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Bei Ausriistung der neuen Werkstitten der sichsischen
Staatseisenbahnen in Engelsdorf*) wurde Wert auf die Be-
schaffung einer besonders zweckdienlichen Federprifmaschine
gelegt. Die Einrichtung sollte die Tragfihigkeit bis zur voll-
stindigen Streckung bei Blattfedern beziehungsweise bis zum
Aufsitzen bei gewundenen Federn, oder die zu einer bestimmten

Belastung gehorigen Durchbiegungen
unter moglichst geringem Zeitauf-
wande und unter Benutzung nur einer
einzigen Bedienungskraft einwandfrei
und leicht ibersichtlich anzeigen.
Die nach einem unter diesen Gesichts-
punkten vom Werkstittenbureau der
General - Direktion der sachsischen
Staatseisenbahnen aufgestellten Ent-
wurfe von C. Schenck, G. m. b. II.
in Darmstadt erbaute Anlage ist seit
Ende des Jahres 1906 in der Wagen-
schmiede der Werkstitten Engelsdorf
unausgesetzt im Betriebe und hat sich
nach jeder Richtung gut Dewihrt.

Das Gestell A (Abb. 1 und 2,
Taf. XXXIX und Textabb. 1) tragt
den Luftdruckzylinder B, dessen
Kolben C zur Iirzeugung einer grofsten
-Druckkraft von 15t mit Ricksicht
auf den zur Verfiigung stehenden
Prelsluftbetriebsdruck von 4 at einen
Durchmesser von 700 mm erhalten
hat. Am untern Ende der Kolben-
stange befindet sich der Druckstempel
D. Als Auflager fir die zu priifen-
den Blattfedern dienen die Roll-
bockchen R, die durch Schienen ge-
fithrt sind und sich der Vergrolserung

*) Organ 1908, S. 51,

Organ fir die Fortschritte des Eisenbabnwesens.
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Federpriifmaschine von 15 t.
Von A. Richter, Baurat in Leipzig.

Hierzu Zeichnungen Abb

Neue Folge.
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Abb. 1.

18. Heft.

. 1 und 2 auf Tafel XXXIX.

1909.

des Abstandes der I'ederaugen beim Durchbiegen leicht anpassen.
Sollen gewundene Federn gedriickt werden, so werden diese
auf einen Untersatz aufgelegt, dessen obere Platte in einem
Kugelgelenke gelagert ist. Ein Hinabgehen des Kolbens unter
die zulassig tiefste Stellung wird dadurch verhindert, dals die
in der Zylinderwand vorhandenen Offnungen L beim Uber-

schreiten dieser Hghenlage frei wer-
den und die nachstromende Prefsluft
ausstromen lassen. Uberdies erfiillen
diese Offnungen den Zweck, die unter
dem Kolben befindliche Luft beim
Niedergange entweichen zu lassen.
Die Platte, die die Rollbickchen
oder den Untersatz mit der zu pri-
fenden Feder trigt, ist als Wiege-
tisch ausgebildet. Durch die aus der
Zeichnung ersichtliche Ilebeliber-
tragung wird der vom Kolben aus-
geiibte Druck bis zum Punkte P im -
Verhiltnisse 1:8><1:10=1:80
weitergeleitet. Die weitere Uber-
setzung hingt von dem Verhiltnisse
PM:MQ ab.

Der Vorgang bei der Ermittelung
der zu eciner bestimmten Belastung
gehorigen Durchbiegung ist folgender.
Nachdem die Feder so auf die Roll-
bockehen gelegt ist, dafs sich ihre
Mitte genau unter der Mitte des
Druckstempels befindet, wird der
Einfluls des Federgewichtes auf dem
‘Wagebalken durch Einstellen des
kleinen Liwufers g ausgeglichen, dann
der grolse Laufer Q auf die Belastung
eingestellt, fir die man die Durch-
biegung wissen will. Nachdem weiter
der Zwischenraum zwischen dem
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Scheitel der Feder und dem Druckstempel durch Aufbringen
von DBeilagen ausgefullt ist, wird durch vorsichtiges Offnen
des Lufteinstromventiles, also durch Drehen des Ilebels H
nach links die Belastung vorgenommen, bis das Gleichgewicht
hergestellt ist. Hierauf wird das Luftventil durch Zurickdrehen
des Hebels in die Mittelstellung geschlossen. Am Mafstabe S
kann dann die Durchbiegung abgelesen werden. Will man die
Feder wieder entlasten, so wird der Hebel II nach rechts ge-
dreht, worauf die Prefsluft nach auflsen entweicht und der
Kolben durch das Gegengewicht F' in seine oberste Stellung
zuriickgeschoben und daselbst festgehalten wird. Beim Wieder-
hochgehen des Kolbens und des am Druckstempel befindlichen
Mitnehmers wird auch der Malsstabschieber s durch sein Gegen-
gewicht s' wieder auf die Nullstellung gebracht. Der Quer-
schnitt des Luftventiles ist so bemessen, dafs durch volles Offnen
des Luftein- und Auslasses rasches Be- und Entlasten miglich

ist. Zu erwihnen ist noch, dafs der Zylinder B mit einem
Sicherheitsventile, das herabhingende Gegengewicht ¥ mit einer
Fangvorrichtung zur Sicherung gegen Unfille bei ctwa ein-
tretendem Bruche des Draltseiles, mit dem es an den Kolben-
stangen befestigt ist, und der Wagebalken mit einer Klemm-
vorrichtung 7 ausgeristet ist.

Das Auflegen schwerer Federn auf die Maschine wird
mit Hilfe eines frei stehenden Drehkranes bewirkt. Wo ein
Hebezeug fehlt, empfiehlt es sich, den Wiegetisch hochstens
800 bis 900 mm @ber dem Iufsboden anzuordnen. Als Prels-
lufterzeuger dient eine von einer abgeriisteten Lokomotive
cntnommene Luftpumpe, als Luftspeicher ein alter Lokomotiv-
kessel.

Die Kosten der Federpriifmaschine haben, abgesehen von
der dazugehorigen Prelsluftanlage und den Ausgaben fir die
Grandung, 3175 M. betragen.

Fin Beitrag zur Frage: Holz- oder Eisenschwelle?
Von Weikard, Ministerialrat in Minchen,
(Schlufs von Seite 224.)

Die Eisenschwelle ist mit der Schiene fest verschraubt. ‘

Deshalh und wegen der grofsen Festigkeit des Kisens ist die
Widerstandsfestigkeit des eisernen Oberbaues gegen seitliche
Verschiebung und Umkantung der Schienenstringe und zwar
dauernd eine 'sehr hohe. Kbenso ist der Widerstand gegen
Verschiebung der Schwellen und damit des ganzen Gleises
grofser, als beim lolzschwellen-Oberbaue. Als weitere Vorziige
der Eisenschwellen sind die dauernde Sicherung der Spur und
der Schienenneigung uud die weit geringere Schienenwanderung
zu erachten. - Letztere ist in ausgedehnten Gleisstrecken trotz
des TFehlens aller Vorkehrungen hiergegen auch auf zwei-
gleisigen Linien namentlich in  Kleinschlag in  merkbarem
Mafse iiberhaupt nicht hervorgetreten. Diese Lirscheinung ist
auf den grofseren Widerstand der Eisenschwellen vor allem in
Schotterbettung gegen Verschichung in der Gleisrichtung und
auf die feste Verbindung von Schiene und Schwelle zuriick-
zufithren. Sie hat zur Folge, dafs sich die Schiene bei ihren
senkrechten Bewegungen unter den Verkehrslasten von den
Schwellen nicht abheben kann, daher die Unterschwellung mit-
heben muls. Hiermit ist anderseits der unbestrittene Nachteil
verbunden, dafs die Schlige der niedergehenden Schwelle,
unterstiitzt durch deren scharfe Kanten, die Bettung durch
Zermalmen wesentlich mehr als die Holzschwelle in Anspruch
nimmt, und deswegen eine Bettung aus hirterem Gesteine ver-
wendet werden mulfs.

Als Vorteil der eisernen Unterschwellung steht dem die
Moglichkeit sehr enger Stolsschwellenteilung und der Ver-
wendung des Zweischwellenstolses gegeniitber, ohne dals sich
Schwicrigkeiten im Unterstopfen ergeben, und grade diesen
beiden Arten der Stofsanordnung gehért vielleicht die Zukunft.
Noch mehr als bei den Holzschwellen empfiehlt sich fiir Eisen-
schwellen wegen ihres geringern Widerstandsmomentes die
Linge von 2,65 bis 2,70 m, um Abbiegungen der Schienen-
Enden unter 8t Raddruck und Stofsen bei Geschwindigkeiten
bis zu 100 km/St. zu verhindern.

Die Vorziige der grofseren Widerstandsfihigkeit und bleiben-
den Spurhaltung der Kisenschwellen treten namentlich in
scharfen Krinmungen und bei Zulassung grolserer Fahr-
geschwindigkeiten hervor. Anderseits empfehlen sie sich fir
krimmungsreiche Steilrampen, da bei der ermifsigten Fahr-
geschwindigkeit auf diesen die Schlige auf die Bettung ge-
ringer sind.

Auf Jahrzehnte hinaus, ja in vorerst nicht abzusehender
Dauer gewiihren die eisernen Schwellen dem Bahnunterhaltungs-
beamten das Gefithl vélliger Verlilslichkeit. Einzelanswech-
selungen, durch die der Holzschwellen-Oberbau so hi’u"lﬁg be-
unruhigt wird, kommen bei der Gleichartigkeit des Stoffes der
Eisenschwellen kaum vor. Ihre Dauer ist sehr hoch einzuschitzen.

Auf den bayerischen Nebenbahnen ist in den Jahren
189971903 Hilf 'scher und rheinischer Langschwellen-Oberbau
aus den Hauptbahnen wieder eingelegt. Dieser Oberbau hatte
22 bis 24 Jahre in verschiedenen, zum Teil stark mit Schnell-
ziigen belasteten Linien gelegen. Aus diesen mulste er wegen
seiner unzureichenden Stirke gegeniiber den gesteigerten Be-
anspruchungen und wegen der bekannten Mangel des Lang-
schwellen-Oberbaues iiberhaupt: Unabhangigkeit beider Strange,
Mangel ausreichenden Gegendruckes der Bettung und des
Untergrundes wegen des grolsen Schwellenabstandes von 1,5 m,
schwierige Lntwisserung, schwierige Krhaltung der Spur und’
Schienenneigung, Schwierigkeit der Schienenstofsverbindung und
nachtriglicher Verstirkungen, beseitigt werden. Das Schienen-
gewicht betrug nur 27 kg/m, das Schwellengewicht
23,33 kg/m, zusammen nur 50,33 kg/m, withrend die auf diesen
Linien jetzt eingelegten Schienen allein schon 43,5 kg/m wiegen.
Der herausgenommene Oberbau liegt nun bereits weitere 6 bis
10 Jahre in den Nebenbahnen. Zuniichst ist auch kein Grund
zu erkennen, warum er dort nicht weitere 20 Jahre gute Dienste

nur

‘leisten sollte.

Eiserne Querschwellen von 2,5 m Linge und 63 kg Ge-
wicht, die 1883 in fir solchen Oberbau wenig gepigneten
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Grubenkies eingelegt und bis 1902, also 19 Jahre, bis zum
Gleisumbau wegen notwendiger Verstirkung, belassen waren,
sind 1302 auf einer der stiirker belasteten Nebenbahnen wieder
verlegt. Auch diese versprechen dort eine vielleicht 30jihrige
weitere Dauer.

Eiserner Nebenbahn-Langschwellenoberbau mit Gewichten
von 19 kg/m fiir die Schiene, 17,5 kg/m fiir die Schwellen und

36,5 kg'm im ganzen, 1884 85 in Kiesbettung eingelegt, ist |

trotz seiner geringen Starke und der allgemecinen Mangel des
Langschwellen-Oberbaues in den Schwellen noch gut erhalten,
sodafs auch bei diesem Oberbaue auf eine weitere Dauer bis
zu 10 Jahren gerechnet werden darf.

Die ILochungen der Lang- wie der Quer-Schwellen zeigen
fast durchaus keine Mingel. Auch die Einreibung des Schienen-
fulses in die 8 und 7 mm starke Kopfplatte ist oft trotz der
wenig geeigneten Bettung nur sehr gering. Eine Ausnahme
machen zum Teil die Schwellen, die in schienengleiche Weg-
iibergiange eingebaut waren, in denen auch die Holzschwellen
rasch verschleifsen und bei Unterlassung rechtzeitiger Unter-
suchung Gefahr bringen konnen. In den eisernen Querschwellen
sind frither vereinzelt, etwas hiiufiger in den Stolsschwellen,
etwa nach 15 jihriger Liegezeit Risse in der Walzrichtung
zwischen den gegeniiber liegenden Lochungen desselben Schienen-
stranges aufgetreten, wodurch jedoch die Verschraubung und
Spurhaltung und die Wiederverwendung der Schwellen nicht
beeintrichtigt ist. Nachdem bei den neuen Lieferungen die
Ecken der Lochungen ausgerundet sind, darf erwartet werden,
dals den Risssen vorgebeugt ist. DBesser wiirde es sein, wenn
die Lochungen gebohrt statt gestanzt wirden.

In den Langschwellen ohne Mittelrippe haben sich ver-
einzelt, am haufigsten in den Wegiibergingen in unzulinglicher
Bettung und bei schlechtem Untergrunde in der mit der
Schienenrichtung zusammenfallenden Walzrichtung Risse er-
geben, die Auswechselungen erforderten. In den Wegiiber-
gangen der Nebenbahnen wurde Abhilfe durch Einlegen ver-
stirkter Langschwellen geschaffen.

Von dem Hauptbahn-Langschwellen-Oberbaue der bayeri-
schen Staatseisenbahnen, dessen hochster Bestand im Jahre
1883 427 km bei 5860 km Gleislinge betragen hat, waren im
Jahre 1907 noch etwa 70 km auf Ilauptbahnen, 120 km alt
in Nebenbahnen verlegt vorhanden. Weitere 30 km werden
demnachst auf einer im Baue begriffenen Nebenbahn wieder
verwendet. Mehr als die Ililfte der vor 30 bis 34 Jahren
beschafften eisernen Hauptbahn-Langschwellen ist also noch in
Benutzung, oder sie sind zur demnichstigen Wiederverwendung
bestimmt. Dies Ergebnis erscheint um so bemerkenswerter far
die Dauer eiserner Schwellen, als die nicht geringen Schwiichen
des Langschwellen-Oberbaues der Erhaltung der Schwellen nicht
forderlich sein konnten. Eine betrichtliche Anzahl eiserner
Langschwellen ist nur deshalb nicht wieder verwendet worden,
weil die Schienen abgingig geworden waren.

Von den seit 26 Jahren fir 1650 km Iauptbahngleise
und 495 km Nebenbahngleise beschafften eisernen Querschwellen
ist keine nennenswerte Anzahl abgingig geworden. Hiernach
dorfte wohl die Annahme gerechtfertigt sein, dals Eisenquer-
schwellen von etwa 70 kg Gewicht und 2,7 m Lange bei rich-

tiger Bauart der Schienenbefestigung und Stolsverbindung eine
Dauer von 40 bis 50 Jahren gewirtigen lassen. An den
freilich in giinstiger Lage befindlichen, aber schwer belasteten
eisernen Querschwellen der Gotthardbahn ist nach mehr als
30 Jahren kaum eine Spur von Abnutzung zu finden, sie ver-
sprechen sicher lingere Dauer. Trifft dies zu, so erhoht sich
der wirtschaftliche Wert der Eisenschwelle ganz wesentlich.
Eine ziffermifsige Berechnung dessen kann hier unterbleiben,

~doch ist zu betonen, dafs der durchschnittliche Wert einer

ausgenutzten Holzschwelle mit 1,00 M in der Haarmann-
schen vergleichenden Berechnung nicht zu niedrig angesetzt ist.

