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Kolbendruck-Schaulinien und Anfahrvorrichtung der 2B.1-Vierzylinder - Schnellzug -Verbund-
Lokomotiven der dinischen Staatsbahnen,
Mitgeteilt von 0. Busse, Eisenbahndirektor in Kopenhagen.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 26 auf Tafel XXVII.

Die neue Vierzylinder-Sehnellzuglokomotive der diinischen | Schnurbewegung abgeleitet ist, sowohl ganz zur Ruhe gebracht
Staatsbahnen (Textabb. 1) haben wir frither*) beschrieben. - werden, als auch einen fir die Trommelbewegung nétigen
Nachdem eine der Lokomotiven etwa 50,000 km Dienst | Ausschlag machen kann, indem man den Verkleinerungshebel
getan hatte, wurde beschlossen, Dampfdruck-Schaulinien von den | senkt oder hebt. Diese Anordnung wurde getroffen, weil es
Zylindern abzunehmen. Die Lokomotive wurde zuerst einer erfahrungsmifsig sehr schwierig ist, die Trommelschnur einzu-
oberflachlichen Ausbesserung unterworfen, wobei Kolben und hingen, wenn der Hebel in schneller Bewegung ist. Diese
Abb. 1. Schwierigkeit wurde also
sehr einfach gehoben.
Zuerst hatte man den
Hebel ¢ aus Kisen ge-
macht, bei grolsen Ge-
schwindigkeiten traten
dann aber starke Stofse
auf, die den Aufenthalt
neben den Spannungs-
messern  unheimlich
machten; wir fertigten
deshalb den Hebel aus
Eichenholz an mit passen-
dem Messingbeschlage ;
Kolbenschieber herausgenommen und nachgesehen wurden: es ' dieses Mittel erwies sich als sehr vorteilhaft und beseitigte
zeigte sich, dals diese Teile in tadellosem Zustande waren und | alle Stofse.
vollig dicht gehalten hatten, weshalb man sie ohne Ausbesserung Der Schwinghebel wird mittels einer an die Laufstange
wieder einbaute. gebundenen Schnur d gehoben, dann wird ein Augenstift durch
Die Spannungszeichner wurden auf der linken Seite der die Locher in den Schwingbolzen f und in der Schwinge ge-
Lokomotive angebracht, weil dort die Aussicht des Fithrers am steckt, wodurch der Schwinghebel gehalten wird. so lange man
wenigsten beeintriichtigt wird, und zwar vier schnellwirkende Schaulinien aufnehmen will. Die Zugschniire werden alle vier
auf moglichst kurzen Rohrstutzen. Der Platz fir die beiden in den am Schwinghebel hingenden Haken g eingehakt, ihre
Beobachter ist ganz mit Holz eingekleidet (Abb. 25, Taf. XXVII). Linge wird mit den Klemmhaken geregelt, die zu den Span-
Der Antrieb fir die Spannungsmesser wurde vom Nieder- nungszeichnern gehoren und mit diesen geliefert sind.
druck-Kreuzkopfe mittels einer Hebelanordnung nach Abb. 24,
Taf. XXVII abgeleitet. Der Verkleinerungshebel hat einen
Schlitz, durch den er sich um den festen Drehpunkt a bewegen
kann, hierdurch erreicht man, dafs der Punkt b, von dem die
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Alle Schaulinien sind bei voll gesffnetem Regler genommen.
Der Antrieb aller vier Spannungszeichner erfolgte blofs
vom Niederdruck-Kreuzkopfe aus, dies bewirkt im mittlern
Teile der Schaulinien des Hochdruckzylinders eine kleine Ver-

*) Organ 1907, S. 1. schiebung, weil die Winkel, welche die Kurbelstangen mit den
Organ fir die Fortachritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XLVI, Band. 10, Heft. 1909. 27
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Kurbeln bilden, verschieden sind. Diese Verschiebung ist in
die Schaulinien eingestrichelt.

Abb. 1 bis 18, Taf. XX VII zeigen einige verkleinerte Beispiele
der gewonnenen Schaulinien*) genau nach den Aufnahmen ohne
Berichtigungen und Verschonerungen. Die Malsstibe der Dampf-
spannung sind bei den einzelnen Schaulinen so gewihlt, dals
der Abstand vom Ende dem Verhiltnisse des schidlichen Raumes
entspricht (Abb. 1, Taf. XXVII). Der schidliche Raum im
Hochdruckzylinder ist 16,59/, im Niederdruckzylinder, 9,4°/,
des Zylinderinhaltes, der Inhalt des Verbinders ist gleich dem
1,54 fachen des Hochdruckzylinders.

Die eingeschriebenen Mittel-Driicke sind durch ein Amsler-
sches Planimeter unmittelbar von den Streifen abgelesen.

Man wird daraus die Uberzeugung gewinnen, dafs die
Steuerung und der doppelte Kolbenschieber vorziglich arbeiten.
Dies hat unter anderem seinen Grund in den grolsen Einstrom-
querschnitten, die ein solcher Kolbenschieber gibt, bei 340 mm
Durchmesser entspricht er einem Flachschieber mit etwa 1 m
Kanalbreite. Auffillig ist bei den meisten Schaulinien des vor-
dern Endes des Hochdruckzylinders auf der linken Seite eine
kurze Erhebung iiber die sonstige Eintrittspannung; die Ur-
sache diese Unregelmafsigkeit zu ermitteln, ist nicht gelungen.

Einige Schaulinien sind auch aufgenommen, um die Wir-
kungsweise des Anfahrventiles**) zu beobachten.

Die Anfahrvorrichtung sitzt mit ihrer Mindung dicht auf
dem Kanale, der den Dampf vom Kessel zum Hauptschieber
leitet, und hat zwei Ausstromungen 4 und 5, die unmittelbare
Verbindung mit dem vordern und hintern Dampfkanale des
Hochdruckzylinders haben. Wenn durch den Anfahrhahn im

Zusammenstellung L

Fihrerstande und durch die Rohrleitung und Stutzen 3 der
Druck aus dem Raume 1 entfernt wird, so hebt sich der Hulfs-
kolben 2, weil unter ihm Frischdampf steht, und der frische
Kesseldampf stromt durch 4 und 5 auf beide Seiten des Hoch-
druckkolbens. Auf dessen Arbeitseite ist schon hoher Druck,

und deshalb empfingt diese Seite nur langsam Drucksteigerung,

zumal der Querschnitt von 4 und 5 nur klein ist. Auf dessen
Auspuffseite, die Verbindung mit dem Verbinder ubd dem
Niederdruckzylinder hat, herrscht dagegen geringer Druck, der
Dampf stromt dabei rasch zu und steigert den Druck in diesen
Riumen. Das gibt zwar einen schidlichen Riuckdruck auf dem
Hochdruckkolben, aber einen niitzlichen Druck auf dem 2,8 mal
grofsern Niederdruckkolben, und dieser dient dazu, die Zug-
kraft zu vermehren, sowohl beim Anfahren, als auch bei
grofseren Geschwindigkeiten. Wirde der Zustand lange: dauern,
so wirde zwar auf beiden Seiten des Hochdruckkolbens ngeicher
Druck auftreten, und im Verbinder und grofsen Zylinder Kessel-
spannung -entstehen, wenigstens soweit die Zylindersicherheits-
ventile das zulassen; dieser Zustand tritt aber in Wirklichkeit
nicht ein, weil die Zustromung durch das Anfahrventil blofs
durch ein 24 mm weites Loch erfolgt, also seine Entstehung
ziemlich lange Zeit beanspruchen wiirde, wihrend deren
sich die Lokomotive eben mit erhohter Zugkraft dkorwarts
bewegt. ‘

Verschiedene Schaulinien, namentlich Nummer XIII bis X VIL
zeigen dies; der Druck im Verbinder und auf den damit in
Verbindung stehenden Kolbenseiten steigt um 1,6 bis 2,4 at,
und die Kraft der Lokomotive steigert sich um etwa 20°/,
nach Zusammenstellung I.

. Anfahrventil geschlossen Anfahrventil offen
Fillung . - - : T T Y ~|\Vergrofse-
der Geschwin- Hochdruck H Niederdruck . Hochdruck Niederdruck .
Hoch- ‘ | ’ “~| Leistung - Leistung| ™08
druck- | digkeit || Dampf- Dampf- m Dampf- Dampf- m der
zylinder spannung| P.S. |spannung| P.S. ganzen |\spaunung| P.S. |lspannung| P.S. ganzen | Teistung
%% km[St. at i at P.S. at at P.S. fo_
40 55 4,97 365 1,75 360 725 2,99 l 220 2,90 595 815 12,4
40 65 4,31 376 1,76 430 806 332 | 290 2,64 635 925 14,8
40 75 4,26 425 1,65 461 886 358 | 352 2,65 740 1092 28,2
50 30 6,42 258 2,43 274 532 4.62 : 186 ‘ 3,93 443 629 18,3
50 40 6,27 334 2,27 338 672 456 242 | 358 534 776 15,5
70 25 7,96 266 3,31 310 576 5,92 ‘ 197 ’ 5,26 491 688 19.5

Ein Anwachsen der Zugkraft um etwa 20°/, kann bei i im ganzen 576 P.S., bei Offnen des Anfahrventiles. Bei Schau-

Anfahren der Zige und auf starken Steigungen von ganz be-
trachtlichem Werte sein, sofern Dampf genug erzeugt wird.
Bei der Schaulinie Nr. X ist beispielsweise mit 709/,
Filllung des Hochdruckzylinders und geschlossenem Anfahr-
ventile der Mitteldruck im Hochdruckzylinder 7,96 at und im
Niederdruckzylinder 3,31 at mit beziehentlich 266 und 310 P.S.,

*)iu den Zahlenangaben in den Schaulinien ist zu bemerken,
dafs ¢ den Fiillungsgrad nach der Teilung am Steuerhebel, @2 den

nach der Berechnung der Schaulinien, V die Geschwindigkeit, p den ,

Kesseliberdruck, p; den mittleren Kolbeniiberdruck im Hochdruck-
zylinder, pg den im Niederdruckzylinder, Nu die Leistung des Hoch-
druckzylinders, N, die des Niederdruckzylinders bedeutet.

**) Organ 1907, 8. 2, Textabb. 1.

linie Nr. XVII #ndert sich der Mitteldruck auf 5,92 und 5,26 at,
und die Leistung auf 137 und 491 P.S., also im Ganzen auf
688 P.S., um 19,5%,; diese beiden Schaulinien sind nach
Rankine verwandelt worden, wic in Abb. 22, Taf, XXVII
angegeben ist.

Da das Anfahrventil auch far das Anfahren tadellos wirkt,
und in letzt genannter Beziehung auch eine wertvolle Kraft-
steigerung gibt, muls diese Anfahrvorrichtung als eine glick-
lich entworfene bezeichnet werden, wofiir auch noch ihre grofse
Einfachheit spricht. ‘

Schaulinien fiir das Anfahren mit ganz ausgelegt‘ r Steue-
rung geben Nr. XI und XII. r
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Beim Entwerfen der Lokomotive hatte man sich die Arbeit
in den Zylindern auf Rankine’s Art dargestellt*), um die
Schieberverhaltnisse bestimmen zu kénnen. Um dieses zu priifen,
sind vier Schaulinien in dieser Weise behandelt, und zwar 50,
dafs man zuerst eine Hochdruck-Schaulinie aus den Mittelwerten
von vorn und hinter dem Kolben aufgezeichnet hat, und dann
in gleicher Weise eine Niederdruck-Schaulinie auftrug. Die
Mariotte'sche Linie ist ermittelt nach dem Punkte des grofsten
Dampfraumes.

In Zusammenstellung III, S. 6, Organ 1907, sind die be-
rechneten Mitteldricke im Hoch- und Niederdruck-Zylinder
angegeben. Diese Driicke sind in Abb. 23, Taf. XXVII, auf-
getragen, und die aus den Kolbendruck-Schaulinien berechneten
Mitteldriicke als Kreise o eingezeichnet; die gefundenen Werte
stimmen mit den errechneten ganz gut tberein; die grofsten
Abweichungen treten bei langsamer Fahrt auf, wo die Ab-
kithlung eine grolsere Rolle spielt. Das hat aber fur den Zug-
dienst keine Bedeutung, weil meist schnell gefahren wird.

Bei den hohen Leistungen, die der heutige Schnellzug-
dienst von den Lokomotiven fordert, ist die vierzylindrige
Bauart mit oder ohne Dampfiiberhitzung jedenfalls die Schnell-
zuglokomotive der Zukunft, weil diese neben bester Ausnutzung
des Ileizstoffes durch den guten Ausgleich der bewegten Massen
sich selbst und den Oberbau schont. Ein Einwand gegen die

*) Organ 1907, S. 4, Textabb, 5.

Zylinder-Anordnung betrifft die Vielseitigkeit der beweglichen
Teile, bei der Vauclain’schen Anordnung ist jedoch diese
Vielseitigkeit bedeutend vermindert durch Anordnung von nur
einer Steuerung fir je zwei Zylinder, und es ist nun hdchst
erfreulich, dals diese Steuerungsanordnung gut arbeitet.

In Dianemark sind jetzt 16 Lokomotiven dieser Bauart in
Betrieb, einige davon sind bereits gegen 60000 km gelaufen,
und Schieber, sowie Steuerung haben sich tadellos gehalten.
Es hat sich glicklicherweise herausgestellt, dafs der Kessel und
die gewihlte Schornstein- und Blasrohr-Anordnung sehr reich-
lich Dampf erzeugen.

Die 1904 in St. Louis gewonnenen Schaulinien und Beob-
achtungen, wie die vorliegende Arbeit zeigen ebenso gute Er-
gebnisse, wie mit zwei Schiebern erreicht werden konnen,
demnach wird auch dieser Einwand hinfillig und die Vier-
zylinder-Bauart mit gemeinschaftlicher Stenerung wird auch bei
den Verwaltungen Eingang finden, die sich bisher abwartend
verhalten haben. '

Uber die Leistung der Lokomotiven ist friiher*) eine Be-
rechnung aufgestellt worden, aus der sich ergibt, dafs man
370t schwere Eilzige sollte befordern konnen; die Erfahrung
im DBetriebe hat gezeigt, dals man tber 400t befordern, und
dennoch etwas Zeit gewinnen kann.

*) Organ 1907, S. 6.

Die Umgestaltung der Bahnanlagen in und bei Koln.

Von Beermann, Regierungs- und Baurat zu Kéln.
Hierzu Pline auf den Tafeln XXVIII und XXIX.

Als Einleitung zu eingehenden Darstellungen der grofsen
Bahnhofsanlagen in der Umgebung von Koln am Rhein teilen
wir im folgenden zunichst eine allgemeine Ubersicht iber die
letzten und fir die nichste Zeit geplanten Anderungen und
Erweiterungen der Verkehrsanlagen um Kéln mit, wie sie ahn-
lich vor kurzem auch bereits an anderer Stelle*) veroffentlicht
ist. Die Beschreibung der einzelnen Anlagen wird demnichst
in einer Reihe von Sonderaufsitzen folgen.

Der Hauptbahnhof Ko¢ln, der bei seiner Vollendung im
"Jahre 1894 technisch wie architektonisch mit Recht als ein
bedeutendes Werk gepriesen wurde, teilt mit einer ganzen
Reihe jingerer, und mit bedeutendem Kostenaufwande her-
gestellter Bahnhofsanlagen das Schicksal, in verhaltnismifsig
kurzer Zeit den Betriebsanforderungen nicht mehr gewachsen
zu sein, Die Ursachen hierfiir sind verschiedener Art; als die
wichtigste darf man den ohne Beispicl in der Geschichte des
Verkehres dastehenden Verkehrsaufschwung in dem letzten Jahr-
zehnt betrachten, den in diesem Umfange niemand voraussehen
lonnte. Zwei Zahlen mogen das fir die Verhiltnisse in Koln
beweisen :

I Jahre 1894 verkehrten auf dem Bahnhofe Koln: 186
Zuge, 176 fiur Reisende, 10 fir Giter, im Jahre 1907: 466
Zuage, 375 fur Reisende, 81 fir Gter, das bedeutet cine Ver-
kehrsteigerung in dreizehn Jahren um fast 150°/, oder 11,6/,
im Jahre.

