut, nach-
dem man einige Zeit vorher die anfanglich auf den badischen
Staatsbahnen eingefithrte breite Spur hatte verlassen miissen.
Gegen Inde des Jahres 1854 wurde die Lokomotive in den
Dienst Schnellziige gestellt und war bis zum Jahre 1875
im Detriebe.  Aus Abb. 1 bis 8, Taf. XXIII, dic eine genaue
Nachbildung der noch woll erhaltenen Urzcichnungen sind *¥),
geht hervor, dals die Lokomotive die IHauptmerkmale der
Jauart Crampton vollzihlig aufwies. Die einzige Triebachse
lag hinter der Feuerbiichse, um die damals fir raschlaufende
Lokomotiven als unumgiinglich erachtete tunlich tiefe Lage
des Kessels und damit des Schwerpunktes zu erzielen. Vor der
Triebachse, unter dem Langkessel, Dbefanden sich die beiden
Laufachsen und zwischen ihnen, nahe der Lingsmitte der Ioko-

der

*) Organ 1907,

**) Nur sind dle tells in badischen Fufs-, teils in englischen
Zoll-Mafsén angegebenen Abmessungen der Urzeichnungen in Meter-
mals umgerechnet.

1 bis 8 auf Tafel XXIIL

motive, die aufsen liegenden Zylinder. Weiter beginstigt war
die tiefe Lage des Kessels durch die Anordnung &ufserer
Rahmen, die aus Doppelblechen mit dazwischen genieteten
TFutterstiicken bestanden.

Hauptabmessungen.

Lokomotive:

Linge der Feuerbiichse im Lichten 1008 mm
Breite » » » » 1056 »
Rostfliche R . . . . e e e 1,068 qm
Durchmesser des L'mg]xessels im Lichten 1104 mm
und . 1302 »
Iohe der Kesselachse ul)el S O 1410 »
Anzahl der Heizrohre . 215S8tick
Durchmesser der Heizrohre . . .35/41,4mm
Linge der Heizrohre zwischen den \\ ‘mden 3090 »
Aulsere Heizftiche der Feuerbiichse 7.31 qmn
» » » lleizrohre . 86,27 »
Aulsere Heizfliche . e . ... ... 93,38 »
Innere » H. . . . . . . . . . 8L79 »
:R . 76,5 »
Dampfiaberdruck p 7 at
Zylinderdurchmesser d 405 mm
Kolbenhub h e e e 558 »
Verhaltnis 0,5 h : Linge der Kurbelstange . 1:5,98
Kleinste Offnung des Blasrohres 44 gqem
Grolste » » » 91 »
Grolster Iub der Schieber 120 mm
Linge der Schieber 276 »
Durchmesser der Triebrider D 2130 »
» » vorderen Laufrader 1374 »
» » hinteren » 1221 »
Achsstand zwischen den Laufachsen . 1875 »
» » Trieb- und Mittelachse . . 1875 »
Ganzer Achsstand 3750 »
Lecrgewicht der Lokomotive 25,9 t
Dienstgewicht » » G 27,9 »
(-cm hcm
Zugkraft im ganzen Z = 0.5 p* —pem = 1500 kg
Z:1 . 18,4 kg/qm
Z:G . . 53,9 kgft
m:G . 2,93 qm/t
Tender:
Achszahl . 3 Stick
Raddurchmesser 1068 mm
Ganzer Achsstand 2700 »
Wasservorrat 5,6 cbm
Leergewicht . . . 94t
Ganzer Achsstand von Lol\mnotlve und Tendel 9015 mm

Das Verhaltnis H : G bringt die Lokomotive in eine Reihe
mit den besten Ausfilrungen unserer Tage und stellt ihren
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Erbauern das Zeugnis aus, dals sie es verstanden haben, das

verfiighare Gewicht zur Erzielung einer moglichst grofsen Heiz-
fliche in ginstigster Weise zu verwenden.

Der Langkessel ist im Querschnitte birnformig gehalten,
wohl um die tiefe Lage des Schwerpunktes mit einem ver-
hitltnismalsig grofsen Dampfraume zu vereinigen; an der Uber-
gangsstelle vom grofsen in den- kleinen Kreisquerschnitt ist der
Langkessel durch eine Reihe quadratischer Queranker versteift.
Die Feuerbiichse mit ebener, durch Lingsbarren verankerter
Decke reicht sehr tief nach unten, moglicherweise, um durch
die Tiefe des Raumes fiir den leizstoff einen Ausgleich gegen-
tber der nach den heutigen Bedirfnissen fir eine Schnellzug-
lokomotive verhiltnismiilsig kleinen Rostfliche zu schaffen.

Die Rauchkammer Aufnahme der nach
unten verlingert. Der Schornstein sitzt nicht, wie sonst iblich,
auf ihr, sondern auf dem Langkessel, unmittelbar iiber den
Zylindern, etwa in der Mitte zwischen den beiden Laufachsen.
Die Rauchgase wurden durch einen oben auf dem Kessel
dem Schornsteine zugefithrt. Zweck

ist zur Losche

liegenden Rauchkanal
dieser Anordnung, die der Lokomotive ein ungewohnliches An-
sehen gibt, war die Herabminderung der Spannung des Aus-
puffdampfes und damit des Riickdruckes auf die Kolben durch
Verkinzung der Auspuffleitung zwischen den Zylindern und
dem Schornsteine.
hitufung von Ruls und Flugasche in dem Rauchkanal halber

nicht bewiihrt, sodals der Schornstein bald nach vorn versetzt .

wurde, wie der Verfasser von einem heute noch lebenden ehe-

maligen Werkstittebeamten der badischen Bahnen in Frfahrung

brachte, der als junger lleizer selbst bei dieser Anderung
mitwirkte. Die Deiderseitigen Auspuffleitungen sind bis zu
ihrer Mindung im Schornsteine von einander véllig getrennt
und endigen hier in einem mit Klappen verstellbaren Blas-
rohre, wie aus Abb. 6, Taf. XXIII niaher zu ersehen.

Feuerbiichse liegenden Dome statt, dem er durch ecin wage-
rechtes, im Dampfraume des Kessels liegendes Sammelrohr
zugefiirt wurde.

Der Regler bestand aus je ecinem schritg liegenden
Gitterschieber fir jede Lokomotivseite. Die aulsen liegende

Gooch-Steuerung wirkte aut Flachschieber, die nach Abb. 7,

Taf. XXIII mit Entlastung versehen waren.  Die durch eine
Stopthiichse :1hgedi<-htete entlastende Kreistliiche wurde durch
selastische Pressionsringe«, wie cine Bemerkung auf den Ur-
zeichnungen  bekundet,  vermutlich aus Gummi. gegen die
obere Fliche der Schieber geprelst: daneben ist als zweite
Ausfihrungsart noch die aus Abb. 8, Taf. XXIII ersichtliche
Anpressung mit Federn auf den Zeichnungen angegeben.

Die nach vorn verlingerten Kolbenstangen trieben die in
der Zylinderachse liegenden Speisepumpen. die . ihr Wasser
durch ecinen  Schlammsammler dem  Langkessel an  seinem
vordern EKwde zufihrten.

Der Fuhrerstand hatte aulser cinem an die Radbogen der

Triebrider anschlielsenden seitlichen Gelinder noch keinerlei
weitern Schutz.  Auf ilin vereinigten sich in der iblichen

Weise alle zur Bedienung der Lokomotive erforderlichen Hand-
grifte.  Der dreiachsige Tender mit prismatischem Wasserkasten
und Handspindelbremse, die auf holzerne Bremsklotze wirkte,

Diese Anordnung hat sich jedoch, der An-

Die |
Entnahme von Frischdampf fand aus dem hohen, iber der |

bietet nichts besonders bemerkenswertes,

Bei Freumnden technischer Vergangenheit findet vielleicht
auch der Umstand DBeachtung, dals die Lokomotive schon
einmal Gegenstand einer kurzen Beschreibung im »Organc« ge-
. wesen ist. Im Jahrgange 1854. Scite 137 befindet sich als Teil
cines vom Grinder des Organs, Heusinger von Waldegg
verfalsten iber Reiseeindricke Sitddeutschland
eine Bemerkung dber diese Lokomotive, die der Verfasser in

Berichtes in

der Kelslerschen Dauanstalt damals im DBaue Dbesichtigte,
wobei auch der ungewohnlichen Stellung  des Schornsteines

gedacht wird.

Endlich darf im Zusammenhange mit dem Vorstehenden
? erwahnt werden, dals die badische Staatshahm heute noch eine
l Crampton-Lokomotive besitzt, die allerdings erst der letzten
bei il verwendeten Reihe dieser Lokomotiven aus dem Jahre
1863 entstammt. Diese Lokomotive hat bis vor wenigen
Jahren, zuletzt als fahrbarver Kessel, Dienst getan; sie soll
nun als der dlteste noch vorhandene Vertreter badischer Loko-

i motiven nach den Urzeichnungen wieder auf ihiren urspriing-
i

| lichen Zustand erginzt und als Zeuge vergangener Zeiten er-
|

! halten werden.

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.

(Fortsetzung von Seite 205.)

II. C. Frankreich.
C. 1) Wagen fiar Vollspurbahnen.

Nr.73) Vierachsiger Seitengangwagen I, Klasse
A 181 (mit Schlafeinrichtung im Saalabteile) der Paris-Lyon-
Mittelineerbahn, erbaut in den Werkstiatten zu Ville-
neuve-St. Georges dieser Bahnverwaltung.*) (Taf. X,
Abb. 14; Zusammenstellung Seite 66, Nr. 5; Textabb. 9).

Der Wagen ruht mittels Drehgestellen, die im Gerippe
aus Prefsblechen ahnlich wie bei Wagen der Internationalen

*) Die P. L. M. baut auch Wagen gleicher Art ohne Schlaf-
einrichtungen und dhnliche I/II. Klasse.

! Schlafwagen-Gesellschaft hergestellt sind, auf den in den Schen-
: keln 130 >< 280 mm starken Achsen.

Das Untergestell hat Langtriger aus einem mit drei Winkel-
eisen verstirktem Bleche und Brusttriger [ -formigen Quer-
schnittes 250><80><10 mm. Die Langtriger sind durch je
ein im wagerechten Gurte spannbares Sprengwerk verstirkt.
Die Maflse der seitlichen Tragfedern sind: 10 Lagen des Stahl-
querschnittes 90 >< 12 mm, Hauptblattlinge gestreckt 1250 mm,
Senkung 19,56 mm/t. Die Doppeltragfedern im Drehgestelle
haben 2><8 Blitter zu 90><9 mm bei 950 mm gestreckter
Hauptblattlange und 50 mm;t Senkung.
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Der Wagen ist mit selbsttitiger, regelbarer Westing-
house-Ilenry-Doppelbremse nach Ausfihrungsart der P. L. M.
ausgeriistet, und wirkt die Dremse auf alle 8 Riider; weiter
hat der Wagen die der . L. M. eigentiimliche Damptheizung,
bei der eine wiisserige Chlorkalziumlésung den Wiirmetriger
bildet*). Die Kuppelung geschicht mittels Metallschliuchen nach
Muster der franzosischen Ostbahn. Die unter den Filsen der
Reisenden liegenden Heizkorper. gegossene rechteckige Kisten,
fassen 121 und sind mit genannter Losung gefiillt, In die
Dampfleitung ist ein Niederschlagswasserabscheider nach Heintz
eingeschaltet.

