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Umbau der Hauptwerkstatt Erfurt.

Von @. Schulz, Regierungshaumeister zu Erfurt.

Hierzu Zeichnungen Abb.

Durch den Kkiirzlich fertiggestellten Umbau wurde einem
lingst empfundenen Bedirfnisse abgeholfen. Wegen der in
den letzten Jahren gestiegenen Anforderungen an die Leistungs-
fahigkeit der Werkstatt bedurfte die Anzahl der vorhandenen
Stinde einer Vermehrung. Da eine Erweiterung des Grund-
risses einer der beiden Lokomotivhallen wegen der eingeengten
Lage der ganzen Werkstatt nicht ausfiahrbar war, wurde die-
jenige Halle, deren Bauart und Ausriistung am wenigsten den
Anforderungen geniigte, in der Weise umgebaut, dals sie unter
Beibehaltung ihres urspriinglichen Grundrisses eine grolsere
Anzahl von Stianden durch eine vorteilhaftere Ausnutzung ihrer
Grundfliche erhielt.

Fir die Beurteilung der Wirtschaftlichkeit des hierunter
beschriebenen Umbaues mag bemerkt werden, dals nur ortliche
Verhaltnisse maflsgebend waren und fir Neuanlagen daher andere
Ausfithrungsformen wirtschaftlicher sein konnen.

AbDb. 1, Taf. XLVIII zeigt die Ialle vor dem Umbaue im
Querschnitte.

Die Halle bestand aus vier, durch drei Silenreihen von
einander getrennten Feldern, von denen die beiden mittleren
je 12,5m, dic aulseren je 15,5 m Breite hatten. Das linke
Mittelschiff war mit einem Hebekrane von 10t Tragkraft zum
ITeben der Lokomotivkessel ausgeriistet, das rechte enthielt die
Schiebebiihne von 5,5 m Breite und ging daher fir die Aus-
besserungsarbeiten an den Lokomotiven verloren. Aufser der
Zufihrung der TLokomotiven mittels der Schiebebithne, die
wegen ihrer geringen Breite nur Lokomotiven bis zu 5 m
Achsstand befordern konnte, war die Zufiihrung von Lokomo-
tiven mit mehr als 5m Achsstand mittels der Sm breiten
Schiebebiihne auf dem Werkstatthofe durch cinzelne Tore der
Aulsenwand der linken Seitenhalle moglich.  Trotzdem konnten
von den vorhandenen 29 Stinden der ganzen Ilalle nur hochstens
10 mit Lokomotiven von mehr als 5 m Achsstand besetzt werden,
Dieser Mangel an Stinden fir lange Lokomotiven war cin
grolser Nachteil fiur die Werkstatt und mulste daher durch
den Umbau ebenfalls beseitigt werden.
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1 bis 6 auf Tafel XLVIIL

Abb. 2, Taf. XLVII zeigt die Halle nach dem Umbaue im
Querschnitte.

Die vierschiffige Anlage wurde durch eine dreischiffige
ersetzt, indem die beiden schmalen Mittelfelder von je 12,6m
Breite unter Fortfall der mwittelsten Siylenreihe zu einem
grofsen Mittelfelde von 25 m DBreite vereinigt wurden. Wegen
Ausriistung aller drei Schiffe mit llebekrinen erhielt das neue
Mittelschiff eine Iohe von 12m von S.0. bis Unterkante
Dachbinder; die beiden Seitenhallen wurden auf 8 m erhht
und behielten die alten Dachstithle. Die alten Siulen wurden
durch stirkere Walzeisenfachwerke ersetzt.

Die Vermehrung der Stinde wurde dadurch errcicht, dals
die Schicbebiihne beseitigt und durch einen Kran ersetzt wurde.
Gewihlt wurde ein clektrisch betriebener Ilebekran von 80t
Tragkraft mit einer Spannweite von 23,4 m. Dieser schwere
Kran, der das ganze Mittelfeld bestreicht, hebt und verfihrt
die Lokomotiven mit und ohme Achsen mittels zweicr Lauf-
katzen von je 40t Tragkraft; das Ileben und Befordern kleinerer
Lasten besorgt ebenfalls der 80 t-Kran mittels einer Hilfskatze
von 5t Tragkraft.

Die Beforderung einer Lokomotive auf irgend cinen Stand
des Mittelfeldes erfolgt in der Weise, dafs der 80 t-Kran die
auf dem Einfahrgleise stehende Lokomotive einschlielslich ihrer
Achsen an der vordern und hintern Stofshohle falst, anhebt,
iiber die anderen I.okomotiven Jedarf hinwegfihrt und
auf dem fraglichen Stande absetzt. Hierauf wird die Loko-
motive olime Achsen nochmals angehoben und nach Entfernung
der Achsen zwecks Vornahme der Ausbesserung auf Tragbocke
gesetzt.  Die Arbeitsgruben der linken Mittelhalle der alten
Anordnung wurden bis dber den beseitigten Schiebebithnen-
kanal hinaus auf das Mals von 21,85 m verlingert, sodals je
eine lingere und eine kirzere Lokomotive, mit etwa 1 m Ab-
stand hinter einander aufgestellt, mittels ciner Arbeitsgrube
~ zugiinglich gemacht wurden.

! Die Besetzung der Seitenhallen erfolgt durch Verschieben
| der Lokomotive auf den Schienen vom Mittelfelde aus.
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In der linken Seitenhalle, die mit einem elektrisch be-
triebenen 50 t-Hebekrane ausgeriistet wurde, konnen alle vor-
kommenden Ausbesserungen ausgefithrt werden. Der Kran be-
freit die Lokomotiven von ihren Achsen und setzt sic auf
Tragbocke, wihrend ein Verfahren von einem Gleise auf ecin
anderes bei besetzten Stinden nicht moglich ist.

Dic rechte Seitenhalle wurde mit einem elektrisch be-
tricbenen 15 t-Krane ausgeriistet, da sie als Kesselschmicde
dienen soll.

Wiihrend I.okomotivhebekrine bis zu etwa 50t Tragkraft
in viele preufsischen Kisenbahn-Hauptwerkstitten Eingang ge-
funden haben, gehoren Hebekrine mit grolserer Tragkraft
bisher zu den Ausnahmen. Eine Beschreibung des von Zobel,
Neubert und Co. in Schmalkalden gelieferten 80 t-Hebekranes
scheint daher geboten.

Die Abbildungen 3 bis 5, Taf. XLVIII veranschaulichen den
Kran in Lingsansicht, Grundrils und Querschnitt.

Der Kran, der mit Gleichstrom von 220 Volt Spannung
betrieben wird, ist mit sieben Hauptstrom-Triebmaschinen, zwei
Hauptkatzen von je 40t Tragkraft, einer Halfskatze von 5t
Tragkraft und einer von einem Fihrerkorbe aus zu bedienen-
den Steuerung versehen.

Die Haupttriger des Kranes sind genictete Fachwerk-
triger, deren Enden durch kriftige Quertriger verbunden sind.
Entlang jedem TIappttriger liegt ein Fachwerk-Nebentrivger,
dessen Gurtungen mit denen des Haupttrigers verbunden sind,
sodafls jeder Ilaupttriger mit seinem Nebentriger einen voll-
staindigen Kasten bildet, der dem Krane die notige Steifigkeit
gegen seitliche Schwankungen gibt. Auf jeder Seitc der Kran-
triger befindet sich ein mit gelochtem Bleche abgedeckter
Gang mit Gelinder zur Wartung und Instandhaltung. Diese
Ginge sind auf beiden Seiten des Kranes verschieden breit,
damit der Kran den letzten Stand noch bedienen kamn. Die
breite Bithne nimmt neben dem Kranfahrwerke den Fithrerkorb
auf, der in der Mitte des Kranes angebracht ist, damit der
Kranfihrer die Last in jeder Lage gut beobachten kann. Dic
Laufrider des Kranes sind mit den zugehorigen Antriebstirn-
ridern zwischen den Quertragern gelagert.

In der Mitte des breiten Ganges ist die Kranfahrmaschine
eingebaut, die.durch cin Rohhautgetriebe und eine Stirnrad-
fibersetzung auf eine durchgehende Hauptwelle arbeitet, an
deren Enden die in die Zahnkrinze der Laufriider eingreifen-
den Getriebe sitzen. Das Rohhautgetriebe hat eine besondere,
in Doppellagerbocken gelagerte Welle, die mit clastischer
Lederbandkuppelung mit der Ankerwelle der Triebmaschine
gekuppelt ist. Zum Abbremsen des Ankernachlaufes und zum
genauen Steuern des Fahrwerkes ist der Fahrschalter der Kran-
fahrmaschine mit Ankerkurzschlufsbremse fiir beide Drehrich-
tungen ausgeriistet. Fir jede Fahrrichtung sind zwei Brems-
stellungen vorhanden.

Unterhalb des einen Hauptkrantrigers ist eine Laufbahn
aus [-Eisen angeordnet, auf deren unterer Gurtung die schon
erwithnte Iilfskatze von 5t Tragkraft lauft.

Auf dem Krangeriiste befinden sich die beiden genau
gleichen Laufkatzen. Jede Katze besteht aus einem genieteten
Walzeisen-Rahmenbau, der das ganze Hebe- und Fahr-Werk,

sowie die Laufrider der Katze aufnimmt; auch ist ein aus
gelochtem Bleche bestehender Laufsteg mit Gelinder zur
Wartung vorgesehen. Jede Katze ist mit zwei Triebmaschinen
versehen.

Die Katzenfahrmaschine ist in der Mitte angeordnet und
treibt die durchgehende Welle mit Stirnridervorgelegen in der
Mitte an, um das Ecken der Katze zu vermeiden. Vqn der
Welle wird die Bewegung durch eine Stirnraditbersetzung auf
die Zahurider der Laufrollen ibertragen.

Die llebemaschine treibt die beiden Kettenachsen mittels
ciner in Ringsehmicrlagern laufenden, durch elastische Band-
kuppelung mit der Ankerwelle der Maschine gekuppelten
Schneckenwelle und einer Stirnradiibersetzung an; auf den
Kettenachsen sitzen die Kettenniisse. Als Lastmittel dienen
Gallsche Ketten. Jeder Kettenstrang hat selbsttitige Ketten-
fihrung, um das storende Herunterhiingen der losen }{ettell
zu vermeiden.

Die Tragbalken bestehen aus T-Trigern von 400 mm
[Iohe und 300 mm Flanschbreite. An jedem Ende eines Trag-
balkens ist ein Rollengehiiuse befestigt, das eine Rolle fir die
Gallsche Kette tragt. Die Befestigung des Rollengehiuses
an dem Tragbalken erfolgt durch einen Bolzen mit Bajonett-
verschlufs, sodals die iiber die Triagerenden geschobenen Kopf-
stiicke ohne Lisen von Schrauben in der cinfachsten Weise zu
entfernen sind. Dies ist zum Ein- und Unterbringen der Trag-
balken von der Seite her von Vorteil.*)

Die eine Hiilfte der zwischen Ilebemaschine und Schunecken-
vorgelege eingebauten elastischen Bandkuppelung ist als Brems-
scheibe ausgebildet und wird von einem mit Holz gefiitterten
Bremsbande umschlossen. Der Bremshebel ist durch ein Ge-
wicht belastet und wird durch einen Elektromagneten betatigt,
der die Bremse lost, sobald die Triebmaschine Strom erhilt,
und schliefst, sobald die Trichmaschine stromlos wird. Die
Bremse wirkt daher auch bei unbeabsichtigter Stromunter-
brechung und schiitzt die Last vor dem Niedergehen. . Aulser
dieser clektromagnetischen Bremse ist noch eine Lastdruck-
Streifenbremse vorhanden, die zwischen dem Schnecken- und
Stirnrider-Vorgelege eingebaut ist.

Jede Katze ist mit einer selbsttitigen Ausschaltvorrichtung
in der hochsten Stellung des Tragbalkens versehen. Die Kin-
richtung ist dabei so getrofien, dafs der Kranfithrer nach er-
folgter Ausschaltung auf das Krangerist steigen und den Aus-
schalter von Tland wieder einstellen mufs, ehe er die Last
senken Die Endausschaltung wird durch Spindel und
Wandermutter betitigt. Bei erfolgter sclbsttitiger Ausschaltung
werden Triebmaschine und Dremsmagnet in der Weise aus-
geschaltet, dafs der Bremsmagnet sofort zufillt und die Last
abbremst. :

kann.

Die IHebe- und Fahr-Werke beider Hauptkatzen haben je
eine gemeinschaftliche Steuerwalze zum Betitigen jeder Trieb-
maschine fir sich allein, sowie auch beider Triebmaschinen
gleichzeitig.  Durch Verwendung einer besondern Schaltung
wird erreicht, dafs die Hauptstrom-Triebmaschinen selbst bei
ganz ungleicher Belastung mit geniigend gleicher Umlaufzahl

*) Vergleiche den fiinftletzten Absatz des Aufsatzes.




274

laufen. Versuche haben ergeben, dals der Umlaufunterschied
zwischen Vollast und Leerlauf nur 5¢/,, bei einem Delastungs-
unterschiede von 25°/, nur 19/, betrigt.

Dic Hulfskatze hat cine I[lebe- und eine Ifahr- Trieb-
maschine. Jede @bertriigt ihre Kraft durch Schneckenrad- und
Stirnradvorgelege. Das eigentliche Gulsgehiuse der IHilfskatze
hiingt in zwei Blechschildern, die die Stahlgulslaufrider auf-
nehmen.  Zum Abbremsen der Last dient cine Drucklager-
bremse und eine -elektromagnetische Losebremse. Die Last
hingt auch hier an einer Gallschen Kette. Der Zughaken
ist, auf gehirteten Stahlkugeln drehbar gelagert. Ilebe- und
Fabr:Werk der Hiilfskatze sind zu vereinigter Steuerung ver-
bunden, um dem Kranfithrer die Handhabung zu erleichtern.

" Alle sieben Tricbmaschinen sind staubdicht gekapselte
Hauptstrom - Maschinen.  Sic besitzen daher grolse Anzieh-
momente und verinderliche Geschwindigkeit fir den voll be-
lasteten und far den lecren Tragbalken, sodals die leeren
Tragbalken und kleinere Lasten schneller bewegt werden konnen.