*) Zentralblatt der Bauverwaltung 1908, S. 386.

Die Unzulanglichkeit der Anlagen erstreckt sich nicht
allein auf den Hauptbahnhof selbst, sondern auch auf die un-
mittelbar in diesen einmiindenden Zufulrlinien. Auf der rechten
Rheinseite vereinigen sich (Taf. XXVIII) in Deutzerfeld von der
einen Seite kommend die Linien von Giefsen und Niederlahn-
stein, von der andern die von Elberfeld und Diisseldor{, und
der gewaltige Verkehr dieser vier Schnellzuglinien dringt sich
schliefslich auf der kurzen, nur zweigleisigen Strecke Deutzer-
feld - Koln Hauptbahnhof zusammen. Zur Zeit verkehren auf
diesem Gleisabschnitte téiglich rund 180 Personenziige. Damit
ist aber die Inanspruchnahme dieser Strecke nicht erschopft.

Die fir den lauptbahnhof K¢ln, einen Personenbahnhof,
auf dem zur Zeit etwa 5079, aller Zige beginnen und enden,
crforderlichen Abstellanlagen konnten seiner Zeit des be-
schrankten Raumes wegen nicht mit dem Bahnhofe selbst in
unmittelbare Verbindung gebracht, sondern mulfsten zum grolsern
Teile auf dem sogenannten DBetriebs- oder Abstell-Bahnhofe
Koln, also auf der linken Rheinseite, zum kleinern Teile auf
dem Verschiebebahnhofe Deutzerfeld, also auf dem rechten
Ufer, untergebracht werden.

Wenn nun auch an sich ein nicht zu unterschitzender
betrieblicher Vorteil darin liegt, dals zu beiden Seiten des Bahn-
hofes Abstellanlagen vorhanden sind, so erfihrt doch die Strecke
Koln-Deutzerfeld bei dieser Einrichtung eine weitere Belastung
durch die Leerfahrten der Wagenziige und Lokomotiven. Zu

- diesen Fahrten kommen endlich noch iiber 40 Giiterziige, die

27*
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allerdings zum grolsten Teile nachts iiber die Bricke geschoben
werden. sodals die Strecke Deutzerfeld - Koln Hauptbahnhof im
ganzen mit 370 bis 380 planmifsigen Fahrten tiglich belegt
ist. Da sich der Verkehr in etwa 20 Stunden taglich ab-
wickelt, so mufs ungefihr alle drei Minuten eine planmalsige
Falrt erfolgen, und das ist eine solche Uberlastung, dals die
planmafsige Dnrchfihrung der Ziige bei der geringsten Ab-
weichung von der Fahrordnung, bei der unbedeutendsten Be-
triebsstorung in Frage gestellt wird. Es war daher eine der
dringlichsten Aufgaben der Verwaltung, hier durch Herstellung
des dritten und vierten Gleises auf einer nochmaligen Uber-
briickung des Rheines mdglichst schnell Wandel zu schaffen.

Auf der linken Rheinseite liegen die Verhiltnisse scheinbar
etwas giinstiger. Hier schliefsen sich in der Nihe des Abstell-
bahnhofes Koln die Linien von Coblenz und Trier -einerseits,
die von Aachen, Grevenbroich und Neuls anderseits nicht
einem, sondern bis auf ein kurzes, noch fehlendes
Zwischenstiick zu zwei Gleispaaren zusammen, aulserdem ist
noch ein drittes Gleispaar zur Verbindung des Hauptbahnhofes
mit dem genannten Betriebs- oder Abstell-Bahnhofe vorhanden.
Die letzteren beiden Gleise nun, die sogenannten Betriebsgleise,
die in erster Linie dem Ahstellverkehre dienen sollen, muflsten
mit Riicksicht darauf, dafs alle Eilgutanlagen bisher mit dem
Betriebsbahnhofe vereinigt waren, gleichzeitig fiir die sehr um-
fangreichen Verschiebearbeiten des Eilgiterverkehres in An-
spruch genommen werden. Daher mulste der ebenso lebhafte
Abstellverkehr zwischen Abstellbahnhof und Hauptbahnhof zum
Teil iiber die Coblenzer und Aachener Hauptgleise geleitet
werden, und das hatte wieder empfindliche Storungen in der
planméafsigen Durchfithrung der Personenziige zur Folge. So
wurden auch an dieser Stelle Verbesserungen der Betriebs-
anlagen in grofserm Umfange nétig, die ihrer grofsen Dring-
lichkeit wegen zum Teil bereits ausgefihrt sind. Zunichst
sind die Betriebsgleise zwischen Abstellbahnhof und Haupt-
bahnhof durch Verlegung aller Eilgutanlagen nach dem Giiter-
bahnhofe (iereon vollstindig vom Eilgutverkehre befreit worden,
wodurch gleichzeitig die Moglichkeit gegeben worden ist, den
Abstellbahnhof selbst wesentlich zu vergréfsern und leistungs-
fahiger auszugestalten. Aulserdem wird das kurze noch fehlende
Stick fir die Doppelgleisigkeit der Coblenzer Ilauptgleise bald
ausgebaut werden.

zu

Die einschneidendste Anderung und Verbesserung fiir den
Abstellverkehr soll aber darin gefunden werden, dals auch auf
dem rechten Ufer, auf dem Gelinde des zu verlegenden Ver-
schiebebahnhofes Deutzerfeld ein Abstellbahnhof von solchem
Umfange errichtet wird, dals er an Leistungsfihigkeit der des
erweiterten Betriebsbahnhofes auf der linken Seite gleichkommt.
Durch eine solche Anordnung wird erreicht, dals spiiter alle
Zuge, die von der linken Rheinscite kommen und im Haupt-
bahnhofe enden, unmittelbar nach ihrer Entleerung nach dem
Abstellbahnhofe Deutzerfeld abgeschoben, wihrend die von der
entgegengesetzten Richtung hier endenden Ziige dem Betriebs-
bahnhofe Koln als Leerziige zugefihrt werden, und umgekehrt
beim Beginne der Zige.

Diese Malsnahme setzt allerdings einige nicht unwesent-
liche Anderungen in den Anlagen des Hauptbahnhofes voraus.

.

. seitigen.

Von den acht Gleisen des Bahnhofes sind seinerzeit vier an
jeder Seite als Kopfgleise ausgebildet worden, um den be-
sonders fur den Ubergangsverkehr nicht zu unterschatzenden
Vorteil der Zuginglichkeit der einschlielsenden Bahnsteige ohne
Gleisiiberschreitung oder Untertunnelung, vom Wartesaalgebiude
aus, zu erreichen. Diese Anordnung hat aber bekanntlich fir
den Betrieb den empfindlichen Nachteil, einer raschen Zugfolge
und der Einfilhrung des Richtungsbetriebes im Wege zu sein,
und mit dem von Jahr zu Jahr fast sprungweise ansteigenden
Verkehre wuchsen diese Nachteile derart, dals die Umwande-
lung der Kopfgleise in Durchgangsgleise nicht mehr umgangen
werden konnte. Denn von dieser Malsregel, der Einfuhrung
des Durchgangs- und Richtungs-Betriebes fir die durchfahren-
den Zuge und far den Abstellverkehr verspricht sich die Eisen-
bahnverwaltung neben dem viergleisigen Ausbaue der Btrecke
Deutzerfeld-Koln einen durchgreifenden Irfolg fir die élattere
Abwickelung des nachgerade zu gewaltiger Hohe angescll\w;ollenen
Verkehres im Hauptbahnhofe.

Der Giteraustausch zwischen der rechten und linken
Rheinseite erfolgte bisher lediglich vom Verschiebebahnhofe
Deutzerfeld (Taf. XXVIII) aus nach dem Verschiebe-Giter-
bahnhofe Koln-Gereon und umgekehrt. Der letztgenanntp Bahn-
hof hatte aber mit der Zeit einen solch umfangreichJ; Orts-
giiterverkehr zu bewaltigen, dals er zu Ordnungszwecken fiir
den durchgehenden Verkehr nicht mehr in Anspruch genommen
werden konnte. Zu seiner Entlastung wurde vor einigen Jahren
am stidlichen Umfange der Stadt der Verschiebebahnhof Eifeltor
errichtet. Die Entlastung, die diese Anlage brachte, geniigte
aber nicht, um alle Mingel, die sich im Laufe der Jahre in
der Abwickelung des Giterverkehres herausstellten, zu be-
Zunachst erwies sich der rechtsrheinische Vergchiebe-
bahnhof Deutzerfeld als zu klein und nicht gentigend léistungs-
fihig. Ferner waren alle Giterziige zwischen den beiden
Rheinseiten auf die zweigleisige Strecke Deutzerfeld-Koln Haupt-
bahnhof angewiesen.

ist, und nahezu vollstindig fir den Personenverkehr|in An-
spruch genommen werden mulste, konnten die Giiterzlige fast
nur nachts in den Stunden von 1 bis 4 Uhr frih uber diese
Strecke gefahren werden. Diese Beschrankung des Giterver-
kehres in der Benutzung der genannten Strecke wirkte aulser-
ordentlich stérend und verzogernd auf den Wagenumschlag und
hatte so grofse wirtschaftliche Schadigungen im Gefolge, dals wirk-
same Abhilfe auch fiir den Guterverkehr zu schaffen zur unabweis-
baren Notwendigkeit wurde. Den Giterverkehr auf das kunftige
dritte und vierte Gleis Deutzerfeld-Koln Hauptbahnhof zu ver-
weisen, erschien nicht angéngig. Denn ein Teil der durch den
viergleisigen Ausbau erhohten Leistungstahigkeit der Strecke wird
alsbald nach der Erofinung durch die Bedienung des erweiterten
Abstellbahnhofes Deutzerfeld aufgezehrt; ein anderer Teil muls
fiar den unausbleiblichen Verkehrszuwachs verfiugbar bleiben und
endlich darf, abgesehen von der Strecke selbst, der ohnehin
schon vollauf belastete Hauptbahnhof kinftig mit der Durch-

Da diese Strecke nun, nach dem oben Gesagten ﬁTerla.stet

. fihrung von Giterzigen aberhaupt nicht mehr in Anspruch

genommen werden.
Die neue, gesonderte Giterzugverbindung zwischen den
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beiden Rheinufern mufste daher aufserhalb des Gebietes des
Hauptbahnhofes gesucht werden. Hierfir ergab sich als zweek-
milsigster Ausgangspunkt aui der linken Rheinseite der Bahnliof
Koln-Sud (Taf. XXIX), dem die Gatersziige dieser Seite von
beiden Richtnngen bequem unter Umgehung des Hauptbahn-
hofes zugefithrt werden konunen. Die zweigleisig auszubauende
Verbindung zweigt also von Koln-Stid ab, geht, alle Stralsen
schienenfrei uberkreuzend, am Bahnhofe Bonntor vorbei, iber-
schreitet oberhalb der Handelshochschule den Rhein, legt sich
rechtsrheiniseh auf die »Schiffbricckenlinie«, das ist die alte
bergisch-markische Verbindung Milheim-Deutz-Kalk-Siid, und
schwenkt kurz hinter dem Bahnhofe Kalk-Sid unter den Haupt-
gleisen von Troisdorf hinweg in den neu zu erbauenden grolsen
Ordnungs- und Sammelbahnhof Kalk-Nord ein. Dieser Bahnhof
tritt an die Stelle des bisherigen Verschiebebahnhofes Deutzer-
feld, der, nachdem die Tremnung des Giter- und Personen-
Verkehres in der angedeuteten Weise beschlossene Sache war,
an der alten Stelle nicht verbleiben und auch nicht erweitert
werden konnte. Gleichzeitig soll dieser neue Bahnhof Kalk-
Nord Giterzufihrungsbahnhof fir alle Bahnhofe der rechten
Rheinseite — Mihlheim, Deutz und Kalk — werden, und mulste
daher gegen den alten Bahnhof Deutzerfeld eine bedeutende
Vergrolserung und erweiterte Ausgestaltung zur Bewiltigung
des erhohten Verschiebegeschaftes erfahren.

Auf der linken Rheinseite sollen der bereits vollendete
Verschiebebahnhof Eifeltor fir die aus sidlicher Richtung
kommenden Ziige, und der zu erweiternde Bahnhof Nippes fir
die von Norden kommenden demselben Zwecke dienen. Beide
Bahnhéte erhalten besondere Giterzug-Verbindungsgleise nach
Koln-Sid, sodals damit der Linienzug zur Verbindung aller
grolsen Verschiebebahnhife Kolns auf beiden Rheinufern ge-
schlossen ist.

Wenn nun auch die neue Verbindungslinie hauptsichlich
dem Guterverkehre zu dicnen bestimmt ist, so soll sie doch
gleichzeitig fir den Personenverkehr nutzbar gemacht werden.
Zu dem Zwecke wird die Verbindungslinie sowohl in Koln-
Sad, als auch in dem an der Hauptstrecke Koln-Troisdorf
liegenden und gleichzeitig umzubauenden Bahnhofe Kalk-Sid
an die Personenzuggleise angeschlossen. Dadurch wird es
moglich, Zige, die von der rechten Rheinseite, beispielsweise
in der Richtung von Klberfeld oder Disseldorf kommen, und
rechtsrheinisch weiterfahren sollen, durch den Hauptbahnhof
hindurchzufithren und dber Koln-Std-Kalk-Sid nach Troisdort
weiter zu leiten und umgekehrt: das Wenden im Hauptbahn-
hofe wird dadurch vermieden.
Sid, als auch in Kalk-Sid besondere Abstellanlagen fir den
Personenverkehr vorgesehen, sodals die Moglichkeit gegeben ist,
einen Teil der Personenziige, die bisher in Koln Hauptbahnhof
begannen und endeten, bis Koln-Siid, notigenfalls sogar bis
Kalk-Siid durchzufithren. Die Verbindungslinie Koln-Siid-Kalk-

Feraer werden sowohl in Koln-

Stid dient zum Teil auch als Ersatz far die bereits erwihnte .

Schiftbriickenlinie, die, einem dringenden Wunsche der Stadt
Koln entsprechend, bei Gelegenheit der geplanten Umgestaltung
beseitigt werden soll, um die Stadt Deutz, die von dieser Linie
halbkreisformig umklanunert, und durch sie in unertriiglicher

Weise vom Rheine getrennt wurde, dem Strome zuriickzugeben
und gleichzeitig fiir die seit langem in Koln geplante, an Stelle
der Schiffbriicke zu errichtende feste Strafsenbriicke iber den
Rhein Raum zu schaffen.

Von dem Fortfalle der Schiffbriickenlinie in Verbindung
mit der bereits in Angriff genommenen Entfestigung erhofit
Deutz eine neue Blite fir sein um ein Jahrzehnt in der Ent- -
wickelung zuriickgebliebenes Gemeinwesen.

Als Ersatz fur die mit dem Abbruche der alten Linie zu
beseitigenden Bahnhofe erhilt Deutz einen neuen Personenbahn-
hof an der Hauptlinie Koln-Troisdorf und einen Ortsgiiterbahn-
hof in Angliederung an den -neuen Abstellbahnhof Deutzerfeld.