Die mit der Stolsvorrichtung vereinigte Zugvorrichtung
geht nicht durch, sie ist mittelst wagrechter Blattfedern nach
Muster der franzésischen Osthahn abgefedert. Der Stofs-
ausgleich erfolgt durch Hebel, die DBufferscheiben sind grols
und rechteckig.

Das Kastengerippe ist aus Kichenholz und aulsen mit
1 mm starkem Stahlbleche verkleidet, der Lackanstrich
dunkelrot.

Far die Grundrifsform des Wagens war die Heusinger-
Bauart malsgebend. Von einem 705 mm breiten Seitengange,
der am Saalabteile auf 595 mm verengt wird, sind alle Ab-
teile zuginglich. Der Seitengang fihrt zu je einem 765 mm
breiten Vorbaue. von dem aus Stirndrehtiren, Ubergangshricken
und internationale Faltenbillge den Durchgang im Zuge ermog-
lichen.

In der Wagenmitte ist das drei Schlafstellen enthaltende
Saalabteil eingebaut, an welches cin Abort mit Wascheinrich-
tung anstofst. Die Schlafstellen werden durch Umlegen der
Rucklehnen gebildet und sind in der Wagenlingsrichtung neben-
einander angeordnet. Vor und hinter dem Saale folgen je
drei Abteile I. Klasse zu je 6 Sitzplatzen. Die Bekleidung
der Sitze und Ricklehnen ist lichtgraues Tuch in abge-
stuften Tonen, fir die Schreinerarbeiten ist Mahagoniholz,
fir die Wandfillungen und Decken lichtgefirbte Linkrusta,
fir Wandschmuck sind  farbige Lichtbilder verwendet.
Die Gepiicktrager sind doppelt.  Alle Abteile haben Dreh-
tiren, bis auf das durch cine Schiebetiir verschliefshare Saal-
abteil. Der Fulsbodenbelag besteht aus Linoleum und blauen
Moquetteteppichen, der Vorbaufufsboden ist mit Kantschuk
belegt. Jedes Abteil besitzt zwei vollstindig herablalshare
Fenster in DMetallrahmen und in Mahagoniholz ausgefiihrte

den

DBrettchenliiden. Bemerkenswert sind die breiten, unbeweglichen
Fenster im Seitengange, die zwischen kleineren, beweglichen
angeordnet sind. Die Seitengangwiinde sind mit geprefsten
Leder- und Mahagoniholz-I"allungen verkleidet, die Decke it
Linkrusta.

Die Fenster der beiden Aborte an den Stirnseiten sind
nach hollindischem Muster behufs Liftung schriig stellbar
(Textabb. 10). Das Waschwasser in den Aborten, das cinem

*) Diese Heizung fiihrt die P. L. M. seit dem Jahre 1896 in bei-
nahe allen Ziigen. Die Spannung des Eintrittsdampfes wird je nach
der Zugliinge verindert, Die Wiirme der Heizkérper :chwankt zwischen
700 und 750 C. Bei den nach Deutschland und der Schweiz iiber-
gehenden Wagen sind iberdies ftr die in diesen L#ndern iibliche
Hochdruck-Dampfheizung unter den Sitzen angebrachte, gerippte Heiz-

~Jahre 1896.%)

Abb. 9. -
| e
L
Schnitt M-N

610 -

Reinigungsrohr.

Behilter entnommen wird, fliefst je nach der Drehrichtung des
Ablaufhahnes kalt oder durch Dampf vorgewiirmt ins Becken
(Textabb. 9). Die Aborte haben freistchende Schalen, Wand-
verkleidung aus emailliertem Bleche und Klinkerbelag auf dem
Fulshoden.

Die Beleuchtung erfolgt mit Olgas wnd  stehenden Glith-
licht-Korpern, die Liftung durch am Dache angebrachte Luft-
sauger. Beim Ziehen des Prelsluftnotsignales ertont eine Pfeife,

Nr. 74) Vierachsiger Seitengangwagen I. Klasse
AL d¥2f 20 der franzosischen Nordbahn, mit Saalabteil, Schlaf-
einrichtungen und einem Gepiickraume, erbant von der So-
ciété géndrale de Construction de St. Denis im
(Taf. XVIII, Abb. 4; Zusammenstellung
Seite 70, Nr. 19.)

Dieser Wagen war bereits zehn Jalire im Betriebe und
warde far die Ausstellung nur aufgefrischt.

*) Wagen dieser Bauart waren in Paris 1900 und in Littich 1905

kérper vorhanden. ausgestellt.
Organ far die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLV. Band. 12. Heft. 1908, 32
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Iir die neueren Personenwagen der franzisischen Nord-

bahn sind die Fahrzeuge der Internationalen Schlafwagen-
Gescellschatt  vorbildlich.,  Untergestell, Launfwerk, Kastenaus-

filhrung sind den DBauweisen dieser Gesellschaft dhnlich.

Die Langtriger des Untergestelles sind aus DPitchpineholz
16530:<200><80 mm  geschnitten und durch |_-Fisen von der-
selben Linge und Hohe. sowie durch ein Sprengwerk mit 35 mm
starken Stangen versteift. Querverbindungen bilden aulser den
eisernen Kopfschwellen fiinf Pitchpine- und zwei Lichen-Holz-
triiger, an denen die Reibpfannen und -Platten far die Dreh-
gestelle befestigt sind.

Das Gerippe der Drehgestelle hat Rahmen aus geprelstem
Bleche von 10 mm Stirke, aaf gleiche Art verfertigte Kopf-
triiger von 8 mm Stirke und Quer-, Lang- und Schriig-Ver-
bindungen aus | - und |—|-Eisen. Wiege und unterer Wiegen-
balken sind aus Kiche geschnitten und mit 10 mm starken
Blechen versteift. Dic Wiege ruht auf sechs Doppeltragtedern.

Die Wiegenbalkengehiinge haben 40 mm  Durchmesser; die
Lingstragfedern haben 8 Blitter von 90>< 10 mm  Stahl-

querschnitt und 1250 mm Linge in den Augenmitten und sind
aus geripptem Wolframstahle angefertigt. Die Abfederung der
Gehinge ist mit Timmis- Federn nach Ausfithrungsart der
Internationalen Schlafwagengesellschaft bewirkt.

Die Achsschenkel sind 105><205 mm stark und haben
zweiteilige Lager mit Biigelverschlufs und Schalen mit Weils-
metallausguls nach den Regeln der franzdsischen Nordbahn.

Der Wagen ist mit schuellwirkender, selbsttitiger. 16-

klotziger Westinghouse-Bremse ausgeriistet.,  Der Brems-
zylinder von 305 mm Durchmesser gestattet hei 3,5 at

Luftspannung 80 %/, des Wagengewichtes abzubremsen, Gleiche

Wirkung wird mit der Spindelbremse bei 12 kg Kraftiulserung -

am IHandrade erzielt.

Der Wagen wird mit Warmwasser geheizt.
einen Dampfstrahlsauger angewiirmt wird. Der Dampt wird
‘von der Lokomotive durch ecine Rohrleitung im Untergestelle
gelicfert.  Die Heizung ist in ihrer Banart schr einfach und
wirkt Dei leichter Wartung gut.

das

Die Heizkorper von 220 mm

Dreite liegen unter den IMifsen der Reisenden und sind durch
Bronze-Gitter geschiitzt.

Zug- und Stols-Vorrichtung entsprechen dem DMuster der
- Internationalen Schlafwagen-Gesellschaft, Zughaken, Kuppe-
lungen und Sicherheitsketten der Bauart der Nordbahn.

Das Kastengerippe ist mit Ausnahme der Dachralimen, die
in Pitchpine ausgefithrt wurden, ganz aus Teakholz erbaut.
Die Kastenlangrahmen sind geschiftet, die Dachbogen bestehen
aus gebogenem Holze, der Fulshoden und die Dachverschalung

aus mit Feder und Nut verbundenen Fichtenbrettern. Die
Dachverschalungsbretter wurden zweimal mit Bleiweils ge-

strichen, die Dachkanten der Linge nach mit Kupferblech
und mit Kupfernigeln beschlagen. Von zwei Leinwandlagen
des Daches ist die cine mit Ashest-Kautschuk getrinkt, die
andere mit Messingniigeln befestigte dreimal mit Bleiweils ge-

strichen.  Der Kasten ist aulsen mit 1,5 mm starkem Bleche

verschalt, wobei die Stofsstellen durch messingene Leisten ver--

deckt wurden. Der Lack-Anstrich ist dunkelgran.
Der Wagen enthiilt 4 Abteile, einen Gepickraum, 2 Aborte.

durch -

Drehtiiren
Seitengange oder vom (repiickraume abgeschlossen
Die Abteile enthalten 12 Pliatze 1. Klasse und 5 Schlafpliitze,
Der Saalraum hat 3 Schlafstellen in Wagenliingsvichtung ;
die Betten mit Zubehor werden nach Bauart der Nordbahn
in einen Rawm hinter der Abteilwand riickgeschlagen: weiter
enthalt der Raum 2 Im
andern Schlafabteile sind die Betten nach Banart Lemaigre
der Quere nach angeordnet.
Schlafabteile, Abort
einrichtung und einem Wischeschrank gemeinsam haben, sind

2 Vorriume an den Stirnenden, die durch von

werden.

Lehnsessel und ecinen Klapptisch.

Die beiden die einen mit Wasch-
im Secitengange durch eine Tir von den Abteilen I.iKluasse
getrennt,
gelieftetem Tuche iiberzogen, ebenso die Winde unterhalh der
Brustleisten: sonst besteht die Verkleidung aus Mahagoniholz,
jene der Decke aus gelblicher Linkrusta. die auf dicke Pappe
genagelt ist.  Jedes Abteil hat zwei ausgewogene Kenster in
Mahagonirahmen, die durch dunkelblaue Ripsvorhiinge ver-
hallt werden konnen.  Der Fulsboden ist mit 32 mm starkem
Filz iiherzogen, darauf liegt 3 mm dickes Linoleum, auf diesem
ein hunter Moquetteteppich. Die Abteile ohne Schlafeinrich-
tung haben dieselbe Ausstattung und iiber den Ricklehnen

Sitze und Ricklehnen sind mit lichtgrauven, ab-

und Fenstern veruickelte (epicktriger, an den Stirnwitden

Spiegel.
Fiar die Schreinerarbeit aller Abteile und des Seiten-
ganges  wurde Mahagoniholz, fiir die der beiden Vorrimme

Teakholz, verwendet.

Im Seitengange sind  zwei  Klappsitze. angebracht: die
gegengewogenen Fenster des Seitenganges sind  ganz  herab-
lalsbar und haben bewegliche, beim Offnen in Fenstermitte
stehenbleibende Schutzstangen : der Seitengang-Fulsboden ist
mit 20 mm starkem Filz und 7 mm dickein Linoleum iherzogen,
worauf ein  gestreifter Moquetteteppich liegt.

Die Abortschale hat Die Abortwinde
sind iber der Fensterbristung mit senkreckter Mahagoniholz-
unterhalb cmailliertem  Bleche bekleidet.
Der Fufsboden hat in eine Bleiblechtasse gelegten Klinker-
belag.  Wihrend

mit warmem Wasser gefillt werden.

