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Neue Kesselschmiede in der Hauptwerkstitte Karlsruhe.

Von ¥, Zimmermann, Oberingenieur zu Mannheim.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel XXXI.

Die Zahl der in der Hauptwerkstitte in Karlsruhe in

Stand gesetzten Lokomotiven betrug im Jahre 1894 142. In
den folgenden Jahren bis 1897 ist diese Zahl auf 112 zuriick-
wegangen, da neue, stirkere Lokomotiven beschafit und dafir
iiltere nicht mehr hergerichtet, sondern zerlegt worden sind.

In den niichsten Jahren stieg die Zahl wieder, da nun

die neuen Lokomotiven zur Ausbesserung eingesandt wurden, -

und zwar im Jahre 1898 auf 129, 1899 auf 144 und 1900
auf 147.

Auch in den neun badischen Betriebswerkstiitten werden
an den Lokomotivkesseln und Feuerbiichsen Flickplatten auf-
gesetzt, sodals die Hauptwerkstitte durch diese Arbeiten schon
wesentlich entlastet ist.

Der Lokomotivstand betrug 1894: 553, Linde 1900: 699,
1906: T754.

In der Lokomotivwerkstiitte der Hauptwerkstitte konnten,
obwohl darin 60 Stinde vorhanden sind, gleichzeitig nicht
mehr als 47 Lokomotiven in Arbeit genommen werden. weil
die in einem Anbaue der Lokomotivwerkstitte
Kesselschmiede zu klein geworden war, und daher die T.oko-
motivkessel erst in der Lokomotivwerkstiitte fertiggemacht
mussten.  Auch die Feuerbiichsen konnten erst
dieser Werkstitte in die Kessel eingesetzt werden.

werden in

Daher wurde 1902 der Bau einer neuen Kesselschmiede :

in  Aussicht genommen. Der Anbau mit der

Kesselschmiede soll zur Vergrisserung der Lokomotivwerkstitte
verwendet werden.

befindliche .

bestehenden

Die neue Kesselschmiede wurde 1906 und 1907 auf dem -

Platze nordlich der Lokomotivwerkstitte nach dem Entwurfe

von Oberbaurat Kuttruff als zweischiffiger Lingsbau mit

zwei hochliegenden Laufkranen von je 25t Tragkraft gebaut. |

Das eine I'eld ist fiir die Fertigstellung der ganzen Kessel
bestimmt, withrend im zweiten Felde die Zurichtung und das

Bohren der einzelnen Kesselteile erfolgt und die Kupferschmiede -

und die Blechnerei untergebracht sind.
Die Kumpelei ist in eine ostliche Abteilung verlegt, um
die Kesselschmiede maoglichst rauchtrei zu halten.
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Dic Grofsenverhiltnisse gestatten die gleichzeitige Auf-
nahme von mindestens 30 fertigen Kesseln.

Im ['reien westlich der Kessclschmiede liegen die (ileise
zum Abstellen ab- und zugehender lokomotiven.

Die Kosten des 90 m langen, 30 m breiten Baues mit
Schornstein fir die Blechglihofen sind zu 338000 M., die
der Einrichtung und Beleuchtung zu 85 000 M. veranschlagt.

Das eigenartig ausgebildete Dach der neuen Kesselschmiede
wird von den beiden Langs- und Quermauern und in der Mitte
von ciner Reihe von Gitter-Siulen gestiitzt, auf die auch die
FFahirbahnen der Laufkrane gelegt sind.

Die 11 m hohen Siiulen stehen in 10 m Teilung. Acht
Querfelder nimmt die Kesselhalle ein: ein Querfeld bleibt fir
die Kuampelei.

Die beiden Liingsfelder sind je 15 m breit.

Von der Westscite her minden zwei Einfahrgleise in die
Kesselschmiede, auf denen die Kessel mittels Rollwagen ein-
und ausgefahren werden. Das siidliche Gleis ist durch die
Halle durchgefithrt. Mit den beiden Laufkranen werden die
Kessel von den Rollwagen abgehoben und nach den bestimmmten
Plitzen verbracht, und umgekehrt.

An Bearbeitungsmaschinen sind auf der Siidseite der lalle
aufgestellt :

1 Blechbiegemaschine,

Blechkanten-Hobelmaschine,
Dreh-Bohrmaschinen,
Scher- und Loch-Maschine,
Blechschere,

Frias- und Bohr-Maschine,
Stemmkanten-Frismaschine,

— e — 3

Diese Maschinen werden von einer hochliegenden Welle
angetrieben, die an einer clektrischen
30 P.S. liegt. .

An weiteren Kinrichtungen sind vorhanden:

3 fahrbare Bohr- und Gewindeschneid-Maschinen, Grubes
Lotgeblise. Kesselpresse mit Doppelkolben, Niet- und Meilsel-
hiimmer und Stehbolzenkopfhimmer fir Prefsluft.
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Durch die ganze Halle liuft in der Mitte und an der
Nordwand eine Prefsluftleitung, die an einen Luftbehilter auf
der Westseite angeschlossen ist, und eine elektrische Kraft-
leitung fir die Bohr- und Gewindeschneid-Maschinen.

Die Halle ist mit Dampfheizung versehen; die Ileizkorper
befinden sich in den Fensternischen. Das Niederschlagwasser
wird gesammelt und wieder zur lleizung verwendet.

Auf der Nordseite stehen dic Werkbinke mit Schraub-
stocken und die Schmiedefeuer.

Auf der Westseite liegt das Arbeitszimmer des Werk-
fihrers, ferner stehen daselbst gruppenweise die eisernen Kleider-
kasten und Wascheinrichtungen.

Die Kimpelei bildet auf der Ostseite einen besondern
Raum. TIlier befinden sich der Blechglihofen, je zwei Stulp-
feuer mit Polterplatten, eine Richtplatte und ein Kihlbottich.

Uber je einem Stulpfeuer und einer Polterplatte schwingt
¢in Drehkran und iiber die ganze Kiampelei filhrt cin elektrisch
betriebener Laufkran von 2,5t Tragkraft.

sind noch eine Trink- und cine Nutz-
Wasserleitung, sowie die Stromleitung fiir die elektrische Be-
leuchtung der Ialle.

Zu erwihnen

Textabb. 1 zeigt eine Innenansicht. i

(ileich nach der Inbetriebnalime der neuen Kesselschmiode
war sie vollstindig besetust.

Die bis zum Dache 10 m hohe Halle bildet einen auch
in gesundheitlicher Beziehung ausgezeichneten luftigen Bau.

Die grofse Hohe mildert auch das starke Geriusch der
Prelslufthimmer.

Uber die Wirtschaft des Radabdrehens.

Von Kirchhoff, Geheimem Baurate zu St. Johann-Saarbriicken.

(relegentlich des Besuches eincr Eisenbahnwerkstitte wurde |
festgestellt, dals ein Dreher auf zwei Lehrensupportdrehbinken
tiglich 8 Wagenradsitze dreht und fir einen Satz 0,58 M
erhiilt.

Dieser nicdrige Preis veranlalste den Verfasser, die Wirt-
schaft des Verfahrens der Uberweisung je zweier Binke an einen
Raddreher zu untersuchen.

In der Wagenwerkstitte Malstadt-Burbach dreht cin Dreher
auf einer Khrhardt-Bank im Durchschnitte 6,5 Radsitze in
9 Stunden zum Preise von 0,70 AL fir einen Satz, zwei
Dreher drehen also auf zwei Drehbinken im Jahre 2 >< 6,5 >< 300
= 3900 Radsiitze.

In der besuchten Werkstitte dreht ein Dreher an zwei
Lehrensupportbinken taglich 8, also im Jahre 8 >< 800 = 2400
3900 >< 2

2400
= 3,25 Riderdrehbinke, um ebenfalls 3900 Radsiitze zu drehen,
wie zwei der in Burbach aufgestellten Ehrhardt- Binke.

Nun betrigt der Beschaffungspreis einer Riderdrehbank
mit  elektrischem Antriebe 14000 ./, braucht eine
Bank mit der sugehirigen Gleisanlage und den Zwischenriiumen
40 qm Bodentliche. Rechnet man fir ein Drehereigebaude mit
Einrichtung und Grindung 100 M, so kostet der Raum far
eine Bank 40><100 = 4000 /.

Diese Betriige von 18000 .}/ miissen verzinst und getilgt
werden, und zwar dic Maschinen mit 10°/, und dic baulichen
Anlagen mit 7°/. Demnach betragen die Kosten fiar das Ab-
drchen von 3900 Radsiitzen:

Radsitze; demnach braucht diese Werkstiitte

Ferner

I. in der Werksiitte Malstadt-Burbach, wo zwei Dreher zwei
I'hrhardt-Binke bedienen,
a) an Lohn 3900 >< 0,70 M =
b) an Zinsen und Tilgung 2 >< 14000
> 10°, 4 2 >< 4000 < 7%/, =

2730 M,

3360 M,

zusammen 6090 If,
6090
3900
I in der besuchten Werkstitte, wo cin Dreher zwei Lehren-
supportbinke bedient,
a) Lohn 3900 >< 0,58 M =
b) Zinsen und Tilgung 3,25 >< 14000
>< 10°/, 4 3,25 >< 4000 >< 7°f, =

oder fiir den Radsatz = 1,6 A,

2262 M,

5460 I,

7722 M,

zusammen

e Ao Tha _7722_'

oder fiir den Radsatz = 3900 =
Somit ist es unwirtschaftlich, einen Dreher an zwei Rad-
drehbanken arbeiten zu lassen, abgesehen davon, dals die bei
diesem Verfahren erforderliche grofse Zahl von Raddrehbinken
die Ubersichtlichkeit der Werkstatt verringert, und sehr hohe

Beschaffungs- und Unterhaltungs-Kosten erfordert.

Beispielsweise miiilsten fiir die Werkstitte Burbach ein-
schliefslich der genehmigten Erweiterung statt der vorgesehenen
3,25

1,98 M.

17 Riaderdrehbinke 17 >< - = 27,62 Raderdrehbinke be-

o

schafft werden.
Die Beschaffungskosten fiir 27,62 Dinke einschliefslich
Gebiude betragen:



= 27,62 >< (14000 4 4000) = . . 497160 M.
Dagegen fiir 17 Banke einschliefslieh Gebaude = 306000 M.
Dies ergibt eine Vermehrung der Beschaffungs-

kosten von 191160 A/,
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Da die obigen 17 Riderdrehbanke im Jahre > 3900

= 33150 Radsitze drehen, so werden jihrlich an Betriebs-
kosten 33150 (1,98—1,56) = 13923 1/ erspart.

Der Wagenbau auf der Ausstellung in Mailand 1906.

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

(Fortsetzung von Seite 260.)

II. D. Belgien.
D. 1) Wagen fir Vollspurbahnen.

Nr. 93) Sechsachsiger Spcisewagen D 999 der
Tnternationalen Schlafwagengeselischaft, gebautin den Werk-
statten in St. Denis*). (Zusammenstellung S. 66, Nr. I,
Abb. 18, Taf. XIX.)

Die Drehgestelle sind ganz aus Prefsblechen hergestellt

und bestehen aus: zwei 12mm starken Rahmen, dic an
den Eundlagerfihrungen durch 12 mm, an den mittleren
durch 15 mm starke Bleche verstirkt sind, zwei [-formigen

mit den Stegen nach innen gestellten Brusteisen, vier Quer-
steifenpaaren, je ein Paar aus zwei T -férmigen mit den Stegen
gegen. einander gestellten und vernieteten Blechtragern herge-
stellt und neben den Wiegenbalken angeordnet; die zwei inneren
Quersteifenpaare sind in der Mitte nach unten durchgebogen.

Zwischen den #ufseren Paaren und den Brusteisen be-
finden sich zwei Langs- und zwei Schriigstreben aus | 70><70><
10 mm und 65><65><8 mm. Die Wiegenbalken sind aus Holz
hergestellt und mit _-formigen, 185 mm hohen Prelsblechen
gesiumt. Dic Dbeiden Wiegen sind durch fischbauchformige
Prelsblechtriger verbunden, die ein hélzernes mit zwei Blechen
gesiumtes Querstick tragen, auf dem der Unterteil der Dreh-
pfanne ruht; die vorerwihnten beiden Bleche sind an den Enden
umgebogen und an die Preflsblechtriger genietet; mit dem

Querstiicke sind sie durch starke Schrauben verbunden.

Die Wiegenbalken ruhen an jedem Ende auf zwei Kutschen-
federn. Die Abfederung der Drehgestellrahmen gegen die Lager
erfolgt durch Blattfedern,
federn versehen sind.

derén Hangungen mit Schrauben-

Untergestell und Traggerippe bestehen aus zwei i -Lang-
triigern 235><87><12 mm durch Sprengwerke versteift, zwei
_-Bruststiicken 250 >< 86 >< 16 mm und vier Endbahnentriigern
200><72><10 mm. Die Langtriger sind mit Ilolz
die Endbithnentriger laufen von den Drustenden

aus T_-Eisen
ausgefittert:
gegen die Ilaupttriger, reichen bis zu der hinter dem Dreh-
gestelle befindlichen, holzernen Quersteife 150><200 mm und
sind mit dieser durch starke Winkeleckplatten, mit den Haupt-
triigern und mit deren Holzfitterung durch Schrauben verbunden.
Zwischen vorgenannter Quersteife und der Brust befinden sich

zwei  Quersteifen aus Ilolz 180><200 mm, jede mit zwei
[-Triigern von 200><75><13 mm versteift. ~ Zwischen der
Brust und ersten Quersteife und zwischen der dritten und

vierten Quersteife laufen holzerne Schrigstreben, zwischen der
zweiten und dritten Quersteife sind fischbauchformige,

aus

*) Ein gleicher Wagen war in Liittich 1905 ausgestellt,

geprefsten Blechen hergestellte Langsteifen mit -Querschnitt
cingebaut, dic an einem kastenformig hergestellten Prelsbleche
den Oberteil der Drchpfanne tragen. Die Langsteifen sind
mit den beiden Quersteifen durch starke, kastenformig gestaltete
Prefsteile verbunden.

Die Zugvorrichtung geht nicht durch, und ist mit der
Stolsvorrichtung durch Blattzugfeder, Ausgleichshebel und Blatt-
stolsfeder verbunden. Die Bufferstangen stiitzen sich gelenkig
auf die lochkanten zweier Flacheisen. Letztere ibertragen
den Stofs durch zwei gefederte, lange Stangen auf die hinter
der Zugfeder befindliche Stofsfeder. Diese beiden Federn und
der Ausgleichhebel sind zwischen der dritten und vierten
Quersteife an vier [-formigen Langsteifen angebracht.

Das Kastengerippe ist dberwiegend aus Teakholz her-
gestellt Untergurte zwischen IFenstern und Unter-
rahmen  durch holzerne Schriygstreben und eiserne Zughander

und  im

fachwerkartig ausgebildet.

Der Wagenkasten von Yorbau zu Vorbaun
laufenden Aufbau mit seitlichen Laftungstenstern.  Die Aulsen-
verkleidung ist unten aus lotrecht geschaltem Teakholz, oben

hat einen

aus Blech.

Der Wagen cnthdlt eine Kiche, einen Anrichteraum, ein
Abteil fir die Mannschaft, einen kleinern und einen grilsern
Speiseraum. _

Die Ausstattung der Winde ist in Mahagoni-Ilolz her-
Fenster mit einfachen, oberhalb mit
reicheren Tifelungen. Die Decke und die Deckenwilbungen
sind mit gemalter Leinewand verkleidet. Stiabe und Ver-
kleidungsleisten sind aus Mahagoniholz. Die Sessel sind aus glei-
cher Holzgattung angefertigt und mit geprelstem Leder gepolstert.

Filz,

gestellt, unterhalb der

Der Fulshodenbelag ‘ist 22 mm  starker dariber
7 mm starkes Linoleum und dariiber Teppich.

Alle Beschlige sind aus Bronze.

Dic Luftung erfolgt durch an den Aufbauwinden an-
gebrachte scitliche Luftsauger und durch zwei elektrisch be-
triebene, an der Decke befindliche Flugelrider.

Der Wagen hat Warmwasserheizung mit » Thermosyphon«.
Geheizt wird entweder durch einen Kohlen-Ofen oder durch
Dampfentnahme von der Lokomotive mittels eines Korting-
schen Strahiblisers.

Die Beleuchtung ist elektrisch nach Bauart Stone.

Die Westinghouse-Bremse wirkt auf 16 Bremsklitze,
der Wagen hat Notbrems-Einrichtung.

Nr. 94) Vierachsiger Seitengangwagen 1. Klasse
der belgischen Staatsbahnen. gebaut von der Société Anonyme

10%
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Baume und Marpent in Haine-Saint-DPicrre¥). (Zu-
sammenstellung S. 70, Nr. 23, Abb. 1, Taf. XIX.).

Die Drehgestelle und das Untergestell sind nach der

Bauart «der internationalen Schlafwagengesellschaft, das Trag-
gerippe ist aus  Formeisen hm:g'ostcllt, die Iaupttriger sind
mit Holz hinterlegt und dureh Sprengwerke versteift,

und ihnlich

Die Zugvorrichtung geht nicht durch ist

jener franzosischer Ausfihrungen.