Gleichzeitig und im Zusammenhange mit diesen baulichen
Anderungen erfolgt die Umgestaltung der Bahnanlagen bei
Mialheim am Rhein (Taf. XXIX). Dicser Umbau- wurde er-
forderlich, weil sich die alten Anlagen im Laufe der Zeit als
viel zu beschrinkt erwiesen, weil aus verkehrs- wie betriebs-
technischen Grinden die Vereinigung der bisher getrennten
Kaoln-Mindener und bergisch-méirkischen Bahnhéfe notig wurde,
und weil die rasche Kntwickelung der aufblithenden Stadt
Milheim dringend die Beseitigung aller Ubergiinge in Schienen-
hohe erheischte. Da diese Bedingungen an der alten Stelle
inmitten eines dicht bebauten Stadtteiles nicht zu erfillen waren,
wurde die Neuanlage an die ostliche Stadtgrenze geschoben.
Die Linien von Disseldorf, Elberfeld und bergisch Gladbach
werden in den neuen Personenbahnhof gesondert und ohne
Gleiskreuzungen an hoch liegende Bahnsteige eingefiihrt, die
durch Tunnel zuginglich gemacht werden. Am Sidende
schliefsen sich diesc Linien zu zwei Gleispaaren zusammen, die bis
Deutzerfeld durchgefuhrt werden, sodafs kiinftig das dritte und
vierte Gleis von Koln bis Malheim reichen. ‘

Die Giuterziige werden vor Einlauf in den Personenbahnhof
auf gesonderten Linien abgezweigt und gemeinsam mit der
Giterzuglinie von Speldorf in drei Gleispaaren, an der Ostseite
des Personenbahnhofes vorbei, dem neuen Verschiebe- und
Sammelbahnhofe Kalk-Nord zugefithrt. Die fur Milheim be-
stimmten Ortsgiterzige werden hier zusammengesetzt und nach
dem kleinern Verschiebebahnhofe Miilheim geleitet, wo sie fiir
die Stadt, sowie fir die dortigen Werkanschlisse ausgesondert
und dann dem Ortsguterbahnhofe oder den Anschlufsgleisen
zugestellt werden. ‘

Der an den Verschiebebahnhof Milheim anschliefsende
Ubergabebahnhof ist fir die Bedienung des Anschlusses der
Kleinbahn nach Leverkusen bestimmt.

Am Siidende des Personenbahnhofes Miilheim zweigt end-
lich aus den Guterzuglinien, sowie aus dem DBahnhofe Kalk-
Nord ein Anschlulsgleis ab, das die zahlreichen an der siid-
westlichen Stadtgrenze in der Nihe des Rheines liegenden
Werke bedienen soll und in einem Ubergabebahnhofe endet,
der auf dem Gelinde des zu beseitigenden bergisch-markischen
Giiterbahnhofes Deutz errichtet werden soll.

Auf die Einzelheiten der grolseren Bahnhofsanlagen werden
wir nach Vollendung der Umgestaltung zuriickkommen, indem
wir dabei diese Ubersicht als Ausgang zu Grunde legen.
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Dampftriebwagen der Bauanstalt ,Maschinenfabrik Elslingen.

Von Zerrath, Regierungsbaumcister in Stuttgart.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 9 auf Tafel XXX.

Im Anschlusse an die Beschreibung der Dampftriebwagen
der wiirttembergischen Staatseisenbahnen*) sollen hier noch
" einige ahnliche Ausfihrnngen der Maschinenfabrik Kfslingen fir
andere Bahnen mitgeteilt werden. Diese unterscheiden sich
von den frither mitgeteilten im wesentlichen nur durch die
Kasteneinteilung.

Solche Wagen oder Kessel fiir schon vorhandene iltere
Wagen haben erhalten

die Iseo-Iidolo-Bahn in Oberitalien,
die Militiareisenbahn,

die Bauma-Bahn in der Schweiz und
die ungarische Staatsbahn.

Die Wagen der Militareisenbahn sind in Abb. 1 bis 3,
Taf. XXX, die der Iseo-Edolo-Bahn in Abb. 4 bis 6, Taf.
XXX dargestellt. Sie haben Abteile I. und II. Klasse und
einen Zugang in der Wagenmitte erhalten.

Neuerdings werden auch in kleine Lokomotiven stehende
Heizrohrenkessel eingebaut. Die westdeutsche Eisenbahngesell-
schaft in Koln hat vor einiger Zeit an Stelle eines Serpollet-
Kessels einen solchen Kessel in eine zweiachsige Lokomotive
eingesetzt und vier weitere, etwas grolsere Lokomotiven nach-
bestellt, die zur Zeit abgeliefert werden. Diese Lokomotiven
(Abb. 7 bis 9, Taf. XXX) werden einmiinnig betrieben. Der
Fihrerstand, dem sich die Kesselform gut anpalst, kann geriumig
gehalten werden; Ausblick und Ubertritt sind nach beiden
Seiten gleich gut. Die Ausstattung ist ibersichtlich vorn und
hinten gleich angeordnet; Regler, Steuerhindel, Brems-Griffe
und -Kurbeln, die Ventile zu der Dampfstrahl- und der Luft-
Pumpe, die Schirlocher, Kohlenschicher und Wassereinfilloff-
nungen liegen beiderseits an derselben Stelle; das Triebwerk
liegt aufsen. Kine gleichmifsige, auch bei stark abnehmenden
Vorraten gleich bleibende Belastung aller Rader ist leicht

*) Organ 1909, S. 99,

durchfihrbar. Alle Teile sind leicht zuginglich, so dals die
Bedienung ohne Schwierigkeit sicher von einem Manne besorgt
werden kann. Die Hauptabmessungen werden nachstehellld mit-
geteilt. Zum Vergleiche sind die Hauptmalse der neuesten,
von Maffei in Munchen gelieferten kleinen Lokomotiven M II
der ungarischen Staatseisenbahnen mit gewohnlichem Lokemotiv-
kessel beigefigt.
Lokomotive Lokomotive

mit stehendem der ungarischen
Rohrenkessel Staatseisenbahnen

Zylinderdurchmesser d mm 275 260
Kolbenhub h. mm 520 2><280
Triebraddurchmesser D mm 1150 990
Kesseluberdruck p . at 16 12
Heiztliche der Heizrohre . qm 44,197 32,3
Heizflache der Feuerbiuchse . qm 4,934 2,8
Ganze Kessel-Heizfliche gm 49,131 35,1
Heiztlache des Uberhitzers qm 8,049 6,6
Ganze Heizflaiche H qm 57,180 41,7
Lange der Heizrohre . mm 1100 2000
Durchmesser » » mm 28,24 u.45 38u. 114
Anzahl » » 513 u. 12 106 u. 10
Rostfliche R qm 1,13 0,72
Ganzer Achsstand m 2,3 2,9
‘Wasservorrat cbm 2 1,8
Kohlenvorrat . . . kg 600 500
Dienstgewicht G . . . . t 22,1 20
Grolste Fahrgeschwindigkeit . km 50 50
Zugkraft = (-1-1')—]? 0,6 p . kg 3280 2750
Verhaltnis H: R 50,5 58

» H:G gm/t 2,6 2,08

» Z:H . . . . kg/qm 57,3 46

» Z:G . . . . kg/t 149 137,5

Wert des Geschwindigkeitsmessers von Haufshéaltert), Eisenbahnunfall bei Talsee am
7. August 1907.
Von A. Richter, Regierungs- und Baurat, Vorstand der Maschineninspektion 1, Schneidemiihl.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel XXXI.

Nach dem Aufsatze von P. Bautze*) handelt es sich
bei dem aufzeichnenden Geschwindigkeitsmesser mit zwangliufiger
Bewegung von Haulshalter um eine unbedingt zuverlassige
Melsvorrichtung. Bisher wurde er auch von vielen anderen
Seiten dafiir gehalten und er gehort sicher zu den besten seiner
Art, er hat aber doch nicht die Zuverlissigkeit, die ihm nach-
gesagt wird. Anlals zur eingehenden Prifung gab der schwere

Eisenbahnunfall bei Talsee (Tremessen) am 7. August 1907. :

Auf einer Umbaustelle mit unterkofferten eisernen Querschwellen
*) Organ 1903, S. 149; 1904, S. 154; 1905, 8. 13,
1) Organ 1887, S, 62,

|

entgleiste der D-Zug Nr. 52, der 51 Achsen stark war und
von einer 1 B-Personenzuglokomotive als Vorspann und einer
2 B-Heilsdampf-Schnellzuglokomotive gefahren wurde., Diese
trug einen Geschwindigkeitsm‘esser von Haulshalter,| der die
ganze Fahrt von Thorn ab aufgezeichnet hatte. Nach der
Aufzeichnung in der Niahe der Entgleisungstelle konnte ange-
nommen werden, dals die Umbaustelle mit zu grolser Geschwindig-
keit befahren worden sei, die zur Entgleisung mit beigetragen
haben konnte. In der Gerichtsverhandlung in Gnesen vom
15. bis 20. Juni 1908 war der Beweis fir diese Annahme nicht
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beizubringen, vielmehr sagten die beiden Lokomotivheizer unter

Eid als Zeugen aus, dals der Dampf bei beiden Lokomotiven
frahzeitig abgesperrt sei, dals der Fihrer der ersten Lolko-
motive rechtzeitig gebremst habe und dals die Unfallstelle mit
milsiger Geschwindigkeit befahren worden sei.

Anderseits wurde aus der Grofse der Zerstorungen auf
eine hohe Geschwindigkeit des Zuges im Augenblicke der Ent-
gleisung geschlossen. Man kann jedoch aus der Zerstorung
nicht sicher auf die Zuggeschwindigkeit schlielsen, weil sehr
viele unbekannte Verhiltnisse mitwirken und erfahrungsgemals
die Zerstorungen bei langsam fahrenden Zigen grofser sein
konnen, als bei schnell fahrenden. Im vorliegenden Falle ist
es indes moglich gewesen, einen Schlufs auf die Geschwindig-
keit durch einen Vergleich mit einer andern Entgleisung zu
ziehen.

Am 3. September 1907 entgleiste infolge eines Bahnfrevels
der Schnellzug Nr. 6 bei Straulsberg auf neugelegtem Oberbaue
und bei voller Geschwindigkeit von héchstens 90 km/St. Auch
die Entgleisung des D-Zuges Nr. 52 spielte sich in der Haupt-
sache nach auf neu gelegtem Oberbaue ab, da die Vorspann-
lokomotive unmittelbar vor diesem aus dem Gleise sprang.
Der Zug Nr. 6 bestand aus einer 2 B 1 -Vierzylinder-Verbund-
Schnellzuglokomotive und acht vierachsigen Post-, Pack- und
Abteilwagen, sowie einem vierachsigen Speisewagen. Er hatte
ein Gewicht von 400t und die Lokomotive kam 100 m entfernt
von der Entgleisungstelle zum Stillstande. Sie hatte sich auf
der einen Seite etwa 2m tief in den Bahnkorper hinein-
gearbeitet. Von den Wagen entgleisten 26 Achsen, 10 blieben
auf den unzerstorten Schienen vor der Entgleisungstelle. Bei
den entgleisten Wagen hatten sich vorwiegend die hinteren
unter die vorderen geschoben, wihrend beim Zuge Nr. 52 ein
Aufklettern stattgefunden hat.
da beim Anfklettern ein geringerer Widerstand entsteht, als
beim Unterschieben, wobei sich die Drehgestelle in die Bettung
einarbeiten.

Der Zug Nr. 52 bestand am 7. VIII. 07 aus zwei Loko-

Hierauf ist ‘Gewicht zu legen,

motiven, zwei vierachsigen Pack- und Post-Wagen, vier Schlaf- -

und Durchgangs-Wagen mit vier und sechs Achsen und einem
dreiachsigen Personenwagen, zusammen 51 Achsen. Das Zug-
gewicht betrug 600 t. Entgleist waren die beiden Lokomotiven,
die neben einander in rund 70 m Entfernung von der Ent-
gleisungstelle zum Stillstande kamen, und zwar war die vordere,
leichtere Lokomotive zur Seite gefallen, die hintere schwerere
stand daneben in der aufgewihlten Bettung, ferner die ersten
19 Wagenachsen. Die weiteren 32 Wagenachsen blieben vor
der Unfallstelle auf dem zum Teile unterkofferten (ileise stehen.

Schon aus einer Gegeniiberstellung beider Entgleisungs-
erscheinungen kann mit ziemlicher Sicherheit geschlossen werden,
dafs der Zug Nr. 52 bei ganz erheblich geringerer Geschwindig-
keit entgleist sein mufs, als Zug Nr. 6.

Man kann die Ge- .

schwindigkeit des Zuges Nr. 52 sogar aus der des Zuges Nr. 6 |

berechnen, wenn die Annahme gemacht wird, dafs die Ent-
gleisungswiderstinde fir die Gewichtseinheit in beiden Fillen
dieselben waren. Beim Zuge Nr. 6 betrug das Gewicht der
entgleisten Lokomotive mit den entgleisten 26 Wagenachsen
320t, das der nicht entgleisten 10 Achsen 80t, mithin war

das Verhaltnis beider Gewichte 4:1. Die entsprechenden

Gewichte beim Zuge Nr. 52 waren 320t und 280t mit einem

Verhilltnisse von 1,14 :1. Danach wirde die lebendige Kraft

im Augenblicke der Entgleisung beim Zuge Nr. 6 um T%Z=3’5
b

mal so grols gewesen sein, als beim Zuge Nr. 52. Die lebendige

Gke, (v-r/Sek.)‘z

Kraft ist Q=—2W’ sie war also beim Zuge Nr. 6:

400.1000.25% 12743000
—— ~ 12743000k i 92—
5981 743000 kg, beim Zuge Nr. 52 35
3641000 kg. Hieraus folgt fir G == 600000 kg: v =
e i nn 5 o ar
(86410002981 _ 1 | ek, oder 11,1.3,6 — 40km/St.
600000

Anspruch auf grofse Genauigkeit macht diese Rechnung
nicht, wohl aber lifst sie den Schluls zu, dafs der Zug Nr. 52
im Augenblicke der Entgleisung mit einer stark verminderten
Geschwindigkeit gefahren sein mulfs,

Wenn dies richtig ist, so muls es sich auch aus den Auf-
zeichnungen des Geschwindigkeitsmessers herleiten lassen, falls
dieser zuverlissig war. Dies wird zunichst zu priifen sein,
Aus den kleinen Abmessungen der Uraufzeichnung kann das
Ablesen nicht mit Sicherheit erfolgen, weshalb eine Darstellung
in vergrolsertem Malsstabe angezeigt erscheint.

Die in Abb. 1—6f, Taf. XXXI dargestellten Schaulinien
stellen eine 2,75 fache Vergrolserung dar. Die Stechpunkte
der Urstreifen sind durch kleine Kreise angegeben und die sich
daraus ergebenden Geschwindigkeitslinien der Fahrten wurden
gestrichelt eingetragen.