Wasscrspitlung,

verschalung, mit.

das Waschbecken auch
Die Liftung der Aborte
bewirkt ein Torpedoluftsauger. auch Lkonnen die Fenster in
diesen Raumen um die untere Kante schrig gestellt werden*)
(Textabb. 10)

Die inneren Beschlage sind in vernickeltem Messing aus-
gefithrt.

des Winters kann

Das eine Stirnende nimmt ein Gepiiekraum von 11,4 ¢hm
ein.  An der Innenseite der Langwitnde angeordnete Schiche-
tiiren gestatten das Einbringen des Gepiickes. Der Raum enthilt
schriinke,  Schaftnerbremshahn. Prefsluftmeszer und DBremsrad.
An den Stirnwinden sind Uhergangshriicken und lederne Falten-
balge nach Muster

gebracht,

dem der Paris-Lyon-Mittelimeerbahn  an-

Der Wagen wird durch elektrische Glithlampen beleuchtet,
die den Strom aus vier Speichern, je 400 kg schwer, erhal-
ten. Die Speicher befinden in Kisten. die Trag-
gerippe des Wagens hangen. Durch zwei, je eine Lampe in

""" *) Vergleiche Nr. 73.

sich am
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den einzelnen Riumen speisende  Stromkreise  wird auch
beim Versagen eines Speichers fiir Deleuchtung gesorgt. In

den Abteilen ist dber jeder Ricklehne eine Lampe in ge-
schliffener Glasglocke angebracht, die Notbeleuchtung erfolgt
mit Kerzen.

Das Prefsluft-Notbremssignal. nach dem Muster der fran-
zosischen Osthahn, ist im Seitengange angebracht: @berdies ist
die Leitung fir das Verbindungsignal nach Prudhomme¥*)
vorhanden.

Nr. 7H) Seitengangwagen L
Klasse Ay 252 der franzosischen Staatsbahnen. mit Schlaf-

Vierachsiger

einrichtung, crbaut von der Société Générale de
Construction de St. Denis. (Taf. XVIII, Abb. 2.
Taf. XXI, Abb, 4 bis 7: Zusammenstellung Seite 74, Nr. 35.)

Der Wagen ist 1839 erbaut und 1905 wmgebaut. Das
Untergestell ist in iiblichen Verbindungen aus Formeisen zu-
sammengenictet.  Die  Langtriger T -formigen  Querschnittes
220><100><10 mm sind durch ein Sprengwerk versteift. T-Eisen
von 140 mm Héhe bilden die Quertriiger. .

Die Drehgestelle mit 2400 mm Achsstand sind von idilterer.
sehr einfacher Bauart (Abb. 4 bis 7, Taf. XXI): ein recht-
eckiger Rahmen aus [-Eisen 200><87><17 mm, Hauptquer-
tritger derselben Malze, 2 mittlere Langstreben und Schrigen

175><60><8 mm, alle durch Winkel und  geformte Bleche
verbunden, je vier aus 20 mm  starkem  DBleche gearbeitete

Achshalter mit angenieteten, gegossenen Lagerfihrungen, die
ersteren durch eine Stange verbunden. bilden das Gerippe des
Laufwerkes.  Die holzerne  Wiege und die  Hauptquertriger
sind mit 20 mn starken einander gegenitber licgenden Fihrungs-
platten heschlagen : das Wiegenspiel betrigt 40 mm nach jeder
Seite.  Der untere Wiegenbalken besteht aus zwei Auflage-
platten fiir die Wiegenfedern, und sind diese Feder- und Ge-
hitngelager durch zwei eiserne Barren kreuztormigen Querschnittes
Die Achsen haben Zapfen von 110><220 inm.

Der Wagen Dbesitzt 16-klotzige

verbunden.
Wenger- Bremse und
Dampfheizung, die Heizrohre sind zwischen den Sitzen, bindig
dem Fulsboden verlegt. Dic  Dampthauptleitung liegt
aulzerhally des Untergestelles liings eines Iaupttriigers.

mit

Die DBufferscheiben sind alle abgerundet.

Das  Kastengerippe ist ganz aus Eichenholz hergestellt.
die Stirnwinde tragen Ubergangsbriicken wnd  Faltenbalge.
Der Kasten ist mit Blech verschalt und olivgrim lackiert.

Der Wagen enthilt tags 29 durch Armlehnen getrennte
Sitzplitze 1. Klasse, nachts 11 Schlatplitze.
7H0 mm Abort
gebaut, der von dem grofzen Prunkabteile und von dem an-
Halbabteile

In der Wagenmitte

ist ein breiter mit  Wascheinrichtung  ein-

stolsenden aus durch Drehtiven zuginglich ist;

die Dbeiden Tiwen haben gleichzeitige Verriegelung.

Das  grolse Abteil hat zwei
trennte Lehusitze, die zu Betten ausgezogen werden konnen.
Das Ilalbabteil und die anderen Abtcile sind mit Betten der
Banart Raygasse ausgestattet; wenn die Riwcklehnen herab-

durch  cinen  Schrank

ge-

geschlagen werden, senken sich die Armlehnen selbsttitig. so-
Diese Doppelschlafstellen
diese Abteile

dals ein vollstiindiges Bett entsteht.
werden durch Vorhiinge getrennt,

*) Organ 1906, S. 152

Fir ist ein

geriiumiger Abort an dem einen Stirnende hestimmt; nachts
werden in diesen Schlafriumen je zwei Urinschalen untergebracht,
die sich in einem durch Klappen verschlielshbaren Kasten mit
Entleerungsoffnungen Die
Torm des Kastens ist derart, dals die Getiilse beim Iineinstellen

unter dem Fulshoden  betinden.
entleert werden missen.

Die Schreinerarbeiten der Abteile und des Seitenganges
sind in poliertem Mahagoniholze aunsgefithrt, Sitze und Rack-
lehne mit rotem, zweitonig gemustertem Moquettestotfe bezogen,
Winde und Decken mit einfach gemusterter Linkrusta iiber-
zogen, der Fufshoden mit Linoleum und dickem Moquette-
Lichtbilder Email, und eine

die Wiande in den Abteilen und im

teppiche helegt. auf Spiegel
Streckenkarte schiniicken
Sceitengange.  Die Abteile und der Seitengang haben Doppel-
fenster mit kleineren Ubersetztenstern in Metallrahmen. innen
holzerne Sehiebeladen und Rollvorhimge.  Die Abortwiinde sind
mit weilslackiertem Linolewn bekleidet,

Die elektrisehe Beleuchtung nach Vicarino speist 18
Glithlampen zun je 10 N.K.; wihrend der Aufenthalte liefert
ein  Speicher 16 Zellen einer Ladefihigkeit von
60 Ampére-Stunden den Strom.  Die Notbeleuchtung geschieht
mittels
vorgesehen. Nothremsziige sind vorhanden.

Nr. 76)
Wagen (voiture pour touristes) I, Klasse Af 981 der Parvis-
Lyon-Mittelmeerbalm. erbaut in den Werkstitten zu Ville-
neuve-St. Georges dieser Bahnverwaltung, (Taf, X, Abb. 5;
Zusammenstellung Seite 78. Nr. 56 Textabh. 10.)

Dieser Wagen dient fiir Tagesziige, die im Sonumer die
Gebirgs-Gegenden Savoyens und der Dauphiné durcheilen; im
Winter werden gleiche Wagen an der franzisischen Riviera
Sie miglichst  grofse

Vol mit

Kerzen,  DBesondere Litftungsvorrichtungen sind nicht

Zweiachsiger Mittelgang-Aussichts-

in Verkehr gebracht. haben deshalb
Fensterdtfnungen.

Das  Untergestell hat T-Langtriiger 250><100><10 mm
und [-Kopfschwellen von 250><80><10 mm. Jeder Langtriger
ist durch ein doppeltes, im wagerechten Gurte nachstellbares
Die Achssittze sind dic  gleichen, wie

jene der ithrigen ausgestellten Wagen der P, 1., M.
= Ll -

Sprengwerk  versteift.

Beachtenswert sind die zwischen den Augenmitten 2250 mm
10 Stahlblittern 120>< 15 mm
Die Federgehange. be-

langen  Tragtedern aus von
Querschnitt und 47 mm,t Finsenkung.
stehen aus Ringen an in Kreuzstiicken nachstellbaren Feder-

stittzen aus Stahlguls, von denen die inneren mit den Bolzen-

lagern der schriigen Sprengwerkstangen vereinigt sind.  Die
Achshalter sind aus Blechen geformt. die niedrigen Achs-

lager, deren Ober- und Unter-Teil mit zwei seitlichen Schrau-
ben aneinandergeprefst werden. haben Unterschimierung.

Die Luftdruckbremse ist wie bei Nr. 73, jedoch mit einer von
cinem der beiden Vorbaue zu bedienenden Handspindelbremse
jeleuchtung,

.

vereinigt.
Wagenkasten, fulsere Bekleidung, Ubergangseinrichtungen ent-

Zug- und Stols-Vorrichtung, Heizung,

sprechen Nr. 73. ‘
Der Wagen ist bis zur Fensterbriistung rot, daritber
schwarz gestrichen.
Er enthilt drei durch Drehtiren zugingliche Abteile zu
32%
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12 Sitzplitzen, einen Vorraum mit Klappsitz. einen Abort und
zwei geschlossene Endbiithnen.
Liuftungsfenster (Textabb. 10) im Aborte stimmen mit denen

Wascheinrichtung, Schale und

Abb. 10.

mit
in

Die Sitze
itherzogen,

und Riicklehnen sind

Wandverkleidungen

von Nr. 73 iberein.
lichtgrauem Tuche
Mahagoniholz ausgefiihrt,
arbeiten  verwendet wird.
krusta verkleidet.

die
das auch fir alle sonstigen Schreiner-

Die Decke ist mit lichtgelber Lin-
Oberhalb der Ricklehnen sind einfache Ge-
pickkorbe anvemdnet

Die Fenster in Metallrahmen sind gegengewogen und ganz
herablalshar.

Nr. 77) Vierachsiger Seitengangwagen I. und IT.
Klasse AB® 891 der franzisischen Ostbahn, mit Schlaf-
einrichtung, erbaut in den Bahnwerkstitten zu La
Villette. (Taf. XIII, Abb. 12, Taf. XX, Abb. 6—9: Zu-
samnienstellung Seite 70, Nr. 20; Textabb. 11.)

Diese Bahnverwaltung versicht mit Wagen dieser Art
den Verkehr zwischen Paris und den Badeorten ihres Netzes:
sie werden auch fir den durchgehenden Verkehr verwendet.

Das Untergestell ist aus Formeisen und Holztrigern zu-
sammengebaut, die mit Winkeln und Fckblechen verbunden
sind. Die [_-Langtriger 200><83!/,5><10 mm sind durch ein
in den schriigen Spannstangen nachstellbares Sprengwerk und
tiberdies innen mit Ilolzbalken versteift. Diese Holzbalken
dienen auch zur Ausfitterung der an den Langtriigern befestigten
Vorbautrager, die die gleichen Malse wie die Langtriiger haben.
Die Brusttriager sind T-Eisen von 250 mm Hohe, die Brustver-
steifungsstreben Holzbalken von 110><225 mm, die Hauptquer-
triger Ilolzer von 230><96 mm, die beiderseits mit 12 mm
starken Blecken beschlagen sind;
zwischen den Drehgestellmitten sind gleichfalls aus Holz.