Die von den Sicmens-Schuckert-Werken gelicferte
elektrische Ausriistung ist hicrunter zusammengestellt. Sie be-
steht aus:

zwei Ilebe-Triebmaschinen von 18,6 P.S.,

zwei Katzenfahrmaschinen von 4,5 P.S.,

einer Kranfahrmaschine von 42,5 P.S,,

ciner llilfskatzen-Ilebemaschine von 7 P.S.,,

ciner Iialfskatzen-Fahrmaschine von 1,7 P.S.,

je einer gemeinschaftlichen Steuerwalze far dic beiden Haupt-
hebewerke und ITauptkatzenfahrwerle,

cinem Kranfahrschalter mit Iandhebel,

je einem Hilfshebeschalter und einem Hilfskatzen-Fahrschalter
mit gemeinsamer Steucrung,

zwei Knichebelbremsmagneten zu den beiden llebewerken
der Hauptkatzen,

cinem Kniehebel-Bremsmagneten zum Ililfshebewerk,

zwei zweipoligen Luxschen KEndausschaltern zu den Haupt-
hebewerken,

cinem zweipoligen Luxschen Endausschalter zum Hilfs-
hebewerk,

zwei lauptstromabnehmern am Kranwagen,

sechszehn Schleifstromabnehmern zu den Ilauptkatzen,

neun Schleifstromabnehmern zur Hilfskatze,

funfundzwanzig blanken Leitungen auf den Kranen mit 50
Leitungspannern,

ciner Schalttafel aus Marmor mit Ampéremeter,

cinem zweipoligen Ausschalter, siebenzehn einpoligen Siclier-
ungen, zwei gekuppelten Hauptausschaltern, ciner festen
und ciner beweglichen Glithlampe zur Fiihrerkorb-Be-
leuchtung.

Die Geschwindigkeiten bei voller Last, die sich bei ge-
ringer Belastung selbsttiitig erhohen, durch die Schalter aber
auch bei jeder Belastung geregelt werden konnen, betragen:

beim Heben der Hauptwinde 1 m/Minute,

beim Heben der Hilfswinde 4 m/Minute,

beim Verfahren der Hauptkatze 10 bis 12 m/Minute,
beim Verfaliren der Hilfskatze 20 m/Minute,

beim Kranfahren 40 bis 50 m/Minute.

Die Kosten des Kranes betragen rund 40000 .V,

Abgesehen von den vicerzylindrigen 2 B 1-Schnellzug-Ver-
bundlokomotiven der Gattung S. 7, die nach Abb. 2, Taf. XL VIII
in der Weise gehoben werden, dals der eine Tragbalken wegen
fehlender Angriffstliche am hintern Rahmenende durch eine
seitliche Offnung des Aschkastens unter den Rahmen geschoben
wird, wihrend sich der andere Triger zwischen Drehgestell
und Triebachse unter den Ralimen legt, werden alle hier vor-
kommenden Gattungen zum Teil unter Verwendung von Ililfs-
haltersticken an der vordern und hintern Stofsbohle gehoben¥).

Dic Rahmen der E-Heilsdampf-Tenderlokomotiven der
Gattung T 16 kommen hiutic mit Anbrichen in den Achs-
buchsausschnitten aus dem Betriebe in die Werkstatt, und
werden durch die in ADb. 6, Taf. XLVIIT abgebildete Trag-
vorrichtung, die den Dampfdom nach Entfernung seiner Be-
kleidungshaube zur Entlastung des Rahmens heranzicht, be-
sonders entlastet.

Ein T-formiger Quertriger wird zwischen der zweiten und
dritten Achse unter den Lokomotivrahmen geschoben. An seinen
gabelformig ausgebildeten Enden wird er von zwei Iinge-
stangen gefafst, welche die auf den Quertriger entfallende Last
je zur Hilfte mittels zweier Druckwinkel auf das dber den
Dampfdom geschobene Querhaupt ibertragen. Durch Anspannen
der Schrauben auf den mit Gewinde versehenen Enden der
Hingestangen werden die Unterlegplatten fest unter den Quer-
triger geprelst, wodurch die ganze Vorrichtung angespannt und
gebrauchsfertig gemacht wird.

Die Kosten des Umbaues betragen im ganzen rund
273000 AI.

Die Ausarbeitung des KEntwurfes fir den ganzen Umban
erfolgte durch die Direktion Irfurt.

Uber Viehwagenwiischen.

Von Richter, Regierungs- und Baurat, Vorstand der Eisenbabn-Maschineninspektion 1 in Schneidemiihl.
Hiersu Zeichnungen Abb. 1 bis 14 auf Tafel XT.IX.

Das »Reichsgesetz vom 25, Februar 1876 iiber dic Be-
seitigung von Ansteckungsstoffen bei Viehbeforderungen auf
Eisenbahnen« schreibt den deutschen Eisenbahn-Verwaltungen
vor, bei jeder Viehsendung die Ver- und Entladestellen, und
dic zur Beforderung von Vieh benutzten Gerite, Gelasse und
Wagen sorgfiltig zu reinigen und zu entseuchen, Ubertretungen

werden mit Geldstrafen bis zu 3000 [ oder mit Gefingnis
bis zu einem Jahre bestraft.

Die zu diesem Gesetze vom Bundesrate erlassenen Aus-
fahrungsbestimmungen sind enthalten in der »Kundmachung 35
des Deutschen Eisenbahn-Verkehrs-Verbandes: Vorsehriften itber
die Beseitigung von Ansteckungstoffen bei der Beforderung von

40%*
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lebenden Tieren, tierischen Abfillen und IMikalien auf Kisen-
bahnen (Desinfektions-Vorschriften) vom 1. Oktober 1904<«,
Hierzu ist am 1, Oktober 1906 bereits der drittc Nachtrag
erschiencn, und fir dic preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen
sind »Zusatzbestimmungen vom 10. Mirz 1905« erlassen worden.

Die Ausfihrung der Vorschriften wird vom Reichs-Eisen-
bahnamte sehr scharf iberwacht. Es fordert in jedem Falle
ciner Vernachlissigung, sei sic auch noch so klein, die Bestrafung
der Schuldigen, als welche einec Verwarnung oder ein Ver-
weis nicht fiir ausreichend crachtet wird.

Das Gesetz hat segensreich gewirkt. Dic grofse Gefahr
einer Verschleppung von in kleinen Gebieten entstandencn
Seuchen, die bei dem stark entwickelten Iiscubahnverkehre
aufserordentlich leicht geschehen kann, wurde beseitigt, soweit
es cben moglich ist.

Allerdings sind den LKisenbahnen erhebliche Kosten und
Erschwernisse erwachsen. Diesc konnen aber nicht in Betracht
kommen, wenn es sich um das Gemeinwohl handelt, dem ja der
Kisenbahnbetrieb in erster Linie zu dienen hat,

Zu den Aufgaben der berufenen Stellen gehort es, den
Anforderungen in moglichst vollkommener und billiger Weise
zu entsprechen. Aus diesem Grunde wird allgemein angestrebt,
die Viehwagenrcinigung fiir abgegrenzte Bezirke an ciner Stelle
ausfiihren zu lassen, Diese kann zu dem Zwecke auf’s beste
eingerichtet werden, die Arbeiter werden gut geschult und eine
wirksame technische Uberwachung ist leicht ausfilirbar.

Yreilich ist nicht zu verkennen, dafls die Viehwagenwiischen
in Bezug auf Anlage und Einrichtung meist recht stiefmiitter-
lich behandelt werden, sind sie doch auf allen Bahnhofen
mindestens listig.

Man begniigt sich in der Regel mit besonderen Wasch-
gleisen mit undurchlissigem Boden, und verwendet Lokomotiven
zum Spritzen,

Wegen des Gebrauches von vielem Wasser sind die Ent-
scuchungsanstalten auf Bahnhéfe mit Wasserleitungen bescliriinkt
Am meisten empfehlen sich Lokomotivstationen, wo fiir die
Ausfihrung und Uberwachung geeignete Krifte zur Verfigung
stehen,

Zum Waschen der vorher besenrein gemachten Wagen soll
in der Regel heilses Wasser verwendet werden. Kaltes, unter
Druck ausstromendes Wasser ist nur ausnahmsweise zulissig,
bei Kiilte sogar ausgeschlossen. Fiir das Vorspritzen an frost-
freien Tagen empfiehlt sich jedoch kaltes Wasser unter Druck,
weil es billiger ist, die Einrichtungen fiir Heifswasser entlastet
und nicht selten den Dung besser ablost, als Ileilswasser,
beispielsweise nach Gefligelbeforderung.

Nach beendigter Reinigung beginnt die eigentliche Lnt-
seuchung, die meist nur cine einfache zu sein braucht. Sie
geschieht durch Waschen oder Bepinseln wmit einer mindestens
500 C. warmen 2°[,-Sodalosung.

Im Falle auch nur der Moglichkeit einer Verseuchung findet
aulserdem die verschiirfte Kntseuchung mit Karbolschwefelsiure-
losung nach Vorschrift statt.

Die Verwendung von Lokomotiven zum Spritzen ist nur
damn wirtschaftlich, wenn zcitweise oder doch an den meisten
Tagen blofs stundenweise Vichwagen zu reinigen sind. Sobald

fiinf oder mehr Wagen tiglich gewaschen werden miissen, werden
die Lokomotiven zu teuer,

Verwaltungen, die zum lleizen der Schnell- und Personen-
Zige wihrend der Zeit strenger Kiilte Heizkesselwagen mitver-
wenden miissen, konnen diese fir dic iibrige und lingste Zeit
des Jahres zum Viehwagenwaschen benutzen, Wegen des geringen
Wasservorrates der Ieizkessclwagen ist es dann erwiinscht,
Pfosten von Wasserleitungen in der Nihe des Standortes der
Heizwagen beim Spritzen zur Verfigung zu haben.

In Abb. 9, 10 und 11, Tafel XLIX ist die bewithrte Lin-
richtung eines Heizkesselwagens filr Viehwagenwiischen darge-
stellt. Im Innern befindet sich an geeigneter Stelle eine besondere
Strahlpumpe, der Dampf aus dem Heizkessel zugefihrt wird,
Das zu spritzende Wasser wird aus einem der mit einander
verbundenen beiden Wasserbehiilter entnommen, und. das heilse
Wasser gelangt unter Druck dureh cine Rohrleitung untet dem
Wagen in den Spritzschlauch. Zu dem Zwecke hat die Rohr-
leitung an jeder Seite des Wagens cine Schlauchverschranbung,
die auf der unbenutzten Seite durch cine Kapselmutter zu ver-
schliefsen ist.

Die Spritzvorrichtung wird auch dazu benutzt, die gereinig-
ten Wagen zu entseuchen. Auf cinem der beiden Wasserkiisten
ist cin DBehiilter von ectwa 501 angebracht, mit  eiuer
49/,-Sodalosung gefillt wird. Um diese Sittigung zu sichern,
hat der Behiilter ein Schauglas mit Einteilung erhalten, so
dafs die kaustische Soda nach Verhiltnis des nachgefiillten
Wassers mittels eines Malses zugesetzt werden kann.  Iin kurzes
Rolr verbindet den Behiilter und den einen Wasserkasten mit

der

der Strahlpumpe, und zwar unter EKinschaltung cines Dreiweg-
hahnes.

Durch den in die Strahlpumpe geleiteten Dampf wh’d die
Lauge fast doppelt verdiinnt, weshalb eine mindestens 2 °/;-Soda-
lssung unter starkem Drucke auf dic zu entseuchenden Flichen
gespritzt wird. Dic ausspritzende Sodalauge hat eine Wirme
von iiber 50" C., sofern Damnpf in geniigender Menge und von
mindestens 6 at Uberdruck verwendet wird, es empfieblt sich
aber allgemein, Dampf von 10 at zu verwenden, Je hoher
der Druck ist, desto besser und schneller erfolgt sowohl
Reinigung, als auch Entscuchung.

Die auf die Wagenteile gespritzte Sodalauge dringt in alle
Fugen und Vertiefungen, also findet die denkbar beste Ent-
seuchung statt. Allerdings wird mehr Soda gebraucht, als beim
Bepinseln. Das kann aber nur fir die Einrichtung sprechen.

Mufs noch verschiirfte Entseuchung stattfinden, so geschicht
dies in einfacher und ausgezeichneter Weise mit der in Abb. 13,
Taf. XLIX dargestellten Einrichtung, die vom Eisenbalin-Werk-
stittenvorsteher Schwabe in Lichtenberg-Berlin erfunden ist.
Aus der Zeichnung ist die Finrichtung leicht erkennbmj Be-
merkt sei, dafs eine Zylinderfullung im allgemeinen fir einen
Wagen ausreicht, und dals cine Prefskohlenheizung vorgesehen
wurde, um im Bedarfsfalle auch eine auf 50° C. erwiirmte
Sodalauge zu spritzen Beim Heben des Kolbens kann das
Gewicht abgehingt werden, was meist geschieht, um es erst im
Gebrauchsfalle wieder anzuhiingen, damit beim Spritzep der
erforderliche Druck entsteht. Der kleine Hahn unter| dem
Pumpengehiiuse dient zum Entleeren, wenn die Pumpe beim




Aufscrgebrauchstellen der sonst leeren Vorrichtung noch gefiillt
sein sollte.

Sobald mehr als finf Wagen tiglich zu reinigen sind, ist
hilufig die gleichzeitige Benutzung von zwei und mehr Heiz-
kesselwagen ndtig.
sparsam,

Das ist wegen der Bedienung nicht mehr
Nun ist cine Dampfkesselanlage am Dlatze, die nur
von cinem Kesselwiirter bedient zu werden braucht und die
gestattet, mehrere Spritzstellen fiir gleichzeitige Benutzung zu
schaffen,

Unter Wagen ist hier allgemein ein bedeckter Giiterwagen
(G) gemeint, Zweibidige Wagen (Ve) konnen hinsichtlich der
Reinigung mit 2 Ve zu 3 G gelten, und vierbodige Giinse-
wagen (Veg) mit 1 Veg zu 4 G.

Bei den ortsfesten Spritzanlagen wurde der Dampf bisher
meist nach dem Schlauchstutzen geleitet, um sich dort unter
Einschaltung eines Mischventiles mit dem Wasser aus der Druck-
leitung zu dem warmen Spritzwasser zu mischen, Iiine solche
Anordunung  besitzt mancherlei Mingel. Die Abkiihlung der
Dawpfleitungen und die Undichtigkeiten der vielen Ventile
ergeben grofse Verluste, die auch nachteilig auf den Spritzdruck
cinwirken. Dazu gescllen sich noch umfangreiche Ausbesserungen,

Die Verwendung von Strahlpumpen ist dulier vorzuziehen,
dic im Kesselhause unterzubringen sind, so dals das heilsc
Spritzwasser nur im Bedarfsfalle in die Rohrleitungen fiir die
Schlauchstutzen gelangt.

