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Vom Fiihrerstande aus losbare Kuppelung fiir Schiebelokomotiven. )
' Von Keller, Geheimer Baurat in Aachen.

Nach 67,4 der Kisenbahn-Bau- und Betriebs- Ordnung | gesetst. Die voraussichtlich auch weiter gimstigen Ergcbnisse
darfen auf den Iaupt- und Neben-Eisenbahmen Deutschlands | durften demnichst wohl zur Aufhcbung der fraglichen Be-
nachschichende Lokomotiven mit dem Zuge nicht gekuppelt : stimmung 67,4 der Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Ordnung fithren.
© werden. In aufserdeutschen Landern ist das Ankuppeln der Das Ankuppeln der Schiebelokomotiven wurde auch anf
Schicbelokomotiven zugelassen und hat sich, soweit bekannt = der hierzu besonders geeigneten Strecke Aachen H.B.-Ronheide
geworden, gut bewiihrt. Das Ankuppeln gewiihrt den Vorteil, - von 2,7 km Linge bei 26,6 9o0 Steigung von 1908 ab ver-
dals auch auf Strecken geschoben werden kann, auf denen = suchsweise cingefithrt, zunichst aber nur bei den Personen-
sich zwischen zwei Steigungen kleinere Gefiille befinden, oder | ziigen, und zwar mit der gewohnlichen Kuppelung., Auf dieser
wo der Brechpunkt nahe an dem in der Fahrrichtung folgenden | Strecke erhalten mit nur vercinzelter Ausnahme alle Zige
Balmhofe liegt. Das Nachschicben eines schnellfahrenden*®) | eine Schiebelokomotive, die Giiterziige fast alle sogar deren
Zuges durch eine nicht angekuppelte Lokomotive ist nament- l awei. Hierzu werden schwere Tenderlokomotiven und D-Gitter-
lich auch dann nicht ohne Bedenken, wenn der Zug zunichst . zuglokomotiven verwendet. .
eine lange wagerechte Strecke zu befahren hat, auf die cine Die schweren Schiebelokomotiven wurden bei dem An-
stirkere Steigung folgt. Durch das Ankuppeln wird die Ge- kuppeln nicht an die Luftdruckbremse der Dersonenziige an-
fahr des unbeabsichtigten Zurickbleibens und wiederholt vor- geschlossen, weil beim Halten in Ronheide durch die kriiftige
gekommenen nachherigen Auffahrens der nachfolgenden Schicbe- - Bremsung am Zugschlusse leicht Zugtrennungen herbeigefilhrt
lokomotive auf den Zug vermieden, was in erster Reihe beim | werden konnten. Bei Bedienung der Bremse der Schiche-
Schieben von Zigen fiir Personenbeforderung von grofser Be- | lokomotive mit der Iland, der Luftdruckbremsen des Zuges
deutung ist. aber von der Zuglokomotive aus, bewegte sich nun der mit

Um nun festzustellen, ol die Vorteile des Ankuppelns der | zusammengedriickten Stolsvorrichtungen zum Stehen gekommene
Schicbelokomotiven die in gewissen Fiillen méglichen Nach- Zug ofter von selbst wieder etwas nach vorn, sobald dic
teile dieses Verfahrens oberwicgen, das Ankuppeln also als | Luftdruckbremse vom Fiihrer der Zuglokomotive gelost wurde.
das kleinere Ubel anzusehen sei, wurde vom Minister der | Dasselbe trat cin, wenn der Fihrer der Schiebelokomotive
offentlichen  Arbeiten im Ilerbste 1907 angeregt, mit dem diese bei gelosten Zugbremsen behufs Aushiingens der etwa
Kuppeln der Schiebelokomotiven an den Zug weitere Versuche | gespannten Kuppelung etwas gegen den Zug dricken liels.
zu machen, nachdem das Reichs-Fisenbahn-Amt sich damit ein- | Auch traten bei nicht gutem Zusammenwirken der Bremsen
verstanden crklirt hatte, dafs bei diesen Versuchen von der | des Zuges und der Schiebelokomotive bheim Halten ofters Stofse
Anwendung der Bestimmung (7,4 der Kisenbahn-Bau- und Be- | und Zerrungen im Zuge ein. TFerner kam es beim Ankuppeln
triebs-Ordnung abgesehen werde. der Schiebelokomotiven an Personenziige mehrmals vor, dafs

Es sei hier schon bemerkt, dafls sich bei den darauf hin . sie irrtiimlich auch an Schnellziige gekuppelt wurden, die von
ausgefihrten Versuchen das Ankuppeln der Schiebelokomotive ' Aachen bis Iferbesthal auf 15,3 km durchfahren. Bei diesen
an den Zug bei Personen- und Giter-Zigen allgemein bewihrt | Zigen erschien jedoch das Ankuppeln der Schiebelokomotive
und die Betriebsicherheit gefordert hat. Um weitere Lrfahr- nitiger, als bei Personenziigen, weil bei ersteren ein Zuriick-
ungen zu sammeln, werden die Versuche allgemein noch fort- | bleiben der Schiebelokomotiven wegen der erheblich kleineren

*) Gestattet ist nach 48,9 der Fahrdienstvorschriften der preulsisch- Tm‘ebrﬁ,de]- weit leichter vorkommt; auch hal.)en diese Ziige
hessischen Staatseisenbahnen von 1908 eine Hochstgeschwindigkeit ' Meist stirkere, schneller anfahrende Iokomotiven, iberhaupt
von 60 kin/St. wird bei ihnen mit grofserer Eile verfahren.

1) D.R. G.-M. 383036. R
Urgan for die Fortschritte des Eigenbahnwesens. Neune Folge. XLVI. Band. 16. Heft, 1909, 42
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Um nun das Ankuppeln der Schiebelokomotiven auch all-
gemein bei Schunellziigen, ohne Anhalten zum Abkuppeln zu
ermoglichen, und um bei Personenziigen die vorbezeichneten
Ubelstiinde beim Halten und Bremsen zu vermeiden und hier-
bei eine gleichmaflsige Bremswirkung sicherzustellen, wurde
vom Verfasser cine Kuppelung entworfen, bei deren Anwendung

das Abhingen der Schiebelokomotive wihrend der Fahrt am
Brechpunkte beziehungsweisce an der Stelle, wo das Nachschieben
aufhoren soll, mittels eines Zugseiles vom Kuhrerstande aus
erfolgt ¥).

Diese in Textablh. 1 dargestellte Kuppelung entspricht
[ allen zu stellenden Anforderungen. und ist bei jeder Lokomo-

Abb. 1.
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tive ohne weiteres zu verwenden.
der

Form und Abmessungen
einzelnen Teile sind nach lingeren Versuchen so ge-
withlt, dals sie fir alle Verhiltnisse passen, mdglichst leicht
aber ausrcichend stark sind. Die Wirkung ist nur dann un-
bedingt zuverlissig, wenn alle Teile genau nach der Zeich-
nung ausgefihrt sind. Der Entkuppelungshebel b, die Sperr-
klinke ¢, das drehbare runde Glied d und alle Bolzen miissen
aus hartem Stahle bestehen, die IIohlung fiur die mit Feder
versehene Messinghiillse e muls sauber und glatt ausgefriist
werden, alle Kanten miissen abgerundet werden,
kerbungen

um Ein-
beim Abfallen der Kuppelung wund nachheriges
Klemmen zu vermeiden, und die einzelnen Teile sind leicht
heweglich zu erhalten.

Bei der Benutzung dieser Kuppelung ist deren letztes
Kettenglied in den Zughaken der Schiebelokomotiven so ein-
zuhiingen, dafs der Entkuppelungshebel b, an dem das leichte
Zugseil befestigt ist, das zur Sicherung des Anfassens mit einer

Zughaken des lefzlen Wagens

diese zuvor

wird
Hierzu wird zuerst das drehbare Glied d
in die richtige Lage gebracht; dals dieses zu weit nach innen

Zughaken des letzten Wagens des Zuges,
richtig geschlossen.

tritt, wird durch eine in eine Ausfrasung in der Nihe des
Drehpunktes ragende Stiftschraube verhindert. Dann wird die
Sperrklinke ¢ mittels des Nockens n herausgezogen, bis sie
an den Hubbegrenzungsstift anstofst. Der Entkuppelungs-
hebel b wird hierdurch zuriickgeschoben, schnellt aber sodann
wieder vor, weil er durch eine im Innern des gabelformigen
Kuppelungskorpers a in einer Messinghiilse ¢ beﬁndlichii Ieder
immer in der Richtung der Gabeloffnung gedrickt wird, halt
die Sperrklinke ¢ und dadurch das runde Glied d fest, so
dafs die Kuppelung nun eingehingt werden kann. Vor dem
Einhingen der zuvor richtig geschlossenen Kuppelung in den
Zughaken des letzten Wagens muls aus diesem der etwa ein-
gehingte Kuppelungsbiigel des Wagens entfernt werden, wie
dies auch bei Denutzung ciner gewohnlichen Kuppelung er-

leicht verschiebbaren Handhabe versehen ist und aus etwa 12 m
langem, 5 mm starkem Drahtseile besteht, nach vorn und oben
zeigt.  Das Drahtseil ist am zweckmailsigsten zwischen der
rechten Stitze der oben an der Rauchkammer befindlichen \
landlciste und dieser hindurch am Kessel entlangzufithren, ‘I
und am Handgrific oder an einer Ilandstange am Fihrerstande |
mit Haken zu befestigen, wobei jedoch die herunterhingende
Kuppelungseinrichtung das Drahtseil nicht strammziehen darf.

Kuppelung an den Zug so lose, dals ein Strammzichen und
damit ein unbeabsichtigtes Entkuppeln beim Anziehen des Zuges
oder in Gleiskriimmungen nicht cintreten kann.

forderlich ist. Um Aufenthalt durch das Freimachen dieses
Zughakens auf der Zwischenstation zu vermeiden, ist es zweck-
milsig, anzuordnen, dals er von vornherein frei bleibt.

Steht etwa der Rahmen des Faltenbalges von D-Wagen
tiber die Offuung dals dic Regel-
| kuppelung nicht eingehangen werden konnte, so ist suerst das
runde drehbare Glied d der Kuppelungseinrichtung in die

des Zughakens vor, so

- Zughakenoffnung zu schieben und erst dann die Kuppelung
Dieses bleibt dann auch nach dem Anhingen der auslosbaren |

durch Kinklinken der Sperrklinke ¢ zu schliefsen.

*) Siehe Risenhaln-Nachrichtenblatt 1909, Nr. 38, Seife 119

und 120 und Zeitung ies Vereines Deutscher Eisenbahnverws ltungen

Vor dem Einhingen der auslosbaren Kuppelung in den ’ 1909, Nr. 29, Seite 475.
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Wird nun bei eingehiingter Kuppelungseinrichtung an dem
Drahtseile miilsig gezogen, so bewegt sich der Entkuppelungs-
hebel b (Textabb. 1) in der Richtung des Pfeiles. Das
untere Ende der Sperrklinke ¢ dadurch frei. Diese
dreht sich in der Pfeilrichtung; ihrc Nase, dic bisher das
runde Glied d festhielt, tritt bei Seite, Glicd d kann sich
nun frei drehen und die Kuppelungseinvichtung fillt daher
aus dem Zughaken herab. Zum Abkuppeln der Schiebe-Loko-
motive vom Zuge wird das Drahtseil mit gestrecktem Arme

wird

langsam angezogen und festgehalten. Dals dic Kuppelungs-
einrichtung wirklich gelost ist, macht sich dadurch deutlich
erkennbar, dafs das festgehaltene Drahtseil von der abfallenden
Kuppelung nachgezogen wird. Auch beim Anziehen und Nach-
lassen des Drahtseiles nach dem Entkuppeln ist deutlich fithlbar,
dals die von dem Zughaken der Schicbelokomotive herunter-
hiingende Kuppelungseinrichtung hochgezogen und gesenkt wird.

Das Entkuppeln der Schiebelokomotive soll kurz vor dem
Aufhoren des Nachschiebens erfolgen, also withrend die Kuppe-
lung noch schlaff ist und noch nicht durch Zug beansprucht
wird. Die getrennte Schiebelokomotive soll dem Zuge nicht
folgen, sondern alsbald halten. Die Stelle, wo sie halten soll,
wird zweckmiilsig durch eine Tafel mit der Aufschrift: »Halt
fir abgckuppelte Schiebelokomotiven« bezeichnet. Wird das
rechtzeitige  Entkuppeln der Schiebelokomotive versehentlich
versiumt, so kann es auch bei angespannter Kuppelung, also
wenn di¢ Schiebelokomotive mitgezogen wird, erfolgen, jedoch
ist dann kriltig an dem Zugseile su ziehen.

Wenn  die Kuppelungseinrichtung nicht bald wieder be-
nutzt werden soll, wird sie aus dem Zughaken der Schiebe-
lokomotive ausgehiingt und an sicherer Stelle vorn an der
Rauchkammer auf dem Laufbleche der I.okomotive nieder-
gelegt, etwa hinter dem Handgrifie zum Aufsteigen oder hinter
ciner Laterne. Das Zugseil, das mit leicht losbarer Ose mit
dem  Entkuppelungshebel b verbunden ist, kann bis
niichsten Verwendung an seiner Stelle und mit der Kuppelung
verbunden bleiben. Die Lange der ganzen Kuppelungsein-
richtung von 830 mm (Textabb. 1) ist so gewiihlt, dals sie

zar

cinerseits bei allen deutschen und fremden Fahrzeugen zum
Ankuppeln der Schiebelokomotiven ausreicht, anderseits aber
das Schleifen des untern Endes der nach dem Kntkuppeln herab-
hangenden Kuppelung auf der Bahn noch ausschliefst.

Schlielslich sei noch bemerkt, dals diese Kuppelungs-
einrichtung auf der Strecke Aachen 11.B.-Ronhcide seit Ende
Septcmber 1908 bei allen Personen-, Schnell-, Eil- und Eil-
giterziigen verwendet wird. Bei den Giterziigen wurde von
deren Anwendung abgesehen, weil sie alle in Ronheide halten
und schr oft am Schlusse Bergbremswagen fithren, deren Luft-
druckbremsen an die Schiebelokomotiven angeschlossen werden ;
bei diesen wird die gewohnliche Kuppelung benutzt.

Auf der Strecke Herzogenrath-Kohlscheid der Linie
Diisseldorf-Aachen mit 4,6 km Liinge und 141"/, Steigung
sind die Betriebsverhiltnisse trotz der flachern Steigung ihn-
lich unginstig, wie auf der Strecke Aachen-Ronheide, da
auch auf dieser Strecke nahezu alle Zuge Schiebelokomotiven,
auch die (riiterziige meist sogar zwei erhalten, und die Schuell-
und Iil-Ziige von Herzogeurath bis Aachen durchfahren. Des-
halb werden die Schiebelokomotiven nach Bewihrung der Ein-
richtung auf der Strecke Aachen-Ronheide, auch auf dieser
Strecke vom Dezember 1908 ab bei allen Personen-, Schnell-,
Eil- und FEilgiiter-Zagen, sowie bei den in Kohlscheid durch-
fahrenden Giiterziiggen stets mit der vom IFithrerstande auslos-
baren Kuppelung mit dem Zuge verbunden*). Wihrend der
ganzen Zeit ist kein Versagen dieser Kuppelungseinrichtung
vorgekommen. Die Lokomotivimannschaften der Schiebelokomo-
tiven benutzen diese Einrichtung in Aachen und Herzogenrath
gern, weil sie dadurch der Gefahr unbeabsichtigten Zuriick-
bleibens und etwaigen Auffahrens auf den vorancilenden Zug
und des Verschuldens stolsweiser Bremsung oder der Zerrung
des haltenden Zuges enthoben sind.

