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Kegeldruckprobe.

Yon Dr. techn. A. @efsner, Maschinenkommissiir der ¢sterreichischen Staatsbahinen in Wien.

Die Harte spielt bei dem im Oberbaue verwendeten Stahle Bei den Schienen werden unter Aufsicht des Ubernahme-
und Eisen beziglich der Abnutzung eine um so wichtigere | beamten die fir die Zerreils- und Kugeldruck-Probe be-
Rolle, als die Anforderungen des Verkehres stetig wachsen. stimmten Stiicke unmittelbar neben einander auf der Warm-

Die Bedingungen fur die Abnahme von Oberbauteilen | sige von dem eben fertig gestellten Walzstiicke derart ab-
schreiben die Durchfiihrung von Zerreifsproben meist auch dann | getrennt, dals sie dem untersten Teile des ausgewalzten Blockes
vor, wenn keine Zugbeanspruchung bei der tatsichlichen Ver- | entstammmen.
wendung des betreffenden Teiles auftritt, wie beispielsweise bei Das letzterwahnte, fiir dic Kugeldruckprobe bestimmte
Unterlegplatten. Stiick war daher auch fir die Kegeldruckproben vollkommen

Tatsichlich besteht ein gewisser Zusammenhang zwischen geeignet. In derselben Weise erfolgte die Probenentnahme bei
Hirte und Zerreifsfestigkeit, zumal bei gleicher Erzeugungs- Eisenschwellen. Beim Kleineisenzeuge, den Laschen und Unter-
art; immerhin bleibt der Wunsch nach einem einfachen Ver- . legplatten, wurden die fir die Herstellung der Zerreilsproben
fahren zur Hirtebestimmung stets rege, und die besonderen | bestimmten Abschnitte etwas linger gehalten und das Kegel-
Bedingungen der osterreichischen Staatsbahnen fir Lieferung | druckprobestiick mit der Schere abgetrennt.
von Eisenbahnschienen vom Jahre 1904 haben diesem Be- Bei den Stahlgulskreuzungen erfolgte die Vornahme der
streben durch Aufnahme der Brinellschen Kugeldruck- | Kegeldruckprobe unmittelbar in die Anglisse, aus denen die
probe Rechnung getragen, die zur Bestimmung der Hirte | Zerreifsproben herauszudrehen sind.
an den Schienenkopfen bei Schienen von iber 30 kg/m Ge- Mit Ausnahme der letzteren, bei denen dic grobe Ver-
wicht durchzufithren ist. | unreinigungen enthaltende Gufshaut abgehobelt werden mulste,

Im Jahre 1907 ist nun P. Ludwik*) mit dem Vor- ~ wurden die Probesticke keiner weitern Anarbeitung unter-
schlage zu einer neuen Hartepriifung, der »Kegeldruck- | worfen; sie wurden lediglich durch vorsichtiges Befeilen vom
probe«, hervorgetreten. Da diese Probe vor allem theoretisch | anhaftenden Zunder gereinigt.
richtig ist und die im Laboratorium durchgefiihrten Versuche Die Kegeldruckvorrichtung*) von J. Amsler-Laffon
recht ginstige Ergebnissc lieferten, entschlols sich der Ver- | und Sohn in Schaffhausen besteht aus einem gehirteten, zu
fasser zu dem Versuche, deren Eignung fir das Eisenbahn- | einem Kegel von 90° Spitzenwinkel zugeschirften, zylindrischen
wesen durch Anwendung in grofserem Mafsstabe zu priifen. Stahlstempel, dessen Bewegung auf ein Zeigerwerk iibertragen

Die Erlaubnis hierzu wurde ihm sowohl von seiner vor- ' wird. Jeder tote Gang ist vermieden; die Ablesung erfolgt
gesetzten Behorde, als auch von der Direktion des Kisen- = auf 0,01 mm und wird unmittelbar wahrend des Versuches
werkes Trzynietz der osterreichischen Berg- und Hittenwerks- | vorgenommen, ohne dals an der Lage der Vorrichtung etwas
Gesellschaft, wo die Versuche gelegentlich der Ubernahme der | geandert zu werden braucht.

Oberbauteile fiir die oOsterreichischen Staatsbahnen im Liefer- | - Bei schr festem Bauc hat sich diese Vorrichtung trefflich
Jjahre 1908 durchgefithrt wurden, in dankenswerter Weise erteilt. | bewihrt und die immerhin etwas derbe Behandlung und sonstige

Die Probestiicke fiir die Kegeldruckprobe mulsten derart | Kahrnisse gut iiberstanden.
entnommen werden, dals sie sich mit den vertragsmilsigen Wenn auch die Theorie der Kegeldruckprobe die Un-
Zerreilsproben in unmittelbaren Vergleich stellen liefsen. ' abhiingigkeit von Belastung und Hirteziffer lehrt und Versuche

_—':“I;"E dwik: Uber Hartebesti ttels d el dies bestiatigt haben, so erschien es anderseits winschenswert,
) P. Ludwik: ,Uber Hirtebestimmung mittels der Brinell- einen gleichartigen Belastungsvorgang einzuhalten.

schen Kugeldruckprobe und verwandter Eindruckverfahren*, — , Zeit-
schrift des dsterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines* 1907, *) P. Ludwik: ,Die Kegelprobe, ein neues Verfahren zur
Nr. 11 und 12, Hiirtebestimmung von Materialien. Berlin 1908, J. Springer.
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Nach einigen Vorversuchen entschied sich der Verfasser
dafr, eine Belastungsteigerung von 0 bis 5000 kg festzusetzen
und bei allen untersuchten Stiicken einzubalten. Der erforder-
liche Druck von 5000 kg wurde von einer Mohr-Federhaff-
schen Biegepresse geliefert, die mit 50000 kg Hochstleistung
fir die Schienenbelastungsproben dient. Diese Maschine war
fiir unsere Versuche eigentlich viel zu schwer; da eine Ande-
rung des Ubersetzungsverhiltnisses der Wage nicht moglich
ist, so legte das Laufgewicht nur einen geringen Weg am
Wagehebel zuriick, und eine genaue Einstellung der
wiinschten Belastung gestaltete sich sehr schwierig*).

Dieser Umstand bleibt bei der Beurteilung der Ergebnisse |

zu berticksichtigen. Wenn auch Versuche bei unrichtig ein-
gestellter Belastung wiederholt wurden, so mag doch behauptet
werden, dals bei Verwendung einer empfindlichern Druck-

vorrichtung manche Unregelmifsigkeit aus den Versuchsreihen -

verschwinden dirfte.

Vor Beginn des Versuches wurde das Probestiick derart
in die Maschine gelegt, dafs es bei satter Anlage keine seit-
lichen Bewegungen ausfihren konnte. Bei Schienen genigte
die einfache Auflage des Schienenfulses auf eine ebene Unter-
lage, bei den idbrigen Teilen waren entsprechende Auflager-
vorrichtungen erforderlich, durch die eine Fliche wagerecht
festgelegt wurde.

Auf letztere, beziehungsweise auf den Schienenkopf wurde
dic Mefsvorrichtung mit ihren drei Beinchen derart gestellt,
dals der Druck der Maschine mittig auf den Stempel iiber-
tragen wurde.

Vor Beginn der Belastung wurde nach Ludwik’'s An-
gabe der Zeiger der Ablesevorrichtung statt auf Null auf
0,05mm eingestellt, um der Spitzenabrundung des Kegel-
stempels Rechnung zu tragen. Nach erfolgter Belastung wurde
wieder entlastet und die erzielte Eindrucktiefe abgelesen.

Die Kegeldruckhirte H des untersuchten Teiles ergibt
sich nun aus dem Verhaltnisse von Druck und Flicheninhalt
der erzielten Eindruckflache.

Dieser Wert lalst sich bei 90° Spitzenwinkel ausdricken

durch:
kg

wenn P den aufgewendeten Druck, t die abgelesene Eindruck-
tiefe bedeutet. In der Dbereits erwihnten Druckschrift
Ludwik’s: »Die Kegelprobe« sind die zugehorigen Werte
der Kegeldruckhirte H fir runde Werte von P zusammen-
gestellt und konnen dort fir P = 5000 kg entnommen werden.

In Zusammenstellung I sind die Ergebnisse unserer Ver-
suchsreihen zusammengestellt, unter gleichzeitiger Angabe der
Zerrcifsfestigkeit. Alle Beobachtungswerte der Kegeldruck-
harten sind Mittel aus drei Ablesungen. Die Entfernung der
Eindricke von einander war verschieden, betrug jedoch in
keinem Falle mehr als 10 cm. Die drei Einzelwerte weichen
meist nur um 0,03 mm ab, nur in einzelnen Fillen wurde
0,04 mm beobachtet; diese Schwankung betrigt jedoch kaum
mehr als 1%, des Ablesewertes.

H = 0,225

*) An dieser Stelle sei Werkmeister G. Jenkner's Name ge-
nannt, durch dessen geschickte Mitarbeit die Arbeit ermoglicht wurde.

ge-

Es moge noch erwihnt werden, dafs alle Versuche mit
einem Stempel durchgefithrt wurden; eine Abnutzung des
letztern, die einen Einflufs auf. die Ergebnisse hatte ausiiben

konnen, war nicht wahrzunehmen.
Zusammenstellung L
! Bindrucktiefe Zugfestlg-[
Kegeldruckbirte bei 5000 kg Kegeldruck- | peit K, iVerhiltnis
i hirte H K::H
| kg/qmm
A Schienen.

I, Martinstahlschienen Xa der Osterreichischen Staatsbahnen,
Gewicht 35,6 kg/m.

Grofster Wert. . 2,08 260 80,9 - 0312
Mittel aus 32 Beob- -
achtungen ... .. 2,258 221 786 || 0,332

i
Kleinster Wert . . . ! 244 189 65,4 0,346

IL Martinstahlschienen D der fiithern Kaiser Ferdinands-Nordbahn,
Gewicht 35,5 kg/m.

Grolster Wert. . ! 2,14 245 77,0 ‘ 0,314
. I .
Mittel aus 26 Beob-

achtungen ... .. 2,29 215 71,4 0,325
Kleinster Wert . . . 244 189 65,5 0,346

III. Martinstahlschienen XX[Va der osterreichischen Staatsbahnen,
Gewicht 26,2 kg/m.

Grofster Wert. . 2,11 253 i ‘ 0,316
Mittel aus 33ﬂBcob- o

achtungen .. ... 2,27 72,8 0,331
Kleinster Wert . . . 2,44 ‘ 0,351

B. Eisenschwellen Xa

der osterreichischen Staatsbahnen; der Eindruck erfolgte in die obere
wagerechte Auflagerfliche.

Grolster Wert . ” 144 46,9 0,326

Mittel aus 14 Beob- |

achtungen ... .. ,1 2,95 133 43,7 0,336
|

Kleinster Wert . . . |‘ 3,08 118 414 0,352

C. Kleineisenzeug.

I. Winkellaschen D der frithern Kaiser Ferdinands-Nordbahn; der
Eindruck erfolgte in die lotrechte Seitenfliche.

Grolster Wert, . . . } 2,81 139 428 0.308
el wus 12 oo | .
Mittel aus 12 Beob 2.95 129 432 0,336
acht'ngen .. ... I
Kleinster Wert . . . l 3.06 120 41,0 0,342
it
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Eindrucktiefe Zuvfesris- .
Kegeldruckhirte || bei 5000 ky | Kegeldruck- | o4 |, (Verhilltnis
© hirte H 2. H
mm ; kg qmm

II. Vnterlegplatten A, Xa und XXIVa der osterreichischen Staats-
bahnen und D der Nordbahu; der Eindruck erf lgte in die Schienen-
auflagerfliche,

Grofster Wert. . . . 2,79 144 470 ’ 0,326
Mittel aus 50 Beub-

achtungen . . ... 2.99 126 421 | 033}
Kleinster Wert . . . 3.10 117 38,6 ’ 0,330

D. Stahlgufskreuzungen.

Der Eindruck erfolgte in die angehobelte Fliche.

i !
Grofster Wert. ... | 208 273 90,0 0,330
Mittel aus 9 Beob- | ‘
achtungen ., .. .. | 2,09 | 258 82,2 0,321
Kleinster Wert . . . ” 2.12 ‘ 250 76,8 ’ 0,307

Die hier wiedergegebenen Zahlen bediirfen mit Ausnahme
der Werte des Verhiltnisses der Zugfestigkeit zur Hirtezall
K,:H keiner weitern Krorterung. Diese Verhiltniszahl wurde
keineswegs entwickelt, um den Nachweis zu fihren, dals sie
einem Festwerte unmittelbar benachbart sei; denn dieser De-
weisfilhrung wiirde die gefilirliche Behauptung der Gleich-
artigkeit des Begriffes Zugfestigkeit und Ilirte zu Grunde
liegen. Iis sollte vielmehr nur gezeigt werden, dals die
Schwankungen dieser Verhiltniszahl trotz der Durchfithrung
der Kegeldruckprobe an rohen Walzsticken einerseits, und der
Entnahme der Zerreilsproben aus anderen, wenn auch aus be-
nachbarten Stiicken anderseits innerhalb enger (irenzen bleiben
und keine unregelmilsigen Springe zeigen.

Unter diesem Gesichtspunkte kounen wir feststellen, dals
die Werte K,: I um eine mittlere Verhiltniszahl von 0,335
innerhalb einer Schwankung von rund + 69/, liegen.

Bei diesen Versuchen war kein Einflufs des Kohlenstoft-
gehaltes festzustellen.

Bei dem sehr harten Stahle der Stahlgulskreuzungen liegt
die mittlere Verhiltniszahl wohl tiefer: doch lifst sich nicht

entscheiden, ob diese Erscheinung auf Kosten des hohern
Kohlenstoffgehaltes, oder des Manvels der Bearbeitung in
warmem Zustande nach dem Gusse zu setzen ist; iiberdies ist
grade die Zahl dieser Proben sehr gering.

Fiar den Schienenstahl ist eine Mindestfestigkeit von
65 kg/qmm vorgeschrieben, die auch in keinem Falle unter-
schritten wurde; in den Reihen der Kegeldruckhirten finden
wir als niedrigsten Wert die Harteziffer 189. Bei den Schwellen
und beim Kleineisenzeuge schwankte die Zerreilsfestigkeit von
38,6 bis 47 kg'qmm, die Harteziffern bewegen sich in den
Grenzen von 117 bis 144. Nimmt man diese Grenzwerte der
Hartezahlen mit der vorerwihnten mittlern Verhaltniszahl mal,
so ergeben sich folgende Werte der Zugfestigkeitsgrenzen:
189.0,335 = 63,2 kg/qmm bei Schienen und 117.0,335 =
39,2 bis 144 .0,335 = 48,3 kg/qmm bei Kleineisenzeug.