Mit besonderen Schwierigkeiten haben die Yichwagenwiischen
bei Bescitigung der Abginge zu kiimpfen. Die Streu in den
Viehwagen ist sehr verschieden, sie besteht aus kurzem Stroh,
Sand, Sigespinen, schlechtem Hiicksel, Torfmall und dergleichen.
Sie wird auf der Fahrt mit Dung, Urin, Federn und Anderem
vermischt, Die Verwendung dieser Abgiinge als Dung war
trotz vielen Bemithens nicht moglich, eince teucre Abfuhr nach
besonders geeigneten Ablageplitzen liefs sich bisher nicht ver-
meiden,

Der Versuch, diesem Ubclstande bei der im Dezember 1905
in Betricb genommenen Viehwagenwiische in Cistrin- N (Abb. 4,
5, 6, 7, 8, 12 und 14, Tafel XLIX) dadurch zu begegnen, dals
neben dem etwa 60 m langen Waschgleise A cine lange und
tiefe Dunggrube angelegt wurde, schlug vollstindig fehl. Zwar
wurde der eine Zweck ecrreicht, die Abgiinge unmittelbar aus
dem Viehwagen in dic Grube werfen zu konnen. der andere
Zweck aber, die Abginge durch ein etwa vierteljiirliches
Lagern in der Grube als Dung verwendbar zu machen, wurde
nicht erreicht. Die Anlegung derartig grofser Dunggruben kann
nicht empfohlen werden,

Im Ubrigen wurden die Erwartungen schon im ersten Jahre
des Betriebes von den Lirgebnissen iibertrofien. Die Erfolge
waren derartig giinstige, dafs bereits cine zweite Anlage gleicher
Art in Bromberg errvichtet worden ist.

Zundchst waren nur ein Waschgleis A und die beiden
gezeichneten Schienenbécke vorhanden.  Diese dienen zum
Lagern und Reinigen der Zwischenboden der vierbidigen Ge-
fliigelwagen,

Ende des Jahres 1906 und Anfang 1907 wurde noch ein
zweites Waschgleis, B, neben dem ersten angelegt. Diese Er-
wcjterung hat sich als sehr vorteilhaft erwiesen. Das fernerhin
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cingerichtete Hilfswaschgleis C und die Iange Dunggrube fanden
Jjedoch keine Verwendung, sic sind bei nenen Anlagen fortzulassen.

Gelegentlich der ISrweiterung 1906/07 wurden auch die
in der Zcichnung angedeuteten Handspille mit Seilrollen auf-
gestellt, die sich als selr zwekmiifsig crwiesen haben. Wo
elektrische Kraft, Prefswasser oder Prelsluft vorhanden ist,
cmpfehlen sich mechanische Spiile.

Der DBetrieb der ganzen Anlage in Ciistrin-N ist jetzt
folgender. Die zu reinigenden Viehwagen werden, wenn so
viele eingehen, in zwei Gruppen auf das Hauptwaschgleis gestellt,
niimlich die ersten sechs Wagen auf die Verlingerung, das
Hiilfswaschgleis C; und die anderen sechs auf das eigentliche
Waschgleis A. Diese werden jetzt vollstindig gereinigt und
entseucht, und dann mit dem einen Spille auf das Vorgleis
gezogen. Darauf zieht man die hinten stehenden sechs Wagen
mit dem andern Spille auf das Waschgleis A und reinigt auch
sic. Kbenso wird das zwcite Waschgleis B mit Hinter- und
Vor-Aufstellung von Wagen benutzt, falls der Wagenzufiufs noch
grolser ist. DBis diese 12 oder 24 Wagen vollstiindig gereinigt
sind, ist die Viehwagenwiische ganz unabhiingig von dem iibrigen
Balnhofsbetriecbe. Nur zum Zufihren und Wegschaffen der
Viehwagen findet eine Verschichemaschine auf kurze Zeit Ver-
wendung,

Zum Aufstellen von mehr als 24 zum Reinigen cingehenden
Viehwagen wurde das dritte Stumpfgleis vorgesehen, Auf diesem
finden auch dic Arbeitswagen Aufstellung, in die die Abgiinge
aus den Viebwagen geworfen werden, dic auf dem zweiten
Waschgleise B stehen und zu reinigen sind.

Mit der Frweiterung der Viehwagenwiische war noch dic
Lrbauung eines Verbrennungsofens an der gezcichneten Stelle
verbunden. Dieser sollte dazu dienen, dic aus verseuchten
Vichwagen kommende Streu zu verbrennen. Das empfiehlt sich,
um die Ansteckungskeime sicher unschiidlich zu machen. Da
es bisher an geeigneten Verbrennungsofen fehlte, war es fast
iiberall notig, verseuchte Abgiinge tief zu vergraben und scharf
zu cntseuchen. Dieses Verfahren stolst aber meist auf Schwierig-
keiten, weil es an ausrcichend grofsen und fir den Zweck
verwendbaren Plitzen fehlt, auch bei Kilte der gefrorene Boden
schwer auszuheben ist,

Die erste Bauart des Verbrennnngsofens in Cistrin-N
schlug fehl. Erst in letzer Zeit ist es gelungen, eine gute
Losung zu finden. Dies soll spiiter besprochen werden.

Die Anordnung der Spritzleitungen ist aus den Abb. 6,
7, 8 und 12, Tafel XLIX ersichtlich,

Ein stehender Dampfkessel mit Feuerbiichse und Quer-
siedern, zum schnellen Anheizen und Dampfiachen, von 16 qm
Heiztliche und 10 at Kesseldruck liefert den Dampf fiir eine
grofsere Strahlpumpe mit 50 mm und fir eine kleinere mit
26 mm weiter Spritzleitung. Die erstere dient zum Ausspritzen
der Wagen mit hLeilsem Wasser, wozu zwischen den beiden
Waschgleisen drei Schlauchstutzen fiir 26 mm weite Spritz-
schliuche vorhanden sind. Dicse Schlauchweite hat sich als
ausreichend erwiesen, was im Hinblick auf die meist in Gebrauch
befindlichen weiten Spritzschliuche besonders betont sei.

Die kleinere Strahlpumpe wird zum Entseuchen mit heifser
Sodalauge verwendet. Die ebenfalls vorgesehenen drei Schlauch-
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stutzen sind fiir Spritzschliiuehe von 16 mm Weite bestimmt,
Dic Sodalauge wird, iilmnlich wie bei den Heizkesselwagen, in
verstiirkter Losung vorriitig gehalten, und zwar in einem er-
hohten Behiilter von 1 bis 2 cbm innerhalb des Kesselhauses,

Die Spritzleitung fiir kaltes Wasser hat, wie die far heifses,
50 mm Weite und auch drei Schlauchstutzen fir Schliuche von
26 mm Weite.

Die drei Spritzleitungen fiir Heilswasser, heilse Sodalauge
und Kaltwasser sind in einem kleinen gemauerten Kanale unter-
gebracht, der wiithrend der kalten Jahreszeit mit schlechten
Wirmeleitern auszufillen ist, um das Einfrieren der Leitungen
zu verhindern. An dic Spritzleitungen sind die Schlauchstutzen
durch Flanschenverbindungen mit guter Dichtung angeschlossen.
Jeder Schlauchstutzen ist mit cinem Iahne versehen, und am
wagerecht gebogenen, obern Ende befindet sich etwa 600 mm
iiber dem Fuflshoden die Schlauchkuppelung. Uberall sind die
Kuppelungen der Berliner Feuerwehr verwendet worden, Sie
sind einfach in der Handhabung und bewithren sich auf’s beste.

Alle Spritzleitungen wurden von beiden Enden mnach der
Mitte zu mit Gefille verlegt, damit sic hicr mittels cines kleinen
Ablafshahnes entwiissert werden Lonnen.

Das freic IEnde der beiden Spritzleitungen fiir Heifs- und
fitr Kalt-Wasser ist als Regel-Schlauchverschraubung ausgebildet,
um hier im Bedarfsfalle einen weiten Spritzschlauch anschrauben
zu konnen, Fir gewdhnlich ist das Ende mit eince Kapsel-
mutter verschlossen.

Ganz unentbehrlich ist ein Sicherheitsventil zwischen Strahl-
pumpe und Spritzleitung, weil die Spritzleitungen von den
Leuten bei den Wagen geoffnet und geschlossen werden, die
Strahlpumpen aber der entfernte Kesselwiirter bedient,

Der Damptkessel reicht aus, um den Dampf fiir zwei
eilswasserspritzschliuche zu liefern, wobei gleichzeitig hochstens
noch ein Sodaspritzschlauch benutzt werden kann. Dies gentigt
zum Reinigen von tiglich 50 Viehwagen (G).

Zur Abfihrung der Abwisser empfiehlt es sich, in der
Mitte jedes Waschgleises einen kleinen Wasserschacht anzu-
legen, von dem dic Abwiisser durch cin weites Tonrohr ab-
geleitet werden  Der Betonboden des ganzen Waschgebictes
muls starkes Gefille haben. Auch die Waschgleise selbst sind
so anzulegen, dals das Spritzwasser leicht aus den Wagen ab-
flielst. Zu dem Zwecke soll die eine Schiene etwa 50 mm
hoher liegen als dic andere. Die Abwisser gelangen durch
dic Rohren zuniichst in einen Schlammfang und von da in cine
Klirgrube, von wo sie in den Entwiisscrungskanal oder in einen
(zraben ftlielsen.

In Abb. 4 und 5, Tafel XLIX ist die Entwiisscrung in
Ciistrin-N dargestellt. Sic hat sich im allgemeinen bewiihrt, jedoch
sind dic siigenformigen Boden nicht erforderlich, auch ist es
nicht notig, zwei Schlammfinge zu bauen, weil dic Reinigung
mit Schaufelkellen auch dann geschehen kann, wenn der
Schlammfang im Betriebe ist. Erwiinscht ist es aber, den
Schlammfang grofser zu bauen, als in Cistrin-N, wo jeder 4 m
lang und 1,2 m breit ist. Empfohlen wird ein Schlammfang
mit wagerec tem Boden von 10 m Linge, 1,2 m Breite und
ctwa 0,3 m Wassertiefe. Die Abwiisser fliefsen am cinen Ende
nneihi und am andern in dic sich unmittelbar anschliefsende
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Klirgrube ab, dic etwa 2 m lang, 1,2 m breit und ungefibr
0,8 m tief fir den Wasserstand sein soll.

Werden die Schmutzwiisser cinem Kanalnetze zugefithrt,
so sind cinzelne Reinigungsstellen schon bei verhiltnismii(sig
kurzer Rohrleitung notig.

Neben den Aufenthaltsriiwmen fitr Arbeiter ist ein Raum
zum Trockuen und Aufhiingen der getriinkten Schutzkleider
unentbehrlich.  Diese werden zweckmiilsig an eiserne Haken
gehiingt, die sich auf ciner durch den ganzen Raum reichenden
ciscrnen  Stange verschieben lassen.  Fir dic Kleider und
sonstigen Sachen der Arbeiter sind eiserne Schrinke wegen
des Ungezicfers erforderlich, die in  Dbekannter Weise  zu
Gruppen vereinigt werden konnen.

Fin geniigend grofser Raum zur Lagerung von Vorriiten
darf nicht fehlen, meist wird auch cin Zimmer fir ciney Auf-
sichtsbeamten crwiinscht sein.

Ausgeschlossen ist die Anlage von Wohnungen in den zu
errichtenden Gebiiuden

Das Dampfkessclhans muls, abweichend von der hier Dbe-
sprochencn Anlage, nach den Waschgleisen zu liegen, und der
Kohlenraum soll nahe ecinem Gleise sein, damit die Kohlen von
den Wagen in den Raum geworlen werden konnen.

Zur Beurteilung der Wirtschaft der neuen Anlage fanden
genaue Aufschreibungen in den ersten neun Monaten der Jahre
1905 bis 1908 statt, und zwar deshalb in dieser Zeit, weil die
neue Anlage im Dezember 1905 in Betrieb genommen ist.

1905 wurde noch mit ciner Lokomotive, zeitweise mit
zweien gespritzt. 1906 war die ncue Viehwagenwische nit
dem cinen Waschgleise A voll im Betricbe. Im Anfange des
Jahres 1907 kamen das zweite Waschgleis B, dic Kaltwasser-
leitung zum Teil und die Spille mit in Benutzung, bei {dcrcn
Bau der Betrieb der Anstalt zeitweise ctwas gestort wurde.
1908 fand das Waschen der Wagen unter voller Benutzung
der ganzen Anlage statt.

Zusammenstellung T enthiilt. die Ergebnisse der Ermittelungen,
wobei wieder 1 Veg-Wagen zu 4 G-Wagen gerechnet ist, Die
ersteren machten nicht mehr als 10"/, von diesen aus, meist
weniger.

Zusammenstellung L.

Beobach- Verbrauch an
tungszeit vom| Anzahl Arbeifs- —
1. Januar bis) der ge- tage zu je Bemerkungen
30. Septemb..jwaschenen 10 Stand Kohlen.| Soda.
230 Wasch- G-\Vagc"' ) t k'a'
tage. ‘
B s . == oot o - ——_
1905 3246 1043,2 | 129,56 525 Spritzen xtit
Lokomotiven.
1906 4076 | 8639 - 109,0| 2338 | Neue Anlage mit
| Waschgleis A.
1907 3938 7031 | 118,2! 1570 || Desgleichen, jedoch
| Waschgleis B und
Kaltwasserleitung
nebst Spillen . schon
teilweiseim Betriebe.
1908 4968 6993 | 157,5| 1511 || Vollstandige Anlage
) in Benutzung| ohne
Verbrennungpofen.




Rechnet man fir cinen Arbeitstag 2,50 M Lohn, fir
1t Kohlen 15,00 2, und fur 1 kg Soda 0,10 M, so ergeben
sich die Zahlen der Zusammenstellung II.

Zusammenstellung II,

Anzahl der gé§§'aschenen TUnmittelbare Kosten
G-Wagen an einem fiir das Reinigen
Jahy | —— —— — | ai tIR\Y
Wasehtage Arbeitstage eines G- Wageuns
ASCHLAEC |y on 10 Stund. M
1905 14,1 3.1 1,42
1906 17,7 4,7 0,99
1907 17,1 h6 0.94
1908 21,6 7.1 0,91

Bemerkt mufls dabei werden, dals die im Laufe der Zeit
cingetretenen Erhdhungen der Lobne und der Preisc keine
Beriicksichtigung finden konnten, damit ein zuverliissiger Ver-
gleich moglich war. [ir 1908 aber war ein erhohter Tage-
lohm von 2,90 M in Ansatz zu bringen, weil eine neue Stick-
lohnberechnung eingefithrt war, die den erhohten Einzelverdienst
zur Folge hatte,

Gegentiber der alten Anlage im Jahre 1905 stieg die
Leistung an einem Waschtage in den Jahren 1906 um 259/,
1907 um 21°, und 1908 um 53°,. Die Leistung an cinem
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Arbeitstage von 10 Stunden erfulir cine noch grofsere Steigerung,
sic betrag 1906: 52°/,, 1907: 819/, und 1908 sogar 129°/,.
Dic unmittelbaren Kosten fiir das Reiuigen eines G-Wagens
sanken dementsprechend ganz bedeutend, niimlich gegen 1905
um 30°/, fir 1906, 34°/, fir 1907 und 36°/, fur 1908.