Abb. 1 und 2, Taf. XXXI zeigen zwei Schaulinien, von denen
die in Abb. 1, Taf. XXXI einc gewisse Ahnlichkeit mit der Auf-
zeichnung bei Talsee (Abb. 5, Taf. XXXI) hat, und Abb. 2, Taf.
XXXI eine schwache Betriebsbremsung veranschaulicht. Aus
beiden geht deutlich hervor, dafs beim Beginne des Bremsens eine
grofsere Geschwindigkeit angezeigt wird, als der Zug in Wirklich-
keit hat; denn je zwei Stechpunkte liegen oberhalb der Ge-
schwindigkeitslinie. ~Ahnliche Erscheinungen finden sich sehr
hiutig bei den Schaulinien. Es sieht so aus, als ob im Anfange
des Bremsens die Zuggeschwindigkeit sich vergrofserte. Das
kann jedoch nicht der Fall sein. Fur diese Abweichungen
lielse sich vielleicht folgende Erklirung geben. Das die Ge-
schwindigkeit angebende Fallstick B (Abb. 7 und 8, Taf. XXX,
gleitet auf einer senkrechten Welle E, es soll in 10,7 Sekunden
auf die der Zuggeschwindigkeit entsprechende Hohe gehoben
werden und dann in 1,3 Sekunden frei auf dem Ruhepunkt
zuriickfallen und wieder gehoben werden. Wihrend des Fallens
ist jede Zwanglaufigkeit aufgehoben, auch der Wiedereingriff
des Zahnriadchens der Querwalze C in die Rillen des Fallstiickes
geschieht nur kraftschlissig. In diesen beiden zwanglosen
Tatigkeiten der beiden Teile stecken die ersten Mangel der
Vorrichtung. Denkbar ist es sicher, dafs das Fallstiick in der
kurzen Zeit von 1,3 Sekunden nicht ganz auf den Nullpunkt
zuriicksinkt, wenn es beim TFallen auch nur wenig gehemmt
wird. Wird nun die Geschwindigkeit des Zuges plotzlich ver-
mindert, so erleidet die ganze Lokomotive eine Verzigerung
und mit ihr auch die Fallstickwelle E, wahrend das Fallstick B
selbst seine lebendige Kraft beibehalt. Die Folge davon ist
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eine verstirkte Reibung zwischen Fallstick und Welle, die
verhindern kann, dals das Fallstiick rechtzeitigz auf dem Null-
punkt zurickgelangt. Die weitere Folge davon wiire dann,
dals das Fallstiick hoher gehoben wird, als es der tatsachlichen
Geschwindigkeit entspricht, dals also eine zu grofse Geschwindig-
keit angezeigt wirde. Dics milste um so schirfer hervortreten,
je grolser die Zuggeschwindigkeit ist und je stirker deren
'Vermindemng erfolgt. Allgemein bekannt ist die Erscheinung,
dals der sonst recht gut anzeigende Geschwindigkeitsmesser von
Haufshalter die Eigentiimlichkeit besitzt, die Abnahme der
Geschwindigkeit nur verlangsamt anzuzeigen. Dies beruht
allerdings in erster Linie darauf, dals stets nur Durchschnitts-
geschwindigkeiten fir eine Fahrzeit von 12 Sekunden angezeigt
werden, indes konnen die vorbeschriebenen Einwirkungen doch
auch sehr wohl vorhanden sein.

Abb. 1 und 2, Taf. XXXI lassen weiter noch erkennen, dals
auch kleinere Geschwindigkeiten als die wirklichen angezeigt
werden, was durch verspiteten Kingriff des Zahnradchens in
die Fallstiickrillen erklart werden kann.

Nach Erkennen der beschriebenen beiden Kigentiimlich-
keiten des Geschwindigkeitsmessers kann jetzt eine Prifung
der Aufzeichnungen vom Unfalle bei Talsee stattfinden.

In Abb. 4 und 5, Taf. XXXT sind zwei Stellen von Papier-
streifen  des Geschwindigkeitsmessers Nr. 12669 der Loko-
motive 605 des D-Zuges Nr. 52 am 7. VIII. 07 zur Darstellung
gelangt, namlich das Halten in Argenau und die Fahrt von vor
Tremessen bis zur Entgleisungstelle vor Talsee. Beide Dar-
stellungen zeigen deutlich, dafs bei der Geschwindigkeitsver-
minderang yor Argenau und vor Tremessen zu grolse Geschwindig-
keiten angezeigt worden sind. Wihrend des Haltens in Argenau,
das etwa 30 Sekunden dauerte, ist der Geschwindigkeitsmesser

iberhaupt nicht auf Null zuriickgegangen, sondern er zeigte :

statt dessen 8,5; 10,0 und 14,5 km/St. an. Von Tremessen
ab wurde die I'ahrt anscheinend ziemlich genau aufgezeichnet,
jedoch kurz vor der Entgleisung scheinen finf Punkte eine
schnell erhohte (eschwindigkeit anzudeuten, worauf dann plétzlich
die Geschwindigkeit von 77 km, St. des vorletzten auf 42 km/St.
des letzten Geschwindigkeits-Stechpunktes sinkt. Zwischen
diesen beiden Punkten muls die Entgleisung stattgefunden haben.

Die beschriebene eigentiimliche Erscheinung liefs zunichst
vermuten, dals die Fahrgeschwindigkeit des Zuges kurz vor
dem Unfalle noch erhdht worden sei, und im letzten Augen-
blicke vielleicht eine Notbremsung stattgefunden habe. Bei
nitherer Untersuchung kann indes diese Annahme nicht aufrecht
erhalten werden. Wird ndmlich nach den Wegestichen, welche

Entfernungen von 0,504 km angeben, weil bei der neuen Loko-

motive die Rider zwar etwas abgenutzt aber noch nicht abge-
dreht waren, die Strecke eingetragen, so erkennt man, dals
der Geschwindigkeitsmesser in der Gegend des ersten Langsam-
fahrsignales in die Hohe springt und dals sich dasselbe beim
zweiten Langsamfahrsignale wiederholt. Nach zeugeneidlichen
Aussagen ist der Dampf gleich nach Vorbeifahrt an dem ersten
unbeleuchteten Langsamfahrsignale auf beiden Lokomotiven
abgesperrt worden, gleichzeitig wurde ganz schwach gebremst.
Dadurch kann das scheinbare Steigen der tatsichlich verminderten
Geschwindigkeit hervorgerufen worden sein. Beim zweiten

Langsamfahrsignale wurde sodann schirfer gebremst und dem-
entsprechend mag hier wieder ein Hochspringen des Geschwindig-
keitsmessers stattgefunden haben. Es kann also mit ziemlicher
Sicherheit die Geschwindigkeit des Zuges angenommen werden,
wie sie die gestrichelte Linie darstellt.

Nach den vorstehenden Ausfihrungen ist nun der Schlufs
wohl berechtigt, dals die Entgleisung bei etwa 45 km/St.
Geschwindigkeit des Zuges erfolgte. Die angeklagten beiden
Lokomotivfithrer sind denn auch freigesprochen.

Um klar zu erkennen, welchen Wert der Geschwindigkeits-
messer von Haulshilter iberhaupt besitzt, wurden Versuche
angestellt, bei denen ein von Hand zu bedienender federnder
Stechstift am Geschwindigkeitsmesser angebracht war, mit dem
etwa 3 mm vom oberen Rande des Papierstreifens Locher ge-
stochen werden konnten. Mit zwei Taschenstechuhren wurden
die Fahrzeiten und Aufenthalte, aufserdem die Fahrgeschwindig-
keiten an verschiedenen Stellen ermittelt. Ferner wurden nach
vorher festgestelltem Plane verschiedenartige DBremsungen aus-
gefihrt. Die Stellen, wo die Luftdruckbremse angesetzt und
wo sie gelost wurde, der Beginn und das Ende einer jeden
Fahrt und die Stellen der Geschwindigkeitsmessungen, wurden
durch Stechpunkte festgelegt. In den Zeichnungen sind alle
auf diese Weise gefundenen Angaben in den Stichen und Ge-
schwindigkeitspunkten durch Doppelkreise und durch gestrichelte
Hohen bezeichnet worden.

Die erste Versuchsfahrt fand am 10. VI. 08 von Schneide-
mithl bis Kreuz mit dem beschleunigten Personenzuge Nr. 242
statt. Obwohl ein im Betriebe als gut bekannter Geschwindig-
keitsmesser benutzt wurde, so war doch das Ergebnis ein iber-
raschend ungiinstiges, weshalb in Abb. 3, Taf. XXXI nur ein
kleiner Teil der Aufzeichnungen zur Darstellung gelangte. Die
grolse Unzuverlissigkeit der Geschwindigkeitsangabe| springt
deutlich hervor. Bei kleineren Geschwindigkeiten war eine
ganz gute Ubereinstimmung mit der Wirklichkeit vorhanden,
wie die Punkte 2 und 3 erkennen lassen. jedoch wurden die
Abweichungen bei griofseren Geschwindigkeiten bedeutend und
schwankten stark. Bei Punkt 4 war die wirkliche Geschwindigkeit
64 km St., die angezeigte aber nur 56,5, das-sind' 11,7°/,
weniger. Die in Abb. 3, Taf. XXXI nicht enthaltenen Punkte 19
und 24 haben Unterschiede von 80 auf 66 km, St. = — 17,59,
und 59,5 auf 47,5 km St. = — 20,2/, ergeben.

Ebenso ungenau wurden die durchfahrenen Wegelingen
aufgezeichnet. Zwischen den Stationen Filehne-N und Kreuz
betrug beispielsweise die genau ermittelte Kntfernung von der
Abfahr- bis zur Ifalte-Stelle der Zuglokomotive 11,3 km,
wihrend auf dem Streifen der Geschwindigkeitsmesser nur
9,41 km angegeben worden sind, also 1,92 km oder 16,9°/,
weniger.

Mit grofser Genauigkeit aber sind die FahrzeLten und

Aufenthalte ablesbar gewesen. Das beweist jedoch nichts

~anderes, als dals das Uhrwerk des Geschwindigkeitsmessers

t richtig ging.

Die Ursachen fir die Ungenauigkeiten konnten nicht mit
Sicherheit vermittelt werden. ;

I’s muls angenommen werden, dafs sie durch of eres Aus-
springen der Zahnkuppelung auf der KurbelschleTfeuwelle,
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durch eine schwache Feder, schwer gehende Kegelrider oder
dergleichen hervorgerufen sind.

Zur Klarstellung wurde am 27. VI. 08 ein neuer Versuch
mit derselben Lokomotive und einem vorher aufs peinlichste
nachgesehenen, gleichen Geschwindigkeitsmesser auch vor dem
Zuge 242 von Schneidemithl bis Kreuz ausgefihrt. Die Er-
gebnisse dieses Versuches konnen als einwandsfrei bezeichnet
werden, sie sind vollstindig in Abb. 6a bis 6 f, Taf. XXXI auf-
getragen.

In der Angabe der Geschwindigkeit sind grofsere Ab-
weichungen von der Wirklichkeit als 5 km/St. nicht gemessen
worden. Nach der Geschwindigkeitslinie sind sie zwar ver-
einzelt etwas grolser gewesen, in den meisten Fillen aber
waren sie kleiner. Das fraler erwihnte Hochspringen der an-
gezeigten Geschwindigkeit beim Beginne des Bremsens ist bei
Punkt 4 sehr deutlich und bei den Punkten 7 und 18 auch
noch erkennbar. Bei den Punkten 22 und 28 aber wurden
beim Ansetzen der Bremse zu kleine Geschwindigkeiten an-
gezeigt, und die Punkte 12, 34 und 38 geben die Geschwindig-
keiten genau. Dagegen ist an allen Stellen, wo die Ge-
schwindigkeit durch vorangehendes Bremsen gemindert worden
war, zu bemerken, dals nach dem Lisen der Dremsen kleinere
Geschwindigkeiten angezeigt wurden, als vorhanden waren, wie
in den Punkten, 6, 9, 20 und 24. Die oben ausgesprochene
Vermutung, dals die durch die lebendige Kraft des Fallstiickes
erhohte Reibung zwischen Fallstick und Welle zu erhohter
Geschwindigkeitsangabe fithre, ist somit nicht als zutreffend
erwiesen worden.

Auffallend richtig werden die Geschwindigkeiten bei gleich-
milsiger Zunahme oder Abnahme angezeigt, also wihrend des
Anfahrens oder des Bremsens.

Folgerung.

Aus allen Untersuchungen und Erfalhrungen lassen sich
folgenden Schliisse ziehen:

Der Geschwindigkeitsmesser von Haulshalter gibt die
jeweilige von 12 zu 12 Sekunden vorhandenc Geschwindigkeit
nicht ganz genau an. Eine Aufzeichnung hat also wenig Wert,
weil ihr die Beweiskraft fehlt. Woll aber ist das Anzeigen
genau genug, um dem Lokomotivfiihrer eine gute Auskunft
iiber die IFahrgeschwindigkeit zu geben.

Hinsichtlich der Zeitangaben ist auch bei dem Versuche
am 27. VL. 08 eine gute Ubereinstimmung gefunden worden.
Die Abweichungen betragen, wie die Zeichnungen erkennen
lassen, nur Sekunden, sie sind zum Teil auf Beobachtungs-
fehler zuriickzufiihren.

Schliefslich handelt es sich noch um die Wegeangaben.
Der Kuppelraddurchmesser der Lokomotive Nr. 601 betrug bei
den Versuchen 2085 mm, die Kegelrider hatten 12 und 62
Zshne und der Geschwindigkeitsmesser war fir 150 lem/St.
eingerichtet, weshalb die von zwei Stechpunkten angegebene
Wegelinge 0,504 km betrigt. Dann hat nach den Auf-
zeichnungen der von Schuneidemiihl bis Schonlanke durchfahrene
Weg eine Linge von 22,52 km gehabt. Tatsiichlich waren es
22,51 km, die Abweichung betrug also nur ~+ 0,01 km = 10m
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oder 0,04°/,. Von Schonlanke bis Filehne-N ergab der Ge-
schwindigkeitsmesser 24,08 km, gegentiber dem tatsichlichen
Wege von 24,28. Der Unterschied betragt somit — 0,2 km
== 200 m oder 0,6 °/,. Die entsprechenden Angaben fir die
Fahrt von Filehne-N nach Kreuz sind 10,23 und 11,41 km,
Unterschied — 0,58 = 580 m, also volle 5,19,. Mag nun
auch die Wegeangabe fiir iberschlagliche Prifungen als ge-
niigend genau angesehen werden, so ist sie doch nicht genau
genug, um mit Sicherheit feststellen zu konnen, an welcher
Stelle die Lokomotive zum Halten kam. Hierbei spielt ja auch
die Abfahrstelle eine grofse Rolle. Bei Versuchen, wie hier,
kann die Abfahrstelle genau ermittelt werden, in der Regel
aber werden spitere Ermittelungen Abweichungen von der
Wirklichkeit bis zu 50 m und mehr ergeben. Die Wegeangabe
ist also selten dazu brauchbar, um bei etwaigen Unfillen oder
Unregelmiilsigkeiten genaue Feststellungen zu machen. Somit
haben die Aufzeichnungen des Geschwindigkeitsmessers auch in
dieser Beziehung keinen allzugrofsen Wert. Die behauptete
Zwangliufigkeit ist in Wirklichkeit nicht vorhanden. Abgesehen
von den Ungenauigkeiten, die allen Geschwindigkeitsmessern
anhaften, deren Bewegung von einer Triebachse oder Kuppel-
achse aus mittels Kurbelschleife erfolgt, wie hier, besitat der
von Haufshilter folgende nicht zwanglaufige Antriebe. Die
Vorwirts- oder Rickwirtsbewegung der Lokomotive wird durch
je ein kleines Kegelrad auf ein in Abb. 7 und 8, Taf. XXXI
nicht gezeichnetes, grolseres der Antriebwelle A des Geschwindig-
keitsmessers iibertragen. Das fir die jeweilige Fahrrichtung
bestimmte kleine Kegelrad auf der Kurbelschleifenwelle des
Geschwindigkeitsmessers gelangt erst durch eine mittels Schraub-
federn zum Eingriffe gebrachte Zahnkuppelung zur Drehung.
Hier Dbesteht also keine Zwangliutigkeit, sondern Kraftschluls.
Die Antriebwelle wirkt mittels Schnecke auf die Querwalze C,
deren anderes Zahnradchen in die Rillen des die Geschwindig-
keitsangabe bewirkenden Fallstackes B eingreift. Die Welle E
des Fallstickes B wird durch ein in Abb. 7 und 8, Taf. XXXI
nicht gezeichnetes Uhrwerk in gleichmiifsige Drehung versetzt.
Friher wurde schon hervorgehoben, dals beim Fallstiicke die
Zwanglaufigkeit stets nach 10,7 Sekunden fir die Dauer von
1,3 Sekunden unterbrochen ist und dann stets ein Neueingriff
des Zahnridchens erfolgen mufs. Dieser Neueingriff wird zwar
durch die Dreinasenscheibe m und die Gabel w der Antriebs-
welle erleichtert, aber nicht an ganz bestimmter Stelle erzwungen.