Die Hirteziffern schwanken also zwischen annihernd den-
selben Grenzen, wie die Ergebnisse der Zerreilsproben.

Das Gesagte fithrt zu folgenden Sitzen:

a) Die Ergebnisse der Kegeldruckproben gestatten einen
Rickschlufls auf die Festigkeit der Stoffe.

Die Anderungen der Kegeldruckharte erfolgen im All-
gemeinen gleichsinnig mit denen der Zugfestigkeit.

b) Die Kegeldruckprobe ermoglicht die Einschliefsung der
bedingnisgemifs nachzuweisenden Hirteziffer bestimmter
Stoffe in festzusetzende Grenzen, wobei der Abstand einen
ihnlichen Wert besitzt, wie der der entsprechenden Grenz-
werte der Zugfestigkeit.

¢) Die Kegeldruckprobe kann bei jeder Abnahme sofort
auch an fertigen Teilen vorgenommen werden. Sie bietet
durch den Fortfall jeder Anarbeitung der Probestiicke
die Moglichkeit grofser Zeit- und Kostenersparnis, daher
auch der raschen und leichten Gewinnung von Mittel-
werten.

Die vorliegenden Ergebnisse berechtigen nach Ansicht
des Verfassers zu der Hoftnung, dals durch die Einfigung des
Kegeldruckverfahrens in die bedingnisgemils erforderlichen
Giiteprifungen, vorlaufig zur Sammelung weiterer Erfahrungen,
die etwas umstiandliche Zerreifsprobe in gewissen Iillen ent-
behrlich wird.

Die Festlegung der richtigen Grenzwerte wiirde sich leicht
aus den hierdurch zu gewinnenden Versuchsreihen unter gleich-
zeitiger Beobachtung der untersuchten Stoffe im Betriebe er-
geben.

Schwellentrinkanstalt Zernsdorf.
Preulsisch - hessische Staatseisenbahnverwaltung.

Von Bergmann, Regierungsbaumeister in Halle a. S,

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 13 auf Tafel XLIIL

Die Schwellentrinkanstalt auf dem alten Hamburger Bahn-
hofe in Berlin wurde Ende 1908 nach Zernsdorf an der Strecke
Konigswusterhausen - Grunow des Eisenbahndirektionsbezirkes
Halle afS. verlegt.

In der neuen Anstalt konnen vorliufig im Jahre etwa
400000 Eisenbahnschwellen, sowie Telegraphenstangen, Briicken-

belagholzer und dergleichen getrinkt werden. Die Trankung
geschieht nach dem reinen Teerdlverfahren.

Lage (Abb. 1, Taf. XLIII). Die Anstalt ist auf einem iiber
10 h grolsen Gelinde zwischen der Landstralse von Zernsdorf
nach Konigswusterhausen und dem schiffbaren Kriipelsee unter
teilweiser Benutzung vorhandener Maschinen- und Bau-Anlagen

37*



257

einer Privattrinkanstalt erbaut. Bei dieser ginstigen Lage
konnen die Schwellen auf der Eisenbahn und auf dem Wasser-
wege herangebracht werden. Am Seeufer ist deshalb fir spiiter
eine mechanische Entladeeinrichtung geplant, zur Zeit werden
alle Schwellen auf der Bahn angefahren.

Arbeitsgang (Abb. 1, Taf. XLIII). Die Gleisentwicke-
lung gestattet das Anrollen der Eisenbahnwagen bis an das
Hobelhaus, oder die fir die Lufttrocknung bestimmten Stapel-
plitze. '

Vor der Trinkung werden die IIolzer mit leichten, regel-
spurigen Platzwagen zum Hobelhause gebracht, dort auf eine
Forderkette gelegt und von dieser selbsttatig durch die Schwellen-
hobelmaschine hindurch in die Trinkkesselwagen (Abb. 12
und 13, Taf. XLIII) geschoben. Diese werden mit einem elek-
trisch betriebenen Spill in Zigen von sechs Wagen tber
Gleiswage I in einen der drei 17,4 m langen Trankkessel ge-
fahren und nach der Trinkung itber Wage II durch ein zweites
Spill entweder auf die Laderampe gezogen und gleich in
Eisenbahnwagen entladen, oder zu den Stapelplitzen fur ge-
trankte Schwellen gebracht und dort bis zum Abrufe gelagert.
Jedes wberflissize Anfassen der Schwellen ist somit aus-
geschaltet.

Kessel- und Maschinenanlagen (Abb. 2 bis 4,
Taf. XLIT). Zur Dampferzeugung fiir die Erwirnung der Trink-
flussigkeiten, fir die Kraftanlagen und fiir die Heizung dienen
‘zwei Flammrohrkessel von 62,5 und 100 qm Heiztliche fur
& at Uberdruck. Das warme Niederschlagswasser aus den
Heizschlangen in den Vorwirm- und Triank-Kesseln und aus
den Heizkorpern der Dienstriiume und des Maschinenraumes
wird zur Kesselspeisung verwendet.

Zum Betriebe der Iobelmaschine, der Spineabsaugung
und der Spille, sowie zur Beleuchtung der Giebiude und Lager-
platze dient Gleichstrom von 220 Volt Betriebspannung. Er
kommt von einem, mittelbar mit einer Dampfmaschine ge-
kuppelten 40 K.W.-Stromerzeuger, ncben den cin Speicher
von 123 Zellen und 185 Ampérestunden bei einstiindiger Ent-
ladung geschaltet ist. Die Dampfmaschine treibt aulserdem
cine Prefsluftpumpe, zwei Luftsaugepumpen und cine Hitlfs-
wasserpumpe.

Alle Trankflissigkeiten werden durch Sauge- oder Prels-

Luft bewegt. Letztere dient auch zur Druckerzeugung withrend

der Trankung. Sie wird durch eine 100 I.S.-Dampfpumpe
gewonnen. Diese Maschinenleistung ist ibermiifsig grofs. Die
Anlage war jedoch bei der Ubernahme der Anstalt schon vor-
handen. 1In cinem Prelsluftkessel von 54 ¢bm Inhalt wird die
Luft bei 10 at Uberdruck aufgespeichert, es steht also auch
bei sehr starker plotzlicher Entnahme stets gentigend Drefsluft
zur Verfigung.

Tar die Wasserversorgung ist eine Doppeldampfpumpe von
30 chm Stundenleistung aufgestellt.
durch eine kleinere Pumpe mit Riemenantriecb ersetzt. Der
Hochbehalter steht in einem Wasserturme auf 20m Hohe und
fafst 100 cbm (Abb. 1, Taf. XLIII).

Trankraum (Abb. 2 bis 5, Taf. XLII). Dic Trinkung
der Schwellen geschieht in drei Kesseln von je 17 m Lénge

Sie wird im Bedarfsfalle :

und 2,0 bezw. 1,8 m Durchmesser. Die Kessel sind fiir mittel-
bare Dampfheizung eingerichtet und mit Schmalspurgleisen zur
Aufstellung von je sechs Schwellenkesselwagen versehen. Hinter
den Trinkkesseln befinden sich drei ebenfalls fur mittelbare
Heizung eingerichtete Arbeitskessel, und zwischen diesen und
den Triankkesseln stehen Mefsgefilse und eine Niederschlags-
vorrichtung.

Die Rohrleitungsanlage gestattet jede beliebige Verbindung
und Trennung aller Gefifse, ihren Anschluls an die Dampf-,
Flussigkeits-, Prefsluft-, Saugeluft- und Abwasserleitung, aulser-
dem ist die ganze Anlage so eingerichtet, dafs auch Doppel-
trankverfahren mit verschiedenen Flissigkeiten ohne weiteres
angewendet werden konnen. Zu diesem Zwecke sind die
Flssigkeitsleitungen so verlegt, dals sie in kirzester, Zeit in
ein tiefliegendes Sammelgefals entleert werden konnen. Alle
Schieber sind vom Flure oder der Laufbricke auf den Trank-
kesseln aus zu bedienen.

Vorratskesselhaus (Abb. 9 bis 11, Taf. XLIII). Die
Trankflussigkeiten werden in einem teilweise von frither vor-
handenen Vorratkesselhause aufbewahrt, in dem auch der Prefs-
luftkessel steht. Das Fillen der Vorratbehalter aus den Eisen-
bahnkesselwagen geschieht mittels Saugeluft, das Entleeren in
die Arbeitskessel mittels Sauge- oder Prels-Luft.

HHobelhaus (Abb. 6 bis 8, Taf. XLIII). Die Schwellen-
hobelmaschine dient zur Herstellung der Auflagerflachen fir
die Schienenunterlegplatten. Die beiden Messerkopfe liegen
unten. Gegen das Wegschleudern sind die Schwellen durch
zwei belastete Schlittenbalken gesichert, von denen sie auf die
Gleitschienen fest aufgedriickt werden. Die Balken stellen sich
selbsttatig fir die verschiedenen Holzstirken in der Weise ein,
dals immer nur soviel weggeschnitten wird, wie gerade zur
Erzielung der beiden ebenen Flachen erforderlich ist.

Die Spine werden neben den Messerkopfen abgesaugt und
nach ecinem Abscheideturme im Kesselhause geblasen. Der
Antrieb der Hobelmaschine und des Spineabsaugers geschieht
durch clektrische Triebmaschinen. :

Spille. Zum Befordern der Schmalspurwagen zu und
von den Trinkkesseln und zum Heraufziehen auf die Lade-
rampe dienen clektrisch betriebene Spille. Die Triebmaschinen
stehen unter I'lur in gufseisernen Gehiusen und werden von
[land angelassen. Die Zugkraft betragt 1500 kg, sodals das
Heranholen cines Trankzuges von sechs beladenen Wagen ge-
withrlcistet ist. Neben den Gleisen sind Lenkrollen eingebaut,
um die Zugscile beliebig leiten zu konnen.

Feucrléscheinrichtung., Wegen der hohen Feuer-
gefihrlichkeit der Schwellenstapel und der Hobelanlage wurden
auf dem Lagerplatze zahlreiche Feuerhihne verteilt, die bei
dem hohen Wasserdrucke und weiten Speiseleitungeni schnelle
Bekampfung des Feuers ermoglichen.

Beleuchtung. Die Stapelplitze werden durch Flamm-
bogenlampen von 6 Amp. und 15 m Lichtpunkthohe erleuchtet,
dic Arbeitsplitze an der Laderampe und dem Hobelhause durch
solche von 10 m Lichtpunkthohe. Im Hobelhause, Kesselhause
und in dem Bedienungsraume vor den Trinkkesseln sind
Metallfadenlampen von 100 N.K., im Maschinen- und Trénk-
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Raume Flammbogenlampen und in den Verwaltungs- und Neben- | stalt liegt ein Wohnhaus fir die Aufsichtsbeamten. Die Er-

Réumen gewohnliche Glihlampen angebracht.
Wohlfahrtseinrichtungen. Fiur die Arbeiter ist

ein besonderes Aufenthaltsgebiude mit Kiiche, Wasch- und

Bade-Raum errichtet. Gegeniiber dem Eingangstore der An-

bauung besonderer Arbeiterwohnhiuser ist beabsichtigt.
Baukosten. Die Baukosten fir die ganze Anlage ein-

schliefslich der Kosten fir den Grunderwerb und die schon

vorhandenen Gebidude und Maschinen betragen 610000 2.

Schnellentladewagen Nesselsdorfer Bauart und seine Wiederherstellung.

Von Ingenieur J. Fleischmann, Maschinen-Oberkommissiir der k. k 0sterreichischen Staatsbahnen,
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 11 auf Tafel XLIV und Abb. 1 bis 5 auf Tafel XLV,

Seit durch die Verstaatlichung der Kaiser Ferdinands-
Nordbahn der wichtige Verkehrsweg zwischen Wien und dem
mahrisch-schlesischen Kohlen-Gebiete in den Besitz des Staates
gelangt ist, hat die Verwaltung der osterreichischen Staats-
bahnen der Frage der Schnellentladung bei Kohlenwagen er-
hohte Aufmerksamkeit zugewendet. Die Losung war jedoch
nicht leicht. Die besonderen ésterreichischen Verhiltnisse liefsen
das einfache Mittel der Einfithrung eines bereits bestehenden
Schnellentladers nicht zweckmilsig erscheinen. Die hohen
Eigengewichte der bisherigen Ausfiilhrungen fir Schnellent-
ladung machten, sofern das Verhaltnis des Eigen- zum Lade-
Gewichte nicht zu unginstig ausfallen, und der mit der raschen
Entladung verbundene Vorteil nicht durch hohere Zugforde-
rungskosten aufgezehrt werden sollte, sehr hohe Ladegewichte
notig. Hierfiir schienen die osterreichischen Verkehrsverhiilt-
nisse noch nicht reif. Die Bedarfnisse des Kleinhandels und
die mannigfache Unterscheidung der beforderten Kohlengat-
tungen liefsen die in Amerika und teilweise auch in Deutsch-
land angewendeten Ladegewichte von 40 bis 50t nicht zu.

Abb. 1.

wurden kostspielige Anderungen an den Drehscheiben, Schiebe-
bithnen und sonstigen Anlagen vermieden.

Alle diese Vorteile sollten auch bei FKinfithrung eines
Schnellentladewagens gewahrt werden.

Mit besonderm Kifer ging die Nesselsdorfer Wagenbau-
Gesellschaft an die Losung der gestellten schwierigen Aufgabe.
Das Ergebnis fleifsigen Entwerfens ist der in den Abb. 1 bis 3,
Taf, XLIV und Abb, 4 und 5, Taf. XLV dargestellte Bremswagen
sowie der in Textabb. 1 und Abb. 4 bis 6, Taf. XLIV darge-
stellte Wagen ohne Bremse.