Nach der neuesten Ausfilhrung werden statt der in Text-
abb. 1 angegebenen vier Kettenglieder nur zwei, entsprechend
langere angebracht.

*) Das Verfahren ist inzwischen auch noch anderweitiz ange-
wendet.

Uber Viehwagenwiischen.

Von Richter, Regierungs- und Baurat, Vorstand der Eisenbahn-Maschineninspektion 1 in Schneidemiihl.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 14 auf Tafel XLIX und Abb. 1 bis 5 auf Tafel LII.
(Schluls von Seite 274.)

Wichtig ist cin Vergleich zwischen verschiedenen Wasch-
anstalten, und zwar unter Beriicksichtigung der Ausgaben fir
Ausstattung, Inventarien, Verwaltungskosten, Verzinsung und
Tilgung, Deshalb wurden withrend der drei Monate Mirz,
April und Mai 1907 mit 73 Waschtagen genaue Aufschreibungen
tiber Ausgaben bei den drei Viehwéxgenwiischen Ciistrin-N, Kreuz
und Schneidemiihl gemacht. In Cistrin-N war die beschriebene
neue Anlage mit ortsfesten Spritzeinrichtungen im Betriebe, in
Kreuz wurden Bereitschaftslokomotiven zum Spritzen benutzt,
und in Schneidemiih]l fanden Heizkesselwagen Verwendung. Die
nicht nachweisbaren Unkosten bestehen in Verwaltungsausgaben
nebst Unterhaltungsanteil fir die Anlagen, welche mit 157/,
der crmittelten Gehilter in Rechnung zu stellen sein werden,

- sowie in der Verzinsung und Tilgung der Anlage, die den

Betrieb mit 10°/, bei den maschinellen und 6°/, bei den bau-
lichen Einrichtungen belasten. In Cistrin-N sind bis zur Zeit
der vorliegenden Aufschreibungen etwa 10 000 M fiir maschinelle
und 50000 M fiir bauliche Anlagen ausgegeben, fiir Kreuz
ist cine iiltere Lokomotive im Werte von 25000 M und dic
bauliche Einrichtung mit 10000 A anzunchmen. Bei der
Wiische in Schneidemiihl kommen 15 000 2/ fiir 1,5 Heizkessel-
wagen, da hiiufig 2 in Benutzung waren, und 10000 A far
die bauliche Einrichtung zur Anrechnung.

Veg-Gansewagen waren wihrend der Beobachtungszeit in
keiner der drei Anstalten zu reinigen, die Zahl der gewaschenen
Wagen konnte daher ohne Anrechnung eingestellt werden. Das
Ergebnis zeigt Zusammenstellung 11I.

42%
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Zusammenstellung IIL

Anzahl der | Ausgaben an Gebithren " . ) - | . AlleKosten
ort | gereiigten wnd Lohnen. Sichliche A usgaben, Allgemeine Kosten. Zusammen.
Viehwagen. G M fix M fir M fiir M
der
:g Beamte \ l Schmier- 1Geriite, Aus- D Verwaltung | Verzinsung ,
Vieh- g gg;"g und  Arbeiter | Heisstote | Stoffe stattung. uns und und Tilgung | Zu: | '5
Wazen- E '%EE Hilfsbeamt I [Soda, Sauren,| Schutz- abfuhr Unter- der Anlage sarrj-’> g
gon g |5 z3 utisbeam e\}' || Putzstoffe 1 kleider haltung || fér 1/4 Jahr S &
wische | N 9B = Zusan] FU ;Z — ‘ | —— ‘ - —- - ———| men| S =
3 1-| Fiir 1 (Zusam- Fir 1|Zusam-| Ftir 1| Zusam-| Fiir 1| Zusam- Fiir 1|/Zusam- Fiir 1]Zusam- Fiir ] Zusam-i Fiir 1
men Wagon{| men Wagen| men ’Wagenl men |Wagen|| men Wagen|| wmen Wagen| men |Wagen|| men | Wagen
1 \
Ciistrin-N| 950 ; 13,0 | 610 | 0,64 || 510 | 0,54 ] 540 1 057 ’ 60 1 0,06 l 140 ‘ 0,15 l 170 ‘ 0,18 170 | 0,18 || 1000 | 1,05 {3200 3,37
Kreuz . .| 4191 57| 820 0,76 {| 210 { 0,50 | 320 ' 0,77 [ 20 | 0,05 ;“ 30 | 0,07 “ 50 l 0.12 80 ! 0,19 || 780 1.86 | 1810 4,32
‘ i
Schoeide- l \ g ‘ \ !
wihl .| 579 | 7,9 | 330 | 057 | 340 | 0,59 | 600 1,04 ’ 20 ‘ 00i1 90 015 100 ‘ 0,17 100 0,17 || 530 | 0,92 |2110 3,65
* I | ! !
. [ i

Die Ergebnisse sind in mehrfacher Bezichung lehrreich.
Sie beweisen zaniichst, dafs dic durch die Viehwagenreinigung
cntstelienden Kosten in der Regel unterschiitzt werden. Da
dic Ermittelungen zu Zeiten des gewodhnlichen Verkelires statt-
fanden, so konnen die gefundenen Werte als malsgebend ange-
sehen werden. Danach kostet die Reinigung eines einfachen
Viehwagens (G) rund 4 J, eincs doppelbodigen Viehwagens (Ve)
6 M und eines vierbodigen Viehwagens (Veg) 16 .

Schon bei rund sechs im tiglichen Durchschuitte zu
reinigenden Viehwagen ist dic Verwendung von lLokomotiven
zum Spritzen kostspieliger, als die von Heizkessclwagen, und
noch mehr, als dic von ortsfesten Spritzeinrichtungen. Bei
rund acht tdglich zu waschenden Viehwagen sind auch die
Heizkessclwagen kostspieliger, als ortsfeste Spritzcinrichtungen,
wenn hier tiglich dreizehn Viehwagen gereinigt werden.

Dic Uberlegenheit der Viehwagenwischen mit ortsfesten
Spritzeinrichtungen zeigt sich noch weit mehr, wenn zu Zeiten
stiirkern Vichversandes, wic bei Gefligelbeforderung im Spiit-
sommer und Herbste, eine erhohte Inanspruchnahme stattfindet,
wic ja allgemein dic Anlagen mit den vollkommensten Einrichtun-
gen am vorteilhaftesten arbeiten, wenn sie gut ausgenutzt werden.

Aus diesen Griinden sollte cine weitgchende Zusammen-
fassung der Viehwagenwiischen stattfinden. Das wird ja auch
mieist angestrebt, es findet aber durch ortliche und Verkehrs-
verhiiltnisse starke Einschriinkungen. In erster Linie kann
nicht damit gerechnet werden, dafs zu jeder Zeit die den
schwankenden Anspriichen entsprechenden Arbeitskrifte an einem
Orte zu erhalten sind. Es muls dann votgedrungen danach
gestrebt werden, grofse Schwankungen auf mehrere Orte zu
verteilen, damit sie an den einzelnen Stellen nicht zu bedeutend
werden, Dies lilst sich hiufig dadurch erreichen, dals die zu

~und die frei gebliebenen Spalten gestatten. |

reinigenden Viehwagen auf dem Rickwege entfernteren Wiischen :

zugefithrt werden, was vielfach auch den Wagenumlauf giinstig
beceinflulst.

Als letzte beachtenswerte Neuerung bei Viehwagenwischen
kommen die Verbrennungsofen in Betracht.

Wic schon ausgefiihrt, dienen diese zuniichst nur dazu,
dic Abgiinge von verseuchtem Viehe zu verbrennen. Deshalb
wurde der Verbrennungsofen in Custrin-N an einer entlegenen

Stelle der Vichwagenwiische erbaut. Jetzt befindet sich der
Ofen an cinem falschen Platze, er sollte im Kesselhause unter-
gebracht sein, damit er vom Kessclwirter mit bedient werden
kann. Denn es ist gelungen, eine Bauart zu finden, die alle
Abgiinge zu verbrennen erlaubt. nl

Der Wert einer solchen Einrichtung leuchtet ei bie
Verbrennungsriickstinde lassen sich als Schittboden verwenden
und ihre Menge betrigt ectwa nur den dritten Teil der ver-
brannten Abginge.

Dic Abfuhr der jihrlich rund 700 cbm Abgange bei der
Vichwagenwiische in Cistrin-N kostete 700 M. Sie wiire weit
teuerer geworden, wenn nicht dic lange Dunggrube mit der
cinen Scitc an das Waschgleis und mit der anderen an einen
gut zugiinglichen Feldweg stiefse. Das Verbrennen der Abgiinge
und das Abfalren der Verbrennungsriickstiinde wiirden zusammen
wohl etwas teuerer geworden sein, dic grofsen Dunggruben aber
wiren entbehrlich gewesen, an Anlagekosten wiirc also gespart.

Mit dem Verbrennen wird noch cine leichtere Entfernung
der Abginge aus dem Viehwagen ermoglicht, was am ﬁchlussc
besprochen werden soll, -

Der in Abb. 1, 2 und 3, Tafel XLIX gezeichnete Ver-
brennungsofen®) stellt schon dic Form dar, wie sie sich nach
den gesammelten Erfahrungen empfichlt.

Dic in einer Trockenkammer vorgewirmten Abgiinge fallen
nach Offnen der beiden Bodenklappen in den obern Ver-
brennungsraum und auf den Rost R, auch teilweise durch
dessen Spalten in den untern Verbrennungsrauin. You ciner
Vorfeuerung F streichen die Verbrennungsgase durch den untern
Verbrennungsraum unter dem Roste her, schlagen auch durch
die Rostspalten hindurch, soweit es der zu verbrennende Stoff

Zwei Seitenfeuerungen, F, und F,, schicken ihre Ver-
brennungsgase @ber und neben die autf dem Roste liegenden
Massen, und erwirmen aufserdem durch Erhitzen der Boden-
Klappen die im Trockenraum befindlichen Abgiinge.

Zur Abfihrung der Verbrennungsgase nach dem Schorn-
steine dienen die drei Fiichse Z,, Z, und Z;, welche alle durch

*) Von der Maschinenfabrik F. Eber hardt in Bromb
Patent angemeldet.

erg zum
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eine Drosselklappe im Schornsteine abgeschlossen werden konnen.
Aufserdem kann noch der Fuchs 7, fiir sich abgesperrt werden,
was geschehen muls, wenn zu hohe Erwiirmung der Trocken-
kammer stattfinden, oder eine stirkere Einwirkung der beiden
Seitenfeuer auf den Rost erwiinscht sein sollte.

Die auf dem Roste verbliebenen Riickstinde werden durch
einen iiber der Vorfeuerung F befindlichen Kanal K entfernt.
Die Tir des Kanales hat Luftschieber, um dic zur Verbreunung
nitige Laft in der erforderlichen Menge und vorgewirmt in
den Verbreunungsraum gelangen zu lassen.  Allerdings kommt
beim Offnen des Kanales K zwecks zeitweisen Durchrilhrens
der auf dem Roste liegenden Masse mittels Kratze, Ilakens
oder Schaufel viel frische Luft in den Verbrennungsraum, sie
ist jedoch stets bald verbraucht.

Vor dem Entferncn der Rickstinde werden noch tunlichst
alle Stoffe auf dem Roste durch Hin- und Herziehen zum
Herunterfallen durch dic Rostspalten gebracht. Bei diesem
Vorgange findet die letzte Verbrenung in den kleinsten Teilen
statt. Die unter dem Roste angesammelten Rickstinde werden
zum grofsten Teile vom Schornsteine aus durch den Fuchs Z, ent-
fernt, zum andern Teile aus dem Schachte A, und zwar nach
Offncn der Tir T. dic zum Aschenfalle der Feuerung I fiihrt.

Wikrend des Betricbes sind hell brennende, klcine Feuer
in den Feuerungen F. F| und ¥, zu unterhalten. Die beiden
Zuge vou den Seitenfeucrn I, und F, nach dem Verbrennungs-
raume werden durch hohle Blechstdpsel mit eiserner Stange so
lange verschlossen, wie die Verbrennungsstoffe aus der Trocken-
kammer auf den Rost fallen. Auf diese Weise wird die sonst
eintretende Verstopfung verhindert, auch wird sie in gleicher
Weise bescitigt, wenn sie einmal eingetreten sein solite.

Die Beschickung des Ofens erfolgt je nach Art der Ab-
ginge ein- bis dreimal in der Stunde. Die Trockenkammer
soll jeweilig nur auf eine Uohe von 150 bis hichstens 250 mm
gefitllt werden, und zwar am nicdrigsten, wenn in dem Diinger
viel Sand oder Erde enthalten ist, und am héchsten bei Sige-
spiinen uud &hnlichen leicht verbrennbaren Stoffen. Bei grofseren
Mengen auf einmal geht die Verbremnung zu langsam und
unvollstindig vor sich.

Wird der Ofen im Freicn aufgestellt, so ist es geboten,
ihn, wie gezeichnet, durch ecin Dach zu schiitzen. Neben dem
Ofen ist dann ein eiserner Kasten zur vorliufigen Lagerung
von Abgingen aufzustellen. :

Wiihrend des Betriebes hat sich gezeigt, dals cin Schutz-
dach nur unvollkommen wirkt. Die Seitenwinde becinflussen
den Ofen ungiinstig. Daher ist die Anlage innerhalb eines
Gebdudes dringend zu cmpfehlen, und zwar in dem etwa vor-
handenen Kessclhause, damit der Kesselwiirter den Ofen mit
bedienen kann, Sonst missen die Arbeiter der Viehwagenwische
die Bedienung iibernehmen, was nur unregelmilsig moglich ist

Schlulsbetrachtungen.

1. Die Verwendung von Lokomotiven bei Viehwagenwiischen
ist nur dann wirtschaftlich, wenn tiglich bis zu finf
Wagen zu reinigen sind.

2. Bei mehr als tiglich finf Wagen empfiehlt sich
schon eine Anlage mit ortsfester Spritzeinrich-

tung. In manchen Fillen jedoeh, namentlich bei stark
schwankendem Wagenanlaufe oder wenn im Winter wenig
Viehwagen zu reinigen sind, ist dic Verwendung von
Illeizkesselwagen zweckmilsig, Fir die Zeit, withrend
der die Ilcizkessclwagen im Personenzugbetriebe Verwendung
finden, sind Lokomotiven zum Spritzen zu benutzen.

3. Wenn tiglich zehn Vichwagen und mehr gereinigt
werden miissen, so sind Wilschen mit ortsfesten Spritz-
cinrichtungen stets am Platze.

4, Fir alle Viechwagenwiischen mit ortsfesten Spritz-
cinrichtungen ist dic Verbrennung aller Ab-
ginge vorteilhaft. Sic kann auch sonst empfehlenswert,
sogar notig scin, jedoch lLifst sich dies nur von Fall zu
Fall beurteilen.

&

Der Entwurf einer Viehwagenwische mit einer
tiglichen Grolstleistung von 50 Viehwagen (G) ist
in Abb. 1 bis 5, Tat. LII dargestellt. Dic IErfahrungen
und Fortschritte, wie sie besprochen wurden, fanden volle
Beriicksichtigung.