Fir die Wegeangabe ist ein nicht gezeichnetes Schalt-
werk mit Schwinge nnd Feder vorhanden, die in allen Teilen
nur einen Kraftschluls darstellen, mag er auch verhiltnismifsig
sicher sein.

Das Uhrwerk mit Feder, dessen Giite nicht verkannt
werden soll, kann doch schlielslich ebenfalls nicht als zwang-
liufig angesehen werden.

Endlich sei noch das Glockensignal erwihnt, das ertont,
wenn die vorgesehene Hochstgeschwindigkeit erreicht wird.
Welchen Wert dieses Signal fiir den Lokomotivbetrieb besitazt,
braucht nicht erst besprochen zu werden, wenn man bedenkt,
dals die Geschwindigkeitsmesser fir hohere, als uberhaupt
zugelassene Geschwindigkeiten gebaut werden miissen, vielfach
fir 120 und 150 km;St.

28
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Zusammenfassung.

Der Geschwindigkeitsmesser von Haulshalter ist fir
den Lokomotivbetrieb insoweit gut verwendbar, als er den Loko-
motivbeamten die Fahrgeschwindigkeit meist geniigend genau
anzeigt. Geschwindigkeit und Wege werden indes nicht genau
genug angegeben, um DBeweiskraft zu besitzen. Dem Ge-
schwindigkeitsmesser fehlt eben die ihm nachgerihmte Zwang-
lautigkeit. Die Zeitangaben aber sind naturgemils richtig,
wenn das Uhrwerk nach Vorschrift eingestellt war. Die Bei-

behaltung und weitere Einfithrung des Geschwindigkeitsmessers
kann hiernach zwar empfohlen werden, jedoch nur in der ein-
fachsten Gestalt mit Zeiger. Alle Einrichtungen zum Auf-
zeichnen und Signalgeben sollten fortgelassen, ja sogar von
den vorhandenen Geschwindigkeitsmessern abgenommen werden.
Diese Forderung ist durch die Sparsamkeit geboten, sie fihrt

auch zu leichterer Unterhaltung und deshalb zu grofserer Betriebs-

zuverlassigkeit,

Stoff und Harte der Eisenbahnschienen und Radreifen.

Von Baum, Regierungs- und Baurat in Leinhausen bei Hannover.

Die technischen Bedingungen der preulsisch-hessischen ! werden, es ist aber fraglich, ob die der Eisenbahnverwaltung

Staatseisenbahnverwaltung fur Lieferung von Eisenbaunschienen
aus Flufsstahl schreiben eine Festigkeit von
60 kg/qmm des urspriinglichen Querschnittes des Versuchstabes
vor und iiberlassen dem Lieferer die Erzeugungsart. Die ge-
lieferten Schienen bestehen aus Bessemer- oder Thomas-Fluls-
stahl, und die Festigkeit der von beiden Arten gelieferten
Schienen schwankt zwischen 60 bis 75 kg/qmm. Schienen mit
75 kg/qmm Festigkeit und dariiber neigen eher zu Briichen
als die weicheren Schienen, und es erscheint nicht ratsam, um
die Schienen gegen zu frihen Verschleils zu schitzen, eine
erheblich hohere Mindest-Festigkeit vorzuschreiben, denn eine
Schiene von 75 kg/qmm Festigkeit ist schon zu Briichen geneigt.

Durch die Erhohung der Festigkeit und Hiirte der Schienen
wiirdé auch vermehrte Abnutzung der flufsstihlernen Radreifen
der Eisenbahuwagen eintreten, da die Festigkeit des zur Her-
stellung der Radreifen fir Eisenbahnwagen verwendeten Flufs-
stahles nur 50 bis 55 kg/qmm betriigt, withrend fur Radreifen
zum Beziehen der Lokomotiv- und Tenderrider 60 kg/qmm
Mindestfestigkeit vorgeschrieben werden. .

Da der etwas hiirtere Stahl der Radreifen fir Lokomotiven
und Tender bisher zu Beanstandungen keine Veranlassung ge-
geben hat, dirfte auch fir die aus Flulsstahl herzustellenden
Radreifen der Wagen die Mindestfestigkeit von 60 kg/qmm
vorzuschreiben sein, zumal die Belastung der Achsen dauernd
im Steigen begriffen ist.

Die ausgemusterten Reifen zeigen hdufig eine mehr oder |

weniger vorgeschrittene Verdriickung des urspriinglichen Quer-

Abb. 1.
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schnittes (Textabb, 1), ein Beweis dafir, dals der Stahl in
stark abgenutztem Zustande nicht widerstandsfihig genug ist.

Mit der Erhohung der Festigkeit und Hirte der Schienen
wiirde wohl die Abnutzung der Schienen etwas verlangsamt

mindestens

' demgegeniiber durch die erheblich sproderen Schiencn {im Be-
triebe entstehenden Nachteile geringer sein werden. ic aus
‘j den Schnellzugstrecken wegen zu geringer Tragfihigkeit zu
. entfernenden Schienen, um die es sich hauptsachlich handelt,
lassen sich fir Gleise untergeordneter Bedeutung noch gut ver-
wenden, oder sie konnen zu giinstigen Preisen verkauft werden,

Der Stahl der fir die Staatseisenbahnen gelieferten Schicnen
besitzt in seiner jetzigen Beschaffenheit noch den grofsen Vorzug,
dafs er sich durch Erwiirmen auf Dunkel- oder Hellrot-Glut
und nachheriges Abkiihlen in Wasser von 18 bis 20° C. auch
ortlich harten lifst, und zwar ohne schidliche Spannungen oder
Spriinge zu erleiden. Es ist nicht anzunehmen, dals das Harten
bei Heraufsetzung der Mindestfestigkeit auf etwa 65 kg qmm,
fiir die bei den Lieferungen Schwankungen von 65 bis 80 kg/qmm
vorkommen, ohune Bedenken wiirde erfolgen konnen.

Das Hirten des Flufsstahles ist aber Dbei aus Schienen
hergestellten Herzstiicken von grofser Bedeutung, denn deren
Erneuerung wird in stark befahrenen Gleisen erfahrungsge-
miifs in 12 bis 18 Monaten notig. Der schnelle Verschleifs
der aus Schienen hergestellten Herzstiicke ist erklirlich, da
die Herzstiickspitze die Kopfmitte enthilt, die viel weicher
ist als die fufseren Teile. Es ist bekannt, dafls Schienen klei-
neren Querschnittes bei Verwendung desselben Stoffes wegen des
hiiufigeren Durchwalzens gleichmifsiger, dichter und hirter
sind, als schwere.

Die Schienen fiir die Schnellzugstrecken der preulsisch-
hessischen Staatseisenbahnen haben 72 mm Kopfbreite, und dem-
gemils ist auch der Stahl des Schienenkopfes im Innern
weicher, woraus sich aber wieder der Vorteil ergibt, dals diese
schweren Schienen viel weniger zum Brechen neigen,

Dem Verfasser ist erinnerlich, dafs die gelegentlich eines
Eisenbahnunfalles in mehrfachen Schlangenwindungen verbogenen
Schienen eines Schnellzuggleises nach Beseitigung der Trimmer
lediglich durch Anwendung von Hebebiumen vollstindig gerade
gerichtet worden sind, ohne dals die Schienen von den Quer-
schwellen entfernt zu werden brauchten.

Der schnelle Verschleifs der aus Schienen hergestellten
Herzstickspitzen kann verhindert werden, wenn der Kopf der
Herzstiickspitze nach der Bearbeitung auf etwa 400 mm Linge
sehirtet wird, Die Widerstandsfihigkeit solcher Herzstiick-
spitzen aus Schienen von 72 mm Kopfbreite ist durch die

Werkstitten-Inspektion Leinhausen, der die Ierstellung der

|
I
i
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Weichen fiir den Bezirk der Direktion Hannover obliegt, in
folgender Weise erprobt worden. Von drei bearbeiteten
Schienenspitzen ist der Kopf einer Spitze 400 mm lang auf
Dunkelrotglut, einer auf Hellrotglut im Koksfeuer erhitzt und
mit Wasser von 18° C. gekiihlt worden. Die drei Schienen-
spitzen erhielten unter einem Dampfhammer von 2500 kg Bir-
gewicht siebenzehn Schlige aus etwa 100 bis 150 mm Fallhshe.
Der nicht gehiirtete Schienenkopf war durch den Hammerbir
merklich platt geschlagen, der dunkelrot gehirtete nur wenig,
der hellrot gehiirtete garnicht angegriffen, und der Stahl der
letzten beiden liels sich durch eine Feile nur schwer bearbeiten,
war also sehr hart geworden,

Hierauf erhielten die drei Versuchstiicke unter demselben
Dampfhammer 100 Schlige aus derselben Fallhohe unter Ver-
mittelung eines Aufsatzstahles, der die Form der Lauffliche
eines Rades von 950 mm Durchmesser hatte. Der Kopf der
ungehiirteten Schienenspitze war vollstindig aulser Form ge-
raten (Textabb. 2), der des dunkelrot erwirmten Versuchstickes
zeigte geringe Kindriicke, erhielt aber Anrisse an den unteren
Seiten des Kopfes (Textabb. 3). Das hellrote Stiick (Textabb. 4)
war wenig veriindert und zeigte weder Spriinge noch Risse.

Nach diesen Versuchen wurden die drei Spitzen zer-
brochen, die Bruchflichen der gehiirteten Spitzen sind in den
Textabb. 5 und 6 dargestellt,

Aus Textabb. 5, der Bruchfliche des dunkelrot erwirmten
Versuchstiickes, ist zu ersehen, wie tief die Hirtung in den
Stahl eingedrungen ist. Die Versuche sind mit Bessemer- und
Thomas-Schienen gemacht worden, beide haben sich gleich ver-
halten,

Diese giinstigen Ergebnisse gaben Veranlassung, auch die
Kopfe derjenigen Teile der Flugelschicnen der Herzsticke, die
beim Befahren des Herzstiickes von den Radreifen besonders
stark angegriffen werden, in derselben Weise zu hirten.

Um das Hirten der Kopfe der langen Fliigelschienen an
ciner gewissen Stelle vornehmen zu konnen, ist ein in Zement
gemauerter Kanal in der Schmiede angelegt worden, dem in
der Mitte flie[sendes kaltes Wasser zugefithrt wird, wihrend
das erwirmte Wasser den Enden abfliefst. Die Fligel-
schicnen verziehen sich beim Abkithlen im kalten Wasser etwas
und miissen unter der Richtmaschine nachgerichtet werden, die
Beanspruchung beim Richten an der gehiirteten Stelle gilt zu-
gleich als Erprobung der gehiirteten Fligelschienen.

Nach dem giinstigen Ausfalle dieser Versuche sind auf
Auvordnung der Direktion Hannover zuniichst zehn Herzsticke
fir einfache und zehn fiir doppelte Kreuzungsweichen mit ge-
hiirteten Herzstiickspitzen und Flugelschienen in Leinhausen
angefertigt, verschiedenen Betriebs-Inspektionen zur Erprobung
im Betriebe iiberwiesen und im Oktober 1907 in Schnellzug-
gleize mit lebhaftem Verkehre eingelegt worden.

Diese Herzstiicke zeigen bis jetzt keine sichtbare Ab-
nutzung der Herzstiickspitzen und Fligelschienen, aueh sind
weder Briiche noch Risse an den gehirteten Stellen aufgetreten.
Die voraussichtliche Lebensdauer dieser Herzstiicke kann auf
8 bis 10 Jahre geschiitzt werden.

Diese Versuche haben bewiesen, dafs die deutschen Hiitten-
werke zur Herstellung der Eisenbahnschienen einen Flufsstahl

an

|

F TRowmasaXoht.” N

Abb. 5. Abb. 6.

. von vorziiglicher Beschaffenheit verwenden, der die Eigen-

schaften eines Werkzeugstahles zur Bearbeitung untergeordneter
Gegenstinde besitzt.

Dieselbe Giite zeigt der Stahl der aus Tiegelgulsstahl
hergestellten Radreifen fir Lokomotiven und Tender, da aus
den ausgemusterten Radreifen mit Vorteil brauchbare Werkzeuge
zur Bearbeitung von nicht zu harten Gegenstinden hergestellt

werden.
28%



Nach Auwsicht des Verfassers konnte zur Herstellung der
Lokomotivradreifen geeigneter Flufsstahl an Stelle des jetat

|

vorgeschriebenen teuern Tiegelgulsstahles verwendet werden, |

wodurch erhebliche Ersparnisse erreicht werden wiirden, Der
grofste Teil der Feilen wird doch jetzt schon aus Flufsstahl
hergestellt und die langjibrigen Versuche haben ergebeun, dafls
der billigere Flufsstahl besonders fiir schwere Feilen mit dem
Tiegelgulsstahle durchaus gleichwertig ist.

Die Schienenbriiche im Betriebe sind in den meisten
Fillen auf zu grofse Weichheit oder Hirte bei gleichzeitiger

mit hart gefrorenen Stellen, durch lose Laschenverbindungen,
mangelhafte Schienenbefestigung und dergleichen zuriickzufiihren,
Wenn sich auch die Schienenbriiche bei den deutschen
Eisenbahnen in engen Grenzen halten, dirfte doch in Riick-
sicht auf die in Aussicht genommene Erhohung der Schnell-
zuggeschwindigkeit und des Raddruckes der Eisenbahnwagen
in den technischen Bedingungen fiir Lieferung von Eisenbahn-
schienen, Zungenschienen und Radreifen auch eine Héachst-
grenze der Festigkeit, und zwar 75 kg/qmm vorzusehen sein,
Auch die Erprobung der Schienen in den Hiittenwerken
diirfte sich nicht auf Belastungs-, Schlag- und Biege-Proben
einzelner Schienen beschriinken, sondern jede einzelne Schiene
miifste unter einem schnellschlagenden Federhammer von etwa
10 kg Schlaggewicht in der Weise erprobt werden, dafs der
Hammer auf die untere Seite des Schienenfuflses rasch hinter-
einander Schlige gibt, wobei die Schiene langsam fortbewegt
wird, Das Abklepfen einer Schiene von 15 m Liinge konnte
in fiinf bis zehn Minuten bewirkt werden. Durch diese Probe
wiirde man zu spride oder Schienen mit Fehlstellen sofort
herausfinden,
- Den besten Schutz gegen Uberbeanspruchung der Schienen
bilden eine durchaus ebene, von Schienenstofsfugen nicht unter-
brochene Fahrfliiche, Schienenstolsverbindungen. die auch bei
gelockerten Verschraubungen zu hohe Beanspruchungen der

einzelnen Teile der Verbindung und der Schienenenden ver- -
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Zusammensetzung der Stahlschienen unter Beriicksichtigung der
neuesten Erfahrungen« von Sandberg eingehend behandelt,

Die meiste Aussicht auf Krfolg auch in wirtschaftlicher
Hinsicht scheinen das Vanadium und Silizium als Stahlzusiitze
in bestimmten Mengen zu haben, da ersteres dem Flulsstahle
eine grofsere Hirte und Zihigkeit verleiht, letzteres den Stahl
dicht machen soll.