Das  Kastengerippe besteht aus Teak- und  Eichenholz,
Die dulsere Kastenverschalung ist lotrecht aus Teakholz.  Der
Wagen hat keinen Aufbau.

Die Laftung erfolgt dureh Torpedo-Luftsauger, die von
jedem Abteile aus angestellt werden konnen.

Die Klotzstellung der Westinghouse-DBremse wird ittels
des Reglers von Chaumont*) bewirkt.

Die Belenchtung ist elektriseh nach Stone. Jedes Ab-

teil hat vier Lampen zu 10 N.K., die in den mittleren Ab-
teilen in der Mitte der Decke, in den dulseren  Abteilen

an Scitenarmen befestigt sind.  Im Abortrauwme und in jedem

Vorbaue befindet sich eine Lampe zu 8 N.K. Vier solche
Lampen sind im Seitengange verteilt.
Die Heizung erfolgt durch Dampt, die Regelung in jedem

Abteile
Sitzen im Fulsboden gelagert.

von innen aus. Dic Heizkirper sind zwischen den

Die
Sitze sind mit. grinem »Catty«-Sammet iiherzogen und lassen

Die innere Ausstattung ist sehr reich und prunkvoll.

sich durch Zusammenschieben der Sitzpolster und Umlegen des
untern Teiles der Rickenpolster in Schlafstellen verwandeln.
Die getifelten Winde und die Decken sind mit Lincrusta ver-
kleidet.  Iriese und Stibe sind von Mahagoniholz.

Die herablalsbaren Fenster sind gegengewogen und nach
Bauart Chevalier*+¥) Zur Verhinderung
Hinauslehnens sind  Messingstangen vorgesehen. die sich im
Fensterkanale mit dem Fenster auf- und abschieben und bei

ausgefithrt. des

gedfinetem Fenster in der halben Hohe der Offnung stehen
bleiben, ahulich wie es bei den Fensterschutzstangen von
Plate-Jager an dsterreichischen Wagen wiederholt ausgefithrt
ist.  In jedem Abteile befinden sich drei, auf der

Gangseite zwei Fenster vor jedem Abteile.

worden

Dic¢ Vorhiinge sind aus grimer Seide; iiber den Fenstern
betinden sich aus Holz geschnitzte Zierleisten mit gesticktem
Seidenbehang.  Die Schiebetiven laufen auf Glasstreifen ).

Die Querwiinde tragen Spicgel, der Fulshoden ist mit
grimem  Teppich belegt, die Beschlige sind aus vergoldetem
Messing hergestellt.

Der Abortraum hat eine freistehende Schale und eine
Waschvorrichtung.

I Seitengang sind sechs Klappsitze vorgeschen.

Die Ubergangsbriicken, Faltenbalge und Seiten-Gelinder
sind nach der Art der Schlafwagen-Gesellschuft ausgefihrt.

In jedem Abteile ist ein Handgriff fiir dic Westinghouse-
Notbremse.

*) Ein gleicher Wagen war in Liittich 1905 ausgestellt.
*¥) Organ 1908, S. 13.
*+*) Nr. 85, S. 240.

1) Nr. 80. S. 238.

Nr.
Klasse

95) Vierachsiger Seitengangwagen I. und 1L
Nr. 162693 der belgischen Staatshahnen, gebaut
Société Anonyme des Travaux Dyle und
Bacalan in Lowen*).  (Zusammenstellung Seite 72, Nr. 26,
Abb. 13, Taf. XIX, Abb. 1 bis 3, Taf. XXIX.)

Fiir das Traggerippe und auch fiir die Drehgestelle wurden

von der

nacl Muster amerikanischer Wagen Prefsbleche verwendet, fur
deren Herstellung sich das Werk besonders cingerichtet hat.

Dic Drehgestelle (Abb. 1 bis 3, Taf. XXIX) haben dreitache
Federung und sind an den aulseren Druststiicken mit Krag-
sticcken versehen, an denen die untersten Aufstiegstufen De-
festigt sind.  Die oberen Wiegentriiger sind aus Holz; far sic
sind an den seitlichen Rahmen Riuckstellbuffer vorhanden.

Die seitlichen Tragfedern haben 10 Blitter 1250><100><
10 mm, die doppelten Federn der Wiege 2><6 Blitter 90><9 mm.

Dic Lager haben Hauptschmicrung von unten und Dedart-
schmierung  von  oben.  Die
120><242 mm.  Die Zugvorrichtung geht nicht durch.

Das Traggerippe (Abb. 13, Taf. XIX) besteht aus zwei
trapezformigen, der Mitte
0,7 m hohen, 158318 m langen und 12 mm dicken Prelsblech-
trigern. welche beiderseits 415 mm von der Wagenlingsachse ent-

Achszapfen-Abmessungen — sind

it Aussparungen verschenen, in

fernt. liegen. Diese Triger haben 140 mm breite Flanschen und
sind duren Quertriger und mit zwei unterhallh der Kastenlings-
witnde durchlaufenden T -Trigern 150><70><6 mm durch Krag-
sticke aus  geprefstem Bleche von L1-1005><60><10 mm  ver-
bunden. Die vier Langtriger sind mit den Quertrigern durch
grolse  Knotenbleche verbunden, oben sind  die Traggerippe-

eisen dureh  gekreuzte Flacheisenschriigen und  zwischen  den
dulsersten Quertrigern und den  Drehpfannentriigern  dureh

Die Druststiicke
mit den

Schriigen aus geprefsten Blechen versteift,
und die Vorbautriiger sind mit einander und an-
schliefsenden Trigern durch je vier besonders geformte Knoten-
beche verbunden.

Durch diese Anordnung ist das Traggerippe sehr wider-
standstihig und dabei leicht und ist das Wagengewicht von 36 t
friherer Ausfithrungen auf 32,7 t vermindert. Da kein Spreng-
werk vorhanden ist, sind der Raum unter dem Wagen, dic
Bremsteile und die Dampfleitung gut zugiinglich. ‘

Der Kasten enthilt drei Ganzabteile 1. Klasse, vier (anz-
abteile II. Klasse und einen Abortraum mit Wascheinrichtung.

Der Seitengang ist gegen den Vorbau durch Schiebetiiren
nach Doyen abgeschlossen. Im Seitengange sind fianf Klapp-
sitze, zwischen 1. und II. Klasse cine Pendeltiir, und an der
Abortwand ecine Bank mit zwei Sitzen angeordnet.

Der Wagen hat keinen Aufbau. Die Abteildecken 1. Klasse
haben flache Kuppelform.

Die Sitze 1. Klasse lassen sich durech Umlegen der Sitz-
polster und Riickenpolster in Schlafstellen  verwandeln, sind
mit gestreiftem und gemustertem Plische, die 1I. Klasse mit
griinem Plissche aberzogen.

Dic Wandverkleidung zeigt zweifarbiges Mahagoniholz
mit Linerusta in den Abteilen, Teakholz im Seitengange.

Die Fenster haben Gewichtausgleich nach Chevalier**).

*) War 1905 in Littich ausgestellt.
**) Siehe Nr. 85, Textabb. 12 bis 14.
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In jedem Abteil und im zugehorigen Teile des Seitenganges
sind zwei Fenster vorgesehen. )

Die Beleuchtung ist elektrisch mit Antrieh von der Achse
und mit Speichern nach Stone. In jedem Abteil sind drei
8 kerzige Glahlichter in einem Metallspiegel vereint angeordnet.

Die Damptheizung hat Heizrohre unter den Sitzen und
zwischen denselben, Schieber von Kurz-Schmitz und Wasser-

ableiter von Heintz,

77

keinen Dachautbau. Die 235 mm hohen Langtriger und die
Quertriger oberhalh des Drehgestelles sind mit Holz verkleidet.
Im Untergestelle ist reichlich Holz verwendet.

Das Kastengerippe ist in Pitchpine und Eichenholz, die
innere, sichtbare Holzverkleidung in DPitchpine ausgefithrt.

Die Zugvorrichtung geht nicht durch. Der Wagen hat

. cinfache Schraubenkuppelung und Notketten.

Die Bremsklotz-Regelung der Westinghouse- und Spindel- |

Bremse erfolgt durch die Chaumontsche Vorrichtung*).

Luftfinger im Dache leiten die Lutt durch eine besondere
Einrichtung unter die Sitze; die Absaugung wird durch Torpedo-
sauger bewirkt.

In den Abteilen und im Seitengange sind Lichtbilder von
Gegenden und Baudenkmiilern Belgiens untergebracht.

Das  Verkleidungshlech
Der Lackanstrich ist ultramarinblau.

Der Fulsboden des Abortraumes ist mit Klinkerplatten
belegt.

des Kastens ist 1,5 mm  stark.

Nr. 96) Vierachsiger Seitengavgwagen I Klasse
Nr. 16502 der  belgischen Staatsbahnen, gebaut von der

Socic¢té Anonyme »Les Atéliers Mcétallurgiques« in

Werkstiitte von Nivelles*),

72, Nr. 32, Abh. 19, Taf. XIX.)
Die Drehgestelle

Briwssel.
S.

(Zusammenstellung

haben die Baunart der Schlafwagen-
Die Wiege und die Quertviiger iber der Reib-

scheibe sind aus Prefshlechen hergestellt und mit Holz gefittert.

gesellschaftt,

Untergestell, Faltenbilge, Zug- und Stols - Vorrichtung,
Dampfheizung, Dremse und Notbremse sind wie bei Nr. 94
ausgebildet.

Der enthilt ein kleines mit 6,
sechs grolsere Ganzabteile mit 8 und ein Halbabteil mit 3 Sitz-
pliatzen; der Wagen hat geschlossene Fndbithnen,

Innenraum Ganzabteil

Dic Sitze sind mit rotem Tuche iberzogen, die getifelten
Winde und die Decke Die Ritze
haben Die Abteilschicbetiiren gleiten auf

mit »Lorecid« verkleidet.
keine Armlehnen.
(rlasschienen.
Der Wagen hat keinen Abort.
Auf der Gangscite befinden

Fenster, von den drei Fenstern in

Metallrahmen-
den Ganzabteilen ist
mittlerc herablalsbar. Uber den Fenstern befinden sich Liiftungs-
schicber, dber der Gangwand Torpedo-Luftsauger.

sich  breite

das

Die iulsere Versrhaltfug ist aus Blech hergestellt und
grim lackiert.
Die Beleuchtung ist elektrisch nach Stone.

Nr. 97) Vierachsiger Seitengangwagen III. Klasse,
Nr. 170035, der Staatshahnen, gebaut von der
Compagnie Centrale de Construction in Ilaine-Saint-
Pierre**).  (Zusammenstellung S. 72. Nr. 31, Abb. &
Taf. XIX.)

Der Wagen hat Drehgestelle nach der DBauart der
Schlafwagen-Gesellschaft, lotrechte Teakholz-Verschalang und

helgischen

k)

*) Organ 1908, S. 13.
**) 1905 in Liittich ausgestellt.
**%) 1905 in Littich ausgestellt.

Die Dampf-Heizkorper liegen zwischen den Sitzen.

Die Deleuchtung ist elektrisch nach Stone.

Diec Westinghouse- und die Spindelbremse wirken auf
16 Bremsklstze, deren Stellung nach Chaumont geregelt wird.

Der Wagen ist mit Abort, Wascheinrichtung, vier Klapp-
sitzen im Seitengange, Faltenbalgen und Seitengelindern von
Bauart der Schlafwagengescllschaft und Notbremsein-
richtung ausgestattet.  Der Abort hat einen Torpedoliifter.

der

In jedem Abteile befinden sich drei, gegeniiber im Gange
cin grolses Fenster; letzteres und das mittlere im Abteile sind
zweiteilig : der obere schmilere Teil ist iiber den festen untern
herablafsbar. Die Fenster sind mit
Rolliden versehen.

nach aulsen holzernen
Die Sitze haben Koptf- und gepolsterte Arm-Lehuen.

Dice Gepiicktriger haben Drahtnetze.

Nr. Abteilwagen IIL
Nr. 14981, mit Seitengang, Stirniibergang und einer offenen
Endbithne, fiir die belgischen Staatsbahnen gebaut von der
Société Anonyme des Ateliers Germain in Monceau
sur Sambre¥®). (Zusammenstellung S, 74, Nr. 39, Abb. 2,
Taf. XIX.)

Die Zugvorrichtung
Reibungsvorrichtung *¥)
ausgleichvorrichtung.

Der Kasten ruht mit Filzlagen auf dem Untergestelle.

Die Holzverschalung desselben ist aulsen Teakholz, innen
Pitchpine.

Die Fenster haben Schiebeliden.

Die Sitze sind aus Holzlatten hergestellt.

Die Heizung erfolgt mit Dampf, die Beleuchtung mit Gas.
In dem ausgestellten Wagen war jedoch eine elektrische DBe-

98) Dreiachsiger Klasse.

mit
versehen :

ist der Westinghouseschen

die DBuffer haben  Stols-

leuchtungsFinrichtung nach L Hoest - Pieper***) vorgesehen,
einem  auf einer ILokomotive angebrachten Stromer-
zeuger aus betrieben wird.

die von

Westinghouse- und Spindel-Bremse sind vorhanden.

Wagen ihnlicher, alterer Bauart hatten ein Gewicht von
21675 kg. Durch leichtere, jedoch ebenso widerstandsfihige
Bauart des Untergestelles und des Kastens wurde das Gewicht
des Wagens vermindert. Bei dem ausgestellten Wagen wurde
ein Gewicht von etwa 20000 kg erreicht, obwohl er gegen
frithere Ausfiahrungen zwei Sitzplitze und den Abort mehr enthalt.

Nr. 99) Vierachsiger Postwagen Nr. 9021, der
belgischen Staatshahnen, gebaut von der Société Anonyme

*) 1905 in Liittich ausgestellt.
**) Organ 1902, S. 13.

***) Niheres: Mémoires de la Société des Ingenieurs civils de
France, April 1906. G. L'Hoest, ,Eclairage éléctrigue des {rains des
chemins de fer par le systéme L’Hoest-Pieper®.
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des forges et atéliers de Seneffe*).
S. 92, Nr. 79, Abb. 7, Taf, XXVIIIL)
Die Drehgestelle haben Rahmen aus Prefsblechen, Stern-
rider und sind #hnlicher Ausfihrung, wie jene der inter-
nationalen Schlafwagen-Gesellschaft. Das Wiegenspiel ist an
Jjeder Seite durch zwei Bufferfedern begrenzt.
Das Traggerippe ist aus Formeisen hergestellt, die Haupt-

(Zusammenstellung

triger aus T-Eisen 254 >< 155 >< 13 mm sind mit nachstell- |

baren Sprengwerken versteift.

Die Buffer haben Stahlgulsgehituse; die Zugvorrichtung
hat einfache Schraubenkuppelungen und Notketten.

Das Kastengerippe ist aus Eichenhols, die Kastenliangs-
winde sind mit Holzstreben und Zugbandern versteift. Der
Kasten hat aber dem Arbeitsraume einen Liftungsaufbau und
ist aufsen lotrecht mit Teakholz verschalt.

Der Eingang in den Wagen erfolgt nur an cinem Ende
durch an den Langseiten Dbefindliche, nach innen zu éffnende,
schrige Tiren eines Vorbaues. Neben den Einsteigtiiren be-
findet sich auf einer Seite ein Abort mit Wascheinrichtung,
auf der andern ein Raum fir den Warmwasserofen der Heizung
und ein Kleiderkasten,

Der Wagen ist fir den Dienst zwischen Ostende und
Herbesthal bestimmt und hat die englische und ibersceische
Brief- und  Zeitungs-Post zu befordern.  Kr enthalt einen
grolsen Arbeitsraum in der einen Hilfte mit nischenartig an-
geordneten Arbeitsabteilungen mit zusammen 586 Fachern fiir
die Bricfpost. In der andern Halfte befindet sich die auch die
Stirnwand umfassende Abteilung fir die Zeitungspost mit 260 Fii-
chern.  Wertgelasse, Siegellackkocher u. s. w. sind vorhanden.

Die in der Mitte jeder Langswand befindliche Doppelfiiigeltiir
von 1m Lichtweite dient ausschliefslich zur Aus- und Ein-
bringung von Beforderungstiicken. Die vom Vorbaue in den Ar-
beitsraum fithrende Tur ist mit einem elektrischen Klingelwerke
verschen. Die Wiinde sind hell gestrichen, dic Briefficher aus
Drahtgeflecht hergestellt. Der Fuflshoden ist in den Arbeitsriumen

mit dickem Filze und Linoleum, im Abortraume mit Klinkern

belegt. In diesem Raume sind die Winde unten mit cmailliertem
Bleche verkleidet.

Der Wagen hat Westinghouse- und Spindelbremse
mit Bremsklotzstellvorrichtung nach Chaumont, Notbrems-
cinrichtung, Gasbeleuchtung nach Coligny mit abwirts ge-
richteter Flamme. Im Untergestelle sind hierfiir vier Gasbehalter
zu je 5001 angebracht,.