Das einzuhaltende geringe Eigengewicht des bisherigen
20 t-Kohlenwagens wies auf Verwendung von Prefsblechen hin.
Denn diese ermoglichten nicht nur die vollstindige Anpassung
der Trigerquerschnitte an die Beanspruchungen, sondern ge-
statteten auch die Verwendung eines die Festigkeit der ib-
lichen gewalzten Triager weit iibertreffenden Baustoffes. Fuar
die Kastenverschalung wurden Bortelbleche von 55 kgfqmm,
fir das Untergestell, bei dem grofsere und stirkere Bleche,
sowie schirfere Abbiegungen notig waren, Bortelbleche von

45 kg/qmm Festigkeit ver-
wendet. Die verschiedenen

N "7 71 DPrelsteile des Nesselsdorfer
" | Wagens sind in Abb. 7,
Taf. XLIV dargestellt. Mit
grolser Sparsamkeit sind
die Haupttrager bemessen.
Ihre Querschnitte folgen
moglichst den Beanspruch-
ungen; die Trigerwand ist
in dem nicht gespannten
Teile fast auf die ganze
Linge des Tragers ausge-
nommen, Die Tragfihigkeit
des Haupttragers ist durch

Diese Griinde fihrten vor etwa acht Jahren zur Einfiih-

rung des zweiachsigen Kobienwagens der Reihe Ke. Die von
der Osterreichischen Staatsbahnverwaltung geschaffene Bauart
entsprach nicht nur den tatsichlichen Bediirfnissen, sie drickte
auch mit ihrem bei vollstindiger Bremsausriistung 8,3 t be-
tragenden Kigengewichte das Verhiltnis des Eigengewichtes
zum Ladegewichte auf rund 40 °/, herab. Der Ke-Wagen ent-
sprach den Forderungen der Technischen Vereinbarungen hin-
sichtlich des grofsten Raddruckes von 7,5t und des Gewichtes
von 3,1t/m. Durch den gewihlten Achsstand von 4,6 m

das obere, lotrechte Ver-
schalungsblech der Kasten-
seitenwand verstirkt. Das letztere ist mit dem Haupttriiger durch
Zugschrigen zu einem Gittertriger verbunden, dessen Unter-
gurt durch den Haupttriger und dessen Obergurt durch den
senkrechten Seitenwandteil gebildet ist. Dieses Tragwerk ist
derart bemessen, dafs in allen Teilen bei voller Beladung eine
Spannung von 12 kg/qmm herrscht.

Den Stofswirkungen beim Verschieben ist einerseits durch
die Sprengung des Kastens, anderseits durch Drucksteifen
Rechnung getragen, die vom Untergestelle gegen die Kasten-
stirnwand gefiihrt sind. Die Querversteifung des Untergestelles



besorgen Prelsblech-Satteltriger; die Querversteifung des Kastens
wird durch drei, zwischen die beiden senkrechten Seitenwand-
teile gelegte und durch ihre eigentimliche Querschnittsform
gegen Durchbiegung besonders widerstandsfihig gemachte Quer-
streben bewirkt.

Aulserordentlich sinnreich und zweckentsprechend ist die
Entladevorrichtung ausgebildet. Vier zwischen den Achsen an-
geordnete Bodenklappen, deren Gelenke an den Kastenseiten-
winden gelagert sind, und deren gegeniiberliegende Enden
sich an die Abrutschfiichen anschliefsen, offnen sich fur die
Entladung. Der Verschluls aller vier Klappen erfolgt durch
eine in der Liangsrichtung des Wagens in der Kastenmitte
liegende Welle, die von einem Handrade aus durch eine ein-
fache Ketteniibersetzung (Abb. 8, Taf. XLIV) so gedreht werden
kann, dafs je nach Wunsch jede einzelne Klappe fir sich,
mehrere, oder alle vier zugleich gedffnet werden konnen. Zu
diesem Zwecke sitzen auf der Verschlulswelle vier Nocken, die
auf Verschlulsklinken schleifen, deren Drehpunkt iiber der Welle
gelagert ist, und die durch eine Feder stets in der den Ver-
schlufs der Klappen sichernden Lage gehalten werden.

Das gegenseitige Spiel zwischen Nocke und Klinke ist
in den Abb. 9 bis 11, Taf. XL1V und Abb, 1 und 2, Taf. XLV
veranschaulicht.

Abb. 2.

Die einzelnen Nocken sind derart gegen einander versetzt,
dals der Eingriff mit den Klinken nicht gleichzeitig, sondern
der Reihe nach erfolgt. Das Handrad besitzt einen Zeiger,
der durch seine Lage die verschiedenen Bewegungsstufen
erkennen lafst. Um die Bedienung des Handrades moglichst
einfach zu gestalten, ist es nach Art der Bremsspindelkurbel
auf einer eigenen Bihne angebracht, zu deren Anlage auch
der Umstand gefiithrt hat, dafs die Linge des Wagens um ein
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bedeutendes iiber das fir den Kasten notige Mals verlingert
werden mufste, um die Forderung des Gewichtes von 3,1 t/m
einzuhalten.

Von dem Streben, das Eigengewicht moglichst niedrig zu
halten, zeugt auch die Ausfihrung der Bremshitte, fur deren
Gerippe Winkeleisen und fir deren Decke Verschalungsblech
verwendet wurde. Die Handgriffe sind aus Rohr hergestellt.

Durch die angefithrten Mittel ist es gelungen, das Eigen-
gewicht des Schnellentladewagens mit achtklotziger Spindel- -
bremse auf 8,2t und das des Wagens ohne Bremse auf 7,4t
zu halten, so dals diese Wagengattung bisher allein alle durch
die Technischen Vereinbarungen und durch die osterreichischen
Staatsbahnverwaltungen gegebenen Bedingungen erfullt.

Die Entladeversuche haben der Entladevorrichtung das
beste Zeugnis ausgestellt. Der mit 20 t Kohle beladene Wagen
entleerte sich bei einseitiger Entladung in 2 Minuten 50 Sekunden,
bei zweiseitiger Entladung in 1 Minute 30 Sekunden. Auch
sonst haben die bisher in Verkehr stehenden 200 Wagen allen
Beanspruchungen des Betriebes vollkommen entsprochen.

Abb. 3.

Trotzdem konnte bisher gegenuber der in grofsem Mals-
stabe erfolgten Verwendung von Prefsblechen ein wichtiges
Bedenken nicht aufser Acht gelassen werden. Die Erfabrungen
des Betriebes sind der Verwendung von Prefsblechen nicht
ginstig. Thre Neigung zum Reifsen in den Bortelkanten, die
Schwierigkeit einwandfreier Wiederherstellung solcher Risse,
schliefslich die kostspieligen Einrichtungen, die die Herstellung
von Prefsblechen in den Eisenbahnwerkstatten notig macht,
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haben vielfach den Wunsch nach Vermeidung des Prefsbleches
beim Baue von Fahrzeugen wachgerufen.

Abb. 4.

Demgegeniiber verdient eine Erfahrung Beachtung, die
gelegentlich der Wiederherstellung eines Nesselsdorfer Schnell-
entladers gemacht wurde. Vor kurzem wurde ein fir die
Kaiser Ferdinands-Nordbahn gelieferter Selbstentlader bei einem
Zusammenstofse schwer beschadigt. Unter dem heftigen Anpralle,
den das Untergestell ohne die geringste Beschiidigung iiberstand,
wurden die nach dem einheitlichen Muster der dsterreichischen
Eisenbahnen hergestellten Stangen und Kérbe der Stofsvorrichtung
einseitig zertrimmert, auch wurde der Kasten an einer Stirnwand-
ecke mit solcher Wucht eingedriickt, dafs das Verschalungsblech
aus der Nietverbindung mit dem obern Versteifungswinkel heraus-
gerissen und im Ubergange aus der lotrechten in die schiefe
Ebene stark eingerissen wurde (Textabb. 2 und 3). Da der
Ersatz des Prelsbleches unvermeidlich schien, wurde der Wagen
auf Ersuchen der Nesselsdorfer Wagenbauanstalt dieser zugestellt.
Wider Erwarten konnte die Wiederherstellung unter Zuhilfe-
nahme des Zusammenschmelzens mit dem Sauerstoffgeblise ohne
Jjede Zerlegung durchgefihrt werden. Sowohl der Rifs in der
Prelsblechkante, als auch die eingerissenen Nietlocher wurden
unter Beigabe entsprechenden Kisenzusatzes verschmolzen; das
Blech wurde sodann mit Holzhaimmern ausgeklopft und wieder mit
dem Versteifungswinkel vernietet. Nach zweitigiger Arbeit von
funf Leuten stand der Wagen gemafs Textabb. 4 und Abb. 3,
Taf. XLV zur Erneuerung des Anstriches bereit.

Die aulserordentlich einfache und billige Wiederherstellung
einer ziemlich schweren Verletzung des Prelshlechkastens lalst
fiir die Verwendung von Prefsblechen neue Mbglichkeiten zu
und zerstreut auch das einzige schwerwiegende Bedenken gegen
allgemeinere Verwendung des Nesselsdorfer Schnellentladewagens.

Nachruf

Geheimer Oberbaurat Scholkmann .

Am 14. Mai 1909 starb in Rheine auf einer Dienstreise
der vortragende Rat im Ministerium der offentlichen Arbeiten,
Geheimer Oberbaurat Scholkmann an den Folgen eines
Schlaganfalles, den er am 7. Mai daselbst erlitten hatte.

Scholkmann war am 15. Mai 1850 in Dusseldorf als
Sohn eines Eisenbahnbeamten geboren und legte nach Besuch
des Gymnasiums und der Bauakademie in Berlin im Mai 1875
die Baufiihrer- und im Oktober 1881 die Baumeister-Priafung
ab. Er war dann bis Ende 1893 beim vormaligen rechts-
rheinischen Eisenbahn-Betriebsamte in Essen titig, und zwar
erst als- Vorsteher des technischen Bureaus und dann als Mit-
glied des Betriebsamtes. Er hatte hier reiche Gelegenheit, die
verwickelten Betriebsverhiltnisse des Ruhrgebietes und die
schwierigen Ausfihrungen von Erweiterungsbauten, sowie die
fir geregelten Betrieb notigen Sicherungsanlagen, grindlich
kennen zu lernen. Am 1. Januar 1894 wurde er als Hilfs-
arbeiter ins Ministerium berufen und bearbeitete hier vorzugs-
weise das Gebiet der Sicherungsanlagen. Nachdem er im
April 1898 zum Regierungs- und Baurate ernannt worden
war, wurde er im April 1903 zum vortragenden Rat befordert
und erhielt als solcher die selbstindige Bearbeitung des Signal-
und Sicherungs-Wesens ibertragen. '

Scholkmann hat auf diesem so tberaus wichtigen Ge-
biete ganz Hervorragendes geleistet, und er wurde allseitig,
namentlich auch von unseren bedeutendsten "Stellwerks-Bau-
anstalten als ein Sachkenner ersten Ranges, der wohl von
keinem Zeitgenossen iibertroffen wurde, anerkannt. Die grofse
Vollkommenheit der deutschen Eisenbahn-Sicherungsanlagen,
deren wir uns rilhmen kénnen, ist zweifellos zu nicht geringem
Teile Scholkmann’s Wirken zu verdanken, besonders auch
seinem steten Zusammenarbeiten mit unseren grofsen, auf
diesem Gebiete titigen Werken und seiner bewunderswerten
Gabe, ohne jede Voreingenommenheit Vorschlige anderer zu
priiffen und sie griindlich durchzuarbeiten.

Scholkmann war auch in hervorragendem Malfse schrift-
stellerisch tiatig; neben mehreren Veroffentlichungen in Fach-
zeitschriften sei hier namentlich seiner Mitarbeit an der »REisen-
bahntechnik der Gegenwart< gedacht, in der er den Abschnitt
ther Sicherungsanlagen in einer bisher unerreichten wissen-
schaftlichen Griindlichkeit bearbeitet hat: ferner hatte er in
den letzten Jahren die Zeitschrift fir das Sicherungswesen ins
Leben gerufen und im Stillen geleitet, endlich bearbeitete er
in letzter Zeit ein Werk itber Musterentwiirfe fir Sicherungs-
anlagen, das leider unvollendet geblieben ist.

Seine hohen Verdienste um die Eisenbaknwissenschaft
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wurden auch durch die am 27. Januar 1909 erfolgte Ver-
leihung der Medaille fur Verdienste um das Bauwesen an-
erkannt, und als Mitglied des technischen Oberpriafungs-Amtes
wirkte er auch bei dem Nachwuchse unseres Faches auf
grindliche, wissenschaftliche Durchbildung.

Der Verstorbene war auch als Mensch von seltener Treue
und Zuverlassigkeit. Jeder, der das Glack hatte, ihm niher-
zutreten, lernte ihn als zuverlassigen Freund schiatzen. Leider
war seine Gesundheit schon seit Jahren keine ganz feste, und
wenn er trotzdem bis zuletzt in unermiidlichem Eifer tatig

war und segensreich wirkte, so ist das um so hoher an-
zuerkennen.

Das deutsche Eisenbahnwesen und die ganze Fachgenossen-
schaft hat durch das leider so frithe und unerwartete Dahin-
scheiden Scholkmann’s einen ungewdhnlich schweren Ver-
lust erlitten, einen Verlust, der sehr schwer zu ersetzen ist;
um so nachhaltiger wird aber das Andenken an den Dahin-
geschiedenen sein, und besonders alle, die das Glick hatten,
ihm personlich niher zu treten, werden seiner stets in herz-
lichster Treue gedenken. Blum.

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

Internationaler Eisenbahnkongrefs.
(Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongrefs-Verbandes 1909,
Marz, Nr. 3, S. 279.)
Bei der vom 3. bis zum 16. Juli 1910 in Bern statt-
findenden achten Sitzung des Internationalen Eisenbahnkongresses
werden folgende Berichte erstattet werden.

Sektion I. Gleise und Gleisarbeiten.
I. Schienenstolse.

A. Verminderung der Zahl der Schienenstolse durch Ver-
grolserung der Linge der Schienen. Grofste Linge der
Schienen in durchgehenden Hauptgleisen. Schweilsen der
Schienenstolse.

B. Verstarkung des Schienenstolses.

Berichterstatter: Chateau, franzosische West-
bahn; Kramer, ungarische Staatseisenbahnen; Ross,
englische grofse Nordbahn; Frahm¥), Fisenbahndirektion
Berlin.

II. Verstirkung der Gleise und Bricken mit Riick-
sicht auf hohere Zuggeschwindigkeiten.

A. Verstirkung der Gleise wegen Zunahme des Gewichtes
der Lokomotiven und der Geschwindigkeit der Zuge.
Mittel zur Erhohung der Geschwindigkeit in Gleisbdgen
ohne zu starke Uberhohung der iufsern Schiene. Er-
sparnisse an Unterhaltungskosten bei der Verwendung
eines stirkern Oberbaues. Querschnittsform und Be-
schaffenheit der Schiene. Abstand und Auflagerflache der
Holzschwellen. Ersatz der Holzschwellen durch solche
aus anderm Stoffe.