Im Jahre 1908 diirfte die neue Anlage die Leistung erreicht
haben, auf der siec beharren wird.

Dic grofste Anzahl der an cinem Tage gewaschenen Viel-
wagen betrug in der Beobnchtungszeit der Jahre 1905: 30,
1906: 34, 1907: 46 und 1908: 68 G. An cinzelnen Tagen
mit wenig Wagenzufluls fiel diese Zahl auf 2 bis 10.

Die erhohte Leistungsfihigleit der neuen Anlage war nach
den: Vorstehenden sowohl an sich, wie auch hinsichtlich der
Arbeitskriifte ganz bedeutend. Das nene Stiicklohnverfahren
im Jahre 1908 hatte ebenfalls eine Verbesserung zur Folge,
obwohl der einzelne Arbeiter mehr verdiente, Geringer wurde
der Kohlenverbrauch, dic Sodaverwendung nahm aber zu, was
aber nicht als Mangel bezeichnet werden kann,

In den vorstehenden Berechnungen sind die Anlagekosten
und vicle Nebenkosten nicht beriicksichtigt, unter deren An-
rechnung kommt man zu dem Ergebnisse, dals mit der neuen
Anlage um 15 bis 209, billiger gearbeitet wird, als mit
der alten.

(Schlufs folgt.)

Gleisbremse von Willmann und Co.

Von A. Siirth, Regierungsbaumeister in Dortmund.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel I..

Unter den vielen neuen Einrichtungen, die bei der Er-
weiterung des Ruhrorter Hafens verwendet sind, verdient die
in die Gleisanlagen zur Bedienung der Kohlenkipper eingebaute
Willmannsche Gleisbremse besondere Beachtung, Sie soll
die aus den im Gefille licgenden Zustellgleisen nach den
Drehscheiben  ablaufenden auf den
Drehscheiben festhalten.

Abb. 1, Taf. I. zeigt dic Gleisanlage in Verbindung mit
Willmannschen Gleisbremsen. In dem Kippergleise liegt
die Weiche 1, deren Stringe T und II zu elektrisch betriebenen
Drehscheiben D! und D* fithren. Die Schicnenoberkanten
dieser Drehscheiben liegen verschieden hoch.
scheiben fihren die Zustell- und Aufstell-Gleise. Die Gefill-
verhiltnisse der Gleise sind cingeschrieben. Auf dem Kipper
und auf jeder Drehscheibe ist eine Willmannsche Gleis-
bremse eingebaut.

Die Bedienung des Kippers gestaltet sich folgendermalsen.
Aus den fallenden Zustellgleisen laufen die beladenen Wagen
auf die Drehscheibe D', werden hier durch dic Gleisbremse
festgehalten, die Scheibe wird gedreht, in cine gencigte Ebene
gebracht und der Wagen liuft nach Losung der Bremse im
Gefalle des Gleises I durch die Weiche 1 zum Kipper. Auf
dem Kipper wird durch cine weitere Bremse die Geschwindig-
keit des Wagens derart gemindert, dafs der Auflauf sanft er-
folgt. Der Ablauf des Wagens vom Kipper durch Weiche 1,
Gleis II auf die Drehsclieibe D2 und von hier in dic Aufstell-
gleisc erfolgt ebenso. DBei diesen Verschicbungen wird also

beladenen Kohlenwagen

Auf die Dreh-.

' das sonst iibliche gefahrvolle 1lemmschuhlegen durch die De-
dienung der Gleisbremsen ersetzt, die bis jetzt zuverlissig
arbeiten, und zur Vereinfachung der Kipperbedienung, sowie
zu crheblicher Ersparnis an Arbeitskraft und Zeit gefithrt
haben.

Abb. 2, Taf. L zeigt dic Kinzclheiten der Bremse. An
der Innenseite der Schicnen nahe aber dem Schienenkopfe
liegen zwei Flacheisen K von 5300 mm Linge, 90 mm Dreite
und 50 mm Stirke. Sie sind an den Enden abgerundet, um
den Einlauf der Wagen in die Bremse zu erleichtern. Diese
»Bremsschienen« sind durch Gelenke, Wagenfedern und Knie-
hebel verbunden. Das Ganze ruht auf einem starken, aus
U- und T- Kisen gebildeten Rahmen.

Durch die vom Stellbocke aus vermittels Kegelradgetriebe
gedrehte Welle r, die an dem einen Ende ein rechtes und
cin linkes Gewinde trigt, werden die einarmigen Hebel h be-
wegt, die die Bewegung auf den Schieber s, und so auf dic
Gelenke g iibertragen; dadurch werden die Bremsschienen
niher an die Schienen herangeriickt, oder von diesen entfernt.
Nach Schnitt ¢—d (Abb. 2, Taf. L) dricken die Brems-
schienen an die Innenseiten der Radrcifen des zu bremsenden
Wagens, wodurch die rollende Bewegung des Wagens je nach
der Starke des Druckes verlangsamt oder ganz aufgehoben
wird, Die Bremsung erfolgt hierbei allmilig, ohne Stofs, ja
ohne nennenswerte Erschiittecrung des Wagens. Hierin liegt
ein weiterer grolser Vorzug der (ileisbremsen gegeniiher dem

Hemmschuhlegen.



Die Verwendung dieser Gleisbremse beim Kipperbetriebe
legt den Gedanken nahe, sic auch an den Ablaufbergen der
Verschicbebahnhofe anzuwenden.

Diec Bremsung der von den Ablautbergen in die Ordnungs-
gleise abrollenden Wagen erfolgt mnoch iberwiegend durch
Hemmschuhe. Wenn diese auch in den verschiedensten AD-
arten Verwendung finden, so ist die Art der Bremsung doch
bei allen dieselbe. Man legt den Hemmschuh vor ein Rad
des zu bremsenden Wagens und entfernt ihn nach erfolgter
IHemmung des Wagens selbsttitig aus dem Gleise.

Dic Bedienung einer solchen Hemmschuhbremse ist mit
grofser Gefahr fir den Ilemmschuhleger verbunden. Dieser
muls den Hemmschuh je nach der Geschwindigkeit des Wagens
mehr oder weniger weit von der Hemmschuhbremse entfernt
auf die eine Schiene legen. Hierbei ist nicht zu vermeiden,
dafs der Hemmschuh auch unmittelbar vor dem Rade auf die
Schiene gelegt werden muls. Wie gefihrlich dies namentlich
im Winter bei Glatteis oder Schnee ist, beweist die nicht ge-
ringe Zahl von Verletzungen der Hemmschuhleger.

Terner ist die jetzt itbliche Hemmschuhbremsung von
hochst nachteiligem Einflusse auf die Fahrzeuge und Wagen-
ladungen. Dadurch, dals nur ein Rad der Achse gehemmt
wird, findet eine Beanspruchung der Wagenachse auf Drehung
statt. Die festgchaltenen Riider der Vorderachse schleifen auf
den Schienen, wodurch die Reifen unrund werden. Weit wich-
tiger ist aber die bei plotzlich eintretender ecinseitiger Brem-
sung erfolgende hochst unginstige Beanspruchung des Wagen-
gestelles, dic hiiufig zu Briichen oder Verbiegungen der Achs-
halter, des Wagengestelles oder zu anderen Beschiidigungen fithrt.

Das gewaltsame einseitige Bremsen durch Ilemmschuhe
ist aber auch fir die Wagenladungen von Nachteil. Das
»licken« des Wagens hat oft auch Verletzungen oder Ver-
schicbungen der Ladung zur Folge, namentlich wenn diese aus
runden oder Schiitt - Korpern besteht. Die Kisenbalimverwal-
tungen missen jihrlich grofse DBetriige fir solche Schiden
zahlen,

Dic im Kipperbetriehe bewithrte Willmannsche Gleis-
bremse scheint geeignet, diese Nachteile zu beseitigen, oder
doch zu beschrinken. Zu dem Zwecke ist sic gegen Abb. 2,
Taf. I, etwas abgeindert worden. Wihrend die Bremsschienen
der auf den Drehscheiben liegenden (ileisbremsen entlang den

Laufschienen angeordnet werden miissen, weil die Wagen von
der cinen oder andern Seite in die Bremse einlaufen koénnen,
sollen sie bei der Verwendung in Ordnungsgleisen gegen die
Laufschienen gewolbt sein, um eine allmialig und stetig Zu-
nehmende Bremsung der stets aus derselben Richtung in die
Bremse einlaufenden Wagen zu erzielen. Vergleichsweise moge
hier angefihrt werden, dafs &hnlich, nur schwicher | jeder
Wagen gebremst wird, der eine Weiche aufschneidet.

TFir die zweckmilsigste Lage aller Arten von Gleisbremsen
gilt das Iolgende:

a) Die Gleisbremse soll moglichst vor der ersten Ver-
teilungsweiche liegen, um alle vom Fufse des Ablaufberges
ausgehenden Ordnungsgleise mit ihr zu beherrschen.

b) Die Entfernung zwischen dem Riicken des Ablauf-

berges und dem Anfange der Gleisbremse soll nicht zu knapp
hemessen werden, damit der die Gleisbremse Bedienendg Zeit

hat, die Geschwindigkeit des heranrollenden Wagens abzu-
schittzen, und seine Bremse auf diese und den vom Wagen
zuritckzulegenden Weg einzustellen. Gegen diesen Grundsatz
ist bei den jetzt in Gebrauch befindlichen Ablaufbergen und
Gleisbremsen hiutig gefehlt worden. Die Entfernung zwischen
dem Riicken eines 1,5 m hohen, vorn 1:30 geneigten Ablauf-
berges und dem Anfange der Gleisbremse sollte nicht weniger,
als 70 m betragen. Hicraus ergibt sich als Mindestentfernung
zwischen dem Riicken des Ablaufberges und der Zungenspitze
der ersten Verteilungsweiche ein Mals von 85 bis 90 m.

Von Wichtigkeit ist auch die Wahl des Standortes des
Bremswiirters. In der Nihe der Bremse wird 2 bis 3 m aber
Schienenoberkante cine Bude errichtet, damit der Wirter den
heranrollenden Wagen gut beobachten und sich auch Klarheit iber
den vom Wagen noch zuriickzulegenden Weg verschaffen |lann,

Die in Rulrort gemachten guten Krfahrungen lassen er-
warten, dafs die Gleisbremse in der von Willmann hierfar
abgeiinderten Form auch auf Verschiebebahnhofen zweckmilsig
Verwendung finden kann, da sie geeignet ist, den Verschiebe-
betrieb zu vereinfachen, die Gefahren fiir Leben und Gesund-
heit der Arbeiter zu vermindern, und eine crhebliche Kr-
sparnis an Arbeitskraft, an Ausbesserungskosten der Wagen und
an Ersatz fir beschidigte Ladungen herbeizufithren.

Es wiire erwinscht, durch Versuche festzustellen, ob die
Willmannsche Gleisbremse diese Erwartungen erfiillt.’

Die Eisenbahn Paramaribo-Dam in Surinam.

Von C. J. van Reigersherg Versluys, Zivilingenieur.

Mitgeteilt von L. Dufour, Ingenicur in Utrecht.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel LI

Im September 1903 wurde in Surinam von der nieder-
lindischen Regierung der Bau einer Eisenbaln von 1m Spur
von Paramaribo pach Dam begonnen. Im Januar 1908 waren
ungefihe 110 km fertig und noch 6 km im Baue, Die Fertig-
stellung bis Dam, km 175, wird noch mechrere Jahre dauern.

Linienfiihrung. — Abb, 1, Tafel LI zcigt den
Ubersichtslageplan der Bahn. Sie beginnt mitten in der Stadt
Paramaribo auf dem Vaillantsplein, Von da liuft sie als

Stadtbalim durch cinige Stralsen, iiberschreitet mit einer Dreh-

briicke den Dominee-kreek und gelangt so nach dem deL vor-
maligen DPHanzung Beekhuizen abgekauften Gelinde. Nach
dessen Durchkreuzung fithrt die Bahn bis km 12 lings eines
offentlichen Weges. dem Wanicapad, von da liegt sie iiberall
auf cigenem Bahnkirper. Sie fiihrt iber das Polizeiamt
Republick bei km 42 nach einem Sattel des sich auf der Breite
von Paradijs an der Saramacca in ostwestlicher Richtung er-

streckenden Higelriickens. Das Gelinde liegt hier auf]30m
Meereshiohe. Dann gelaugt die Bahn bei km 67 in das peharf
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cingeschnittene Tal eines Nebenflusses des Maboegoesoe-kreek,
dessen rechtes Ufer sie bei km 72 auf 2 m Meereshdhe er-
reicht. Nachdem sie diesem Ufer einige Kilometer gefolgt ist,
iiberschreitet sie den Flufs mit einer Briicke von sechs 5 m
weiten Offnungen. Am Fufse von Hiigeln entlang, durch ein
von tiefen breiten Siimpfen durchzogenes Gelinde geht die
Bahn nach Kwakoegron an der Saramacca. Dieser Punkt ist
fir den Verkehr mit der obern Saramacca bestimmt. Von hier
gehen Reisende und Giter auf dem Wasserwege weiter nach
ihrem Bestimmungsorte, Kwakoegron ist zugleich eine Stcuer-
Grenzstelle der Goldfelder.