Nr. 100) Zweiachsiger, gedeckter Gitterwagen,
BT 0616 mit Bremse der Eisenbahn Nord-Milano, gebaut im
Werke »L’Industrie« in Wilsele Lez Louvain. (Zu-
sammenstellung 8. 98, Nr. 108, Abb. 9, Taf. XIX.)

Das  Untergestell hat [C-Haupttriiger und Bruststicke
250><80><8 mm, Schriigstreben aus | -Eisen 95>< 65 >< 8 mm

aus einem Stiicke gebogen und in der Wagenmitte unmittelbar
mit einander verbunden, fiinf Quersteifen 175 >< 60 > 8 mm

und zwei wagerecht gestellte,

iiber der Zugstange von der .

Brust bis zur zweiten Quersteife laufende Langsteifen 1] 175 ><

62 >< 9mm, acht Kragstiitzen aus | -Eisen 50 >< 50 >< 8 mm.

*) ﬁin‘:ﬁhnlicher Wagen, jedoch nur fiir Briefpost, war in Littich
1905 ausgestellt.

. rader.

Der Wagen hat Sternriider, Achsschenkel von 120><200mm
mit 1910 mm Abstand von Mitte zu Mitte, Tragfedern von
9 Blittern 1080><90><12 mm, Federhiangung in Laschen, durch-
gelhende Zugvorrichtung, D-Kuppelung, Kupplerhandgriffe und
Buffer mit geschlossenem Gehiiuse und 85 mm starken Stangen.

Die Eck- und die Tirsiulen sind | -Kisen 100><100><
10 mm, die Lings- und die Stirn-Wandsiulen |-Eisen 100><
100><10 mm. Die Dachbiigen sind aus | |-Kisen 50><32><5 mm
gebildet.

Der Wagen hat keine Liftungsklappen. )

Die Kastenverschalung besteht aus 20 mm starken, lot-
rechten Drettern: zwei Dritteln der Wandhohe ist
inmen an den Seiten- und an den Stirnwiinden eine zweite Ver-
schalung, 50 mm vor der ersten angebracht, deren Bretter
wagerecht Taufen, die beiden untersten sind 40 mm, die fibrigen
20 mm stark. Zwischen den beiden Verschalungen ist eine
Strehen-Versteifung aus Fichenholz 50><50 mm stark angebracht.
Die Schichetirsftnungen sind 1600 mm  breit und haben je
cinen Tarvorleger. Dic Bremshiitte ist halb offen.

Der Wagen hat Trefsluftleitung und vierklotzige Spindel-
bremse mit Druckstangen.

Der Anstrich ist grau.

Nr. Giterwagen
M 233 der Strafsenbahn Brescia-Mantua-Ostiglia, gebaut von
der Société Anonyme d'Entreprise générale pour
la Construetion des chemins de fer, Liattich, Werk-
staitten in Braine-le-Comte®) (Zusammenstellung S. 100,
Nr. 115.)

Der Wagen

bis zu

101) Zweiachsiger, gedeckter

hat Mittelkuppelung, Dremssitz auf dem
Dache, zwei Gitterfenster in jeder Langsecite und ein solchies
in jeder Stirnseite.

Der Anstrich ist grau.

Nr. 102) Vierachsiger Hochbordwagen fin Kohlen-
beforderung, Nrv. 20062, der Eisenbahn Peking-lHankau, ge-
baut von der Société Anonyme Baume und Marpent in
Haine-Saint-Pierre. (Zusammenstellung S. 96, Nr. 98,
Abb. 3, Taf. XIX.) ’

Die Achsen 130><255 mm !
2006 mm Mittenabstand, die Rider sind schweilseiserne Stern-
Die Lager aus Stahlguls sind nach der Bauart der
belgischen Staatsbahnen.

Die Drehgestelle haben »Diamonde«-Bauart, die Wiege
ist aus zwei [ -Kisen hergestellt, die durch Bleche zu einem
Kastentrager verbunden sind. Ihre Abfederung erfolgt durch
acht Schraubenfedern.

Das Traggerippe besteht aus zwei 1060 mm von einander
entfernten, T-formigen Langtrigern 250 >< 110 >< 9 mm, die
durch je zwei in den Stangen 40 mm starke, spannbare Spreng-
werke versteift sind ; die Sprengwerkstiitzen sind aus Winkeleisen
55><55><5,5 mm gebildet; weiter aus vier |_-Quersteifen 250><
80><8, von denen je zwei oberhalb der Drehgestellmitten ange-
ordnet sind, je eine 200>< 50><8 mm mit den Sprengwerkstitzen
verbunden und gegen diese abgesteift ist, zwei aulsen angeord-
neten Langstriigern von 250><80><8 mm, und zwei Bruststiicken
o *) In_der Zusammenstellung Seite 100, Nr, 115, ist falschlich als
Bauanstalt Baume und Marpent, Haine-Saint-Pierre angegeben.

haben starke  Zapfen mit
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von 250><90><11mm. Die Quersteifen sind durch die T- Iaupt-
triiger unterbrochen wnd mit diesen durch Winkel und 7 mm
starke, grolse DBlechplatten verbunden.

Der Wagen hat selbsttitige Janney- Kuppelung, fir deren

Anordnung und die der Zugvorrichtung dienen zwei zwischen
= L= =

Brust und Ilauptquertrigern  befindliche, und gegen letztere

schritg  verlaufende - Bisen von 250 ><80><8 mm und cine

kurze, zwischen den T-Triigern licgende Quersteife von gleichen |
I 1808 mm lichter Breite.

Malsen.
Das Kastengerippe hat 4 Feksiulen 100><100><10 mm,
neun Langswand- und vier Stirnwand-Siulen aus je zwei ver-

nieteten | -Eisen von 65><42><5,5 mm.  Der  Fulshoden

ist .
(Kortsetzung folgt.)

i
I
i
|
i

aus 50 mm starken Eichenbohlen, die Seiten- und die Stirn-
Winde sind aus 36 nmn starken Brettern hergestellt; fir die

beiden untersten Dretter ist Iichenholz. fir die iibrigen
Fichtenholz  verwendet.  Die Kastenwande sind oben durch

ein um den Wagen laufendes [-Eisen 80><45><6 mm gesiumt,
die Stirnwinde durch zwei Schrigen aus [-Eisen 60><36><
7 mm versteift.

Jede Lingswand hat zwei doppeltliigelige Klapptiiren von

Die Spindelbremse wirkt auf beide Drehgestelle mit je
vier Klitzen.
Der Bremsersitz ist offen, der Anstrich grau.

Gleislose Ziige und die Zugbildung von Renard.

Von Wilhelm von Hevesy, Ingenieur in Budapest.

Berichtigung,

I's mufs heifsen: Organ 1908, Scite 18, links, Zeile 23
von oben 3t Achsdruck statt 2,5t Achsdruck: Seite 20,

statt

. 7. I R L
links, Zeile 87 von oben M, =Q (v 4 ¢ R any*

1
k=Q(u —I—s)Rgf 3 Seite 216, rechts Zeile 9 von oben
nn ;

r,=Vr*— (— 1) hEstattr, = Vr,2 — (0 — 1) b%; Zeilen 10
und 11 von obhen r, —r, statt r, —r ; Zeile 13 von oben

b*42r t—t? b 42rt—t .
~—+—b; statt "i_bz*_: Zcile 33 von oben »wo

lange« statt »wo vier Beiwagen langec.

Nachrichten aus dem Vereine deutscher Kisenbahn-Verwaltungen.

Selbsttitige durchgéhende Bremsen fiir Giiterziige.

Mitteilung des Unterausschusses zur Priifung der Frage der Ein-
fiihrung einer selbsttitigen durchgehenden Bremse fiir Giiterziige
im Yereine deutscher Eisenbahn-Yerwaltungen,

Hierzu Auftragungen Abb. 1 und 2, Tafel XXXII.

Der von dem technischen Ausschusse des Vereines Deutscher
Kisenbahnverwaltungen im Jahre 1903 eingesetzte Unteraus-

schufs zur Prifung der Frage der Einfihrung einer durch-

gehenden Giterzugbremse hat bei der Losung der ihm ge-
stellten Aufgabe unter anderm auch festzustellen, welcher Teil
aller Gaterwagen bei Finfihrung der durchgehenden Bremse
mit Bremsvorrichtungen ausgeriistet werden miissen. Diese Be-
stimmung hat grofse wirtschaftliche Bedeutung, weil dic Aus-
ristung und Unterhaltung der Bremswagen wesentlich teurer
ist, als die der Leitungswagen, und daher die Zahl der mit
Bremsen zu verschenden Wagen moglichst eingeschrinki
werden muls.

In erster linie biingt die Zahl der Bremswagen von den
Bremswegen ab, dic auf den mittleren Neigungen und hei den
im Giterzugbetriebe @blichen Hochstgeschwindigkeiten mit der
durchgehenden Bremse erreicht und als ausreichend zugelassen
werden kionnen. Den Gebirgsbahnen kann die auf den steilen
Neigungen erforderliche grolsere Zahl von Bremswagen in der
bisher gefibten Weise dadurch zugefithrt werden, dals nach
und iiber solche Strecken vorzugsweise Bremswagen verwendet
werden.  Aber auch fiir die im Vereinsgebiete vorherrschenden
Flachlandbahnen miissen sich in den Zugen stets soviele Brems-

wagen vorfinden, dals die fir die Bremsbedienung erforderliche
Zahl von DBremsen sicher vorhanden ist. Diec Menge der aus-
zuriistenden Bremswagen wird daher auch von ihrer Verteilung
im Betriebe wesentlich beeinflufst. Sind die Bremswagen auf
alle Ziige ziemlich gleichmilsig verteilt, so kann die Zahl der
auszuriistenden Bremswagen moglichst gering sein, wihrend bhei
sehr ungleichmiilsiger Verteilung ein gewisser Uberschuls an
Bremswagen vorhanden sein mulfs.

Der Unterausschuls hat es auch fiir notig erachtet, Er-
hebungen dariiber anzustellen, wie sich die Bremswagen in den
Zigen verteilen. Da bei den bisher ausgefithrten Versuchen
Bremsarten vorgefiihrt wurden, bei denen die Leitungswagen
nicht mit Auslalsventilen versehen waren, die Steuerventile der

- Bremswagen aber nur beschriinkte Durchschlagsfihigkeit be-
. sitzen, das heilst nur dann sicher ansprechen, wenn keine zu
- grolse Gruppe von Leitungswagen zwischenr zwei Bremswagen

lduft, so mulste festgestellt werden, mit welchen grofsten
Gruppen von Leitungswagen im Betriebe gerechnet werden
muls. Deshalb wurde beschlossen, iiber die Verteilung der
Bremswagen auf die Zige und in den Ziigen Zihlungen anzu-
stellen, und zwar fir die mit Handbremsen ausgeristeten
Wagen, da bei der durchgehenden Bremse dieselbe Verteilung
der Bremswagen zu erwarten ist. wie bei der jetzigen Hand-
bremse. Alle Vereinsverwaltungen wurden im November 1905
ersucht, in ihren Bezirken Zihlungen nach folgender Anleitung
vorzunehmen und die Ergehnisse dem Unterausschusse zu ither-
mitteln,
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Anleitung fitr die Zdhlung der Bremswagen in | Mit Handbremsen waren im Jahre 1905 verschen hei

den Giterzigen, . den deutschen Verwaltungen . . . . . . 34,8,

L. Auf moglichst vielen grofseren Bahnhifen des Bezirkes « Osterreichischen Verwaltungen . . . . 36,8 «
ist zu zihlen « ungarischen Verwaltungen (ausschliefsl. Sud-

a) wieviele Wagen in den cin- und auslaufenden Giiter- bahm) ..o 82T«

= den niederlindischen Verwaltungen . . . 21,9 «

ziigen vorhanden sind; die Zahl ist in Spalte 3

des Zihlbogens einzutragen ; Vom Vereinsgiiterwagen-Bestande waren danach im Durch-
b) wieviele von den Wagen mit Bremsen versehen —schnitte ungefihr 34°/, mit llandbremsen ausgeristet.

sind, nicht wieviele Bremsen bedient sind : Eintrag in

Spalte 4;

Zusammenstellung I,

s die T lor Soi o 7 Dic Neigungsverhiiltnisse der Vereinsbahnen waren nach
¢) wie die Dremsw 0 ¥ 7 Y s . . .
) ’ agen von der Spitze aus im Zuge den »Statistischen Nachrichten des Vereines deutscher Eisenbahn-

verteilt sind; Eintrag in Spalte 5: die ermittelten _ Verwaltungen fir das Rechnungsjahr 1905« folgende :
Zahlen sind fir jeden Giiterzug gesondert einzu- ’

tragen. - Oster- U’nga— | Nieder-
| . Deutsche | .-, . .1
2. Um wiederholte Zihlungen desselben Zuges zu vermeiden, NT. | reichische| rische  landische
wird empfohlen. fir solche Linicn oder Verkehrsrich- . I T Ba bhnen
tungen, auf denen die Zusammensetzung der Ziige wenig " j,gnge der vollspurigen '
wechselt, nur einen Bahnhof zum Zihlen zu bestimmen. | 1| Strecken . . . kmi 52839 20377 16454 3237
‘ |
3. Sofern die geziihlten Ziige Strecken befahren, auf denen | %( 100 100 100 100
die fur die Brer(?sbedl.enun'g ma:fsgeb?u.de Neigung steilex: Davon in Neigungen
als 1:100, 10°),,, ist, ist diese Neigung in Spalte 6 | o iberhaupt . . km| 86219 | 15968 | 10184 1111
fiir jeden Zug einzutragen, - } ol 68,5 78,3 61,8 343
J g ! | |
. Di h . . | I - S L . .. .
4 Dxe" Zal.)lun.gen fxben sich nur auf die Wagen, ohne | i:und swars bis 1:200.
Beriicksichtigung ihrer Achsenzahl, zu erstrecken. . 8 50, einschliefsl. km| 21010 7510 7993 944
5. Wagen mit »Verschiebebremsen« sind nicht als Brems- ! “/0| 39,7 36,8 44,8 1992
wagen zu zihlen. ' ‘ 200 bi ‘ l
. Die Zi iid vorzunel ‘ von 1: is 1:100, :
6. Die Zihlungen sind vorzunehmen 4| 100/, cinschliefsl. km| 10182 4030 2076 104
am 23., 24, und 25. November 1905, \ ol 198 | 198 12.6 39
15., 16. und 17. Februar 1906. S — B \ : ‘ .
7. Die Zahlbogen sind bis zum 15. Dezember und 15. Mirz - 1"02“50;1100 ES (‘11:130’ 490 16 % "
. . . wi1.s . 5 00, €inschliefsl. km 7 5
an die Direktion der Pfilzischen Bahnen einzusenden, “ o 03 04 49 19
ispiel. Zihl .
ZB,elsme ARIhogen. | yber 1:40, aber |
dhlung 6| 2% . . . . km| 120 262 0 —
der Bremswagen in den Guterziigen. ;o ol 0,2 3 1 - =
Verwaltung: Pfalzische Eisenbahnen. ' ‘ '
ie Zi ; fol :
Zihlstation : Landau. Zihltag: 23, Nov. 1905. : Die Zihlung ergab folgendes
— — — —_— Zusammenstellung II,
| ~_Indem Gtterzuge —_— — e e =
} ! und zwar in Ma{'sgebent}e ! 1 in 0y der gezihlten Zige der B
Nl‘-” liefen davon nachstehender N(flgung fiir | Bremswagen Sster- unga- ' nieder- | Bahnen
i Nummer | o " hatten  Verteilung von || die Brems- liefen ‘ldeutschen reichischen rischen lindiscben| des
1 8N Bremsen . der Spitze des || pedienung | Bahnen | gy 0| Bahnen | Bahnen Vereines
Zuges aus I | T s i
1] 2 = 8 4 5, 6 T | ovou 1— 109 | 019 | 001 | 013 | 182 | 014
I | » 11— 20 7,06 343 5,43 24,44 6,49
1] 1674 510 17 |1.2.4.5.7.10.) - L, 21—380, | 8137 2172 | 92876 | 4088 | 2938
| ‘ |12, 19, 24, 30., . 31—40, ' 3148 3814 . 3343 | 2500 | 3290
! |31 34 40. 52. C o, 41—50 . | 1696 | 2484 1965 550 1859
‘ | 93. 85, 57, o, 51— 60, | 628 7,60 5.94 1,00 6,39
. - Wagen | b, 61—100 , 6,66 4,26 6,66 1.8 6,11
2 ‘ 1324 44 13 105,11, 12, 18, 11:80, 12509 . | : \
i ‘ 18. 20. 27. 30.: ‘ Von den gezihlten 102740 Giiterwagen fiihrten
i | 85, 36. 40 44, !
1 i I Zusammenstellung IIL
Erfreulicherweise haben fast alle grofseren Vereinsverwal- mehr als 69y Bremswagen 99,960fp der Zige
tungen diese Zihlungen mit grofser Sorgfalt vorgenommen, so- o7 llg v " gg’zg ot
dafs in 6670 Zihlbogen die Angaben iber 102740 Giiterziige ; o l5j : 98’68 o :

vorliegen. l ,, . 20, R 9336, . .,
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mehr als 300fy Bremswagen 63,989/ der Ziige

.. 40, . 3108, ,
» » 50 » b 12y49 o L n
n » 60 n » 61]0 n ” bl
s w10, » 323. . .
- . 80, » 18 ., . .
- . 90, - 142, , .,

und 100 . 135 . »

Das Ergebnis aller Ziihlungen ist in Abb, 1, Taf. XXXII

dargestellt. Die Darstellung zeigt, dafs keine gleichmiilsige
Verteilung der Bremswagen auf die Giiterziige stattfindet, dals
vielmehr alle Moglichkeiten von 19/, bis 100°, mit ver-
schwindenden Ausnahmen vertreten sind, Wihrend jedoch bis
129/, und iber 73°/, Bremswagen nur in weniger als 0,1°/,
aller Ziige vorkommen, tritt von 12°/, ab ein stetiges An-
steigen ein bis zur deutlich erkennbaren Spitze bei 337/;,, um
von da ab wieder langsamer =zuriickzugehen. Als Unregel-
miifsigkeit im Verlaufe der Darstellung erscheint zuniichst dic
merkwiirdig geringe Zahl von Ziigen mit 349/, und die aulser-
gewOhnlich grofse Zahl der Ziige mit 50°/, Bremswagen. Die
auffallende Zahl der Ziige mit 100°/, Bremswagen erklirt
sich daraus, dals solche Ziige meist nur aus Lokomotive und
Packwagen bestanden, also eigentlich Leerfahrten waren.