B. Planmilfsige Verstirkung der vorhandenen eisernen Bricken
wegen Zunahme des Lokomotivgewichtes und der Zug-
geschwindigkeit. .

Berichterstatter: Rosche, Aulsig-Teplitzer Eisen-
bahn; Byers, Missouri Pacific-Eisenbahn; Coderch,
Eisenbahn von Madrid nach Saragossa und Alicante;
Maurer, ungarische Staatseisenbahnen; Zahariade,
ruminische Staatseisenbahnen; Randich, italienische
Staatseisenbahnen; Schroeder van der Kolk, nicder-
lindische Staatseisenbahnen; Belelubsky, Professor,
St. Petersburg; Jacomb-Hood, London und South
‘Western-Bahn; Frahm#*), Eisenbahn-Direktion Berlin;
L.abes, Eisenbahn-Direktion Berlin.

*) Inzwischen verstorben,

III. Abzweigungen und Drehbracken. Vermeidung
des Langsamfahrens. ‘

Ausriistung der Strecke, um Abzweigungen und Dreh-
briicken mit grofser Geschwindigkeit durchfahren zu
konnen.

Berichterstatter: Tettelin und Cossmann,
franzosische Nordbahn; Morgan, London, Brighton und
Sudkistenbahn; Besler, Zentraleisenbahn von New-
Jersey; Motte, belgische Staatseisenbahnen.

Bau, LiiftunL und

IV. Lange Eisenbahntunnel.
Betrieb.

Bauart, Liftungsverfahren und Betriebsfuhrung bei langen
Eisenbahntunneln.

Berichterstatter: Sartiaux, franzosische Nord-
bahn, fir unterseeische Tunnel; Hennings, Professor,
Ziirich, fiar Alpen-Tunnel; Fox, beratender Ingenieur,
London, fiir unterirdische Giinge unter den grolsen Ver-
kehrsmittelpunkten in Grolsbritannien; Canat/, Paris,
Lyon und Mittelmeerbahn iber Tunnel in Gebirgsgegenden,
mit Ausnahme der Alpen, und iber unterirdische Ginge
unter den grolsen Verkehrsmittelpunkten, mit Ausnahme
von Grolsbritannien. |

Sektion II. Zugférderung und Botriebsmittel.

V. Verwendung von Stahl. Besondere Stahlarten.

A. Verwendung von Stahl zum Baue der Betriebsmittel.
Ganz aus Stahl hergestellte Personen- und Giter-Wagen.

B. Verwendung von Sonderstahl mit hoher Festigkeit zur
Ierstellung einzelner Teile der Betriebsmittel : Radreifen,
Achsen, Federn, Zug- und Stols-Vorrichtungen, Kessel.

Berichterstatter: Crawford, Pennsylvania-Bahn;
Szlabey, ungarische Staatseisenbahnen; Ettenger, eng-
lische Sidbahn, Hlonigsberg, osterreichische Siidbahn;
Worsdell, englische Nordost-Bahn; Le B lzuTt , fran-
zosische Ostbahn. ‘

VI. Vervollkommnungen anden Lokomotivkesseln.

A. Kessel mit TFeuerrohren; Bedingungen fiir den Einbau
und die Unterhaltung der Rohre und Rohrwinde.

B. Kessel mit Wasserrohren.
des tiberhitzten Dampfes.
des Speisewassers.

Dampfitberhitzer und Verteilung
Einrichtungen zum Vorwirmen
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C. Kesselschaden, Aufbeulungen, Eindriicke und Abfressungen.
Mittel zur Vermeidung dieser Schiaden.
Wassers und Mittel gegen Kesselstein.

Reinigen des

Berichterstatter: Antochine, russisches Ver-
kehrsministerium; Vaughan, kanadische Pacific-Bahn:
Gerstner, Osterreichisch-ungarische Staatseisenbahn-

gesellschaft ;Noltein, Moskau-Kasan-Eisenbahn; Dassesse,
belgische Staatsbahn ; Papp, ungarische Staatseisenbahnen;
Nadal, franzosische Staatsbahnen ; Dudley, Pennsylvania-
balin; Fowler und Archbutt, englische Midlandbahn:
Steinbils, Kisenbahndirektion Kattowitz.

VII. Dampflokomotiven fiir sehr grofse
Geschwindigkeiten.

Berichterstatter: Garstang, Cleveland, Cincinnati,
Chicago und St. Louis-Bahn; Courtin, badische Staats-
eisenbahnen.

VII. Elektrische Zugforderung.

Elektrische Zugforderung auf den grofsen Eisenbahnen. Gleich-
strom. Wechselstrom, ein- oder mehrwellig. Kostenvergleich.

Berichterstatter: Dr. Gleichmann, bayerisches
Staatsministerium fiur Verkehrsangelegenheiten; Gibbs,
Long Island-Bahn; Dr. Wyssling, Professor, Zirich.

1X. Grolse Bahnhofe.

A. Grolse Personenbahnhofe.  Verbesserungen der Gleis-
anlagen zur Erhohung der Leistungsfihigkeit und der
Betriebsicherheit. Verbesserte Maschinen-Anlagen fir die
Gepackbeforderung.

B. Grofse Giiterbahnhofe.

1. Anordnung der Gleise:

a) um eine stetige Bewegung der einzeln zu ver-
schiebenden Wagen von der Ubernahme des
Zuges bei der Ankunft bis zu seiner Zu-
sammenstellung fur die Abfahrt zu ermog-
lichen;

b) um eine Unterbrechung dieser Bewegung durch
die Ankunft und Abfahrt der Zige zu ver-
meiden;;

¢) um das stofsfreic Anhalten der einzelnen Wagen
am Ende der Bewegung und

d) um das Wiederingangsetzen der Wagen zu er-
moglichen.

2. Neue Vorrichtungen fir das Verladen der Giter.

Berichterstatter: Jaggard, Pennsylvaniabahn;
Kain, ungarische Staats- Eisenbahnen; Jullien und
Leverve, Orléansbahn.

X. Weichen- und Signal-Stellung.

A. Vervollkommnete Stellwerksanlagen fir Weichen- und

Signalstellung. Verwenduug von Wasser, Prelsluft und
Elektrizitat zur Arbeitsibertragung. Elektrische Ver-
riegelung. Iahrstralsenhebel.

B. Maflsnahmen zur Verhinderung des Umstellens der‘gegen
die Spitze oder von der Wurzel her befahrenen Weichen
vor der vollstandigen Durchfahrt des Zuges.

C. Bildliche Darstellungen itber die Besetzung der Bahnsteig-
gleise auf verkehrsreichen Bahnhéfen und ihre Verwend-
barkeit bei etwaigen Abweichungen von der Fahrordnung.

Berichterstatter: Dufour, Niederlindische Staats-
eisenbahnen; Dr, Ulbricht, sichsisches Finanzministerium;
Carter, Chicago- und Nordwest-Bahn; Weilsenbruch
und Verdeyen, belgische Staatseisenbahnen.

XI. Fahrkarten.

Verschiedene Arten von Fahrkarten.
ringerung der Zahl der Blankokarten. Muster vereinfachter
Karten zum Betreten der Bahnhofe. Vorrichtungen zur ller-
stellung und Nachprifung der Fahrkarten je nach dem
Bediirfnisse.
Berichterstatter:von Stierlin, wiirttembergische
Staatseisenbahnen. ’

Malsnahmen zur Ver-

XII. Wagen mit Selbstantrieb.

Art der Verwendung und Kosten der Triebwagen.
Berichterstatter: Riches, englische Taff Vale-
Bahn; Clark, Buffalo und Susquehanna-Bahn; Greppi,
italienische Staatseisenbahnen.

Sektion IV. Allgemeines.
XIII. Eisenbahnen und Wasserstralsen.

Prifung des Kinflusses der Wasserstrafsen auf den Verkehr
der Eisenbahnen als Zubringer und als Mitbewerber.
Berichterstatter: Jebb: Shropshire Union Rail-
ways and Canal Company und Birmingham Canal Navigation;
Hoyt, Neuyork Zentralbahn; Colson, Generalinspektor -
der Bricken und Wege und Marlo, Ingenieur der
Briicken und Wege, franzosischer Staatsrat.

XIV. Statistik.
A. Grundziige fiir die Statistik der Eisenbahnen.
B. Einheitliche Einteilung der Betriebskosten.
Berichterstatter: Acworth, London; Sir
Thomas Rees Price, Zentral-siidafrikanische Iisen-
bahnen; Knihloe, Buffalo Creek-Eisenbahn; De Geynst,
belgische Staatseisenbahnen.

XV. Kraftfahrzeugbetrieb.
Verwendung von Kraftfahrzeugen im An- und Abfuhrdienste
auf Bahnhéfen.
Berichterstatter: Inglis, englische grolse West-
bahn.

XVI. Leicht verderbliche Lebensmittel.
Mafsnahmen zur Foérderung des Verkehres leicht verderblicher

Lebensmittel : Verpackung, Eiswagen, Kihlwagen.

Berichterstatter: Culp, amerikanische Sidbahn;
Bloch, Orléans-Bahn.

Sektion V.

XVII. Verkehrsarme Seitenstrecken grolser Kisen-
bahnlinien.

Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung.

Vereinfachung des Betriebes auf verkehrsarmen Seitenstrecken
grofser Eisenbahnlinien.
Berichterstatter: Quarré, franzosische Sitdbahn.

Organ fér die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge, XIVI Band. 14. Heft. 1909, 38
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XVIIL BetriebaufdenEisenbahnen untergeordneter
Bedeutung.
Ergebnis der verschiedenen Arten des Betriebes bei den Bahnen
untergeordneter Bedeutung: Verpachtung, gemeinsamer Betrieb
mit der zugehorigen Hauptlinie, Betriebsfihrung durch den
Unternehmer selbst mit oder ohne Gewihr- oder Beitrags-
Leistung seitens der genchmigenden Behorde.
Berichterstatter: Plocq, Allgemeine Gesellschaft
fir den Betrieb von Eisenbahnen untergeordneter Be-
deutung.

XIX. Lokomotiven und Wagen der Schmalspur-

bahnen.

A. Neueste Grundformen der bei den Schmalspurbahnen ver-
wendeten, der Eigenart, der Linienfithrung und des Ver-
kehres entsprechenden Lokomotiven.

Ist es vorteilhaft:
1. die Rader und Teile des Triebwerkes mit Metall
zu umkleiden ?
2. an jedem Xnde der Lokomotive einen Fithrer-
stand anzubringen?
3. welche Anordnungen bestehen in dieser Be-
ziehung?

B. Welche neuesten Grundformen fir Personen- und Giiter-

Wagen werden bei den Schmalspurbahnen verwendet?

Berichterstatter: Jesser, osterreichische Sudbahn.

XX. Umladen.
Prifung der verschiedenen gebrauchlichen Verfahren fir das
Umladen der Giter zwischen Bahnen mit verschiedener Spur-
weite: Umladen bei gleich hoch liegenden, bei versenkt oder

auf Ladebriicken liegenden Gleisen, Rollbocke, Gleise mit drei
oder vier Schienen.
Berichterstatter: de Burlet, Gesellschaft fir den
Betrieb von belgischen Kleinbahnen. —k.

Ausstellung selbsttitiger Kuppelungen in Mailand.
(Ingegneria ferroviaria, Supplemento 1. Rom, Mai 1909, Via del
Leoncino Nr. 32)

Am 29. April hat das »Collegio Nazionale degli Ingegneri
Ferroviari Italianic in Mailand nahe dem Dome an der Via
L. Grossi eine Ausstellung selbsttitiger Wagenkuppelungen er-
oftnet, die das Ergebnis der allgemeinen Ausschreibung zweier
Preise von 8000 M. und 4000 M. sind.

Fingegangen sind 460 Vorschlige, von denen 194 aus-
gestellt sind, deren Urheber der Ausstellung ausdrilck,ich Zu-
gestimmt haben. :

Wenn wir zur Zeit auch noch weit von der Einfihrung
einer selbsttitigen Kuppelung entfernt sind, so wird eine so
reiche Austellung neben vielem Unreifen sicher auch viele be-
achtenswerte Anregungen bicten.

Die Ausstellung ist in folgende Gruppen geteilt: .

a) Vorrrichtungen, die die vorhandene Kuppelung ganz

oder teilweise selbsttitig machen;

b) Kuppelungen, die an der geinderten oder unverinderten
vorhandenen angebracht werden und die selbsttatig
wirken, wenn beide Wagen die neue Kuppelung tragen:

¢) Kuppelungen, die die vorhandene ersetzen, und mit
dieser verbunden werden konnen:

d) Kuppelungen, die die alte bis zur Beendigung des Um-
baues bestehen lassen, und die vorlauflg unbenutzt
bleiben, wenn nicht beide zu kuppelnden Wa&en mit
der neuen Kuppelung ausgestattet sind.

Bericht iber die Fortschritte_ des Kisenbahnwesens.

Allgemeine Beschreibungén und Vorarbeiten.

Kanadische Eisenbahnen.
(Railroad Gazette, Oktober 1908.)

Das mit dem 30, Juni 1908 endende Ialbjahr war fir
die kanadische Grand Trunk-Linie nicht befriedigend; die Roh-
einnahmen blieben mit 162,8 Millionen A gegen den ent-
sprechenden Zeitabschnitt 1907 um 9,2 Millionen M zurick.
durch Einschrinkung der Ausgaben um 6,9 Millionen M gelang
es. die vollen Zinsen entsprechend der Gewihrleistung zu zahlen,
Die Roheinnahmen betrugen vom 1. Januar bis 30. Juni 1908
172 Millionen M, 6,6 Millionen 1/ mehr als in demselben
Abschnitte 1906, die Ausgaben 132 Millionen A7,

Die kanadische Pacific-Eisenbahn hat im ersten Halbjahre
1908 einen geringern Ausfall gehabt; die Roheinnahmen sind
mit 285 Millionen 4/ 3.3 Millionen M niedriger als 1907.
Dagegen stiegen die Ausgaben um 10,7 auf 198 Millionen J/
Hauptsiichlich war die Mindereinnahme aus dem Giiterverkehre
der Grund des Ausfalles.

Gelegentlich der Jahresversammelung der kanadischen
Pacific-Eisenbahn wurde trotzdem beschlossen, den Anlagewert

von 630 auf 840 Millionen A7 zu erhohen, Die Zahl der
Fahrzeuge soll vermehrt werden, denn die Stockung im Giter-
verkehre wird als voriibergehend angesehen.