Dic Gleisanlage mit den Spillen, den Spritzleitungen und
den Schlauchstutzen entspricht im allgemeinen den bewiihrten
in Cistrin-N. Auch die Dampfkesselanlage und die Sodalaugen-
cinrichtung sind annihernd gleiche, Die anderweitige Zusammen-
legung des Kessclhauses und der sonstigen Riume ist an sich
verstindlich.

Ganz neu sind die Weglassung der Dunggruben, die Unter-
bringung des Verbrennungsofens im Kesselhause und die Znfuhr
des Dunges zum Ofen.

Um die beiden Waschgleise herum wurde eine 2 m breite,
betonierte Fahrbahn in Schienenkopthohe angeordnet. Auf ihr
werden dreirdderige Kippwagen bewegt. Neben jeden zu
reinigenden Viehwagen ist zuniichst cin soleher Kippwagen zu
stellen, in den die Abginge hincingeworfen werden. Zum Ab-
fliefsen von Fliissigkeiten erhalten die Boden der Mulden Licher.
Nach Fitllung wird der Kippwagen fortgeschoben und auf dem
dafiir vorgesehcuen betonierten Platze vor dem Kesselhause auf-
gestellt, falls dic Fillung nicht gleich zum Beschicken des
Verbrennungsofens verwendet werden kann. Jeder Kippwagen
falst die zu einer Beschickung vorzusehende Menge Dung,

Zwecks Beschickens des Verbrennungsofens wird ein ge-
fallter Kippwagen in einfachster Weise neben dem Ofen hoch-
gezogen. Sobald die Trockenkammer entleert und ibr Boden
wicder geschlossen ist, wird die Mulde gekippt, und der Inhalt
fillt in die Trockenkammer, wobei deren Deckel als Schiitt-
rinne dient,

Dic nach dem Entleeren wieder herabgelassenen leeren
Kippwagen werden nach Bedarf dazu benutzt, die Verbrennungs-
rvickstinde aus dem Kesselhause zu befordern, und sie dann
in die dafir vorgesehene Grube neben dem Kesselhause zu
schiitten. ' '

Der Verbrennungsofen verbrennt in zeln Stunden 2 bis
3 cbm Abginge. durchschnittlich 2,5 cbm im Arbeitstage, oder
750 ¢cbm im Jahre mit 300 Arbeitstagen. Das entspricht der
Inansprachnahme der neuen Viehwagenwische in Ciistrin-N, wo
im Jahre 1907 rund 700 cbm bei tiglich 17,1 G:Wagen zu



verbrennen waren. Die Zahlen schwanken bedeutend. Der fiir
4 G- zu rechnende Veg-Wagen liefert weniger Abgiinge als 1 G,

Im grofsen Durchschnitte kann man fiir einen Viehwagen
0,1 cbm Abginge rechnen, so dafs der Verbrennungsofen in
seiner neuen Bauart fiir tiglich 25 Wagen geniigte.

Auf den beiden Waschgleisen konnen 12 Wagen gleich-
zeitig gereinigt werden, deshalb sind mindestens 12 Kippwagen
erforderlich, Sie nehmen die Abginge von 24 Wagen auf,
geniigen also fiir cine einmalige volle Bedienung der beiden
Waschyleise,

Bei zweimaliger Bedienung der beiden Waschgleise an
einem Tage werden 48 Vichwagen gereinigt. Hicrzu wirden,
wenn grade keine Verbrennung der Abginge oder sonstige Ent-
leerung der Kippwagen erfolgte, 24 Kippwagen gehoren, in der
Regel geniigen 20 Kippwagen.

Trotzdem wird es etwa bei sehr grofsem Wagenanlaufe
an Viehmarkttagen und bei zeitweiser Aulserbetriebsetzung des
Verbrennungsofens vorkommen, dafls die vorhandenen Kippwagen
nicht ausreichen, Daher ist eine Aushilfsdungablagerung notig,
fir dic in dem Entwurfc cine Grube von 0,6 m Tiefe, 2 m
Breite und 10 m ILinge vorgesehen wurde. In sie konnen
15 cbm und mehr Abginge geworfen werden, Das Hinein-
schiitten geschieht durch Kippen der kleinen Wagen, die spiiter
wieder dazu dienen, die Abgiinge dem Verbrennungsofen zuzufihren.

Die vorgeschlagenen Einrichtungen ermoglichen stetigen
Betrieb der Anlage fiir einc Durchschnittsleistung von
25 und eine Hochstleistung von 50 Viehwagen an
einem Tage, es ist nur erforderlich, die Bedienungsmann-
schaften den jeweiligen Anforderungen anzupassen.

Maufs man einc Reinigungsanstalt von grifserer Leistungs-
fihigkeit schaffen, so entstechen verhiiltnismiilsig nur geringe
Mehrkosten.

Ist beispielsweise tiglich eine Mochstleistung von etwa
75 Viehwagenreinigungen und cine Durchschnittsleistung

von 40 verlangt, so sind zwei Waschgleise mit zwischenliegenden | Bedarfsfalle verlingert werden. '
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Gleisbocken von je 80 m Linge erforderlich, an die sich Auf-
stellgleisc an jedem EKnde von 100 und 130 m Linge und ein
entsprechend langes Nebengleis anschliefsen. Als Dampfkesscl
ist ein auszichbarer, liegender Rahvenkessel mit 25 qm Heiz-
fliche zu empfehlen. Bei den Spritzleitungen sind je vier
Schlauchstutzen und groflsere Strahlpumpen vorzusehen. Statt
eines sind jetst zwei Verbrennungsdfen erforderlich, far die
cin Hebewerk geniigt. Etwa 30 Kippwagen werden zu beschaffen
sein. Die Gruben fir Verbrennungsriickstinde und fir Aus-
hitlfs-Dungablagerung sind wohl auch etwas grofser anzulegen.
Im Ubrigen bleiben die Einrichtungen dieselben.

Fir die Fille, in denen eine kleincre Viehwagenwische
mit ortsfester Spritzeinrichtung und Verbrennungsofen gebaut
werden muls, mdgen folgende -Anhaltspunkte dienen.

Die Gleisbocke konnen fortgelassen werden, wenn wenige
Veg-Wagen zu reinigen sind. Die beiden WaschgleiLe, die
auch fir kleine Anlagen cmpfohlen werden, brauchen dann nur
7 anstatt 9 m von einander entfernt zu sein. Sie konnen auf
40 m verkirzt werden, in welchem Falle je zwei Schlauch-
stutzen geniigen. Die hinteren Aufstellungsgleise reichen dann
mit 60 m statt 80 m Linge aus, und die letzte Zufuhrweiche
konnte 90 m statt 110 m entfernt liegen. Auch wird fes mit-
unter geniigen, einen kleinern Raum fir Arbeiter und daneben
nur einen Raum fir Schutzkleider, Vorrite und Geriite vorzu-
sehen. Der Verbrennungsofen aber und der Dampfkessel diirfen
in keinem Falle kleiner vorgeschen werden, weil die Anlage
sonst bei jeder plotzlichen starken Inanspruchnahme versagen
wiirde.

Die vorbeschriebene kleine Viehwagenwische kann téglich
durchschnittlich 10 bis 15, hichstens 30 bis 35 Wagen reinigen,
Sehr zu cmpfehlen ist die Schaffung der Moglichkeit der Ver-
grofserung so kleiner Vichwagenwiischen, also eines Anbaues
an die Aufenthaltsriume, die Verlingerung der hintern Auf-
stellgleise und vornehmlich der Hinausschiebung der Zufuhr-
weichen, denn nach dieser Scite miissen die Waschgleise im

i
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Stoff und Hirte der Eisenbahnschienen und Radreifen.

Von A. Baum, Regierungs- und Baurat in Hannover-Leinhausen.
(Im Anschlusse an Organ 1909, S. 195.)

Die Erprobung und Bewithrung der Schienenherzsticke mit | hirteten Schieneuspitzen allen Kinwirkungen im Betriebe wider-

gehiarteten Kopfen an den Schienenspitzen im  Betriebe hat

gezeigt, dals die ortliche Ilirtung der Schienenspitzen, wenn
sie sachgemifs ausgefihrt wird, angingig ist, und dafs dic ge-
Abb, 1.

linke Schiene ——~ Fahririchtung

stehen und sehr wenig abgenutzt werden.

Es liegt aber auch ein IFall im Betricbe vor, der recht
deutlich darauf hinweist, welche Aufmerksamkeit der Krkaltung
der aus den Walzen
kommenden  rotwar-
men Schienen| zuge-

wandt werden: mufs.
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Am 26. Dezember
1908 brach
einem Eilzuge auf der
Strecke  Hannover -
Wunstorf eine Schiene
am Schiencnstdfse mit

unter

dem in Textabb. 1
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dargestellten Bruchverlaufe. Die aus Thomasstahl hergestellte
Schiene Nr. 8a von 12 m Linge ist im Jahre 1898 von dem
Eisen- und Stahl-Werke Hoesch in Dortmund geliefert. Die
Schiene war um etwa 4 mm abgenutzt und sollte gelegentlich
des fir 1909 vorgesehenen Umbaues dieser Strecke ausgebaut
werden.

Die Bruchflichen nach den Linien a—b, ¢—d, e--f—g
sind alt, und die Bruchfliche durch den Fuls der Schiene bei g
zeigt muschelformiges Gefiige (Textabb. 2). Die Bruchfliche

Abb. 2.

nach der Linie h—i ist teils alt, teils neu. Die Risse wurden
durch die umschliefsenden Laschen verdeckt, nur der kurze
Rifs von f'—g lag aulserhalb der Lasche. Auch der Bruch
d-—m ist alt, wihrend die Bruchflichen i—k und f—I
neu sind.

Der mit V und VI bezeichnete iberstrichelte Teil der
Schiene ist von den Ridern des Zuges fortgeschleudert und
nicht aufgefunden worden; eine Entgleisung des Zuges fand
nicht statt.

An der innern Lasche ist bei « eine kleine Schlagstelle
sichtbar, die erkennen lalst, dafls sie von den Radflanschen

Abb. 3.

und dafs

berithrt worden ist,
Rades an Stelle des fehlenden Schienenkopfes itbernahm.

die Lasche die Fihrung des

Auch

die Abschraguny des Schienenkopfes bei | beweist, dals mehrere

i sehr hart sind.

Rider iiber die Bruchflache gerollt sind, was auch von dem
Wirter des in der Nihe befindlichen Postens bestatigt wird,
da er etwa in der Mitte des fahrenden Zuges starkes Geriusch
und Funkensprithen wahrnahm.

Die Untersuchung der Schiene 2 m von der gebrochenen
Stelle ergab folgende Werte:

. Dehnung in 0fp
.Festlgkelt des urspriinglichen ' Biegung
in kg/qmm Querschnittes
E— - } I :
Kopf ... ... ... . ! 56,6 22,0
Steg . ... ..... . 58,4 19,3 Gut
Fofs ... ... 58,4 20,0 °

Textabb. 3 zeigt die Durchbiegung der Schiene auf 1m
Stiitzlange. Der Stahl des zerrissenen Schienenstiickes ist bis
auf die geringe Abweichung in der Iestigkeit von 60 kg/qmm
als gleichmilfsig und gut zu bezeichnen.

Der Stahl des zerbrochenen Teiles der Schiene konnte
nicht anf Festigkeit und Dehnung untersucht werden, es ist
aber durch Befeilen festgestellt, dals Schienenfufs und Steg
Der muschelige Bruch des Schienenfulses bei g
und die von dem einen Laschenschraubenloche ausgehenden
Risse bestatigen, dals die Schiene beim Erkalten an dieser
Stelle schnell abgekiihlt und sehr sprode geworden ist.

Es ist nicht anzunehmen, dals bei Ingebrauchnahme der
Schiene schon Rifsbildungen vorhanden waren, denn sonst wiire
der Bruch frither eingetreten. Die Risse scheinen erst durch
zu starke Inanspruchnahme des Stahles im Betriebe infolge
loser Laschenverschraubungen, durch das Wandern der Schienen
oder durch schlecht unterstopfte Stolsschwellen und andere
Einwirkungen entstanden zu sein. Dieser starken Inanspruch-
nahme hitte der Stahl voraussichtlich widerstanden, wenn der
Fuls der Schiene weniger spréde gewesen wire.

Dieses Vorkommmis lifst erkennen, dals beim Erkalten
der rotwarmen Schienen besonders darauf geachtet werden
muls, dals Fuls und Steg keine zu schnelle Abkihlung er-
leiden. ’

Die rotwarmen Schienen werden aus Zweckmiifsigkeits-
grinden mit dem Schienenfufse auf die Hiittensohle gestellt,
besser wiire es, die Schienen so erkalten zu lassen, dals der
Kopf der Schienen, der viel stirkeren Querschnitt hat als der
Fuls, auf die Hittensohle zu liegen kime, denn die Hutten-

solle leitet die Wirme aus dem rotwarmen Stahle viel schneller

ab, als die Luft, wenn man es nicht vorzieht, die Schiene auf
den Fuls in Kohlenasche zu stellen und Fuls und Steg ehen-
falls mit Kohlenasche zu bedecken.

Flulsstihlerne Schienen von hohem Kohlenstoffgehalte und
grofser Festigkeit, die in dieser Weise behandelt sind, werden
einen weichen zahen Fufs und Steg erbalten, und die Schienen-
filse konnten dann unbedenklich ausgeklinkt werden, falls es
fur erforderlich erachtet wird.



Die Eisenbahn Paramaribo-Dam in Surinam.

Von C. J. van Reigersberg Versluys, Zivilingenieur.
Mitgeteilt von L. Dufour, Ingenieur in Utrecht.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel LL
(Schlufs von Seite 279.)

Ausfihrung, — Das Liosen des Bodens geschieht in

der Regel mit einer langen, schmalen Schaufel an sehr langem
Stiele. Damit wird der Boden durch einen mittelmiilsigen
Arbeiter 3 m weit geworfen. Bei grifserer Entfernung wird
zweimal geworfen, Die Verwendung von Schiebkarren hat sich
nicht bewiihrt, auf die sonst -damit bedienten Entfernungen
wird der Boden in Korben oder Kasten auf dem Kopfe ge-
tragen.  Bisweilen ~ werden auch von zwei Mann getraggen(!
Bahren verwendet. Bei diesen Verfahren werden jedoch hichstens
2 cbm fiir den Mann und Tag auf 20 m Entfernung gefordert.
die Bodenloser mitgerechnet. Grofsere Entfernungen werden
mit Schnalspur und Kippkarren von 0,33 chm Inhalt bedient,
die gewohnliche Forderung betriigt dabei 3 cbm fiir den Mann
auf 200 m Entfernung. Um soviel wie moglich wagerecht zu
arbeiten, werden die Dimme von Riistungen geschiittet.

Fiir leichte Hauarbeit werden 50 c¢m lange Haumesser,
zum Baumfiillen 2 kg schwere Beile verwendet. Fiir das Be-
seitigen eines 410 m breiten Waldstreifens, einschlielslich Ver-
brennens des gehauencn Ilolzes und Wegrollens der Stimme
wird bei mittelmiifsigem Walde rund ein Tagewerk fir 1m
gerechnet. Hierbei bestehen jedoch grolse Unterschiede, manche
grofse und harte Biume erfordern jeder zchn Tagewerke und
mehr. Als regelrechter Preis fiir die Beseitigung eines starken
Waldes werden jetzt 202 M fir die Fliche von 100 >< 40 m
bezahlt.