Die Verteilung der Bremswagen in den Ziigen, die jedoch
nur bei 507283 Giterziigen ermittelt wurde, ist in Abb, 2,
Taf, XXXII dargestellt. Die Darstellung zeigt, dafls Gruppen
bis zu 4 Wagen ohne Bremsen am hiiufigsten vorkommen, dals
aber auch Gruppen von 10 bis 15 Wagen ohne Bremse nicht
zu den Scltenheiten gehoren. Die grofste iberhaupt beob-
achtete Gruppe bestand aus 31 hinter einander laufenden
Wagen ohne Bremse.

Die Krgebnisse dieser beiden Zihlungen, sowie die bei
den bereits ausgeftihrten Versuchen gewonnenen Erfahrungen
veranlalsten den Unterausschuls, einen vollstindig neuen Plan
fir die weiteren Versuche zu entwerfen, der in der Sitzung
von Riva festgestellt wurde. Er lautet nunmehr:

Plan
fiir die Ausfithrung von Versuchen mit durchgehenden Bremsen
an Giiterziigen.

1. Der Versuchszug ist mit Ausnahme der Beobachtungs-
wagen tunlichst aus Giterwagen zu bilden, und sowohl mit
einer Lokomotive, als auch mit zwei Lokomotiven zu fahren.
Werden Personenwagen eingestellt, so darf deren Eigengewicht
und Linge vom Leergewichte und von der Linge der Giter-
wagen nicht erheblich abweichen. Auf den Zug sind min-
destens drei Beobachtungsposten gleichmifsig zu verteilen.

2. Dic Stiirke des Zuges soll bis 150 Achsen, seine Be-
lastung bis etwa 1100t ohne Lokomotive und Tender betragen.
Gefahren soll werden mit leerem, teilweise beladenem und voll
beladenem Zuge.
ungleichmiifsig verteilt sein, woriiber vor Beginn der Versuche
Aufzeichnungen vorzulegen sind.

3. Der Zug soll ungleichmiilsig lose gekuppelt sein.
Entfernung der Bufferscheiben des gestreckten Zuges soll
wechselnd bis 10 cm betragen.

4. Dic Bremsungen sollen sowohl mit dem gestreckten,

als auch mit dem aufgelaufenen Zuge ausgefilhrt werden.
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Hierbei sollen Last und Bremsen moglichst !

5. Von verschiedenen Stellen des Zuges aus sind Not-
bremsungen auszufiihren. '

6. Die Tenderbremse soll bei allen Bremsungen, die Trieb-
radbremse immer bei Not-, Voll-, Bremsungen mitwirken. Der
Sandstreuer darf abgesehen von Gefahrfillen fir den Brems-
versuch nicht verwendet werden.

7. Die Bremsungen sollen bei 10, 20, 30, 45 km/St und
mit kiirzeren Ziigen auch bei 60 km/St, Geschwindigkeit aus-
gefiihrt werden.

8. Abzubremsen sind 10, 20, 30 und schlielslich soviele
°/, des ganzen Zuggewichtes ohme Lokomotive und Tender,
dals alle Wagenachsen gebremst sind.

9. ‘Gruppen von Leitungswagen bis 15 Wagen sind ein-
zustellen.

10. Die Verwendbarkeit der Bremse zum
langer und steiler Neigungen ist vorzufiihren.

11. Is ist nitig, bei den Versuchen das Zusammenarbeiten
der Versuchsbremse mit vorhandenen Personenwagen- und Per-
sonenlokomotiv-Bremsen, auch erwiinscht, die Anordnung der
Bremsschliiuche an den verschiedenen Giiterwagengattungen vor-
zufithren,

12. Nach jeder Trennung und Wiederverbindung der
Bremsleitung ist die zur Vornahme der Bremsprobe erforder-
liche Zeit festzustellen.

13. Es ist festzustellen, wie sich die Versuchsbremse bei
den Verschiebungen in den Zwischenstationen beziiglich des
Zeitaufwandes fir das Entbremsen des abzustellenden Zugteiles,
oder einzelner abzustellender Wagen verhiilt.

14, Es ist erwiinscht, sofern dic Moglichkeit dazu vor-
liegt, diec Versuche auch auf Ziige mit 200 Achsen auszu-
dehnen,

15. Die DBremsversuche sind tunlichst
auszufithren.

16. Fiir die Aufschreibungen sind die anliegenden Form-
blitter zu verwenden.

17. Angaben iiber Neigungs- und Krimmungs-Verhiiltnisse
der Versuchstrecke sind den Formblittern beizufiigen.

Auch iber die wirtschaftliche Wirkung der Einfihrung
ciner durchgehenden Giiterzugbremse hat sich der Unteraus-
schufs Aufklirung zu verschaffen versucht und zu dem Zwecke
mittels Rundschreibens vom 7. Juli 1906 die Vereinsverwal-
tungen aufgefordert, gemils einer eingehenden Anleitung die
Kosten zu crmitteln, die fir die Ausristung der Giiterzug-
lokomotiven und Wagen mit Bremsvorrichtungen und Brems-
leitungen anfzuwenden sind; ferner die Betriige der Tilgung
und Verzinsung dieser Anlagekosten, der Unterhaltung der
Bremsvorrichtungen, Bremsleitungen und Bremseinrichtungen,
der Schmiermittel, sowie der Kohlen fiir Erzeugung der zum
Betriebe der Bremse erforderlichen Prefsiuft zu ermitteln, und
endlich festzustellen, wieviele Bremser erspart werden konnen,

Herabfahren

in der Geraden

" und wie grols diese Ersparnisse in Geld simd.

Die °

15. Heft,

Auch diese Berechnungen sind von der Mehrzahl der
Vereinsverwaltungen mit grofser Sorgfalt aufgestellt worden.
Sie haben ergeben, dals bei vielen Vereinsverwaltungen durch
Einfihrung der durchgehenden Bremse Ersparnisse zu erzielen
sind, withrend einzelne Verwaltungen, namentlich solche mit
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sehr schwachem Verkehre oder vielen ungtinstigen Strecken Melr-
aufwendungen zu gewirtigen haben,

Allgemeine, fir alle Ver-

waltungen gleichmiifsig geltende Schlulsfolgerungen lassen diese

Berechnungen nicht zu, weil in dem weiten Vereinsgebiete
wegen der verschiedenen Hohe der Lohne und der Preise die
Ausriistungs- und Unterhaltungs-Kosten erhebliche Abweichungen
zeigen,
durch die sehr verschiedenartigen Dienst- und Betriebsverhiilt-
nisse der Bahnverwaltungen stark hecinflufst werden. Das eine
haben die Krhebungen aber ergeben, dals Mehrkosten in nam-
hafter Hohe voraussichtlich nicht entstehen werden. und die

und ferner die KErsparnisse an Dremsermannschaften .

Einfahrung der durchgehenden Giiterzugbremse an der Frage
der Kosten kaum scheitern wird. Die grofsere Betriebsicher-
heit, die schnellere Durchfiihrung der Guterzige, dic bessere
Ausnutzung der Wagen, sowie die erhohte Leistungsfihigkeit
der Strecken sind allein schon von solcher Bedeutung, dafs
diese Vorteile die Einfihrung einer durchgehenden Bremse
rechtfertigen.
Die vorsitzende Verwaltung des Unterausschusses,
Direktion der Pfilzischen Bahnen:
Staby,
Direktionsrat,

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

Bestimmungen iiber die Einstellung von Studierenden des Maschinen-
ingenieurwesens in Masehinenfabriken behufs praktischer Ausbildung,

Genchmigt von der Hauptversammlung des Vereines deutscher
Maschinenbaun-Anstalten 1908,

§ 1. Der Praktikant verpflichtet sich, in unseren Werk-
stiitten zu arbeiten. Der Arbeitsplan (aufgestellt fir zwolf
Monate) ist:

4 bis 5 Monate Modelltischlerei und Gielserei:

1 Monat Schmiede oder Kesselschmiede;

der Rest der Zeit Schlosserei, Dreherei und Montage.

Anderungen des Arbeitsplanes bleiben der Betriebsleitung
vorbehalten.

Anmerkung: Als Dauer der praktischen Ausbildung werden
mindestens zwdlf Monate empfohlen.

§ 2. Der Praktikant hat gleich den Arbeitern die Arbeits-
ordnung genauestens zu beachten und sich insbesondere auch
zu verpflichten, die festgesetzten Arbeitszeiten punktlich ein-
zuhalten.

Er erhiilt gleich den Arbeitern eine Arbeitsnummer. Fir
jede beabsichtigte Versiumnis hat er vorher bei dem Betriebs-
leiter um Urlaub nachzusuchen und in unvorhergesehenen Fiillen.
sowie bei Krankheit sich zu entschuldigen.

§ 8. Praktikanten, die sich irgendwelche Verstolse gegen
die Vorschriften oder die Arbeitsordnung, oder gegen gute
Sitte und Anstand zuschulden kommen lassen, werden ver-
warnt, Mehr als zweimalige Verwarnung in gleicher Richtung
und grobe Verstofse gegen die Unterordnung ziehen die Ent-
lassung nach sich.

§ 4. Der Praktikant hat sich stets zu vergegenwiirtigen,
dafs der Arbeiter neben ihm es mit vollem Recht als durchaus
unzuliissig ansieht, wenn bei Praktikanten, die ja einen hdheren
Bildungsgrad beanspruchen und Arbeitervorgesetzte werden
wollen, Ordnungswidrigkeiten vorkommen,

§ 5. Dem Praktikanten ist es untersagt, irgendwelche
Mitteilungen iiber Geschiiftsangelegenheiten, Konstruktionen,
Erzeugnisse. Ilerstellungsweisen usw., sei es unbeteiligten An-
gehorigen des Werkes oder Dritten gegeniiber, zu machen.

Das Mitnehmen von irgendwelchen Gegenstinden, auch
von Zeichnungen, aus dem Werke zieht sofortige Entlassung
nach sich,

§ 6. Vorgesetzte des Praktikanten sind der Meister der
Werkstiitte, welcher der Praktikant jeweils zugeteilt ist, der
Betriebsleiter der Abteilung und die Direktion des Werkes.

Den Anordnungen dieser Vorgesetzten hat der Praktikant
unweigerlich Folge zu leisten und sich in allen geschiiftlichen
Angelegenheiten an sie zu wenden. Bitten und Beschwerden
des Praktikanten gelangen auf dem Instanzenwege zur Kenntnis
der Direktion, wenn sie nicht vorher beschieden werden konnen.

§ 7. Dem Praktikanten, der sich in seiner Werkstiitte
ausschlie'slich mit den ihm iibertragenen Arbeiten zu beschif-
tigen hat, wird nach Malsgabe des Arbeitsplanes Gelegenheit
gegeben, auch andere Betriebszweige und die allgemeinen maschi-
nellen Betriebseinrichtungen des Werkes kennen zu lernen.

Das Betreten anderer Werkstiitten — ohne ausdriickliche
Genehmigung — ist untersagt.

Hat ein Praktikant die Erlaubnis erhalten, in eine andere
Betriebsabteilung einzatreten, so hat er sich zuerst bei den zu-
stiindigen aufsichtsfiibrenden Beamten vorzustellen und den Zweck
seines Aufenthaltes bekannt zu geben,

§ 8. Der Praktikant tritt der Arbeiterkrankenkasse unseres
Werkes bei und hat, wie die anderen Arbeiter, die Beitriige
zu der staatlichen Alters- und Invalidenversicherung zu ent-
richten. Kr erklirt durch Unterzeichnen der vorliegenden Be-
dingungen, keinerlei Anspriiche zu erheben, welche iber die
in dem Kranken- und Unfallversicherungsgesetz festgesetzten
Betriige hinausgehen.

Anmerkung: Es empfiehlt sich, dals der Praktikant auf seine
Kosten sich bei einer Unfallversicherung entsprechend versichert, da
es vorgekommen ist; dafs die Leistungen der staatlichen Versicherungs-
anstalten bei schweren Ungliicksfillen keine ausreichende Entschidi-
gung gewihren,

§ 9. Als Lehrgeld zahlt der Praktikant

Anmerkung: Die Festsetzung der Hohe des Lehrgeldes bleibt
den einzelnen Firmen iberlassen. Kine Entschidigung von 300 M.
fir das Jahr wird als normal angesehen.

§ 10. Wird der Praktikant auf Anordnung eines Vor-
gesetzten aulserhalb seines Wohnsitzes bei Arbeiten des Werkes
verwendet, so kann er seine baren Mehrausgaben nach Fest-
setzung derselben durch den Betriebsleiter gegebenenfalls ver-
giitet erhalten.

§ 11. Die vorstehenden Bestimmungen gelten fir die-
jenigen Praktikanten, welche die Berechtigung als Studierende
an den Technischen Hochschulen haben; diese Bestimmungen
sind vom Verein deutscher Maschinenbau-Anstalten aufgestellt
worden unter Zugrundelegung und in Ubereinstimmung mit den
von Vertretern Technischer Hochschulen und vom Verein deutscher
Ingenicure, Verein deutscher Eisenhiittenleute, Verein deutscher
Maschinenbau- Anstalten, Verband deutscher Elektrotechniker,
Verein deutscher Werkzeugmaschinenfabriken, Schiffbautech-
nische Gesellschaft, Verein deutscher Eisen- und Stahlindustrieller,
Gesamtverband deutscher Metallindustrieller, Verein deutscher
Eisengielsereien entworfenen »Bestimmungen itber die Ausbil-
dung der jungen Minner, welche an Technischen Hochschulen
Maschineningenieurwesen einschliefslich Elektrotechnik und
Schiffbau oder Hiittenwesen studieren wollen<,



283

Bericht iber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Bahn-Unterbanu, Briicken und Tunnel

Eisenbetoniiberfiihrung der Richmond-Chesapeake-bay-Bahn in
Richmond, Virginien.
(Engineering News 1907, Band 58, Dezember, S. 625.
Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 21 auf Tafel XXXI.

Die elektrische Richmond-Chesapeake-bay-Bahn erstreckt
sich von der Stadt Richmond, Virginien, bis Ashland auf eine
Entfernung von 26 km und wird schlielslich bei der Chesapeake-
bay das Meer erreichen. Die Einfihrung in Richmond er-
folgt auf eine Linge von ungefihr 850 m iber eine Kisen-
betoniiberfithrung.

Diese (Abb. 5, Taf. XXXI) besteht aus einer Reihe ver-
bundener und sich nach oben verjingender Joche von 4,27 m
bis 21,34 m Hohe, die das Gleis auf zwei Liangstrigern von
7,16 m his 20,54 m Spannweite tragen (Abb. 6 bis 13, Taf. XXXI).
Sie ist ganz aus Eisenbeton .gebaut, dessen Kinlagen aus
Kahnschen Stangen bestehen. Die Bahn hat auf der Uber-
fihrung zwei Bogen von 250 m Halbmesser und kreuzt viele
Stralsen unter sehr spitzen Winkeln, einige unter 329 Sie
ist fiir den grofsten Teil ihrer Linge eingleisig, sidlich der
Marshall-Strafse jedoch zweigleisig. Eine Erbreiterung der
Uberfithrung fiir zwei Gleise ist vorgesehen, indem die Grind-
ungen aller Joche von iiber 6,40 m Hohe zur Aufnahme einer
weitern Stule eingerichtet sind. Fir dic niedrigeren Joche
werden neue Griindungen gebaut werden; in den Saulen sind
aber Offnungen fir die wagerechten Steifen und Verbandstiibe
gelassen.