In den letzten sechs Jahren sind die Fahrzeuge der kana-
dischen Pacific-Eisenbahn um 659 Lokomotiven, 842 Schlaf-
und Personen-Wagen und 25190 Giiterwagen vermehrt, was
nach Schitzung einer Ausgabe von 154 Millionen M entspricht.

Die Aunschaffung dieser Fahrzcuge ergibt einen durch-
schnittlichen Zuwachs von je einer Lokomotive nach jedem
dritten. von einem Personenwagen nach jedem zweiten und von
etwa 14 Giiterwagen an jedem Arbeitstage. G. !W. K.

West-Afrikanische Eisenbahnen.
(Railway Gazette 1908, 9. Oktober.)

Die Aufschliefsung der westlichen Gebiete Afrikas nimmt
stetig seinen Fortgang, ohne viel Beachtung zu finden. Im
Jahre 1896 begann in Sicrra Leone der Bau einer 357,5 km
langen Eisenbahn mit 760 mmm Spur. die im Jahre 1903
vollendet wurde. Die Linie durchzieht zwischen Freetown und
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Bauma ausgedehnte Palmenwaldungen und stark bevolkerte
Landstriche. Zahlreiche Stahlbriicken und Taliberschreitungen
muisten auf dieser Strecke erbaut werden; in den grofseren
von der Linie beriibrten Orten sind Stralsenbahnen erbaut, die
als Zubringer betrieben werden.

Ferner begann man im Jahre 1898 von Sekondi an der
Kiiste von Tarkwa, dem Mittelpunkte des Goldbezirkes, eine

Bahnverbindung zu bauen, deren Weiterfithrung im Jahre 1900
nach Kumasi, der Hauptstadt der Ashanti, beschlossen und 1903
nach mihevoller Arbeit auch vollendet wurde. Weiter wurde
1900 eine Linie von Lagos nach Ibadan erdffnet, die jetzt bis
nach Ilorin, 403 km von der Kiiste ausgebaut wird. Diese
Verbindung ist fir die Ausfuhr der Baumwolle von grolser
Bedeutung. G. W. K.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Ernenerung der Neu-Yersey-Eisenbahubriicke bei Bethlehem,
(Railroad Age Gazette 1909, 5. Februar.)

Nahe der Stelle, wo zwei Linien der Neu-Yersey-Zentral-
Bahn sich in Bethlehem Junktion. Pa, treffen, ist die iiber den
Lehigh-Fluls fihrende Eisenbahnbriicke ausgewechselt, da sie
fir dic Belastung mit den neueren Kahrzeugen nicht mehr
geniigt, Die alte Briicke hatte drei Offnungen von 4,4 m,
Da die Pfeiler noch in gutem Zustande waren, beschlofs man,
sie fiir die nene Auflagerung beizubehalten, Sehr ungiinstig
war fir die Auswechselung der Bricke deren Lage zwischen
einer zweiten Eisenbahnlinie, grolsen Gebiiudeanlagen, ciner
Strafse, die entlang dem Flusse liuft und einem Kanale, weil
fur Arbeitsplitze sehr wenig Raum blieb; diese ergaben sich
zwischen Fluls und Kanal. Nach Auffihrung einer Hilfs-
riistung aus Holz erfolgte die Auswechselung in vier Monaten.
Das Eigengewicht betriigt 4 t/m, die Belastung ist mit 7,5 t/m
angenommen. Die von der Phonix Bridge Co, in Phinixville
erbaute Briicke wurde im August 1908 dem Verkehre iber-
geben. G. W. K,

Uberfiihrung der Pariser Stadthalm iiber »Quai de Grenelle«,

(Nouvelles Annales de la Construction 1907, August, Reihe 6, Bd. IV:
Sp. 120. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel XXXV und Abb. 1 bis 3
auf Tafel XLVI,

Die sudlich auf die Passy-Britcke der Pariser Stadtbahn
folgende Iochbalmoftuung (Abh. 1 und 2, Taf. XXXV) iber-
schreitet den Einschnitt der Westbalim und »Quai de Grenellec,
einen Raum von itber 50 m. Um dic Anwendung eines sehr
hohen Trigers neben der leichten obern Passy-Bracke*) zu
vermeiden, sind zwei Zweigelenkbbogen mit lotrechten Schen-
keln verwendet (Abb. 1, Taf. XLVI), die mittels der Quer-
triger vier Reihen Langstriger tragen (Abb. 2 und 3, Tatf. XLVI).
Die durch die Haupt- und Quertriger gebildeten IFelder sind
mit je zwei gekreuzten Schriagen verschen. Die IFFahrbahn hat
flachen Blechbelag**). Beide Bogen mulsten ungleiche Weiten
von rund 54,4 und 56,2m erhalten, wobei die Dogenhdhe
zwischen 3,35 und 3,8 m liegt. Der Mittenabstand der Triiger
betrigt 7150 mm. Der Untergurt ist an den Knden jedesmal
bogenformig in die Lotrechte wberfithrt. B—s.

*) Organ 1909, S. 212.
**) Passy-Briicke, Organ 1909. S, 212.

Ubergangshauwerk der Pariser Stadthahn im »Boulevard Saint-
Jacques« mit dem Bahnhofe »Place Saint-Jacques«,
(Nouvelles Annales de la Construetion 1907, Reihe 6, Band IV, April,
Sp. 51 und September, Sp. 130. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 7 auf Tafel XLVL

Das Ubergangsbauwerk der Linie Etoile-»Gare d Orléanse«
der Pariser Stadtbahn in »Boulevard Saint-Jacques« enthilt
drei verschiedene Teile: einen iber der Strafsenoberfliche
licgenden Teil, einen offenen und einen bedeckten Ilinschnitt
(Abb. 4, Taf. XLVI). Es bedeckt auf der Strafse eine Linge
von 265,12 m. Der iiber der Stralsenoberfliche liegende Teil
besteht aus zwei gleichlaufenden Statzmauern mit Schiittung.
Um den Fulsgingerverkehr in der Querrichtung maoglichst zu
schonen, sind im hochsten Teile des Bauwerkes zwei 7 m weite
(rewolbe mit gedrickten Korbbogen hergestellt.

Der offene Einschnitt des Bauwerkes enthilt den Bahmhof
»Place Saint-Jacques«. Wihrend die Ilohe der seitlichen
Stiitzmauern im ibrigen Teile des offenen Einschnittes nach
dem {iber der Strafsenoberfliche liegenden Teile hin abnimmt,
wird der Balnhof durch zwei Seitenmauern gebildet, die eine
unverinderliche IHohe von 4,30 m dber S. 0., einen lichten
Abstand von 13,50 m haben und dureh einen nach innen ge-
wolbten DBetonboden von 50 cm Mittenstirke verbunden sind.

Die Fingangshalle besteht aus einem am Ende des Bahn-
hofes iiber dem angrenzenden bedeckten Finschnitte errichteten
Lisenfachwerk-Gebiaude (Abb. 5, Taf. XLVI). Dieses enthilt
die Fahrkartenausgabe und besteht aus einem Vorbaue und
zwei zuriickliegenden Flageln. Von beiden Seiten des Ge-
bitudes fithren in der Richtung der Bahn zwei bedeckte Treppen
nach den Bahnsteigen.

Der bedeckte Einschnitt des Bauwerkes hat eine von
zwei Seitenwinden getragene eiserne Decke und erstreckt sich
von dem Punkte, wo der offene Einschnitt tief genug zur An-
bringung der Decke wird, bis zu dem Punkte, wo ein ge-
wolbter Tunnel angeordenet werden konnte.

Das Bauwerk wiirde den Querverkehr der Fulsgiinger von
»Place Saint-Jacques« bis »Rue Dareau« sperren. Nun liegen
aber auf der Nordseite der Strafse Werke, die eine grofse

. Anzahl Arbeiter beschiiftigen, auf der Sidseite Handelshiiuser,

|

fur die eine iiber die Gleise fihrende Fulsgingerbriicke gebaut
ist. Bei der Lage des Bahnhofes im Einschnitte waren die
ortlichen Verhiltnisse hierfir besonders ginstig.

Diec 3 m breite Briicke besteht aus einem Uberbaue - aus
Kisenbeton nach der Bauart Piketty, und zwei gemauerten
Treppen. Die lichte Hohe der Uberfuhrung hat das fir die
Stadtbahn festgesetzte Mindestmals von 3,55 m.

38%*



Der Uberbau ist in den Abb. 6 und 7, Taf. XLVI dargestellt.
Er besteht aus zwei Bisenbetonbalken von 2,20 m Mittenabstand,
38 cm Hohe, 20 cm Breite und 7,52 m freier Linge, die eine
8 em starke, Dbeiderseits 36 cm {iberkragende IKisenbetonplatte
tragen.

Der Uberbau ist mit Gufsasphalt bedeckt.

Der wagerechte Teil der Bricke ist mit einer Schutzwand
aus Wellblech versehen, dic auf der #ulsern Scite der Kin-
friedigungsgitter angebracht ist. B—s.

iibergangsbauwerk der Pariser Stadthahn in »Boulevard Auguste
Blanqui« mit Bahnhof »Rue Corvisart«

(Nouvelles Annales de la Construction 1907, Reihe 6, Band 1V, April,
$p. 51 und September, Sp. 182. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 8 und 9 auf Tafel XLVI.

Das Ubergangsbauwerk der siidlichen Linie Nr. 2¥) der |

Pariser Stadtbahn in »Boulevard Auguste Blanqui« enthilt in

seinem uber der Stralsenoberfliche liegenden Teile den Baln-

*) OrO'an 1908, gelte 384,

Ober

Jones-Schienenstofs,

(Electric Railway Journal 1908, Band XXXII, November. S. 1346. Mit
Abbildungen.)

. In Denver wird seit einer Anzahl von Jahren mit gutem
Erfolge der Jones-Schienenstofs (Textabb. 1) mit gegen die

Abb, 1.

Senkrechte nach 1 : 6 abgeschriagten Schienenenden und ruhender
Anordnung verwendet. Die aneinanderstofsenden
Schienenenden werden fest zusammengezogen. Zu diesem
Zwecke erhalten die den Schienenenden benachbarten Bolzen-
locher einen 5 mm grofsern Abstand, als die entsprechenden
Locher in den Laschen, um die @blichen Unterschiede zwischen

geneigten |

hof »Rue Corvisart« (Abb. 8, Taf. XLVI). FEs bedeckt auf
der Strafse eine Linge von 229,22 m. Das hohe Ende des
Bauwerkes liegt in cinem Bogen von 75 m Ilalbmesser. Der
hochste Teil enthilt fir den Fufsgingerverkehr drei 6 m weite
Gewdlbe mit gedriickten Korbbogen.

An die Gewdlbe grenzt die unter dem Bauwerke liegende
Kingangshalle zum Bahnhofe (Abb. 9, Taf. XLVI) mit der
Fahrkartenausgabe und zwei 2,20 m breiten Tiren an der Sud-
seite, einer Tar und einem Fenster an der Nordseite. Von der
Halle aus fithren zwei 2,75 m breite Treppen nach den Bahn-

steigen. Der Bahnhof ist durch eine aus Backsteinwinden mit

- Glasdach bestehende Halle iberdeckt.

Der offene Einschnitt des Bauwerkes enthilt an seinem
Anfange in der Nithe des Bahnhofes eine iber die Gleise
fiihrende Fufsgingerbricke von wesentlich derselben| Bauart
wie die in »Boulevard Saint-Jacques<*). Die Treppen dieser
Briicke sind wegen ihrer grofsen Linge entlang der Bahn an-
geordnet und mit einem mittlern Handlaufer versehen. B—s.

*) Organ 1909, Seite 264.

b a u.

dem Durchmesser des Loches und dem Bolzen zu !berick-
sichtigen. Die Schienen werden mit einem Dorne Zusammen-
gezogen, bis die Bolzen emgesetzt werden kénnen. B—s.

Stahl-Schwellen fiir amerikanische Elsenbahnen.
(New-Yersey-Journal 1908, 3. Dezember.)

Mit 1909 sollen auf den Linien der Bessemer- und Eriesee-
Bahn Stahlschwellen verlegt werden. Fiir die abgingigen Holz-
schwellen sind bereits 70000 Schwellen aus Besse‘merstahl
bereit, Ende 1909 werden 145 km mit neuen Schwellen aus-
gestattet sein, Stahlschwellen fangen in Amerika an, sich zu
verbreiten; so sind etwa 257 km von der »United States Steel
Corporation« mit derartigen Schwellen im Werte von 0,5 Mill. M.
gelegt worden, andere Bahngesellschaften haben weitere 64 km,
1908 konnte die Gesellschaft Lieferungen von 3000 t abschliefsen.
Eine weitere Ausdehnung lifst der Umstand vermuten, dafs es
bereits gelungen ist, Stahlschwellen stromdicht zu machen, so

. dafs sie auch fir elektrische Schnellbahnen verwendet werden

konnen, G. W. K

Bahnhofe und deren Ausstattung

Sangegas-Erzeuger mit Kohlenlésche-Betrieb.
(Glasers Annalen fiir Gewerbe und Bauwesen 1909, Mirz, Nr. 761,
S. 101. Mit Abbildungen.)

Durch die preulsisch-hessischen Staatsbahnen werden seit
Jahren Versuche zur wirtschaftlichen Verwendung der im Loko-
motivbetriebe gewonnenen Rauchkammerlosche angestellt, die
zu gimstigen Ergebnissen geftihrt haben.

Der Bezirk der Direktion Konigsberg besitzt seit dem
Jahre 1906 zum Betriebe seiner elektrischen Kraftwerke in
der Hauptwerkstatt Konigsberg i. Pr. und auf dem Bahnhofe
Insterburg Saugegas-Erzeuger, die von den Werken J. Pintsch
in Berlin erbaut, zur Herstellung des Gases Rauchkammer-

losche verwenden. Das erstere besitzt Losche-Erzeuger fir
je 180 P.S., das letztere zwei fur je 90 P.S. Leistung.