Angriffspunkte bieten den Vertretern der Holzschwelle der
hohere Preis und die grofsere Stirke der Bettung aus Hart-
steinschlag fir eiserne Unterschwellung, der raschere Verschleils
der Bettung, schlie(slich die behaupteten hoheren Gleiserhal-
tungskosten bei eisernem Oberbaue. Bettung aus Hartstein-
schlag empfiehlt sich aber fir die Bettung namentlich stark
belasteter Hauptbahnen nicht nur bei Eisen-, sondern auch bei
Holz-Schwellen. Die Vorziige der griofsern Hirte, der bessern
Druckverteilung, der bessern Verhinderung von Verschiebungen,
also des Wanderns, der grolsern Wasserdurchlassigkeit, der
geringen Staubentwickelung, des weit grofsern Widerstandes
gegen Verwitterung und Frost, sowie die ungleich langere
Dauer sind so betrichtlich, dals sich der Irsatz der Bettung
aus Sand, Gruben- oder Fluls-Kies durch Hartsteinschlag un-
abhiingig von der Art der Schwellen fast iiberall, insbesondere
bei deutschen, englischen und amerikanischen Bahnen aus-
breitet, hochstens werden die eisernen Schwellen hierbei in
erster Linie beriicksichtigt. So wird es auch auf den stark
belasteten bayerischen Hauptbahnen gehalten.

Bei der KErhohung der Geschwindigkeit in
Krimmungen hat sich zudem wiederholt gezeigt, dals der ver-
wendete Grubenkies, insbesonderc sandfreier, zu geringe Rei-
bung besitzt, um Querverschiebungen des Gleises zu verhiiten;
anderseits verschlechtert die Sandbeimengung die Entwasserung
und befordert die Staubentwickelung. In manchen Gebieten,
in denen es an Kies, nicht aber an harten Gesteinen mangelt,
sind auch die Beschaffungskosten des Hartsteinschlages kaum
hoher, als die malsig tauglichen Kieses.

Zuzugeben ist, dals sich die Kosten der Bettung bei
eisernen Schwellen deshalb etwas hoher stellen, weil der Raum-
inhalt und die Abnutzung durch Bewegungen der Schwellen
und Nachstopfen grofser sind. Bei Hartsteinbettung zeigt sich
dies jedoch erst nach geraumer Zeit an den Stolsschwellen.
Deshalb sollten die Stolsschwellen, und bei zweigleisigen Bahnen
auch die den Stolsschwellen in der Fahrrichtung folgenden
Schwellen in Hartsteinschlag gebettet werden, wenn auch sonst
weicher Stein verwendet werden muls.

Die Gleisregelungskosten sind bei eisernen Schwellen nach
dem Urteile vieler Bahnunterhaltungs-Ingenieure der bayerischen
und der preulsisch-hessischen Bahnverwaltung nicht hoher als
bei holzernen. Wohl bedingt die Eisenschwelle in den ersten
zwei Jahren etwas vermehrte Stopfarbeit. Das wird aber bei
Steinschlagbettung im weiteren Verlaufe durch Wegfall der
Spurberichtigungen, des Umnagelns, des Nacharbeitens der Auf-
lager der Unterlagplatten, des Zuriicktreibens der gewanderten
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Schienen und der dauernden Auswechselung einzelner Schwellen
wieder ausgeglichen. Fir die preufsisch-hessische Bahnverwal-
tung ergibt sich dieser Schlufs auch aus der Tatsache, dafs
sie in den letzten Jahren in steigendem Malse Kisenschwellen
eingebaut hat. .

Beziiglich der volkswirtschaftlichen Seite der
Frage ist folgendes zu sagen. Das Deutsche Reich ist schon
jetzt teilweise auf den Bezug fremden Holzes fir Bahnschwellen
angewiesen. Die Zellstoff- Fabriken missen ihren steigenden
Bedarf mehr und mehr aus dem Auslande decken. Jede
Besserung dieses Verhiltnisses ist ein Vorteil fir die deutsche
Volkswirtschaft. Die heimische Forstwirtschaft wird nicht leiden,
wenn sie nur nicht durch unnétige Einfuhr auslandischen Holzes
gedrickt wird. Ob sich nicht in fernerer Zeit ein allgemeiner
Mangel an Holz einstellen wird, ist zur Zeit nicht zu abersehen.

Der von der Zeitschrift des Holzhandler-Vercines erhobene
Vorwurf, dals fur das im Inlande erzeugte Eisen auslandische
Erze verwendet werden, triftt nur zum Teile zu. Im ganzen
gewinnen der deutsche Idisen- und Kohlen-Bergbau, die deutschen
EKisengewerbe, durch die Thomasschlacke die deutsche Land-
wirtschaft, ferner durch die Erz-, Kobhlen- und Koks-Forderung
die deutschen ILiisenbahnen selbst. An den ¥rz- und Kohlen-
Frachten ist die deutsche See- und Flufls-Schiffahrt nicht
weniger beteiligt als an den Holzfrachten. Auch in den un-
brauchbar gewordenen Fisenschwellen bleibt ein grofser Teil
der heimischen Arbeit noch erhalten. Dagegen wird das Geld
fiir auslindische Schwellen zum Nutzen des Auslandes dem
Volksvermogen ganz und ohne lintgelt entzogen. An diesem
‘Bilde indert auch der von der Zeitschrift des Holzhandler-
Vereines dem Bergbaue und den Eisengewerben gemachte Vor-
wurf nicht viel, dals sie auslandische Arbeiter, und damit eine
meist sehr unerwiinschte Bevolkerung nach Deutschland ziehen,
zugleich dennoch den Mangel an einheimisehen landwirtschaft-
lichen Arbeitern verschiarfen. Nach diesem Schlusse wire jeder
Aufschwung der Gewerbe vom Ubel, was wohl gegeniiber der
herrschenden Arbeitslosigkeit nicht behauptet werden soll. In
allen Fallen leben und verzehren die auslindischen gewerb-
lichen Arbeiter im Inlande, ein gutes Teil der Erzeugungskosten
der eisernen Schwellen fallt inlindischen Besitzern und Gewerbe-
betrieben zu, wihrend der Aufwand fiir auslindisches lolz
ganz verloren ist. Die vom Holzhiindler-Vereine geltend ge-
machten vaterlindischen Beklemmungen scheinen daher nicht
gut begriindet.

Es wird keineswegs bestritten, dafs auch den Holzschwellen
besondere Vorziige, namlich das grolse Gewicht und Wider-
standsmoment, die Elastizitit, die Schonung der Bettung, die
tiefe Lage der tragenden Fliche, die Moglichkeit, mit kiirzestem
Zeitaufwande beispielsweise in Kriegszeiten ein geregeltes trag-
fihiges Gleis herzustellen, zukommen, nur sollen den Kisen-
schwellen auch ihre Rechte werden. In dieser Beziehung be-
deutungslos ist weiter der Hinweis in der Zeitschrift des Holz-
handler-Vereines auf die wenig ginstigen Erfahrungen mit dem
Langschwellen - Oberbaue. Hier handelte es sich garnicht um
die Wahl der Stoffe, sondern um die Art der statischen Wirkung.
Die Schwiichen des Langschwellen-Oberbaues gegeniiber den
stetiy gesteigerten Anspriichen auf den Hauptbahnen sind nach
kurzer Zeit erkannt worden. Auf den Hauptbahnen ist dieser
Oberbau, zumal bei den bayerischen Staatsbahnen, nur wihrend
weniger Jahre in verhiltnismilsig geringem Umfange eiTngelegt
worden. Die Beseitigung war erst nach einer nicht .kurzen
Liegezeit von 22 bis 24 Jahren hauptsichlich wegen der
wachsenden Beanspruchungen geboten, ebenso wie bei dem den
Beanspruchungen nicht mehr gewachsenen Querschwellen-Ober-
baue. Bei solcher Liegedauer und der Wiederverwendung eines
erheblichen Teiles auf Nebenbahnen konnen diese Verhiltnisse
zur Bbantwortung der Frage: Holz oder Eisen, iiberhm:fn nicht
herangezogen werden. Bei den auf den bayerischen | Staats-
eisenbahnen seit 26 Jahren eingefiithrten eisernen Querschwellen
handelt es sich iiberhaupt nicht mehr um einen Versuch, son-
dern um die weitere Durchbildung der Schwelle und ihrer
Verbindung mit der Schiene auf Grund der gemachten und
noch zu machenden Erfahrungen.

Die bayerische Staatsbahnverwaltung wird daher wohl auf

sehr lange Zeit ihre Schwellenbeschaffungen auf Hoiz— und
Eisen-Schwellen verteilen, ersteren aber bis auf weiteres, wie
bisher, mit Riicksicht auf die staatliche und private Forstwirt-
schaft des eigenen Landes die ausgedehntere Verwendung ein-
riumen. :
Bei diesem die Forstwirtschaft wie das Eisengewelrbe des
Landes beriicksichtigenden Vorgehen und dem Bestreben, beide
Oberbauarten nach den Erfahrungen fortzubilden, glaubt die
Verwaltung auf dem richtigen Wege zu sein und sich auch in
Ubereinstimmung mit der preulsisch-hessischen Eisenbahnver-
waltung zu befinden, die sich an leitender Stelle bei den
jingsten Staatshaushalts-Beratungen in demselben Sinne aus-
gesprochen hat.

Bekohlungsbhagger.
Von J. Schilhan, Ingenieur in Nagykanizsa.
Hierzu Zeichnungen Abb. 3 und 4 auf Tafel XL,

Nach einem Patente auf ein Forderrad zum Ileben von
Schiittgut*) ist in der Station Nagykanizsa der ungarischen
Sitd-Bahn eine Bekohlungsanlage eingerichtet, mehrere weitere
hat die Verwaltung der ungarischen Staatseisenbahnen in Auf-
trag gegeben. Nachdem sich die erste Ausfihrung im Betriebe
bewihrt hat, sollen die Kinzelhciten der Neuerung hier mitge-
teilt werden. (Abb. 3 und 4, Taf. XL und Textabb. 1.)

*) D. R. P. Nr. 206134, 17. September 1907.

Das Forderrad soll die aus Karren unmittelbar in das
Forderrad geschiitteten Kohlen ununterbrochen in den Tender
fordern. Daher sind nicht einzelne, am Umfange des Rades
angebrachte Gefilse angeordnet, der Radkranz ist vielmehr
selbst zu einer fortlaufenden, dreiseitig geschlossenen nur gegen
die Radnabe offenen Mulde von LI-Querschnitt ausgebildet, so
dals der ganze Radkranz einen Forderbehilter mit dem bei
gegebenen Abmessungen grolstmoglichen Fassungsvermogen dar-
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stellt, der durch Mitnehmer-Schaufeln unterteilt ist. Das Ganze
ruht auf einem niedrigen Gleiskarren.

Der nach innen offene LI-formige Radkranz 1 (Abb. 3
und 4, Taf. XL) wird durch Querwinde 2 in Zellen 3 geteilt
und mittels einseitig angebrachten Speichen 4 gegen die im
Karren 6, 7 drehbar gelagerte Welle 5 abgestiitzt.

Der Antrieb erfolgt am Radumfange durch eine auf dem
Fahrgestell 6, 7 angcordnete Triebmaschine 8.

An dem (Gestellteile 7 ist ein kreisbogenfirmiger Deckel 9
befestigt, der die Mandung der Zellen von dem Teile des
innern Radumfanges an abschlielst, an dem der Boschungs-
winkel x des Gutes erreicht wird, und der in der Forderhshe
endet.

Der Gestellteil 7 tragt ferner am obern Ende eine Schiitt-
rinne 10.

Das aus Karren 11 geschiittete oder eingeschaufelte Ver-
ladegut fillt den untern Scheitel der Radrinne.

Bei der Drchung des Rades in der Richtung des Pfeiles 12
wird das Gut iiber den innern Deckel 9 hinaufgeschoben, oben
fallt es uber den Deckelrand in die Schiittrinne 10, und wird
durch diese in den dicht neben der Hebevorrichtung stchenden
Tender oder Wagen geleitet.

Da die Iordermulde einen fortlaufenden Behilter von
grolsem Inhalte bildet, kann die Vorrichtung bei hoher Leistung
mit geringer Geschwindigkeit arbeiten, wodurch die Abnutzung
und die Reibungsverluste gering werden. Diese geringe Ge-
schwindigkeit ermoglicht auch die unmittelbare Fillung der
Zellen unten.

In der in Textabb. 1 dargestellten Ausfithrung in Nagy-
kanizsa hat das Rad etwa 5 m Durchmesser. Der Karren liuft
auf einem leicht verlegbaren Fordergleise, gegen das er mittels
Fulsschrauben festgestellt wird. Man kann also jede Zelle

verhiltnismafsig leicht mit dem Karren erreichen.
Abb, 1.

Die Leistung ist etwa doppelt so grofs, wie mit gewohn-
- lichen Verladekorben. Die Beschaffungskosten betragen etwa
6000 JI. Ein besonderer Kranfihrer ist uberflissig, da die
. Vorrichtung durch jeden Kohlenarbeiter bedient werden kann.

Entseuchungsrampen.

Von A, Siiss, Eisenbahn-Betriebsingenieur in Trier.
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 10 auf Tafel XL.

Im Deutschen Eisenbahn-Verkehrs-Verbande bestehen ge-
mifs Reichsgesetz vom 25. Februar 1876 -cinheitliche Vor-
schriften iiber die Beseitigung von Ansteckungstoffen bei der
Beforderung von lebenden Tieren, tierischen Abfallen und Mist
auf Eisenbahnen.

Einen sehr wichtigen Bestandteil dieser Vorschriften bildet
das Entseuchungsverfahren. Man unterscheidet einfache
und verschirfte Entseuchung; jeder muls sorgfiltige Reinigung
mit heilsem Wasser nach vorheriger Beseitigung der Streu, des
Dungers, der Reste von Stricken, der Federn vorangehen. Die
Anwendung von heilsem Wasser hei der Wagenreinigung ist
neben Errcichung besserer und schnellerer Reinigung teilweise
schon zum Zwecke einer Entseuchung wiinschenswert und auch
vorgeschrieben. Um nun der Bestimmung betreffend Reinigung
mit heifsem Wasser gerecht werden zu konnen, geht die Eisen-
bahnverwaltung schon seit Jahren mit der Errichtung von
Dampfkesselanlagen mit besonderen Heilswasserspritzvorrich-
tungen auf der Entseuchungsrampe vor, die grindliche und zu-
verlissige Reinigung der Eisenbahnwagen in verhaltnismilsig
kurzer Zeit ermoglichen.

Weit zeitraubender und umstindlicher als die Reinigung
ist die KEntseuchung der Wagen. Dies macht sich im Betriebe

um so unangenchmer bemerkbar, weil die einfache Ent-
seuchung durch Waschen aller Wagenkastenwinde mit einer’
auf mindestens 50° C. erhitzten 29/, Sodalauge bei jedem
Wagen angewendet werden mufls und auch als Vorbedingung
fir die verscharfte gesetzt ist.