Die Siulen haben quadratischen Querschnitt. Die Ver-
bindung mit der Griindung ist durch einen Zapfen hergestellt,
der in einem in der Griindung gelassenen Zapfenloche steckt,
und ferner durch Diibelstangen, die ungefihr 1,2m in die
Siiulen hinaufreichen. Die Langssteifen sind quadratische
Balken, die mit den Jochen durch Eckdreiecke starr ver-
bunden sind. Die Trager haben Querschnitte von 30 >< 76 cm
die Spannweite von 7,16 m, bis 56 >< 152 ¢cm fir die
Spaunweite von 20,54 m. Die letsteren hatten oben nicht
genug Druckquerschnitt und sind daher oben durch kleine
Auskragungen verstarkt.

Die Schienen haben ein Gewicht von 39,7 kg/m und sind
auf Querschwellen von 20 >< 20 cm befestigt, die auf Lang-
schwellen gebolzt sind. Diese haben in den Geraden und bei

fur

Schienen 30 >< 30 cm Querschnitt, so dafs die Uberhohung
15 cin hetrigt. Die Langschwellen sind in die DBetontrager
Von den in den Beton eingesetzten Bolzen reicht
jeder sechste durch die Lang- und Querschwelle, die anderen
durch die l.angschwelle allein. Um das Verlegen der Lang-
und Querschwellen zu erleichtern und das Rosten der Bolzen
7 verhiiten, wurden 51 mm weite Locher gebohrt und nach-
her mit Zementmortel gefiillt. Die Querschwellen sind auf
den Langschwellen 4 cm eingelassen und in 30 em Teilung
verlegt.
anderen

cingebettet.

und dient zur

Jede fiinfte Querschwelle ist 1,22 m linger als die -
Unterstitzung eines als Fulsweg

dienenden 1,02 m breiten Bohlenbelages. Diese Anordnung
des Oberbaucs hat sich als Polster gegen dic Ubertragung der
Schwingungen und Stofse das Bauwerk bewidhrt. -Die
aufseren Schutzschienen sind Holzer von 20 >< 30 cm Quer-
schmitt, die inneren Schienen von 39,7 kg/m Gewicht.

An den Stellen, wo die kurzen Triger auf den Fck-
aussteifungen rulien, sind in Abstinden von ungefihr 40 m
bei den niedrigen bis ungefiir 60 m bei den hohen Jochen
Ausziige vorgesehen. Diese bestehen aus stahlernen Auflager-
platten, auf denen die Triger gleiten konnen, und aus stihlernen
Auszugverbindungen am obern Teile des Triagers (Abb. 14
bis 21, Taf. XXXIL)

Die Saulen sind fir einen Druck von 35 kg/gem, die
Triiger fur cine Spannung der #ulsersten Faser von 42 kg/qem
bei Annahme einer ununterbrochen wirkenden Belastung und
50°/, far Stofswirkung ohne Riicksicht auf dic Spannweite
berechnet. Die zulissige Spannung des Stahles wurde zu
1125 kg/qem angenommen. Die Griindungen wurden fir eine
Auflagerkraft von 32,8 t/qm aus allen mdglichen Wirkungen
berechnet. Die Girundflichen wurden mindestens 1,22 m unter
die Iirdobertliche gelegt.

Dic vorgeschriebenen Lasten auf der Uberfihrung be-
standen aus Wagen von 68t Gewicht und 16,46 m Liange auf
zwei Drehgestellen von 10,06 m Mittenabstand mit je zwei
Achsen von 2,13 m Achsstand. Der Winddruck wurde zu
Bei den Bogen wurden Kippmomente
Die #&ulseren

in

146 kg/qm angenommen.

von 29/, fir 1747 m Halbmesser zugelassen.

Grandungen haben eine grofsere Auflagerfliche als die inneren.
B—s.

Der Harlem-Tunnel in Neuyork.
(Engineering 1907, April, 8. 473. Mit Abb))
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 19 auf Tafel XXXIIIL

Der Harlem-Tunnel in Neuyork*) ist von Mc¢ Bean in
Montreal nach einer neuen Bauweise in drei Abschnitten aus-
gefithrt.  Der erste erstreckte sich vom Manhattan-Ufer, der
zweite vom Bronx-Ufer aus nach der Mitte des Flusses hin,
und der dritte verband diese beiden.

Jeder Abschnitt wurde innerhalb einer Arbeitskammer ge-
baut, welche aus holzernen, einen Kasten bildenden Seiten-

. . . . wiinden bestand und so eingerichtet war, dals Prefsluft ange-
den inneren Schienen der Bogen 15 >< 30 cm, bei den dulseren | iy

wendet werden konnte. Diese Mc Beansche Arbeitskammer
zeigt insofern etwas Neues, als der Kasten nicht auf dem
L.ande, sondern unter Wasser gebaut wurde.

Beim Baue des Tunnels wurde der Harlem-Flufs bis auf
ungefihr 2™ ither der Unterkante des geplanten Bauwerkes
ausgebaggert (Abb. 10, Taf, XXXIII). Auf Pfihlen, deren Mitten-
abstand in der Lingsrichtung 3,05 ™ betrug, und die iiber
Hochwasser abgeschnitten wurden, wurden zwei Arbeitsbithnen
hergestelit. Die Pfihle waren mit einem Verbande versehen

und mit starken Bohlen bedeckt, welche als Fulsboden der

*) Organ 1905, S. 129.
41%*



Bithne dienten. Auf dieser Bithne wurden Schienen fiir die
Bauziige verlegt.

Innerhalb der Biithnen wurden lings des gebaggerten Ka-
nales vier Pfahlreihen von 1,93 ™ Mittenabstand gerammt, die
Pfille jeder Reihe hatten 2,44 ™ Mittenabstand,
wurden durch Taucher in der Querrichtung mit Zaungen und
cinem Versteifungskreuze verschen, worauf sie unter Wasser
abgeschnitten und durch Querbalken von 30,5><30,5 cm ab-
gedeckt wurden, Abb., 11, Taf. XXXIIT zeigt die Arbeitsbithnen
und dic¢ in dem gebaggerten Kanale stehenden Plilile,

Zwischen den Plihlen wurde ecin starkes Gestell ange-
bracht, welches aus Flechtwerk und zwei in 1,73 ™ Mitten-
abstand ibereinander liegenden, fest verbundenen Querbalken
von 35,5><35,5 cm bestand, An jeder Seite des Gestelles
wurden Fiihrungsbalken fir die Spundpfible befestigt. Die
Gestelle wurden in Abschnitten von verschiedenen Liingen her-
gestellt und unmittelbar iiber den Deckbalken der in dem
gebaggerten Kanale gerammten Pfahljoche angebracht. Abb, 12,
Taf., XXXIIT zeigt das zwischen den Jochen befindliche Gestell
mit Liings- und Querverband, sowie die am Gestelle und an
den Arbeitsbithnen angebrachte Vorrichtung fiir dic Fihrung
der Spundpfiible,

Die Langseiten der Kasten wurden durch Absenken zweier
Spundwiinde hergestellt, jede dicht an einer Arbeitsbithne. Die
Spundpfille bestanden aus Kiefernholz und waren 30,5><30,5 ¢
stark ; drei zusammengcbolzte Spundpfihle bildeten eine 0,91 ™
lange Abteilung. Jede Abteilung war mit Nut und Feder ver-
sehen und wurde durch einen »Lotsen« abgesenkt, welcher dem
abzusenkenden DPfahle iihnlich war. jedoch mit Unter-
schiede, dafls er hohl und aus eisernen Platten und U-Fisen
zusammengesetzt war.  Die Rohre zum Fortschaffen des Wassers
waren innerhalb dieses ~Lotsen« angebracht, und das Wasser

dem

wurde, um den Boden wegzuwaschen, unter Druck fortgeschafit,
Sobald dic »lLotsen« bis zur erforderlichen Tiefe getrichen
waren, wurden sie zuriickgezogen und eine Abteilung der Spund-
wand an ibre Stelle lerabgelassen.  Dann wurden die Spund-
pfihle unter Wasser abgeschnitten,  Auch zur Herstellung einer
wurde cine Spundwand abgesenkt,  Auaf

Weise wurden die vier Seiten des Kastens gebildet,

Scheidewand dicse

Der Kasten wurde durch cine 1,05 ™ starke Decke ver-
vollstindigt. Dicse bestand aus drei Lagen von quer zur Achse
des Kastens liegenden, zusammengebolzten 30,5><30.5 ¢ starken
Balken, zwischen deven 5 e¢m starke Lingsbohlen lagen. Die
Decke wurde am Lande in Abschnitten von je 11,9 bis 39,6
Linge hergestellt, und wenn ein Abschnitt an seine Stelle ge-
bracht war, wurde er abgesenkt und festgemacht, Unter der
Decke waren sechs 30,5><35,5 em starke Liingsbalken
gebracht, von denen die vier inneren auf den Deckbalken der
quer durch den Raum des geplanten Tunnels gefihrten Pfahl-
joche ruhten, wihrend die #ufseren iGiber den Spundwiinden
des Kastens lagen. Diese beiden dufseren Lingsbalken waren
mit T-Kisen versehen, deren flache Scite auf den Spundwiinden
lag, wihrend der Steg in den Lingsbalken durch die Last
eindrang, welche auf der Decke ruhte, um sie his zur erforder-
lichen Stelle abzusenken. Dann wurde Erde auf die Decke

an-

~ gebracht,

Die Pfihle .
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Auf diese Weise wurde eine grofse Arbeitskammer
hergestellt (Abb. 13 und 14, Taf. XXXIII).

Die auf der Manhattan-Seite des Harlem-Flusses gebaute
Arbeitskammer war 65,8 ™ lang und mit zwei wasserdichten,
iiber Hochwasser hinausragenden rechteckigen Schichten von
2,13><5,18 W versehen, In dicsen Schiichten waren die Luft-
schleusen der Tunuelrohre angeordnet, sodals die Arbeit mittels
Prefsluft ausgefiihrt werden konute.

Als die Arbeitskammer fertiggestellt war,
cigentliche Tunnel dureh Aushohlen des Bodens bis zur er-

wurde der
forderlichen Tiefe begonuen; dann wurde der Beton aufgebracht
(Abb. 15, Taf. XXXIII).

Auf das Betonbett des Tunnels wurden die Ringstiicke
der Eisenbekleidung gesetzt und mit Beton umgeben (Abb, 16,
Taf. XXXIII).

Fir den zweiten Tunnelabschnitt erfand McBean
einfachere und billigere, zugleich aber auch gefihrlichere DBau-
art Baue Bronx-.Abschnittes
Tunnellinie ein Kanal bis 1,5 ™ iber der Sohle des geplanten

eine

Beim dieses wurde ldngs der

Auf beiden Seiten dieses Kanales wurden
Arbeitsbithnen hergestellt, ganz dhulich denen auf der andern

Tunnels gebaggert,

Tunnelhilfte ; zwischen ihnen wurden Pfahljoche abgesenkt und
mit 30,5><30,5 em starken Balken abgedeckt, Uber die Deck-
ballien wurden Lingsbalken gelegt (Abb, 17, Tuf. XXXIII)., Die
Spundwiinde wurden in einer viel ticfern Ebene, als in der
ersten Tunnelhilfte, abgesehnitten, !

Die Decke wurde auf Flofsen hergestellt. Diese bestanden
aus 30,5><30,5 em  starken von 1,22 ™ Mitten-
abstand, welche einen wasserdichten Boden aus 7,5><30.5 ¢m
starken Boblen trugen. Die Seiten Flolse waren aus
10><15 cm starken Pfosten und sorgfiltig kalfaterten 7,5><30,5 em
starken DBohlen gebildet. Auf dem Flolse wurde ein vorldufiger
Boden aus 40,5><40,5 cm  starken Querbalken von 2,44 ™
Mittenabstand hergestellt. Ein Mittelbalken von 25,5><40,5 cm
wurde der Tunnelachse entsprechend gelegt, und auf jeder

Querbalken

der

Scite von ihm, den Mittelpunkten der kreisformigen Eisenbe-
kleidung des Tunnels entsprechend, andere gleichlaufende Balken
von 40,5><40,5 em; die Lings- und Querbalken wurden fest
zusammengebolzt.  Der vorliufige Boden wurde durch Bebohlen
der zwischen den verschiedenen Balken gelassenen Zwischen-
riume vervollstindigt.

die obere Tunnelhiilfte durch
der Kisenbekleidung hergestellt,
welche fest unterstiitzt wurden, um cin Setzen oder Verdrehen

Auf diesem Flolse wurde

Errichtung der Ringstiicke

zu verhiiten: dann wurde der Beton in einem grofsen Flansche
mit vier senkrechten Aufhiingestangen fiir jeden Balken auf-
gebracht (Abb. 18, Taf. XXXIII)., Die Tunnelringe waren je
1,83 ™ lang, das Gewicht jeder Bekleidung betrug 18,6 t, die
Betoudecke enthielt 17,5 cbm. Dieser zweite Teil des Tunnels
war 91,4 ™ lang, die Decke wurde in drei Abschnitten her-
gestellt, zwei von je 27,4™ der dritte von 25,6 ™ Linge,
Jeder dieser drei Abschnitte wechselte mit einem kleinern,
3,66 ™ langen, mit Luftschleusen verschenen Abschnitte ab. Der
liiirzeste der drei Abschnitte befand sich dicht am Bronx-Ufer
des Harlem-Flusses und wurde zuerst hergestellt. Zu diesem
Zwecke wurden die beiden Enden des Abschnittes durch Quer-



wiinde aus Eisenplatten geschlossen. Diese wurden 1,83 ™ cin-
wiirts eingebaut, so dafs an jedem Iinde cin vorragender Ring
blieb. An der Decke dicser vorragenden Ringe wurden Off-
nungen fir Taucher gelassen. Der obere halbe Abschnitt des
endgiilltigen Tunnels wurde mit Wasser gefillt, bis er in seine
Lage herahgesunken war. Yr warde durch Flaschenziige ge-
fahrt, welche an senkrechten Augenstangen befestigt waren,
Die Augenstangen waren an den Kiampferflanschen des Bogens
befestigt und an die Balken des vorliutigen Bodens gebolat.
Auf diese Weise wurde die Decke an Ort und Stelle gebracht
und durch Steinlast gesenkt, bis sie auf den Deckbalken und
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Rahmbholzern der Pfahljoche ruhte; die Seiten der Decke blieben
genau auf den dic Sciten des Kastens hildenden Spundwiinden

(Abb, 18, Taf, XXXIII). Die genaue Richtung wurde durch
Drihte erhalten, welche an jedem Inde und lings der Seite
der Decke angezogen wurden, entsprechend den auf den Arbeits-
bithnen bestimmten Punkten. Die erzielte Genauigkeit geniigte,
die kreisformigen Flanschen des dufsern 1,83 ™ langen
Ringes mit denen des bereits fertiggestellten 3,66 ™ langen
Abschnittes in Berithrung zu bringen,

um

Dann drang ein Taucher
durch die in dem vorragenden Ringe gelassene Offbung ein
und verbolzte diesen Declkenabschnitt mit dem vorhergehenden.
Durch Bescitigen der eisernen Querwand wurden die aufeinander
folgenden Abschnitte vereinigt. Wenn der Taucher scine Arbeit
vollendet hatte. wurde die Offnung geschlossen und das zwischen
der Decke und dem vorliufigen Boden eingeschlossene Wasser
durch Prefsluft aus dem Kasten getrieben.

Die ibrigen Abschnitte der Tunneldecke wurden auf die-
selbe Weise gebaut, bis der letzte an den auf der Manhattan-
Seite des Ilusses innerhalb des Kastens mit der hohen Holz-
decke gebauten Teil angrenzte, Zur Verbindung der beiden
auf verschiedene Weise ausgefiihrten Teile des Tunnels wurde
dic Querwand am FEude des letzten Abschnittes der Tunnel-
decke so hergestellt, dafs sie an die letzten kreisformigen

Flanschen der eisernen Bekleidung anstiefs, so dafs kein vor-
ragender Ring blieb. Sie wurde iber die Eisen- und Beton-
bekleidung der Decke hinaus in einer rechteckigen Form und
auf dieselbe Hohe und Breite fortgefihrt, wie die holzerne
Scheidewand der Arbeitskammer auf der Manhattan-Seite des
Flusses. Die Querwand wurde aus genieteten Platten und
Winkeln hergestellt, mit ciner Offuung von 508><785 ", welche
so verbolzt wurde, dals sic zu jeder Zeit abgenommen werden
konnte, Die Querwand hatte dieselbe Hohe, wie die Decke
und wurde durch eine Deckenplatte mit den die dicke llolz-
decke haltenden Liingsbalken verbuunden. Andere senkrecht
gestellte Eisenplatten wurden mit der Querwand vernietet und
mit dem Kasten verbolzt. Diese ganze Arbeit wurde durch
Taucher ausgeliihrt. Die holzerne Scheidewand wurde in der
Kampferlinie des Bogens abgeschnitten, und zwischen den beiden
auf verschiedene Weise gebauten Teilen des Tunmels wurde
eine aus 4,27 ™ langen isenplatten gebildete Scheidewand an-
geordnet, welche den Eintritt des Wassers in die Arbeitskammer
verhinderte.