Der Saugegas-Erzeuger fur Rauchkammerlosche wird durch
Textabb. 1 in seinen Grundziigen erliutert. Iir besteht aus
einem vierseitigen schweilseisernen Gehiuse, das mit feuer-
festen Steinen ausgemauert ist und auf einem gemauerten
Sockel ruht. An zwei gegeniiberliegenden Seiten sind Schlack-
tiren A angebracht, die die Feuerung tragenden Treppenroste
zuginglich machen. Der Heizstoff wird durch zwei auf der
Oberseite des Erzeugers befindliche Aufschittvorrichtungen I
aufgegeben. Uber dem Vergasungsraume ist der Verdampfer C
eingebaut. Das erzeugte Gas wird durch die seitliche Off-
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nung F unter dem Verdampfer von der Gasmaschine abge-
saugt. Der Abstand der mit der Fliche des Treppenrostes
gleichlaufenden unteren Kanten des Verdampfers von dem
Roste bedingt die Hohe der Brennschicht. Das fiur die Gas-
bildung erforderliche Gemisch von Luft und Dampf wird durch
die’ seitlichen Offnungen D, in die das Frischluftrohr und die
Dampfzuleitung aus dem Verdampfer gemeinsam miinden, an-
gesaugt und, gleichmifsig @ber den Treppenrost verteilt, in die
Brennschicht geleitet.

-
4
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Die an den Erzeuger anschliefsenden Kiihl- und Reinigungs-
Vorrichtungen sind in Textabb. 2 angegeben. Das Gas ge-
langt nach Abgabe eines grofsen Teiles seiner Wirme an den
aufserhalb des Erzeugers liegenden Vorwirmer f, dessen
‘Wasser- und Dampf-Raume durch Verbundrohren mit dem oben
erwilnten innern Verdampfer in Verbindung stehen, in den

Wascher g. Dieser ist mit grobem Koks gefiillt und wird

von oben mit Wasser berieselt. Er dient dazu, das dem
Wasser entgegenstromende Gas vollig abzukiithlen und von mit-
gerissenen Staubteilchen zu befrcien.

Abb. 2.
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Das Gas durchstreicht dann weiter den mit Holzwolle und
groben Sigespinen beschickten Hirdenreiniger h, in dem die
letzten Staub- und Wasser-Teilchen zuriickgehalten werden
sollen; wird daun schliefslich durch die anschliefsende Haupt-
Gasleitung in die dem Druckausgleiche dienenden Gaskessel
und von da in die Gasmaschinen gefihrt.

Die zur Erzielung einer geniigenden Zuverlissigkeit der
Gasentwickelung notige leichte und griindliche Beseitigung der
Schlacke, auch wiihrend des Betriebes, wurde durch einen Um-
bau der Erzeuger nach dem Entwurfe des Eisenbahn-Bau-
inspektors Diedrich in Konigsberg i. Pr. erreicht, und zwar
in der Hauptsache dadurch, dals unter dem Treppenroste ein
Sumpf angeordnet wurde, der zur Aufnahme und Beseitigung
der Verbrennungsriickstinde dient, und der als Erginzung
des Verdampfers die dem jeweiligen Erzeugergange ent-
sprechende Dampfzufihrung unter die Vergasungschicht selbst-
tatig regelt.

Das Anheizen des Erzeugers geschieht durch Warmblasen
mittels eines Luftsaugers in mehreren Pausen. Das Anblasen
ist so lange fortzusetzen bis das Gas an den vorgesehenen
Priafbahnen brennbar ist. Bis zu diesem Zeitpunkte entweicht
das noch nicht brauchbare Gas durch einen Schornstein ins
Freie, wihrend die Reinigungsvorrichtungen und die an-
schlielsende Haupt-Gasleitung mittels Wasserverschlusses vom
Erzeuger abgetrennt sind, damit die noch von der vorherigen
Betriebszeit herstammende Filllung guten Gases unverindert
erhalten bleibt.

Im Kraftwerke der Hauptwerkstatte Konigsberg i. Pr.
sind stindlich auf jeden Erzeuger bei 180 P.S. Leistung nur
etwa 150 bis 200 kg Losche aufzuschiitten, so dafs die Be-
schickung bequem von Hand geschehen kann. Dagegen erfolgt
das Herauffordern der Losche aus dem Bansen auf die hiher
gelegene- Beschickungsbithne durch einen Aufzug.

Die giinstigen Erfahrungen mit dem Rauchkammerlosche-
Betriebe in den Werken zu Konigsberg und Insterburg beziig-
lich Sparsamkeit und Zuverlissigkeit veranlalsten die Ver-
waltung, diesen Betriel fir zwei neuere elektrische Kraftwerke
vorzusehen. Das eine, das elektrische Kraftwerk auf Bahnhof
Allenstein, besitzt zwei Maschinensiitze von je 160 P.S. Leistung
und ist im Herbste 1908 in Betrieb genommen. Das zweite,
das elektrische Kraftwerk auf Bahnhof Eydtkuhnen, erhilt zwei
Maschinenséitze von je 130 P.S. Leistung und wird in Kiirze
in Betrieb genommea. ‘

Die Gaserzeuger dieser Anlagen sind in zylindrischer
Form von J. Pintsch ausgefihrt und berticksichtigen die bei
den ersteren Betrieben gewonnenen Erfahrungen, so dals sie
den Anforderungen des Betriebes in jeder Weise geniigen.
Bei angestellten Versuchen withrend eines Dauerbetriebes in
der Anlage in Allenstein verbrauchten die Maschinen bei einer
Leistung von im Mittel 520 Amptre bei 230 Volt jeder
Maschine 1,24 kg/K.W.St. oder etwa 0,75 kg/P.S.St. Losche.

B—s.
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Maschinen

Betriebsergebnisse der C. 1 4 1. C-Giiterzug-Verbundlokomotiven
mit vier Zylindern hei der franzisischen Nordbahn,*)
(Revue générale des chemins de fer, 1908, Febr., Nr. 2, 8. 81. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 15, Taf. XLVL

Die franzosische Nord-Bahn-Gesellschaft hatte auf der Aus-
stellung in Littich im Jahre 1905 eine C. 1 4- 1. C-Verbund-
lokomotive mit zwei Dampfdrehgestellen vorgefithrt**), die mit
einer gleichartigen Schwesterlokomotive zwei Jahre hindurch
eingehend erprobt wurde, da von den Versuchsergebnissen die
weitere Beschaffung dieser Bauart abhingen sollte. Nachdem
sich die Lokomotiven dem Betriebsdienste vor Ziigen mit 950 t
Gewicht auf Strecken mit Steigungen von 10 °/,, 11°/,, und
12°/,, vollstindig gewachsen gezeigt hatten, wurden sie zum
Vergleiche ihrer Wirtschaft in einen Dienstplan mit einer An-
zahl T.okomotivgruppen eingestellt, die je eine Zug- und Vor-
spann-Lokomotive mit vier und drei gekuppelten Achsen um-

Abb. 1.
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und Wagen.

' yerbrauch betrug 294,5 1/km, der Kohlenverbrauch 34,66 kg/km.
Auf der 207 km langen ebenen Strecke konnte durchschnittlich
mit 40 bis 50 km/St. gefahren werden.

Nach diesen zufriedenstellenden Krgebnissen hat die Gesell-
schaft 16 weitere Lokomotiven diescr Gattung in Bau gegeben,
wobei jedoch auf Grund der an den Vcrsuchslokomot?en ge-
wonnenen Erfahrungen einige bauliche Anderuugen,‘ haupt-
sichlich an den Dampfrohren, vorgenommen wurden. Dem
starken Uberrcifsen von Wasser in die Zylinder aus dem
niedrigen Dome suchte man durch Einbau eines Dampfsammel-
rohres in den obern Teil des Langkessels nach Abb. 10 und 11,
Taf. XLVI zu begegnen; die Reglerschiebergehituse fur die
| Hochdruckzylinder und Frischdampfabgabe zum Nied(%rdrucl\'-

zylinder beim Anfahren nach Bauart Zara wurden aufsen am

Dome angebracht. Ihre Ausfihrung zeigt Textabb. 1. Von

da fuohrte bei den ersten Lokomotiven cin Bronzerohr den
Dampf um den Kessel bis zu einem einfachen,
in der Achse des hintern Drehgestellzapfens
liegenden Gelenke aus zwei ineinanderge-
schobenen Rokren. Vorn verzweigte ‘fich die
Leitung in zwei Stahlrohre zu den Hochdruck-
Zylindern. Die Liinge dieser Zuleitungen
gab zu Niederschlag- und Drossel-Verlusten
Anlafls. Bei der neuern Ausfuhrung sind die
Rohre kirzer gehalten und Kugelgelenke mit
dazwischen liegenden Ausgleich-Stopfbiichsen
eingebaut. Die Irischdampfrohre fithren vom
Hauptregler beiderseitig iber den| Kessel,

falsten. Die Vergleichs-Aufschreibungen itber Ausgaben fir
Heizstoff, Schmierung, Unterhaltung und Bemannung wurden
wihrend der letzten sechs Monate des Jahres 1907 durch-
gefihrt und ergaben eine Ersparnis von 0,186 J//Zugkm zu
Gunsten der neuen Lokomotive. Bei einem Durchschnitte von
40642 Zugkm im Jahre betrigt die Ersparnis 7559,4 3/ und
- wachst auf 8800 1/, falls der Zinsgewinn zu 4°/, des Betrages
eingerechnet wird, der bei einem Kaufpreise von 93120 ./
fur die C.1 4 1. C-Lokomotive gegeniiber den Anschaffungs-
kosten der beiden gewohnlichen Giiterzuglokomotiven von zu-
sammen 120480 1 erspart wird. Die Quelle bringt weiter
in zeichnerischen Darstellungen die Streckenverhiltnisse, Ge-
schwindigkeiten und Zugkrifte, die mit den beiden Versuchs-
lokomotiven auf der stark geneigten Strecke von Valenciennes
nach Hirson und auf der Flachbahn von Lens nach Paris vor
Probeziigen von 969,5 t und 1450 t Gewicht erreicht wurden.
Bei der ersten Strecke von 75,1 km Linge betrug die reine
Fahrzeit 183 Min., wobei in der Steigung von 11,59, die
geringste Geschwindigkeit von 18 bis 20 km, im iibrigen eine
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/St. erzielt wurde. Der Wasser-

*) Zeichnungen siehe Organ 1906, Taf. XXIII, Abb. 5 bis 7.
*+) Organ 1906, S. 105; Revue générale des chemins de fer 1905,
August, Nr. 8.

enthalten im senkrechten Stiicke dag Gelenk
nach Abb. 12, Tafel XLVI und gehen mit
kurzem Krimmer Hochdruckschieber-

kasten. Ahnliche Gelenkstiicke mit doppelter kugeliger Lagerung

der beiden Ausgleichrohrstiicke, die mit langer Fihrung aufge-
' schoben sind, wurden auch in die Uberstromleitung zu den Nieder-
druck-Zylindern, in die Auspuffleitung und in das vom Hulfsregler
zum Verbinder fithrende Anfahr-Frischdampfrohr eingebaut.
Die dem I'rischdampfe ausgesetzten Ausgleichstopfbiichsen haben
jedoch nach Abb. 12, Taf. XLVI aufser einer Labyrinthdichtung
in dem lang gefihrten Einsteckrohre noch die iibliche Stopf-
biichsenpackung, und das als Scheide dienende Rohr ist von
Dampf umspiit, so dals die Ausdehnung gleichmilsig und spiel-
freies Einpassen der beiden Rohre moglich ist. Die Ausgleich-
stopfbiichsen der dem niedrigern Dampfdrucke ausgesetzten
Zwischendampf- und Auspuff- Leitung sind nach Abb. 13,
Taf. XLVI lediglich mit eingedrehten Rillen, der sogenannten
Labyrinthdichtung versehen.

Auch die Umsteuervorrichtung hat eine Vereinfachung da-
durch erhalten, dafs nach Beseitigung der anfangs auf dem
Steuerbocke angebrachten Prefsluft-1lalfsteuermaschine der An-
trieb der fir Hoch- und Niederdruck-Zylinder getrennten Steuer-
wellen nach Abb. 14 und 15, Taf. XLVI nun von Hand er-
folgt, wie bei den Verbund-Lokomotiven der franzosischen Nord-
bahn iblich ist. A 74

zum
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Entwiirfe fiir elektrische Triebwagen zur Erhihung der Leistungs-
fahigkeit der berliner Stadt- und Ringlm!m.*)
(Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen 1908, April, Heft 10, S. 192.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Taf. XLVIL

Der fiir den zweigeschossigen Ausbau der berliner Stadt-
und Ringbahn vorgeschlagene vierachsige Wagen enthilt im
untern, fiur die Fahrgiste III. Klasse bestimmten Wagenkasten
acht Abteile, darunter ein Fihrerabteil. Die Breite der Ab-
teile betragt 1630 mm, die ganze Linge des Wagenkastens
13320 mm. Hierzu kommt noch die Liinge einer Stoflsvorrichtung
von 650 mm auf der einen, und die halbe Linge der Kurz-
kuppelung von 125 mm auf der andern Stirnseite, so dafls die
ganze Linge des Wagens 14095 mm betriigt. Die Breite des
Wagenkastens ist 2600 mm. Das obere Geschols des Wagens,
das die Fahrgiste II. Klasse aufnehmen soll, enthilt Lings-
sitze. Seine Breite ist auf 2200 mm bemessen. Die Tiefe der
Sitzpolster betrigt 570 mm, der freie Raum zwischen den Sitz-
polstern 880 mm. Die Schiebetiiren erhalten eine lichte Offnung
von 900 mm. Die Mitte der Tiiren ist von den Wagenenden
2550 mm und von der Wagenmitte 4110 mm entfernt. Das
obere Geschofs erhilt einen Laftungsaufbau, auf dem die Strom-
abnehmer aufgebaut sind. Zwei Wagen werden durch Kurz-
kuppelung zu einer Wageneinheit verbunden. An den freien
Enden der Wageneinheit ist die regelrechte Zug- und Stols-
Vorrichtung angebracht. Das ganze Gewicht einer Wagen-
einheit mit 232 Fahrgasten von je 70 kg betrigt 103660 kg.

Der Achsdruck betrigt also nicht ganz 13 t.

Jeder Wagen erhilt zwei Triebmaschinen mit Zahnrad-
ibersetzung, die in dem uuter dem Fihrerabteile liegenden
Drehgestelle untergebracht sind. Unter jedem Wagen befinden
sich ein Leitungs- und ein Erreger-Abspanner.