Der Wagenkasten ruht mittels zweier aus Prefsteilen und
Formeisen zusammengenicteter Drehgestelle*) auf den Achsen
der Schenkelmafse 120><220 mn.
kugelabschnittformigen

Die Federgehiinge sind in

Lagern an den Rahmen befestigt.

*) Beziiglich der Drehgestelle wird auf den
zu Glasers Annalen 1904% hingewiesen.

» Erginzangsband

Lings- und Quer- Triger ‘

Wiege und unterer Federtraghbalken sind mit Iolz aus-
gekleidet, Riickstellbutfer fir die Wiege vorhanden. Die ein-
fachen Tragfedern haben gestreckt 1250 mm Linge zwischen
den Augenmitten, 11 Lagen des Querschnittes 90><10 mm bei
einer Senkung von 30 mm/ft. Die Wiegenfedern bestehen aus
2><6 Lagen von 90><9% mm bei 950 mm gestreckter Linge
und 31 mm/ft Senkung.

Der Wagen ist mit selbsttiitiger, schnellwirkender Westing-
house-Bremse und IHandbremse ausgeriistet. Die Heizung
erfolgt mittels Dampf und Prefsluft nach Lancrenon*):
ist auch moglich, mit Dampf allein zu heizen. Die Heizrohre
liegen verkleidet i Fulshoden zwischen den Sitzen und auch
an der Seitenwand. Die Regelung geschieht durch Ililme in
den Rohrleitungen.

Die Zugvorrichtung
Blattfedern,

geht nicht durch und wirkt mittels

Hebeln und Widerlagern auf die Hauptquertriger;

¢ in derselben Weise ist die Stolsvorrichtung ansgefithrt. deren Buffer

, Taf. XX).

Der Wagen enthiilt drei Ganzabteile und ein IHalbabteil
I. Kiasse mit je 6 oder 3 Plitzen, sowie 3 Ganzabteile IT. Klasse
mit je 8 Plitzen, 4eren Drehtiren sich in den 740 nnd 700 mm
breiten Seitengang oftnen, zwei Iondbithnen mit
doppelfliigeligen Stirntiiren, Uhergangsbriicken und Faltenbilgen
nach den Aborte mit Waschein-
richtung.

durch Ausgleichhebel verbunden sind (Abb. 6 bis 9

geschlossene

Vercinsvorschriften, zwei

Fir die Schreinerarbeit des Seitenganges und der Abteile
I. Klasse wird Teakholz verwendet, die der II. Klasse ist in
Eiche ausgefiihrt.

Die I. Klasse hat Fallungen aus geprelstem Leder,
die IL. solche von Linkrusta; fir die Deckenverkleidung ist
iiberall Linkrusta verwendet. Sitze und Ricklehnen I. Klasse
sind mit grauem, II. Klasse mit blauem ' Tuche
iiberzogen.

cor
die Ldel

Abb. 11.
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Zwei Ganzabteile und ‘das anstofsende Halbabteil I. Klasse
sind mit Schlafeinrichtungen versehen. Durch Vorziehen der
Sitze und Herabklappen der durch die oberen Wandfillungen
verkleideten und in die Wiinde cingelassenen Oberbetten werden
vier oder zwei Schlafstellen gebildet. Der Raum oberhalb
der Seitengangdecke wurde zur Bildung von Nischen verwendet,

die vom ADbteil aus zur Unterbringung von Gepickstiicken |
i Glihkoérpern und Brennern nach

dienen. (Textabb. 11.)

Die Abortwiinde sind mit weils lackiertem Linoleum iiber-
zogen, der Waschtisch hat Marmorplatte und Kippbecken.

Die Fenster in den Abteiltiven konnen herabgelassen
werden. Alle Seitenwandfenster haben dureh Pliisschstreifen ab-
gedichtete Rahmen.

Die Fenster der Abteile T.

Klasse konnen durch Holz-

liden verdunkelt werden. Die Fensterschutzstangen konnen
aufgeklappt werden, um im TFalle der Gefahr das Entkommen
aus dem Wagen zu erleichtern.

Die Kastenverschalungsbleche sind bis zur Fensterbriistung
bei der I. dunkelrot.
oberhalb schwarz.

Die Beleuchtung erfolgt durch Gasglihlicht mit stehenden
Bauart der franzosischen
Ostbahn.*) Die Gashehilter enthalten Vorrat fiir 44 Stunden.
Zur Liftung dienen Torpedoluftsauger, die in den Abteilen
mit den Lampenkorpern vereinigt sind.

In jedem Abteile und im Seitengange befinden sich Not-

Klasse bei der II. griin gestrichen,

‘bremsziige.

*) Rev;; générale desChemins de fer Nr.4 vom Oktober 1906, 8. 215.

(Fortsetzung folgt,)

Nachruf

Waldemar Mever |

Eine tiickische und heftige Krankheit hat den technischen
Vereinssekretir Waldemar Meyer am 16. April im Alter
von nur 47 Jahren durch den Tod unerwartet aus seiner an-
gestrengten und erfolgreichen Tiitigkeit gerissen, deren Um-
fang und DBedeutung den Mitgliedern des Technischen Aus-
schusses des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen und
seiner Unterausschiisse besonders gut bekannt ist.

Als Sohn eines Forsters 1860 zu Jasenitz geboren, trat
W. Meyer 1882 als Zeichner bei der Hauptwerkstitte
Stargard ein, wurde 1889 technischer Diitar im maschinen-
technischen Bureau der Direktion Berlin, trat aber noch in
demselben Jahre zuniichst probeweise, dann endgiltig in den
Verwaltungsdienst des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen
iiber, in dem er 1892 zum technischen Vereinssekretir ernannt
wurde.

In seiner Titigkeit insbesondere fiir die Techniker-Ver-
sammelung, den Technischen Ausschuls und die Unterausschiisse
hat Meyer weitgehende technische Kenntnisse, vor allem aber
grofse Geschiiftsgewandtheit und iiberaus schnelle Auffassung
der Lage der Verhandlungen bewiesen; diesen Eigenschaften
und seiner nie erlahmenden Tatkraft war es zu danken, dals
die oft sehr langen und verwickelten Niederschriften regel-
milsig am Schlusse der Sitzungen bereits vorlagen und fast

stets ohne Anstinde in kiirzester Frist festgestellt werden |

konnten. Auskiinfte iiber die geschiftlichen Verhiltnisse er-

teilte er mit treffender Knappheit und aberraschender Sicherheit,
so dals er viel zum erfolgreichen Verlaufe der Verhandlungen
beitrug. Die Ubersichtlichkeit der Ieststellung der zahlreichen
Arbeiten der Unterausschiisse ist in wesentlichen Teilen ihm
zu danken.

Seine Liebenswiirdigkeit und Unterordnung unter die Er-
fordernisse der Sachlage machten ihn zu einem auch person-
lich in hoher Schitzung stehenden Mitarbeiter, durch dessen
treue und opferwillige Arbeit der Verein, insbesondere der
Technische Ausschuls, ecine wirksame Férderung ihrer Auf-
gaben erfahren haben.

Auch in den Erholungstunden nach getaner Arbeit und
bei den Ausfligen zu technischen Besichtigungen machte ihn
sein ausgeprigtes Taktgefithl zu einem willkommenen Begleiter,
und manche einfache und befriedigende Geschiftserledigung
erwuchs aus dem angenehmen Verkehre bei solchen Gelegen-
heiten.

Der zu frih Verstorbene hinterlilst eine Witwe mit finf
noch in jugendlichem Alter stehenden Kindern.

Die Mitglieder des Technischen. Ausschusses und der
Technikerversammlung werden dem tichtigen, tatkriiftigen, und
bei aller Entschiedenheit des Auftretens bescheidenen Manne
ein ehrendes Andenken Dbewahren, was auch in der Sitzung
des Technischen Ausschusses zu Innsbruck am-20. Mai durch
den Vorsitzenden in warmen. und anerkennenden Worten zum

E Ausdrucke gebracht ist.

Bericht iber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Entwiirfe zu einer kiirzesten Bahnverbindung zwisehen Genua und
Mailand,
(Ingegneria Ferroviaria. Dez. 1907, N, A23, S. 379. Mit Abb.)
Ein staatlicher Ausschuls unter dem Vorsitze von Adamoli
beschiftigt sich seit vier Jahren mit den Vorarbeiten zu einer
Bahnlinie zwischen Mailand und Genua und hat nunmehr
den vor zwei Jahren veroffentlichten Untersuchungen einen

zweiten Band folgen lassen, der entgegen den fritheren Vor-
schlagen den Bau einer kiirzesten Bahnlinie durch das Appe-

| ninen-Gebirge empfiehlt und unter zahlreichen Entwiirfen drei

Ausarbeitungen einer solchen Abkiirzungsbahn eingehender be-
handelt. Ein Entwurf der Stadt Genua weist sehr giinstige
Steigungs- und Krimmungs-Verhiltnisse auf, verlangt aber den
lingsten Scheiteltunnel, Wihrend hier die Linie vom Bahnhofe



P. Principe ausgeht, fihrt der Eutwurf ecines ligurisch-lombar-
dischen Verbandes, der von der italienischen Handelsbank ge-
griindet ist,
durch einen
Scriviatal.

Bahnhote Galliera

beinahe langen Scheiteltunnel  in
Ein Attendoli lilst die Bahn vom
Bahnhofe P. Brignole ausgehen und iber einen im Bisagnotale

anzulegenden Giiterbahmhof Terralba zum Scheiteldurehbruche

von cinem neu anzulegenden

chenso das

Ingenieur

drei Entwiirten etwa in
Nordmindung dieses Tunnels
den sanft
abfallenden Gebirgshang in die Po-Ebene und teils aber Tortona,
Mailand. Die wichtigsten Angaben der
Entwiirfe sind nachstehend verglichen:

emporsteigen.  Dieser

260 m  Meereshihe.

liegt bei allen
Von der

fithren die Linien fast durchweg in Geraden iiber

teils tiber Pavia nach
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Die Durchfiihrung der Florida-Osthahn bis Key West, werden. Von hier bis Havanna betrigt der Abstand nur noch
(Railroad Gazette, 7. Februar 1908, 8. 180. Mit Abb.) 145 km. Man will zwischen diesen beiden Pliitzen eine Eisen-
Die Florida-Ostbahn endete bisher in Miami. dem siid- bahnfihre einrichten, um so eine durchgehende Verbindung

lichsten groflseren Orte der Halbinsel Florida, In den letzten
Jahren ist man beschiiftigt, die Bahn dber die der Halbinsel
vorgelagerten, sich in einer langen Kette auf die Insel Cuba
zu erstreckenden kleineren Inseln »Florida Keys« fortzufiihren,
Die die einzelnen Keys von-

einander trennenden, ziem- Abb. 1.

lich seichten Meeresarme ‘ l}"lL@[RlH]DA
werden  durch  gewdlbte Q‘i Miamj AL
Briicken iberspannt. Seit

Mitte Januar dieses Jahres
ist der Betrieb bis Knights
Key (Textabb. 1) erofinet
bis zu einer Entfernung von
175 km von Miami. Die
noch fehlenden 79 km bis
Key West, der sidlichsten
der Inseln, sollen innerhalb
eines Jahres fertiggestellt

des amerikanischen Eisenbahnnetzes mit dem cubanischen zu

erhalten.