Die Ilerstellung aller Schienen aus Flufsstahl mit|diesen

¢ Zusiitzen diirftc wohl an den zu hohen Kosten scheitern, auch

. wenn die Versuche giinstig ausfallen sollten; man wird sich

Uberbeanspruchung  der Schienen durch schlechte Gleislage = qayauf beschrinken misssen, nur die fir scharfe Krimmungen

. bestimmten, seitlich stark angegriffenen Schicnen aus solchem

Stahle herstellen zu lassen.

hirter und ohne Zweifel auch sproder, denn mit Erhohung
der Festigkeit und Hirte ist stets Verminderung der Dehnung
und Einschniirung verbunden. und zwar sind Steg und Fufs
stets hiirter und sproder als der Kopf, weil ersteie stirker
ausgewalzt werden und kilter aus der Walze kommen, Er-
wiinscht ist aber nur eine grilsere Hirte des Schienenkopfes,
wohingegen Steg und Fufs zdih bleiben sollen, Die S}hienen

Der Schienenstahl wird durch geeignete Zusitze dchhweg

bestanden vor Verwendung des Flulsstables im Kopf aus
hirterm Feinkorneisen, Steg und Fuls waren sehnig und'weich.
Diese, eine grolse Sicherheit gegen Bruch gewiihrenden Schienen
sind heute noch stellenweise in Benutzung, Die Eigenschaft
des jetzt zur Herstellung der Schienen verwendeten I°lulsstahles,
sich ortlich hirten zu lassen, konnte benutzt werden, deén Kopf
der Schienen etwa mit dem Azetylen-Sauerstoffgebliise zu hiirten,
Es fragt sich nur, ob die Kosten nicht zu hoch werden,
Jedenfalls konnte man aber versuchen, die Kopfe der Schienen-
enden von rechtwinkelig abgeschnittenen Schienen adf eine
Linge von etwa 500 mm zu hirten, da doch die Schienenkopfe
an den Enden durch den Anprall der Rider stets l‘)reitge-

- schlagen und stark abgenutzt werden, sodafs die Schicnen

hiiten und die die Ausdehnungen der Schienen bei Wiirme-

schwankungen gestatten, sowie dauerhafte Schienenhefestigungen.

Der Ausschufs fir technische Angelegenheiten des Vereines
deutscher Eisenbahnverwaltungen stellt neuerdings unter anderem
auch folgende Fragen:

1. Welche Herstellungsverfahren empfehlen sich, um das
beschleunigte Fortschreiten der seitlichen Abnutzung bei
den neueren schweren Schienen, namentlich aus Thomas-
stahl, zu verzigern? (grofserc Festigkeit, Hirte, Ver-
schleifswiderstand des Stahles, Steigerung des Kohlen-

stoffgehaltes, Nickelstahl und Ferro-Siliziumstahl, grofsere :

Walzblocke und Fertigwalzen bei geringerer MHitze des
Stahles usw.)

2, Ist nicht bei grofserer Hirte und namentlich bei hoherem
(iehalte an Kohlenstoff und Ferro-Silizium eine erhohte
Bruchgefahr, sowie rascherer Verschleifs der Radreifen
die nachteilige Folge?

In der Zeitschrift des Internatioualen Eisenbahn-Kongrefs- |
Verbandes *) sind diese Fragen in dem Aufsatze »Die chemische -

*) Deutsche Ausgabe Band XXII, Nr. 3, Mirz 1908, S. 309. .

© vorzeitig ausgewechselt werden. Zusammenstellung 1 enthilt
Zusammenstellung I. |
} ‘ Festigkeit i I)ehnu‘ng
kg/qmm ! 0/,
! Nr. Art der Erwirmung ,glq ’ T ‘. -
| | Kopf . Steg  Fuls Kopr Steg. ' Fuls
i ! N
1 Nicht erwiirmt 55,2 | 545 | 602 1 245 ' 23.01| 245
2 | Ganze Schicne dunkel- \; ’ )
{ rot erwiirmt und sofort|| 65,2 ‘ 812 7511 1751 60 90
! abgekihlt | I :
e ‘ |
3 Kopf der Schiemne | | |
zwischen d\inkel und 670 | 627 61,0 35 L7 145
hellrot erwdrmt und | |
abgekiihlt ! !
_—_ ‘1; _— — .
1
4 1 Kopf der Schiene |
" dunkelrot erwirmt und || 62,3 | 58,3 | 59,6 80 | 16.0 i 18,5
| abgekiihlt i :
I ‘ .
l | |
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die Ergebnisse von Zerreilsversuchen, die mit im Glihofen er-
wirmten und nachher in Wasser abgekiihlten Schienenstiicken
von 0,8 m Linge, 72 mm Kopfbreite, 12 mm Stegstirke und
110 mm Fulsbreite vorgenommen sind. Die Stiicke sind von
der Schiene abgeschnitten, deren Festigkeit und Dehnung unter
Nr. 1 aufgefiihrt sind.

Die Festigkeits- und Dehnungs-Zahlen der Schiene Nr. 1
weichen fiir die Schienenteile nicht wesentlich von einander
ab, wihrend durch das Erwirmen der ganzen Schiene auf
Dunkelrotglut und nachheriges Abkihlen in Wasser (Nr. 2)

die Festigkeit am meisten im Stege zugenommen, die Dehnung
aber wesentlich abgenommen hat. Bei Nr. 3 und 4 sind
Festigkeit und Hiirte des Kopfes erheblich gewachsen, die des
Steges und Fufses aber weniger, die Dehnungszahlen der Kopfe
sind in beiden Fillen erheblick, die des Fufses etwas geringer
geworden, Aus Zusammenstellung I ist aber auch zu ersehen,
dafs sich selbst Flufsstahlschienen mit geringerer Festigkeit
als 60 kg/qmm hirten lassen und dafs die Dehnung auch der-
jenigen Teile der Schiene, die nicht unmittelbar erwirmt worden
sind, durch das Hirteverfahren geringer wird.

(Schlufs folgt.)

Bericht iber die Fortschritte des Fisenbahnwesens.

Bahnhofe und deren Ausstattung

Ringfirmiger Lokomotivschuppen mit 42 Stinden. Wabash-Eisenbahn °

in Decatur, 1ll,
(Railroad Age-Gazette 1908, Nr. 23, 8. 1298. Mit Abb.)

Der Lokomotivschuppen weist einige besondere Eigentiim-
lichkeiten auf, die zur raschen Bedienung der Lokomotiven
beitragen. Die zur Bekohlung und Beseitigung der Asche
dienenden Vorrichtungen sind bekannt, cbenso die Einrichtungen
zum Ausblasen der Rohre mittels Prefsluft. Nahe der Aulsen-
wand des Schuppens ist am Dache eine Hingebahn zum Be-
fordern von Achsen, Gufsteilen und schweren Ersatzteilen an-
gebracht, die sich gut bewihrt hat, Da das Wasser fir die
Lokomotive von der Stadt zu ziemlich hohem Preise bezogen
wird, sind Einrichtungen getroffen, um die Kosten fir das
Auswaschen und Fillen der Kessel moglichst herabzumindern,
was auch fiir eigene Wasserbeschaffung oft zweckmilsig sein
dirfte. Die erforderliche Rohrleitung erstreckt sich nur auf
etwa den dritten Teil der Stinde und besteht aus einem rund
200 mm weiten Ablalsrohre, einem Fiillrohre von 100 mm,
einem Auswaschrohre von 75 mm, zwei Umlaufrohren von 50 mm
fir den Auswasch- und Fillkessel und einem Uberhitzerrohre
von 150 mm. An den Siulen und Entnahmestellen sind die
notigen Anschlufshihne in geniigender Zahl bequem angebracht.

Das Auswaschwasser wird stets auf etwa 50° C. gehalten,
das Wasser zum Fiullen der Kessel auf etwa 90° C. Mit drei
besonderen Wascharbeitern und fiinf Hulfskriiften werden tig-
lich 18 Kessel in folgender Weise gereinigt.

Die Ablalsleitung wird mit dem Ablalshahne der Loko-
motive in Verbindung gesetzt, der Dampfdruck bringt das
Wasser in einen Auswaschbehilter, wihvend der Dampf in
einem besonderen Gefiilse niedergeschlagen und dem Fillwasser
hinzugefiigt wird. In einem unter dem Behilter liegenden
Gefilse wird das zustrémende Wasser geklirt und gefiltert,
sowie durch Beimischung von kaltem Wasser auf die gleich-
mafsige Wirme von 50° C. gebracht. Von hier saugt eine
elektrisch angetriebene, selbstregelnde Dreifach - Pumpe und
erzeugt dauernd einen Druck von 5at in den Auswasch-Mund-
stiicken, unabhiingig von der Zahl der grade im Betriebe be-
findlichen Auswaschschliuche. Nach dem Auswaschen wird der
Kessel aus dem obern Behilter mit Wasser von 90° gefillt,
was unter 12 at Druck statt frither in 80 nun in 10 Minuten

geschieht, Das Reinigen, Fiillen und Dampfaufmachen kann
also unter Feuer in 1,75 gegen frither 5 bis 8 Stunden er-
folgen. Hierbei wird der Kessel nicht schiidlich abgekiihlt und
gegen frither werden 60°, Wasser gespart,

Eine Hiilfseinrichtung ist noch besonders zu erwiihnen, bei
der das Fillwasser durch einen von Lokomotiven gespeisten
Rohriiberhitzer geht und auf 160° erhitzt wird, Der ent-
sprechende Druck von 6 at im Kessel geniigt, die Lokomotive

in Bewegung zu setzen und das Feuer weiter anzublasen.

Wasserreiniger fiir 136 chm/Std,
(Engineer, Dez. 1908, S. 628. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 27 auf Tafel XXVII.

Eine durch ihre Grofse bemerkenswerte Wasserreinigungs-
anlage ist kiirzlich in Amerika durch die Kamicott- Bau-
Gesellschaft fiir Wasserreiniger fir ein Werk bei Rotherham
erbaut worden. Die Anlage soll in der Stunde 136,2 cbm
sehr unreinen Wassers aus dem nahen Donflusse verarbeiten
und zur Kesselspeisung geeignet machen. Die Beimischungen
des Wassers bestehen aus kohlensauerm Kalke, Magnesium und
wechselnden Mengen von Ammoniak, die mittels des Kalk-
Soda-Verfahrens bis auf 49/, kohlensaueren Kalkes ausgeschieden
werden, sodals das gereinigte Walser noch eine Hiarte von an-
nihernd 5° nach Clark behilt. Der zylindrische Aulfsen-
behilter des Reinigers ist 15,85 m hoch und hat 6,86 m Durch-
messer (Abb. 27, Taf. XXVII). Der Boden ist flach und ruht
unmittelbar auf einem Betonklotze von 2,4 m Stirke. In der
Mitte des Behilters steht der Kalk-Sattiger, ein Blechzylinder
von 2,4 m Durchmesser, der von dem sich kegelférmig nach
unten erweiternden Absctzbehillter umgeben ist.  Auf einer
obern Biihne uber Verbindungstrigern zwischen der Wand des
innern Behilters und der Aulsenhaut sind die Bottiche fir die
Zusitze und die verschiedenartigen Einrichtungen angeordnet,
die die richtige Verteilung der Ausfillmittel zum Rohwasser
besorgen. Dieses wird durch eine elektrisch betriebene Kreisel-
pumpe von 30 PS Leistung und 870 Umdrehungen in der
Minute zum Behilter auf der Bthne gefordert, in dem ein
Schwimmer die Pumpenarbeit regelt. Von hier flielst das Roh-
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wasser durch einen regelbaren Schieber zu einem Wasserrade
und liefert so gleichzeitig . die Betriebskraft fir den Kalk-
mischer, die Riahrwerke, den Reinwasserheber und fir den
Weiter tritt das Wasser durch die Offnung T und
das Rohr G in den obern Teil des Sattigers, wird durch das

Aufzug.

flielst dariiber durch ein besonderes Rohr ab. Bei dieser W'lsser-
fihrung ist der Kraftverlust sehr gering.
Dic mit selbsttitig zugefihrtem Reinwasser angeriihrte

. dicke Kalkmileh flielst durch das Rohr O in den untern Teil

Riubrwerk mit den Kalk- und Soda-Zusiitzen innig gemischt °

und fliefst sodann iiber die obere Kante des Mischers in
den ringformigen Absetzbehilter. Beim Absinken nach unten
nimmt die Geschwindigkeit entsprechend der Querschnittver-
grolserung ab und die Beimischungen finden Zeit, sich nieder-
zuschlagen. Das teilweise gereinigte Wasser steigt nun durch
den Rlingraum zwischen Kegel und Aufsenhaut wieder in die
Hohe, setzt die kleineren Teilchen zum Teil an den kegelformig
angeordneten Ring-Sieben ab und geht schlielslich durch ein
starkes Holzwoll-Filter, das zwischen zwei gelochten Blech-
platten diesen #Hufsern Ringraum nach oben abschlielst. Das
Filter behilt die letzten Beimengungen zuriick, das Reinwasser

. verdiinnt.

des Sittigers und wird mit gereinigtem Wasser aus demselben
Zuftulsrohre durch das Rithrwerk zu gesittigtem Kalkwasser
Der Zutritt der Sodaldosung und des verdiinnenden
Reinwassers wird durch Schwimmer in den betreffenden Be-
hiltern und durch geeignete Rolrfithrung so geregelt, dals sich

 die Menge und Mischung des Zusatzes selbsttitig im r'ichtigeu

. kraft dazu liefert das Wasserrad.

Verhitltnisse zur zugefilhrten Rohwassermenge hilt.  Absetz-
behiilter und Siittiger konnen durch weite Rohre mit schnell
oftnenden Absperrschiebern von dem abgesetzten Schlamme,
nicht gelostem Kalke und Sande befreit werden. Die Ausfall-
mittel, Soda und Kalk, werden mittels Aufzuges von |200 bis
250 kg Tragfiligkeit zur obern Bahne befordert. Die Betriebs-
A. 7.

Maschinen und Wagen.

Fernziindung bei Zugbeleuchtung mit Ga%-GIithicht.

(Revue générale des chemins de fer 1908, Febr., Nr. 2, S. 127.
Mit Abb.)

Hierzu Zeichnung Abb. 10 bis 14, Taf. XXX.

Die franzosische Ost-Bahn hat nach der allgemeinen Ein-
fihrung des Gasglihlichtes fir die Zugbeleuchtung eine Anzahl
Einrichtnngen fir Fernziindung erprobt, die mindestens fir die
Lampen eines Wagens gemeinsam ist.

Ein erster Versuch im Jahre 1903 mit Platin-Zindpillen,
die etwas iiber dem Glihstrumpfe im Abzugschornsteine auf-
gehiingt wurden, hatte ungeniigende Krgebnisse, da das Platin
nur unter dem Einflusse des Wasserstoffes und leichter Kohlen-
gase erglihte, die in dem zur Verbrennung kommenden Gas-
und Luft-Gemische nur in geringen Mengen vorhanden waren.
Auch wird die stindiger Hitze und den Unreinigkeiten des
Gases ausgesetzte Ziundpille nach gewisser Zeit unwirksam.
Endlich leiden die Platin-Ziinder unter Feuchtigkeit und Staub,

* EntHlammung des Gases losgelassen wurde.
"4V und 25 Amp. Den befriedigenden Krgebnissen

so dals ihre Wirkung nach langerer Nichtbenutzung unsicher

ist. DMan ging nun zum elektrischen Strome iber, der zwar
nicht selbsttiatig arbeitet, aber doch augenblickliche Wirkung
von e¢iner Stelle aus ermoglicht, und man versuchte zunichst
die Intziindung des Gases durch einen clektrischen Funken,

der, ihnlich wie bei der Zindung an Verbrennungstrieb-
maschinen, zwischen den Spitzen einer Zindkerze ibersprang

und in Rumkorffschen Spulen erzeugt wurde.
auftretenden Strome hoher Spannung erschwerten jedoch den
Dichtungschutz der langen Leitungen derart, dafs von weiteren
Versuchen abgesehen werden mulste.