Der Fahrdraht fihrt eine Spannung von 6000 Volt. Eine
Hochspannungsleitung fithrt nur von den Stromabnehmern nach
den Abspannern, und in diese Leitung sind nur eine Drossel-
spule, ein Blitzableiter, ein Hochspannungs-Olausschalter und
ein Trennschalter eingeschaltet. Diese Vorrichtungen sind in
eine besondere Hochspannungskammer eingeschlossen und ver-
riegelt. Durch das Offnen der Kingangstir werden zugleich
die Stromabnehmer von den Arbeitsleitungen herabgelassen, die
elektrischen Kinrichtungen des Wagens also stromlos gemacht.
Diese Sicherung wird durch Prefsluft betitigt. Die Bedienung
des Hochspannungs-Olausschalters erfolgt durch einen Hebel,
der an einer durch die Seitenwand der Hochspannungskammer
ragenden Welle befestigt ist. Der Wagen ist mit dem Strom-
abnehmer der Siemens-Schuckert-Werke ausgeriistet.

Die Wirkungsweise der elektrischen Einrichtung ergibt
sich aus der in Abb. 1, Taf. XLVII dargestellten Schaltungsiiber-
sicht. Um Strom von der Fahrleitung nach den Abspannern zu
erhalten, muls zunichst die Tar zur Hochspannungskammer
geschlossen sein. Der Wagenfihrer 1afst dann durch Umlegen
des Biigelhahnes o Prelsluft aus der Hauptluftleitung m in die
Bigelluftleitung 1. Hierdurch werden gleichzeitig alle Strom-
abnehmerbiigel B mittels der Prefsluftzylinder r und der Hebel-

*) Organ 1909, S. 145,

stangen s an die Leitungen gedriackt. Ist der Kolben der Luft-
zylinder r weit genug vorgedriickt, so 6ffnet sich eine Leitung,
durch die den Luftzylindern t Luft zugefuhrt wird. Der Kolben
dieses Zylinders betitigt einen Winkelhebel des 1ochspannung-
schalters H. Bevor dieser kurz geschlossen wird, werden zu-
nichst einige Ililfstromschlielser geschlossen, zwischen denen
Widerstinde zur Aufnahme der beim Einschalten der Abspanner
entstehenden Stromstolse liegen. Der Hochspannung-Stromkreis
ist hiermit geschlossen. In diesen Stromkreis sind noch die
Drosselspule D, die Sicherung S und der Erdungschalter T
eingeschaltet. Gleichzeitig entsteht in der Niederspannungs-
wickelung des Leitungsabspanners ein Strom, der iiber den
Bagelhahn o, den Notausschalter b und den Magneten G flielst.
Der Magnet G bewegt einen Hebel, dessen freies, mit einer
Nase versehenes Ende in eine Nase des Winkelhebels des Hoch-,
spannungschalters H einhakt und diesen in seiner Lage festhilt.

Das Ausschalten des Hochspannungschalters erfolgt da-
durch, dafs der Magnet G stromlos gemacht wird. Das erfolgt
bei Uberlastung des Héchststrom-Schaltmagneten J, bei Offnen
des Notausschalters b, oder wenn der Biigelhahn o in die Luft-
auslafsstellung gebracht wird. Um das Offnen des Hoch-
spannungschalters mdoglichst schnell bewirken zu konnen, wird
der eine Schenkel des Winkelhebels nicht fest mit dem Prels-
luftkolben verbunden, sodals er beim Zuriickschnappen den
Kolben nicht mitzunehmen braucht. Zu diesem Zwecke ist an
der Kolbenstange ein Winkelhebel angebracht, der beim Ver-
schieben des Kolbens den Hebel des Hochspannungschalters
mitnimmt. In der Endstellung stolst er mit seinem kiirzern
Schenkel gegen einen Anschlag, wird nach unten gezogen und
gibt den Ilebel des ITochspannungschalters frei.

Der Niederspannung-Stromkreis des Erregerabspanners
wird durch einen besondern Schalter geschlossen.

Die weitere Bedienung der Triebmaschinen erfolgt mit
Hulfe des Fahrschalters und der Schiitzen. Der Fahrschalter
erhalt aus der Bigelhahnleitung den Steuerstrom mit einer
Spannung von 250 Volt. Zundchst wird nun zur Vor- oder
Riickwirtsfahrt der Fahrtwender T entsprechend eingeschaltet.
Dann wird der Schitzenstromkreis durch Drehen des Fahr-
schalters geschlossen und durch weiteres Drehen ein Schiitz
nach dem andern hochgezogen, wodurch jedesmal die nach der
Triebmaschine filhrende Spannung um 50 Volt erhoht wird,
bis durch Schlufs des letzten Schiitzes die hochste Spannung
von 450 Volt erreicht ist. Die vom Fahrschalter nach den
Schatzen fihrenden Leitungen sind zu einem Kabel vereinigt
unter dem ganzen Zuge so gefithrt, dafs durch Bedienung eines
Fahrschalters alle Schitzen betiitigt werden konnen.

Fiir den Stromzeiger a ist ein besonderer Stromkreis vor-
handen, der seinen Strom mittels des Abspanners O erhilt.
Die Lampen, die Heizung, die Lifter-Triebmaschine zum Kihlen
der Fahr-Triebmaschinen und die Luftpumpen - Triebmaschine
erhalten den Strom aus der Bigelhahnleitung, an die sie durch
besondere Schalter angeschlossen sind.

Fir die Belenchtung sind in jedem Abteile fanf Glih-
lampen von 16 Kerzen vorgesehen. Die Lampen sind zu je
vier in Reihe geschaltet. Die Lampen eines Abteiles gehoren
drei verschiedenen Stromkreisen an.
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Als Bremse ist die Westinghouse-Prefsluftbremse vor-
gesehen. In die Luftleitung ist ein Druckregler eingeschaltet,
der die Luftpumpen-Triebmaschine aulser Betrieb setzt, sobald
der Druck iber 8 at steigt.

Tin obern Geschosse der Wagen ist eine Tirverriegelung
angebracht, die vom Fihrerstande aus betitigt wird. Bevor
der Wagenfithrer die Kurbel des Fahrschalters bewegen kann,
mufs er die Tarsicherungskurbel in die Stellung umlegen, bei
der Prefsluft in die Tursicherungsleitung geht. Die
sicherungskurbel 1afst sich nur bewegen, wenn die Fahrschalter-
kurbel auf O steht und gleichzeitig die Dremsen angezogen
sind. Die Tarsicherungs-Luftleitung fihrt die Prefsluft nach
je zwei an jeder Schiebetir oben am Tirrahmen angebrachten
Zylindern. Mit dem Kolben des ersten wird das Schlielsen, mit
dem des zweiten die Verriegelung der Tir bewirkt.

Die Entriegelung der Tiren erfolgt dadurch, dafls die
Prefsluft aus der Leitung gelassen wird. Hierdurch wird der

Besondere Eis

Die Baker-street-Waterloo-Untergrundbahn in Loundon.

(Elektrische Kra'tbetriebe und Babnen 1908, Januar, Heft 2, 8. 32.
Mit Abbillungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 2 auf Taf. XLVIL

Die Baker-street- Waterloo- Untergrundbahn in London
(Abb. 2, Taf. XLVII) ist eines der der »Underground Electric
Railways Company of London, Ltd.« gehirenden elextrischen
Verkebrsmittel, die von dem vor zwel Jahren gestorbemen
Yerkes aus Neuyork gefordert wurden. Sie ist seit Mirz
1906 im Betriebe.

Die Linge der Bahn betrigt ungefihr 7,6 km, Bei der
Auswahl und Anlage der zwolf Haltestellen wurde besonderer
Wert darauf gelegt, durch unmittelbare Zuginge Anschlufs
an Bahnhofe anderer Bahnen zu bekommen. Trotzdem die
Themse gekreuzt werden mufste, betrigt die grolste Steigung
nur 1 :60.

In jedem Rohre ist ein Gleis verlegt; nur in den Halte-
stellen ist das Robr fir zwei neben einander liegende Gleise
erweitert. Das Lager fir die Schwellen besteht aus Beton.
Fir Hin- und Rickleitung des Stromes sind zwei getremite
Schienen verlegt, deren Widerstand nur 6,4mal so grofs ist
wie der von Kupfer. .

Jede Triebmaschine leistet 200 P.S., alle Triebmaschinen
eines Zuges werden durch die Sprague-Thomson-Houston-
Vielfachsteuerung gesteuert.

Die Triebwagen sind fast ganz aus Stahl gebaut. Die
Lénge eines Wagens betriigt ungefihr 15 m, er fafst 46 Fahr-
giste, der Raum fiir den Fihrer ist vollstindig abgetrennt,
Die Signal- und Weichen-Stellvorrichtungen werden teilweise
elektrisch, teilweise durch Prefsluft betitigt. Der Weichen-
steller kanu jederzeit die mit Ziigen besetzten Strecken der
Bahn durch eine Vorrichtung erkennen, in der die Bilder der
freien Strecken mit Glithlampen beleuchtet sind,
mit Ziigen befahrenen dunlkel erscheinen.

Zu den Zeiten, an demen der Andrang am grofsten ist,
findet Zweiminutenverkehr statt.

withrend die

Der Fahrpreis fir die ganze

Tir-

Kolben in dem Verriegelungszylinder durch eine Feder mit
dem Verriegelungshaken heruntergezogen und so die Tar fref

gegeben. |
Beim Schlielsen der Tiren werden Stromschlielser gg-
schlossen, die in Reihenschaltung an allen Tiren angebrach

14uhlerstan<‘ie eil
Diese zcigt durch weilse I'arh
dals alle Tiren geschlossen sind, sonst bleibt siL
Umlegen der Sicherungskurbel rot. ;

Zur Abfertigung des Zuges ist auf jedem der zwei Bahn-
steige ein Beamter erforderlich, von denen der untere der
eigentliche Fahrdienstlciter ist. Der Beamte des obern Bahn-
steiges meldet die Fahrbereitschaft des obern Geschosses nach
unten. Das erfolgt zweckmilsig durch ein Signal, das mit dem
Schutzgelander des obern Bahnsteiges verbunden ist. | Durch
das Hochziehen des Schutzgitters wird auch das AusfaLrsignal
freigegeben. ‘ B—s.

in einer Leitung liegen, in die auf dem
Signalscheibe eingeschaltet ist.
an,
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enbahnarten,

Strecke betriigt 17 Pfennige, ein Klassenunterschied ist nicht
gemacht. ‘

Der Strom zum Betriebe der Bahn wird dem Kraftwerke
in Chelsea entnommen. Die Ubertragung erfolgt mit Dreh-
strom von 11000 Volt und 33,3 Stromwellen in der Sekunde.
In den drei, Unterwerken sind Abspanner und Umformer auf-
gestellt. Erstere vermiudern die Spannung auf 370 Volt, und
letztere geben auf der Gleichstromseite 550 bis 600 Volt
Spannung, it der die Stromschienen gespeist werden. B—s.

Die 13000 Volt-Wechselstrombahn Seebach- Weltingén.

(Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen, April 1908, Heft 11 S. 212

und Heft 12, S. 229. Mit Abb,; Schweizerische Bauzeltung,Aprll und

Mai 1908, Heft 15, S. 185; Heft 16, S. 199; Heft 17, S. 215;
Heft 19, S. 242 und Heft 20, S. 251. Mit Abb.)

Mit Beginn des Jahres 1908 wurde auf der mit hoch-
gespanntem Wechselstrome betriebenen Bahnstrecke deq schwei-
zerischen Bundesbahnen von Seebach nach Wettmgen der
fahrplanmifsige Regel-Betrieb eingefiihrt, nachdem seit Juni
1906 entsprechend dem fortschreitenden Streckenausbaue Probe-
zige mit Wechselstrom von hoherer Wechselzahl betrieben
worden waren. Der Bahnstrom kommt nun aus einer Umformer-
station, die ihre Kraft von dem unweit davon erbauten Kraft-
werke durch Freileitung erhalt. Hier steht ein von einer
Dampfturbine angetriebener Stromerzeuger, der in Notfillen
durch ein Wasserkraftwerk in Hochfelden und die urspring-
lich den Strom liefernde Dampfkraftanlage der Maschinenbau-
anstalt Orlikon ersetzt werden kann. In dem Kraftwerke wird
Drehstrom von 230 V und 50 Wellen/Sek. erzeugt, der im Um-
formerwerke in Wechselstrom von 700 V und 15 Wellen/Sek.
umgewandelt wird. Hierzu dienen zwei Maschinengruppen, in
deren jeder eine Drehstromtriebmaschine gleichzeitig einen
Wechselstrom- und einen Gleichstrom-Erzeuger von 700 KVA.
und 500 KVA. Leistung antreibt. Die Spannung der'Wechsel-
stromerzeuger regelt ein Thury-Regler entweder emzeln oder
zwanglaufig gemeinsam. Die Gleichstromerzeuger arbeiten auf
einen zum Ausgleiche dienenden Stromspeicher und laufen je
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nach der Belastung als Stromerzcuger oder als Triebmaschine.
Die Erregung der Maschinen erfolgt durch eine 50 PS Dreh-
strom-Gleichstrom Umformergruppe.

Far das Aufladen des Speichers von 592 Amperestunden
Leistung ist noch cinc Zusatzmaschine vorhanden, die mit einer
120 PS Drehstromtrichmaschine gekuppelt ist. In besonderm
Raume sind die vier Stromabspanner von je 200 KW Leistung
untergebracht, dic dic Spannung von 700 V auf 15000V far
die Speiseleitung erhohen.  Mittels kianstlicher Kahlung lafst
sich dic Leistung so weit steigern, dals zwei Abspanner zar
Speisung der Strecke geniigen.

Die Stromabnahme von der Oberleitung erfolgt auf dem
altern Teile der Strecke durch Rutenstromabnehmer, auf dem
neuen durch Strombiigel. Die Rutenleitung crstreckt sich von
Seebach bis Regensdorf und ist auf der freien Strecke meist
auf Masten aus Iisenbahnschicnen unmittelbar auf den DPor-
zellan-Trageglocken oberhalb seitlich des Gleises verlegt. Tn
den Bahnhofen und auf der Bigelleitungstrecke kommen als
Leitungstrager teils Quertriger verschiedener Ausfihrung, teils
Masten mit Auslegerbiigeln oder leichte Gitterbriicken zur Ver-
wendung, an denen der Fahrdraht mittels Vielfachaufhingung
an  Stahldraht und senkrechten Ilangedrahten befestigt ist.
Auf der Strecke von Regensdorf ab werden die Bigel mit
Prefsluft unter einem Winkel von etwa 309 an die Leitung
gedriickt,

Einzelne Streckenabschnitte kénnen mittels Horner-
schalters durch Kurbel und Drahtzug vom Stellwerke aus ab-
geschaltet werden. Au den Bahniibergiingen sind die Leitungen
teils derart mit der Schranke gekuppelt, dals sie bei geoff-
netem Ubergange stromlos sind, teils durch andere Sicherheits-
malsnahmen geschitzt. Dic Teilung der Stiatzungen ist an
cinigen Stellen bis auf 100 m gebracht worden. Die Strom-
rickleitung ecrfolgt durch die Schienen, die an den Stdlsen
durch Kupferdraht oder Kupferbander leitend verbunden und .
in 1 km Teilung durch verzinkte Lisenplatten geerdet sind.
Mehrerc neben der Balnstrecke verlegte Schwachstromleitungen,
Signalleitungen fiir den DBahmbetrieh, Dost-Telegraphen- und
Fernsprech-Leitungen wurden anfangs durch abirrende Strome
gestort und erforderten langwicerige Untersuchungen, die in
der Quelle ecingehend behandelt sind und zur Behebung  der
storenden Einfliisse #u ciner Reihe von Anordnungen an den

Lokomotiven und Leitungen tahrten.