Als die verschiedenen Abschnitte miteinander verbunden
und alle Offnungen geschlossen und wasserdicht gemacht waren,
wurde Zementmortet auf die Decke gegossen und bis zu einer
Hohe von 1,5™ Erde aufgebracht, Der 91,4™ lange, auf
Spundwinden ruhende und an den dufseren Enden mit Quer-
winden versehene Teil der Decke bildete eine wasserdichte
Arbeitskammer, welche mit der Aulsenluft durch Schiichte und
Luftschleusen in Verbindung stand, Der untere Teil des Tunnels
wurde unter Luftdruck gebaut. Zunichst wurden die Pfahl-
joche in der Ebene der Tunnelsoble abgeschnitten, worauf das
Grundbett aus Beton aufgebracht wurde, Dann wurden die
unteren Ringstiicke der Kisenbekleidung eingebaut und das
Bauwerk durch Errichten der aus Beton bestehenden Seiten-
wiinde vollendet (Abb. 19, Taf, XXXIII), B—s.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Neue Verschiehebahnhife der Norfolk-Western-Bahn,*)
(Railroad Gazette 1907, Mai, Band XLII, 8. 701. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 anf Tafel XXXIII.

Verschiebebahnhof East Portsmouth.

Der Verschiebebahinhof in East Portsmouth, Ohio, am Ohio-
Flusse, 222 km westlich von Williamson, liegt am Schuittpunkte
der drei Ilauptlinien nach Columbus, Cincinnati und Norfolk,
Der grofste Teil des Giiterverkehres liuft hier nach Westen,
zwischen hier und Naugatuck, wo dic Big-Sandy-Bahn die
Stammlinie verliifst, entspringt verhiiltnismiilsig wenig Giter-
verkehr. Wegen der ortlichen Verhiiltnisse konnte dieser Bahn-
hof micht zwischen den Streckengleisen angeordnet werden.
Diese liegen hier neben demjenigen der Baltimore-Ohio-Siidwest-
Bahn, und der Bahnhof ist durch die Lage von Portsmouth in
der Liingsrichtung begrenzt.

Der Bahnhof ist 4,0 km lang. Fiir jede Fahrrichtung ist
eine vereinigte Gruppe von Einfahr- und Verteilungs-Gleisen

*) Organ 1908, Scite 269,

i

angeordnet (Abb, 1, Taf. XXXIII). Die von Osten kommenden
Zige gehen bei A nach der Weichenstrafse der Gleisgruppe
far nach Westen gehende Wagen iiber, indem sie das Strecken-
gleis fir ostliche Fahrrichtung kreuzen. Die Lokomotive fiihrt
vom Westende der Gleisgruppe aus iiber Verkehrsgleis 4 nach
dem Schuppen, withrend der Packwagen nach dem Gleise fiir
die nach Osten gechenden Packwagen gebracht wird.

Die Verteilung geschieht durch Zuriickziehen des Zuges

auf das Ausziehgleis 2, von wo dic Wagen @ber die Weichen-

strafse in die bestimmten Gleise der Gruppe gestofsen werden.

Ist cin Zug zusammengestellt, so erreicht ihn die Lokomotive
vom Schuppen aus durch ecine Kehrfahrt, und der Zug fihrt
dann auf Verkehrsgleis 1 aus, wobei er bei B den Packwagen
aufnimmt und bei C wieder das Streckengleis fiir dstliche Fahr-
richtung kreuzt,

Die Bewegung der nach Osten gehenden Wagen geschicht
auf #dhnliche Weise, wobei jedoch keine Kreuzung des Strecken-
gleises fiir Ostliche Fahrrichtung stattfindet, Die Zige fahren
bei D in Verkehrsgleis 3 und dann nach der Weichenstralse
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der Gleisgruppe fir nach Osten gehende Wagen,
motive fibrt von der ostlichen Weichenstrafse aus iber Gleis 4
nach dem Schuppen, der Packwagen wird um die Gleisgruppe
gebracht und bei B in das Gleis fiir die nach Westen gehenden
Packwagen gesetzt, Die Lokomotive fiir einen nach Osten aus-

Die Loko- ¢

Da der Bahnhof nur fiir den Verkehr der einen Richtung
bestimmt ist, brauchte er zur Vermeidung von Kreuzungen
nicht zwischen den Streckengleisen angeordnet zu werden. Er

- ist daher an das siidliche dieser Gleise, das Streckengleis fiir

fahrenden Zug erreicht diesen durch eine Kehrfahrt, und der

Zug fibrt dann auf Verkehrsgleis 5 aus, wobei er aus dessen

gleis bei 5 oder I. Zwischen den beiden Gleisgruppen ist
eine Wage angeordnet, sodals die zu wiigenden Wagen aus
ihrer Gruppe hinaus iiber die Wage gebracht und zuriick-
gestolsen werden konnen, Soweit der Giterverkehr in Frage
kommt, sind die Gstliche und die westliche Falrrichtung voll-
stindig getrennt gehalten. Die Kreuzungen des Streckengleises
fir ostliche Fahrrichtung durch die von Osten cinfahrenden
und die nach Westen ausfahrenden Giiterziige sind wegen des
an dieser Stelle geringen Personenzugverkehres nicht von Wich-
tigkeit, besonders da diese Kreuzungen zwischien den Punkten
stattfinden, wo die Guterziige der andern Richtung ein- und
ausfahren,
Verschiebebahnhof Siid-Norfolk,

Der neue Verschiebebahnhof in Siid-Norfolk ist nur fiir
die von Westen kommenden Giiterziige bestimmt, um eine mog-
liche Anhiiufung in Lambert’s Point und den City-Bahnhofen
zu mildern. In Lambert’s Point hat
Endbahnhof, wo die Kohle in die Schiffe verladen wird. Beim
Verladen oder beim Warten auf Schiffe entsteht ofters eine

ostliche Fahrrichtung gelegt (Abb. 2, Taf. XXXIII). Der von
Westen kommende Zug verlifst das Streckengleis am westlichen

Eingange und geht auf Verkehrsgleis 1 und dann auf Gleis 2,
Nebengleise den Packwagen aufnimmt, und erreicht das Strecken-

eine westliche Verlingerung der Weichenstralse der Einfahr-
gleise, tiber; er kann dann unmittelbar in das fir ihn be-
stimmte Einfahrgleis einfahren.

Zwischen den benachbarten Kinfahrgleisen befinden sich
Weichenverbindungen, sodals ein Zug vor einen andern gebracht
werden kann. Zwischen den FEinfahr- und den Verteilungs-
gleisen ist ein Iselsriicken angeordnet. Am ostlichen Ende
der Verteilungsgleise befinden sich zwei an das Verkehrsgleis 1
angeschlossene Weichenstralsen fiir acht beziehungsweise zehn
Gleise, so dals an diesem Inde zwei Lokomotiven gleichzeitig
arbeiten konnen.

Ist. ein Zug zur Ausfahrt nach Norfolk bereit, so wird

¢ auf dem Streckengleise fiir westliche Fahrrichtung eine Loko-

Anhéufung, welche, wenn die Zige in den Endbahnhof ein-

fihren, den Betrieb hemmen wiirde. Der neue Bahnhof liegt
in der Vorstadt von Norfolk, am Rande des »Dismal Swamp«,
Er ist ungefihr 3,9 km lang.

Maschinen

Der Baldwin-Uberhitzer.
(Railroad Gazette 1907, Juni, Band XLII, S. 780. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 9 auf Tafel XXXIIL

motive hinausgesandt, welche bei A nach dem Streckengleisc
fir ostliche Fahrrichtung iibergeht und nach ihrem Zuge zu-

rickfihrt, Dieser geht bei BB nach dem Streckengleise fiir

dic Babn ihren Iiafen- ostliche Fahrrichtung tiber, oder fiihrt auf dem Verkehrsgleise 1

weiter, wo er auf Befehle warten, uad bei C auf das Strecken-
gleis ausfahren kann, Auch nahe dem westlichen Ende des
Bahnhofes bei D ist zwischen den Streckengleisen cine Weichen-
verbindung angeordnet. Die Packwagen werden aus der Gruppe
der Einfahrgleise berausgezogen und mit der Lokomotive iiber
Verkehrsgleis 1 nach Norfolk gesandt. B—s.

und Wagen.

" Gruppe A (Abb. 3 und 4, Taf, XXXIII), gcht durch diese Rohre

* hinunter und unten nach der Gruppe B iiber.

Die Baldwin-Lokomotivbauanstalt stellt auf der Aus- .

stellung in Jamestown eine mit einem Rauchkammer-Uberhitzer
ausgestattete 1, D, - Lokomotive aus. Eine besondere Eigen-
timlichkeit dieser Bauart ist, dals nur die Gase in der Rauch-
kammer zur Uberhitzung verwendet werden, wiihrend die volle
Heizfliche des Kessels beibehalten ist.

In der Rauchkammer befindet sich das itbliche T-Rohr,
an das auf jeder Seite ein Kopf oder eine Trommel gebolzt
ist, die sich im obern Teile der Rauchkammer lings nach vorn
erstreckt, Diese Trommel ist durch Quer- und Liings-Wiinde
derart geteilt, dafs der Dampfstrom bei seiner Bewegung narch
vorn von der obern nach der untern Trommel und zuriick-
gefihrt wird. Die Rohre sind in fiinf Gruppen A, B, C, D
und E (Abb, 3, 4 und 6, Taf. XXXIII) geteilt. Sie sind in
ebene Platten gefithrt, die eine Seite der Trommel bilden und
durch Bolzen befestigt sind (Abb. 7 und 8, Taf. XXXIII), sodals
die Rohre zur Ausbesserung verhiltnismiifsig leicht entfernt
werden konnen. Der Dampf gelangt aus dem Dampfsammel-
rohre (Abb, 9, Taf. XXXIIT) unmittelbar in den Raum iiber der

Durch diese
steigt er hinauf und stromt dann in der Liingsrichtung nach
der Gruppe C, geht durch C hinunter und unten nach D iiber,
Dureh D steigt er hinauf, stromt dann vorwirts nach E, geht
durch E hinunter nach dem Raume unter der Trommel (Abb. 8,
Taf. XXXIIT) und wird nach dem den Zylinder versorgenden
Dampfrohre zuriickgefihrt. Abb. 8, Taf. XXXIII zeigt einen
untern Quergang und die obere Liingsscheidewand.

Die heifsen Gase werden beim Austreten aus den Rohren
in der Mitte durch eine V-formige Scheidewand getrennt, so
dafs sie abgelenkt werden und auf jeder Seite des Blasrohres
und des Auffangrohres weiter und durch die Rohrsiitze nach
vorn gehen, Hier kehren sie um und erreichen die Schorn-
steindffnung durch den in Abb. 5, 7 und 8, Taf., XXXIII ge-
zeigten mittlern Durchgang.

Bei dieser Anordnung ist kein Teil des Uberhitzers einer
hohern Wirme ausgesetzt, als der tblichen der Rauchkammer-
gase, sodals keine Vorkehrung zur Drosselung oder zur Ab-
lenkung des Zuges von den Uberhitzungsrohren nétig ist, wenn
kein Dampf durch die Rolire geht. Der Kessel dieser Loko-
motive hat im engsten Schusse einen #ufsern Durchmesser von



287

2134 mm und enthdlt 474 Rohre von 51 ™™ Durchmesser und
4877 mm Linge. Die I'euerkiste gibt bei 3073><1854 wm
Fliche einen grolsen Rost, auf dem aber keine iibermilsige
Menge Heizstoff verbrannt werden kann: daher wird die Rauch-
kammerwirme wahrscheinlich nicht hoher sein, als bei der
iiblichen Ausfihrungsweise.

Diese Wiirme wird hier jedoch, soweit sie zur Uberhitzung

brauchbar ist, dadurch erhalten. dafs nicht nur der Mantel,
sondern auch die Vorderwand der Raunchkammer mit einer Be-
kleidung versehen ist.

Bei der neuesten Form dieses Uberhitzers stromt der
Dampf zuerst durch die vordere Rohrgruppe, sodals er un-
mittelbar vor dem Eintritte in die Zylinder durch den heilsesten
Teil der Vorrichtung hindurchgeht. B—s.

Betrieb in technischer Beziehung.

Die Ermittelung der kiirzesten Zugfolgezeit fiir Stadt- und Vorort-
Bahnen.
(Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen 1907, Heft 31.)

R. Pfeil ermittelt die kiirzeste Zugfolge fiir sehr dicht
besetzte Bahmen, Die fiir die Leistungsfihigkeit einer Bahu
malfsgebende Zugfolgezeit hingt von der Zuglange, der Be-
schleunigung, der Geschwindigkeit, der Verzogerung, der Halte-
zeit und der zur Wahrung der Sicherheit notigen Blockteilung
ab. Die Zugbewcgung iiber eine Bahnstrecke wird dargestellt
durch Auftragen der Zeiten als llohen und der Wege als
Langen. Die Linie L (Textabb. 1) gibt ein Bild der Bewe-

Abb. 1.

T

gung der Zugspitze, einc zweite gleiche, aber wagerecht um
die Zuglinge z verschobene I das des Laufes des Zugschlusses.
Aufserdem wird noch die Bremslinie B benutzt, deren Punkte
wagerecht um die zugehorige Bremslinge b von L entfernt sind.
Die kiirzeste Zugtolgezeit ist dann, abgesehen vou der Signal-
gabe, die grilste senkrechte Ilohe eciner Zugliniengruppe. Zur
Erzielung einer moglichst kurzen Zugfolgezeit sind daher kurze
Haltezeit. moglichst kleine Geschwindigkeit des Zuges vor der
Bremsung, moglichst hohe Bremsverzogerung und Anfahrbe-
schleunigung notig.

Die fiir die Sicherung der Ziige gegen Aufeinanderfahren
nitigen Streckenblockeinrichtungen haben den Zweck, den
Lokomotivtithrer spitestens zur Bremsung zu veranlassen, wenn
sich  die Zugspitze dem Ende des vorangehenden Zuges auf
Bremslinge, vermehrt um einen Sicherheitszuschlag genihert
hat.
wefahvenen Zug durch »Talt«-Stellung so lange, bis er eine

bestimmte, hinter dem  folgenden Signale liegende Stelle, den

Bei Streckenblockung  decken die Signale den vorbei-

| signal braucht.

»Riaumungspunkt«, erreicht hat und durch das folgende Signal
wieder gedeckt ist. Jedem Signale, aulser den Ausfahrsignalen,
ist ein Vorsignal heigegeben. In Textabb. 1 sei R, ein be-
liebig gewihlter Punkt, der vomn Zugschlusse erreicht sein muls,
bevor der Wechsel in der Deckung des Zuges eintreten soll.
Von dem Vorbeifahren des Zugschlusses an R, bis zur »Fahrte-
Stellung des Vorsignales V' vergeht eine von der Signalart
abhiingige Zeit t,. Der Punkt I auf der Hohenlinie des Vor-
signales liegt deshalb um t, tiefer, als R,. Der geometrische
Ort aller Punkte I' ist eine Linie, die bei tberall gleicher
Entfernung zwischen R, und V' der Zugspitzenlinie gleich und
um R, ¥ gegen diese verschoben ist. Die Zugspitzenlinie L'
des folgenden Zuges darf nicht #ber dic Vorsignallinic D des
vorhergehenden Zuges treten. Der senkrechte Abstand ent-
sprechender Linien zweier Gruppen ist die wirklich erreichbare
kiirzeste Zugfolgezeit. Die Vergrofserung der Zugfolgezeit durch
die Streckenblockung hiingt ab von t, und der Entfernung von
R, bis F. Die Zeit t, wechselt zwischen 7 Sek. bei ganz
selbsttiitigem und elektrischem Signalbetriebe und 20 Sek. bei
von Hand betriebenen Signalwerken. Die unwesentliche »Riu-
mungstrecke« r betrigt 10 bis 30 ™,  Fir die »Blockstrecken-
linge« 1 ist es zweckmiilsig, als unterste Grenze wenigstens
aut freier Strecke cine reichliche Bremslinge zu wihlen, sodafs
sich zwischen dem grade zu beachtenden Signale und dem
Zuge niemals andere Signale befinden. Die Entfernung d
zwischen Vor- und Haupt-Signal muls reichlich eine Bremslinge
sein.  Allgemein kann jede beliebige Linie als Vorsignallinie
betrachtet werden, wenn sic nur nicht iber die ermittelte Vor-
signallinie hinaus- und nicht unter die Zugspitzenlinie hinunter-
geht. Die geringste Zahl von Signalen ist dann vorhanden,
wenn man die Zugspitzenlinic des zweiten Zuges selbst als
Vorsignallinie des ersten Zuges betrachtet. Zieht man hinter
der Zugspitzenlinie cine gleiche Linie C in wagerechtem Ab-
stande z 4+ r t+ d und in senkrechtem ty, so gibt jede wage-
rechte Linie im obern Schuittpunkte mit der Vorsignallinie
und dieser neuen dic Punkte zweier aufeinander folgender Vor-
signale. Zu beachten ist, dals Deckungsignale als Strecken-
signale, und solche wieder gleichzeitig als Ausfahrsignale ver-
wendet werden konnen, und dals das Ausfahrsignal kein Vor-
Die ibrigen Signale werden nach vorn und
hinten durch die Zickzacklinie festgestellt. Das Ausfahrsignal
muls eine gewisse zur Erkennung erforderliche Zeit t, vor
Abfahrt des Zuges auf »[ahrt« gebracht werden (Punkt O,
Textabb. 1). Triftt daher ein wagerechter Zweig der Zick-
zacklinie dic Ausfahrsignallinie iber dem Punkte AO, s0 be-
deutet dies, dals das Ausfahrsignal frithzeitig genug wieder