Die verschiarfte Entseuchung, die nur bei Ausbruch
oder Verdacht von Seuchen zur Anwendung gelangt, erfordert
neben grindlicher Reinigung mit heifsem Wasser und sorg-
faltiger einfacher Entseuchung ein sorgfiltiges Bepinseln der
Fufsboden, Decken und Wande mit einer 3°/, Kresolschwefel-
Statt des Bepinselns gestatten die Vorschriften
auch Bespritznng mit geeigneten Vorrichtungen.

Die Kresolschwefelsiurelosung wird aus 3 Raumteilen
Kresolschwefelsiuremischung mit 97 Raumteilen Wasser her-
gestellt. Diese Losung mit Wasser muls innerhalb 24 St.
aufgebraucht werden, wihrend die aus zwei Raumteilen Kresol
und einem Raumteile Schwefelsiure fir die Herstellung der
Losung bereitete Kresolschwefelsiuremischung frithestens 24 St.,
. Spitestens 3 Monate nach ihrer Bereitung benutzt werden darf,
| daher ist ein Vorrat von etwa 3 1 unter Anschrift der Mischungs-
stunde zu halten.

Die Verwendung von Quast oder Pinsel ist fir den Arbeiter

siurelosung.

P




241

sehr zeitraubend und beschwerlich, sodafs scharfe Aufsicht
notig ist. Das Gesetz sieht aber gegen die Beamten bei nach-
weislich mangelhafter Aufsicht Strafen bis zu 3000 4, oder
Gefangnis bis zu einem Jahre vor, sodafs der Wunsch der Be-
amten nach einer die Aufsicht erleichternden Vorrichtung be-
rechtigt ist. Die Einfahrung der Liabbeckeschen und
Kortingschen Vorrichtung wurde daher mit I'reuden begriifst,
weil hierdurch schuelle Entseuchung in 2 Minuten bei spar-
samem Verbrauche erzielt und aulserdem der Arbeiter weit
eher gegen Verletzung durch Siure ges hitzt wurde, als bei
dem Dbisherigen umstindlichen Hand-Verfahren. Auch ist die
Entseuchung eines Geschofs-Viehwagens nun moglich geworden.

Bei der Labbeckeschen Vorrichtung (Abb. 6, Taf. XL)
wird der Druck der Wasserleitung durch Anschliefsen des
Spritzenschlauches in der Weise nutzbar gemacht. dafs das
iber dem Kolben a eingefilllte Entseuchungsmittel durch den
auf Kolben ausgeiibten Wasserleitungsdruck aus dem
diinnen Spritzschlauche mit Streudiise herausgespritzt wird. ~Als
Nuchteile sind das zeitweise auftretende Festsetzen des Kolbens,
das umstindliche Bereiten und Kinfilllen der Sodalauge oder
und das allmilige Krkalten der
Sodaliuge unter 50 ° C. anzufihren. Der letztere Nachteil dirfte
der schwerwiegendste sein. Das zeitweise bedingte und auch
vorgeschricbene Umritbren der Losungen mufs durch Schitteln
der ganzen Vorrichtung geschehen, eine Mafsnahme, die seitens
des Arbeiters allzuleicht unterlassen wird.

Die in Abb. 7, Taf. XL veranschaulichte Kortingsche
Vorrichtung benutzt als treibende Kraft die durch eine oben
angebrachte Luftpumpe eingeprelste Luft, sodals der Mangel
des Kolbens wegfallt, aber Pumparbeit notig wird, die beiden
anderen Mingel bestehen auch hier. Bei Dampfbetrieb sind
die Vorkehrungen des Verfassers vorzuziehcn, die leichtes Be-
reiten der Lisungen mit warmem Wasser ohne Einfillen mit
besonderen Gefilsen und Verspritzen der Losungen mit einer
dauernden Wirme von 60 bis 70" C. gestatten.

den

Kresolschwefelsiurelosung,

Die Verbesserungen sind zweierlei Art und umfassen :

1) Die bisher gebriiuchliche Spritzvorrichtung far Reinigung
der Wagen in Verbindung mit einer Einrichtung,
welche durch einfaches Umschalten der Ventile so-
fortiges Entseuchen mit Sodalauge gestattet (Abb. 8,
Taf. XL);

2) Kine fahrbare Entseuchungsvorrichtung®) nur fir ein-

fache und verschirfte Entseuchung. Diese kann ohne

weiteres auf jeder Rampe mit Dampfbetrieb benutzt
werden und bildet auch beziiglich der verschirften

Entseuchung eine Erginzung zu 1).

Die Vorrichtung 1) (Abb. 8, Taf. XL) umfafst eine
saugende Dampfstrahlpumpe (Nr. 36, Strube, mit Dampf-
spindel) und einen Kriimmerstutzen Anschrauben des
Dampfspritzschlauches. Unterhalb der Strahlpumpe ist die nach
dem Sodalaugebehiilter fihrende Saugleitung von 50 mm Weite

zum

wit einem eingeschalteten Wasserventile III angeschlossen.

Seitlich miindet die 50 mm weite Wasserdruckleitung ein.
Zur Verhitung des Einfrierens der Leitung iiber der krde ist

*) D.R.P. angemeldet.

in einem besondern, neben der Sodalaugegrube liegenden
Schachte, der gleichzeitig als Entwisserungsgrube fir die
Sodalaugegrube hergerichtet ist, ein besonderes Ventil I mit
Frost- oder Entwisserungs-Hahn eingebaut.

Die unter der Strahlpumpe hergestellte Sodalaugegrube
ist 0,8m lang, hoch und breit und ist mit einem wegen der
Sodalauge aus Emaille gefertigten Mafsstabe zum Messen des
Wasserzusatzes versehen. f

Im Boden der Grube ist ein Ventil zum Reinigen und
Entleeren eingebaut, dessen Abflufsrohr nach der seitlichen
Senkgrube fihrt. Neben der Saugleitung mindet dic Dampf-
Jeitung mit besonderm, 35 mm weitem Dampfventile IV in die
Strahlpumpe, die oberhalb der Grube zum Schutze des Arbeiters
gegen Verbrennen mit Seifensteinpackung oder Teerstricken
umvwickelt ist. Unten an der Krimmung der Dampfleitung ist
ein Dampfhaln V mit Kupferrohr angebracht, um dit Soda-
losung durch Erwirmen und Aufwallen des Wassers herstellen
zu konnen. Die Saugwirkung der Pumpe gestattet eine Kr-
wirmung der Sodalauge bis 55° C.

a) Spritzen mit Kaltem Prefswasser.

Das Ventil 111 der Saugleitung und Dampfventil IV werden
geschlossen, Ventil I und II geoffnet, wodurch das kaltﬂ Wasser
der Druckleitung durch die Pumpe und den Spritzschlauch ins
Freie gelangt. Ventil I kann aufser bei Frost stets geofinet
bleiben. Der Einbau von besonderen Wasserhihnen auf der
Rampe ist somit nicht mehr erforderlich.

b) Spritzen mit heifsem Wasser.

Nachdem die Ventile in der unter a angegebenen Weise
gestellt sind, werden das Dampfventil IV und die Dampfregel-
spindel der Pumpe langsam geoffnet, wodurch das Waéser ent-
sprechend dem Offnen der Regelspindel bis zu 70° C. erwdrmt
wird.

¢) Spritzen mit Sodalauge.

Zwecks Bereitung der Sodalauge wird die Grube durch
Offnen der Ventile I, 1I und III und Schliefsen von IV und
des Halnes VI am Strahlrohre entsprechend der Anzahl der
zu entseuchenden Wagen mit Wasser gefullt. Die Grube ent-
halt rund 5001, der Mafsstab zeigt die Wassermenge an. Die
vollstindige Fillung der Grube mit Wasser dauert etwa
45 Sekunden. Nach Zusatz der vorgeschriebenen Sodamenge,
auf 501 1kg, wird das Wasser zur Erzielung besserer Auf-
losung der Soda unter Offnen des Dampfhahnes V angewarmt.
Der Dampfhahn V dient gleichzeitig als Entwasserungshahn fir
die mit geringer Steigung vom Kesselhause nach der Soda-
laugegrube fithrende Dampfleitung.

Das Ansaugen und Verspritzen der Sodalauge erfolgt nach
vorherigem Schliefsen des Ventiles II nnd Offnen des Ven-
tiles 11I, sowie des Dampfventiles IV durch Offnen der an der
Pumpe angebrachten Dampfregelspindel. Vor dem Spritzen
erhalt das Strahlrohr des Spritzschlauches durch Anschrauben

" einen Brauseaufsatz (VII, Abb. 8 bis 10, Taf. XL) zur Verteilung

der Sodalage. Der Querschnitt der in der Brause angebrachten
Ausflufsoffnungen mufs um ein geringes grolser sein, als die

| Ausflufsoffnung des Strahirohres, da die Pumpe songst leicht
| versagt.
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Die Vorrichtung 1) ausschliefslich der Gruben kostete bei

C. L. Strube in Magdeburg-Buckau rund 160 M, die Her-

richtung der Gruben 75 M., wihrend die von Liubbecke

und Korting 350 und 400 M. kosten. Sie gestattet durch

einfaches Umschalten der Ventile nach vorgenommener Rei-

nigung der Wagen mit heifsem Wasser sofortiges Entseuchen
. mit Sodalauge im Sinne der Vorschrift,

Hierbei wird dauernde Erhitzung der Sodalauge auf 70°C.
erreicht, wihrend die Vorschrift nur 50 ¢ C. verlangt. Ferner
ist durch das Spritzen unter Dampfdruck besseres Eindringen
der Sodalauge in alle Fugen und fehlerhaften Stellen des
Wagenkastens, also zuverlissigere Entseuchung gewahrleistet.

Die Vorrichtung ermoglicht das Reinigen der Wagen so-
wohl mit kaltem Prefswasser und heilsem Wasser, als auch
nachfolgendes Entseuchen mit Sodalauge in verhiltnismalsig
kurzer Zeit. Das Entseuchen mit Sodalauge nimmt bei einem
gewdhnlichen Wagen bis 1 !/, Minuten in Anspruch.

In Abb. 9 und 10, Taf. XL sind" weitere zweckmiifsige
Anordnungen der Vorrichtung veranschaulicht. In Abb. 9,

eingebaut, der die Handhabung insofern weiter erleichtert, als
das Umstellen schneller bewirkt werden kann. Hierbei mulfs
Jedoch beriicksichtigt werden, dals Dreiweghihne leicht undicht

werden und fast stete Unterhaltungskosten verursachen. Lin
weiterer Nachteil dieser Anordnung ist der, dafs die fahrbare
Vorrichtung fir verschirfte Entseuchung nicht benutzt werden
kann. Die Abb. 10, Taf. XL zeigt daher dieselbe Anordnung
mit zwei Ventilen und kann am meisten empfohlen werden.

Die Vorrichtung nach Abb., 9, Taf. XL ist auf Bahnhof
Mayen O. und nach Abb. 8, Taf. XL auf Hauptbahnhof Trier
und in Ebrang schon lingere Zeit eingerichtet, und hat sich
bis jetzt bewihrt.

Auch die Entseuchungsanlage auf den Bahnhofen Coblenz,
Volklingen, Cochem und Karthaus wird zur Zeit mit den ver-
besserten Einrichtungen versehen.

Wo das Bedirfnis verschirfter Entseuchung allgemein
nicht vorliegt, konnen vereinzelte Entseuchungen mit Kresol-
schwefelsiurelosungen in der bisherigen Weise durch Uber-
waschen oder Uberpinseln ausgefihrt werden. Doch ist eine
zweckmilsige Vorrichtung auch fir solche vereinzelte Fille
angebracht, da es nicht ausgeschlossen ist, dals im Falle des

. Ausbruches einer Seuche alle Wagen verscharft entseucht werden
Taf. XL ist statt der Ventile II und III ein Dreiweg-Hahn II

'
I

miissen.

Diese Vorteile bietet die vom Verfasser gebaute und
unter 2) erwihnte fahrbare Dampf-Entseuchungsvorrichtung,
die spiiter niher beschrieben werden soll.

Die selbsttitige Giiterzug-Sauge-Schnell-Bremse von Hardy.
Vacuum Brake Co., 1td.,, London.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel XLI.

L. Lokomotive und Tender (Abb. 1, Taf. XLI).

Die Ausristung der Lokomotive und des Tenders ist die
der Personenzugbremse. Die Lokomotive wird gesondert, der
Tender immer mit dem Zuge gebremst. Die Ausriistung der
Lokomotive besteht fiar die Bremsung des Tenders und des
Zuges aus einem Doppelluftsauger L mit angeschlossener Dampf-
Ein- und Ausstromleitung und der Wagenbremsleitung, Haupt-
rohrleitung A. Die am Doppelluftsauger angebrachte Klappe K
dient zur Bremsung der Lokomotive bei ganz ausgelegtem
Bremshebel fur Voll- oder Schnell-Bremsung des Zuges, zu
welchem Zwecke sie durch eine eigene Rohrleitung mit den
Bremszylindern der Lokomotive in Verbindung steht.

Die fiir die Bremsung der Lokomotive dienende Einrichtung
besteht aus einem kleinen einfachen Luftsauger 1, an den eine
Dampfleitung und die zu den Lokomotivbremszylindern B und
zur Klappe K fithrende Luftleitung a angeschlossen ist. Die
Lauftleitung ist zur vordern Brust der Lokomotive und zur hintern
Brust des Tenders gefiithrt, um die Bremsung der Zuglokomotive
von einer Vorspannlokomotive aus zu ermoglichen. Die Luft-
verdimnung fiir die Bremsung des Zuges betrigt 35 cm, fir die
der Lokomotive 52 cm. An der bis zur vordern Brust der
Lokomotive fithrenden Wagenbremsleitung A ist ein Schnell-
bremsventil S angebracht.

Die Bremseinrichtung des Tenders besteht aus einem oder
zwei Bremszylindern B mit Sonderbehiltern R, die durch Rohre
mit der Wagenbremsleitung verbunden sind. Auf der Wagen-
bremsleitung sitzt ein Schnellbremsventil S, welches ebenso
wie das auf der Lokomotive angebrachte bei einer Schnell-

bremsung etwa zwei Sekunden lang Luft in die Hauptrohr-
leitung einstromen lafst.

IL. Wagen (Abb. 2, Taf XLI).

Die Bremsausriistung cines Wagens bildet ein DBrems-
zylinder B mit zugehorigem Sonderbehilter R. Auf der durch-
gehenden Hauptrohrleitung A ist ein Schuellbremsventil S an-
gebracht, das bei einer Schnellbremsung Luft unmittelbar in
die Ilauptrobrleitung A und aus dieser in den Bremszylinder
eintreten lafst, jedoch nur etwa ein Drittel der Zeit offen bleibt,
die der Bremszylinder zur Vollfillung erfordert. Unterhalb des
Schnellbremsventiles S ist ein Drosselungstick und ein Ab-
sperrhahn C in ein Kreuzstick D eingebaut, an den die Rohr-
leitung b zum Bremszylinder anschliefst.

7Zum Entbremsen abzustellender Wagen ist am Sonder-
behilter oder an einer von ihm abzweigenden Rohrleitung eine
Entbremsluftklappe E angebracht.