Auch bei den Erdarbeiten ist die Leistung ganz verschieden
je nach der Entfernung, der Tiefe und der Bodenart, von der
-ansgedehnten Preistafel mufs hiufig noch abgewichen werden,
line Leistung cinizer Avbeiter von 14 cbin fiir den Tag ist
vorgekommen, aber der Durchschnitt liegt unter 4 bis 6 cbm,

I'ir die ganze Berechnung, bei der aufser der Wald-
bescitigung und den -Kunstbauten alle Nebenarbeiten.
Wiichter und Wirter mitgerechnet

ferner
werden. nicht mehr
als 10 ébm fitr den Mann und die Woche gerechnet werden.
Beispiclsweise sind  fiir einen Damm 30000 ¢cbm 200
Arbeiter 15 Wochen lang nitig.  Da ein Arbeiter durchschnitt-
lich tiglich 4,22 J/ kostet, stellt sich die rohe JKrdarbeit auf
2,11 M/chm,

PBei km 81 mulste die Baln liings des Iliigels Maiibo ge-
baut werden. der dort auf ungefihr 3 0 m steil in die Sara-
macca ausliuft. Eioe Linge von 100 m erhebt sich senkrecht
. aus dem Flufsbette, tief ist. Dieser ungefiihr
30m hohe Iligel mulste angeschnitten werden. FEr war ganz
mit Wald bewachsen, der erst gerodet werden mulste. ‘Anfang
1905 wurde begonnen, die Abgrabung von Hand anszufihren,
Wegen der beschwerlichen Lage konnten dort nicht mehr als
50 Mann zugleich arbeiten Die bisweilen feste, dann wieder
sehr lose Beschaffenheit des Hiigels war ein stiindiges Ilindernis,
so dafs die Leistung sehr gering war,

kann

von

das dort sehr

trotzdem man den ab-

gegrabenen Boden ohne Mihe in den schnell stromenden Flufs l hoheren Strecken einzustellen.

ist viel besser

werfen konnte. Ferner wurden dic hier beschiftigten Arbeiter
aus Curagao grofstenteils von der Malaria crgriffen, Die
Kreolneger sind aber im allgemeinen sehr unvorsichtig und
arbeiten schlecht zusammen. Nicht unbedeutende Erdstiirze
wiesen aulserdem auf dic grolse Gefahr des Abgrabens des so
ungleich verwitterten Bodens hin, und grofse, einige Tonnen
schwere Pyritblocke oben auf den Boschungen bildeten eine
stiindig drohende Gefahr fiir die Arbeiter. Auch konnte hier
nur in den trockenen Jahreszeiten gearbeitet werden.

Aus diesen Grinden wurde beschlossen, den Boden ab-
zuspritzen  Das Verfahren besteht darin, dafs man den Fufs
des Hiigels mit einem kriiltigen Wasserstrahle anschneidet und

dadurch cinen Einsturz des Bodens bewirkt, den man dann

wegspiilt.  Fir das Anschneiden ist am Mundstiicke ein
Wasserdruck von 8 bis 10 at nitig. Man niihert sich der

Bodenwand so weit, wie es ohne Gefahr der VerscPluttung
moglich ist. Bei Maibo betrug der geringste Abstand 10 m,
der grofste 20 bis 25 m.  Die Strahlrohrvorrichtung wird mit
Pfihlen festgesetzt und ist zum Richten mit Kugelgelenk und
Hebebaum versehen, Der Strahl darf nicht mehr als 1 m iiber
der Hohe der Strahlrohrvorrichtung in den Boden dringen.
Die zum Spiilen noitige Wassermenge ist 7 bis 10 mal grofser,
als dic wegzuspiilende Bodenmasse. Die Pumpanstalt besteht
aus zwei Lokomotivkesseln und einer Scranton-Tauchpumpe,
die 1600 1/Min. bei 10 at Druck liefern kann, Die Rohrleitung
besteht aus schraubenformig geschweilstem Kisenblechrohre von
15 em Weite. Die Rohre waren 3 m lang und mit einer Art
doppelter Muffenkuppelung mit Gummidichtung verbunden, Die
Kuppelung erwies sich als nicht stark genug, und damit die
Leitung nicht aus der Richtung sprang, mulste sie iiberall mit
Pfihlen festgesetzt werden., Gewdhnliche Flanschenkuppelung
Man hatte die andere Kuppelung mit Riick-
sicht auf dic Seefracht gewiihlt und wufste nicht, dals sie
nicht befriedigend war, Die Spritzvorrichtung Dbesteht aus
Stahlguls, Auf Maiibo war der Boden sehr hart und mit 30 cm
dicken senkrechten Eisensteinschichten durchsetzt. Die Leistung
war daher verhiltnismiifsig ungiinstig. In ungefihr 1500 Stunden
wurden aus dem Nutzquerschuitte 15000 chbm entfernt. Die
Bedienung fir Tag- and Nacht-Arbeit bestand im Ganzen aus
nur 8 Mann. Der abgespiilte Boden konnte ohne Mihe in die
Saramacea gestiirat werden,

Auf dem Hiigel Fosiberghi mufste die Bahn auf ungefihr

1km lings des Mindrinetti-kreek gebaut werden. Darauf

| folgte im Mindrinetti-Tale eine reichlich 4 km lange Strecke

im Uberschwemmungsgebiete des Flusses. Die Uberschwemmung
dauert von April bis Juli. kann aber auch im" Januar
beginnen. Wegen des Arbeitermangels wurde beschlossen,
wihrend der trockenen Monate alle verfigbaren Kriifte auf die
niedrigen Strecken zusammenzuziehen und die Arbeit tuf den

Aber auch auf der an den

schon
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Anschnitt des Hiigels Fosiberghi anschliefsenden Strecke vom
800 m Linge wurde keine Erdarbeit ausgefiihrt, sondern eine
Gertstbriicke aus Waldholz gebaut, von der aus spiter der
Damm auch in der Regenzeit von den Einschnitten aus her-
gestellt werden konnte. Der Damm mulste hier 2 bis 4 m
hoch werden.
aus 10 bis 15cm dickem Rundholze auf einem ebensolchen
eingegrabencn Grundteile. Fir Rammarbeit waren die Arbeiter
nicht geeignet. Die Joche waren durch gekreuste Schriigen
aus Waldholz verbunden. Die Bricke kostete an Arbeit un-
gefihr 5 M/m, wihrend die Erdarbeit von der Seite aus
wenigstens 20 M/m gekostet hiitte. Nachdem die anderen
schnell herzustellenden Dimme fertig waren, wurde mit den
hoheren Teilen begonnen. Sobald der Wasserstand es zuliefs,
wurden dann ein Gleis von 2 km Liinge, 30 grofse Kippwagen
und eine 8t schwere Baulokomotive zu Wasser nach Fosiberghi
gebracht. Dies Gleis war von der Bauart Bicrau*} und be-
stand aus gewOhnlichen, 23,8 kg/m schweren Schienen, die in
1,5 m Teilung mit Lochern versehen waren, in denen 26 mm
starke Spurstangen befestigt wurden, Das Gleis wurde auf den
harten Boden gelegt, auf den weicheren Strecken wurden will-
kiirliche Unterlagen aus Waldholz angebracht. Der Joch-
abstand der Geriistbriicke war so berechnet, dals das Gleis
unmittelbar auf die Joche gelegt werden konnte. Von den
Einschnitten aus wurde nun der Damm mit Ziigen von 16
bis 20 Kippwagen hergestellt. Hierbei war die Lokomotive
hinten und blieb immer auf dem fertizen Damme.

Kunstbauten, — Als Bricken werden Balkenbriicken
von 5 und 10 m Spannweite verwendet. Erstere sind in zwei
verschiedenen Breiten vorhanden, so dals zwei auf einander
folgende Offnungen ohne Miihe auf ein Joch gelegt werden
kionnen. Bei fast allen Briicken, fir die mehr als 20 Ramm-
pfihle notig waren, sind diese aus Paramaribo angefabren.
Das Tragen des schweren surinamschen Holzes kostet aufser-
gewOhnlich viel, weshalb man in den meisten Fillen eine Ent-
fernung von 500 m bis zur Baustelle nicht iiberschreiten kann,
In gutem surinamschem Walde kann man nicht mehr als
10 cbm/ha Bauholz crwarten, wovon jedoch nur 20°/, Ver-
sandholz sind, wozu das Pfahlholz der Eisenbahnbriicken ge-
hort. Da Mauersand nur auf den Savannen bei km 44 und 64,
Steinschlag und Kalkstein nirgends zu finden waren, wurde fir
die meisten Briickenunterbauten und viele Diiker Holz ver-
wendet. Dieses wurde in der Nithe der Baustelle gehauen.
Glucklicherweise konnten hierzu stets sehr dauerhafte Holzarten
verwendet werden, so dals in den ersten 15 Jahren kein Ersatz
durch andere Baustoffe nétig sein wird. Auf anderen Stellen
konnte das Gleis selbst abgewartet und Betonwerk hergestellt
werden. Der Querschnitt der holzernen Durchlisse wechselt
von 0,56 >< 0,5m bis 2 ><2m, Die Rammarbeit geschieht
meist mit einer Rammlokomobile, bisweilen auch mit einer
Leier. Zum Rammen mit der Zugramme sind die Arbeiter
unfihig. Man rammt vorsichtshalber mit festem Geriiste.

Der Steinschlag fir den Beton besteht aus zertriimmerten
Backsteinen aus fritheren Zuckerpflatzungen., Auflser in den
oberen Flufsliufen ist kein Naturstein dafiir zu finden. An-

*) Organ 1902, S. 114.

Die Briicke bestand aus Jochen in 2m Teilung

fangs sind kleine Durchlisse aus Eisenbeton von 40 >< 40 em
Weite und Betonrobre von 30 em Durchmesser aus Europa an-
gefahren. Spiter sind aber stets in eigener Werkstatt Stampf-
betonrohre von 50 em Durchmesser und Rohre aus Eisenbeton
von 1m Durchmesser hergestellt,

Fiar Fille, in denen Bricken von 10 m Spannweite nicht
geniigen, wird eine fur Spannweiten von 4 bis 20 m geeignete
Briicke einer Militir-Bauart verwendet.

Die Briicke iiber den Dominee-kreek bei Paramaribo
enthilt eine Drehoffnung von 5,50 m Durchfahrtweite, deren
eiserner Uberbau nach der Bauart Joosting gebaut ist.

Kabelstrecke. — Bei km 135 soll eine Briicke iber
den Surinam gebaut werden. Dieser Flufs hat dort ein 300 m
breites Bett und in der Regenzeit noch 400 m Uberspillung im
Walde, Wiihrend vier Monaten des Jahres ist das Bett ziemlich
trocken, sonst ist das Wasser 8 m tief. Die Briicke wird acht
Offnungen von je 50 m Weite erhalten. Die Baustoffe fiir die
Pfeiler sind im Flulsbette vorhanden, aber das Sammeln der
Granitsteine ist zeitraubend. Ferner ist die Stelle sehr un-
gesund. Zweifellos wird der Bau zwei Jahre erfordern, da nur
in den trockenen Monaten gearbeitet werden kann. Um den
iibrigen Bau nicht lange aufzuhalten, und wegen des in den
ersten Jahren zu erwartenden geringen Verkehres von jihrlich
nicht mehr als 1000t wurde beschlossen, einen auf zehn Jahre
berechneten Kabeliibergang zu bauen, um so die Briickenkosten
vorldufig zu sparen.

Die Kabelstrecke wird eine Briickenfihre mit einem obern
stihlernen Tragkabel, Fiir dasGoldgewerbe sind keine schwereren
Lasten als 1t notig, da man von Damm ab doch wieder durch
die Wasserbeforderung im Hochstgewichte beschrinkt ist. Durch
die Verwendung von Teilkesseln und Heizrobrkesseln hat das
Gewerbe seine Losungen hierfiir gefunden. Aber fiir die eigenen
Fahrzeuge der Strecke Surinam-Dam ist ein grofseres Hochst-
gewicht erwiinscht, damit regelrechte Lokomotivkessel ver-
wendet werden konnen. Da aulserdem die Ungesundheit der
Strecke das Verbleiben besonders geschulter Maschinenmeister
ausschlielst, ist es erwiinscht, dafs die Lokomotiven leicht aus-
einander genommen und einige Male im Jahre zur Ausbesserung
nach den Werkstitten in Paramaribo gesandt werden konnen.
Die grolste Last fir die Briickenfihre wurde auf 4 t festgesetzt.
Die Hohe der Stitzpunkte des Stahlkabels wird dabei un-
gefihr 20 m. Die Leistungsfihigkeit wird in beiden Richtungen
15 t/St. betragen. Zur Erleichterung der Gepéckiiberfiihrung
sind holzerne Kasten entworfen, in denen in Paramaribo das
Gepiick der Reisenden untergebracht wird, und die im Ganzen
nach den Zigen am andern Ufer hiniibergebracht werden.

Fahrzeuge. — Die zum Baue der Bahn dienenden
Fahrzeuge wurden tunlichst so eingerichtet, dafs sie auch fir
den Betrieb verwendet werden konnen. Die Lokomotiven sind
Tenderlokomotiven mit zwei gekuppelten Achsen und haben
folgende Hauptabmessungen :

Achsstand 2,20 m
Dienstgewicht 16 t
Leergewicht . 13 «
‘Wasservorrat 1,7 cbm
Kohlenvorrat 0,3t
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Grofste Geschwindigkeit . . . 40 km/St.
Zugkraft . 1500 kg
Dampfspannung 12 at
Linge zwischen den Stofsflichen 5,80 m

Die Lokomotiven nehmen im regelmilsigen Betriebe alle
30 km Wasser und alle 80 km Heizstoff. Mit Ricksicht auf
die Preise der Heizstoffc werden sie auf den ersten 80 km
mit 339/, Steinkohle und 67°/, Holz geheizt. Siidlich von
Kwakoegron in km 80 wird ausschlielslich mit Steinkohle ge-
heizt. In den letzsten Jahren wird hierzu die Cardiff-
Feuerung mit ungefibr 11 kg schweren Kohlenziegeln ver-
wendet.

Fir die Strecke Surinam-Dam wird eine andere Lokomotive
mit grofserer Zugkraft und geringerer grolster Geschwindigkeit
verwendet werden. Um Ausbesserungen soviel wie moglich in
den Werkstitten in Beekhuizen ausfihren zu kinnen, werden
sie so eingerichtet, dafs sie leicht in Teile von nicht mehr als
4t Gewicht zerlegt werden konnen. Diese Teile werden mit
Aufhiingehaken versehen, woran sie itber die Kabelbahnstrecke
befordert werden.

Die beim Bahnbaue verwendeten bordlosen Wagen sind so
eingerichtet, dafs sie nachher in geschlossene Wagen fitr
Giiter und Fahrgaste umgebaut werden kannen. Bis jetzt sind
vier Wagen fir Fahrgiste so gebaut. Um die Standfestigkeit
moglichst grofs zu machen, sind die Giterwagen nur 2m breit.
Fir die Wagen fir Fahrgiste war fiir zweckmiifsige Platz-
einteilung cine 30 cm grifsere Breite nitig. die durch Krag-
stiitzen am Rahmen crlangt wurde. Zug- und Stofs-Vorrichtung
liegen mitten.