1,5 km stromaufwiirts von Kwakoegron steht ein Iliigel,
Maiibo, steil im Flusse. Dieser Higel konnte nicht umgangen
werden, so dals umfangreiche Erdarbeiten notig waren, um das
Gleis an der Saramacca entlangzulegen. Von Maiibo ab
folgt die Bahn dem Tale des Mindrinettic-kreek, dessen Gebiet
sich fast bis nach dem Brownswege ecrstreckt. Dies ist ein
fritherer Fahrweg, der von Berg-en-Dal in siidwestlicher Richtung
auf der Wasserscheide des Surinam und der Saramacca entlang-
fihrt. Die Bahn schneidet dic Wasserscheide auf 50 m Meecres-
hohe in einem Sattel und kommt dann in das Gebiet des
Makami-kreek. An der Mindung dieses Flusses bei Makami
erreicht dic Bahn den Surinam, 0,25 km oberhalb Kadjoe.
Von hier geht die Linie nach dem Sara-kreek, den sic bei
Abontjeman errcicht. Dieser Punkt ist fiir den Verkehr mit
den Goldfeldern am untern Sara-kreek bestimmt. Dic Linie
bleibt dann auf dem linken Ufer des Sara-kreck, beriihrt den
Flufs zum zweiten Male in der Nihe von Gege und fihrt von
Gege durch ein wildes Iligelland nach dem Endpunkte Dam.
Dies ist der Name der siidlichsten grofsern Stromschnelle im
Sara-kreek. Dieser enthiilt zwischen Gege und Dam auf cinc
Entfernung von ungefihr 10 km eine grofse Zahl starker
Stromschnellen, deren Durchfahren gefihrlich und mithsam, bei
Hochwasser unmoglich ist. Diese Strecke wird durch die Baln
umgangen. Von Dam ab gcht der Verkehr nach den Gold-
feldern des obern Sara-kreck auf dem Wasserwege.

Hafendimme und Umschlagspliitze. — Fir den
Bau von Betriebscinrichtungen und die fir den Bahnbau notigen
Lagerschuppen und Umschlagsplitze war in der Stadt Para-
maribo kein Dlatz. Sie sind daher an der Sidseite des
"Dominee-kreek angelegt. Dic Anfuhr der Rohgiiter erfolgt
hier iiber cinen im Surinam gebauten Hochwasserdamm. Die
meisten Rohgiiter werden durch die konigliche westindische
Post angefahren, und zwar alle 14 Tage 200 bis 250t. Dic
Post hat ihre cigenen IHafendimme in der Stadt. Um keine
Zeit zu verlieren, fahren die Postdampfer nur ausnahmsweise
nach dem Eisenbahn-Hafendamm hinauf, doch werden die Giiter
in Leichter von 70t Tragfihigkeit umgeladen und so ange-

bracht. Ferner loschen am Eisenbahn-Hafendamme die Fracht-
schiffe mit Steinkohlen und Querschwellen, Zum Loschen

werden bei Beckhuizen ein Iandkran von 8 t, ein Dampfkran |
von 5t und einige Handkrane von 1t Tragfihigkeit verwendet. :

Die ganze Liinge der Verschiebe-, llafendamm- und Umschlags-
Gleise betrigt 4 km. Die Flicie fir den Umschlag der Roh-
guter betriigt 1,4 ha. Die letsteren sind hauptsiichlich fiir den
Bahnbau bestimmt,

Organ far die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neuo Folge. XLVL Bard. 15, Heft. 1809,

Krimmungs- und Neigungs-Verhiltnisse. —-
Die Fahrzeuge sind fir das Durchfahren von Bogen mit 40 m
Halbmesser eingerichtet, fiir die Bahn ist ein kleinster Halb-
messer von 50 m angenommen, doch sind Halbmesser von
weniger als 100 m tunlichst vermieden, nur in der Stadt
Paramaribo und deren Umgebung liegen Bogen von 80 m Halb-
messer. Im Ubrigen haben bis km 70 alle Bogen Halbmesser
von 150 m oder mehr, von da ab erforderte das zerkliiftete
Gelidnde zahlreiche Bogen mit 100 m Halbmesser.

Auf den crsten 44 km betriigt dic stirkste Neigung 10%/,,.
Danach kommen nur einige Neigungen von dber 15°fy, vor,
die stirkste mit 20°/,. Der Lingsrils (Abb. 2, Taf. LI)
zeigt vicle verlorene Steigungen. Wegen des geringen Ver-
kehres, der vorliufig mit einigen Ziigen in der Woche ab-
gewickelt werden kann, konnten die Betriebskosten nicht den
Ausschlag geben.

Oberbau. — Die Schienen wiegen 23,8 kg/m und sind
10 m lang. Die Bogenschicnen haben Lingen von 9,80 m und
4,90 m. Die Widerstandsmomente der Schiencn betragen
86 cm® und 25 cm® Wegen des salzigen Bodens und der rost-
befordernden Luft ist der Schienenfufs verhiltnismifsig dick.
Der Flulsstahl hat eine Zugfestigkeit von 50 bis 65 kg/qmm
bei 900 Giiteziffer. Die Laschen sind Flulsstahl-Winkellaschen
mit breiten Einschnitten fir Hakennigel oder Schwellen-
schrauben. Innen- und Aulsen - Laschen sind gleich, alle
Schraubenlocher sind rund. Ein Laschenpaar wiegt 14 kg,
In Geraden und Bogen von grofsem Ilalbmesser liegen die
Schienenstofse einander rechtwinkelig gegeniiber, bei kleinen
Ialbmessern sind sie versetzt. In Bogen bis 100 m Halb-
messer ist an die Innenschiene eine ILeitschiene gelegt, An
den Aulsenschicnen der scharfen Bogen sind schwererce Stiitz-
klotze angebracht.

Alle Weichholz-Querschwellen sind mit einfachen, geneigten
Unterlegplatten versehen. In Bogen bis 100 m Ialbmesser sind
die Schicnen mit Schwellenschrauben befestigt. IFiir Innen-
und Leit-Schiene sind in Surinam selbst cinfache, flache Unter-
legplatten hergestellt.

Die Weichenneigung ist 1:8, Zungen und Herzsticke
sind aus Schienen hergestelit.

Vorliufig werden dic meisten Querschwellen noch aus den
Niederlanden eingefiihit ; sic bestehen aus geteertem Rottannen-
holze, sind 1,80 m lang, 22cm breit und 12 em dick. Fir
Bahnstrecken, die nicht gleich mit Bettung versehen werden
konnen, sind 2m lange Schwellen beschaftt. Das Teeren der
Schwellen erforderte ungefiihr 12 kg Ol fir die Schwelle oder
240 kgfchm,

Im Inlande ist dic genigende Zahl Schwellen nicht
zu bekommen. Die Holzarbeiter in Surinam sind die Busch-
neger und die Parancger: far erstere besteht der Begriff
Lieferzeit noch nicht, sie sind aulserdem gewohnt, alles Ilolz
vollkantig zu bearbeiten. Die Parabevilkerung zihlt 200 bis
300 Holzarbeiter, die aber auch sehr unregelmiilsig arbeiten.
Im Jahre 1907 glickte cs nicht, 10000 Schwellen oder
500 cbm zu bekommen. Auch konnte man noch keine be-
hauenen Schwellen erlangen. Die Biume in Surinam sind alle
nur an der Krone mit Zwcigen versehen, so dals die Schwellen
41
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nur aus den Stfimmen hergestellt werden kounnen, dic zersigt
werden.

Als Bettung dient der Sand der Savannen. Dieser ist
schneeweils, schwer und stiubt fast nicht, ist aber wenig
wasserdurchlissig,. Wenn er nals ist, verliert er allen Zu-
sammenhang und verhiilt sich dann wie Treibsand. Andere
Bettung ist aber nicht zu erlangen, bevor der Surinam errcicht
ist. Dic Sandbiinke beim Ubergangspunkte werden nicht mehr
Sand liefern konnen, als fir die Strecke von dort bis Dam
nitig ist. Die Sandgruben liegen bei km 44 und 64.

Zwin Verlegen des Gleises ist der Neger wenig brauchbar,
weil er nicht gut mit andern zusammenarbeiten kann, Die
ersten 70 kin sind durch Arbeiter aus Curacao verlegt, die alle
Seeleute und daher zum Zusammenarbeiten sehr geschickt sind,
Sie wurden in einem aus Schlafwagen bestehenden Eisenbahn-
zuge untergebracht, der nach Mafsgabe des Arbeitsfortschrittes
vorriickte und auf cin Scitengleis gesetzt wurde. Wemn die
Baustoffe rechtzeitiz angefahren waren, wurden in der Regel
tiglich 800 m Gleis verlegt. Tm Malaria-Gebiete geschicht die
Verlegung durch Neger aus Surinam und Demarara, Obgleich
die geschicktesten ausgesucht und besonders bezahlt werden,
ist ihre Leistung doch sehr verschieden von der der Arbeiter
ans Curacao. )

Bodenart. — Der Boden weist folgende Arten auf.

1. Lehmhaltiger Sand. Dieser ist wenig wasserdurch-
Lissig, durch Regen wird er in Lehm und dufserst feinen
Treibsand zerteilt. Unbewachsene Bisschungen spiilen schnell
ab. Die Griiben sind starker Auswaschung unterworfen.

2. Roter, stark cisenhaltiger, leichter Kleiboden. Dieser
wird wihrend des Losens bei Regen weich. IHat er sich aber
gesetzt, so Dildet cr eine harte, wasserundurchlissige Masse,
auf der nur eine dinne Sandbettung ndtig ist, um das Ein-
dringen der Schwellen zu verhiten.

3. Schwerer Kleiboden. Dieser ist auch gelb oder rot
durch Eisengehalt, aber im Ubrigen mehr mit Lehm zu ver-
Bei grofser Trockenheit wird die Oberfliche glashart
Die Strecken in

gleichen.
und ist nur mit der Spitzhacke zu losen.
diesem Boden werden daher mit Vorlichbe in der Regenzeit an-
gegriffen. Die Dimme sind sehr fest und widerstandsfihig
gegen Ausspiilung.
4. Savannensand liefert die Dettung.

feinen Teile ausgespiilt,

Der Pflanzenwuchs auf diesem Sande ist

werden die sehr die schwereren
bleiben aber liegen.
sehr gering.

5. Kieselhaltiger, roter IKleiboden ist stark eisenhaltig
und mit eisenhaltigem Kiesel gemengt. Er bildet gewdhnlich
den Boden in den Goldfedern, unter dem auf dem urspriing-
lichen Gesteine die goldhaltigen Sandschichten gefunden werden.
Fr mufs gewdhnlich mit der Spitzhacke gelost werden, sackt
wenig und rutscht nicht: inschnitte konnen Boschungen von
1:2 haben.

Jahreszeiten. — Von grofsem Kinflusse auf die Arbeiten

ist der Regen. Die amtliche Einteilung der Jahreszeiten ist
folgende:
15. August bis 15. November: groflse trockene Zcit.

15, November bis 15. Februar: kleine Regenzeit.

Auf Boschungen |

¢ wiirter beschiiftigt gewesen,

15. Februar bis 15. April: kleine trockene Zeit.

15. April bis 15. August: grofse Regenzcit.

Auf diesé Einteilung kann man sich aber nicht fest ver-
lassen. Ziemlich sicher ist nur, dafs der Oktober sehr trpcken
und der Juni sehr nafs ist. o

Die jihrliche Regenmenge betriigt sclten weniger als
oft 2,5 m, zuweilen iiber 3 m, Durchschnitt von 40 Jahrgn ist
2,33 m. Der grifste tigliche Niederschlag betriigt durch-
schnittlich 150 mm. einmal sind 202 mm beobachtet, in einem
Schauer fielen 100 mm. Der Regen fillt schwer in_grolsen

2 m,

Tropfen.

Wald., — Mit Ausnalime der ecrsten 12 km, die auf
einem vorhandenen Wege licgen, und von 15 km ' durch Sa-
vannen, liuft die Bahn ganz durch Wald, meist Urwald., Die
Stirke des Holzes ist je nach dem Boden verschieden.| Der
Wald besteht aber immer aus hohen, geraden Stimmer und

Unterwald aus meist palmartigen (ewiichsen, die gewdhnlich
Dornen tragen. ' ‘

An beiden Seiten der Bahnachse wird der Wald auf 20 m
beseitigt. Hierbei wird der Unterwald gehauen, auf Haufen
gelegt und verbrannt, Dic hohen Biume werden moglichst
so gehauen, dafs die Krone aulserhalb des Bahnstreifens zn
liegen kommt. Hierin sind besonders dic Paraneger sehr ge-
schickt, Stimme, die in die Bahnfliche fallen, werden zérlugl,
und auf dic Seite gerollt.
stimpfe werden nicht entfernt, sondern in der Regel flach iiber
wenn die Unterbaukrone mindestens
Zweifellos wird dies spiiter

Die bisweilen 1t schweren Baum-

dem Boden abgehauen,
1m hoher zu liegen Lkommt.
Sackungen verursachen. Jede andere Lisung erwies sich aber
als zu teuer und zcitraubend. ‘

Vermessung. — Dic Vermessung erfolgte durch. Ab-
teilungen, die aus einem Ingenieur, cinigen Aufsehern und 12
bis 30 Arbeitern bestanden, Man wolnte dabei in Hiitten mit
Blitterdach, unter dem dic Hiingematten aufgehiingt wurden,
Nahrung wurde zu Wasser und durch Triger herbeigeschafft,

Das Verfahren bestand im allgemeinen darin, dals |lings
Flisssen oder Higelricken oder, wenn nitig, nach dem Kom-
passe eine Grundlinie gehauen wurde. Diese wurde roh mit
Waldseil und Handkompals oder genauer mit dem Tachymeter
eingemessen. Durch Arbeiten von verschiedenen Richtungen
wurde die Linie so schnell wie moglich an bekannte Punkte
angeschlossen. Die Mefs-Einsehnitte sind + 1 m breit, Nirgends
ist einige Aussicht, selbst nicht auf den meisten Savannen,
so dafs man nicht viel mehr als 20 m nach der Seite sicht.
Nachdem so eine oder mehrere Hauptlinien hergestellt sind,
wird dureh das Hauen eciner Reihe von Nebenlinien das Gelinde
nither erforscht.

Verwaltung. — Die Avl]Sfi'llll'llll;,',“ gesehicht in  eigener:
Verwaitung. Vom Beginne des Baues im Jahre 1903 bis
Ende 1907 sind dabei 12 Ingenieure, 3 ﬁrzté, 3 Techniker,
50 Oberaufseher und Aufseher, 15 Lagermeister und Kranken-
Die Arbeiterschaft erreichte ihre
Hochstzahl im Jahre 1905 mit 1800 Mann.

Die Ingenieure und 'lfcc]miker kamen aus den Niederlanden.
Der Gesundheitszustand verursachte lnﬁllfigell Wechsel, nicht|mehr
als sechs waren zugleich im Dienste. Ihre Dienstzeit we 1selte
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zwischen 8 und 54 Monaten, Aus den Niederlanden kamen auch
noch 8 Schachtmeister als Aufseher, und ein Maschinenmeister
als Maschinenaufseher.

Dic Oberaufseher und Aufscher stammen grofsenteils von
den Pflanzungen und vom Goldgewerbe. Eine betrichtliche
Anzahl von ihnen war aus Britisch- Guayana. Bei den Ja-
vanern und Britisch-Indicrn waren auch Vorarbeiter eigenen
Stammes tiitig.