Auf Vorschlag der »franzosischen Gesellschaft fir Auer-
Gasglithlicht-Beleuchtung« wurden nun mehrfach gewundene
feine Platindrihte geschiitzt in die Lampen-Abzugrohre ein-
gebaut und durch einen niedrig gespannten Strom zum Glithen
gebracht, den ein unter dem Wagen angeordneter Speicher von
awei Zellen lieferte. Der Stromkreis wurde nach Offnen des
Gashahnes einige Sekunden mittels eines Schalters geschlossen,
der selbsttitig unterbrach, “sobald die Hand nach erfolgter

Die dabei |

Der Strom hatte

stand der
Nachteil gegeniiber, dals der Speicher mittels besouderj Wider-
standes entsprechend seiner fortschreitenden Lkntladung ein-
geregelt werden mufste, um die Drihte vor Uberanstrengung
zu schiitzen : diese waren, wie die Zindpillen, sehr empfindlich,
und endlich verlangte der Speicher oft neue Ladung und
dauernde (berwachung.

Aus diesen Grinden verzichtete man auf den Speicher
und kehrte zur Ziandkerze zuriick, in der der IPunkenstrom
durch eine magnet-elektrische Maschine mit niedriger Spannung
erzeugt wird. Iirmutigende kleine Vorversuche fﬁhften zur
Ausristung von zwei Durchgangswagen mit dieser Eimi*ichtung,
deren Plan in Abb. 10 bis 14, Taf. XXX dargestellt ist. Kin
mittels Handkurbel und Zahnradiibersetzung zu treibender kleiner
Stromerzeuger A liefert einen Strom von 10 bis 12 V Spannung
Mit der Antriebswelle ist der Verteiler B verbunden, der iber
dic im stromdichten Gehiiuse C angeordneten und durch Zwischen-
riume getrennten Abschnitte J, bis J; schleift und den Strom
der Reihe nach zu den Umformern vor den einzelnen Lampen
fihrt, wo er autf hohere Spannung gebracht wird und dann
zwischen den beiden Spitzen P, und P, tberspringt. Durch
die Anordnung des Verteilers und die Gruppenschaltung der
Lampen konuen hinreichend starke Zindfunken mit einem ver-
haltnismilsig sehr kleinen Stromerzeuger erzielt werden. Die
Rickleitung ist gemcinsam. Stromerzeuger und Verteiler bieten
nichts besonderes, die Umformer haben weichen Kisenkern aus
unterteilten Blechstreifen und dariber die beiden Spulenwicke-
lungen fiir Niedrig- und Hochspannung. Die iber dem Glih-
strumpfe angeordnete Zindkerze ist in zwei Bauarten, senkrecht
und wagerecht, nach Abb. 11, 12 und 13, Taf. XXX ausgefihrt
und besteht aus einem entsprechend geformten Porzellanhalter A,
der im Lampenschlote mittels der Metallfassung oder Schraube D
und der Schrauben E befestigt ist. Die Poldrihte B und C
aus Nickel mit Platinspitzen sind entsprechend in den Fassungen
gebettet und mit den Aufsenleitungen S und 8, vdrbunden.
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Die Spitzen umgibt eine tiberfangene Blechglocke F, die durch
eine Offnung im Strahlschirme bis iiber den Glithstrumpf herab-
reicht und das Ansammeln von Gas und damit das Anzinden
withrend der Fahrt erleichtern soll. Die beiden Anordnungen
sind auf leichten Einbau in die vorhandenen Lampenbauarten
erprobt und ermoglichen im Notfalle auch das Anziinden der
Lampen von Hand. Die Leitung besteht aus 2 mm starkem
Kupferdrahte mit stromdichter Umhiillung, die, in Bleimantel
oder Schutzrohr verlegt, den auftretenden Spannungen Stand
hilt.  Bei dem ersten Durchgangswagen wurde die Leitung
im Innern angeordnet und unter Zierleisten, in Kupferrohren
oder unter der Wandverkleidung verborgen; beim zweiten
Wagen wurde der Draht mit Bleihulle auf dem Dache be-
festigt. Die Triebmaschine ist in verschlossenem Kasten unter
dem Waschtische im Waschraume angeordnet. Die Handkurbel
wird von der Lndbithne oder durch die offene Wagentir vom
Bahnsteige aus auf die durch eine Wandofinung erreichbare
Antriebswelle aufgesteckt. Nach Offnen des Gashahnes auf
der entgegengesetzten kndbithne wird die Kurbel zwei- bis
dreimal gedreht. Wihrend einer Umdrehung wird durch den
Verteiler der Reihe nach in jede der funf Lampengruppen
Strom gegeben, wobei jede Zindkerze etwa vier Funken gibt,
was zur BntHlammung des Gasgemisches ausreicht.

Da sich am Tage in den Gasleitungen Luft sammelt, so
konnen nach Offnen des Haupthahnes Gas- und Luftmischungen
vorkommen, die sich durch den Funken unter Sprengwirkungen
entziinden; deshalb miifste bis zum Einstromen reinen Gases
zwischen Bedienung des Gashahnes und des Stromerzeugers
ein Zeitraum von zwei bis drei Minuten unbenutzt verstreichen.
Diesem Nachteile wirkt die in Abb. 14, Taf. XXX dargestellte
Einrichtung entgegen, dic auf dem Wagendache an das dufserste
Ende der Gasleitung angeschlossen ist. Der Gasdruck treibt
aus der Leitung die Luftsiule vor sich her durch das Rohr B
in die vom Olbchilter A umschlossene Glocke C, wodurch
der Olstand von aa, auf bb, sinkt, wihrend er iber der Glocke
auf ce, steigt, bis sich dic Flissigkeitsspiegel entsprechend
dem Gasdrucke von 200 mm Wassersiule eingestellt haben.
Die Schwimmer F und G folgen dem Spiele. Schlielst man
den Gashahn, so driickt der Luftdruck durch die Einfullofinung
G das Ol auf den Spiegel aa, zuriick und dringt die unter
der Glocke befindliche Luft in die Leitung zuriick. Das Ent-
weichen von Leuchtgas, falls-die Fliassigkeit dem Drucke nicht
ausreichend Widerstand bieten kann, verhitet die Kugel H,
die mit dem untern Schwimmer G durch das Rohr J verbunden
ist und auf den Ringsitz K gedriickt wird, sobald der Schwimmer
durch ibergrofsen Druck oder zufallige Olverluste zu weit nach
unten geht,

Damit ist die Entliftungsdauer der Leitung von 3 Min.
auf 30 Sek. beschrankt und die Zindung schon in weniger als
0,5 Min. moglich, ohne dals Unzutriglichkeiten durch Ent-
flammen von Knallgasgemisch zu Defiirchten wiren.

Seit November 1906 und Juni 1907 hat die Finrichtung
in den beiden Versuchswagen anstandlos gearbeitet, die Um-
former, Zindkerzen und Leitungen haben sich gut gehalten,
haben weder Ausbesserung noch Ersatz notig gemacht und
scheinen ausreichend lange Haltbarkeit zu besitzen. Der sparsame

Gasverbrauch, lingere Lebensdauer der Glihstrimpfe, Er-
sparnis an Bedienungsmannschaft und damit Verminderung der
Gefahren, die fur die Gasanziinder beim Laufen iber die
Wagendicher, besonders bei Frostwetter, entstehen, sind Vor-
teile, die dic Anstellung von Versuchen in grofserm Malsstabe
zweckmiilsig erscheinen lassen. Gasersparnis lalst sich am
meisten bei Schnellziigen erzielen, die lange Tunnel befahren,
wobei man bisher die Beleuchtung auch in der Zwischenzeit,
oft mehrere Stunden lang, brennen lassen mufste, da die kurzen
Aufenthalte an Zwischenorten das Anziinden der Lampen kurz
vor dem Tunnel nicht zuliefsen. Die Verlingerung der Lebens-
dauer der Glihstrimpfe hetrigt etwa ein Drittel der bisherigen
Benutzungszeit. Die Ost-Bahngesellschaft wird demnach die
Wagen-Fernzimdung weiter erproben und auch die zweistockigen
Vorortbahnwagen in die Versuche einbeziehen, bei denen das
Lampenanziinden durch Arbeiter vom Dache aus besonders um-
stindlich und gefihrlich ist. A 7.

Speisewasser-Vorwdrmer fiir Lokomotiven,
(Railroad Age Gazette, Dezember 1908, Nr. 30, S. 1655. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 und 10 auf Tafel XXXT.

Auf Lokomotiven der Chicago, Milwaukee und St.
Paul-Bahn hat sich ein Speisewasser-Vorwarmer Bauart Brown
withrend einer Versuchsdauer von 19 Monaten bei sehr schlech-
tem Speisewasser derart bewihrt, dals auch andere Bahnge-
sellschaften die versuchsweise Einfihrung beschlossen haben. Der
Vorwirmer besteht nach Abb. 9 und 10, Taf. XXXI aus einem
zylindrischen Behilter von 1829 mm Linge und 686 mm Durch-
messer und ist auf dem Langkesselriicken zwischen den Domen
befestigt. Je im Abstande von 140 mm von Boden und Deckel
dieses Kessels sind Rohrwiinde eingebaut, die 269 Rohren
von 19 mm Durchmesser tragen. Das von der Strahlpumpe
kommende Wasser umspillt diese Rohre, wihrend ein Teil des
gebrauchten Zylinderdampfes in den Raum zwischen Deckel
und Rohrwand eingefithrt wird, durch die Rohre hindurchzieht
und seine Wirme an das Speisewasser- abgibt. Das Nieder-
schlagwasser wird zur Erde oder zum Tender abgefuhrt. Ein
zweiter Vorwiarmer aus Rohren grofsern Durchmessers ist in
der Rauchkammer unter dem Kreuzrohre angebracht, er soll
den Wasserumlauf im erstgenannten Behalter und das Ab-
setzen des Schlammes beschleunigen. Zur leichten Entfernung
des Kesselsteinschlammes haben beide Behilter weite Ablals-
hihne. Vergleichszahlen iber Leistung und Kohlenverbrauch
einer Lokomotive Nr. 1 ohne Vorwdrmer und einer Lokomo-
tive Nr. 2 mit dem Speisewasser-Vorwirmer, die wahrend des
Monates Februar 1908 bei erstgenannter Bahn ermittelt wurden,
sind hier zusammengestellt:

Koblen- Durchsclnitt- Kohlen-
verbranch liches Zug-  verbrauch
Zugkm tkm t gewicht t  fiir 100 tkm
Lokomotive Nr. 1 1358 691222 64,28 509 9,3 kg
» » 2 2056 1219208 86,70. 593 7,1 »

Die Versuchslokomotive leistete also 34°/, mehr Zugkm,
hatte wm 14 %/, grolseres Zuggewicht und ersparte trotzdem
249/, an Kohlen.
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Ein weiterer Vorteil der Einrichtung wurde darin ge-
funden, dals bei kalter Speisung stark schiumendes Wasser
diese Eigenschaft durch Vorwirmung vollstindig verlor. A. Z.

Die Triebmaschinen der preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen.
(Bericht iiber die Ergebnisse des Betriebes der vereinigten preufsi-

schen und hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahre 1907, 8. 22.) °

Zum Antriebe von Einrichtungen im Werkstitten- und

2. Gas-Triebmaschinen 252 23
und zwar:
a) mit Gaszufithrung aus eigenen Werken 119 —

: b) » » » fremden » 133 23
3. Petroleum-Triebmaschinen 123 2
4. Spiritus- » 74 8
5. Benzin- » .o 122 b
6. Kohlenwasserstoft-Triebmaschinen . 38 _i. 7

Zusammen . 7665 1565

Betriebsdienste werden auf den preulsisch-hessischen Staats- -

eisenbahnen neben den Dampfmaschinen in ausgedehntem Malse
sonstige Triebmaschinen benutzt. Es waren vorhanden:

am Ende des gogen das
Jahres 1907: Vorjahr mehr:
1. Elektrische Triebmaschinen . 7056 1520
und zwar:
a) mit Stromzufithrung aus eigenenWerken 3936 637
b) » » » fremden » 3120 883

\

Von diesen am Knde des Betriebsjahres 1907 vorhandenen
7665 Triebmaschinen fanden Verwendung zum Antriebe von
Wellenleitungen 534, Pumpen 690, Werkzengmaschinen 1536,
Krinen 685, Aufziigen 275, Drehscheiben 185, Schiebebithnen

{ 264, Stellwerken 2474, Ilebebicken 94, -elektrischen Ma-

schinen 198, Blisern und Saugern 375, Fahrkartendiuckma-
schinen 106, Steindruckpressen 20, Spills 39 und zu sonstigen
Zwecken 190, —k.

Signale.

Merkpfiahle vor Vorsignalen.

Auf den preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen werden
in geeignet erscheinenden Fillen, namentlich da, wo die Vor- ©

signale durch Telegraphenstangen, dunkeln Hintergrund oder
andere oOrtliche Verhiltnisse weniger leicht auffindbar sind,
Merkpfahle aufgestellt, die aus drei, und da, wo genigend
Platz vorhanden ist, aus vier nebeneinanderstehenden alten
holzernen Schwellen von 1,0 bis 1,5 m Hohe wber S.0. be-
stehen, und etwa 1,5 m vor dem Vorsignale aufgestellt werden.
Die Versuche haben ergeben, dals ein schwarzweilser “An-
strich in der in Textabb. 1 dargestellten Form am zweckmailsig-
sten ist.

Die Merkpfahle erleichtern den Lokomotivfithrern das Auf-

Abb. L.
|

finden der Vorsignale und lassen eine nachteilige Einwirkung

. auf die sorgfiltige Beobachtung der Strecke nicht befiirchten.

Betrieb in technischer Beziehung.

Eisenbahnunfille.

Die »Lokomotive« teilt tiber die Eisenbahnunfille in den
verschiedenen Lindern die folgenden Verhiltniszahlen der Ge-
toteten und der Verletzten zu der der Reisenden mit.

Auf eine Million Reisende entfielen im Jahre 1906

Todesfille Verletzungen
in Deutschland 0.08 0,39
» Osterreich-Ungarn 0,12 0,96

—k.

Todesfille Verlet.mllngen
in Frankreich 0,13 1,18
» England 0,14 1,94
» der Schweiz 0,20 1,04
» Belgien . 0,22 3,02
> Rufsland 0,99 3,93
» Vereinigte Staaten 0,45 6,58

Besondere Eisenbahnarten,

Die Lotschberghahn.*)
(Engineering News 1907, Band 58, Dezember, S. 609. Mit Abbildungen.)
Am Nordende des Simplontunnels wendet sich die Eisen-
bahn westwirts durch die Schweiz und verbindet so die
italienischen mit den franzésischen Bahnen. Der Gotthard-
tunnel verbindet die italienischen Bahnen mit den Eisenbahnen
Deutschlands und Nordeuropas.

*) Organ 1908, S. 125 u. 152.

Die Lotschberg-Bahn macht ' See kommende Bahn endigt, und miindet bei Brieg
den Simplontunnel auch den letzteren Bahnen zuginglich, stellt | Simplonbahn.

also eine giinstigere Verbindung mit den italienischen| Bahnen
her. Die Anlage dieser Bahn macht die Durchbohrung der
Berner Alpenkette notig, und zwar wurde als Punkt fir den
Haupttunnel der Litschberg gewihlt. Die Létschbergbahn
beginnt bei Frutigen oberhalb der Mindung des Engstligen-
baches in die Kander, wo die von Bern iber Spiez am Thuner
in die
Die Lange der Bahn betrigt 58,475 km.