Die lingste der die einzelnen Florida Keys miteinander
verbindenden Briicken auf der schon im Betriebe befindlichen
Strecke ist 8,8 km lang. Schienenoberkarte liegt 9.45 m iiber
dem mittleren Meeresspiegel. Auf der Briicke verlieren die
Zige beiderseits das Land aufser Sicht. Der DBaustoff ist
Eisenbeton.

Man hofft, durch die neue Verbindung eine grofse Steigerung
des Fahrgastverkehres von nach Cuba zu erzielen und
ebenso den Verkelr der Eilgiter und leichteren Stiickgiiter
vom Wasserwege ablenken zu kénnen. Ein grofser Vorteil ist

und

~der, dals die Fiibrschiffe zwischen Key West und Havanna mit

bedeutend mehr Tiefgang gebaut werden konnen, als dies
zwischen Miami und Havanna wegen des seichten Iahrwassers
im Hafen von Miami mdoglich war.

Gr
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Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Der Taliibergang der Westerwaldquerbahn bei Westerburg,
(Zeitschrift fir. Bauwesen 1907, S. 406.)
Hierzu Zeichnungen Abb, 23 und 24 auf Tafel XXII.

Im Zuge der neuerbauten Westerwaldquerbahn von Iierborn
bis Westerburg ist kurz vor Bahnhof Westerburg das iber
200 m  breite Ilolzbachtal rund 33 m Hohe aber Talsohle
in einem Gefille der Fahrbahn von 1 : 400 aberschritten. Das

Jauwerk ist als Kraggelenktriiger unverinderlicher Hohe aus-
gefiihrt.
werk. Das Bild des Bauwerkes ist in Abb,
mitgeteilt.

in

Die vier Zwischenstiitzen sind Pendelstiitzen aus Fach-
23 und 24, Taf. XXII
weicht in der Durch-
bildung wenig von den iiblichen T'ormen abh, nur die Anord-
der Haupttriger

Das 2256 m lange Bauwerk

nung Gelenke  der bictet bhemerkenswerte
Eigentinmlichkeiten.

Man hat hierbei von den  bisher iblichen Anordnungen,
deren Sicherheit von der Widerstandskraft eines Drehzapfens
allein abhingt, Abstand genommen. Nach amerikanischen Vor-
bildern wurde die Aufhiingung der in den Gelenken ruhenden

Triiger mittels Dbiegsamer Stahlhiingebiander gewiihlt, die den

Gelenken besonders leichte DBeweglichkeit gewihren.  Ab-
weichend von den amerikanischen

Beispielen wurden aber die Iinge- Abb. 1.

bander s schrig angeordnet (Text- r Z yig
abb. 1), weil durch die so erfolgte N s
Zerlegung  der  Auflagerkraft  des ‘% AN\ ? g
Zwischentrigers in zwei schrig ge- ] LNy I§
neigte Seitenkriifte in das Netz das ¢ :_

Bestreben hincingelegt wird, die ein- s = Hingeband

zelnen Teile gegen  cinander zu
driicken, der Zusammenhalt des ganzen autf Pendelstiitzen

rulenden Uberbaues also in hohem
Hauptsiichlich  aber Dbietet  die

Grade gewilhrleistet wird.
gewithlte Anordnung die
sehr witnschenswerte Sicherung, dals bei Zerstorung des Hange-

bandes ein anderes Glied in Wirksamkeit tritt. In diesem
Falle stiitzt sich némlich der Mitteltriiger mit einer vor-

stehenden Gulsnase der obern Platte des Lagers L (Textabb. 1)

gegen den untern Teil «des Auflagers, der am Ausleger des

Kragarmes hefestigt ist.
also ausgeschlossen.

Herabfallen des Zwischentrigers ist

Das Hingeband wurde nach der Berechnung hochstens
mit 1460 kg/qem heansprucht, was man bei Herstellung aus
bestem Stahle zulassen Bei der Ausfithrung stellte
sich aber heraus. dals acht erforderlichen Stahlbinder

konnte.
die
ilires geringen Gewichtes wegen in der gesetzten knappen Zeit
unter Gewithr fiir die verlangte Festigkeit des Stahles nicht
zu erhalten waren. Die hierdurch notig werdende Herabsetzung
der Spanmmung autf 1000 kg/qem  hatte eine Verstiivkung des
Bandquerschnittes von 3 .24 auf 4,5.24 em zur Folge, diese
wieder cine Beecintriichtigung der Bicgsamkeit der Biinder und
der Gelenkwirkung. Um die Verbiegung und Spannung der
Hingebinder s nach Tunlichkeit zu verringern, wurden sie am
unteren LEnde in T (Textabh. 1) mit einem Gelenkbolzen an-
geschlossen. Die so durch Zapfenreibung entstehenden Momente
ni dem Hingebande werden leicht durch aufge.ietete Winkel-

eisen aufgenommen. Die Deiden Teile des Lagers an der Ge-
lenkstelle sind  zwischen den Punkten I und II (Textabb. 1)
durch ein starkes Gelenkfederpaar verbunden. um das Abheben
der obern Lagerplatte von der untern beim Auftreten unginstiger
Bremskrifte sicher zu verhiten.

den zu Dbeiden Seiten des Gelenkes
licgenden Obergurtknotenpunkten IIT und IV (Textabb. 1) ein
Zugstangenpaar aus  Winkeleisen angeordnet,
Ende fest. andern dureh

Weiter ist zwischen
das am einen
am ein Langloch beweglich an-
geschlossen ist, und zwar so, dals die durch die Verkehrslast
bedingte Verschiebung der Knotenpunkte zu einander gerade
noch maglich bleibt,  Im Falle des Bruches eines Hingebandes

oder der frither erwihnten Gulsnase wiirden sich die Dolzen
an die Wandungen der Langlocher stiitzen und das Zugstangen-
paar witrde mit den Auflagertlichen der Lagerplatten, die sich
nur wenig gegenseitig verschoben haben koénnen, den Lager-

druck des Zwischentriigers aufnehmen. Aulserdem aber sind
die Zugstangen imstande, die auf die aufgehingten Triiger
wirkenden Bremskrifte auf die benachbarten Kragtriger weiter-
zuleiten. wenn man die am einen Ende der Zugstange ange-
ordueten Langlocher so bemilst. dals sie sich bei Eintritt der
vollen Durchbiegung der Triiger unter der Verkehrslast an die
Bolzen anlegen.

Der beschriebenen Gelenkanordnung haften noch insofern
gewisse Unvolllkommenheiten aun. als es bei der Verwendung
von Hingebindern zur LKinfuhrung der Zwischentriiger aus-
geschlossen ist, die Haupttriger-Gelenkpunkte in die Ebene
des obern Windverbandes zu legen. Bei diesem muls deshalb
durch eine geeignete Vorrichtung auf die durch das Spielen
der llaupttrigergelenke cintretenden kleinen Lingsverschieb-

ungen scines cigenen  Gelenkpunktes Ruacksicht  genommen
werden, der auf die henachbarten tiefer liegenden Knoten-

punkte I der Haupttriger (Textabb. 1) abgestiitzt ist.
Gr—.

Der East-River-Tunnel der Neuyork-Brooklyner Schuellbahn,
(Engineering 1907, Mai, 8. 573. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 12 auf Tafel XXIV.

Um die bestehende Neuyorker Untergrund - Schnellbahn
nach Brooklyn hinein zu verlingern, wird unter dem East-
River ein Tunnel gebaut.

Die neue, in die Mitte von Brooklyn fithrende Bahn wird
5.6 km lang. Sie beginnt nahe dem Schnittpunkte von »Park
Row« und »Broadway« und fihrt unter »Broadway«, »Bowling
»State-street« und »Battery Parke
entlang, mit einer Schleife unter »Battery Park« und »White-
hall-street«. Die Hauptlinie fiilhrt von der unter »South-street«
befindlichen Stelle der Schleife weiter nach Jden Pierkopfen
2,3 und 4 auf der Manhattan-Seite des Kast-River, unterkreuzt
dann den Fluls und fithrt unter Pierkopf 1V auf der Brooklyner
Seite und darauf unter »Joralemon-street«, » Fulton-street« und
»Flatbush-avenue« nach ihrem Schnittpunkte mit »Atlantic-
avenue« beim Indbahnhofe der Long-Island-Bahn,

Fiir dic verschiedenen Abschnitte des Tunnels wurden ver-

Green«, »Dattery-placee,



schiedene Querschnitte verwendet. Bei geringer Tiefe wurde
das regelrechte zweigleisige Bauwerk aus Eisentrigern und
Beton angenommen (Abb. 1 bis 3, Taf. XXIV). Es besteht
aus eisernen Rahmen von 1,52 ™ littenabstand. Diese sind
zusammengesetzt aus einem 381 ™™ hohen Decken-I-Triger von
89,3 kg/m Gewicht, welcher an den Enden durch Siulen aus
‘305 mw hohen I-Trigern und in der Mitte durch Siiulen aus
vier Wulstwinkeln von 76><76><10 ™ anterstitzt ist,
Rahmen sind von einer Betonlage mit Betonbogen zwischen den

Seitenwinden und Deckentrigern umgeben, so dals ein voll- ¢

stindig eingeschlossenes, fortlaufendes Bauwerk gebildet wird.
Das Ganze ist mit Filz und Asphalt wasserdicht gemacht und mit
Vierwegleitungen mit Salzglasur fiir elektrische Kabel ver-
sehen. Die Rahmen sind durch Kopfbinder aus Winkeln von
T6><76><10 mm yerstiirkt und durch Stangen von 19 2m Durch-
messer miteinander verbunden.

Beim Brooklyn-Tunnel wurde das Eisenbetonbauwerk an-
genommen. Dieses besteht ganz aus Beton und ist durch kleine
quadratische Stangen in einer je nach der Stirke der Uber-
deckung bemessenen Teilung verstirkt. Die Stangen sind in der
Mitte mit einer Siule aus vier Wulstwinkeln von 102><76><10 mw
und an den Seiten mit Sdulen aus zwei Winkeln von 76><76><10mm
verbunden. Die Siiulen haben 1,52 ™ Mittenabstand und werden
durch Verbindungstangen zusammengehalten (Abb. 4 bis 6,
Taf, XXIV). Die Stirke der Tunneldecke wechselt gemiils der
Tiefe unter der Strafsenoberfliche von 56 bis 68 cm. In
Brooklyn, besonders lings »Flatbush-avenue«, liuft der Tunnel
unter der erhohten Stralse, und um den Druck der unmitielbar
auf der Tunneldecke ruhenden Siulen zu mildern, wird ein
Rost hergestellt. Dieser besteht aus vier gleichlaufenden,
305 mm hohen I-T.ingstrigern, welche von zwei querliegenden, auf
den Siiulen des Tunnels ruhenden 508 ™™ hohen I-Trigern
unterstiitzt sind (Abb, 7 bis 9, Taf. XXIV).