Leitungswagen erhalten die durchgehende Hauptrohrleitung
A mit Schnellbremsventil S. Bei Wagen mit Notbremseinrichtung
zweigt von der Hauptrohrleitung ein lotrechtes mit einer Klappe
abgeschlossenes Rohr ab, das in das Bremserhaus fiihrt.

HI. Bremszylinder (Abb. 3, Taf. XLI).

Der fir die Giterzugbremse das erste Mal in Verwendung
genommene Bremszylinder unterscheidet sich von dem bisher
ausgefiihrten dadurch, dafs das Kugelventil nicht am Zylinder-
korper, sondern im Kolben untergebracht ist. Durch diese
Anordnung wird der grofse Vorteil erzielt, dafs das Kugelventil
die Dichtheit des Bremszylinder-Oberteiles bei angehobenem
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Kolben nicht beeinflufst, da es in dieser Stellung des Kolbens
durch den Rollring vom Bremszylinder-Unterteile ganz ab-
geschaltet ist, somit der Rollring allein die gute Abdichtung
dieser beiden Raume gegen einander besorgt.

Ferner lassen sich die Anschliisse an die Hauptrohrleitung
und den Sonderbehilter bei dieser Iiremszylinder-Bauart in der
einfachsten Weise bewerkstelligen.

IV, Schnellbremsventil (Abb. 4, Taf. XLI).

Das Schnellbremsventil besteht aus einem Glockenventile G
mit dariber befindlichem Behilter II und dem in die durch-
gehende Hauptrohrleitung A eingeschraubten Kreuzstiicke. Das
Glockenventil hat unten das Loch 1 und oben seitlich ein Loch 2.
Am untern Ende des Kreuzstickes ist das Drosselungstick d
und der Absperrhahn II angebracht.

Die Wirkungsweise des Schnellbremsventiles ist folgende.
Beim Laden der Bremse wird die Luft aus der Hauptrohr-
leitung A und durch das Loch 1 auch aus dem Behalter II
ausgesaugt. Wird eine Betriebsbremsung oder eine Ver-
zogerungsbremsung durch langsames Einlassen von Luft
in die Wagenbremsleitung A ausgefithrt, so wird die Luftver-
dinnung gleichzeitig unter und iber dem Glockenventile langsam
zerstort, das Ventil bleibt somit in Rubhe.

Bei einer Schnellbremsung durch plétzliches Zer-
storen der Luftverdinnung wird das Glockenventil G durch den
plotzlich auftretenden Uberdruck von unten nach oben ge-
schleudert und solange an den Deckel angepre(st, bis die Luft-
verdinnung im Raume II durch die durch das Loch 2 ein-
stromende Luft zerstort wird, worauf das Ventil wieder auf
seinen Sitz niedersinkt. Sobald sich das Ventil offnet, stromt
die im Staubfilter F' gereinigte Aulsenluft plétzlich in die Haupt-
rohrleitung A und aus dieser durch das Drosselungstiick d in
den Bremszylinder.

V. Anhingeventil (Abb. 5, Taf. XLI).

Das Anhingeventil wird mit dem Federringe am letzten
Bremswagen im Zuge auf den Kuppelerhandgriff gehangt
und mit der durchgehenden Hauptrohrleitung verbunden. Is
besteht aus dem Glockenventile M und den drei Réumen
I, II und III. Die mit einer engen Bohrung I versehene
Klappe N trennt den unter dem Glockenventile liegenden Raum II
von dem mit der Wagenbremsleitung in unmittelbarer Ver-
bindung stehenden Raume I. Das Rohrchen O verbindet den
Raum I mit dem Raume I
Ventil P eingebaut, das eine enge Bohrung 2 besitzt. Eine
weitere Bohrung 8 von etwas grolserm Durchmesser ist in dem
Ventilgehiuse angeordnet.

Beim Laden der Bremse wird aus dem Raume II durch
dic sich offuende Klappe N, aus dem Raume III durch die
Bohrungen 2 und 3 Luft ausgesaugt, bis in allen Rdumen
dieselbe Luftverdiinnung herrscht.

Wird cine Betriebs- oder Verzéogerungsbremsung
auf der Lokomotive durch langsames Einlassen von Luft in die
Wagenbremsleitung eingeleitet, so wird die Luftverdiinnung
gleichzeitig in den Raumen II und I durch Einstromen von
Luft durch die Bohrungen 1, 2 und 3 zerstort,
das Ventil M in Ruhe.

Bei einer Schnellbremsung durch plotzliches Zer-
storen der Luftverdiitnnung schleudert die in den Raum 1 ein-
tretende Luftwelle das Ventil P auf seinen Sitz, wodurch die
Bohrung 3 abgesperrt wird. Gleichzeitig wird die Klappe N
dicht auf ihren Sitz geprefst. Die Luft stromt somit in den
Raum IL nur durch die Bohrung 1 und in den Raum TII nur
durch die Bohrung 2 ein. Wegen Ungleichheit der Riume 11
und III und der Bohrungen 1 und 2 wird im RaumeI II die
Luftverdiinnung schneller zerstort als im Raume IIl. Das
Ventil M wird daher nach Verlauf einer bestimmten Zeit durch
den entstehenden Uberdruck gehoben, so dafs plotzlich Luft
in den Raum II und durch die sich offnende Klappe N auch
in den Raum I und die Wagenbremsleitung A eintritt.

Die Einrichtung ist so getroffen, dafs das Ventil ’V[ grade
dann aufgeht, wenn sich die Schnellbremsventile im Zuge bereits
geschlossen haben und die Ausgleich-Saugwirkung (Abschjutt VIE
»Schnellbremsung<) eine gewisse Hohe erreicht hat. Der Eintritt
der Luft durch das‘Anhingeventil bewirkt eine neuerliche
Schnellbremswirkung, jedoch von hinten nach vorn. Das Ventil M
bleibt so lange offen, wie zur Vollfullung der Bremzylinder
notig ist.

VI, Wirkungsweise der Bremse,

A) Laden der Bremse. Der Bremshandgriff }wud in
die Stellung »Bremse los« gebracht, wobei der grolse und
der kleine Luftsauger des Doppelluftsaugers L (Abb 1.
Taf. XLI) arbeiten. Aus allen Raumen der Bremse des Tenders
und des Zuges wird Luft bis zu 35 cm Luftverdinnung ausgesaugt.
Das Aussaugen der Luft aus den Riumen der Lokomotivbremse
bis 52 em Verdiinnung besorgt der Lokomotivsauger 1 (Abb. 1,
Taf. XLI).

B) Bremsprobe. Zur Erprobung der Bremse
Bremshandgriff in die Stellung »Alles gebremst< un hierauf
sofort wieder in die Stellung »Bremse lose gebracht. Der
auf Null gesunkene, hierauf wieder bis etwa 30 cm steigende
rechte Zeiger des Saugmessers fillt bei Anlangen der Rick-
schnellbremsung vom Anhangeventile (Abb. 5, Taf. XLI) aus
auf der Lokomotive abermals, was ein untrigliches Zeichen fir
den Lokomotivfuhrer ist, dafs der Zug vollstindig verbunden
und diec Bremse in Ordnung ist.

C) Fahrt. Der Bremshandgrit bleibt in der »Iahrte-
Stellung. Nur der kleine Luftsauger des Doppelluftsaugers L

wird der

- und der Lokomotivsauger 1 arbeiten zur Erhaltung der vor-

In diese Verbindung ist ein

geschriebenen Luftverdinnung.

D) Betriebs- oder Verzogerungs-Bremsung. Der
Bremshandgriff wird langsam von der »I'ahrt«-Stellung gegen
die Stellung »Wagenzug gebremst« bewegt, wobei die Luft-
verdinnung je nach der Stellung des Griffes langsam mehr
oder weniger zerstort, somit dic Bremse des Zuges je nach
Bedarf mehr oder weniger kriftig angezogen wird. Il)ie Loko-
motivbremse bleibt in Bereitschaft. ‘:

E) Schnellbremsung. Der Bremshandgriff wird rasch
in die Stellung »Alles gebremst« gebracht. Dies bewirkt plotz-

" liches Einstromen der Aufsenluft in die Wagenbremsleitung A,

somit bleibt :
. fillen der Wagenbremsleitung A mit Luft.

so dals sich alle Schnellbremsventile G nach einander offnen.
Das Anheben der Schnellbremsventile bewirkt plotzliches An-
Da die| Schnell-
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bremsventile jedoch nicht so lange offen bleiben, wie zum Voll-
fillen der Bremszylinder notig ware, so wird die Luft nach
dem Sclliefsen der Schnellbremsventile aus der Wagenbrems-
leitung und aus den Schunellbremsventilen dureh die Brems-

im Zuge, so geniigt die abermals durch die Schnellbremsventile
in die Hauptrohrleitung cingestromte Luftmenge nicht, um die
Bremszylinder vollzufillen, In diesem Falle bewirkt dies die
durch den Doppelluftsauger von vorn, und das offenec Anhiinge-
zylinder abgesaugt, so dals in der Wagenbremsleitung wieder | ventil von hinten nachstromende Luft. In der Stellung des
eine Luftverdinnung, die Ausgleich-Saugwirkung, entsteht, deren | Dremshandgriffes »Alles gebremste ist auch die Lokomotive
Hohe von der Anzahl der Bremszylinder im Zuge abhangt. mitgebremst.

Die Schnellbremsventile sind dadureh von neuem geladen und I) Liésen der Bremse. Der Bremshandgriff wird
fiir die Fortpflanzung ciner zweiten Schuellbremsung hereit. langsam erst in die »Fahrt«-Stellung, hierauf nach kurzem

Nun offnet sich plitalich das  Anhingeventil (Abb. 5, Verweilen in die Stellung »Bremse los« gebracht.

Taf, XL1) und bewirkt, wie bereits beschricben wurde, eine Uber ueuere Versuche mit der selbsttitigen Giiterzug-
Schnellbremsung von hinten nach vorn. Sind viele Bremswagen — Sauge-Schnell-Bremse ist auf Seite 249 dieses Heftes berichtet.

Weltausstellung in Buenos Aires*), Argentinische Republik.

Yerlingerung der Anmeldefrist zur Teilnahme an der Ausstellung. | Ausschuls, an die auslindischen Vertreter aber bis zum 10. August

curopiischer Beteiligter um Verlingerung der Anmeldefrist hat
der ausfihrende Ausschuls beschlossen, dals die Gesuche um

Uberlassung von Platz bis zum 10. September an den hiesigen

Unter Beriicksichtigung verschiedener crhaltencr Gesuche ’ 1909 ecingereicht sein miissen,
|

Die Gesuche bhetrefts Kinrichtung von Sonderbauten konnen

nur bis zum 25. Juli 1909 entgegengenommen werden.

Telegraphische Adresse: Fxtrater. Ausfiithrender Ausschufls:
Cod | A. B. C. 5. Idition Direccion General de Ferrocarriles,
s0dex . , .

| Lieber. Bucnos Aires, Casa de Gobierno.

(tencralausstellungs-Kommissar: Alsina 331, Buenos Aires.
*) Organ 1909, S. 166. -

Berieht iber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Bricken und Tunnel.

Der Schlammeinbrueh am Litschberg-Tunnel, die von den seitlichen Felswiinden heruntergestiirzt sind, eine
Von A. Trautweiler, Stralsburg i. L. urspriinglich sehr tief ausgenagte Schlucht mehrere hundert
(Bulletin  des internationalen Eisenbahn-Kongrels-Verbandes 1909, | Meter hoch ausgefillt und dabei das Geschiebebecken des
Januar, Nr. 1, 8. 64. Mit Abbildungen.) Gasterntales immer hoher aufgestaut. Dann kann offenbar der

Am 24, Juli 1908 morgens 3 Uhr crfolgte beim Ab- | Felsgrund in diesem Tale sehr tief liegen.
schielsen am Stollenorte auf der Nordseite des im Baue be- Ein Vorschlag, der viel Aussicht auf Erfolg zu haben

griffenen 14 km langen Lotschberg-Tunnels*), 2700 m vom Ein-  scheint, besteht darin, unter Beibehaltung des unversehrt ge-
gange, ein Schlammeinbruch, der 25 Arbeiter totete. Der Dliebenen Tunnelteiles von der gegenwiirtigen Linienfilrung
Schlammstrom bewegte sich mit grofser Schnelligkeit und Ge- nach Osten hin so weit abzuweichen, dals der Talgrund sicher
walt 1600 m weit. Der Ort befindet sich unter dem Gastern- | im festen Fels unterfahren werden kann (Textabb, 1). Die

tale, in ciner Tiefe von nur 180 m unter der Talsohle. Uber Abb. 1.

dem Orte ist ein Trichter von 60 m Durchmesser entstanden, | e

der mit Wasser gefullt ist. Mit der Riumung des Stollens ” I .-

gelangte man bis etwa 1400 m vom Tunneleingange und hat Nord T T Sad
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hier, um die Arbeit im ibrigen Stollen zu sichern, eine ¢ m ke Acdse £ ~
dicke Sperrmauer errichtet, in die Réhren fiir den Abfluls des
Wassers eingefiigt sind. 1iin Ausschufs von Sachverstindigen
ist damit beschiftigt, die Sachlage zu begutachten.

Losung hiitte eine Verlihigerung des Tunnels um etwa 800 m
im Gefolge, sowie die Unbequemlichkeit, statt eines geraden

einen mehrfach geknickten Tunnel zu haben. B-s.
Die Kander biegt am Knde des Gasterntales rechtwinkelig —
nach Norden ab und fillt durch die Gasternklus, eine 700 m Briicke der Stadthahn in Paris iiber den Kanal Saint-Martin.
lange Schlucht, von 1360 m auf 1200 m Meereshohe herunter, (Nouvelles Annales de la Construction 1909, Februar, 6. Reihe, Band VI,
Man scheint angenommen zu haben, dals hier der Fluls auf Sp. 19.  Mit Abbildungen.)
einer nackten Felssohle dahinstiirze, die gewissermalsen eine Die Linic 5 Nordbahnhof-»Gare d'Orléans« der Stadt-

Barre gegen den oberhalb liegenden, mit Geschicbe gefiillten | hahn in Paris*) erhebt sich beim Verlassen des Boulevard
Kesscl des Gasterntales bilde. Tn diesem Falle war es freilich | Bourdon aus der Erde, um den Kanal Saint-Martin zu iiber-
unwahrscheinlich, dafs der Telsgrund des Kessels viel tiefer | schreiten. Um die beiden in einem Bogen licgenden Gleise
liege als die Barre. Walrscheinlich haben aber hier Blocke, | swischen die Haupttriiger der Bricke einlegen zu konnen, sind

%) Organ 1909, S. 20l *) Plan Organ 1908, Taf. XXXIX, Abb. 8 und 1909, S. 97.
Organ fiir die Fortschriite des Eisenbahnwesens, Neue Folge, XLVI, Band. 13. Heft, 1909, 35
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die Gleise von den Bogenanfiingen an entsprechend auseinander-
gezogen. Die Briicke liegt in einer nach Osten gerichteten
Steigung und schief zur Achse des Kanales. Sie hat drei
gleichlaufende Haupttriger aus Fachwerk von 33,28 m Stiitz-
weite und 8 m Ilohe, Diese bestehen aus 13 Feldern von
2,56 m Weite; jedes I'eld ist durch senkrechte Pfosten begrenzt

und enthilt zwei gekreuzte Schriigen. In den Knoten des Unter-
gurtes sind Quertriiger angebracht, die durch unter den vier
Schienenreihen angeordnete Lingstriger verbunden sind.! Diese
tragen cinen Belag aus Riffelblech, auf dem die Vorrichtungen
zur Befestigung der Gleise ruhen. B—s.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Bahnhof »Quai de Passy« der Pariser Stadtbahn,
(Nouvelles Annales de la Construction 1907, April, Reihe 6, Band IV,
Sp. 51, 55 und Juni, Sp. 81, Mit Abbildungen.)