Betriebs- und Verwaltungs-Beamte waren in Surinam selbst
geuiigend zu bekommen,

Die Arbeiter beim Bahnbaue waren hauptsiichlich Britisch-
Indier, Javaner, niederlindische und englische Guayana-Neger,
Westindier und eine sehr beschrinkte Anzahl Weifser und
Mischlinge, meist Handwerker.

Buschneger und Indianer kommen als Bahnarbeiter nicht
in Betracht. Britisch-Indier und Javaner kosten viel an Her-
und Rick-Fahrt und ecignen sich  daher nur fir grofse, langc
dauernde Arbeiten. Im Binnenlande werden sie bald krank
und. kénnen daher nur kurze Zeit arbeiten. Die Westindier
werden cbenfalls leicht von der Malaria ergriffien und sind zum
Teil schwer zu behandelnde Menschen, Fir das Binnenland
von Surinam bleibt man daher auf die dort und in Britisch-
Guayana geborenen Neger angewiesen.  Von den vorhandenen
3000 bis 4000 Negern kann die Balhn nur mit Mihe 500
bis GOO heranzichen, und zwar sind beim Bahnbaue nur Para-
neger und Goldgriiber titig gewesen. Nicht besserc Bezahlung
oder Behandlung und Verptlegung geben bei ihmen den Aus-
schlag, sondern der Trieb nach Abwechselung und nach Arbeit
fiir cigene Rechnung.  Von den Iandwerkern erweisen sich
die Zimmerleute am fihigsten, zu Schachtmeistern ausgebildet
zu werden, ‘

Die Arbeiterhiitten Dbestchen aus Waldholz und sind mit
Blittern, oder wo diese nicht zu bekommen waren, mit Zink-
platten eingedeckt, Die Hittten fiir Neger sind zum Aufhingen
von Hingematten cingerichtet, die fir Javaner und Britisch-
Indier haben Pritschen. Eine Anzahl, vornchmlich Javanen,
bringt diec Familie mit nach der Arbeit, fiir die sic in den
Iatten cinen kleinen Raum mit Blattflechtwerk absondern,
Gewohnlich sind die Iitten fiir 80 Menschen gebaut,  Je nach
den Umstiinden wohnen 300 bis 500 Arbeiter auf einem Platze.
Die Aufsichtsbeamten wohnen in Hitten von Waldliolz mit
Bretterfulsboden.  Die Eindeckung besteht, wenn moglich, eben-
falls aus Blittern. [iir die Aulsenwiinde wird starkes Papier
verwendet,

Als Bauplitze fir dic Hitten werden hoch liegende Grund-
stiicke und Sandboden gewiihlt, und zwar miglichst so, dals die
Arbeiter hichstens cine halbe Stunde nach und von der Arbeit
gehen miissen.

In Betreff der Wasscrversorgung sind flielsende Gewisser
auch mit Riicksicht auf Bade- und Wasch - Gelegenheit  er-
wiinscht.  Trinkwasser wird mit Vorliebe gegrabenen Brunnen
enthommen.  Wenn moglich, wird Trinkwasser nach den

Arbeitspliitzen geschafft. An anderen Stellen wird den Arbeitern
ein Wasserkessel gelichen, so dafs jeder sein Trinkwasser

morgens mitnelimen kann.  Verdichtiges Wasser wird mit
Kupfersulfat entkeimt. Die Oberbeamten haben Berkefeld -
Filter.

Als Abort dient cin breiter, langer Waldweg, der tiglich
gereinigt wird.

Der in den Hiitten vorhandene Kehricht wird tiiglich durch
einige Arbeiter fortgeschafft. Hautkranke werden schleunigst
in die Krankenhiitten gebracht.

Dice gesundheitlichen Malsregeln auf den Feldplitzen werden
unter Leitung eines Aufsehers oder Krankenwiirters und unter

Aufsicht der Bahniirzte getroften.

Die Beforderung von Menschen, DBaustoffen, Nahrungs-
mitteln und anderen Bedarfsgegenstinden erfolgt tunlichst zu
Wasser.  Das Herstellen von Fahrwegen und das Aufriumen
der durch gefallene Biiume versperrten Wasserliufe ist die
erste Arbeit fir den Ilittenbau.

Eine Flotte von Barkassen, Ponten, Booten und Korjalen,
sowie ein Stall mit 30 Eseln und Pferden sind ecine Zeit lang
fiir den Beforderungsdienst tiitig gewesen. Wo moglich werden
auch den Hiitten Stiille, Wagen und Reittiere beigegeben. Seit
1906 sind wegen anderer Geliindeverhiiltnisse nur noch einige
Sctiffsfahrzeuge und Tiere in Gebrauch,

Die Erndhrung der bisweilen 1800 Arbeiter geschah
zuniichst dadurch, dafs mit verschiedenen Hindlern Vertriige
abgeschlossen waren, wonach die Bauverwaltung ein Handels-
gebiiude und freie Beforderung aller Giiter leistete, und der
Iindler sich verpflichtete, seine Waren fiir Stadtpreise zu ver-
kaufen. Nachdem das Malaria-Gebiet erreicht war, mufste
man hicrmit jedoch aufhoren, Die hinfigen Krankheitsfille
unter den Handlungsangestellten machten diesen Betrieb zu
gefiihrlich und die Aufsicht zu beschwerlich. Jetzt wurde zum
Handel in eigener Verwaltung ibergegangen, gleichzeitig dieser
Betrich soviel wie mdglich cingeschrinkt, Seitdem fast aus-
schliefslich mit Negern gearbeitet wird, werden nur noch einige
GGegenstiinde verkauft, denn die Negerarbeiter erhalten nach
der allgemeinen Sitte bestimmte Mengen getrockneter Fische,
Speck, Salzfleisch, Zucker, Mchl, Bohnen, Reis und Tabak, die
in Wochenmengen von etwa 7 kg ausgegeben werden. Dic
Nahrung wird alle drei Wochen auf den Arbeitstellen aus-
geteilt. Ibenso wie alle anderen Sachen wird sie in Para-
maribo angekauft.

Dic unmittelbare Leitung des umfangreichen Beforderungs-
und Ernihrungs-Dienstes, sowic des allgemeinen Lagerdienstes
fithrt ein Aufsichtsbeamter, der. iiber ziemlich zahlreiche Unter-
gebene verfigt.

Zur Aufnahme von Kranken dienen Krankenhitten mit
20 bis 40 Pritschen. Sie sind aus Waldholz, Brettern und
Papier gebaut. Die Oberbeamten werden in ihren eigenen
Wohnhiitten verpflegt. Schwerkranke werden nach dem grofsen
Militir-Krankenbhause in Paramaribo gebracht,

(Schlufs folgt.)
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Linienfiihruug der Karolina - Clinehfield - Ohio - Bahn.

Von G. L. Fowler, Mitherausgeber der , Railvoad Age Gazette'.
(Railroad Age Gazette 1909, Marz, Band XLVI, Nr. 12, Scite 539.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Lageplan Abb. 6 auf Tafel LI

Die Karolina-Clinchfield-Ohio-Bahn von Elkhorn-Cify, Ken-
tucky, dem Kndbahnhofe des »Big-Sandy«-Zweiges der Che-
sapeake - Ohio- Bahn, nach Spartanburg, Sid-Karolina, kreuzt
bald hinter Irwin am Nolichucky-Ilusse diesen Fluls und steigt
dann mit einer in den Bogen cntsprechend crmifsigten Nei-
gung von 59, bei 291 m Kkleinstem Halbmesser nach dem
Gipfel der »Bluc Ridge«, dic sie beim Mec Kinney-Passe in
801 m Meereshohe in einem 564 m langen Tunnel durchquert
(Abb. 6, Taf. LI). Dann folgt der Absticg auf dem 0st-
lichen Abhange mit einer in den Bogen entsprechend ermilsig-

ten Neigung von 1,29/, und eincr 11 km langen Schleife.
Nachdem die Bahn den Gipfel verlassen bat, fihrt sie an der
Flanke eines von der Seite des Tales auslaufenden Gebirgs-
vorsprunges hinab, macht eine vollstindige Wendung das
Ende dieses Ausliufers und kommt nach einem Wege von
11 km nach einem 550 m vom Ausgangspunkte entfernten und
ungefahr 134 m tiefer liegenden Punkte zuriick. Am Halse,
nahe der Ausbauchung am Kude der Schleife sind die Gleise
in wagerechter Richtung nur 76 m von einander entfernt, und
doch betrigt die Bahnlange ungefilr 3,2 km. Die Dahn ent-
halt viele Tunnel in vorspringenden Auslaufern des Gebirges.
Nach einem Wege von 33,8 km, dessen Luftlinie 6,6 km be-
tragt, lauft dic Bahn lings der Ufer des Nordarmes dés Ca-
tawba-Flusses und liegt 437 m iber dem Meere, hat also einen
Ighenunterschied von 364 m dberwunden. B—s.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Unterkreuzung der Seine durch die Linie Nr. 4 »Porte de Clignan-
courtc—nPlorte d’Orléans« der Pariser Stadthahn*)
(Le Géuie Civil 1908, Band LII, April, S. 449. Mit Abbildungen.)
Hicerzu Zeichnung Abb, 7 anf Taf. LI

Bei der Unterkreuzung der Scine durch die Linie Nr. 4
»Porte de Clignancourt--»Torte d'Orléans« der Pariser Stadt-
bahn (Textabb. 1) sind die laufenden
Tunnelstrecken unter den beiden Armen
der Seine und den Bahnhofen »La
Cité« und »Place Saint-Michel« durch
Senklkasten hergestellt worden, Die die
Orléansbahn  unterkreuzende Strecke
zwischen dem kleinen Seinearme und
»Place Saint-Michel« wird mit Hiilfe
des Gefrierverfahrens nach Poetsch
durchbolirt.

3 E Abb. 7, Taf. LI zcigt den Quer-
< schnitt des laufenden Tunnels unter
I
r

Abb. 1.
Av.Vietoria
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dem Flusse. Die Wandungen bestehen
aus ciner gulseiserncn Bekleidung
aus Ringen von 60 cm Linge, die in
Stiicke von verschicdener Kriimmung geteilt sind. Die DBe-
kleidung ist 40 mm stark und hat Verbolzungsrippen von 160 mm
ganzer Hohe. Die Dichtung der Stofse ist durch Zwischen-
legen von Ilolzplatten erfolgt, die mit geteerter Kalfaterung
gedichtet sind. Das so gebildete Rohr ist von einem eisernen
Gerippe umgeben, das den Scnkkasten bildet. Der Tunnel
ruht auf der Decke der Arbeitskammer und ist von Bindern
aus Blechen und Winkeleisen umgeben, die in 1,20 m Teilung
angebracht und durch Liingsbalken verbunden sind.

Die ganze IIohe dieses Gerippes zwischen dem Stiitzpunkte
der Schneiden der Arbeitskammer und dem Scheitel des Ge-

) Organ 1908, S. 364 und 384.

wolbes betriigt 9,05 m, scine Breite 9,60 m, dic 1lohe der
Arbeitskammer 1,80 m.

Die Seitenwandungen des Senkkastens bestehen aus Blechen,
die an den die Eisenbekleidung des Tunnels umgebenden Bindern
Defestigt sind. Diese Bleche reichen bis zur Hohe der Kdmpfer
des Gewolbes und bilden einen dichten schwimmfihizen Kasten.
Der ganze Raum zwischen den Wandungen des Senkkastens
und dem Tunnel ist mit Zementbeton ausgefillt, in den die
Teile des eisernen Gerippes cingebettet sind. ‘

Die Tunneclstrecke unier dem grofsen Seinearme besteht
aus drei Senkkasten 1, 2 und 3 (Textabb, 1) von 36 m, 38,40 m
und 43,20 m, die Tunnelstrecke unter dem kleinen Seinearme
aus zwei Senkkasten 4 und 5 von je 19,80 m Liinge. Die
Senkkasten des grofsen Armes sind nach einem Halbmesser
von 350 m gekrimmt, wihrend die des kleinen Armes gerade
sind. Sie wurden an ihren Knden vorliufig durch Bleche ge-
schlossen,

Der Bau der Senkkasten crfolgte auf der flachen Boschung
des rechten Seineufers an der Solferino-Briicke, Siec wurden
seitlich vom Stapel gelassen und schwimmend an ihre’ Ver-
senkungstelle gebracht. Dann wurde der Beton zwischen die
gufseiserne Tunnelbekleidung und die dufsere Umhiilluug ge-
schiittet, bis der Senkkasten auf dem Flulsbette stand. Darauf
erfolgte die Abteufung mit Prelsluft.

Beim grofsen Seinearme wurde zuerst der an das rechte
Ufer grenzende 1, dann der an das linke Ufer grenzel!ldc 3,
zuletzt der mittlere Senkkasten 2 abgelassen, im kleinen
Seinearme zuerst 4, dann 5.

Die einzeln abgeteuften Senkkasten, zwischen denen ein
Zwischenraum von 1,50 m gelassen war, sind nach einem Ver-
fahren von Chagnaud verbunden. Mit Hilfe von hebbaren
Senkkasten von 4m Linge und 1,75 m Breite wurde vor jedem
Zwischenraume stromaufwiirts und stromabwiirts eine an die
betreffenden Senkkasten anschliefsende Mauer hergestellt, | Diese

.
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Mauern sind Dbis zur Ilohe der iber den Enden der grofsen
Senkkasten hergestellten Stirnmauern gefihrt. So war ein
rechteckiger Raum gebildet, dessen Breite der Zwischenraum
von 1,50 m zwischen den Senkkasten, und dessen Linge die
dulsere Breite von 9,60 m der Senkkasten war. Um diesen
Raum zu schlielsen, wurde ein dritter, ecbenfalls hebbarer
Senkkasten verwendet, bei dem aber keine Prefsluft angewendet
wurde, und der aus diesem Grunde Fangedamm-Senkkasten
genannt wurde.  Dieser hat 3 m Breite und 11 m Liinge. Er
wurde auf dic den erwihnten Raum bildenden vier Mauern
abgesenkt, die ungefihr 4,70 m unter dem Wasserspiegel ab-
geglichen sind. Der Fangedamm-Senkkasten rubt auf diesen
Mauern mittels eines in wasscrdichte Leinwand gehillten Moos-
wulstes. Dicser Wulst hat 30 cm Durchmesser, und der Senk-
kasten ruht auf ihm mittels eines grofsen, mit der Hohlung
nach unten liegenden U-Eisens, das an der Innenseite der
Schneide der Arbeitskammer befestigt ist. Nachdem dic Ar-
beitskammer und die Schiichte leergepumpt und der obere Teil
des den Raum zwischen den vier Mauern anfillenden Bodens
entfernt war, wurde auf dem als Lehrbogen diencnden Erd-
boden ein dic Gewdlbe der beiden Hauptsenklkasten verbinden-
des Betongewdlbe hergestellt, dessen Widerlager die mit den
hebbaren Senkkasten hergestellten Seitenmauern bilden, Darauf
wurden die die Enden der Hauptsenkkasten schlicfsenden
Bleche, dann die noch zwischen diesen Senkkasten befindliche
-1,50 m dicke Erdschicht cntfernt und dann die Sohle aus-
gefiihrt.