Iiir den Brooklyn-Tunnel wurde auch noch ein Querschnitt
mit gewolbter Decke angenommen, und zwar fir diejenigen
Teile, welche entweder in grolser Tiefe unter der Strafsenober-
fliiche, oder fir die Tunnelzufahrten zu bauen waren, In diesem
Falle hat das Bauwerk eine nach einem gedriickten Korbbogen
gebildete Decke, welche von gebdschten Seitenwinden getragen
wird. Um ein Ausgleiten der Seitenwinde unter dem Seiten-
drucke des losen Bodens, durch den der Tunnel getrieben wird,
zu verhiiten, ist ein umgekehrtes Sohlengewolbe vorgesehen.
Die Bekleidung des Tunnels besteht durchweg aus Beton. -

Fiir den unter dem East-River liegenden Teil des Tunnels
wurde ein kreisformiger Querschnitt angenommen: es werden
zwei gleichlaufende eingleisige Tunnel von 4,72 @ innerm Durch-

Die
"~ des Tunnels bis zur Hohe der Flanschen mit Beton bekleidet,
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messer gebaut. Die Eisenbekleidung der Rohre dndert sich mit
der Beschaffenheit des bei der Aushohlung angetrofienen Bodens,
In losem Boden besteht die Bekleidung aus 32 mm starken gufs-
eisernen Ringen, welche aus zehn mit 178 ®@ langen, mit ge-
raden Liings- und ringfirmigen Quer-Flanschen zusammenge-

bolzten Ringstiicken gebildet sind. Die Platten sind durch
gegossene dreiscitige Prismen von derselben Hohe, wie die

Flanschen verstiirkt. Nach der Fertigstellung wird das Innere
Die in Fels liegenden Rohre bestehen aus einem Ilisenzylinder
und einer Betonwand. Der Zylinder ist aus genieteten Platten
und Winkeln zusammengesetzt; die Platten sind 16 ™™ stark,
und die Winkel haben einen Querschnitt von 76X102$<16m“‘.
Innerhalb des Kisenrohres wird eine 38 em starke Betonwand
hergestellt; der innere Durchmesser des Tunnels betrigt dann
4,72 ™ (Abb. 10 bis 12, Taf, XXIV), ‘

Die beiden Unterwassertunnel haben einen Mittenabstand
von 7,92 ™  Ungefihr in der Mitte der um »Battery Park«
fihrenden Schleife auf der Manhattan-Seite und zwischen
»Henry-street« und »Garden-place« auf der Brooklyn-Seite
wurden je zwei Schiichte von 5,49><6,10 ™ abgeteuft, auf der
Manhattan-Seite bis zu einer Tiefe von fast 15 ™, auf der
Brooklyn-Seite von fast 23 ™. Von den Schiichten aus wurde
der Tunnel in beiden Richtungen vorgetrieben.

Auf der Manhattan-Seite besteht das Flufsbett aus festem
Felsen, der sich ungefihr bis zur Mitte des Flufsbettes er-
streckt. Der Ausbruch erfolgte durch Stollen und Bank, und
zwar bei gewdhnlichem Luftdrucke, es wurden aber Anord-
nungen fiir etwa notwendige Verwendung von Preflsluft ge-
troffen, Zu diesem Zwecke wurden in den fertigen Tunnel-
teilen Querwiinde mit Luftschleusen errichtet und in der Nihe
des Schuchtes eine vollstindige Prefsluftanlage eingerichtet.
Nach einem den Tuunel itberschwemmenden Wassereinbruche
wurde in der Tat Prefsluft verwendet. Wo nur ecine diinne
Felsschicht iber der Tunneldecke blieb, wurde er Ausbruch
mittels Schildvortriebes ausgefiilirt. .

Auf der Brooklyn-Seite mufste der nach dem Flusse hin
liegende Teil des Tunnels wegen der unzuldnglichen Beschaffen-
heit des Bodens mittels Schildvortriebes hergestellt ‘werden,
Als sich der Tunnelvortriecb dem Ufer niherte, wurden fiir die
beiden Rohre in der Nihe von »Furman-street« Kasten ab-
gesenkt und in einer Tiefe von {8 ™ aufgestellt. Als diese

" betriebsfihig und an die von den Unternehmern errichtete grofse

Prefsluftanlage angeschlossen waren, wurden die Schiichte zwischen
»Henry-street« und »Garden-place« gefiillt, die Stralsenober-
fliiche wieder hergestellt und alle Maschinen entfernt. B—s.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Umbau des Personenbahnhofes Ludgate-hill in London.
(The Engineer 1907, August, Seite 119. Mit Abb)
Hierzu Zeichnungen Abb. 13 und 14 anf Tafel XXIV.

Der jetzige Personenbahnhof Ludgate-hill in London (Abb, 13,
Taf. XXIV) eignet sich nicht fiir starken Verkehr. Die Ein-
giinge und Ausgiinge sind eng und konnen zu Zeiten den Ver-
kehr nicht bewiltigen. Der Bahnhof hat zwei 5,18 ™ breite

Inselbahnsteige von 117,35 ™ und 118,26 ™ Linge und ist
ganz durch cin ungefihr 40 Jahre altes Holzdach bedeckt,
Er gehort den Sidost- und Chatam-Eisenbahngesellschaften,
Diese besitzen kein angrenzendes Gelinde, eine Ausdehnung
witrde unverhiltnismiilsig hohe Kosten crfordert haben. Der
Bahnhof wird daher ohne Krweiterung umgebaut.

Die beiden Bahnsteige werden durch einen grofsen Insel-



bahnsteig ersetzt (Abb. 14, Taf. XXIV). Alle Fernbahn-Schnell-
ziige laufen iber besondere Gleise und halten nicht mehr in
Ludgate-hill. Sie fahren durch nach St.-Paul’'s oder Holborn-
viaduet. Der neue Bahnsteig ist 134,11 ™ lang und 9,75 ™
breit. Er ist durch ein auf mittleren Sidulen ruhendes »Regen-
schirm«-Dach bedeckt, dessen Umrils im Lageplane —.——
angegeben ist; es erstreckt sich nicht iiber die ganze Linge
des Bahusteiges. EKingang und Ausgang sind bedeutend breiter
als friiher. B—s.

Beseitigung von Nchienenkreuzungen in Newton-highlands und
Newton-centre, Massachusetts,
Von Walter C. Whitney. Hilfsingenieur der Boston-Albany-Bahn.

{Engineering Record 1907, Band 56, November, S. 586. Mit Ab-
bildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb, 15 bis 22, Taf, XXII,
Von der Boston-Albany-Bahn zweigt im Knotenpunkte
Brookline ungefihr 24 km vom siidlichen Endbahnhofe der
zweigleisige Newton-highlands-Zweig ab, fiithrt durch Brookline

und Newton und schlielst ungefihr 16 km weiter in Riverside

wieder an die Hauptlinie an. Die auf diesem Zweige in
Newton-highlands und Newton-centre befindlichen
kreuzungen sind in den letzten Jabren beseitigt worden.

Zu diesem Zwecke wurden die Gleise vor dem Empfangs- |

gebiiude in Newton-highlands um 3,20 m und vor dem in
Newton-centre um 2,90 m gesenkt. Diese Senkungen machten
eine Umgesaltung der Bahnhofseinrichtungen erforderlich. Beide
Empfangsgebiude bestehen aus Granit und sind ungefiihr
9 >< 23 m grofs. In beiden Fillen wurden die Vorderwand
und die Seitenwinde des Gebiiudes unterfangen.
pfangsgebiiude in Newton-highlands wird vom Bahnsteige aus

229

Schienen- .

um den Fuls der Boschung vor dem von der gesenkten Stralse
aufgenommenen Wasser zu schiitzen,

Das Senken der Bahngriben um einen Hochstbetrag von
4,4m in Newton-highlands und von 3,7 m in Newton-centre
machte das Senken aller Entwiisserungsrohre in den die Gleise
kreuzenden Stralsen und Anderungen in den Nebenstralsen er-
forderlich, Auch wurden Malfsregeln zur Ablenkung des von
den Bahnbischungen in die Griiben fliefsenden Oberflichen-
wassers getroffen. In Newton-highlands hatten nur die Boylston-
und die Walnut-Strafse Entwisserungsrohre. In der Walnut-
Strafse wurde ein neues 450 m langes kreisformiges Betonrohr
von 1,02 m Durchmesser gelegt, das sich in einen offenen Ent-
wisserungskanal aus Beton entleert, der 900 m weiter in einen
Bach gefihrt wurde. Der Einlauf in das Entwisserungsrohr
wurde bei beiden Bahngriiben mittels eines Fangbeckens
(Abb, 15.bis 18, Taf, XXII) hergestellt, in welches die Soble des
1,02 m weiten Rohres eingefiigt wurde. Unter den Gleisen
wurden zwei Liingen guflseisernen Rohres von 1,02 m Durch-
messer gelegt. In der Boylston-Strafse wurde ein Betonrohr
von 51 em Durchmesser gelegt, in welches das Grabenwasser
ebenfalls durch Fangbecken eingefiihrt wird.

Da dic Bahn nur ungefihr 46 cm uber dem Wasserspiegel

~des Crystal-Sees liegt. mulsten die Gleise vor dem Hochwasser

" Grundstiicke nach den Niederungen fithrt.
Das Em- |

durch zwei Treppenlinfe erreicht, die auf der Vorderseite an

den beiden Enden des Empfangsgebiudes beginnen und auf
einem gemeinsamen, in der Mitte des Gebiiudes in Fufsboden-
hohe liegenden Treppenabsatze endigen.
gebiiude in Newton-centre niiher an den Gleisen liegt, war auf
der Vorderseite kein Platz fiir solche Treppen. Daher wurde
an jedem Ende des Gebiudes ein von der Seitenwand aus-
gehender Treppenlauf gebaut. Bei beiden KEmpfangsgebiduden
fuhren Fahrwege mit einer stiirksten Steigung von 129, von
der Stralse nach dem Bahnsteige.

Der 61 cm hohe Bahnsteig hat eine Neigung von 1:32.
Unterhalb beider Bahnsteige ist in ihrer Mitte ein Entwiisserungs-
rohr ven 610 mm Durchmesser gelegt, welches das Wasser in
den Bahngraben fiihrt.

In Newton-highlands liegt die Gepiickabfertigung im Keller-
geschosse des Empfangsgebiudes. Das Gepick wird mittels
eines von Hand betitigten Aufzuges von der Hohe des Gleises
nach der Strafse und umgekehrt befoérdert. In Newton-centre
befindet sich die Gepickabfertigung in einem Gebiude, das
ungefihr 27 m vom Empfangsgebiude entfernt liegt. Das an-
kommende Gepiick wird mittels eines Iandaufzuges vom Gleise
nach der Strafse, das abgehende mittels einer schiefen Ebene
von der Strafse nach dem Bahnsteige befordert.

An den 8tellen, wo keine Stiitzmauer erforderlich war,
um die Boschung zu halten, ist eine niedrige Mauer gebaut,

Organ fiir die Fortschriite des Eisenbahnwesens. Neue Folge,

geschiitzt werden. Zu diesem Zwecke wurde am ostlichen
Ende des Sees niichst den Gleisen ein Uberlauf aus Beton ge-
baut. Das iber die Hohe des Uberlaufes steigende Wasser
wird durch ein Rohr abgefihrt, das in der Centre-Strafse unter
den Gleisen hindurchgeht und 750 m weit durch anliegende
Das Rohr ist unter
der Grabenmauer an der Nordseite der Gleise in Verbindung
mit dieser Mauer gebaut und mittels vier Lingen gulseisernen
Rohres von 1,22 m Durchmesser unter den Gleien hindurch-

gefilhrt. Sobald das Rohr unter das siidliche Widerlager in

* der Centre-Stralse gelangt, erweitert es sich auf 1,52m Durch-

Da das Empfangs- .