Hierzu Zcichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel XLIL

Der Bahnhof »Quai de Passy« der Pariser Stadtbahn
(Abb. 1 bis 5, Taf. XLII) liegt auf der Linic Etoile-»Gare
'Orléans« an der Stelle, wo die Linie in halber Hohe des
ligels von Passy aus der Krde kommt, um die Seinc und
die Kbene von Grenelle oberirdisch zu kreuzen. KEr stellt
cine Verbindung von drei verschiedenen Bauarten dar, die sich
auf ebensoviele Teile verteilen, und zwar licgt er auf 23,90 m
in bedecktem Einschnitte, auf 22,01 m in offenem Einschnitte
und auf 29,69 m ber der Stralse.

Der Bahnhof liegt in »Rue Alboni« auf dem von dieser
Strafse gekrcuzten »Square Alboni«. Wegen des Bahnhofs-
baues mulste eine in der Achse des »Square Alboni« betind-
liche, den obern und untern Teil »Rue Alboni« ver-
bindende Treppe entfernt werden. Zur lirhaltung dieser Ver-
bindung wurden zwei, an beiden Seiten des Bahnhofes entlang-
laufende Treppen angelegt. Die Breite des ganzen Bauwerkes
wurde hierdurch auf 25 m gebracht, und da die »Rue Alboni«

der

nar 15 m breit ist, so muflste die Stadt zwei 5m breite
Streifen von dem auf beiden Seiten der Bahn befindlichen

Gelinde des »Square Alboni« erwerben.

Der iiber der Stralse liegende Teil des Bahnhofes bildet
zwei Offnungen mit vier Triagerreilen. Am Anfange dieses
Teiles ist eine Stitzmauer errichtet, auf der das eine Ende
der inneren Triger der ersten Offtnung
sprechende Ende der dulseren Triger
der Stralsentreppen liegt.

ruht, withrend das ent-
auf den Seitenmauern
Das andere Fnde der vier Triger
der ersten, sowie dic Triger der zweiten Offnung ruhen auf
gulseisernen Siulen. Diese sind  gleichlaufend mit der west-
ostlichen Fluchtlinic des »Square Alboni« gestellt, um die den
Platz in dieser Richtung begrenzende Strafse freizulassen.
Das andere Ende des Bahnhofes ist wegen der benachbarten
Gebiude der »Rue Alboni« ebenfalls schritg zur Bahnachse
angeordnet. :

Die Treppen liegen bis zu 3 m tiefer, als der Erdboden
des »Square Alboni¢, und da die Breite des ganzen Bau-
werkes auf 25 m beschriinkt war; so mulsten Stiitzmauern ver-
wendet werden. U die fir die Mauern erforderliche Gelinde-
breite moglichst zu beschrinken, wurden Mauern aus Kisen-
beton nach der Bauart Piketty angelegt. Die Mauer hat
die Form cines senkrecht gestellten Wagebalkens, dessen Ialter
sich gegen die das dulsere Gitter der Treppe tragende Wange
stittzt.  Wegen der verschiedenen IIohe der zu stittzenden Ird-
massen wurden finf verschiedene Mauerquerschnitte verwendet,
von denen zwei in Textabbh. 1 und 2 dargestellt sind. Diese

entsprechen den beiden Iauptarten; die cine, mit iulserer Ver-

' stirkung, ist fiir die grolsen Hohen, dic andere, mit einfachem
rechteekigen Querschnitte fir die geringen [lohen verwendet.
Abb. 1.
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Bahnsteige erfolgt auf einer unter den Gleisen hindurchfiihren-
den Bricke, deren Enden mit den Bahnsteigen durch Treppen
verbunden sind. Der Ausgang fir die vom sidlichen Bahn-
steige kommenden Fahrgiiste erfolgt durch eine ‘im Kinfrie-
digungsgitter des Bahnhofes angebrachte Tiar in Hohe des dem
nordlichen Treppenabsatze mit dem Gebiude entsprechenden
Absatzes der siidlichen Stralsentreppe.

Die Bahnsteige sind mit je einem »Schmetterlings«<-Dache

versehen, B—s.

Bahnhol »Place Denfert-Rochereau« der Pariser Stadthahn,
(Nouvelles Annales de la Construction 1907, April, Reihe 6, Band 1V,
Sp. 49. Mit Abbildungen.)

Hierzu “eichnungen Abb. 6 und 7 auf Tafel XLII.

Der unterirdische Bahnhof »Place Denfert-Rochereau« der
Pariser Stadtbahn ist ein Ubergangsbahnhof der siidlichen Linie
Nr. 2 Etoile-»Gare d'Orléans« und der Linie Nr. 4 »Porte de
Clignancourt«-»Porte d'Orléanse.

Seine Zuginge sollen daher die bheiden Linien bedicnen,
doch sind zuniichst nur die fir die erstgenannte Linie er-
forderlichen Bauten ausgefithrt: nur einer der Verbindungs-
giinge zwischen den beiden Bahnhifen ist sofort angelegt., da
seine spitere Ausfiulirung schwierig sein konnte.  Von der
Strafse aus fithrt cine 5 m breite Treppe nach der die Fahr-
kartenausgabe enthaltenden LKingangshalle (Abb. 6, Taf. XLII).
Yon da fihrt cine 2 m breite Treppe, die als Ausgang fir die
aus der Richtung von »Place de I'Etoile« kommenden Fahrgiste
dient, nach einem mit dem Bahnsteige der Richtung »DPlace
d'ltalie« biindig liegenden 3 hreiten Gange.  Ferner geht
von der Halle cin 5 m breiter Gang aus, der als Eingang fir
die nach den beiden Richtungen abfahrenden Fahrgiste., sowie
als Ausgang fir die aus der Richtung von »Place d'ltalie«
kommenden Fahrgiiste dient. Auf diesen Gang folgt cine iher
dem Tunnel der Linic Nr. . »Porte de Clignancourt«-»lorte
d'Orléans« angelegte Dricke und darauf cine 3 m  hreite
Treppe, die nach einer zweiten 4,50 m breiten Briicke fiihrt,
von deren Knden die beiden nach den Bahinsteigen fithrenden
Treppen abgehen.

Die die beiden Briicken verbindende Treppe (Abb. 7,
Taf. XLII) ist der Linge nach fiir Abfahrt und Ankunft in zwei
Teile geteilt. Die Treppenliufe sind so angeordnet, dals die
Abfahrenden auf ciner Eisenbetondecke ber die Ankommenden
hinweggehen und so eine Verkehrs-
richtungen vermieden wird.

Kreuzung  der  beiden

Neben der Ausgangstreppe fir die aus der Richtung von
»Place de I'Ktoile« kommenden Falrgiste ist ein 3 m breiter
Gang zur Verbindung der beiden Bahnhife angelegt.  DB—s.

Verschiehebahnhof Gardenville der Neuyork-Zentralbahn,
(Engineering Record 1908, November, Band 58, S. 510. Mit Abbildung.)
Hierzu Lageplan Abb. 5 auf Tafel XL.

Der im Baue befindliche Verschiebebahnhof Gardenville
der- Neuyork-Zentralbahn (Abb. 5, Taf. XL) liegt ostlich von
Buffalo, in geringer Entfernung von der Stadtgrenze. Kr ist
ungefahr 700 m breit, 6 km lang und kann 21406 Wagen

aufnehmen. Kr ist zweiseitig angelegt. Am Westende miindet

die Lake-shore-Michigan-Siidbahn, am Ostende die Neuyork-
Zentral- und Hudsonflufs-Bahn. Die heiden Haupt-Verschiebe-
anlagen sind in Anlage und Grofse annihernd gleich, mit der
Ausnahme, dals dic Lisversorgungsanlage, die nahe den Aus-
besserungsgleisen fir aus Westen kommende Wagen angeordnet
ist, und dals der Vichhof, fir den der Raum vorgesehen, der
Entwurf aber noch nicht festgelegt ist, gemeinsam benutzt
werden. Die Einrichtungen fiir den Lokomotivdienst und fiir
die Wagenausbesserung sind doppelt vorhanden ; die westlichen
sind fir die Lake-shore-Bahn, die ostlichen fir die Neuyork-
Zentralbalin bestimmt. Die Einfahrgleise fir jede Richtung
liegen neben den Ausfahrgleisen der andern. Jede der beiden
Haupt-Verschiebeanlagen liegt in ihrer Fahrrichtung links von
der andern. Die Hauptgleise sind getrennt so um den Bahn-
hof herumgefithrt, dafs sie ihn inselartig einschlielsen.

I'ir jede Richtung sind 20 Kinfahrgleise vorgesehen. An
der linken Aufsenseite der Einfahrgleise sind zwei Durchfahr-
gleise angeordnet, auf denen die keiner Auflosung bediirfenden
Zige durchfahren konnen. Die Ausgangs-Weichenstrafsen der
Einfahrgleise setzen sich als drei Ablaufgleise bis dicht an den
Ablautherg fort, der ungefihr 400 m von der letzten Weiche
der Einfahrgleise entfernt ist.

Die Richtungsgruppe enthilt 52 durch vier Weichenstralsen
zugingliche Gleise, die alle in das eine Gleis des Ablaufberges
auslaufen. Die Richtungsgleise sind in verschiedene, mit je
einer hesondern Ausgangs- Weichenstralse versehene Gruppen
geteilt. Die Teile dicnen folgenden Zwecken:

A. Ordnung fir Buffalo-Ort,

B. Sammelgleise,

C. Ordnung fiir Nebenlinien,

D. Buffalo-Ort und Ubergabe,

F. Ordnung fir Ilauptlinien,

. Wagenladungs- »tonnage«-Ziige,
(t. Fahrplan- und Bedarfsziige : »symbol time and drop trains«,
II. Hauptsammelgleise fiir Buffalo-Ort,
J. Ordnung fir Nebenlinien.

VYon den sechs Gleisen der linken Aulsenseite der
Richtungsgleise fiir dic aus Westen kommenden Wagen ist das
aulserste fiir die zu wiigenden Wagen bestimmt, dann folgen

=

an

. zwei Gleise fir Vichwagen, eines fiur mit Eis zu versorgende

und zwei fir beschadigte Wagen; von den drei Gleisen an der
linken Aulsenseite der Richtungsgleise fir dic aus Osten
kommenden Wagen ist das fdulserste fiir zu wigende, die beiden
andern sind fir beschiidigte Wagen bestimmt.

Aus dem Gleise fiir zu wigende Wagen zweigt an dem
nach dem Ablaufberge hin liegenden Fnde rickwirts das Wage-
gleis ab.  Die Wagen werden itber die Wage zuriickgezogen
und, nachdem sie gewogen sind, auf dem aber den Ablaufberg
hinauslaufenden Wigegleise nach den Ablaufgleisen gezogen
und wieder iber den Ablaufberg in die Richtungsgleise gedrickt.

Auf dic Richtungsgleise C fiir Nebenlinien folgen die fiinf
Ordnungsgleise J. Auf dic Richtungsgleise D fir Orts-, Uber-
gabe- und Umlade-Wagen folgen die (jrdnungsgleise A fir
Ortswagen, Aufstellgleise fir Ubergabewagen und die mit diesen
verbundene Umladeanlage. Die Gleise B sind Sammelgleise.

35%



Auf die Orduungsgleise A fir Ortswagen folgen dic vier Haupt-
Sammelgleise H far den Ortsverkehr.

Fir jede Richtung sind 20 Ausfahrgleise fir Wagen-
Diese liegen ncben den Finfahrgleisen
der andern Richtung. Fir die Ausfahrt von Stickgutziigen
sind vier Gleise vorgesehen. Neben diesen liegen die Ausfahr-
gleise far Stackgut-Wagenladungszige.

ladungsziige vorgesehen.

Dic eciner Ordnung nach Destimmungsorten bedirfenden
Wagen werden, nachdem sie in die Richtungsgleise fiir Stickgut-
Wagenladungsziige gesetzt sind, itber einen zweiten Ablaufberg
in die Ortsordnungsgruppe gedriickt. Diese enthilt 22 in vier
Weichenstrafsen auslaufende Gleise. Die Ortsordnungsgleise
sind unmittelbar mit den Ausfahrgleisen fur Stiickgut-Wagen-
ladungsziige und durch Weichenverbindungen mit den Mitten
der Ausfahrgleise fir Stiickgutziige verbunden.

Die Wagen-Ausbesserungsgleise fiir jede Richtung sind zur
schnelleren Xntfernung der ausgebesserten Wagen in drei kurze
Gruppen geteilt. Die Ausgangsweichen der neben den’ Richtungs-
gleisen liegenden beiden Gleise fir beschidigte Wagen sind
unmittelbar mit einer Gruppe von Aufstellgleisen verbunden.
Die Weichenstralse dieser Gleise fiahrt riickwarts in ein Durch-
fahr- und Umsetz-Gleis, iber das dic Wagen nach den Aus-
besserungsgleisen zuriickgezogen werden konnen. Die Aus-
besserungsanlage liegt unmittelbar neben der Detriebstelle fiir
den Lokomotivdienst und daher in vorteilhafter Nihe von deren
Kesselhause und Werkstitten.

In der Nihe jeder der beiden DBetriebstellen fiir den
Lokomotivdienst sind zwei Packwagengleise vorgesehen, je ein
weiteres befindet sich nahe den beiden Enden des Bahnhofes
zwischen den Einfahr- und den Ausfahr-Gleisen, unmittelbar
hinter cinem Aufstellgleise, auf dem die Zuglokomotiven warten,
um ihre in den Ausfahrgleisen stehenden Ziige' zu itbernehmen.

Die Aufnahmefithigkeit der Bahnhofsteile ist die folgende:

fiir Ost fir West im Ganzen
Ankunft 2000 2000 4000 Wagen
Ordnung nach Linien 3221 3195 6416,
R . Bestimmungorten 530 530 1060
Ubergabe . . . . . . . . 32 325 650
Aufstellong . . . . . . . 231 231 162
Eisversorgung . . . . . . 300 — 300
Ausbesserung . . . 590 590 1180
Aufstellung beschadlgtcl \\ agen 190 220 410,
Sammelgleise . . . . . . . 344 344 688
Koblenbahvhof . . . . . . 153 145 298
Packwagen. . . . . . . . 86 86 172,
Wagenladungsgiiter
(tonnage advance) 2000 2000 4000
Stiickgut-Wagenladungen
(symbol advance) . . . . . 290 290 580
Stiickgut
(drop and pick-up advance) . 400 400 800
Verschiedene . . . ... . . 19) 195 390 .
Ausammen 10855 10551 21406
B-s.