Die bordlosen Wagen und daher auch die Untergestelle
der geschlossenen Wagen fir Fahrgiste und Giter laufen auf
zwei Drehgestellen und haben folgende Hauptabmessungen:

Mittenabstand der Drehgestelle . 8,00 m
Achsstand der Drehgestelle 1,60 «
Liinge der Biihne 12,00 «
Breite <« « o 2,00 «
Tragfihigkeit . . . . . 12t
Bigengewicht . . . . . . . T«

Jede Achse hat eigene Federn. Von den beiden Dreh-
gestellen ist eines mit Handbremse versehen.

Die geschlossenen Giiterwagen haben 10t Tragfihigkeit.
Sie sind mit zwei Schiebetiren versehen und haben tannene
Wiinde.

Die ersten sechs Wagen fiir Fahrgiiste, die ganz in Furopa
hergestellt sind, haben geriiumige Vorder- und Hinter-Bithnen.
Sie sind durch eine Scheidewand mit Glastir in zwei Hiilften
geteilt, die beide mit 1,50 m langen Lattenbiinken versehen
sind. Bei Verwendung als II. Klasse sitzen drei, bei Ver-
wendung als I. Klasse zwei Fabrgiste auf einer Bank. Die
I. Klasse hat lose lederne Bankkissen, unterscheidet sich aber
sonst nicht von der 1L Klasse, so dals die Abteile stets fiir
beide Klassen verwendet werden konnen. Jeder Wagen hat
12 Sitzplitze I, oder 17 Sitzplitze 1I. Klasse: jede Endbithne
falst 8 Stehplitze.

Die vier in Surinam selbst gebauten Wagen fiir Fahrgiiste

haben nur Hinterbithnen, die ausschliefslich als Zugang dienen,
denn man fihrt auf lingeren Fahrten viel kithler und bequemer
im Wagen, als auf den Endbiithnen. Diese Wagen haben keine
mittlere Scheidewand, sind sonst aber den anderen gleich. Sic
haben 28 Plitze 1., oder 40 Plitze II. Klasse.

Alle Wagen fir Fahrgiste haben iber den Fensterrahmen
40 cm breite, schrig vorstehende Schattenbretter, die bis an
die Endbahnen durchgehen, Sie schitzen vortrefflich gegen
Regen, Sonne, und bei Holzfeuerung gegen Tunken 'aus der
Lokomotive,

Wegen des in den trockenen Jahreszeiten vorkommenden
Wassermangels sind sechs zweiachsige Wasserwagen beschafft,
Sie haben 2,20 m Achsstand und 6 cbm Inhalt.

Auf der Strecke Surinam-Dam werden zweiachsige Giiter-
wagen von 8t Tragfihigkeit verwendet werden, deren jeder
zwei Kasten mit Giitern von je 4t loichstgewicht aufnchmen
kann, '

Betrieb, — Ende Miirz 1905 wurden 42 km in Betrieb
genommen, seit Januar 1906 sind 80 km und seit Januar 1908
110 km im Betriebe.

Die ersten 42 km bis Republiek gehen durch bewohntes
Land. Die ersten 12 km laufen lings ecines Weges, dem
Wanicapad, an dem sich cine Bevolkerung von klcine‘ Bauern
niedergelassen hat.  Von km 12 bis km 30 fand ‘man im
Jahre 1903 noch ansschliefslich Wald. Von km 5 bis km 30
hat die Regicrung an 800 Bauern je 2 ha grofse, an der Bahu
liegende Grundsticke abgegeben. Fiir diese ist die Eisenbahn
von km 12 ab der cinzige Verkehrsweg. Seit 1904 sind die
alten unbewohnten, dichten Wiilder gefillt, der dadurch frei
gewordene Boden ist bebaut. Von km 12 ab besteht lings der
Bahn kein gewohnlicher Verkehrsweg, aber ungefilhr alle 800 m
sind an beiden Seiten der Bahn Querwege hergestellt. Sie
sind von verschiedener Liinge bis zu 3 km. Ferner wohnen
bei km 30 auf den Gehoften Onverwacht und Osembo noch
400 Menschen und auf einigen anderen bei Republiek 1000
Menschen, diese letzten 1400 sind die Paraneger. Mit Aus-
nahme von 100 Bewohnern des alten Holzgrundes Berlijn bei
km 50 sind weiter keine festen Niederlassungen vorhanden,
aulser der sehr wechselnden Arbeiterschaft auf den Goldfeldern
des Mindrinetti-Gebietes und den Buschnegerdorfern am Surinam
und am Sara-kreek.

Die Einwolmer von Republiek benutzen die Bahn ver-
hiltnismiifsig wenig. Ihr Hauptverdienst ist Holzarbeit, wes-
wegen sie hiiufig auswiirts arbeiten. Landbau treiben sie
fast nur fir den eigenen Gebrauch, Dic Bevilkerung lings
der ersten 30 km benutzt die Bahn sehr stark. Sie erzeugen
hauptsiichlich Holzkohle. Mais, Reis, Kassawa. Griinkraut und
dergleichen, die regelmiifsig nach Paramaribo auf den Markt
gebracht werden. Auf der Strecke Paramaribo - Onverwacht
fahren tiglich in jeder Richtung zwei Zige, Sonnabends drei,
die an vielen Stellen halten. Von km 12 bis km 22, wo kein
Lingsweg besteht, betriigt der Abstand der Ilaltestellen un.
gefihr 800 m. Der Morgenzug hiilt an jeder zweiten Halte-
stelle, der Mittagszug an den iibrigen. Dretter und anderes
Holz wird mit besonderen Ziigen, hiiutig auch aufserhalb der
Haltestellen, abgeholt. Nach Kwakoegron fahren wochentlich



in jeder Richtung zwei Ziige, von denen eciner bis nach dem
Endpunkte durchfihrt,

Die Fahrpreisc sind ebenfalls ganz verschieden. Fiir das
Paragebiet, bis km 42, sind sie schr niedrig und in Zonen
von 20, 30 und 42 km eingeteilt. Diesc kosten 0,25, 0,51
und 0,84 M fiir die 1L, das Doppelte fir die 1. Klasse. Fiir
Rickfahrt und andere Fiille bestehen keine Ermiifsigungen.
Die Fahrkarten werden auf einigen Balnhifen, sonst im Zuge
selbst verkauft. Der Stickgiiter- Zonenpreis kommt auf un-
gefshr 0,17 M;tkm. Der Fahrpreis von Paramaribo nach
Kwakoegron auf eine Entfernung von 80 km betriigt 6,75 M,
zariick wegen des Wettbewerbes mit dem Stromabwiirtsfahren
auf der Saramacca nur 4,22 M. Ferner sind festgesetzt von
Paramaribo bis nach dem Brownswege 8,44 M, bis Abont-
jeman 10,12 M, bis Dam 16,87 1. Wagenladungen von 3t
kosten bis Kwakoegron 16,87 JI/t, bis nach dem Brownswege
50,61 2[t, bis Abontjeman werden wahrscheinlich 33,74 M/t
und bis Dam 59,05 JJt bezahlt werden. Einige Preise sind
mit Riicksicht auf den Wetthewerb mit dem Wasserwege fest-
gesetzt.  Stiickgiiter sind ungefihr 50°/, teucrer als Wagen-
ladungen von 3t.
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In den Ziigen nach den Goldfeldern werden Abteile
I. Kilasse nur verwendet, wenn eine geniigende Zahl von Fahr-
gisten vorhanden ist. Ubrigens werden nur cinige Binke
dafiir belegt.

Zur Vereinfachung der Giiterannahme enthilt die Preis-
tafel viele Verpackungscinheiten, so ganze und halbe Salzfleisch-
fisser, Bierkorbe, Petroleumkisten, Geneverflaschenhiillen und
dergleichen.

Lings der Bahn ist eine Fernsprechleitung angebracht,
die aufser fir den Betrieb auch fir den offentlichen Gebrauch
bestimmt ist. Paramaribo und Kwakoegron haben kleine Em-
pfangsgebiude, Lelydorp und Onverwacht Fernsprecher.

Seit der Betriebseroffnung im April 1905 haben dic
monatlichen Einnahmen betragen:
im Jahre 1905 auf 42km . . 8400 M
> » 1906 » 80 =» 9400 »
= » 1907 =100 » ., . . 12300 =»

Der Verkehr auf der Landbaustrecke im Paragebiete war

stets sehr befriedigend und stieg iiber Erwarten schnell. Der
Verkehr nach den Goldfeldern blieb hinter den bescheidenen
Erwartungen zuriick, nahm jedoch langsam zu. B—s.

Nach

' dieser Zeit fruchtbarer Titigkeit schlofs er den Ehebund mit

Geheimer Oberbaurat a. D, G, W, Wolff .

Am 6. Juni 1909 ist der Grolsherzogliche (icheime Ober-
baurat a. D. Georg Wilhelm Wolff im 76. Lebensjahre
zu Ilfeld am Harz gestorben, wo er seine letzten acht Lebens-
jahre im Ruhestande verbracht hat. Wolff wurde am 27. April
1834 als Sohn eines Braunschweigischen Forstmeisters zu Sorge
im Harz geboren, besuchte dic Klosterschule in Ilfeld und
studierte am Polytechnikum zu [lannover Maschinen- und Bau-
Ingenieur-Fach.
trat er am 25. April 1857 als Gehiilfe bei der Maschinen-
Inspektion zu Gottingen in die Dicnste der Ilannoverschen
General-Direktion der Eisenbahnen und Telegraphen und wurde
am 11. Dezember 1861 zum Maschinen-Verwalter in Geeste-
miinde ernannt. Zum 1. Oktober 1865 wurde er als Maschinen-
meister in den oldenburgischen Staatsdienst berufen. Bei den
hier noch in der ersten Entwickelung begriffenen isenbahnen
fand er cin gecignetes Feld zur Betitigung seiner vielseitigen
Kenntnisse und Fahigkeiten. An der Spitze des Maschinen-
und Werkstitten -Wesens hatte er Gelegenheit, seine Gestal-
tungskraft und sein reiches Wissen und Konnen auf diesem
Gebiete zur Geltung zu bringen. Dic oldenburgische Eisen-
bahnverwaltung verdankt ihm ihre ersten, mustergiltig ent-
worfenen Lokomotiven, die auf der Weltausstellung zu Daris
1867 mit der goldenen Medaille ausgezeichnet wurden. In

Nach Ablegung der Staatsprifung daselbst !

ruf

der ihn heute betrauernden Gattin,

Seine grofsen Verdienste um das Eisenbahnwesen landen
die gebithrende Anerkennung durch mehrfache Ordensauszeich-
nungen und rasche Beforderung. Er wurde am 5. Juni 1871
zum Obermaschinenmeister, am 14. Dezember 1873 zum Bau-
rate und im folgenden Jahre zum Mitgliede der Grolsherzog-
lichen Eisenbahn-Direktion ernannt. Am 1. Juli 1888 erfolgte
seine Irnennung zum Oberbaurate, und bei seinem Ausscheiden
aus dem Staatsdienste im September 1899 wurde ihm die
Figenschaft als Geheimer Oberbaurat verliehen.

Wihrend der Zeit von 1884 bis 1899 vertrat Wolff die
oldenburgische Kisenbahn-Verwaltung im Ausschusse fir tech-
nische Angelegenheiten des Vereines deutscher Eisenbahn-Ver-

- waltungen, an dessen Versammelungen er zuletzt in Wien am

7. Juni 1899 teilnahm. Durch seine rege und erfolgreiche
Mitarbeit an der Losung der vielseitigen Aufgaben dieses Aus-
schusses und nicht minder durch sein bescheidenes und liebens-
wiirdiges Wesen wurde er dort schnell ein beliebtes und hoch-
geachtetes Mitglied.

In dem Dahingeschiedenen hat dic Technik einen nam-
haften Vertreter verloren; seine fritheren Amtsgenossen und
alle, die ihm niher gestanden haben, werden seinen Tod tief
betrauern und ihin dauernd ein ehrendes Andenken bewaliren.

R.
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Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Auszug aus der Verhandlungs-Niederschrift der 88. Sitzung des Ausschusses fiir technische
Angelegenheiten zu Oldenburg am 12. bis 14. Mai 1909.)

An den Verhandelungen beteiligten sich alle zum tech-
nischen Ausschusse gehdrenden Verwaltungen, aufserdem auf
besondere Kinladung die Direktionen der Halberstadt-Blanken-
burger Eisenbahn und der Warschau-Wiener Eisenbahn mit zu-
sammen 59 Vertretern. Seitens der grolsherzoglichen Regierung
heifst Herr Prasident Graepel den Ausschuls in Oldenburg
willkommen, welcher Grufs vom Vorsitzenden, Herrn Ministerial-
rat Geduly, mit dem Ausdrucke des Dankes fir die freund-
liche Aufnahme in der anheimelnden Stadt erwiedert wird.

Seit der letzten Sitzung sind die langjihrigen Teilnchmer
an den Sitzungen des Ausschusses, dic Herren

Staatsrat von Fuchs, Stuttgart,
Gceheimer Baurat Lochner, Berlin, und
Geheimer Baurat Bachmann, Kattowitz,

aus dem Kreise der Lebenden geschieden; die Verdienste der
Verstorbenen werden vom Vorsitzenden betont, die Versammelung
chrt ihr Andenken dureh Erheben von den Sitzen.

In Folge ihres Eintrittes in den Ruhestand sind aus dem
Kreise der Teilnehmer an den Sitzungen des technischen Aus-
schusses ausgeschieden die Herren

Sektionschef Doppler, Wien,
Hofrat Generaldirektor Rosche, Teplitz, und
Koniglicher Rat, Oberinspektor Perner, Budapest.

Der Vorsitzende gedenkt der grolsen Verdienste und
liebenswiirdigen FEigenschaften dieser  bisherigen Arbeits-
gefihrten mit Worten der Anerkennung, denen der Ausschuls
lebhaft zustimmmt.

I. Neuwahl einer vorsitzenden Verwaltung.

Nach Abstattung des Dankes des Vorsitzenden fiur das
der Direktion der Ungarischen Staateisenbahnen seit
97 Jahren durch Ubertragung des Amtes der Vorsitzenden be-
wiesene Vertrauen wird diese Verwaltung durch Zuruf ein-
stimmig abermals gewahlt, ’

nun

1I. Antrag des Bayerischen Staatsministerium
fiir Verkehrsangelegenheiten auf schiedsrichter-
liche Entscheidung cinem Streitfalle, be-
treffend den Ersatz von Wagenwiederherstellungs-
kosten.

in

Der Antrag wird zuriickgezogen, da derartige Fragen
zwischen Mitgliedern des deutschen Staatsbahnwagenverbandes
jetzt innerhalb des letztern geregelt werden. Aufserdem sei in
Aussicht genommen, bei der geschaftsfihrenden Verwaltung
eine Uberpriifung des § 24 des Vereins-Wagen-Ubereinkommens
zu beantragen, um dic Regelung solcher Fragen im Vereins-
gebicte @berhaupt zu vercinfachen. Dem fir diesen Zweck
demniichst einzusctzenden Unterausschusse sollen die im vor-

licgenden Falle entstandenen Unterlagen aberwiesen werden.

*) Letster Bericht Organ 1908, S, 452.

III. Antrag der Generaldirektion der Badischen
Staatseisenbahnen auf Festsetzung einheitlicher Vor-
schriften die Anbringung von Seilhaken an
Giterwagen. Nr. VI der 86. Sitzung in Innsbruck.