Sie [liegt in




Frutigen auf 781 m, i Scheitelpunkte im Tunnel auf 1245 m
und in Brieg auf 681 m Meereshohe. Der senkrechte Aufstieg
betriigt daher 464 m im Norden und 573 m im Siden. Der
tiefste Punkt liegt auf 672 m Meereshohe bei Brieg.

Stdlich von Frutigen ist die Entfernung vom gegenwiirtigen
Endbahnhofe bis zur Masse der Gebirgskette kurz, und es gibt
keine andere Moglichkeit, als dem Kandertale aufwirts zu
folgen.
Entfernung von 8,4 kmm e¢ine Steigung von 390/,. Beim Biihl
hat das Ilulsbett bei der Kreuzung eines alten 2,7 km langen
Bergsturzes eine durchschnittliche Steigung von 59/, die das
Tal zum weitern Vorriicken untauglich macht und zu einer
langen Doppelschleife mit IKehrtunnel notigte, mittels der die
Bahn das Hochtal von Kandersteg erreicht. Die Schleifen
bringen die Linie nach Zuricklegung eines Weges von 6 km
Linge und Uberwindung eines Hohenunterschiedes von 100 m
zur Ausgangstelle zuriick. Die IEntfernung von Frutigen bis
zum Hochtale von Kandersteg betrigt 16 km und der Hohen-
unterschied 398 m, die durchschnittliche Steigung betragt 2,5 s
die starkste 2,7, auf 15 km. Am hintersten Ende des Hoch-
tales von Kandersteg liegt der Nordeingang zum Létschberg-
tunnel, der bei Goppenstein ins Lotschental miindet. Dann
lauft die Bahn die linke Talwand entlang gegen das Rhonetal
zu und crreicht die Ebene Dbei Brieg, an der Einmtndung der
Simplonbahn.,

Die Kander hat von Frutigen bis Mittholz auf eine :
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Die Gestalt des Rhonetales zwischen Brieg und St.-German
lifst die Bahn mit verhiltnismafsig schwachen Steigungen das
untere Fnde des Lotschentales erreichen, aber von dort, zwischen
Giesch und Goppenstein, betrigt die Steigung auf eine Lange
von 4 km 2,7% auf einer geraden und zum grélsten Teile mit
Tunneln durch die seitlichen Gebirgszweige an der Ostseite des
Tales fiihrenden Strecke. Die Bahn liuft von Brieg ab in einem
Abstande bis zu 1,6 km neben der Rhonetal-Bahn und erreicht
bei Giesch eine Hohe von 438 m itber dieser nahe bei Raron.

Der Lotschbergtunnel ist 13785 m lang. Er wird sofort
zweigleisig ausgebaut, da ein doppelter eingleisiger Tunnel,

' wie der Simplontunnel, durch den Nebenstollen zwar grolse

Vorteile fir die Luftung und Entwasserung bietet, aber be-
deutende Unterhaltungskosten verursacht. Die Vertragskosten
des Bauwerkes, das von der Berner Alpenbahn-Gesellschaft in
der Schweiz fiir eine franzosisch-schweizerische Gesellschaft
ausgefuhrt wird, betragen 204 295000 M. Die Arbeiten wurden
am Nord- und Sid-Ende des Tunnels am 15. und 28. Oktober 1906

. begonnen; nach dem Vertrage soll er im September 1911 voll-

endet sein.

Fir den elektrischen Betrieb der Bahn sind Kraft-
werke gebaut, das Kander- und Hagneg-Werk auf der Nord-
seite, die ihre Kraft von der Kander erhalten, und das Lonza-
werk auf der Siidseite, das seine Kraft von der Lonza, dem
Talbache des Lotschentales, erhilt. B-s.

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Badische Staatseisenbahnen.

Der Vorstand der Betriebsinspektion Bruchsal, Oberbetriebs-
inspektor Razenhofer, ist in den Ruhestand getreten,

Wirttembergische Staatseisenbahnen,

Versetzt: Eisenbahninspektor Gmelin bei der Bahustation
Tiibingen zu der Eisenbahnbetriebsinspektion Tiibingen.

Befordert: Direktor von Stieler. Vorstand der General-
direktion, zum Prisidenten dieser Generaldirektion; Baurat,
tit. Oberbaurat Stocker bei der Generaldirektion auf die
Stelle eines Oberbaurates bei dieser Generaldirektion.

Sichsische Staatseisenbahnen.

Ernannt: Oberbaurat Andrae, technischer Oberrat bei
der Generaldirektion, zum Vorstande der III. Abteilung der
Generaldirektion unter Verleihung des Titels und Ranges
als »Geheimer Baurat«; Finanz- und Baurat Wolf, erster
Bauamtmann bei der Betriebsdirektion Dresden-A, zum Ober-

baurat und Vorstande der Betriebsdirektion Dresden-Altst.;
Finanz- und Baurat Thieme-Garmann, Hilfsarbeiter bei :

der Generaldirektion, zum Oberbaurat bei der Generaldirektion:
Knofel, Regierungsbaumeister bei den Vorarbeiten fir die
Strecke Limbach-Oberfrohna in Limbach, zum Bauamtmann
daselbst; Rudolph, Regierungsbaumeister bei der Bau-
inspektion Greiz, zum Bauamtmann daselbst.

Versetzt: Oberbaurat Miiller, Vorstand der Betriebsdirektion
Dresden-Altst., als technischer Oberrat zur Generaldirektion:

Finanz- und Baurat Hartmann, erster Bauamtmann bei |

der Betriebsdirektion Dresden-Neust., als Vorstand zum All-

gemein technischen Bureau in Dresden; Finanz- und Baurat |

Bake, Vorstand der Bauinspektion Dresden-Altst., als erster
Bauamtmann zur DBetriebsdircktion Dresden-Alts., Baurat
Gallus, erster Bauamtmann bei der Betriebsdirektion
Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

XLV, Band, 10, Heft.

Chemnitz, als Hiulfsarbeiter zur Generaldirektion; Baurat
Decker, Vorstand der Bauinspektion Bautzen, als zweiter
Bauamtmann zur Betriebsdirektion Dresden-Neust.; Baurat
Haase, Vorstand des Daubureaus Dresden-Altst. I, als Vor-
stand zur Bauinspektion Dresden- Altst.; Baurat Arndt,
Vorstand der Bauinspektion Greiz, als zweiter Bauamtmann
zur Betriebsdirektion Chemnitz; Baurat Mollering, Vor-
stand der Telegraphen-Inspcktion Dresden, als Vorstand zum
Elektrotechnischen Bureau in Dresden; Baurat Plagewitz,
Vorstand des Baubureaus Groitzsch, als Vorstand zur Bau-
inspektion Bautzen; Baurat Bichner, Bauamtmann beim
Baubureau Dresden-Altst. I, zum Allgem. techn. Bureau in
Dresden; Baurat Winter, Bauamtmann beim Baubureau
Leipzig, als Vorstand zur Bauinspektion Greiz; Heim, Bau-
amtmann, Vorstand des Baubureaus Bihlau, als Vorstand
zum Baubureau Hainsberg; Kothe. Bauamtmann beim Allgem.
techn. Bureau in Dresden, als Vorstand zum Baubureau
Dresden-Altst. Ost: Pfeiffer, Bauamtmann beim Baubureau
Dresden-Altst. I. als Vorstand zum Baubureau Dresden-Altst.
West; Sixtus, Bauamtmann beim Elektrotechnischen Bureau
in Dresden, als Vorstand zur Telegraphen-Inspektion Dresden;
Donath, Bauamtmann bei der Bauinspektion Dresden-Fr.,
als Vorstand zum Baubureau Groitzsch,

In den Ruhestand getrcten: Oberbaurat Loeser, tech-
nischer Oberrat bei der Generaldirektion, unter Verleihung
des Titels und Ranges als »Geheimer Baurat« und Ge-
heimer Baurat Nobe, Vorstand der III. Abteilung der
Generaldirektion.

Bayerische Staatseisenbahnen.

Befordert: Direktionsrat Gareis in Minchen zum Re-
gierungsrat des Baukonstruktionsamtes der Staatseisenbahnen
in Minchen. Direktionsrat des Staatsministeriums fiir Ver-
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kehrsangelegenheiten Krimer zum Regierungsrat dieses
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Staatsministeriums; Dircktionsassessor Eisert in Minchen

zum Oberbauinspektor der Eisenbahndirektion daselbst; der
Vorstand der Neubauinspektion Neustadt ajHaardt, Direktions-
assessor Eickemeyer; der Vorstand der Neubauinspektion
‘Traunstein, Direktionsassessor Eser, der Vorstand der Betriebs-

inspektion IT Miinchen, Direktionsassessor Miinz, der Vorstand ‘

der Betriebs- und Bauinspektion Lindau, Direktionsassessor
Ebermeyer und der Vorstand der Betriebs- und Bauinspektion
Homburg, Direktionsassessor Neumann zu Direktionsriten
an ihren seitherigen Dienstorten; Direktionsassessor Glick
in Warzburg zum Oberbauinspektor der Eisenbahndirektion
daselbst; der Vorstand der Betriebs- und Bauinspeltion Zwei-
briicken, Direktionsassessor Zeis. zum Direktionsrat an
seinem seitherigen Dienstorte; der Direktionsassessor
Staatsministeriums fiir Verkehrsangelegenheiten Dr. Cassimir
sum  Direktionsrat dieses Staatsministeriums: der Vorstand
der Maschineninspektion Wiirzburg, Direktionsassessor Hinkel-
bein und der Vorstand der Maschineninspektion Schweinfurt,
Direktionsassessor Kaler, zu Direktionsriten an ihren seit-
herigen Dienstorten.

Ernannt: Regierungsbaumeister Weiss in Nirnberg zum
Eisenbahnassessor der Fisenbahndirektion daselbst.

In den Ruhestand versetzt: Obermaschineninspektor

des

Rodiger in Kaiserslantern und Oberbauinspektor Marg-
graff in Minchen,

Preufsisch-hessische Staatseisenbahnen.

Finberufen: Regierungsbaumeister des Hochbaufaches Kohl
zur Beschiftigung bei der Eisenbahndirektion in Magdeburg.
Versetzt: die Bau- und Betriebsinspektoren Struve, bisher
in Aachen, zur Eisenbahundirektion nach Coln, Nixdorff,
bisher in Stolp, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion
nach Breslau, Krause in Cottbus, als Mitglied (auftrw.) der
Eisenbahndirektion nach Frankfurt a. Main, Michaelis,
bisher in Uchte, als Vorstand (auftrw.) der DBetriebs-
inspektion 2 nach Cottbus und Liebetrau, bisher in Coln,
als Vorstand der Bauabteilung nach Uchte, sowie der Re-
gierungsbaumeister des Maschinenbaufaches Goltdammer,

bisher in Gleiwitz, zum Fisenbahn-Zentralamte mit dem
Wohnsitze in Berlin.
Dem Regierungshaumeister des Maschinenbaufaches| Ball-

hausen in Konigsberg i. Pr. ist die nachgesuclite Knt-
lassung aus dem Staatsdienste erteilt.

Gestorben: Regierungs- und Baurat Goleniewicz, zuletst
Vorstand der Betriebsinspektion 3 in Osnabriick; Baurat z.
D. Clemens in Wittenberg, zuletzt Vorsteher der vorma-
ligen Eisenbahn-Bauinspektion daselbst.

Biicherbesprechungen.

Bruck’s neue selbsttitiz und schnell wirkende Umschalt-Luftsauge-

bremse. Von R. Bruck. Sonderdruck aus »Osterreichische

Polytechnische Zeitschrifte, 1908, Nr. 9 bis 12. Wien, 1909,

Alademischer Verlag. Preis 1,25 M.
Die Arbeit, welche auf Luftsaugebremsen bezogen, in

erster Linie fur oOsterreichische Verhiltnisse Bedeutung hat, |

betrifft die Vervollstindigung der vorhandenen einfachen Sauge-
bremse Hardy so, dals diese eine umschaltbare oder eine

selbsttatige Schuellbremse wird. Der Verfasser vertritt nament- -

lich die Anschauung, dals diese mit einfachen Mitteln zu er-
zielende Umgestaltung billiger und dauerhafter sei, als die

Bremse der Vacuum-brakecompany mit schwingenden Rollring- !

zylindern von Clayton. Die in theoretischer, maschinentech-
nischer und wirtschaftlicher Hinsicht erschépfende Arbeitist umso
beachtenswerter, als die Brauchbarkeit der Neuanordnung auch
durch Versuche der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn bereits be-
statigt ist. ‘

XIV. annual report of the Boston Transit Commission for the year

ending 30. Juni 1908. Boston; 2. W. Doyle. 1908.
Wir machen auf das Erscheinen des neuen Berichtes be-
sonders aufmerksam, weil bekanntlich in Boston eine besondere

Aufmerksamkeit auf die Weiterentwickelung grolsstidtischer

Verkehrsmittel gerichtet wird, und daher hier besonders reiche

Erfahrungen gesammelt werden.

Geschwindigkeitsmesser fiir Motorfahrzeuge und Lokomotiven.
Von Fr. Pflug, Regierungsbaumeister. llerausgegeben vom
Mitteleuropaischen Motorwagen-Verein. Berlin, J. Springer,
1908, Preis 9,0 M.

Das Werk behandelt die fiir alle heutigen Beforderungs-

Verkehrsarten hochst wichtig gewordenen Geschwindigkeits-

messer beschreibend und beurteilend eingehend, dabei aber auch

. Nutzen stiften, wir wiinschen ihm allerbesten Fortgang.

o Fiir die Schriftleitung verant;wo;tii}:li:' 'ééheimer liégiexgﬂgsrat, Professor G. Barkhausen“iihr H;mnovver.' )

die einfacheren Mittel der Mcssung, wie Stoppuhren, Kilometer-

. zihler und so weiter, gibt auch eine Ubersicht @ber die noch

weniger ausgefithrten Patente dieses Gebietes.

Besonderes Augenmerk ist auch auf die Mittel zu augen-
blicklicher und bleibender Kenntlichmachung der Geschwindig-
keit gerichtet, die immer wichtiger werden, weil die grolsen,
jetzt verwendeten Geschwindigkeiten das Gefithl far richtige
Schiatzung abschwiichen, so dafs die erreichte Geschwindigkeit
fast immer unterschitzt wird. Darin liegt eine der| grofsten
Gefahren des Triebwagenbetriebes auf Stralsen und’ Gleisen,
sie kann nur durch genaue Messung, Anzeigung und Auf-
schreibung der Geschwindigkeit beseitigt werden, indem jede
Uberschreitung erkannt und bestraft wird. Diese sghr sach-
kundige Darstellung des Gebietes hat demnach fiir denTheutigen
Verkehr hohen Wert. ‘

Die Wasserkraftmaschinen und die Ausnutzung der Wasserkrifte.
Aus Natur und Geisteswelt, Sammlung wissenschaft-
licher gemeinverstandlicher Darstellungen. 228. Bindchen.
Von Albrecht von Ihering, Geheimem Regierungsrat.
B. G. Teubner, 1908, Preis 1,0 M. :

In neuester Zeit haben die Wasserkrifte die allergrifste
Bedeutung fiir die Entwickelung der Kulturvolker gewonnen,
die Zeit ist nicht mehr fern, in der im Gebiete der von
solchen beherrschten Lander kein Zentimeter Gefille ynd keine
Wassermenge mehr verfigbar sein werden. Zuglei¢h lernen
wir auch immer besser, die Gefahren der Wassertflutgn zu be-
kampfen, In solcher Zeit scheint uns das Unternehmen des
sachkundigen Verfassers, die wissenschaftlichen Grundlagen der
Wasserwirtschatt allen Kreisen der Gesellschaft niiher zu bringen,
sehr wertvoll und zeitgemals; das Buch kann durch Verbreitung
der Beherrschung so wichtiger wirtschaftlicher Fraggn grofsen

C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H. in Wiesbaden.