247

Bahnhof »Place d’ltalie« der Pariser Stadtbahn,
(Nouvelles Annales de la Construction 1907, April, Reihe 6, Band v,
Sp. 50. Mit Abbildungen.) |
Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Tafel XLIL

Der DBalmhof »Place &'Italie« der Pariser Stadtbahn
(Abb. 8, -Taf. XLII) besteht in Wirklichkeit aus zwei ver-
schiedencen Bahnhofen ; der cine, gewilbter Bauart mit Zwjschen-
bahnsteig, liegt in der Schleife der siidlichen Linie |Nr. 2
Etoile-»Gare d'Orléans«, der andere, gewdhnlicher Baugrt mit
zwei Aufsenbahnsteigen, in der Nahe des Verbindungspunktes
dieser Linic mit der Linic Nr. 6 »Place de la Natione-
»Place d'Italiec, deren Endbahnhof er ist. '

Der Zugang ist fiir beide Bahnhofe gemeinsam. Von der
Strafse aus fihrt eine 5m breite Treppe nach der di¢ Fahr-
kartenausgabe enthaltenden Eingangshalle, von der zwei 'T'eppen
nach den heiden Bahnhofen fihren, Die Treppe des Bahnhofes
mit Zwischenbahnsteig hat zwei durch cinen Absatz gcftrennte
Liufe, die nach dem Bahnhofe gewohnlicher Bauart fithrende
bildet den Ausgang dieses Bahnhofes und endigt an einer am
Ende dieses Bahnhofes dber dem Tunnel angelegten Briicke,
von der zwei 2,75 m breite Treppen nach den Bah )steigeu
fithren.

Eine zweite, 3 m breite Bricke fihrt aber den |Absatz
zwischen den beiden Liufen der ersten Treppe und ist einer-
seits durch eine 1,50 m hreite Treppe mit der ersten Briicke,
andererseits durch einen 2 m breiten Gang mit der .lﬂiyhgangs-
halle verbunden, bildet also den Eingang des Bahnhofes ge-
wohnlicher Bauart, so dals jede Kreuzung der Verkehrsrichtungen
vermieden wird.

Far den Ubergang von einem Bahnhofe zum andern ist

eine 3 m breite Treppe hergestellt, dic die erste: Bridke mit

dem Absatze der nach dem Zwischenbahnsteige fihrenden
Treppe verbindet. B—s.
Schonellumsehaltung fiir Lokomotiv-Hebebicke.
Bei elektrisch betriebenen Lokomotiv-1lebebock wird

die Ubertragung des elektrischen Antriebes auf die Kurbel-
wellen der cinzelnen Hebebocke durch an diesen befindliche

Zahnradvorgelege bewirkt. Diese Antricbweise, bei der die

“fiir Handbetrieb vorgesehenen Kurbeln entfernt werden missen,

lafst nur ein gleichmilsiges Heben und Senken aller}vier zu
cinem Satze gehorigen Ilebebocke zu. Soll die zu hebende
Lokomotive aber nach irgend ciner Seite hin geueigt;gestellt
werden, so kann dies bei den nur elektrisch betriebencn Hebe-
bocken nur dann ausgefihrt werden, wenn bei dem einen oder
andern llebebocke oder auch bei cinem Ilebebockpaare die
Vorgelegewelle unter grolsem Zeitaufwande abgenommen wird
und die Handkurbeln wieder angebracht werden. Dies hat
aulser Kosten und Zeitverlust noch den Nachteil, dafs *es nicht
maoglich ist, nach Ausschaltung eines oder mehrerer Hebebocke
die anderen elektrisch weiterbetreiben zu lassen.

Diese Ubelstinde werden durch dic dem Werdohler Stanz-
und Dampfhammer-Werke A. Schlesinger in Werdohl,
Westfalen, geschiitzte, »Momentumschaltunge*) genarnte Vor-

*) D.R.P. Nr. 142672.
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richtung vermieden, die die Moglichkeit bietet, bei jedem
einzelnen Hebebocke durch kurzen llebeldruck den elektrischen
Antrieh in Handbetrieb und umgekehrt umzuschalten.

Mittels dieser Umschaltvorrichtung kann die zu hebende

Lokomotive beliebig schiefgestellt werden, indem einzelne Hebe- ‘

bocke ausgeschaltet und nur noch die ibrigen elektrisch be-
trieben werden.  Auch konnen einzelne Hebebécke vom clektri-
schen zum Hand-Betriebe umgeschaltet werden, wihrend die
iibrigen weiter elektrisch betrieben werden, oder auch still-
stehen.

Abb. 1.
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Wie Textabb. 1 zcigt, wird fiir die Schnellumschaltung
fiar Hand- und fir Kraft-Betrieb je eine besondere Welle ange-
ordnet, die unabhingig von einander mittels einer verstellbaren
Kuppelung auf das abrige Hebebockgetriebe wirken, Die Ab-
bildung zeigt fiir den elektrischen Betrieb den Antrieb durch
Schnecke und Schneckenrad, fiar den Handbetrieb einen solchen
durch Kegelrider.

Die Vorrichtung lifst sich auch an vorhandenen, nur fir
Ilandbetrieh cingerichteten Hebebicken anbringen, die sich

dann auch fir elektrischen Antrieb verwenden lassen. Das
Anbringen erfolgt sehr schnell mittels einiger Schrauben.
—k.

|
|
i

Bahnhof »Gare d'Orléans« der Pariser Stadthahn,

(Nouvelles Annales de la Construction 1907, Reihe 6, Band 1V, Apeil,
Sp. 52 und November, Sp. 161, Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 9 und 10 auf Tafel XLII.

Der Bahnhof »Gare d'Orléans« der siidlichen Linie Nr. 2
Ftoile->Garc d'Orléanse der Pariser Stadtbahn ist im Innern

der Halle des Austerlitzbahnhofes der Orléans-Bahn iber den
Gleisen dieser Bahn angelegt.

Die Haltestelle besteht aus zwei neben einander liegenden
Bricken, die Mittelhalle des Austerlitzbahnhofes mit
einer Offnung von 52,6 m Stitzweite berschreiten. Jede von
ihnen tragt cinen 4,3 m Dbreiten Balnsteig und ein Gleis.
Die Durchfahrtshohe iber den in verschicdener Tshe liegen-

die

den Gleisen der Orléans-Bahn  betriigt mindestens 5,75 m.
Jede der Dbeiden Bricken hat zwei Triger unverinderlicher
Hohe von 6,45 m in 8 m Mittenabstand. Die DBrickenbahn

besteht

kappen zwischen Quer-
Hinter-
Beton.
Zwischen den Quertri-

aus Backstein-

trigern it
mauerung  aus
gern liegen vier Reilien
Langstriger. Jeder Bahn-
wird von zwei
getragen,
eine

I steig
\ ' : Lingstrigern
' von denen der
neben dem Haupttriger,
der iiber  dem

dritten der zwischen den

y_

350-

andere

3

Quertriigern  liegenden
Lingstrager liegt.

Die neben cinander
licgenden  Iaupttriger
der heiden Briwcken sind
an Pfosten
Gitterwerk
Jede  Pfosten - Querreihe

den durch

verhunden.

ist oben mit Iachwerk-

stithen versehen.
Bahnhof
den

hat
Uber-
gang von und nach den Linien der Orléans-DBahn vermitteln,
Stadt-

Der

beiden  Enden die

seinen

an Zugangshauten,

aulserdem  ecinen  unmittelbaren nach dem

bahuhofe.

Zugang

Die Zugange sind im Innern der Ankunft- und Abfahrt-
Gebiwle des Austerlitzbahnhofes angelegt.  Der Fingang cr-

folgt durch Offnungen in den Sciten der (iebiude. Dic heiden

Zuginge haben im Wesentlichen  gleiche  Anordnung.  Von
ciner Vorhalle fithren zwei 2,75 m breite Treppen mit zwei

rechtwinkelig zu einander liegenden Liufen nach der die Fahr-
kartenausgabe enthaltenden Eingangshalle, von der zwei Treppen
mit je zwei Liufen @ber den unteren Treppen nach den Bahn-
steigen fithren.

Dic Treppen bestehen aus Eisen, ihre in den Rich-
tungsweehseln  angeordneten  Absitze aus Kisenbeton.  Die

Decke der die Fahrkartenausgabe enthaltenden Eingangshalle
Das
Ubrige ist aus Eisenfachwerk mit verglasten  Feldern her-
gestellt.

besteht aus Backsteinkappen zwischen cisernen Trigern,

B—s.
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Yersuche mit durchgehenden selbsttiitigen Bremsen bei Giiterziigen,

(Zcitschrift des Osterreichizchen Ingenieur- und Architektenvereines,
1908, Mirz, Nr. 10, S. 153, Nr. 12, S. 180 und Nr. 13, 5. 206. Mit
Abb.; Glasers Annalen, 1908 Mirz, Helt 5, S. 90 und Heft 6, S. 107.
Mit Abb.; ,Dic Automatische Vakuum-Giitersugschnellbremse und ihre
Erfolge*, Druckschrift der Vakuum-Brake-Company Limited in Lond. n,
Hauptvertretung in Wien. Mit Abb.)

Zur cingehenden Untersuchung der wichtigen Frage der
Bremsung langer Gaterziige mit einer durchgehenden Bremse
hat der Verein Deutscher Fisenbahnverwaltungen cinen Unter-
ausschuls ecingesetzt, als dessen Mitglieder die bayerischen
Staatscisenbahnen, die Reichseisenbahnen in Elsals-Lothringen
und die ungnriscﬁen Staatseisenbahnen in den Jahren 1903 und
1904 Westinghouse-Schnellbremse  an - Giiterziigen  ver-
schiedener Zusammensetzung  bis zu cinem Zuggewichte von
1040 t crprobten.*) Im Jahre 1905 folgten dic preufsischen
Staatsbahnen mit der Knorr-DBremse an gemischten Versuchs-
zigen von 623 t und 856 t. Dic mit diesen Bremsarten an-
gestellten Versuche befriedigten nicht, dabei einzelnen Bremsungeu
starke Stofse und Zugtrennungen vorkamen. Giinstigere lir-
gebnisse hat die Pfalz-Bahn im Oktober 1905 mit der Zwei-
kammer- C arpenter-Druckluftbremse an einem Probezuge von
Alle diese Versuche sind im Flach- und

die

752 t zu verzeichnen.
Tlagellande durchgefithrt, wobei in den Versuchsziigen nur dic
Ialfte der Achsen gebremst war. Nunmehr wurde durch den
Unterausschuls fiir dic weitere Durchfithrung der Versuche eine
Folge wesentlich strengerer Bedingungen ausgearbeitet, die zu-
nichst den Versuchen des osterrcichischen Kisenbahnministeriums
im Oktober 1906 auf den Strecken
Absdorf-Tladersdorf und Sigmundsherberg-lladersdorf und im
Mai 1907 auf dem Arlberge zu Grunde lagen. Nach
wichtigsten der neuen Bestimmungen muls die Zugliinge mindestens
150 Achsen betragen, das Zuggewicht soll ohne Lokomotive
and Tender rund 1100 t sein, die Versuche sollen auch auf
langen und starken Gefillstrecken und zwar an Zigen vor-

Sigmundsherberg-Tulln,

den

gefihrt werden, bei denen alle Achsen gebremst sind. Bei der
Wichtigkeit der Kinfahrung einer cinheitlichen Giterzugbremse
fiir den Durchgangs- und Grenz-Verkehr hatten dic verschiedenen
Regierungen Europas und die meisten europiischen Eisenbahn-
verwaltungen zu den Versuchen am Arlberge auf cine Kin-
ladung des osterreichischen Kisenbahnministeriums Vertreter
entsandt. Tm Juli 1907 fihrten sodann die ungarischen Staats-
eisenbahnen dem Unterausschusse einen mit ciner abgednderten
Westinghouse - Schnellbremse ausgeriisteten Zug im  Ge-
wichte von 1172 t gemils den neuen Versuchsbedingungen vor,
denen sich im Laufe des Jahres 1908 weitere Versuche anderer
dem Ausschusse angehoriger Bahnverwaltungen angeschlossen
haben. **)

Die vom osterreichischen Liisenbahnministerium zusammen
mit der Wiener Hauptvertretung der » Vakuum-Brake-Company,
Limited in London« erprobte Dremseinrichtung ist eine ab-
geinderte, selbsttitige Luftsauge-Schnellbremse, deren Haupt-

*) Organ 1905, S. 282, 1908, 8. 279 und 311.
**) Organ 1909, S. 83, 106, 181 und 153.

bestandteile Bremszylinder, Schnellbremsventil und ein am
Schlulshremswagen aufzubingender tragbarer Anhinge- oder

Schluls-1lahn sind. Letzterer hat den Zweck, dic hinteren

' Wagen friher voll zu bremsen, als jenc in der Mitte und

daher das Auflaufen auf den vordern Zugteil, die Ursache
heftiger Stofse und Zugtrennungen, zu verhindern. Die Art der
Ausristung von Lokomotive, Tender und Wagen ist aus den
Abb. 1 und 2, Taf. XLI zu ersehen. Die Lokomotivbremse
ist danach vollstindig von der Tenderbremse und der des
Wagenzuges getrennt und kommt nur bei Voll- oder Schnell-
bremsungen zur Wirkung.  Bremszylinder, Schuellbremshahn
und Schlulshahn sind in Abb. 3 Dbis 5, Taf. XLI dargestellt
und in ihrer Wirkung bei den einzelnen Lade-, Brems- und

- Losc-Stellungen  auf Seite 242 dicses Heftes cingehe‘d be-

schrichen. Die Tiatigkeit des Schlulshahnes ermoglicht anch
die zuverlissige Ausfithrung der Bremsprobe vom Fithrerstande
aus infolge der ecigenartigen Wirkung, die dieser Teil der
Vorrichtung auf die Luft in der Hauptleitung ausibt. In
dem Versuchszuge standen 70 Kohlenwagen mit 20 t Trag-
fahigkeit und 5 Personenwagen der Wiener Stadtbahn, die alle

Die Personcnwaget waren
in gleichen Abstanden in den Zug cingestellt, dienten zur Auf-
nahme der Beobachter, enthielten cinen an die lauptleitung an-

mit dieser Bremse ausgeriistet waren.

geschlossenen Luft-Unterdruckmesser und waren unter sich und
mit der Lokomotive durch Fernsprechleitung verbunden. Ein
Schlulswagen enthiclt aulserdem Luftmesser fir Ober- und
Unter-Teil des Bremsuzylinders, Geschwindigkeitsmesser Bauart
Ilaulshialter, einen Bremswegmesser und cine Schreibvor-
richtung, dic fortlaufend folgende Aufzeichnungen bcsokgte:

1. Dic Spannung in der Hauptleitung,

2. den Augenblick der Kinleitung der Bremsung auf der
Iokomotive, wozu die Vorrichtung mit cinem Anzeiger
am Doppelluftsauger der Lokomotive durch clektrische
Leitung verbunden war, '

3. die Zeit in Viertelsekunden und

4. dic Spannung im Dremszylinderunterteile.
Der DBremsklotzabstand betrug im Mittel 13 mm, der

mittlere Stolsfiachenabstand der einzelnen Wagen 120 mm. Zwei
Zeichnungstafeln geben in  der Quelle eine [Tbersicht iber
die Zusammensetzung der Versuchszige und die Ver-
teilung der beladenen und gebremsten Wagen, dic derart
geindert wurde, dals Bremsungen an etwa 60 verschiedenen
Zugbildungen aus Geschwindigkeiten bis zu 50 km/fSt. vor-
genommen werden konnten. Im Ganzen wurden mehr als
600 Bremsungen aufgezeichnet. Die Versuchsergebuisse wurden
grofsen Zahlentafeln Die ermittelten
Bremswege wurden fir wagerechte Bahn umgerechnet und diese
Werte zur Aufzeichnung von DBremsweg- und Geschwindigkeit-
Schaulinien benutzt. Die Zeitdauer des Entbremsens war vor-
her am stchenden Zuge genau crmittelt. Der Verlauf aller
Bremsungen war bis auf einen verschwindend kleinen Teil voll-
kommen stofslos, der Auslauf des Zuges war sanft und der
grolsere Teil des Zuges kam in gestrecktem Zustande zumg Stehen.
Selbst auf den langen und starken Gefillen der Arlbengstrecke

in zusammengestellt.
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konnte ohne Schwierigkeit sehr gleichmilsige Geschwindigkeit
eingeregelt werden, dabei trat trotz 1,5- bis 2,25 - stiindiger
Gefillfahrten nicht die geringste Erschopfung der Bremskraft
ein, obwohl kein Aufladen der Bremse moglich war. Die
Schnellbremsungen wurden zum Teile bei gestrecktem Zunge
vorgenommen, zum Teile derart ausgefihrt, dals der Zug erst
bei geschlossenem Regler in der Strecke von 100 bis 300 m
auf die Lokomotive auflief. Notbremsungen aus verschicdenen
Teilen des Zuges verliefen ebenfalls ohne Anstand, ebeuso
Verschiebeversuche, die ohne Mehrbeanspruchung des Fiahrers
wegen der kiirzeren Brems-Wege und -Zeiten noch Zeitersparnis
ergaben. Die »Durchschlagzeit«, die vom Umlegen des DBrems-
handgriffes auf der Lokomotive bis zum Ansprechen des letzten
Schnellbremshahnes im Zuge verstreicht, wurde mit 2°%/,, bis
27/;, Sek. gemessen, was hei einer Rohrleitungsliinge von 795 m
eine Durchschlaggeschwindigkeit von rund 360 m Sek. ergibt.
Der Grad der Luftverdinnung in der Rohrleitung hatte keinen
Einfluls und betrug 20, 30 und 40 em Quecksilbersiule.