Das Gewilbe der Bahnhofe »La Cité« und »Place Saint-
Michel« hat als Laibung einen Kreisbogen von 6,25 m lalb-
messer. Die Kimpferebene liegt 35 c¢m iber den 3,50 m
breiten Bahnsteigen.

Die Eisenbekleidung besteht aus 8 mm .

: starken Blechen, die an die dufseren, in 1,20 m Teilung an-

‘ gebrachten DBinder genietet sind, Um diese Bekleidung ist
eine Betonschicht geschiittet, die durch die iiufsere Fliiche der
Binder begrenszt ist, Die Eisenbekleidung wird an der Innen-
seite durch cine dinne Betonschicht bedeckt, die durch cin
Drahtnetz gchalten wird, und auf der eine Bekleidung aus
Flicsen angebracht ist.

Jeder Bahnhof besteht aus drei Senkkasten von zusammen
118 m Liinge. Der mittlere Senkkasten ist 66 m lang und
enthiilt die eigentliche Haltestelle, die iufseren sind elliptische
' Schiichte, die dic Ilaltestelle mit dem laufenden Tunnel ver-
binden und dic Treppen und Aufzige fir dic Zuginge nach
der Ilaltestelle enthalten.  Dic in der Richtung der Bahnlinie
licgende kleine Achse dieser Schiichte milst 18,50 m, dic
grofse 26 m.

Die Wandungen dieser Schiichte bestehen aus ciner doppelten
Blechbekleidung, deren Zwischenraum mit Beton  gefillt ist,
Oben sind sie durch eine eiserne Decke geschlossen,

Dic Senkkasten wurden in ciner ungefihr 3 m tiefen Aus-
! grabung auf zablreichen kriiftigen Lagern aufgebaut. Der
ganze iiber der Arbeitskammer liegende, den Tunnel umgebende
Mauerwerksring aus Zementbeton wurde vor Beginn der Ab-

teufung ausgefilrt.

Beim Bahnhofe »Place Saint-Michel« wurden wegen der
geringen  Entfernung  zwischen den Hiusern und den Wan-
dungen des Senkkastens dic senkrechten Teile der iulseren
Wandungen bis iiber den Scheitel des Gewdlberiickens ver-
Lingert; auf dic so erhaltene Verstiirkung wurde nach Mafsgabe
des Sinkens des Senkkastens noch cine kleine Betonmauer auf-
gebaut, B--s.

Oberba u

Eisenbeton-Quersehwellen der staatlichen Strafsenbahn von Dresden-
Mickten nach Koizschenbroda,
(Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen 1909, April, Heft 12, 8. 230.
Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 12 auf Tafel XLVIII.

Bei dem aus Rillenschienen auf Beton-Langschwellen be-
stehenden Oberbaue der staatlichen Stralsenbahn von Dresden-
Mickten nach Kotzschenbroda haben sich neben lastigen Riffel-
bildungen Zerstorungen auf der Oberfliche der Beton-Lang-
schwelle eingestellt, die, meist von den Stofsen ausgehend,
Lingen von mehreren Mectern und Tiefen bis zu 2 em erreich-
ten, so dals die Schienen teilweise frei aber der Schwelle
hingen. Aulserdem traten ILockerungen des Straflsenkorpers
neben den Schienen auf. Um diesen Mingeln abzuhelfen, hat
Bavamtmann Kopcke unter Mitwirkung des Regierungsbau-
meisters Blo[s einen Oberbau mit Kisenbeton-Querschwellen
entworfen. In den Jahren 1908/9 wurden 1600 m der Linie
Dresden-Kotzschenbroda mit diesem Oberbaue ausgeristet.

Die Schwellen (Abb. 9 bis 12, Taf. XLVIII) sind 1,8 m
lang und an den Auflagertlichen der Schienen 13><20 em

stark, aufserhall und innerhalb der Schienenlager ist der Quer-
schnitt trapezformig. Dic Schwelle hat oben vier gekripfte,
unten sieben gerade Einlagen aus Rundeisen von 6 mm Durch-
messer. An den Wendepunkten der Biegungslinie sind die
oberen und unteren Eiseneinlagen durch Scherbiigel verbunden,
an den Knickstellen der oberen aufserdem wagerechte Anker-
cisen angeordnet. Die vier Schwellenschrauben jeder Schwelle
sitzen in Dibeln aus Buchenholz, die bei 10 cm IHohe oben
4 cm, unten 6 cm im Geviert messen. Die Schienen ruhen auf
8 ¢m hohen getrinkten Eichenklotzen. Die Schwelle kostet 6 7.

Die Schwellen ruhen auf ciner 22 em hohen Bettung aus
16 cm hoher Packlage und 6 em hoher Steinschlagschicht. In
Stralsenstrecken ohne Kanal ist unter der Bettung in Gleismitte
ein Entwisserungsgraben mit Sickerrohren in Kiesschiittung
angeordnet. Die Schwellen sind in 1 m Teilung verlegt, der
Schienenstols schwebt. Die bisher mit dem Versuchsoberbaue
gemachten Erfahrungen sind giinstig. Die Querschwellenstrecken
zeigen gegeniiber den Strecken mit Beton-Langschwellen ruhi-
geres, weicheres Fahren. Von der Schotteroberfliche der Stralsen
heben sich die Querschwellen nicht ab. B—s.
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Bahnhofe und deren Ausstattung.

Endbahnhof der Neuyork-Zentral- und Hudsonflufs-Bahn
in Neuyork.
(Engineering Record 1209, April, Band 59, Nr. 15, 8. 485,
Abbildungen.)
Hicrzu Lageplan Abb. 8 auf Tafel LI

Der fir den Fernverkehr bestimmte Teil des Endbahnhofes
der Neuyork-Zentral- und Hudsonfluls-Bahn in Neuyork (Abh. 3,
Taf. LI) erstreckt sich von der 45. bis zur 57. Stralse und
licgt ungefibr 7,5 m unter der Stralsenoberfliche. Zwischen
der 45, und 48. Stralse hat er seine grofste Breite von un-
gefihr 300 m von Lexington-Avenue bis Madison-Avenue. Von
der 48. bis 50. Stralsc verengt cr sich bis auf 43 m; in
dieser Breite sctzt er sich nordlich bis zur 56. Stralse fort.
Von hier an laufen die Gleise zusammen und gelangen bei der
57. Strafse in den Park-Avenue-Tunncl. Dieser hat einen
mittlern Teil mit zwei Gleisen und zwei Seitenteile mit je
cinem Gleise. Der Fernbahnhof ist ungefihr 16 ha grols, seine
Lange lings der in der Mittellinie der Park-Avenue licgenden
Liangsachse betrigt ungefihir 900 m.

Mit

Bei der 45. Stralse, in der Fliche zwischen Depew-Platz
und Vanderbilt-Avenue gelangen die Gleise in die neue Iind-
haltestelle, dic sich siidlich bis zur 42. Stralse erstreckt. Ost-
lich vom Depew-Platze erstrecken sich die Gleise unter das
neue Dicnstgebitude von zwanzig Geschossen, das dic "Fliche
zwischen Depew-Platz und  Lexington-Avenue  und
der 45, und 43. Strafse cinnimmt.

zwischen

Der fiir den Vorortverkehr bestimmte Teil des Bahnhofes liegt
6 bis 7,5 m unter dem Iernbahnhofe. Die Degrenzung dieses
Yorortbahnhofes ist im Lageplane gestrichelt angegeben.  Lr
ist zwischen der 45. und 48. Stralse schmaler als der obere
Bahnhof, er erstreckt sich ungefihr 72 m nach jeder Seite von
der Mittellinic der Park-Avenue, die chenfalls seine Lings-
achse ist. Wic der obere Bahnhof verengt er sich bis zur
50. Stralse¢ bis auf 43 m. Von hicr teilt er unter
Beibehaltung dieser Breite in drei Teile; der mittlere crstreckt
sich nordlich bis zur 52. Strafse, die nordliche Grenze der
Vorort-Haltestelle, und die beiden dulseren, je zwei Gleise ent-
haltenden Teile bilden die Zufuhrgleise nach der Ierncbene,
die sie mit annithernd 2%/, Neigung ungefihr bei der 53. Strafse
erreichen.

an sich

Die Vorortebene erstreckt sich unter die ncue knd-
haltestelle, die Gleise beider lbenen endigen ungefihr bei der
43. Straflsc.

Fern- und Vorort-Bahnhof sind siidlich der
durch Futtermauern aus DBeton eingeschlossen. IFern-
bahnhof liegt iber der Vorortebene auf ciner Decke aus Stahl
und Beton. Die Querstrafsen und Iark-Avenuc
stahlernen Uberfahrungen.

H0. Stralse
Der

ruhen auf

Nordlich der 50. Stralse ist das DBauwerk cin Tunnel,
dessen Decke die ostliche und westliche Park-Avenue und die
zwischen diesen liegenden Querstrafsen trigt. Dieser Tunnel
hat langs der ostlichen und westlichen Hauserreihe der Park-
Avenue Mauern aus T-Triigern und Beton und zwischen diesen
zwei stihlerne Lingsrahmen; Mauern und Rahmen tragen eine

i Querstralsen,

Decke aus T-Quertrigern, auf denen eine Eisenbetontafel | ruht.
Dic Tunneldecke hat in den sieben Blocks nordlich der 50. Stralse
rechteckige Offuungen zwischen der ostlichen und westlichen
Fahrstrafse der Park-Avenue und den zwischen diesen liegenden
Diese Oftnungen sind durch kinstlerisch ge-
staltetc DBetonmaucern umgeben.

Der Raum in den drei vollen Blacken iber der westlichen
Halfte des DBahnhofes zwischen der 45. und 48. Strafse und
in den fanf vollen Blocken iber der ostlichen Hilfte -des
Bahnhofes zwischen der 45. und 50. Stralse ist fir Gebiude
bestimmt. D—s.

Flammenbogenlampe.
(Engineering, Jan. 1909, $. 159. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnungen Abb, 4 und 5, Tafl, LL

Die »Elcetric and Ordnance Accessories«-Giesell-
schaft in Birmingham bringt cine neue »Victor«-Flammen-
hogenlampe mit cigenartiger Regelvorrichtung auf den Markt.
Abb. 4, Tafel LI zcigt dic Anordnung des Werkes. | Dic
beiden schrivg zu cinander stchenden Kohlenstifte a und b
werden im obern Teile durch Messinghilsen ¢ gefithrt, an
denen unten FKisenhitlsen f befestigt sind, dic als Kerne fir
die Magnetspulen ¢ dienen.  In das Innere dieser Eisenkerne f

reichen die” Rohrstiicke d, die die Regelvorrichtung nach

Abb. 5, Taf. LI umschlicfsen.

Fine den Kohlenstift dicht umgebende IHilse g kann in
ihrer linken untern Anssparung h den federnd bcfestigtcn
Anker m mit dem Greiferstiicke k aufnehmen. In stromlosem
Zustande ruhen dic Kohlenstifte auf ciner Steatit-
Rolle i, die in cinem Rahmen entsprechend gelagert
BLeim Linschalten der Lampe wird durch die Spulen ¢ cin

a und b
ist.

magnetisches Ield erzeugt, durch das die dic Ilalse g| um-
gebende ciserne Ringhalfte 1 magnetisch wird.  Diese ‘zicht
nun den ebenfalls eine Ringhitlfte bildenden Magnetanker m
nach rechts, wodurch der Greifer m an den Kohlenstift ge-
drickt und dieser in der Hilse g festgehalten wird. Gleich-
zeitig wird die ganze Rohre d durch das magnetische Feld in
den Kern f eingezogen und entsprechend eingestellt.  Dadurch
werden die Spitzen der Kollenstifte soweit aus cinander ge-
zogen, dals ein Lichtbogen entsteht.

Fine magnetische Blasespule bewirkt in der dblichen
Weise die IFlammenbildung des Lichtbogens. Der Strom geht
von der positiven Klemme zur Magnetspule ¢, von: da durch
einen in Abb. 5, Taf. LI sichtbaren Draht zu ciner Anscillul's-
schraube an der Regeleinrichtung, die durch einen Langschlitz
im Rohre d reicht. Von da tritt der Strom zur Kohle, durch
den Lichtbogen zur zweiten Kohle, in derselben Weise zu
deren Magnetspule ¢, zur Flammenblasespule und durch cinen
Widerstand zur negativen Anschlulsklemme der Lampe. Hort
nun die Lichtbogenbildung mnach Abbrand der Kohlenstifte
auf, ist also der Strom unterbrochen, so hort auch die Magnet-
wirkung auf und das Regelwerk gibt die Kohlen frei, dig nun
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auf- die Steatitrolle i niedersinken.

Damit st der Strom- | Sic wird zweckmiilsig zu dreien in Reihe geschaltet bei 220 V.

schluls wieder helgcste]]t und das Spicl des Werkes beginnt \ Netzspannung und braucht dann 0,2 Watt/NK.

von ncuem.
Die »Victore-Flammenbogenlampe ergibt bei einem
Stromverbrauche von 6 Amp. cine Lichtstirke von 2500 NI.

~ Aufsen- und Werkstitten-Beleuchtung.

Die Kohlenstifte sind 600 mm lang und haben eine Brenn-
dauer von 18 bis 20 Stunden. Dic Lampe eignet sich fir
A. 7.

Nachrichten iiber ]inderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Reichseisenbahnen in Elsals-Lothringen,

Ernannt: Regierungsbaumeister Custodis

zam  Eisenbahn-Bauinspektor.
In den Ruhestand getreten:
Baurat Richter in Stralsburg.

in Luxemburg

Fisenbahn - Bauinspektor

Bayerische Staatseisenbahnen.

Versetzt: Direktionsrat Happ in Amberg und Eisenbahn-

assessor Weils in Nirnberg in das Staatsministerium far
Verkehrsangelegenheiten. '

Badische Staatscisenbahnen.