Dice Lokomotiven 1 und 2 der Bahn rulen auf je zwei
zweiachsigen Drchgestellen, deren jedes durch cine Triebma-
schine mit Zahnradibersctzung und Kuppelstange angetrieben
An jedem Ende des wagenihnlichen Kastenaufbaues be-
findet sich cin Fihrerstand, auf dem Dache sitzt ein Ruten-
paar und e¢in Bagelstromabnehmer. Im Wagenkastea sind zwei
luftgekithlte Abspanner von je 250 KVA. Leistung fiir eine

wird.

' 200 Lokomotiv-km und 22000 tkin geleistet.

Ubersctzung von 15 000/700 V aufgestellt und neben einander
geschaltet.  Dic Nicdrigspannung-Seite hat 20 Unterteilungen,
deren unteres Ende unmittelbar zu den Tricbmaschinen fiihrt,
und die mit den Schaltern der beiden Fihrerstinde verbunden
sind. Zur Stufenschaltung dicnen ein Zellenschalter und ein
Spannungsregler, dic mit Prefsdruck, im Notfalle auch von
Hand betatigt werden. Der Antrich erfolgt durch Wechsel-
stromtriebmaschinen mit Stromsammler in offenem Gehiuse, die
bei 650 bis 1000 Umdrehungen je 250 PS entwickeln und
aulser dem Lokomotivgewichte noch 250 t auf Steigungen von
129/, mit einer Geschwindigkeit von 40 km/St. befordern
konnen. Wihrend diese beiden Lokomotiven, von denen Nr. 1
als Umformer-Lokomotive fertiggestellt und spiter wie Loko-
motive 2 wmgebaut ist, von Orlikon geliefert wurden; stammt
eine neuere Lokomotive aus den Siemens-Schuckert-
Werken.  Sie besitat zwei dreiachsige Drehgestelle. Die Wechsel-
stromtricbmasehinen  sind auf den Achsen gelagert, am Dreh-
gestelle aufgehingt und arbeiten wmittels Zahnradiibersetzung
auf dic Laufriider. Dic Maschinen sind vollstindig einge-
kapselt, werden mit Luft gekthlt und leisten dann je 225 PS,
ungekithlt je 175 PS. Dic Lokomotiven haben zur Zeit nur
vier Triebmaschinen und wicgen 68t, bei vollstindiger Aus-
riistung mit sechs Tricbmaschinen 75t. Die Fithrerstinde an
den Enden des wagenartigen Aufbaues sind durch einen Mittel-
gang verbunden, zu dessen Seiten die Abspanner und Hoch-
spannungscinrichtungen in den mit den Stromabnehmern zwang-
lautig verriegelten Ilochspannungsabteilen des Gestellaufbaues
untergebracht sind. Senkrecht iber den Drehgestellzapfen sind
auf dem Dache des Wagenkastens zwei Stromabnahmebiigel
gelagert und dazwischen zwei Rutenstromabnehmer vorgesehen.
Die beiden Abspanner sitzen in geschlossenen, mit Ol gefiillten
Gehdusen und haben eine Leistung von je 500 KW bei einer
Spannungsibersetzung von 15000/288 - 330 4 378 V. Neben
den in besonderm Abteile cingeschlossenen Abspannern liegen
die Hochspannung-Schalter und -Sicherungen, die Einzelschalter
fir die Vor- und Rickwirts-Fahrt der Triebmaschinen eines
Drehgestelles und dic Kinzelschalter fir die drei Unterstufen
Jjedes Drittels der Nicederspannungswickelung des Abspanners.
Der Steuerschalter hat eine zweiteilige Fahrwalze und eine

verriegelte Umschaltwalze.  Die Schaltkurbel offnet beim Los-

lassen in Fahrstellung selbsttittig einen Sicherheitschalter, wo-

durch die Stromzufitlirung zu den Triebmaschinen unterbrochen
wird. Von einem Fahrschalter koénuen noch weitere Zugteile
gesteuert werden, dic mit dersclben elektrischen Ausriistung
verschen  sind,  Seit Aufnahme des regelmilsigen Betriebes
werden an Werktagen durchsehnittlich 240 Lokomotiv-km und
32000 tkm einschliefslich der Lokomotivleistung, an Sonntagen
A Z.

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Sichsische Staatseisenbahuen.
Versctzt: Bauamtmamm Schauer, Vorstand des Bauburcaus '
Dresden-Altst. 11, zum Elcktrotechnischen Bureau. ;
Bayerische Staatseisenbahnen. ‘
Versetzt: Direltionsassessor Reuss in Minchen an  die
Kisenbahndirektion Regensburg; der Vorstand der Betriebs-

Organ fér die Fortachritte des Eisenbahnwesens, Noue Folge. XLVI, Band. 14, Heft. 1909,

werkstitte Augshurg, Dircktionsassessor I'ried an die Eisen-
bahndirektion Augsburg; Direktionsassessor Rauch in Minchen
an die Detriebswerkstittte Nirnberg Ilauptbahnhof als deren
Vorstand ; Direktionsassessor 1ibner in Nirnberg in das
Staatsministerium fiir Verkelrsangelegénheiten; Itisenbahn-
assessor der Kisenbahndirektion Augsburg Fettinger an
die  Betriebswerlistitte Augshurg als deren Vorstand und
-

39
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Eisenbahnassessor des Staatsministeriums fir Verkehrsange-
legenheiten Knie an das Klektrizititswerk Minchen Haupt-
bahnhof als dessen Vorstand.

In den Ruhestand getreten: Direktionsassessor Kuorz
in Augsburg.

Preulsisch-hessische Staatseisenbahnen.

Verlichen: den Eisenbahn-Bau- und Betrichsinspektoren Haage
in Potsdam und Weber in Koln die Stellen von Eisenbahn-
Betriebsinspektionsvorstinden, unter Belassung in ihrer der-
zeitigen Beschaftigung.

Ernannt: zu Eisenbahn- Bau- und Betrichsinspektoren: die
Regicrungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Peine in
Weilsenfels und Chaussette in bBerlin.

Versctzt: dic Geheimen Baurate Wicgand, bisher in Frank-
furt a. M., als Mitglied der Kisenbahndircktion nach Posen
und Kirchhoff, bisher in Saarbriicken, als Mitglied der
Eisenbahndirektion nach Mainz; dic Regierungs- und Bau-
rite Post, bisher in Ilagen, als Mitglied (auftrw.) der
Eisenbahndirektion nach Saarbriicken, Smierzchalski,
bisher in Geestemiinde, als Vorstand der Betriebsinspektion
nach Sorau und Lang, bisher in Bromberg, als Vorstand
einer Werkstitteninspektion bei der Kisenbahn - Hauptwerk-
statte nach Koln-Nippes; die Eisenbahn-Bau- und Betriebs-
inspektoren Seyffert, bisher in Ratibor, als Mitglied
(auftrw.) der Eiscnbahndircktion nach Saarbriicken, leidens-
leben, bisher in Lotzen, als Vorstand der Betricbsinspektion
nach Geesteminde, Schaper, bisher bei den Lisenbahn-
abteilungen des Ministeriums der dffentlichen Arbeiten, nach
Duisburg-Ruhrort als Vorstand der demniichst daselbst zu
errichtenden  Bauabteilung, Albach, bisher in IHamnover,
als Vorstand (auftrw.) der Betriebsinspektion 2 nach Ratibor,
Lodemann, bisher in Obornik, zur Eiscubalndirektion

nach Kattowitz und Niemeier, bisher in Posen, als Vor-
stand der Bauabteilung in Obornik; die Kisenbahnbau-
inspektoren Flume, bisher in Kattowitz, als Vorstand der
Maschineninspektion nach Hagen, de Neuf, bisher in Koln-
Nippes, als Vorstand der Werkstatteninspektion nach 'Siegen
und Schittz, bisher in Duisburg, als Vorstand (auftrw.) der
Maschineninspektion nach Kattowitz; der Regierungsbau-
meister des Eisenbahubaufaches Stiive, bisher in Breslau,
sur Eisenbahudirektion nach Minster i. W.; die Regierungs-
baumeister des Maschinenbaufaches Braun, bisher in Erfurt,
zum Eisenbahn-Zentralamte mit Wohnsitz in Tlattingen, Wese-
mann, bisher in Manster i. W., in den Bezirk der| Eisen-
bahndirektion in Halle a. Saale, Deppen, bisher in Witten,
und Kott, bisher in Essen a. Rubr, zum Eisenbahn-Zentral-
amte mit Wohnsitz in Ruhrort, Gellhorn, bisher in Kssen
a. Rubr, und Mertz, bisher in Saarbriicken, zum Fisenbahn-
Zentralamte mit Wohnsitz in Duisburg, Hartwig, bisher in
Dirschau, in den Bezirk der Kisenbahndirektion inKrfurt,
Wischmann, bisher in Essen a. Ruhr, zum Kisenbahn-
Zentralamte nach Berlin und Ottersbach, bisher in Klber-
feld, zum Eisenbahn-Zentralamte mit Wohnsitz in Ilagen.

Der Regierungshaumeister des Kisenbahnbaufaches Ruckes in
Magdeburg ist zur Beschiftigung im Staatseisenbahndicnste
einberufen.

Dem Regierungs- und Baurat Bischer, bisher Mitglicd der
Eisenbahndirektion in Mainz, ist die nachgesuchte Enflassung
aus dem Staatsdieuste erteilt.

Gestorben: Der Oberbaurat Fahrenhorst bei der Lisen-
bahudircktion in Altona.

Badische Staatscisenbahnen.

Gestorben: der Iuspektionsheamte bei der Generaldirektion
Bahnbauinspektor Schroder. ‘

Biicherbesprechungen.

Lehrbueh des Tiefhaues. Bearbeitet von K. Esscelsborn, Dr.-
3ng. Th, Landsberg, Dr-Jng. K. Sonne, Dr.=Jug. .
Violker, H. Wegele, L. v. Willmann, Ierausgegeben
von Esselsborn. 3. vermebrte Auflage. 1L Band.
Grundbau, Briickenbau, Wasserversorguug und lintwisserung
der Stidte, Wasserbau., Bearbeitet von K. Ksselsborn,
Dr.-Jug. Ph. Landsberg, Dr.=Jng. L. Sounnec und
L. v. Willmann. Leipzig, W. Engclmann, 1908,
Preis 15 Mark.

Der vorliegende Dand enthalt reichien und wohlgeordneten
Stoff, der sich nach Art und Darstellung gut cignet, namentlich
dem Studicrenden eine sichere Wissensgrundlage auf den be-
handelten Gebieten zu vermitteln. In der neuen Auflage ist
zeitgemils auch dem Eisenbeton erheblicher Raum gewidmet ;
fir weitere Entwickelung des Werkes witre aber zu empfehlen,
sich beziglich dieses Gegenstandes nicht. wie durch Abdruck
geschehen, iiberwicgend auf dic Bestimmungen des preulfsischen
Arbeitsministerium das Gebiet selbst-
stindig -zu behandeln, da diese Bestimmungen bekanntlich cin-
seitig eigentlich
einigermalsen treffend decken, in der Entwickelung der Formeln
schwerfallig, beziiglich der Behandelung der Querkriifte unvoll-
standig und unzutreffend sind, und ncucrdings zum Zweceke
der Verfolgung der Zugspannungen im Deton Unterlagen be-
nutzen, die mit dem heutigen Stande der Erkenntnis in unlos-

K.

zu  bezichen, sondern

nur ganz bestimmte  Hochbauanordnungen

barem Widerspruche stehen, daher zu verkehrten AnschLuuugcn
iiber Hohe und Entstehung der Zugspannungen fiihren,

Die Behandelung der Abschnitte des Bauingenieurwescns,
die in diesem Werke seinem Zwecke nach dic Rolle von Hilfs-
wissenschaften spielen, ist sachgemiils kuapp, gibt aber cinen
treflenden Uberblick, und enthilt auch Ausfil]nruugsf)cispielc
von Bauwerken solcher Art und Grilse, wic- sic im . Gebicte
¢ des Tiefbaucs vorzukommen pflegen. Das Werk kann also als

zweckentsprechend bezeichnet werden,

Entwerfen und der Bau
Cornelius, Landbauinspektor.
und Sohn. Preis 3,0 M.

Das Werk behandelt in zutreffender Erorterung und guten
Zeichnungen die Anlage der Lokomotivschuppen im  Ganzen
und die Ausbildung ihrer Einzelteile grandlich, umfassend und
geschickt auch unter billiger Beriicksichtigung der 'Fm'mcn-
gebmig und unter ausgiebiger Verwertung der vorljmndcncu
Veroffentlichungen. Die sorgfiltig sichtende Bearbeitung bictet
alle Unterlagen zur Entscheidung der cinem Schuppenentwurfe
zu Grunde liegenden Fragen, und bildet auf diesem Gebicte
cinen vortrefflichen Wegweiser, der bei ausgicbiger Benutzung

Das von Lokemotivschuppen.  Von

1909, W, Krnst

Berlin

wertvolle Hilfe leisten kann, um so mehr,” als verschicdene
. Losungen dersclben Einzelfrage stets eingehender und treffender
| Wirdigung unterzogen sind.

Fiir dio SALh_rIEllo;h;ng vo}';\nt\vél:tlicl;:
C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden,

helneiulox' Regierungsrat, Professor ®r.-Jng. 6. Barkhausen in Hannover.
— Druck von Carl Ritter, U. m. b, H. in Wiesbaden
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