Bei den Versuchen, die der nach Nr. II der 85. Sitzung
zu Stuttgart eingesetzte Unterausschuls angestellt hat, hielt ein

far

. offener Haken die grolsten beim Verschieben vorkommenden

Zugkrifte nicht aus, deshalb sind neue Versuche mit einer
geschlossenen Ose angestellt worden, deren Widerstandsfahigkeit
sich als viel grofser erwies. Der Osterreichische Vert eter be-
firwortet. die Einfihrung der Osen nur zu cmpfehle:r; da in
Osterrcich bislang kein Bedirfnis dafur vorliege.

Die vom Unterausschusse vorgeschlagene Form der Ose
wird empfohlen und far den § 80 der T. V. demgemiils

folgende Fassung vorgeschlagen:

§ 80.
Handgriffe fir Wagenkuppeler und Seildsen far
das Verschieben der Giterwagen. Blatt X und Xa

Absatz 1 bis 3 .

Absatz 4. Es wird empfohlen, Giterwagen ohne Bremser-
stand an den vier Enden der Kopfschwellen, solche mit Bremser-
stand mindestens an der dem Dremserstande abgewandten
Kopfschwelle mit Vorrichtungen zum Einhingen von Seilhalken
su verschen, und dic Kopfschwelle sowie ihre Verbindung
mit dem Langtriger so auszubilden, dafs 5000 kg Zugkraft
an dieser Stelle in jeder Fahrrichtung ibertragen’ werden
konnen,

Absatz 5. Fir die Neuausfihrung dieser Vor-
richtung ist die auf Blatt Xa dargestellte Form
bindend. {

Das Inhaltsverzeichnis der T. V. ist auf Seite 5, 10.
Zeile, wie folgt zu berichtigen:

§ 80. Handgriffe fir Wagenkuppeler und Seilisen fiir
das Verschieben der Giiterwagen. DBlatt X
und Xa.

Ferner ist im Sachverzeichnisse auf Seite 100 zwischen
der 4. und 5. Zeile von unten einzuschalten :
Seilosen fir das Verschieben der Giiterwagen 80%,

IV. Antrag der Generaldirektion der Kaschau-
Oderberger Eisenbahn auf Erganzung des § 138
der neuen Ausgabe der T. V. (§ 143 der Ausgabe
1897) durch bindende Bestimmungen betreffend
Fassung und Spannung der elektrischen Gliah-
lampen. Nr. VII der 84. Sitzung in Dresden.

Eine sehr erfolgreiche Umfrage des Unterausschusses bei
vielen Verwaltungen auch aufserhalb des Vereines hat zur
Stellung eines bestimmten Antrages seitens des Untcrausschusses

1
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gefihrt, Die Erorterung zeigt jedoch, dals die Angelegenheit
noch nicht reif fiur die Aufstellung bindender Bestimmungen ist.
Der Unterausschuls wird daher ersucht, die Angelegenheit
nochmals auch in der Bezichung zu prifen, ob die Schaffung
bindender Bestimmungen heute schon zweckmilsig crscheint.

V. Antrag der Direktion Magdeburg auf Her-
beifihrung der Ubereinstimmung der vom Ver-
einc deutscher Eisenbahnverwaltungen heraus-
gegebenen Sicherheitsvorschriften fir die Ein-
richtung elektrischer Belcuchtung in Eisenbahn-
wagen mit den Sicherheitsvorschriften des Ver-
bandes deutscher Elektrotechniker. Nr. XII der
86. Sitzung in Innsbruck.

Der Unterausschuls berichtet, dals sehr erhebliche Ab-
weichungen nicht vorhanden seien, da die Verbandsvorschriften
der Bearbeitung der Vereinsvorschriften zu Grunde gelegen
haben. IMauptsichlich kommt die Verlegung der Leitungen
auf uud unter Holz, die die Reichspostverwaltung verbietet,
und die bildliche Bezeichnungsweise einer Reilie von Aus-
stattungsteilen in Frage.

Der technische Ausschufs stimmt den Vorschligen des
Unterausschusses noch nicht zu, namentlich mit Ricksicht
darauf, dafs dic Vorschriften des Verbandes deutscher Elektro-
techniker neuerdings in einzelnen Punkten geindert sind, und
dals die Reichspostverwaltung kaum zur Aufgabe ilres Ver-
botes der Verlegung von Leitungen auf Uolz zu bewegen sein
werde. Dic Frage wird dem Unterausschussc zu nochmaliger
Berichterstattung iberwiescn.

VI. Frage der Einfuhrung einer selbsttitigen
Kuppelung. Nr. X der 84. Sitzung in Dresden.

Der reiche vom Unterausschusse gesammelte und ge-
schaffene Stoff betreffend Versuche mit amerikanischen Kuppel-
ungen liegt in einem umfassenden und lehrreichen DBerichte
vor. Die langjihrigen Versuche haben aber iiberall zur Wieder-
aufgabe dieser Kuppelungsart wegen erheblicher Anstinde im
Betriebe gefihrt. Auf Antrag des Unterausschusses wird be-
schlossen, weitere Versuche mit der amerikanischen Kuppelung
vorerst nicht zu empfehlen und auch von der Aufstellung eines
neuen Planes fir solche Versuche bis auf Weiteres abzusehen.

VII. Antrag der Direktion der Warschau-Wiener
Eisenbahn auf Erginzung der T. V. durch Bestim-
mungen iber die Hochkuppelung der Luftsauge-
bremse.

Da die Hochlage der Kuppelung der Saugebremse nur bei
den norwegischen, schwedischen und bulgarischen Bahnen so-
wie bei der Antrag stellenden Vereinsverwaltung vorkommt,
die ersteren drei mit dem Vereinsgebiete in keiner oder ge-
ringer Verbindung stehen, da fiir die neue Lage der Kuppelung
der Saugebremse neben den vorschriftsmilsig hoch angebrachten
Kuppelungen der Luftdruckbremsen an Wagen mit Falten-
bilgen kaum Platz zu finden sein dirfte, da die entstchende
Leitungsverlingerung unerwiinscht erscheint, da schliefslich
auch die fortschreitende Entwickelung der sclbsttitigen Bremsung
von Giterziigen die Frage beeinflulst, so wird auf Antrag der

berichterstattenden Verwaltung beschlossen, den Antrag ab-
zulehnen,

VI, Antrag des Bayerischen Ministerium fir
Verkehrsangelegenheiten auf Begutachtung wich-
tiger Fragen Bahnunterhaltung und Bahn-
bewachung,  Nr. III der 83. Sitzung in Narnberg und

Nr. III der 85. Sitzung in Stuttgart.

Die Begutachtung seitens des eingesetzten Unterausschusses
liegt vor. Da es sich wn Fragen handelt, dic fir alle Ver-
waltungen von einschneidender Bedcutung sein konnen, so wird
beschlossen, die vorliegenden Fragen einer Technikerver-
sammelung zu tiberweisen, um deren Vorbereitung die geschifts-
Zeit und Ort sollen in der

der

filhrende Verwaltung ersucht wird.
nithsten Sitzung festgesctzt werden.

IX. Antrag der Generaldirektion der Sidbahn-
gesellschaft betreffend die Frage der Bauart der
Weichen und Kreuzungen. Nr. IX der 80. Sitzung in
‘Wiesbaden.

Der Unterausschuls hat diec Durchberatung der Anordnung
von mit schweren Zigen oder grofser Geschwindigkeit be-
fahrenen Weichen und Kreuzungen unter Anlehnung an die
preulsischen Regelentwiirfe und Heranziechung von Stoff von
sonstigen Verwaltungen durchberaten und ist zur Aufstellung
von achtzehn Leitsitzen als zu empfehlende Anleitung fir Ent-
wiirfe neuer Weichen und Kreuzungen fir Schnellzugstrecken
gelangt. Diese Leitsitze werden mit wenigen geringfiigigen
Anderungen zur Uberweisung an die einzuberufende Techniker-
versummelung angenommen, die die endgiiltige Fassung der
Leitsatze feststellen wird.

X. Antrag des osterreichischen Fisenbahn-
ministerium auf Feststellung von Bestimmungen be-
treffend die Gestaltung der Achsformen. Nr. II der
86. Sitzung in Innsbruck.

Uber den Antrag des dsterreichischen Eisenbalimministerium,
im Vereine allgemein giltige Bestimmungen iber Form, Be-
nutzungsdauer und Untersuchung der Achsen aufzustellen, ist
in Innshruck berichtet worden, dafls die von den Unteraussehuls-
Verwaltungen cingezogenen Unterlagen nicht zur Festsetzung
allgemein giiltiger Bestimmungen geniigen und dals auf die
Erprobung der neu vorgeschlagenen Achsform, die an sich als
sehr Dbedeutsam zu bezeichnen sei, ein Zeitraum von iiber
zwanzig Jahren verwendet werden miifste. In Innsbruck wurde
daher vorgeschlagen, diese Zeit durch Laboratoriumsversuche
abzukiirzen, doch kounte der technische Ausschuls in solchen
keinen vollwertigen Ersatz fir die Betriebserfahrung erkennen.
Inzwischen hat das ésterreichische Ministerium den Antrag auf
Bestimmungen iiber die Benutzungsdauer und Untersuchung
der Achsen zuriickgezogen, da es beabsichtigt, diese Punkte
bei der nichsten Behandelung »technischer Fragen« zur Ent-
scheidung zu bringen. v

Wenn nun auch zur Zeit die Festsetzung ciner bestimmten
Achsform noch nicht méglich ist, so hilt der Unterausschuls
doch die Irprobung der vorgeschlagenen Achsform fiar hochst
bedeutungsvoll; auf seinen Antrag wird beschlossen, von der
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Aufstellung  allgemeiner Destimmungen fir jetzt abzusehen,
den Vereinsverwaltungen aber die Erprobung der vorgeschlagenen

Achstorm zu empfehlen.

XI. Antrag der Halberstadt-Blankenburger Eisen-
bahngesellschaft auf Festsetzung von Bestimmungen,
betreffend die Ausfihrung von Leitungsanlagen
elektrischer Uberlandzentralen bei Kreuzungen
von Eisenbahnen.

Die berichterstattende Verwaltung weist darauf hin, dals
der Verband deutscher Elcktrotechniker bereits »Allgemeine
Vorschriften fir die Ausfuhrung elektrischer Starkstromanlagen
bei Kreuzungen und Niherungen von Bahnanlagen« heraus-
gegeben hat, deren Annahme seitens mehrerer Bahnverwalt-
ungen wahrscheinlich hevorsteht.  Die Frage wird einem Unter-
ausschusse, bestehend
ministerium, der Direktion der Ungarischen Staatscisenbahnen,
dem Bayerischen Ministerium fiir Verkchrsangelegenheiten, der

aus dem  Osterreichischen Eisenbahn-

Generaldirektion der Dadischen Staatseisenbahnen, der Sudbahu-
gesellschaft, der Generaldirektion der Gesellschaft fir den Betrieb
von Niederlindischen Staatseisenbahnen und den preulfsischen
Dircktionen Magdeburg, Bromberg und Berlin @berwiesen, der
namentlich auspriifen soll, ob dic vom Verbande deutscher Elek-
trotechniker herausgegebenen Vorschriften den Vereinsverwal-
tungen zuv allgemeinen LKinfiahrung empfohlen werden konnen.

XIl. Antrag des osterrecichischen Kisenbahn-
ministerium auf Uberprifung und Anderung des
Vercinswageniibercinkommens.

Der Antrag bezweckt, die heute in mehreren Punkten be-
stchenden Widerspriiche zwischen dem Vereinswagen-Uber-
cinkommen und dem »Schlulsprotokoll der III. internationalen
Konferenz fiir die technische Einheit Eisenbahnwesen,
Bern, 18. Mai 1907¢, die den Wagenibergang vielfach er-
schweren, durch entsprechende Aunderung des erstern zu be-
seitigen. Nachdem die Unterschiede scitens der Generaldirektion
der Wiirttembergischen Staatseisenbahunen dargelegt sind, wird
ein  Unterausschuls Eisenbahn-
ministerium, der Direktion der Ungarischen Staatseisenbahnen,
der Aulsig-Teplitzer Fisenbahngesellschaft, der Direktion Magde-
burg, der Generaldirektion der Sichsischen Staatseisenbalnen,
der Tlollandischen Lisenbalmgesellschaft und der General-
direktion der Wirttembergischen Staatseisenbahnen gebildet,
der die Uberprifung des Vereinswageniibereinkommens in der

im

aus dem osterreichischen

bezeichneten Bezichung durchfithren soll.  Zugleich wird an
dic geschiftstiihrende Verwaltung die verlangte Aulserung

den
schlcunige Uberpriifung als wohlbegrimdet ansicht.

abgegcben, dals der technische Ausschuls

NIIL Antrag der Dircktion Magdeburg auf
Anderung des § 125 der ncuen Ausgabe der T. V.
(§ 130 von 1897) betreffend die Wagenlingen und
Uberhange

Die jetzt Dbestchenden Bestimmungen der T. V. idber
brehzapfenabstinde und Uberhange, die im wesentlichen auf

der Niederschrift der 61. Sitzung 1897 beruhen, sind fir die
Weiterentwickelung namentlich  sechsachsiger Speise- und

Antrag auf

Schlat-Wagen hinderlich.  Die antragstellende Verwaltung ist
nun der Ansicht, dafs die den Malsfestsetzungen zu Grunde
liegenden Annahmen iber die Stellung der Wagen in Krim-
mungen, Grofse und Spicl der Stofsscheiben und Ubergangs-
briccken zwar theoretisch richtig, aber so gewiihlt sind, dafs
sie in der Wirklichkeit nicmals zutreffen, dals man daher zur
Forderung der Dessern Gestaltung der Wagen unbedeukllch
etwas weniger scharfe Grundlagen wihlen kann, die im ginzelnen
crortert werden. Das berichterstattende bayerische Verkehrs-
ministerium schliefst sich nach selbststindiger Prifung der
Frage diesen Ausfithrungen im wesentlichen an,

Zur Prifung dieser cinschneidenden Aunderung der T. V.
wird cin  Unterausschuls den Direktionen Magdeburg
und Berlin, den Generaldirektionen der siichsischen u}ld badi-
schen Staatscisenbahnen, dem hayerischen Verkehrsministerium,
dem osterrcichischen Eisenbahnministerium, der Siidbahnge-
sellschaft, der Dircktion der Ungarischen Staatseisenbahnen und
der Generaldircktion fir den Betrieb von Niederlindischen
Staatseisenbahnen gebildet.

aus

Herabminderung
hervortretenden

Mittel zur tunlichsten
der den DBahnkrimmungen
nachteiligen Erscheinungen.

XIV.
in

Ein ilterer Unterausschuls zur Untersuchung dieser Frage
wurde wegen noch ungeniigender Beschaffenheit der Unterlagen
in der 75. Sitzung in Konstanz aufgelost, zugleich wurde die
geschiiftsfihrende Verwaltung ersucht, den Vereinsverwaltungen
die Anstellung weiterer Versuche tunlichst unter Erbauung
von Versuchswagen anhcimzugeben. Als Frist far die FKin-
reichung der Ergebnisse wurde der 1. Juli 1907 festgesetzt.
Nach nochmaliger Umfrage sind nun sachliche Mitteilungen
nur von vier Verwaltungen eingclaufen, die aber nach dem
Berichte der Generaldirektion der Sichsischen Staatseisen-
bahnen keine allgemeinen Gesichtspunkte far die Losung der
Frage crgeben. Da nicht anzunehmen ist, dafs eine aber-
malige Aufforderung grofsern Krfolg haben wiirde ‘und - der
vorlicgende Stoff zu ciner forderlichen Bearbeitung der Frage
nicht geniigt, wird beschlossen, die Angelegenheit fir jetzt
ruhen zu lassen.