XLV, Band. 12, Heft.

messer und ist dann aus Beton gebaut.

In Newton-centre war Langley-road die cinzige Stralse,
in der sich ein Entwiisserungsrohr befand; auch hier wurde
das Wasser aus den Griiben durch Fangbeeken in das Rohr
eingefihrt. Da Newton ein Entwiisserungsnetz nach der
Trennungsbauart hat, mufsten die Abzugskanile in der Walnut-

! Strafse und in Langley-road unabhiingig von den Entwéisserungs-

rohren gesenkt werden, wobei ihr Abflufs durch vorldnfige
Hiilfsmittel erhalten wurde.

An der Stdseite des Giterbahnhofes Newton-centre be-
findet sich in einem Abstande von 3,7 m vom Einfahrgleise
ein durch cine Weiche von ihm abzweigendes Kohlengleis.
Das Gelinde sidlich von diesem Gleise lag 1,5 bis 1,8 m
tiefer, als das Gleis, das durch ein auf die Boschung gelegtes
holzernes Balkenwerk unterstiitzt wurde. Die Kohle wurde
iber die Seiten der Wagen geschaufelt und rutschte auf dieser
Balkenwerk-Boschung hinab. Dies war Xkostspielig und un-
zweckmifsig. Die Bahn wurde an dieser Stelle ungefahr 1,8 m
gesenkt, wodurch das Gleis ungefahr auf gleiche Hohe mit
dem Geliinde des Kohlenbahnhofes gebracht wurde. Zum Ab-
laden der Kohle wurde eine Eisenbetonmauer gebaut von der-
selben Wirkungsweise wie das gewdhnliche holzerne Kohlengeriist.

1908. 33



Das Bauwerk (Abb. 19 bis 22, Taf. XXII) ist ein 143 m langes
Geriist mit 39 Betonpfeilern von 3,66 m Teilung, 2,44 m Breite
und 3,81 m Hohe. Auf die Pfeiler ist einc S hwelle von
25,4 >< 30,5 cm gelegt; die Schwellen tragen vier kieferne
Léngstriiger von 20,3 >< 40,6 cm, von denen je zwei unter
einem Gleise liegen. Auf die Lingstriger sind die Gleis-
schwellen gelegt. Zwischen den Pfeilern ist eine diinne Ab-
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schlufswand gebaut, um zu verhiiten, dafs die Kohle nach dem
Hauptgleise fillt.

Das Kohlengleis liegt 1,22 m hoher als frither, das Zufahrts-
gleis hat eine Neigung von 4°/, und ist auf eine gewdhnliche Beton-
mauer gelegt. Die lichte Hohe unter dem Kohlengleise betriig
3,66 m, so dals die Kohlenfuhrwerke aus den mit Bodenklappen
versehenen Wagen unmittelbar gefiillt werden konnen. B--s.

Maschinen und Wagen.

Lahnlokomotive fiir die Bahn iiher die Anden.
- (Engineering 1907, Mai, S, 643. Mit Abb.)

Die Bahn iiber die Anden fithrt mit 241 km Linge von
Mendoza in Argentinien bis Santa Rosa in Chile, ihre steilste
Neigung ist 80 °f,,, ihre Palshohe 3190 m. 105 km werden
als Zahnbahn betrieben, die nur mit Reibung Dlétriebenen
Strecken haben Steigungen bis 25°,,. Neben den starken
Steigungen sind Bogen von ungefihr 100 m Halbmesser bei
1 m Spur vorhanden.

Die Ziige werden mit Lokomotiven Abtscher Bauart be- ‘
fordert, die fiir eine Zuglast von 112t auf der Steigung von !
80°/,, mit 10 km/St., auf 25°,, mit 30 km/St. Geschwindig-
keit bestimmt sind.  Sie haben drei Reibungs-Triebachsen, ein
vorderes einachsiges und ein hinteres zweiachsiges Drehgestell,
vier Zvlinder, zwei dulsere fir die Reibungsrider der mitt-
lern Kuppelachse und zwei innere fir die Zahnridder, Die -
Steuerung ist eine Abinderung der von Joy, bei der das
untere KEnde eines senkrecht schwingenden Hebels mit einem
Lenker verbunden ist, der durch cine von einer kleinen Kurbel
getriebenen Steuerungscheibenstange betiitigt wird.

Die Zahnstange Abtscher Bauart ist dreiteilig. Das
Triebwerk aus zwei gekuppelten Siitzen von je drei Zahn-
ridern wird in einem Stahlgulsrahmen gefiihrt, der an die erste
und zweite Kuppelachse gehingt ist. Die Zylinder, welche
diese Zahnrider treiben, sind ebenfalls mit einer Steuerung {
der abgeiinderten Jo yschen Bauart versehen. Die Verbindung-
stangen aller vier Bewegungen sind zusammengekuppelt und |
werden durch eine ecinzige Schrauben-Umsteuerung betiitigt.
Wegen des beschrinkten Raumes fiir das Triebwerk der Zahn- |
riider sind die Kuppelstangen dicht an den Kurbeln angebracht, |
und ihre Enden stehen am Kurbelzapfen entlang nach aufsen -
vor; an diesen vorstehenden Enden greifen die Triebstangen an.

Das vordere einachsige Drehgestell hat eine aus zwei
Stangen gebildete Deichsel von 1,3 m Drehungshalbmesser, und
ist mit schraubenférmigen Tragfedern ausgestattet. Zum DBe- |
festigen von Schneeriumern bei leichten Schneefiillen sind Vor-
kehrungen getroffen, fir grofsere Schneemengen wird vorn an
der Lokomotive ein grofserer Schneepflug befestigt, oder o¢s |
werden Schneeschleudern verwendet. ‘

Das hintere zweiachsige Drehgestell ist mit zwei um- \
gekehrten Blattfedern versehen. Dic Seitenbewegung des Mittel-
punktes wird durch lange Schraubenfedern geregelt, welche eine
seitliche Schwingung des Mittelpunktes von 140 mm zulassen.

Der Kessel, um 40°,, gegen diec Wagerechte geneigt,

ist mit einer Belpaire-Feuerkiste und einem groflsen, iber

| ausgeriistet,

den Rahmen hinausragenden Roste ausgeriistet. Die Dampf-
spannung betrigt 15 at, auf den Bahnstrecken, auf denen
das Zahngetriebe nicht verwendet wird, geniigt ein Druck von
10 at. Um bei der alleinigen Verwendung der Reibungszylinder
die niedrigere Spannung zu sichern, ist der sie mit Dampf ver-
sorgende Dampfregler mit kleineren Offnungen versechen, als
der fiir die Zahnradzylinder. Auf den lingeren Streck'en, auf
denen das Zahngetriebe nicht verwendet wird, kann der Kessel-
druck auf die Grenze von 10 at fallen., Der Kessel ist mit
218 Rohren von 4394 mm Linge zwischen den Robrwinden
Der Aschkasten ist mit Tiiren versechen, durch

- die withrend der Fahrt Asche abgelassen werden kann, wihrend

die Rauchkammer mit einer Reinigungsvorrichtung in Form
eines Saugrohres versehen ist, dessen unteres Ende nahe am
Boden der Rauchkammer, und dessen oberes Ende innerhalb
des Auffangrohres des Schornsteines angebracht ist. Der

. Schornstein ist mit einer Bekleidung ausgestattet, deren ring-

formiger Raum zum Auslassen der Prefsluft und des Dampfes
aus der Riggenbach-Bremse dient. Die Lokomotive ist mit
einer Westinghouse-Bremse fiir den Zug und fiir ie Reibungs-
Triebriider ausgestattet. Die Zahnriider sind mit Bandbremsen
versehen. Diese sind so angeordnet, dals sie entweder durch
den Fihrer, oder durch den Ileizer betiitigt werden kdnnen.
Sowohl fiir das Reibungs- als auch fiir das Zahn-Triebwerk

. sind noch Bremsen von der Riggenbach-Bauart vorgesehen.

Der vordere Mittelbuffer ist mit einer kurzen Zugstange ver-
sehen, der hintere hat eine lingere, mit seitlichem Spielraume
versehene Zugstange.

Die Lokomotive hat folgende Hauptabmessungen:

Zylinder fir die Reibungs-Triebrider:

Durchmesser . 390 mm

Hab . . , . . . . 500 «
Zylinder fiir die Zahnrider:

Durchmesser . 390 «

Hub 450 «
Raddurchmesser :

Reibungs-Triebrider 900 «

Zahnrider (688 «

Laufrider . 600 «
Heizfliche 125 qm
Rostfliche 2,62 «
Dampfspannung . 15 at
Achsstand :

ganzer . . . . . . . 8011 mm

fester . 3010 «

der Zahnriider 940 «
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Gewicht:
leer . . . . . . . . 42t
voll beladen . . 57 «
« « fiir Reibung 34 «
Kohlenraum 3«
Wasserraum . 2,7 cbm

Kugellager fiir Wagenachsen.
Hierzu Zeichnungen AbL. 13 und 14 auf Taf XXIL

Nach den Versuchen Stribecks betragen die Reibungs-
ziffern fir Schalenlager 0,015 bis 0,02, fiir Rollkranzlager
0,006, fiir Kugelkranzlager 0,0015; bei den Lagern mit
rollender Reibung unterscheidet sich die Reibung der Ruhe
wenig von der der Bewegung, sodals sich fiir sie leichtes An-
fahren ergibt. Das Rollenlager steht dem Kugellager wegen
der Schwierigkeit der Rollengeradfithrung und der starken
Klemmungen bei geringer Schiefstellung nach. Dals sich ersteres
trotzdem nur bei leichten Fahrzeugen, Kraftwagen und Ield-
bahnen verbreitet hat, liegt daran, dals es leicht iberlastet
‘wird. Leicht drehbare Rader sind bei geeigneter Ausbildung
der Bremsen ebenso bremsbar, wie mit hoher Reibung ge-
lagerte. )

Nach Stribeck betriigt der auf eine Kugel entfallende
Teil der Lagerlast !/,, !/, und 1/, bei 10, 15 und 20 Kugeln
im Kranze, ihnlich verteilt sich die Last auf Rollen.

Far Feldbahnen verwendet A. Koppel, Berlin, Rollen,
Bleichert, Leipzig, Kugeln.

Man lifst jede Kugel jetzt in einem »Kugelkifige« laufen,
um sie zu trennen, und verwendet fir Rollen des Durch-

messers D Laufrillen des Ialbmessers —12) -+ 0,50 mm bis D/,

~+ 1 mm.

Naturharte Stoffe haben sich fir Kugellager als giinstiger
erwiesen, als gehiirtete.

Fir die Verwendung von Kugellagern zunichst bei nicht
zu schweren Wagen, etwa Stralsenbahnen, bietet der Kraft-
wagenbau Vorbilder.

Die Nabe Abb. 13, Taf. XXII gehort zu einem Kraft-

wagen, dessen Ilinterachsen, durch ecin Kegelradergetricbe in |

Die Welle a hat also Triebkriifte
zu tbertragen und das Wagengewicht beansprucht sie auf
Biegung. Die Belastungen sind nicht unbetriichtlich, sie be-
tragen bei reich ausgestatteten Wagen oft 900 kg auf die

Bewegung gesetzt werden.

Nabenseite. Als Belastung wird in die Berechnung mindestens
das 1,7 fache der ruhenden eingefiihrt. Dieses einzelne Ring-
lager lauft bis zur Auswechselung einige Jahre.