Triftt er sie aber unterhalb 0. ist
der Schnittpunkt als der Vorsignalstandpunkt eines wm  vor-
Die Zug-

folgezeit kann auf freier Strecke bei voller Geschwindigkeit

auf »Fahrt« kommt. 50

geschobenen weitern Streckensignales zu hetrachten,
geringer sein, als auf Stationen. die die ganze Strecke beein-

Reicht die ermittelte
nicht mehr aus, so kann man die Gleise in

Hlussen komnen. .

fiir den Verkehr

kivrzeste  Zugfolgezeit

Punkten verdoppeln wid die neue kirezeste
Zugfolgezeit Werden
die Signale der Berliner Stadtbahn beispielsweise auf die Stelle

den ungiinstigen
auf’ @hnliche Art ermitteln wie oben,
geschoben, die ilmen nach diesem Vertahren zukommt, so kann
die Zugtolgezeit. von 150 Sek. auf 127 Sek. verringert werden.
B—r.
Reinigung der Personenwagen in Amerika,
(Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongrels-Verbandes, N.v. 1997,
Bd. XXI, Nr. 11, 8. 1165.)
DBemerkenswerte Angaben iher die bei den amerikanischen

Eisenhalmgesellsehaften ibliche Art und Kosten der Reinigung
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von  Personenwagen liefert cine Verhandlung der »Master

Car DBuilders Convention«. Meist sind besondere
Reinigungshahnhotfe  vorhanden, die mit Licht-. Dampf-. Luft-
und  Wasserleitungen  ausreichend  versorgt sind.  DBei  der

Reinigung des Wageninnern wird Prefslutt fiir Fulsbioden und
Teppiche vorgezogen, withrend fir Kntstaubung der Polster,
Vorhiinge und Wandhbekleidungen tast allgemein Saugluft Ver-
Die
waschen. bei der Neuyork-Zentral-Bahn dureh Abwischen mit

Ole.  Die
abgebiirstet

wendung  findet. dulsere  Reinigung  erfolgt durch Ab-

cinem ditmnen Untergestelle werden  vielfach mit

Bowser-0l was das Rosten der Bolzen und

Federn verhindert und die Gestelle zuniichst sehr sauber aus-

sehen lilst.  DBei staubigem  Wetter verlieren die Wagen-
gestelle jedoch das schmucke Aussehen schon naech Kkurzer

Fahrt.

schaft wird die Reinigung

Bei der Chikago- und West-Indiana-lLisenbahngesell-
l'agelohne ausgefilhrt, und die

im
tiir vollkonmene Siuberung bezahlten Preise schwanken zwischen
7,84 ) fir einen Sehlafwagen und 0,83 ) fiir einen 15,24 m

langen Gepickwagen. A7

Besondere Eisenbahnarten.

Elektrische Tugkrafterzeugung bei den Eisenbahnen,
(Mémoires de la Sociélé des Ingénieurs Civils, Dezember 1906, S, 808,
Mit Abb.)

Nach einigen kurzgefafsten Bemerkungen ither dic tech-
nischen Einrichtungen ciner fiir elektrischen Betrieb hestimmten
Bahnstreeke wird ausgefithrt, auf welehe verschiedene Arten
der DBetrieh einer solchen Strecke zu  gestalten ist.

Anfinglich war man bei der Umgestaltung einer DBahn-
strecke fir elektrischen Betrieb auf maglichste Ausnutzung der
vorhandenen  verschiedenartigsten IFalirzeuge und Anlagen an-
gewiesen,  Dies fithrte dazu, die Dampflokomotive durch eine
elektrische zu ersetzen: man hrauchte damn nur noch fiir cine
Stromquelle und Stromzuleitung zu sorgen.

D00 Dhis

stirkere

Als Strom wurde anfangs [nur Gleichstrom von
600 Volt mit hachstens 200 Ampere verwandt. Diefiir
Zugkridfte Entfernungen crforderliche
Stromstiirke verlangte jedoch bald iber das wirtschaftliche Mals

oder  grilsere hohere
hinausgehende Quersehmitte der Luftleitung.
Man versuchte es mit Leitsehienen, die stromudieht- in ent-

sprechender Hohe neben den Fahrschienen auf den Sehwellen

angebracht werden, so in Frankreich. Fngland und Nord-
Amerika.  Als  Riekleitung  dienen  stets die  Fahschienen,

wenn nicht. wie in England. besondere Ritckleitungschienen in

Gleismitte vorgeschrieben sind.  (Textabh. 1).

Abb 1.
Leitschiene.
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Fahrschiene.

e e = o e

Will man die Luftleitung heibehalten und ist hievfir die
nicht  mehr
Hier sind

Anwendung  von  Gleichstrom  wirtschaftlich zu
rechtfertigen, so geht man zum Weehselstrom  iher.
Spannungen in heliehiger Hohe leieht zu erzielen und die Fort-
leitung wird ddaher erheblich verbilligt.  Diese hochgespannten
Strome  sind in - Unterstationen mit ruhenden  Abspannern in
Strome  von  soleher Spannung wmzuwandeln, dafs die Trieb-
kinunen: diese Abspauner
konnen auch auf den Fahrzeugen untergebracht werden. In
neuester Zeit werden hochgespannte Strome  auch unmittelbar
webaute Triebmasehinen geleitet.  Schwierig

ist bei Hochspannmungsleitungen die sichere Stromabdichtung und

maschinen  damit  gespeist  werden

in entsprechend

bei Drehstrom die Notwendigkeit zweier Luftdriihte, die bei
Weichen und Kreuzungen verwickelte Anlagen erfordern, die
leichter Betrichsgefahren im Gefolge haben.

Als Stromabnechmer dienen hei Lage des Arbeitsdrahtes
tiber Gleismitte die Rolle, strolley«. der umleghare Siemenssche

Gleitbiigel und die federnde  Abnehmerpritsehe; alle  diese

Abnehmer konnen bei seitlicher Lage der Leitung auch seitlich

angebracht werden. i eine seitliche Stromschiene werden

Gleitschuhe angebracht.  Bei Drehstrom  ist fiir die beiden

Arbeitsdrihte je cin besonderer Almehmer erforderlich.
im Detriebe
Leider sind  hiohere  Spannungen

Am einfachsten und vorteilhaftesten ist die
Gleiehstrom-Triebmaschine,
als 600 Volt mit

Deshialb kommen Wechselstrom-Triebmaschinen in Frage, die

dabei cinfachen Mitteln nieht anwendbar,
auch sonst eigentinmlicher igensehaften wegen unter
Umstiinden den Vorzug verdienen.  Die Drehstromtrieh-
Zeit

Grad der Vollkommenheit gebracht und arbeiten mit

maschinen sind mit der auf einen sehr hohen

hoher Nutzwirkung, wenn auch gewisse DMingel, wie
die Ge-
schwindigkeitsregelung sie fiir manche Zwecke weniger

sehr  unwirtschaftlichen Vorkehrungen zur

it H
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tauglich erscheinen  lassen.  Ebenso ist die Trieb-

maschine fir einfachen Wechselstrom durch Lamme,

: - Schwelle ‘ J i
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Latour, Richter nach und »ach so vervollkommnet, dafs sie
viele Vorziige mit der Gleichstromtriebmaschine gemein hat. Kin
Nachteil bleibt jedoch, dals sie mit etwas geringerm Wirkungs-
grade und schlechterer Ausnutzung ihrer Baustoffe arbeitet :
auch hat sich die Reibung zwischen Rad und Schiene bei einer
einphasigen Wechselstrom-Triebachse geringer ergeben, als bei
Antrieb durch Gleichstrom oder Drehstrom, bei 25 Wellen um
etwa 15 °/,.

Die Vorteile, Wechselstrom-Triebmaschine
durch bietet, dals sie unter hoher Spannung arbeitet, sucht
man nun Gleichstrommaschine
nutzbar zu machen. indem man auch hier die Spannungsgrenze

die  eine da-

in neuerer Zeit auch fiir die

Gewicht grols sein.

hinaufschiebt. Durch Hintereinanderschalten von vier Trieb- :
maschinen fiir je 00 Volt
gelang es zuerst Thury 1903 Abb. 2.

eine Gleichstromlokomotive mit
2400 Volt zu Die
Zuleitung erfolgt mittels Drei-
leiters durch zwei Luftdriihte,
die dritte Rickleitung bilden
die Schienen. (Textabl. 2).

So scheint dem Gleich-

Luftleituns (+1200 Volt)

g

Fahrschiene [Rickleitund.)

speisen,

strome auch fir die Fern- und
Schnellbahuen ein grolses Wir-
kungsfeld eroffnet werden zu

Luftlgituns (-1200 Volt)

konnen. zumal auch schon Gleichstrom-Trieb-

maschinen mit unmittelbarer Speisung von anniahernd 1000 Volt

nenerdings

gebaut sind, so fir dic  Rheinuferbahn Koln—Boun it
990 Volt.
Der Betrieb aut eciner fiir clektrischen Antrieb einge-

richteten Bahnstrecke ist nach zwei Mioglichkeiten zu gestalten,
nimlich mit:

1. Elektrischen Lokomotiven.

2. Triebwagen-Zugen.

1. Die elektrische Lokomotive kommt stets in Irage,
wenn gewdhnliche, mit Dampt beforderte Zige auf hestimmten
Abschnitten der Fahrstrecke elektrisch zu bewegen sind.

Man

spannt statt der Dampflokomotive eine elektrische vor den
Zug. 7Zu Maschinenwechsel sieht man sich in der
Regel da gezwungen, wo die Rauchgase und Diampfe der
Damptlokomotive vermieden werden miissen. Dies tritt ein bei:

a) der Fahrt zwischen der Stadtgrenze und den Stadt-

bahnhofen ;

b) bei Fahrten durch lange Tunnel.

Fiar die schweren zu befordernden Ziage muls das Reibungs-
Bei Dampflokomotiven kann man dieses
durch Kuppeln einer Reihe von Achsen zwar erzielen, in dieser
Hinsicht ist die elektrische Lokomotive aber iiberlegen. Auch
der Umstand spricht zu ihren Gunsten, dals die durchschnitt-
liche Reibung zwischen Rad und Schiene bei elektrischem An-
triehe hoher ausfillt. als bei Dampfbetrieb.

Als eine der ersten Bahnen dieser Art wurde 1895 eine
Strecke der Newyork-Zentral-Bahn in Betrieb genommen.
Die Speisung geschieht durch Gleichstrom von 600 bis 650 Volt
durch eine seitliche Leitungsschiene auf den Schwellen. In
Textabb. 8 ist ein Lingsschnitt der Lokomotive dargestellt.
Sie hat sechs Achsen, davon 4 Triebachsen mit unmittelbarem
Antriebe so, dals die Anker der Triebmaschinen auf die Achsen
gekeilt sind, withrend die Feldmagnete mit dem Wagengestelle
verbunden sind. Die Lokomotiven leisten 2200 P. S. bis zur
Dauer von einer Stunde bei hochstens 759 Erwirmung iber
die Luftwiirme.

Andere erwithnenswerte DBeispiele fir

diesem

die Anwendung
elektrischer Lokomotiven *) sind:

1. Eine Strecke der Baltimore-Ohio-Bahn, auf der die Zige
durch einen langen Tunnel unter der Stadt Baltimore
hefordert werden. **)

Die Strecke Paris-Invalides nach Versailles, auf der der
3600 m lange Tunnel von Meudon zu durchfahren ist.
Die Linic Genua-Turin mit dem langen Tunnel von
Giovi.

*) Organ 1898, S. 109; 1899, 8. 107; 1896, S. 168; 1894, 8. 142;

1905, 8. 147 und 171; 1906. . 68; 1907, S. 23 und 43.
*¥) Organ 1896, S. 25: 1904, S. 43.

Abb. 3.

Organ ftir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XLV, Band. 15. Heft. 1908.
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Allgemein bekannt sind die grofsen, teils fertigen, teils
im Bau begriffenen Anlagen der Simplon- und Létschberg-Bahn
in der Schweiz.

2. Die Vorteile, die die Elektrizitit bei den Eisenbahnen
bietet, konnen jedoch voll erst bei der zweiten Betriebsart mit
Triebwagen ausgenutzt werden. Jeder Wagen ist dann einzeln
betriebsfiihig. miglich bleibt aber auch die Kuppelung einer
grofseren Anzahl unter Bedienung von einem Fiihrerstande
aus. Damit kann man die Verkehrsméglichkeiten dem Ver-
kehrsbediirfnisse anpassen.  Bei Dampfantrieh wirkt Zusammen-
fassung der Verlehrsmassen am giinstigsten: deshalb sind lange
Ziige mit schweren Lokomotiven wirtschaftlich. Bei dem im
Tageslaufe stark schwankenden Stadt- und Vorort - Verkehre
kann aber eine verninftige und sparsame Bewiltigung  am

besten mit elektrischen Triebwagen erzielt werden. (reniigen
dic fahrplanmiilsigen Zige nicht. so kann man jederzeit

einzelne oder gekuppelte Trichwagen cinschalten.  Jeder Trieb-
wagen ist sofort betriebstihig zum Vorwirts- und Ruckwirts-
fahren. Die Verschiebebewegungen beschrinken  sich wegen
Wegfallen allen  Kehrens auf ein Mindestmals, an Mann-
schaft deshalb gespart werden. Teure und vielleicht
iberhaupt nicht ausfithrbare Bahnhofserweiterungen im Stadt-
innern, wie sie der Dampfbetrieb mit der Zeit unabweislich
fordert, brauchen den Raum erfordernden
elektrischen Detriebe nicht, oder erst spiter ausgefilhrt zu
werden.

kann

bei weniger

Da die durchschnittliche Reibung zwischen Rad und
Schienc von 15 9/, bei Dampf auf rund 20 0, gesteigert wird.
so wiichst die Zugkraft.

Bei Lokomotiven wirkt im giinstigsten Falle das ganze
Lokomotivgewicht als Reibungsgewicht, bei Triebwagenziigen
kann das ganze Zuggewicht ausgenutzt werden. Die Not-
wendigkeit, fir schwere Ziuge auch entsprechend schwere
Lokomotiven von etwa 33 0/, des Zuggewichtes zu bauen, fillt
fort. Achsdriicke von melr als 20t, die bei Dampflokomotiven
schon keine Seltenheit mehr sind, treten bei Triebwagenziigen
nicht annithernd auf.  Man geht hier nicht ther 10 bis 12 t,

wovon 7 bis 8t auf das Fabrzeug und 3 bis 4t auf die
Maschinen entfallen.  Dic Beanspruchung des Oberbaues ist

Da man das Reibungsgewicht durch Aus-
stattung etwa der Hilfte aller Achsen als Triebachsen erhoht,
und zugleich die Reibungsziffer verbessert, geht das Anfahren

also  giinstiger.

elektrischer Triebwagenziige sehr schunell und sicher von statten.
Rechnet Lokomotivziigen Anfahr - Be-
sehleunigung von 15 bis 30 cinfsec®, so steigert sich diese bei
Bei rascher TFolge der

man  hei mit einer
Tricbwagen auf 50 Dbis 60 cm,sec®.
Haltepunkte im Stadt- und Vorort-Verkehre ist also eine er-
hebliche Verkiirzung der Fahrzeit maglich.

Im Stadt- und Vorort-Verkehre
Betrieb so viele Vorteile, dals letzterer auch dann den Vorzug

hat also der eclektrische
verdient, wenn ein genaner Kostenvergleich wegen der hohen
Anlagekosten zu seinen Ungunsten ausfallen sollte.

Welche Stromart und welelie Spannung am besten zu ge-
brauchen von Fall zu Iall entscheiden.
Gleichstrom, Weehselstrom und Drehstrom werden in geeigneten
Fillen mit gleich guten Lrfolgen verwendet.

ist, lafst sich nar

Von den schon sehr zahlreichen Ausfihrungen im Aus-
lande und Inlande scien als vorzugsweise dem Stadt- und Vor-
ort-Verkehre dienend erwithnt: Die Linien Liverpool-Southport,
Liverpool - Mercey. Neweastle - Tynemonth, Bahnhof Victoria —
Bahnhof London Bridge in London. Mailand-Gallarate. Phila-
delphia-Atlantic  City, Kiln-Bonn (Rheinuferbahn), Ohlsdorf-
Blankenese, Rotterdam-Iaag,

Seit man gelernt hat, einfach und vorteilhaft hochge-
spannte Strome ummittelbar abzunehmen und zur Speisung

sich der
elektrische Betrieb auch auf Strecken lohnend gestalten. wo
nur

geeigneter  Triebmaschinen zu  verwenden. kann

geringer Verkehr zu bewiltigen ist, also auf Ortsverkehr-

und Berg-Bahnen. Dies ist dann stets der Fall, wenn Dhillige
und grolse Wasserkrifte zur Verfigung stehen.