In weiteren Schaubildern gibt die Quelle die Aufzeichnungen
der Schreibvorrichtung besiiglich der Drucke in den Brems-
zylindern der zwischengeschalteten Mefswagen wieder, woraus
die durch den Schlulshahn eingeleitete frithere Schnellbremsung
der letzten Wagen gegeniiber der Zugmitte deutlich hervorgeht.

Die Versuche mit der selbsttitigen ILuftsange-Giiterzug-
bremse hatten bis auf wenige Punkte den vom Unterausschusse
festgelegten Bedingungen geniigt, als dringender Wagenmangel
die Schluflsfahrten aufschieben liefs. Die Wagen wurden withrend
des Winters 1907,08, wie im vorhergchenden Winter, in ge-
geschlossenen Ziigen zur Kohlenbeforderung benutzt, und ge-
niigten allen Anforderungen, die an die Bremse gestellt wurden.
Im Jahre 1908 haben dic Versuche ihre Fortsetzung gefunden.

A. 7.

Speicher-Triebwagen der preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen.

(Génie civil, Dez. 1908, Nr. 8, 8. 130. Mit Abbildangen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2, Taf, XL.

Dic in den Anfingen clektrischen Bahnbetriebes hiufiger
angewandte Aufspeicherung der Betriebskraft in den Fahr-
zeugen wurde mit Einfahrung der Oberleitung und der dritten
Schiene cine Zeitlang vernachlissigt. Spiter stellten die wiirttem-
bergischen Staatsbahnen und die Pfalz-Bahnen wieder einige
Speichertriebwagen auf solchen Strecken in Dienst, auf denen
kleinere, hiufiger verkehrende Zugeinheiten zwischen den Dampf-
ziigen erwiinscht waren. Auch die preulsisch-hessische Staats-
eisenbahnverwaltung begann im Jahre 1907 mit derartigen
Versuchen und riistete einige dreiachsige und einen vierachsigen
Drehgestell-Wagen mit Stromspeichern aus, die in den Bezirken
der Direktionen Mainz und Saarbricken mit gutem Erfolge in
Betrieb gestellt wurden. Im Jahre 1908 wurden 57 Doppel-
triebwagen mit elcktrischer Speicheranlage in Bestellung ge-

geben, die inzwischen von den betreffenden Werken abgeliefert

sind und sich- bestens bewithren. Lin Teil der Wagen wurde
von der Breslaucr Aktien-Gesellschaft fur Eisenbahnwagenbau
in Breslau, ihre elektrische Ausriistung von der Allgemeinen |
Elektrizitits - Gesellschaft in  Berlin, cin anderer Teil von

~hilfte 1V.

van der Zypen und Charlier in Koéln-Deutz in Gemein-
schaft mit den Siemens-Schuckert-Werken in Berlin und
ein dritter Teil von Gebrider Gastell in Mombach bei Mainz,
deren elektrische Finrichtung von den Felten- und Guilleaume-
Lahmeyer-Werken in Frankfurt a. M. geliefert.

Die Zugeinheit dieser Wagen besteht aus zwei kurzge-
kuppelten zweiachsigen Abteilwagen 3. und 4. Klasse (Abb. 1
und 2, Taf. XL) mit den den Wagenkasten vorgebauten niedrigen
Speicherkisten. Die Wagen stehen durch Tiiren
sammenstofsenden Stirnwinden und eine kurze Briicke in Ver-
bindung; der Zugang fir die Reisenden erfolgt durch Seiten-
tiren an den Enden der Wagenkasten. Der Raum fir Reisende,
der in der Wagenhilfte 111. Klasse 46, in der IV. Klasse 54 Plitze
enthilt, ist durch eine Querwand in ein grofses 6195 "= Janges
und in ein kleines Abteil von 1530ww Linge zerlegt, welch
letzteres sich am Kurzkuppelende befindet und in der Wagen-
Klasse notigenfalls als Gepickraum, in der Wagen-
hillfte 111, Klasse wenn notig als Abteil II. Klasse benutzt
werden kann. Das Dienstgewicht des vollbesetzten Wagens be-
triigt 62t, das Leergewicht 55t. Bei einem Achsstande der Unter-
gestelle von je 8,8 m ist die ganze Linge des Doppelwagens
zwischen den Stolstlichen 25,61 m. Der Speicher besteht aus

in den zu-

168 Zellen mit einer ILadefihigkeit von 368 Amp.-St. und
liefert fiar die heiden Triebmaschinen Strom von 300 V

Mindestspannung. Mit dieser Ladung soll der Wagen 100 kn
mit einer lochstgeschwindigkeit von 55 km/St. durchlaufen.
Der Speicher wird durch Kabelanschlufs an eine Stromquelle
geladen, wobei die Zellen je nach der zur Verfigung stehenden
Spannung hinter- oder nebeneinander geschaltet werden konnen.
Jede Wagenhilfte besitzt eine Hauptstrom-Triebmaschine von
80 P8, die mittels einfachen, ebenfalls dicht umhiillten Zahn-
radvorgeleges auf die beiden mittleren Achsen arbeiten. Das
mit den Polkernen aus einem Stiick gegossenc Gehiuse umfalst
auf der einen Seite it zwei Lagern dic Wagenachse und ist
auf der andern mit langen Federn und Gelenken derart am
Wagenkasten aufgehiingt, dafs die Triebmaschine allen Stilsen
Die I'uhrerstinde liegen abgeschlossen an
den Enden der Wagenkasten und sind wie die Abteile voll-
stindig gegen Siuredimpfe des Speichers geschitzt. Beide
erhalten gleiche Einrichtung fir Vor- und Riickwiwrts - F'ahit.
Der Fihrer bedient wie bei den Strafsenbahnwagen mit der
Linken den Doppel-Trommelschalter, der die Zellen beim An-
fahren neben-, wiahrend der Fahrt hintercinander schaltet. Eine
neue Sicherheitsvorkehrung besteht darin, dafs das I'ahrschalter-
handrad mit einem Druckknopfe versehen ist, der vom Fiihrer
beim Drehen des Schaltrades heruntergedrickt werden mulfs,
losgelassen den Strom selbsttitig unterbricht und die Luftdruck-
bremse in Titigkeit setzt. Der Schalter kann sodann nur ge-
schlossen werden, wenn die Kurbel auf Ruhestellung zuriick-
gedreht ist.  I'ir die Umsteuerung ist ein besonderer Trommel-
schalter vorgeschen, der nur bei Nullstellung des Fahrschalters
in Tatigkeit versetzt werden kann und gleichzeitig die Farben
der Signallampen an den Wagenenden umschaltet. Der Wagen
hat einen Hauptausschalter fir 750 Amp. Weiter sind vor-
handen: ein Umschalter zur Aulserbetriebsetzung der Halfte

nachgeben kann.

l der Zellen, der als Ililfs-Hauptschalter mit benutzt werden
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kann,
die Klingellcitung des Wagens, Schalter und Schutzvorrichtungen
gegen Uberspannung fir die Wagenbeleuchtung. Die Strom-

zufithrungsleitungen sind unter den Wagenkasten geschiitzt ver-
und  Fiahrerstiinde werden durch Tantal-

legt. Die Abteile
lampen von 32 Kerzen erleuchtet, die zu je zweien hinter ein-
ander geschaltet sind. Die Aufsenbelenchtung erfolgt durch
die iiblichen Kopflaternen mit Strahlschirm iber den Puffern
und durch je eine Signallaterne in Dachhohe. Diese Lampen
und die Kopflaternen sind abhingig von der Stellung des Um-
kehrschalters, sodafs in Rubestellung nur die Lampen in den
Tihrerstanden brennen, withrend bei Falrstellung die Aulsen-

laternen in der Fahrrichtung Strom erhalten und die Beleuchtung |

des nicht benutzten Fihrerstandes erlischt.  Zur Bremsung ist
dic selbsttitige Luftdruckbremse von Knorr vorgeschen. Die
Prefsinft liefert eine einstufige zweizylindrige Pumpe, die wage-
recht in einem Geriiste von Winkeleisen am Untergestelle auf-

Druckknopfe fir die elektrisch betriebene Huppe und fir | gehangt ist und mittels Kegelradiibersetzung von einer 2,5 P.S.-

Trichmaschine und
Pumpe stecken in getrennten Gehiusen, die durch zahlreiche
Klappen leicht zuginglich sind. Die Pumpe prefst 310 1/Min.
Luft auf 4 at. An der Leitung zwm Lufthehiilter liegt der
Druckregler, der die Pumpe unterbricht, sobald der Druck
4 -at tberschreitet, und erst wieder in Gang setzt, \\3:1\ die

Reihentrichmaschine angetrieben  wird.

Spannung auf 3,75 at gefallen ist. Der Withrer hat
tatigung des Bremshahnes nur einen llebel, der heim Wechseln
des Standes mitgenommen werden muls und nur bei Drems-
und Nullstellung auf den Hahn aufgesetst werden kann.
Bremsen im unbesetzten Fithrerstande withrend der IFahrt ist
daher unmoglich. Die Hochstgeschwindigkeit der Wagen ist
auf 60 km/St. festgesetzt, bei der ihr Lauf noch vollkommen
ruhig ist. Dic Iahrzeuge erfrenen sich bei den R iscnden
grofser Beliebtheit: ihre ausgedelntere Verwendung ist[in Aus-
sicht genommen. ‘ VA

ur Be-

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

, K. k. Fisenbahnministerium)

Ernannt: Ingenieur 11iller, Titular-Maschinenoberkommissir
Wenzel und Baukommissar Wirth zu Oberingenieuren im
Eisenbahnministerium.

Preulsisch-hessische Staatseisenbahnen.

Ernannt: die Regierungs- und Baurite Strasburg bei der
Eisenbahndirektion in Koln, Struck bei der Lisenbahn-
dirveltion. in Stettin und Jahnke bei dem Eisenbahn-Zen-
tralamte zu Oberbauriiten mit dem Range der Oberregierunys-

rite: die Regierungshaumeister des Eisenbahnbaufaches Fat- |

ken in Osnabrick und Hesse in Essen a. Ruhr zu Eisen-
bahn-Bau- und Betriebsinspektoren; der Regierungsbaumeister
des Eisenbahnbaufaches Koehler in lissen a. Ruhr zum
Lisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor in der preulsisch-hes-
sischen Eisenbahngemeinschaft.

Verliehen: dem Regierungs- und Baurat Schwemann die
Stelle eines Mitgliedes der Kisenbahndirektion in Elberfeld;

den Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren Nixdorff die

Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahudirektion in Breslau:
Mellin die Stelle eines Mitgliedes der Kisenbahndirektion
in Berlin: Michaelis die Stelle des Vorstandes der
Jisenbahnbetriebsinspektion 2 in Cottbus und Graebert
dic Stelle des Vorstandes der Eisenbahnbetriebsinspektion 2
in Glogau.

*#) Osterrcichische Wochenschrift fir den offentlichen Baudienst
1909, April, Heft 16, Seite 237.

Uberwiesen: der Regierungsbaumeister des Eisenbahnbau-
faches Luther dem Ministerium der &ffentlichen Arbeiten
zur Beschiaftigung bei den Kisenbahnabteilungen.

Finberufen: dic Regierungsbaumeister des EisenlJahnbau-
faches Kggert bei der Eisenbahndirektion in Breslau,
Lademann bei der EKisenbahndirektion in Berlin, Bohn-
hoff bei der Eisenbahndirektion in Magdeburg und Fr.
Miller bei der Eisenbahndirektion in Hannover; ferner
folgende Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches: beim
Eisenbahn-Zentralamte Grahl und Heymann, bei den
Eisenbahndirektionen: in Altona Siekmann, in Berlin
Wedell, Brann und Schumacher, in Breslau Weese
und Konig, in Koln Hildebrandt, in Danzig Hartwig
nnd Koppe, in Elberfeld Weyand und Otterlsbach,
in Erfurt Schulz, in Kssen a. Rubhr L'aubenheimer,
Kott, Gellhorn, Wischmann, Havers, Geibel,
r.=Jug. Osthoff und Streuber, in Halle a. Saale
Bergmann, in Hannover Rammelsberg, in Magdeburg
Hentschel, in Saarbriicken Mertz und Gremi]er, in
Stettin Reschlke. :

Dem Regierungsbaumeister des Kisenbahnbaufaches Sals in
Greifenhagen und den Regierungsbaumeistern des Maschinen-
baufaches Lasser in Berlin und K. Miller in Tegel bei
Ber]iln ist die nachgesuchte Entlassung aus dem Staaltsdienste
erteilt.

i

Gestorben: Geheimer Baurat Matthes, Mitglied der Eisen-

bahndirektion in Breslau.

Biicherbesprechungen.