Nach Abb. 1, Taf. XXII ist das Ringlager d nur durch
einen vorgeschraubten Deckel verschlossen. Dieser enthilt
gewohnlich eine Kammer, die mit Filz ausgekleidet wird und
die zur Staubsicherung dient. Bei diesen Achsen wird der
Staubschutz schon dadurch bewirkt, dafs die Bremsscheiben
den ganzen Achsenkopf umhillen.

Bei Feldbahn-Achsen werden dieselben Ringlager in zwei
verschiedenen Formen verwendet (Abb. 14, Taf. XXII).

Fall T ist den Wagenachsen fiir Fuhrwerke nachgebildet,
II den Lisenbahn-Wagenachsen. Die Ausftihrung nach I er-
weist sich vorteilhafter, weil in Krimmungen ein Rad rascher
laufen kann, als das andere.

Bei 1T mufs beim Fahren in Bogen stets auf der einen
Seite Schleifen erfolgen, daher haben diese scheinbar stirkeren
Achsen einen schlechtern Wirkungsgrad.

Bei I sitzen zwei Ringlager auf dem Achsschenkel. Diese
sind durch die Muttern und durch ein Zwischenrohr der Linge
der Achse nach festgestellt. Das Laufrad wird iber die
Kugellager weggeschoben und vorher mit IFett teilweise an-
gefiillt. Spiter wird ein innerer Deckel angeschraubt, der das
eine Ringlager fest einspannt. wiithrend das anderc der Linge
der Achsc nach etwas Luft haben darf. Fir die Zufuhr von
Schmiere kann man einer beliebigen Stelle des Laufrades ein
Auge uad eine Stauffer-Biichse geben.

Bei 1T drehen sich Welle und Rad, das Lager steht fest.
Iis wird ein doppelreihiges Lager verwendet. Die Ringlager
werden durch ein Rohrzwischenstiick und einen Stellring auf
der Welle festgehalten. Der innere Lautring wird durch eine
aufsere Stellschraube der Linge der Achse nach festgestellt.
Die Schmierung erfolgt am besten durch kleine Oler, die an
einer beliebigen Stelle des Lagers untergebracht werden. Das
Laufrad ist mittels Kegels auf dem Wellenende befestigt.

Die Feldbahnachsen mit Rollenlagern werden neuerdings
so ausgefithrt, dals Rollen aus hartgezogenem, blankem Stahle
ohne jede weitere Bearbeitung zwischen Nabe und Achsende
gebracht werden, auch das Achsende wird nicht gehirtet, um
die Driiche der gehiirteten Rollen zu vermeiden. Die Rollen
reiben anecinander, zwischen den einzelnen Tragrollen sind
keine Rollkorper angeordnet. Der Verschleils naturharter Lager-
rollen ist etwas grifser, als der gehirteter Teile, man erzielt
damit aber betrichsicherere Ausfihrungen.

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Bayerische Staatseisenbahnen.

Versetzt: Iisenbahnassessor E. Konrad in Minchen zur
Eisenbahndirektion Regensburg, Eisenbahnassessor J. Miihl
in Regensburg zur Betriebswerkstitte Minchen I als deren
Vorstand.

Reichseisenbahnen in Elsals-Lothringen.

Pensioniert: Betriebsdirektor Bossert in Metz unter Ver-
» - leihung des Charakters als Geheimer Baurat.

Charakterisiert: die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspek-

toren Weih und Budczies in Milhausen, Koch in
Metz und Conrad in Saarburg, sowie Eisenbahn-Bau-
inspektor Caesar in Stralsburg als Baurat mit dem per-
sonlichen Range als Rat vierter Klasse.

Versetzt: Kisenbahn-Bauinspektor Fuchs von Metz nach
Diedenhofen als Vorstand der neu errichteten Maschinen-
inspektion Diedenhofen: Eisenbahn-Bau- und Betriebs-
inspektor Ewald von Diedenhofen nach Milhausen zur
vertretungsweisen Verwaltung der DBetriebsinspektion Mil-
hausen I.
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bureaus der Generaldirektion, auf die Stelle des Vorstan-
des des statistischen Bureaus dieser Generaldirektion, unter
Verleihung des Titels und Ranges eines Finanzrates.

Wirttembergische Staatseisenbahnen. |
Versetzt: Bahnhofinspektor Grabherr, Vorstand der Giiter- ‘
stelle Ulm, auf die Stelle des Bahnhofinspektors daselbst; |
Fisenbahnbetriebsinspektor Braun, Vorstand des Zentral- '

Biicherbesprechungen.

Musterbuch fiir die Ausriistung der Eisenbahn-Fahrzeuge mit elek- | 24. Mai 1907 von Dr.-Jug. P. Weiske, Oberlehrer an
trischer Beleuchtung, Julius Pintsch, Aktiengesellschaft, | der Kgl. Baugewerkschule in Cassel.

Berlin O.

Dieses Musterbuch  beschitftigt sich eingehend mit der
neuesten Beleuchtung der preulsischen D-Wagen mit einer Gas-
lampe von 70 NK mit hiingendem Glihsiickchen*) und vier
elektrischen Riickenlampen von je 6 NK, die den Strom von
einem durch Achsricmscheibe getrichenen Stromerzeuger im
Packwagen erhalten.

Alle Einzelheiten sind ausfihrlich beschrieben, auch ist
cin Abdruck der »Vorschriften fir die Bedienung und
Behandlung der fir Gasglithlicht cingerichteten
Laternen fir Kisenbahnwagen heigegeben, sodals im
ganzen eine iberaus vellstindige und grandliche Unterlage fiir
die Beurteilung und Behandlung der Wagenbeleuchtung geboten
wird, die mit der ncuen Einrichtung fir Preulsen nun auf
einen, awch den  weitestgehenden Anforderungen geniigenden
Stand gcbracht ist.

Auch die vom Vereine dentscher Eisenbahn-Verwaltungen
aufgestellten Sicherheitsvorschriften fur die Einrichtung elek-
trischer Beleuchtung in Iisenbalmfahrzengen sind in cinem
besondern Abschnitte mitgeteilt,

Da leider mehrere fremde Verwaltungen, deren Wagen
iber preufsische Linien laufen, die Einrichtung der elektrischen
Zusatzbeleuchtung, ja selbst die Anlage der Verbindungs-
leitungen abgelehnt haben, dieser Teil der Beleuchtung also
nicht unter allen Umstianden durchfithrbar ist, so gewinnt die
Hauptbeleuchtung mit Gasglithlicht, die ubrigens fir die
HI. Klasse auch allein vorgesehen ist, um so grofsere Bedeutung.

Das Werk diirfte eine der malsgebensten Quellen fiir die
heute eingefithrte D-Zugbeleuchtung bilden, wir konnen seine
Benutzung fiir den Betriebsdienst und die Wagenunterhaltung
angelegentlich empfehlen.

Die elektrotechnisehen Einrichtungen wmoderner Schiffe,  Von
0. C. Roedder, staatlich geprifter Schiffbauingenieur,
Baltimore, Nordamerika. Wiesbaden C. W. Kreidel 1903.
Preis M. 8,60.

Wenn auch das Gebiet der Schiffausstattung uns ferner
liegt, so weisen wir doch auf dieses Werk nachtriglich hin,
da die verwickelte elektrische Ausriistung eines Schiffes mit
dem Fisenbahnwesen viele Berihrungen bietet, also auch der
Eisenbahntechniker der umfassenden Darstellung vielerlei An-
regung entnehmen wird.

Die Berechnung von Eisenbetonbauten, Heft 17 des »Unterricht
an Baugewerkschulen«. Herausgeber I'rofessor M. Girndt
in Magdeburg. B. G. Teubner, Leipzig und Berlin.

Heft 1 Platten, Plattenbalken und Siaulen. Dearbeitet
auf Grundlagen der amtlichen Bestimmungen fir die Ausfihrung
von Konstruktionen aus Kisenbeton bei Ilochbauten vom

*) Organ 1907, S. 35 und 60,

Da sich der Eisenbetonbau mit grofser Schuelligkeit in
immer weiteren Kreisen verbreitet und die IHauptschwierigkeit
seiner Fortentwickelung zur Zeit in der noch ungeniigenden
Schulung der handwerksmiflsig gebildeten technischen Krifte
liegt, so kommt es darauf an, diesen Kreisen ein moglichst
weit gehendes Verstindnis fir die neue Bauweise und ihre
Eigentimlichkeiten, insbesondere fiur ihre cigenartize Empfind-
lichkeit zu erdffnen.

Dieser Aufgabe widmet sich das vorliegende Buqfh, und
hilt sich daher an eine moglichst allgemein verstindliche, schr
in die Kinzelheiten gehende Darstellung der ublichen Fille
solcher Bauten, die unserer Ansicht nach in zweckdienlicher
Weise und unter besonders entschiedenem Llinweise auf die
malsgebendsten Gesichtspunkte, auch auf die Schwiichen vor-
handener Bauweisen durchgefithrt ist. Insbesondere verdienen
die Beurteilung der fehlerhaften Bigelbauweise, die nur noch
entschiedener verurteilend hitte ausfallen sollen, und der llin-
weis aunf den Ersatz der reinen ITaftspannungen durch mecha-
nisohes Einbinden Zustimmung.

Das Buch erscheint uns fur mittlere technische Krifte
selr zweckmilfsig, und da der Kisenbetonbau anfingt, auch im
Streckenbau der Eisenbahnen etne schnell wachsende Bedeutung
zu gewinnen, so machen wir auf das Erscheinen besonders
aufmerksam.

Die elekirischen Bahnen und ihre Betriebsmittel von Dipl.-Ing.
Herbert Kayser. Elektrotechnik in Einzel-Darstellungen,
lierausgegeben von Dr.G. Benischke. Heft 9. Braunschweig,
Vieweg und Sohn, 1907. Preis 5,50 M.

Das vorliegende 9. Heft bildet ein sehr wertvolle Ver-
vollstindigung der Sammlung, denn es ist ein verlifsliches
Mittel fir Studierende und Ingenieure, sich beziiglich aller die
elektrischen Betriebsmittel betreffenden Fragen wie Stromart,
Stromfithrung, Zuglast, Zugfolge, Falrplan, Schaltungen, Trieb-
maschinen, Arbeits- und Strom-Bedarf, Kosten Rat zu verschaffen.
Die Darstellung ist klar und dbersichtlich, besonders verdient
hervorgehoben zu werden, dals die sehr oft wur mithsam zu
verfolgenden Schaltungsiibersichten in Anordnung, Schrift, Aus-
fihrung und Malsstab sehr deutlich und zweckmiilsig sind, und
da sie zum Herausschlagen eingerichtet sind, so ist auch das
gleichzeitige Verfolgen von Text und Zeichnung bequem,

Dieser Ausstattung entspricht die Giite des Inhaltes, der
aus griindlichem Wissen und reicher eigener Erfahrung geschopft
ist. Zu bedauern ist vom Standpunkte dear Bestrebungen des
Organ nur die auch hier wieder zu findende sehr starke
Hiufung von Fremdwortern, Doch wird der Wert des Buches
fir jedeu, der mit der Beschaffung oder Verwendung elektrischer
Betriebsmittel zu tun hat, durch diesen Schonheitsfebler nicht
vermindert,

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