Balmen dieser Art sind: Murnau-Oberammergau, Montreux-

Berner Oberland. Castellana, die Stubaibahn in

Tyrol. die Chamonixbahn. die Jungfraubahn und andere.

Rom-Clivita

Die in den letzten Jahren erfolgten Schunellfahrtversuche
haben auch auf diesem Gebicte im gegebenen Falle die Uber-
legenheit derelektrischen Maschine  gegeniiber  der Dampf-
maschine ergeben, wenn diesen Versuchen auch vorlaufig iher-

wiegend wissenschaftlicher Wert beizumessen ist. Gr.—.

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

K. k. Eisenbahnministerium.*)

Dem mit dem Titel eines Sektionsrates bekleideten Ober-
inspektor der Generalinspektion der osterreichischen Eisen-
bahnen J. Freiherr v. Beels-Chrostin wurde aus Anlafls
des Ubertrittes in den Ruhestand der Titel eines Hofrates
verliehen.

Ernannt: Der Oberinspektor der Generalinspektion der oster-
reichischen Eisenbahnen K. Werner zum Generalinspektor-
Stellvertreter mit dem Titel eines Hofrates; die Inspektoren
der Generalinspektion der &sterreichischen Eisenbahnen H.
Zhuber v. Okrég und K, Dittmayer zu Oberinspektoren
der dsterreichischen Eisenbahnen.

*) Osterreichische Wochenschrift fir den offentlichen Baudienst
1908, Heft 23, S. 409,

Preulsisch-hessische Staatseisenbahnen,

Ernannt: Zu Bau- und Betriebsinspektoren: Der Abteilungs-
ingenieur der vormaligen ostpreufsischen Siidbahn P. Antos
in Gumbinnen und der Regierungsbaumeister des Ingenicur-
baufacbes R, Rexilius in Wongrowitz.

Dem Bau- und Betriebsinspektor Antos ist die Stelle des
Vorstandes der Betriebsinspektion Gumbinnen verliehen.

Zur Beschiiftigung sind iberwiesen: Die Regierungsbauneister
des Eisenbahnbaufaches: Strohmayer der Eisenbahndirektion
in Breslau und Roloff der Eisenbahndirektion in Berlin.

Der Bau- und Betriebsinspektor Delkeskamp, sowie die
Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches Hundsdorfer
und Garnich sind infolge Ernennung zu Kaiserlichen Re-
gierungsriten und Mitgliedern des Patentamtes aus dem
Staatseisenbahndienste ausgeschieden,
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Versetzt: Die Bau- und Betriebsinspektoren Rose, bisher
in Eslohe, als Vorstand (auftrw.) der Betriebsinspektion 3
nach Hagen; Blau, bisher in Berlin, als Vorstand der Bau-
abteilung nach Hermsdorf i. d. M. und Berlinghoff,
bisher in Rummelsburg i. Pomm.. als Vorstand der Bau-
abteilung nach Biitow,

Der Priisident der FEisenbahndirektion in Erfurt, Todt, ist
gestorben.

Bayerische Staatseisenbahnen.

Der dem Direktionsassessor M. Héafner zum Zwecke der
Dienstleistung bei den Pfilzischen FEisenbahnen bewilligte
Urlaub wurde bis zum 1. Januar 1909 verliugert.

Beférdert: Regierungsrat K. Krimer in Minchen zum
Oberregierungsrat bei der Eisenbahndirektion Augsburg;
Direktionsrat F, Mayr in Regensburg zum Regierungsrat
bei der Eisenbahndirektion daselbst; Direktionsassessor E.

Schmid in Meiningen unter vorliufiger Belassung in der |

Funktion des Vorstandes der dortigen Bahnstation zum Ober-
inspektor: Direktionsassessor K. W, List in Pasing unter
vorliufiger Belassung in der Funktion des Vorstandes der

dortigen Bahnstation zum Oberinspektor; ferner vu Direktions- |

riten an ihren seitherigen Dienstorten: der Vorstand der

Betriebsinspektion Weiden, Direktionsassessor G. Reiter: .

der Vorstand der Betriebs- und Bauinspektion Memmingen,
Direktionsassessor J. Friedrich; der Vorstand der Be-
triebs- und Bauinspektion Nordlingen. Direktionsassessor B.
Sommerer und der Vorstand der Werkstitteinspektion
Nirnberg III, Direktionsassessor K. Windstolser; zu
Direktionsassessoren an ihren scitherigen Dienstorten: der
FEisenbahnassessor bei der Eisenbahndirektion Augsburg, M.

Wild, der Eisenbahnasses-or bei der Werkstitteinspektion |

Aubing, L. Fischer, der Eisenbahnassessor bei der Eisen-
bahndirektion Minchen, A. Rauch, der Vorstand der Be-
triebswerkstitte Hof, Eisenbahnassessor E. Biihler und der
Vorstand der Betriebswerkstitte Nirnberg, Hauptbahnhof,
Eisenbahnassessor P. Sichling.

Versetzt in ihrer bisherigen Diensteseigenschaft: Regierungs-
rat A. Miller in Wiirzburg zur Eisenbahndirektion Miinchen:

Direktionsrat E. Herold in Miinchen zur Eisenbahndirektion
Wiirzburg; Direktionsassessor E. Zeis in Wirzburg zur
Bahnstation Landshut als deren Vorstand.

Wiirttembergische Staatseisenbahnen,

Ubertragen: Dem Eisenbahn-Bauinspektor Weigelin, Vor-
stand der Eisenbahn-Bausektion Plochingen die Stelle des
Vorstandes der Kisenbahn-Bauinspektion Boblingen: dem
FKisenbahn-Inspektor Kihleisen bei der Betriebsinspektion
Stuttgart die Bahnhof-Inspektorstelle in Untertiirkheim.

Versetzt: Eisenbahn-Betriebsinspektor Banzhaf, Vorstand
des Fahrdienstbureaus der Generaldirektion auf sein An-
suchen auf die Stelle des Vorstandes der Eisenbahnbetriebs-
Krankenkasse dieser Generaldirektion.

Sdchsische Staatseisenbahnen,

Verliehen: Dem Finanz- und Baurat Oehme, Mitgliede
der Generaldirektion, der Titel und Rang als Oberbaurat;
den Bauriiten .ehmann und Schneider, Bau- und Be-
triebs - Inspektoren bei der Betriebsdirektion Zwickau, .
Tiubert, Bau- und Betriebs-Inspektor bei der Betriebs-"
direktion Leipzig I, Bake, Bauinspektor, Vorstand der
Bauinspektion Dresden Altstadt, Cunrady, Bau- und Be-
triebs-Inspektor hei der Bauinspektion Olsnitz i. V., und
Scheibe, Bauinspektor beim Oberbaubureau in Dresden,
der Titel und Rang als Finanz- und Baurat; den DBau-
inspektoren Berthold, Vorstand der Bauinspektion Floha,
Bichner, beim Bauburecau Dresden A I, Fritzsche,
beim Briickenbaubureau in Dresden, Meyer, 2. Vorstand
bei der Werkstiitten-Inspektion Dresden, Mirus und Winter,
beim Baubureau Leipzig, Otto. Vorstand des Baubureaus
Zittau, Richter, 2. Vorstand der Werkstéitten-Inspektion
Leipzig - Engelsdorf, Schulz beim Betriebs- Maschinen-
bureau in Dresden der Titel und Rang als Baurat.

Ernannt: Regierungsbaumeister Schauer, Vorstand des
Baubureaus Dresden-A 1I, znm Bauinspektor,

Ausgeschieden: Der Bauinspektor beim Baubureau Dresden-
A1l Wernekke, infolge Ernennung zum Kaiserlichen
Regierungsrat und Mitgliede des Patentamtes.

Biicherbesprechungen.

Handbuch der Ingenieurwissenschaften, V. Teil. Der Fisenbalmbau.
6. Band, Erste Lieferung, Mittel
sur Sicherung des Betriebes.  Bearbeitet von I'. Scheibner,

Betriebseinrichtungen.

herausgegeben von F. Loewe-Minchen und H. Zimmer-
manun-DBerlin. 86 Seiten mit 106 Textabbildungen. Leipzig
1908, Engelmann. Preis 3,20 M.

Der durch die Bearbeitung der »mechanischen Sicherheit-
Stellwerke in 2 Bianden«*) wohlbekannte Verfasser hietet uns
in dem vorliegenden Hefte den Anfang einer wmnfassenden
Bearbeitung des Sicherungswesens. Unter den Mitteln
‘Sicherung des Betriebes werden verstanden: die Streckenzeichen,
dic Einfriedigungen, Schranken und Warunungstafeln, der

zur

Telegraph mit Fernsprecher und Liutewerken, die mechanischen
und Kraft-Stellwerke *¥), Weichen- und Signalsicherungen, die

Uhren, die Einrichtungen zur Uberwachung der Fahrgeschwin-
digkeit der Ziige und dic Gleismelder.

*) Organ 1905, S. 67 und 1907, S. 64,
**) Die Kraftstellwerke hat Regierungs- und Baurat Gadow in
Dortmund iibernommen.

Yon diesen in sieben Abschnitten zu behandelnden Ab-
teilungen werden in der ersten Lieferung auf 9 Seiten die
Streckenzeichen, auf 9 Seiten die Einfriedigungen, auf 68 Seiten
die Schranken und auf zwei Seiten dic Warnungstafeln be-
handelt.

Der Hauptteil der Arbeit ist also den Schranken und zwar,
den Schlagbaum- und Zugschranken gewidmet. Der Umstand,
dafs eine zweckmilsige Absperrung der Wegitbergiinge in Schie-
nenhohe, trotz des planmalisigen Bestrebens, solche zu beseitigen,
bei den Hauptbahnen ihre Bedeutung behalten wird, und die
Bestrebungen der Ingenicure, dic Bauarten zu verbessern, be-
sonders den Grundsatz der Zwangslaufigkeit durchzufithren,
haben bis in die neueste Zeit eine grolse Zahl von Bauweisen
und Vorschligen hervorgerufen. Die besten deutschen und
osterreichischen DBauarten sind besprochen.

Dankenswert ist die Wiedergabe der besonderen Beding-
ungen fiir die Ausfihrung von Zugschranken bei verschiedenen
Staatseisenbahnverwaltungen.

Auf  die Beurteilung Schrankenbauweisen

der neueren
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(S. 82), die durch bildliche Darstellungen unterstiitzt wird,
und auf die Leitsiatze fir den Bau von Zugschranken weisen
wir besonders hin. '

Die Abbildungen sind mit wenigen Ausnahmen deutlich
und geben das Wesentliche wieder. Wir vermissen jedoch die
Angabe von Abmessungen oder der Malsstabe. Auch wire
eine Vervollstindigung der Ubersicht der Veréffentlichungen,
auch des Auslandes erwiinscht. So fehlt der Hinweis auf die
Blumsche Arbeit iiber Sicherung der chl'\\'ege in der Kisen-
bahn-Technik der Gegenwart, II. Band, I. Abschnitt 1906.

Von den angedeuteten kleinen Wiinschen abgesehen legen
wir die erste Lieferung des grols angelegten Werkes mit voller
Befriedigung aus der IHand. Der Fortsetzung des Werkes
sehen wir mit der Uberzeugung entgegen, dals es dazu bei-
tragen wird, seinem Gegenstande auch im Schrifttume zu der

ihm zukommenden Bedeutung und DBeachtung zu verhelfen,
indem es eine Vertiefung darin in wimschenswerter Weise er-
leichtert. W—e.

Wie erschliefsen wir unsere Kolonien?
Dr.=Jng. Blum, Professor an der Kgl. Technischen

Deutsche Kolonialgesell-
schatt.
Hochschule zu Hannover und E. Giese, Regierungsbaumeister.
Berlin 1907, D. Reimer. Preis 2,0 M.

Das von zwei jungen strebsamen und erfolgreichen Fisen-
bahutechnikern verfafste Werk Dbehandelt unter DBeigabe guter
und ausfithrlicher Karten unserer afrikanischen Kolonien und
vieler Darstellungen vom Baue und Betriebe von kolonialen
Zwecken dienenden Bahnen in sieben Abschuitten: 1) die ge-
gebenen Verhiiltnisse, 2) die vorhandenen Verkehrsmittel, 3) die
Notwendigkeit und Wirkung der Eisenbalmen, 1) Ziele einer
allgemeinen Verkehrspolitik in Afrika, 5) Ziele der deutschen
Verkehrspolitik in Afrika, 6) dic technische Ausgestaltung der
Kolonialbahnen, 7) die Iinanzierung und Unternehmungsform,
Bauleitung und Verwaltung, die Tarife.

Damit ist das ganze Gebiet der solche Bahnanlagen be-
bel

treffenden Fragen angeschnitten und wird unter Anfihrung

einer grofsen Zahl gesammelter wirtschaftlicher Tatsachen be-
arbeitet. DMit den Verfassern vertreten wir die Ansicht, dals
man die Wirtschaft solcher Bahnen nicht von der allgemeinen
loslosen darf; cine Anlage kann hohen wirtschaftlichen Wert
haben, auch wenn sie fiir sich betrachtet it Aufwendung
arbeitet. Solche allgemein wirtschaftliche Untersuchungen bilden

die wichtigste Grundlage der Beurteilung des Erfordernisses |

an Eisenbahnen- und fir sie Dbictet das Werk neben vielen
reizvollen Schilderungen reichen und gut verarbeiteten Stoft.
Moge das Werk dazu Dbeitragen, dals die wichtigste Ader
unserer Kolonien, das Bahnnetz schnell und zweckmilsig ent-

wickelt wird.

e delle tramvie.
ingegneri spezia-
Mailand, Turin,

Costruzione ed esercizio delle strade ferrate
Norme pratiche dettate da una eletta di
listi. Unione tipografico-editrice torinese.
Rom, Neapel 1908.

Heft 226. Vol II, Teil 1I, Kapitel XI. Dic Block-
teilung, verschiedene Formen und Ausfithrungsarten, von
Ingenieur Pietro Oppizzi. Preis 1.6 M.

Die Berliner Strafsenbahn-Verkehrsart, Von Dipl-Jug. Matters-
dorf, Koln. Berlin, J. Springer, 1908. Preis 2,4 M.

Die Schrift geht aus von der Darlegung der Verhiltnisse,
die die Stralsenbahnen in Berlin, wie in anderen Grolsstidten
zn einem ungenigenden Verkelvsmittel gemacht haben, sie
erbrtert dann die bekannten Entwirfe*®), die die Stadt zur
Verbesserung dieser Verhiltnisse aufgestellt hat, und die im
wesentlichen auf dic Anlage von Stralsenbaln-Tunneln hinaus-
laufen, geht dann schlielslich auf die vielfache und verschieden-
artige Beurteilung ein, dic diese Entwirfe erfahren haben.

Der Verfasser erklirt den Strafsenbahntunnel im allge-
meinen als ein wertvolles Verbesserungsmittel des stidtischen
Ortsverkehres, ohme im einzelnen unbedingt fiir die Berliner
Cntwiirfe einzatreten, die er ausfithrlich mitteilt. I befir-
wortet die Belassung aller Gleise in den Stralsen auch nach
Anlage der Tunnel, betont. dals grolsartige neue Durchbriche
kein Mittel zu schneller Verkehrsverbesserung sind, weil sie
meist langjihrige planmilsige Vorbereitungen erfordern, und
verlangt schliefslich die Einsetzung eines von jedem Unter-
nehmer-Verhiltnisse freien, daher unbefangenen Verkehrsamtes,
dem die Beurteilung des Wertes jeder Verkehrsanlage tfar die
Allgemeinheit obliegen soll.

Dieselbe Frage wird voraussichtlich schon bald auch in
anderen Grofsstidten Deutschlands bremnend werden, wir em-
pfehlen daher auch diese, zweifellos unvoreingenommene Xr-
orterung den weiten davon betroffenen Kreisen zur Kenntnisnahme.

Die Anwendung von Heifsdampf im Lokomotivbetriehe nach dem
System von ®r.=JIng. W. Schmidt. L. Rottger, Cassel,
1907.

Das schr sorgfiltig ausgestattete Heft gibt eine Ubersicht
iiber die Schmidtsche Heilsdampf-Lokomotive unter genauer
Darstellung ihrer besonderen und eigentiimlichen Finzelheiten,.
die Eigentum der »Schmidts Superheating Co. Ltd. London«
sind.

Bei den schnellen Fortschritten der Einfithrung des Heils-
dampfes in alle Lokomotivhetriebe machen wir auf diese sehr-
niitzliche Auskunftsquelle besonders aufmerksam.

Locomotives of 1907. By Charles Lake. Published by P.
Marshall und Co., London, 1908. Preis 1 Schilling.

Das gut ausgestattete Ileft bringt eine Darstellung und
knappe Erorterung der bedeutungsvollsten Neubauten an Loko-
motiven im Jahre 1907 aus allen auf dem Gebiete malsgehen-
den Landern, und bildet so ein treffendes Augenblicksbild von
der heute malsgebenden Richtung der Entwickelung dieses.
wichtigen Teiles des Lisenbahnwesens.

*) Organ 1908, S. 86.
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