Regierungsbaumeister Landwehr in Mannheim wurde unter
Verleihung des Titels Maschineninspektor zum Inspektions-
beamten ernannt und mit der Leitung des in Basel errichteten
clektrotechnischen Bureaus betraut.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Nach zwei Richtungen umlegbarer Streckenanschlag.
D. R. P. 206302, R. Heinrich in Berlin.
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 und 8 aufl T'afel XLVIIL

Das mit dem Streckenanschlage verbundene Signal wird
von cinem Stellwerke durch Ketten- oder Draht-Zug ¢ bewegt,
der gleichzeitig iiber Leitrollen zu ciner Stufenscheibe ¢ des
Anschlages fithrt. Von dieser liuft eine Kette o iber cine
zweite Stufenscheibe f, auf deren Achse ein Arm g, I sitat,
Die Scheibe f ist an ihrem Umfange mit einem Zahnbogen k
verschen, in dessen Zahnliicken der Sperrstift 1 einer Klinke m
unter der Wirkung ciner Feder n cingreift. Ilierdarch wird
der Arm g stets in der cinen Endlage festgehalten. Dic
Sperrzihne k haben solche Gestalt, dals der Stift 1
Zalhnliicken herausfedern und itber die Zahnreihen
gleiten kann.

Damit nun die Kettenziige beim Umlegen des Armes g
nicht mitbewegt werden, wodurch sie reifsen konnten, wirkt
die zwischen den Qtutbnschciben e und f angeordnete Kette o
nicht unmittelbar auf dic Scheibe f, sondern auf eine freie,
um diesclbe Achse drehbare Scheibe p. Dicse Scheibe ist mlt
einem gestrichelt gezeichneten DBogenausschuitte q verschen,
der in der dargestellten Ruhelage des Hebels g so steht, dafe
seine Knden gleich weit von dem in der Mittellinie des
Ilcbels g an der Scheibe f sitzenden Stifte r entfernt sind.
Der Anschlag g kann also rechts oder links schwingen, ohne
den Kettenzug o oder ¢ zu bewegen, bis cin Ende des Bogen-
ausschnittes ¢ mit dem Stifte r in Berithrung kommt. Der
Anschlag g kann dann unter Einflufs der Feder s in die An-
fangslage zuriickschuellen, vorausgesetzt, dafs die Klinke m
mit ihrem Sperrstifte 1 ihn nicht daran hindert. Schwingt er
in der einen Richtung beim Voriberfahren einer Lokomotive
aus, so wird er dadurch in dieser Stellung festgehalten, dafs
der Sperrstift 1 in das mit der Achse des Anschlages g vor-
bundene Rad f eingreift. Damit nun der Streckenanschlag
wieder in die Anfangslage zuriickkehrt, wird die Klinke m mit
dem Stifte 1 dureh den Haken t, der bei einer kleinen ent-
sprechenden Bewegung des Stellwerkes hinter einen Stift u der
Sperrklinke m fafst, aus der Verzahnung h zuriickgezogen.
Der Arm g ist nun nicht mehr gesperrt, und wird durch dic
Feder s in die Ruhelage zuriickgebracht, Wird der Arm g
durch ecinen riickwiirts fahrenden Zug nach links herumgelegt,
so wird die Scheibe f mit ihrem nicht gezalinten Teile auf
dem Sperrstifte schleifen, sodafs diec Feder s nach Aufhiren
des Widerstandes den Arm wieder in die Anfangslage bringen

aus den
hinweg-

kann, da der Sperrstift nur auf dem zylindrischen Teile der
Scheibe f entlangschleift.

Wird das Signal auf »Fahrt« gezogen, so dreht sich die
Schicibe ¢ und damit durch Kettenzug die Scheibe p. Durch
die Scheibe e wird zugleich der Iaken t bewegt, der den
Sperrstift 1 der Klinke m ans dem Sperrade f herauszieht.
soda’s bei Weiterdrechung der Scheibe p durch den Kettenzug o
das in Abb. 7, Taf. XLVIII rechte Ende des Ausschnittes  gegen
den Stift r stofst, sodafs die Scheibe f und der Arm g, h in
der TFahrrichtung des Zuges umgelegt werden. G.

Vorrichtung zum Anzeigen von Fahrrichtungen.
D. R. P’. 200109. Hayn und Leilich in Chemnitz i. S.
Hierzu Zeichnungen Abb. 3 bis 6 auf Tafel L.

Der hohle Stinder 1 (Abb. 3 und 4, Taf. 1) liuft
oben in das Geliiuse 2 aus, das die Einrichtungen zum An-

zeigen der Iahrzeiten und der Richtungen enthilt., Die Vor-
richtung zum Sichtbarmachen der Zeiten besteht aus den an
den Scheiben zweier drehbaren Wellen niederklappbar auf-
gehiingten Tafeln 9, 10, die sich kurz vor dem Niederklappen
gegen das Widerlager 11 oder 12 legen und durch einen Zug
an den Griffen 29 oder 30 der Schnur 27 oder 28 zum Nieder-
klappen veranlalst werden, Dbis die die gewiinschten Zeiten
tragenden Tafeln sichtbar werden.

Die Yorrichtung zum Anzeigen der Fabrrichtungen besteht
aus einer in dem hintern Teile des Gehiluses 2 gelagerten
Achse 45, auf der eine Reihe von Doppelhebeln 46, 47 dreh-
bar gelagert ist. An dem Arme 46 ist mittels des Gelenk-
stiickes 48 je eine zur Aufnahme der Fahrrichtungen bestimmte
Tafel 49 aufgehiingt, die im Gehiuse 2 gefiihrt ist. An dem
Arme 47 des Doppelhebels ist cine Feder 50 befestigt, deren
anderes Ende bei 51 im Gehiiuse 2 aufgehiingt ist. Die 1ebel-
arme 47 stehen ferner mit einer Stange 52 in Verbindung,
von denen jede unten in einen mit einer Nase 57 versehenen
Teil 53 endigt, der an je einen auf der Achse 54 drehbar
gelagerten Hebel 55 bei 56 angelenkt ist. Auf der Achse 58
sind zwei durch eine Sperrstange 61 mit cinander verbundene
Hebel 59, 60 drchbar gelagert. Unterhalb der Welle 54 be-
findet sich cin Widerlager 62, gegen das sich die unteren
Enden der Hebel 59, 60 legen. Eine an dem Widerlager 62
bei 67 hefestigte Feder greift mit ihrem andern Lnde am
Hebel 59 an. Jeder IHebel 55 triigt eine Nummer; oberhalb
der Hebel 55 sind diese Nummern mit den zugehirigen Fahr-
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65 auf der Siule 1 angebracht (Abb. 3,

richtungen bei
Taf. L).

Die Wirkungsweise der Vorrichtung ist folgende. Sobald
eine mit einer bestimmten Fahrrichtung versehene Tafel 49
dem Auge sichtbar gemacht werden soll, wird der mit der
betreffenden Nummer versehene Ilebel 55 nach unten gedreht,
bis seine Nase 57 (Abb. 4, Taf. L) unter die Sperrstange 61
der Hebel 59, 60 schnappt. Hierdurch wird dic Stange 52
cbenfalls nach unten bewegt und der Doppelhebel 46, 47 aus
seiner obern Lage in die untere gefihrt. Wird hierauf ein
anderer Hebel 55 niedergedriickt, so wird dessen Nase 57
gegen die Sperrstange 61 driicken. Dadurch werden die
Hebel 59. 60 entgegen der Spannung der Feder 63 von dem
Widerlager 62 hinwegbewegt und die Sperrstange 61 gibt die
vorhin gesperrte Nase 57 frei, sodafs die niedergefiihrte An-
zeigetafel von der Feder 50 in ilre obere Lage zuriickgezogen

wird. Beim weitern Niederdriicken des Ilebels 55 wird dann
die mit der Stange 52 der neuen Tafel in Verbindung stehende
Nase 57 unter dic Sperrstange 61 schnappen und hier so lange
festgehalten, wie die zweite Tafel sichtbar bleiben soll.

Die Anzeigetafeln 49 konnen die Bezeichnungen der Fahr-
richtungen und Zugarten enthalten, aulser diesen aber auch
in den fur Wartesiile und Bahnhofshallen bestimmten Anzeigern
noch mit Anpreisungen, sowie mit Bahnsteigvermerk versehen
sein. Wie Abb. 3 und 4, Taf. L =zeigen, kann die ganze
Vorrichtung derart ausgebildet sein, dafs zu jeder Seite der
Siule 1 eine mit Fahrrichtungen versehene Tafel niedergezogen
wird, und dariiber die zugehirigen Abfahrzeiten angegeben
werden, aufser den Tafeln 49 konnen also noch Tafeln 491,
und aulser den Anzeigetafeln 9, 10 noch solche 9!, 10! an-
geordnet sein, die wie beschricben von Hand aus zu bewegen
sind. -G.

Biicherbesprechungen.

JMiittes, des Ingenicurs Taschenbuch. Ilerausgegeben vom
akademischen Vereine »Ilitte«. 20. Auflage. Abteilung III.

Berlin 1909, W. Ernst und Sohn. Preis 17,0 AL

Den beiden ersten Abteilungen fiir allgemeine Wissen-
schaften und Maschinenwesen*) ist die dritte fir Baningenicur-
wesen schnell gefolgt, so dafs das wertvolle Nachschlagebuch
nun wieder vollstindig vorliegt. Die Zerlegung des Hand-
buches in drei Teile schafft nun zwar dic lange aufgegebene
Moglichkeit der Benutzung als »Taschenbuch« nicht wieder,
erweist sich aber als eine hochst zweckmilsige Ausgestaltung,
da die Handlichkeit des fiir den Einzelnen bedeutungsvollen
Teiles dadurch wesentlich gewonnen hat.

Der Band enthilt alle wichtigen Zweige des Bauingenicur-
wesens, die nicht kinstlerischen Teile des Ioch- und Stadte-
Baues, die Gaserzeugung und die allgemeine Anordnung von
gewerblichen Anlagen. Alle Teile sind in der bekannten
knappen, aber dic neuesten Irfahrungen zusammenfassenden
Weise bearbeitet, insbesondere ist auch dem Kisenbetonbaue
cine griindliche Behandelung zu Teil geworden. Dic dritte AD-
teilung reiht sich dem Ganzen cbenbirtig ein; wir sind iber-
zeugt, dafs auch ihr Krscheinen von den betroffencn Kreisen
als wesentliche Erleichterung der fachlichen Arbeit empfunden
werden wird.

Der Eisenbahmbau, TIT. Teil. Betrifft die Weichen- und Signal-
Stellwerke. Tir den Schulgebrauch und die Baupraxis be-
arbeitet von K. Strohmeyer, Ingenieur und Oberlehrer
an der Kgl. Baugewerkschule zu Buxtehude. ILeipzig, B.
I'. Voigt, 1909. Preis 6 A/,

Der urspriinglich fiir Stellwerke und Kleinbahnen bestimmte
Band des bereits erwithnten**) Werkes ist mehrmals geteilt, um
den Anforderungen der Neuzeit gerecht werden zu konuen,
Der vorliegende Band behandelt die Stellwerksanlagen im Freien
und die nicht unter Verschlufs liegenden, unabhingigen Stell-
werke mit Handbetrieb, bei denen die Riegel- und Leitungs-
Einrichtungen necben den Stellhebeln die Ilauptrolle spielen.
Darstellung und  Beschritnkung des bekanntlich schr reich-
haltigen Stoffes sind zweckmiilsig gewihlt, das DBuch kann als
cin gutes Mittel zur Einfiuhrung in dieses verwickelte Ge-
biet bezcichnet werden. Beziiglich der Ausstattung ist zu
hetonen, dals die Klarheit der Textabbildungen mehrfach unter
etwas zu sattem Drucke gelitten hat, wodurch die Durch-
sichtigkeit namentlich der verwickelteren Darstellungen heein-
triichtigt wird.

*) Organ 1909, S. 98.

**) Organ 1908, S. 424.

Auch dicser Dand entspricht dem Zwecke des ‘Werkes in
durchaus befricdigender Weise.

Elektrotechnische Messungen und Mefsinstrumente, Elektrotechnik in
Einzel-Darstellungen, herausgegeben von Dr. G. Benischke.
Heft 18. Von Gustavy Wernicke, Ingenieur. Braun-
schweig, F'. Vieweg und Sohn, 1909. Preis 5,0 A/

Das den Dedirfnissen elektrischer Betriebe entsprechende,
und diesc mit tunlichst einfachen Mitteln befriedigende, daher
namentlich auch die Genauigkeitsgrade verschiedener Mels-
verfahren und Vorrichtungen beachtende Werk bildet eine
wiirdige und willkommene Erginzung der Dbisher erschienenen
Ilefte der ganzen Reihe. Iis wendet sich hauptsichlich an
Studierende und im DBetricbe titige Ingenicure, legt daher
weniger Wert auf die allerfeinsten Messungen scharfer wissen-
schaftlicher Untersuchungen, wird so aber zu einem bequemen
Hitlfsmittel der Praxis. Die Ausstattung ist durchweg [die in
jeder Dezichung gute des bckannten Verlages.

Geschichte der Telegraphie von Th., Karrass, Geh. Postrat,
Obertelegrapheningenicur im Reichspostamt. 1. Teil. . Tele-
graphen- und Fernsprech - Technik in Finzeldarstellungen,
herausgegeben von Th. Karrass, Nr. IV. DBraunschweig
1909, . Vieweg und Sohn. DPreis 28 . ‘

Die schr vollstindige Darstellung der Kntwickelung des
Nachrichtenwesens aufser dem  Briefverkehre geht, wie  die
meisten technischen Darlegungen bis in das Altertum zurick,
zeigt aber mit fast allen technischen Gebicten die Kigentiim-
lichkeit, dafs dic Leistungen aller fritheren Jahrhunderte fast
in nichts versinken gegenither dem, was platzlich seit dem
ersten Drittel des verflossenen Jahrhunderts aufspriefst.

Die aus aller Welt zusammengetragenen alten Versuche
des Fernverkehres werden den weitaus meisten Lesern unbe-
kannt secin, bieten aber cinen hochst anregenden und lehr-
reichen Stoff, auf dem sich dann die Darstellung aller Arten
des Telegraphenwesens bis in die ncueste Zeit aufbaut.

Das Werk zeugt in allen Teilen von cingchendster und
grindlicher Sachkunde des Verfassers, die Darstellung ist knapp
und anregend, die wichtigen geschichtlichen Vorgange, wie
dic ersten Anlagen von Gaufls und Weber, Morse und
den idbrigen bekannten Minnern werden cingehend geschildert,
und da auch die zahlrcichen Abbildungen scharf und deutlich
sind, so bietet das Ganze ecin fir den Leser chenso ange-
nehmes, wie nitzliches Unterrichtungsmittel fiir Ausbildung
und Betrieb im Telegraphenwesen, das wir zu weiter Yerbrei-
tung empfehlen.
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