XV. Bearbeitung der Giteprobenstatistik des
Erhebungsjahres 1906/7.

Die Bearbeitung durch den Unterausschuls, fir den die
Dircktion Erfurt berichtet, entspricht der der friheren Jahr-
ginge: die Zahl der Giteproben  hat gegen das Vorjahr um
10,13 %/, zugenommen.

Dic Bearbeitung wird genchmigt,
Verwaltung um die Veranlassung der Drucklegung und Ver-
teilung des Werkes ersucht.

Die Direktion Erfurt d@bernimmt
far 1907/8.

die geschaftstihrende

die Bearbeitﬁng auch

XVI. Vercinbarung einheitlich anzuwendender
Zerreifsprobestibe und Festlegung einer be-
stimmten Gateziffer fir dic Meldebogen der Gite-
probenstatistik. Nr. I der 78. Sitzung in Trier.

Namens des Unterausschusses berichtet die Dll‘ektli)ll Erfurt,



dafs die Salzburger Bedingungen von 1879 als veraltet an-
zusehen seien, und auch tatsiichlich meist nicht mehr beachtet
werden. Gemifs dem in der 78. Sitzung 1904 erhaltenen
Auftrage hat sich der Unterausschuls beziiglich der Festsetzung
der Form von Probestiben die Unterlagen vom preufsischen
Materialprifungsamte, vom internationalen und vom deutschen
Verbande fir die.Materialpriifungen der Technik und von den
Osterreichischen Staatsbehérden und Versuchsanstalten ver-
schafft, und ist zu bestimmten Vorschligen fiir die Iestsetzung
der Stabformen gelangt, in die auch Flachstibe mit einbezogen
sind. Die Malslinge L soll bei F= 300 bis 500 qmm Quer-
schnitt 200 mm betragen, sonst soll L = 11,3V F fiir lange
Stabe und L = 5,65 \/ F fir kurze Stiibe gewithlt werden.
Rundstibe sollen 20 oder 25 mm dick und glatt ohne Dreh-
furchen bearbeitet sein, auch wird die hisherige Kopfform
beibehalten. Fir Flachstibe ist keinc bestimmte Kopfform
vorzuschreiben, bei ihnen werden nur die Dickenflichen, nicht
die breiten Flichen bearbeitet. Als Bezeichnungen werden
L. = Melslinge, L, = Gebrauchslinge, L, = Einspannlinge
zwischen den Kopfen oder Einspannungen vorgeschlagen. Die
Stabformen werden auf der Riickseite der Meldebogen darge-
stellt. Von der Ierbeifihrung der Ubercinstimmung beziiglich
des Begriffes »Griteziffer« riit der Unterausschufs, abzusehen,
da sie fur die Vereinsstatistik, in der keine Giiteziffer an-
gegeben wird, ohne Bedeutung ist, und nicht zu dbersehen
ist, wie weit man durch die Vereinheitlichung berechtigte
Anspriiche besonderer Gewerbe oder Gegenden storen wiirde.

Die Versammelung nimmt unter Ablehnung mehrerer Gegen-
antrige die Vorschlige des Unterausschusses an, denen ent-
sprechend die Muster 1, 2 und 3 der Meldebogen zur Giite-
probenstatistik zu dndern sind.

XVIL. Anderung des § 14 der neuen Gesehiifts-
ordnung des Ausschusses fir technische An
gelegenheiten.,

Fiar den § 14 der in der 86. Sitzung in Inmsbruck be-
ratencn neuen Geschiftsordnung wird eine neue IMassung an-
genommen und die geschiaftsfilhrende Verwaltung ersucht, dic
Geschiftsordnung unter Abinderung des § 14 nunmehr zur
Drucklegung zu bringen.

XVIII,
einsorganes.

Aus dem Kreise der zwdlf Vermitteler von Beitriigen sind
die Herren Geheimer Baurat Démanget und Regicrungs-

Angelegenheiten des techuischen Ver-

und Baurat Ritter durch Versetzung ausgeschicden.  Auf
Vorschlag des Obmannes der Vermitteler werden dafir die

Herren Oberbaurat Zachariae und Regicrungs- und Baurat
Samans gewiihlt,

Um dem Raummangel zu steuern, sollen minder wichtige |

w2

Beitrige tunlichst ausgeschieden werden. Nachrichten und
Nachrufe iiber bekannte Eisenbahntechniker sollen jedoch auch
weiterhin verdffentlicht, aber auf den notwendigsten Umfang
beschriinkt werden.

Die Schriftleitung wird ersucht, diese Beschlisse sofort
zur Durchfthrung zu bringen und in Zukunft zu beachten.

XIX. Neuwall eines stiindigen Vertreters des
Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen inden
Vorstandsrat des Muscums von Meisterwerken der
Naturwissenschaft und Technik.

Anf Vorschlag des Ilerrn Ministerialrates Koestler wird
an Stelle des bisherigen Vertreters, des dahingesehiedenen Herrn
Staatsrates von Fuchs, der Vorsitzende des technischen Aus-
schusses, Herr Ministerialrat Geduly, durch Zuruf einstimmig
als Vertreter des Vereines gewiihlt, der die Wahl mit dem Aus-
drucke des Dankes fiir dic Auszeichnung und fiir das dadurch
bewiesene Vertrauen annimmt,

XX. Verstirkung des Unterausschusses zur

Prifung der Frage der Einfithrung einer selbst-

titigen durchgehenden Bremse fir Giterziige.
Die Zahl der Mitglieder des Unterausschusses wird durch

Zuwahl der Direktion Magdeburg auf zehn erhoht.

XXI. der niichsten Ausschuls-

sitzung.

Ort und Zeit
Die niichste Sitzung soll am 10, November 1909 vor-
mittags 10 Uhr in Bozen stattfinden.

Der Vorsitzende schliefst die Versammelung mit dem
Danke an dic Grofsherzogliche Eisenbahndirektion zu Olden-
burg fir die sorgsame Vorbereitung der Versammelung, und
an den Kunstgewerbevercin fir die Uberlassung eines ganz
besonders reizvollen Sitzungsaales. .

Die Ausfliige und technischen Besichtigungen galten einem
Besuche des Sces von Zwischenahn, der Besichtigung der Frei-
hafenanlagen in Bremen und einer Fahrt iiber Nordenham
in dic See und zurick iber Wilhelmshaven, um die dortigen
Sechafen- und Marinc-Anlagen kennen zu lernen. '

Auch dicse Versammelung hat allen Teilnehmern auch
aufserhalb der Verhandelungen zu reicher Anregung gedient.

Die verhandelten technischen Neuerungen unterliegen vor
Erlangung der Giltigkeit der Genehmigung der Vereinsver-
sammelung; die Linzelheiten und Zeichnungen werden wir
mitteilen, wenn diese Genchmigung erfolgt ist.
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Bericht itber die Fortsc}irittg_des Eisenbahnwesens.

Allgemeine Beschreibﬂhgen und Vorarbeiten.

Die Eisenbahnen Chinas,
(Engineer 1909, Mirz. 8. 257. Mit Abbildung.)
Hierzu Lageplan Abb. 13 auf Tafel LII.

Die erste Eisenbahn Chinas von Schanghai nach Wusung
(Abb. 13, Taf. LII) war erst kurze Zeit in Betrieb, als sie
im Jahre 1877 von den Beamten zerstort wurde, Spiter plante
die chinesische Ingenieur- und Berg-Bau-Gesellschaft eine Eisen-
bahn von den Kohlenbergwerken bei Tongschan in der Provinz
Tsehili nach Peitang, dem niichsten, ungefiihr 50 km entfernten
Hafen. Da diese nicht genehmigt wurde, baute die Gesellschaft
einen Kanal auf einem Teile der Entfernung, und nach vielem
Verhandeln wurde eine Bahn auf die ibrige Linge genehmigt
und im Jahre 1880 vollendet. Diese Linie war der Kern der
Linie der Kaiping-Eisenbahngesellschaft. Frith im Jahre 1888
wurde ihre Ausdehnung nach Tonghu, im Oktober desselben
Jahres die nach Tientsin eroffnet. Die weitere Ausdehnung
nach Osten auf 64 km iiher Schanhaikwan hinaus wurde im
Jahre 1894 vollendet. Diese Linie wurde auch siidlich nach
Tongtschou ausgedehnt.

Nach dem Kriege mit Japan wurde den Unternehmern
dieser Linien, die vorher zu der chinesischen Eisecnbahngesell-
schalt vereinigt worden waren, weitere Ausdehnungen nach
Fongtai und Makiapu genehmigt, sogar ein Teil der Linien
der Gesellschaft von der kaiserlichen Eisenbahnverwaltung
iibernommen. Die wichtige Linie von Nordosten zur An-
niherung an diec mandschurische Bahn bei Hsinmintun wurde
im Jahre 1903 vollendet und durch eine von den Japanern
wiihrend des Krieges mit Rulsland gebaute Schmalspurbahn
mit Mukden verbunden. Inzwischen wurde im Jahre 1901 die
Charbin-Port-Arthur-Bahn in der Mandschurei vollendet, und
die ganze chinesische Ostbaln wurde mit der sibirischen Bahn
verbunden.

Tm Jahre 1905 wurde die 1217 km lange Peking-Hankou-
Bahn vollendet. Sie ist ein Teil der 2419 km langen Ilaupt-
Stidbahn Teking nach Canton. Der ungefihr 150 km
lange Teil zwischen Canton und Jinté (Yintuk) ist im Baue.
Die 193 km lange Bahn von Canton nach Kaulun gegeniiber

von

' Honkong wird von der britisch-chinesischen Gesellschaft gebaut:

39 km der Linie befinden sich auf britischem Gebiete. Die
beiden vorgeschlagenen Zweiglinien der Haupt-Siidbahn  von
Schihkiatschwang nach Pingyaohsien und von Singsiang westlich
nach Tsingwatschen werden sich spiiter bei Hsingan (Hsian—fu)
zu der Haupt-Westbahn, und in ferner Zukunft mit einer
moglichen Nordsiidbahn vom Baikal-See in Sibirien nach dem
Golfe von Tonking verbinden. Eine andere wichtige westliche
Zweiglinie ist die 966 km lange Szetschuen-Bahn., Wichtige
dstliche Zweiglinien sind die von Tschangscha aber Nantschang
nach Hangtschou und die Kiistenbahn von Canton nach Futschou.

Im Jalire 1904 vollendete eine deutsche Geno#senschaft
die 384 km lange Bahn von Tsinan nach Tsingtau mit einer
55 km langen Zweiglinie nach den Bergwerken bei Poschan.

Im Mirz 1908 wurde die 322 km lange Schanghai-
Nanking-Bahn von der britisch-chinesischen Gesellschaft vollendet,
Mit dieser Bahn wurde die alte Wusung-Bahn vereinigt, die
die Chinesen selbst wiederhergestellt hatten. Die Babn wird
als Anfang einer Jangtse-Tal-Bahn betrachtet. Die Ge*sellschaft
hat auch die Genehmigung fir den Bau einer Bahn von
Schanghai sidlich nach Hangtschou und Ningpo. Die 241 km
lange Bahn von Wuhu am Jangtse-Flusse nach Kiahsing wird
mit chinesischem Gelde gebaut.

Die 1094 km lange Tientsin-Pukou-Bahn wird die Schanghai-
Nanking-Ningpo-Bahn mit den kaiserlichen Eisenbahnen Nord-
chinas verbinden. Die Deutschen, die die Baugenehmigung fiir
die Provinz Schantung haben, bauen diese Verbindung, soweit
sie durch die Provinz fiihrt, ungefilr zwei Drittel der ganzen
Linge. Der siidliche Teil von der Schantung-Grenze nach
Pukou gegeniiber Nanking am Jangtse-Flusse ist in britischen
Hiinden, 1In spiiterer Zeit mag cine Briicke die Bahnen wirk-
lich verbinden, bis dahin wird eine Zug-Fihre verwendet.

Die durch cine Fortsetzung der im Baue befindlichen
201 km langen Peking-Kalgan-Bahn nach dem Baikal-See ge-
bildete Haupt-Nordbahn wird den Weg von Europa nach China
durch Sibirien bedeutend abkirzen. B—s.

Bahnhtfe und deren Ausstattung.

EroMung des Washington-Union-Bahnhofes.
(Railway Magazine 1908, 1. September.)

tnde 1908 wurde der neue gemeinsame Bahnhof fiir die
Baltimore- und Ohio-Bahn die Pennsylvania-Bahn
Washington eriffnet.  Aufser diesen beiden Gesellschaften
werden dic Siidbahn, die Chesapeake und Ohio-, die Atlantic
Coast-, die Seaboard Air- und die Richmond, Fredericksbury
und Potomac-Bahn Ziige in diesen Bahnhof einfahren lassen.

und in

Das aus weilsem Vermont-Granit erbaute Gebiude ist |

192 m lang, 64 m breit und 36,5 m hoch. Der Bahnhof liegt

an einem grofsen Platze, dem Kapitol und dem Senatsgebiude
gegenitber. Durch ein gewaltiges Eingangstor mit drei Bogen-
pffnungen von 15,2 m llghe betritt man die 67 m lange, 39,5m
breite, 36,5 m hohe allgemeine Ilalle, die von einem grofsen
Erfrischungsraume fiir 1000 Besucher begrenzt wird.

33 Gleise von je 366 m Linge konnen 66 Zige gleich-
seitig aufnehmen. Grofse Fracht- und Lager-Hiuser, ein elek-
trisches Kraftwerk und ein halbringformiger Lokomotivschuppen
vervollstindigen die grofse Anlage, deren Kosten 83,5 Mill. M
betragen. G. W. K.
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Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Kippwagen fiir klebrige Ladung.
D. R. P. 205118, M. Ovenstein in Berlin.
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 9 auf Tafel LII.

Soll klebrige Ladung aus Kippwagen entladen werden, so
muls sehr oft mit der Schaufel nachgeholfen werden. Kin ver-
schiebbarer Einsatz, der sich nach dem Kippen des Wagen-
kastens allein weiterdreht, soll nun das vollstindige Auskippen
sichern,

Die Abb. 6 bis 9, Taf. LII zeigen zwei Ausfithrungs-
formen der neuen Einrichtung. In Abb. 6 und 7, Taf, LII
befindet sich der Kasten oder die Mulde in der Ruhestellung,
in Abb. 8 und 9, Taf. LIl in der Endstellung,

In den Kasten a eines Kastenwagens (Abb. 8, Taf. LII)
ist ein beweglicher Einsatz eingebaut, der aus einer Riick-
wand b, einer Bodenplatte d und Seitenwinden e besteht.
Die Rickwand b hat etwa dieselbe Grifse, wie eine Seiten-
wand des Kastens a; der Boden d hat gleiche Liinge, aber
etwa die halbe Dreite des Kastenbodens und ist mit der Riick-
wand b durch Gelenke verbunden, Die Rickwand ist mit
Zapfen ¢ auf dem obern Rande des Kastens gleitend aufgehiingt.
Wird der Kasten in seine Kipplage gebracht, so nimmt der
Einsatz mit der herausrutschenden Ladung an der Gleitbewegung
Teil, wodurch die Entladung erleichtert wird. An den Stirn-
wiinden sind Anschlige f befestigt, gegen die die Zapfen ¢ bei
der Gleitbewegung des Einsatzes anschlagen. Da die Gleit-
bewegung der Ladung dann wegen der schrigen Lage des
Kastens und der lebendigen Kraft des bewegten Korpers nicht
plotzlich aufhort, so zieht die Ladung durch ihr Ankleben den
Boden d mnoch weiter mit sich. Indem hierbei die Zapfen c
gegen die Anschliige f treffen, klappen nun Boden d und Riick-
wand b des Einsatzes auseinander (Abb. 8, Taf. LII), Da-
durch lost sich auch die Ladung von der Riickward b und
gleitet auf dem Boden d weiter ab, da sie an dem schlielslich
etwa senkrecht stehenden Boden d keinen IHalt findet.