Handbuch der lngenieurwissenschaften in finf Teilen.
Die Baumaschinen, 3. Band. Lasthebemaschinen, FElek-
trischer Antrieb von Lasthebemaschinen. Maschinelle Hilfs-
mittel fir die Beforderung von Massengiitern. Maschinelle
Hulfsmittel und Ristungen fir Hoch- und Briicken-Bauten,
Tauchen und Hebungsarbeiten unter Wasser. Bearbeitet
von F. Lincke, G. W, Koehler, O. Denecke, CL
Feldmann, J. Herzog, 0. Berndt, L. von Will-
mann und I.. Hotopp. Herausgegeben von F. Lincke,
Gieheimer Baurat,

IV. Teil, |

in Darmstadt. Zweite, vermehrte Auflage. Leipzig, W,
|  Engelmann, 1908. Preis 32 M. '
? In wachsendem Malse dringt die Erkenntnis durch, dalfs
die in den 70er Jahren des vorigen Jahrhunderts vorgenommene
scharfe Trennung des Maschinenwesens von der Ausbiidung der
q Bauingenieure zu weit gegangen ist. In der Tat braucht man
| sich nur eine neuzeitlich ausgestattete Baustelle, die grofsen
| Arbeiten in den Flufsmiindungen und Seehiifen, die Anforderungen,
i die die Arbeit in noch unentwickelten Lindern an die Titig-

Professor an der technischen Hochschule | keit des Bauingenieurs stellt, niher zu betrachten, um zu cr-



kennen, dafs das Maschinenwesen heute cine malsgebende Stelle
in der Entwickelung des Bauingenieurwescns einnimmt. So ist
es nur zeitgeméfs und mit Genugtuung zn begriifsen, dafs dem
Maschinenwesen im Handbuche der Ingenieurwissenschaften ein
immer breiterer Raum gewiihrt wird, ja wir hatten den Waunsch,
dals das durch Anfigung auch einer Ubersicht iber Baustoff-
maschinen und Beforderungsmaschinen auf Bau- und Lager- !
Pliitzen an die jetzt behandelten Baumaschinen, Geristmaschinen
und Arbeitsleistung unter Wasser in noch erhdohtem Malse ge-
schehen moge, sofern diese Gegenstinde nicht an anderer Stelle
behandelt werden. In letzterem Falle wiirden sich vielleicht
zusammenfassende Hinweise auf diese Stellen Bande fiir
Baumaschinen empfehlen.

im

Besonders ist die eingehende Behandlung der Arbeits- |

leistung unter Wasser als eine willkommene Erweiterung zu

bezeichnen, zumal sie auch die neuesten Lrfahrungen auf dem

Gebiete des Verhaltens des menschlichen Korpers gegeniiber

der Erhohung und Verminderung des Luftdruckes eingehend

erirtert, und auch sonst viele neue Gesichtspunkte betreffs der
schwierigen Handhabung der Korper unter Wasser vorfihrt.

Das Ganze ist eine sehr wertvolle Bereicherung des
»Handbuches«, das auch mit dieser Leistung seinen alten
Ruhm erhohen wird, ’

Karte der russischen Eisenbahnen, auf Grund des Sborniks der
Stationsentfernungen fir die russischen Bahnen entworfen
von W. Gerhardt,
geben mit Genehmigung des Koniglich Preufsischen Mi-
nisteriums der oOffentlichen Arbeiten. Mittlerer Mafsstab
1:2500000. 4 Blatter in vielf. Farbendruck mit Ver-
zeichnis der russischen Eisenbahnen und Eisenbahnstationen.
1. Auflage. C. Flemming A.-G., Berlin und Glogau.
Preis 10 M.

Fir den Geschiftsmann, wie fiur den Techniker ist es
iberaus schwierig, Aufschluls iber die Verhiltnisse des un-
geheuer ausgedehnten Eisenbahnnetzes des russischen Reiches
zu erhalten, ja selbst auch nur die Lage bestimmter Stationen
mit Sicherheit festzustellen, und doch ist das Bediirfnis nach
solcher Auskunft bei den regen Handelsbeziehungen -ein sehr
starkes. Die vorliegende Karte Dbefriedigt es mit Grindlichkeit.
Unter sorgfaltigster Wiedergabe aller fir das Eisenbahnmwesen
bedeutungsvollen Umstiinde ist alles Uberflissige und den Uber-
Llick Verwirrende, so auch die topographische Darstellung des
Landes, fortgelassen.

Konigl. Eisenbahnsekretiir, herausge- ' .
8 ’ 8 einen namhaften Stiftungsbeitrag zur »Kaiser - Jubilaum - Kur-

i Linien der Karte entnehmen.

Zu erkennen sind die Verwaltung der Strecken, ob die

Bahn Staatsbahn, oder im Besitze einer Gesellschaft ist, ihre
Kigenschaft als Hauptbahn oder Zufuhrbahn, die Einteilung in
verschiedene Verwaltungsnetze, die Anlage der Bahn beziglich
der Zahl der Gleise und der Spurweite, der Zusammenlauf der
Linien in den grofseren Ubergangstationen, die Lage zu den
hauptsachlichen Fliissen.

A Die schachbrettartige Teilung der Karte stellt die Ver-
bindung mit dem sehr ausfihrlichen Stationsverzeichnisse her, -

|

i

Fir besonders verwickelte Teile
des Netzes namentlich in der Umgebung grofser Orte und im
Zusammentreffen vieler Verwaltungen sind kleine Sonderkarten
beigegeben.

Das Ganze ist in grofsem Malsstabe, weitmaschig, gut zu
lesen und klar mit allen neucren Mitteln hergestellt und da-
her geeignet, nicht allein dem Geschiftsmanne und Techniker
niitzliche, sondern auch allen Stinden anregende Auskunft zu
erteilen.

Geschichte der Eisenbahnen der isterreichisch-ungarischen Monarchie.
V. Band: das Eisenbahnwesen Osterreichs in seiner allge-
meinen und technischen Entwickelung 1898 bis 1908.

I. Band.
VI. Band: das Eisenbahnwesen Osterreichs in seiner all-
gemeinen und technischen Entwickelung 1898 bis 1908.
II. Band. Wien, Teschen, Leipzig, K. Prochaska, 1908.
Wir haben frither*) des grofsartigen, unter lebhafter und
bereitwilliger Unterstiitzung des osterreichischen Eisenbahn-
ministerium aus den Kreisen der oOsterreichisch-ungarischen
Eisenbahnbeamten hervorgegangenen Geschichtswerkes gedacht,
das. der Entwickelung der Kisenbahnen der Monarchie ge-
widmet bestimmt war, ein dulseres Merkmal der freudigen
Anteilnahme dieses Beamtenkreises an der Feier des finfzig-
Jjahrigen Regierungsjubilaum des ehrwiirdigen Staatsoberhauptes
Dieses Werk hat den besten und verdienten Er-
so dals den Beteiligten die Genugtuung wurde,

zu dienen.
folg gehabt,

stiftung des Osterreichischen Kisenbahnbeamten-Vereines« unter
dem hgchsten Protektorate des Erzherzogs Franz Ier-
dinand leisten zu konnen.

Unter der Schriftleitung von H. Strach, Oberrevident
der k. k. osterreichischen Staatsbahnen, ist nun in zwei neuen
Binden zum sechzigjihrigen Regierungsjubilium des Kaisers
eine Fortsetzung des Werkes fir die Zeit 1898 bis 1908 er-
schienen, die von den namhaftesten Minnern des osterreichi-
schen Lisenbahnwesens verfalst ist, und ferner gleichzeitig der
Eisenbahntechnik und dem bezeichneten wohltitigen Zwecke
dienen soll.

Der erste Band enthilt:

Allgemeine Entwickelungsgeschichte der osterreichischen Eisen-
bahnen seit 1897 von H. Strach;

Gesetzgebung und Verwaltung von Dr. A. Ritter v. Weeber;

Die osterreichischen Eisenbahnen in der Staatswirtschaft von
Dr. H. Ritter von Wittek;

Lokal- und Kleinbahnwesen von F. Gottsleben;

Das Militir-Eisenbahnwesen vom LKisenbahnbureau des General-
stabes im k. und k. Reichskriegsministerium;

| Kommerzieller Betrieb und Tarifwesen von Dr. F. Ritter von

Schonka;
Personentarife von Th. Englisch;
Transportrecht und Transportwesen von Dr. G, Scheikl;

' Personalwesen von L. Paul;

das ebenso, wie die Karte, die amtlichen Nummern und die ab- \ Wohlfahrtseinrichtungen von Dr. Th. Pollak;

gekiirzten Buchstabenbezeichnungen der Linien enthilt. Man kann |

also die den Behorden gelaufigen Bezeichnungen der Netze und |

Organ far die Forlschritte des Eisenbuhnwesens., Neue Folge, XLVI, Bund,

13. Heft. 1909.

Sanltatswesen von Dr. H. Ritter von Britto;

*) Organ 1896, S. 209; 1897, 8. 152,
36
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Entwickelung der Bahnen in Bosnien und der Herzegowina
von K. Schnack.
Der zweite Band enthilt:

Trassierung, Unterbau und Brickenbau von J. Zuffer und
S. Kulka;

Oberbau, Bahnhofsanlagen und Eisenbahnhochbau von H.
Koestler;

Tunnelbau von J. Hannack;

Lokomotiv- und Wagenbau von K. Golsdorf;

Entwickelung des Betriebes von H. Graf;

Bau und Betrieb elektrischer Bahnen von Dr. M. Jillig und

W. Freiherr von Ferstel:

Maschinelle Einrichtungen und Werkstatten von J. Spitzner;
Zugforderung von I'. Willinger.

Diese Ubersicht zeigt, dals es sich abermals um eine
vollig umfassende Darstellung eines Jahrzehnts osterreichischer
Eisenbahnentwickelung handelt; wenn man bedenkt, dafls Oster-
reich auf diesem Gebiete in dem Zeitabschnitte eine fihrende
Stellung unter allen entwickelten Lindern durch seine politisch
wie wirtschaftlich hochst bedeutungsvollen, und technisch un-
gewohnlich schwierigen und geschickten Gebirgsbahnbauten ein-
genommen hat, so kommt man zu dem Schlusse, dafs auch
hoch gespannte Erwartungen von dem Werke betriedigt werden
miissen. Das ist denn auch in der Tat der Fall. In sach-
kundiger, gewandter und durch vorziigliche Ausstattung unter-
stiitzter Weise ist ein reicher Schatz von Erfahrung und die
Darlegung cines tatkriftigen und zielbewulsten Iortschrittes
der Mitwelt zuginglich gemacht und der Nachwelt bewahrt,
der dem Leser gleichzeitig hohen Genuls, vielseitige Anregung
und reiche Belehrung bietet.

Wir beglickwiinschen die osterreichischen Fachgenossen
zu dem bedeutungsvollen, schonen und hochherzigen Werke,
und sprechen die Iloffnung aus, dafs seine Fortentwickelung
ihnen und dem verdienstvollen Verlage dauernd die wohlver-
diente Genugtuung und Anerkennung bringen moge.

Techunische Auskunft.  Monatschrift des internationalen
Institutes fiir Techno-Bibliographie. Bibliogra-
phischer Zentralverlag, Berlin W. 50.

Das Institut nimmt Einzelne, Firmen, Vercine und Kor-
perschaften fur den Jahresbeitrag von 25 M, Studierende far
15 M auf. Es liefert eine Monatschrift, die eine nach Buch-
staben geordnete Inhaltsiibersicht von etwa 600 Fachzeitschriften
als neue Folge des vom Patentamte herausgegebenen »Reper-
toriums der technischen Journallitteratur<, aulserdem kurze
fir das technische Veroffentlichungswesen wichtige Mittei-
lungen bringt. Ferner bearbeitet das Institut ein Jahrbuch,
Sammelwerke und cin Kartenrepertorium, weiter halt es eine
technische Auskunftstelle und besorgt technische Veroffent-
lichungen aus allen Liandern. Die Verdffentlichungen des In-
stitutes sind zu wesentlich hoherm Preise auch im Buchhandel
zu beziehen.

Mit der Ubersicht des Zeitschriften-Inhaltes sind nach
\[o«rhchkext Angaben iber die Art des Inhaltes der Aufsitze

verbunden. Den Stichworten ist iberall die englische und fran-
zosische Ubersetzung beigefigt.

Es handelt sich glso um ein sehr weit ausgreifendes Unter-
nehmen, das als Fihrer durch die immer uniibersichtlicher
werdenden Ginge der technischen Verdffentlichungen wichtige
Dienste leisten kann.

Wir machen daher auf das Bestehen des Instituteg, insbe-
sondere auf seine »Technische Auskunft« besonders aufmerksam.

Die Reinigung des Kesselspeisewassers. Von E. Heideprim,
Oberingenieur des oberschlesischen Uberwachungs-Vereines zu
Kattowitz. 2. vermehrte Auflage. Neu bearbeitet von J,
Bracht. Oberingenieur des rheinischen Dampfkessel-Uber-
wachungs-Vereines in Disseldorf, und Dr, G. Hausdorff,
vereideter Chemiker in Essen-R. Schriften des [Vereines
deutscher Revisions-Ingenieure, Nr. 1. Berlin, 1909, A.
Seydel. Preis 2,0 M.

Das ummittelbar aus dem Betriebe der Dampfkessel und
der Titigkeit der Uberwachungs-Vereine unter Heranziehung
der neuesten Erfahrungen und Ergebnisse der chemischen
Wasserbehandelung hervorgegangene Buch bringt eine Ubersicht
iiber die Bestimmung der Wasserhiirte und die chemis¢hen und
mechanischen Mittel zu ihrer Beseitigung, um auf dies{r Grund-
lage eine Beschreibung der verschiedenen Verfahren 'und der
zur Durchfihrung dienenden Vorrichtungen aufzubauen.

Wenn der Inhalt auch wesentlich aus der Behandelung
ortsfester Kessel hervorgegangen ist, so hat das Buch doch fir
unsern Leserkreis besondere Bedeutung, weil die l.okomotiv-
kessel die ortsfesten an Empfindlichkeit noch dbertreffen, und
die Wasserreinigung in den Bahnhofs-Wasserstationen eine be-
sonders wichtige Rolle spielt.

Stidtebahnen mit besonderer Beriicksichtigung des KEntwurfes
fir eine elektrische Stidtebahn zwischen Disseldorf und
Kéln. Von Dr.-Jng. Blum, Professor an der Technischen
Hochschule Hannover. Berlin, 1909, J. Springer.

Die als Gutachten entstandene Schrift des auf diesem Ge-
biete bekannten Verfassers bringt aufser den besonderen Ver-
hiltnissen einer Diisseldorf mit Koln verbindenden Schnellbahn
fir Ortsverkehr die allgemeinen Grundlagen solcher stiidtischer
Uberlandverbindungen in erschopfender, klarer und den heutigen
Anschauungen entsprechender Weise zur Darstellung, und be-
handelt damit einen fir unsere Zeit besonders bedeutungsvollen
Gegenstand, denn derartige Anlagen konnen an vielen Stellen
grofsen ortlichen und auch allgemeinen Nutzen schaffen.

Der Verfasser zeigt, dals derartige neue Verbindungen
den Betrieb der Hauptbahnen nicht schiidigen, sondern ver-
bessern. Denn der iiberaus starke Ortsverkehr auf bestimmten
kurzen Strecken, wie beispielsweise Koln-Disseldorf, zwingt die
Eisenbahnverwaltung vielfach zu unbequemen und wirll;schaftlich
nicht guten Zugbildungen, die zum Fahren vieler leerer Plitze
auf weite Strecken fithren, um sie auf kurzen zur Verfigung
zu haben.

Wir empfehlen das klare Bild dieses Verkehrszweiges
unserer Zeit der Beachtung der Iachgenossen.

Fm dle Schnitleltung verantworthch Goheimer Regiorungsrat, Professor G. Bnrkhausen in Hannover.
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H.,

in Wiesbaden.