Bei dem in Abb. 7 und 9, Taf. LII dargestellten Mulden-
kippwagen ist in die Mulde g ein beweglicher Einsatz ein-
gebaut, der sich der aus zwei ebenen, im rechten Winkel zu
cinander stehenden und durch ein zylindrisches Stiick ver-
bundenen Flichen gebildeten Mulde anschmiegt. Er besteht
aus ciner Riickwand h, einer Bodenplatte i und Seitenwiinden k.
Die Riickwand h ist rechteckig und eben und hat etwa die
Grolse der Riickwand der Mulde g. Der Boden i ist zylindrisch
geformt und mit der Rickwand h durch Gelenke verbunden.
An der Rickwand sind Zapfen 1 in Schlitzen m verschiebbar
angeordnet, die in an der Mulde befestigten Fiihrungsschienen n
in der Richtung der gegeniiberliegenden Wandung der Mulde
laufen. Wird die Mulde in ihre Kipplage gebracht (Abb. 9,
Taf. LII), so nimmt der Einsatz mit der herausrutschenden
Ladung an der Gleitbewegung Teil und die Zapfen I verschieben
sich in den Schlitzen m. Auch hier tritt jetzt eine Erleichte-
rung der Gleitbewegung der Ladung aus der gekippten Mulde
ein. Sind die Zapfen 1 am Endc der Schlitze angelangt, so
zieht die sich weiter bewegende Ladung den Boden i mit sich,
und nun klappen Boden i und Riickwand h des Einsatzes aus-
einander. Dadurch lést sich die Ladung auch von der Riick-
wand h und gleitet auf dem Boden weiter. G.

Selbsitdtige Kuppelung fiir Eisenbahufahrzeuge.
D. R. P. 203137. W. H. A. Mey in Schwerin i. Meckl,
Hierzu Zeichningen Abb. 10 bis 12 auf Tafel LII.

Die Neuerung besteht darin, dafs das Spannen der Kuppe-
lung selbsttitig, das Entspannen von IHand mit Hilfe einer

eingeschalteten Feder erfolgt, als welche auch cine Feder der
Stofsvorrichtung dienen kann, Zur Ausfihrung der Erfindung
dient die in Abb. 10 bis 12, Taf. LII dargestellte, die Stofs-
vorrichtung mit der Kuppelung verbindende Vorrichtung. Das
Kuppelglied 1 jedes Wagens trigt eine Stellstange 2, die gegen
ein am Gegenwagen gelagertes Gleitstick 3 wirkt. Dieses
beeinflulst cinen Arm 4, der auf einer Querwelle 5 des Wagens
sitzt, an welche die eine Feder 6! tragende Stange 6 der Stofs-
vorrichtung 7 durch eine am Zapfen 14 der Scheibe 13 an-
greifende Kette 8 unmittig angeschlossen ist, Die Welle 5
ist mit einer Kropfung 9 versehen, damit die Kette 8 bei der
Bewegung der Welle nicht an dieser schleift. An der Aulsen-
scite des Wagens triigt die Welle 5 einen als Handgriff dienen-
den Arm 10,

Wenn die zu kuppelnden Wagen zusammenfahren, so stofst
die Stofsstange 2 jedes Wagens gegen das Gleitstiick 3 des Gegen-
wagens, sodafs die Welle 5 jedes Wagens vermoge der Anordnung
des Armes 4 in der Richtung des Pfeiles I (Abb. 10, Taf, 1.II)
gedreht wird. Der unmittige Anschlufs der Stange G bewegt
letztere in der Richtung des Pfeiles II, wodurch die Feder 61
gespannt wird. Wihrend dieses Vorganges sind die Kuppel-
glieder aulser Eingriff, der Eingriff erfolgt erst, wenn der
Befestigungspunkt 14 der Kette in Bezug auf dic Welle 5
seine hintere Totpunktlage einnimmt. Die Stolsscheiben liegen
withrend dieses Vorganges an einander. Sobald die Kette 8
die Totpunktlage um ein Geringes iiberschritten hat, dehnen
sich die bislang in zunehmendem Malse gespannten Stofsfedern
wieder aus, ziechen Stange 6 und Kette 8 nach aufsen und
bewegen dabei die Welle 5 weiter in der Richtung des
Pfeiles I in die aus Abb. 10, Taf. LII ersichtliche Stellung.
Dem Bestreben der Stofsfedern, in ihren entspannten Zustand
zuriickzukehren, wird nicht vollig stattgegeben, da die Kuppel-
glieder 1 ineinander greifen und die fiir das vollstindige Ent-
spannen der Stolsfedern erforderliche gegenseitige Entfernung
der Wagen nur soweit zulassen, dafs die Kuppelung ge-
spannt ist.

Vor dem Entkuppeln wird die Welle 5 mittels des Armes 10
in der Richtung des Pfeiles IIT (Abb. 12, Taf. LII) von Hand
gedreht. Hierdurch werden die Stofsscheiben unter Spannung
ihrer Federn in den Wagen zuriickgezogen, bis dic Kette 8
jeder Stofsscheibe wieder die Totpunktlage in Bezug auf die
Stofsstange einnimmt, Gleichzeitiz erfolgt ein Lockern des
Eingriffes der Kuppelglieder, das dem Mafse der Zuriick-
bewegung der Stolsstangen entspricht. Dies hat zur Folge,
dals die Kuppelglieder aufser Eingriff kommen., Wird jetzt
die Drehung der Welle 5 in der Richtung des Pfeiles 1II
fortgesetzt, so wird die Totpunktlage der Kette 8 iiberschritten,
und die Stolsfedern bewirken das Auseinanderfahren der ent-
kuppelten Wagen dadurch, dals sie sich vollstindig entspannen.
Hierbei wirkt der Arm 4 der Welle 5 jedes Wagens gegen
das zugehorige Gleitstiick 3 in der Weise, dals dieses in der
Richtung des Pfeiles IV (Abb. 12, Taf. LII) zuriickbewegt
wird. Die dem entspannten Zustande der Stofsfedern ent-
sprechende Lage des Gleitstickes 3 kann durch einen Bund 11
begrenzt werden, der sich gegen einen Anschlag des Wagens
legt. Dieser Anschlag ist als Fihrungshiilse 12 fir das Gleit-
stiick 3 ausgebildet. G.

Drehholzenlager fiie Eisenbahnwagen,
D. R. P. 202705, J. C. Barber in Chicago.
Hierzu Zeichnungen Abb, 14 bis 16 auf Tafel LII.

Abb. 14, Taf, LII stellt das Drehbolzenlager im Schnitte,
Abb. 16, Taf. LII im Grundrisse nach Abnalime des obein
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Lagerteiles dar, Abb. 15, Taf, LII einen Teil des die Rollen
aufnehmenden Ringes.

Das Lager besteht aus einem obern, an dem Wagenkasten
befestigten "lulc 1 und aus einem untern 2, der mit dem
" Drehgestellrahmen verbunden ist. Die Nabe 3 des obern Teiles
ist drehbar in einer Aussparung 4 des untern gelagert und
nimmt den Hauptdrehbolzen auf. Der Lagerteil 1 ist mit einem
abwiirts gerichteten, ringférmigen Flansche 5 verschen. der den
- das Rollenlager umschliefsenden Ilansch des untern Lagerteiles 2
umgibt, und so diesem Lager als Fihrung und glCl(‘hZGltlg als
Staulschutz dient. Zwischen den ILagerteilen 1, 2 laufen auf
den kegelformigen Lagerflichen 7, 8 I\ogehollen 6, deren
fiufsere Enden sich gegen den Ringansatz 9 des obern Lager-
teiles legen. Weitere Fithrung erhalten die Rollen durch den
Ring 14, der zwischen die Rollen greifende Strahlarme 15 he-
sitzt. Letztere haben solchen Querschnitt, dals sie sich an die
Kegelfliichen der Walzen dicht anschliefsen (Abb. 15, Taf. LII).
Sic halten dadurch die Walzen auscinander, ermdglichen jedoch
deren freie Drebung. Um diesen Walzenhaltering in seiner
Lage zu sichern, ist er an secinem innern Rande mit Nuten 16
versehen, in die Zilme 11 an der Nabe des Lagerteiles 2 ein-
greifen. Entsprechend dieser Anordnung ist der ringférmige
- Aufsenflansech 10 an, seiner innern Seite mit eciner umlaufenden
Rille 12 versehen, die eine Anzahl von Kinschnitten 13 besitzt,
in die die Ansiitze 17 der Arme 15 des’ Walzenhalteringes
cingefithrt werden, wodurch dieser in seine richtige Stellung
gelangt.  Diese Anordnung ermdglicht leichtes Kinsetzen und
Ilerausnehmen dieses Ringes. ‘

Beim Zusammensctzen der Teile des Lagers werden die
Rollen zuniichst anf den Lagerteil 2 gelegt, darauf der Ialte-
ring auf diesen Lagerteil und dic Rollen. Dann dreht man
den Ring in solche Lage, -dafs bei der Drehbewegung des
Lagers dic zugehirigen Ansiitze 11, 17 und Nuten 13, 16

‘nieht zusammenfallen. Dadurch dafs der Haltering mit dem |
cinen der Lagerteile gekuppelt ist, ist eine zufillige Trennung
G.

oder Verschicbung der Walzen verhindert.

~einen Einsteckstift festgehalten werden,

Mitnehmer fiir Firderwagen bei Kettenbetrieb.
~D. R. P. 207326. ‘

E lbe1fel(1e1 Dampfziegelei Miblenhoff & Co.

Hierzu Zeichnungen Abh: 17 bis 20 auf Tafel LII

Die Erfindung betrifftt Fordereinrichtungen, bei denen die
Forderwagen durch auf einer Kette ohne Knde befindliche
Stifte mitgenommen werden. Bisher geschah dies in der Weise,
dafs die Kettenstifte gegen fest oder federnd am Wagen an-
gebrachte Anschlige wirkten. Hat bei dieser Einrichitung die
Bahn nach dem Lnthdeplatze Gefiille, und liegt die Kette auf
der Strecke nicht ganz eben, was in der Regel zutreffen wird,
so gleitet der Anschlag an den beladenen Wagen leicht ilber
die Kettenstifte weg. Der Wagen bekommt durch seine lebendige
Kraft eine grofsere Geschwindigkeit als die Kette; der niichste
Kettenstift kann den Wagen nicht mehr aufhalten,|der be-
ladene Wagen liuft mit grolser Geschwindigkeit dem  Entlade-
platze zu und kann hier Ungliicksfille herbeifiihren.

Dieser Ubelstand soll beseitigt werden. Abb. 17,[Taf. LI1
zeigt dic Anordnung der Mitnehmereinrichtungen an dem Wagen-
gestelle, und Abb. 18 bis 20, Taf. LII stellen die lelchtung
zur Kuppelung des Wagens an die Kette dar.

An dem Gestelle a ist in einer Fihrung b em Gleit-
stiick ¢ in senkrechter Richtung beweglich angeordnet, das am
obern Ende mit einem Handgriffe d, am untern mit cinem
wagerechten Ringe versehen ist. Letztcrer umfalst, wenn das
Gleitstiick ¢ auf die Kette niedergelassen wird, einen ider Mit-
nehmerstifte f der Forderkette. Hierdurch wird der Wagen
mit der Forderkette gekuppelt. Ein unbeabsichtigles Tnt-
kuppeln ist nicht moglich, da das Gleitstiick wegen seiner De-
weglichkeit in senkrechter Richtung allen Unebenheiten der
Kettenbalin folgt, sodals der Ring stets auf dem Kettenstifte
bleibt, |

An dem Ladeplatze und der Entladestelle erfolgt ldie Iint-
kuppelung selbsttitig. indem hier die Kette ticfer gefihrt ist,
als das Gleitstiick durch “Heruntergleiten in seiner [Fithrung
folgen kann. Das Gleitstiick kann in gehobener Stellung durch
G,

Biicherbesprechungen.

Massengiiterhahmen,  Von Dr. W. Rathenau und Professor W.
Cauer. . Berlin 1909, J. Springer.

Auf Veranlassung der Allgemeinen Flektrizitits - Gesell-
schaft, der Derliner Handelsgesellschaft und Lenz und Co.,
G. m..b. H. haben die Verfasser dic I'rage der Absonderung
‘des Massengiiterverkehres von den iibrigen Verkehrsarten einer
auf Tatsachen bezogenen Untersuchung unterworfen, indem sie
dic technischen und wirtschaftlichen Grundlagen fiar eine das
rheinisch-westfilische Gewerbe- und Kohlengebiet unmittelbar
mit ‘Berlin verbindende Bahn aufstellen, nachdem sie die all-
‘gemeinen (resichtspunkte eines solchen Verkelres erortert haben,
Der erstgenanute Verfasser erortert allgemein die von -der
Giiterbeforderung  gestellten Aufgaben, der
Anwendung auf den Eisenbahnbetrieb und den Entwurf der
bezeichneten Linie; dabei ist vornehmlich’ der Deziechungen zu
und des Vergleiches mit Schiffahrtkanilen eingehend gedacht.

Die Untersuchung fihrt zu dem Schlusse, dals derartige
selbstindige Massengiiterbahnen durchaus aussichtsvolle Unter-

letztgenannte dic -

nehmungen sind, dafs man selbst unter verhltnismifsig un-

ginstigen Annahmen und ohne Veranschlagung der Vorteile,
d]e vtwa aus elektrischem Betriebe zu crzielen sein dirften,

" Far dio Sclmft]cltung velnntwortllch

W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden, — Druck von Carl Ritter,

die Herabsetzung der Beforderungskosten auf etwa Qifl Drittel
des heutigen billigsten Giitertarifes erwarten kann,

Die ganze Aufstellung ist mit grofser Vorsicht und ohne
Schonfirberei durchgefiihrt; wir sind der Ansicht, dals sie
ein so tretfendes Bild von dem gedachten Verkehrsmittel bietet,
wie das im voraus diberhaupt moglich ist, und empfehlen das
Gutachten allen zu eingehender Kenntnisnahme, dic an den
wirtschaftlichen Verhaltnissen der Bewegung von Massengiitern
beteiligt sind.

1
Maschinenfabrik \ugshurg-Niirnberg, Catalogue général. Diese
Anzeige ist fir franzosische Abnehmer Dbestimmt, daher in
franzosischer Sprache geschrieben. Sie gibt eine Ubersicht
@iber alle Teile des Werkes und enthiilt eine sclir gl'ofse
"Zahl lehrreicher’ Abbildungen neuer Arbeiten des bekannten
Werkes. '

I
Statistische Nachrichten und Geschiiftsherichte von Eisenbahn-Ver-
waltungen, 37. Geschiftsbericht der Direktion und des Ver-
\xaltun"smtes der Gotthardbahn, umfassend das JThr 1908

Luzern, H. Keller, 1909,

Gelieimer' Regwrungsrat, Professm Dr. =‘;nq G. B ark hausen in Hannover. !

G, m. b. H, in Wiesbaden.



