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Der Wagenbau auf der Ausstellung in Mailand 1906.
IL. Teil: Trieb- und Anhédnge-Wagen.t)

Von Ingenieur €. Hawelka, Inspektor der Nordbahn-Dircktion in Wien, und Ingenieur F. Turber, Maschinen-Oberkommissir der Stidbahn-
Gesellschaft in Wien,

Hierzu Zeichnungen auf 10 Tafeln,

I. Einleitung, IL. Osterreich.
In diesem zweiten Teile des Berichtes iiher die Ausstellung A. Dampftriebwagen.
in Mailand*) glauben die Verfasser sich bei der Beschreibung Nr. 1) Dreiachsiger Dampftriebwagen III. Klasse,

kirzer fassen zu konnen, da mehrere Triebwagen schon vor 1906 Nr. 32, Bauart Komarek, der nieder-osterreichischen Landes-
in verschiedenen Zeitschriften des In- und Auslandes beschrieben  bahnen, gebaut von F. X. Komarek, Wien.

wurden und auch mit einigen Ausnahmen neue Bauweisen nicht Zusammenstellung Nr. 10, Abb. 1, Taf. L
zu sehen waren. Dies gilt besonders von den mit Dampfkraft Der Wagen fir Regelspur enthilt einen Kesselraum,

betriebenen Wagen. Hinsichtlich dieser Wagen scheint es, als | einen Gepiickraum und einen Raum fur Fahrgiste; er hat eine
ob man zur Zeit zu einem gewissen Stillstande gelangt wiire, | radial ecinstellbare Laufachse unter dem Kesselraume, die Trieb-
dhnlich wie Ende der achtziger Jahre des vorigen Jahr- | achse unter dem Gepickraume und eine hintere Laufachse
hunderts. Viele der Dampfkraftwagen haben die auf sie ge- | unter dem Raume far Fahrgiste. Das Untergestell, die Zug-
setzten Iloffnungen nicht erfallt, ihr Betrieb wurde daher von | und Stofs-Vorrichtung und die Bauweise des aus Holz erbauten
manchen Verwaltungen ganz fallen gelassen, woran abrigens wund mit Blech verschalten Wagenkastens entsprechen den
nicht immer die Bauart schuld trigt, sondern sehr oft die osterreichischen Regelblittern fiir Vollbalinen. Von dem durch
Verwendung der betreffenden Bauweise an unrichtiger Stelle.  Schiebetiiren von aufsen zuginglichem Gepickraume fithrt eine
Bei manchen Verwaltungen liegen giinstige Erfahrungen vor Tir in den Raum fir Fahrgiste, cine andere, schmale in den

und die betreffenden Bauweisen werden gelobt. Ein end- IKesselraum. — Ersterer hat ein Abteil mit 10 Platzen fur

giltiges Urteil lifst sich iber diese Wagen wohl noch nicht Nichtraucher, ein Abteil mit 25 Plitzen fiir Raucher und einen

fallen. Einstieg mit geschlossenem Vorbaue. Das Fihrerhaus und der
Von neueren Bauweisen fiir Tricbwagen seien die benzin-  hintere Vorbau sind durch Drehttiren verschlossen und haben

elektrischen Wagen aus Ungarn hervorgehoben. Ubergangsbriicken. Der Vorraum ist von dem anstofsenden
Der elektrische Triebwagen findet sein Feld noch immer Abteile durch eine Schiebetiire getrennt.

tiberwiegend im Gebiete der Strafsen-, Klein- oder Vorort- Der Wagen hat Spindel- und Umschalt - Luftsauge - Bremse

bahnen, er erscheint im Vollbahnbetriebe nur auf kiirzeren nach Hardy, Dampfheizung, Olbeleuchtung mit Lafaurie-

Strecken **), Potel-Lampen. Luftungsklappen sind itber den Fenstern an-
Fiur die Anordnung der nachfolgenden Beschreibungen gebracht.

gelten dieselben Grundsitze, wie bei den Vollbahnwagen fir Der Wagen ist mit dem bekannten neuen Komarek-Kessel

Dampflokomotiv-Betrieb. Dem Vorstehenden entsprechend werden  ausgertistet, der als eine Verbindung eines I'euerkisten- und
sie in die IMauptgruppen: Dampftriebwagen, elektrische Trieb- eines Wasserrohr-Kessels bezeichnet werden kann. Die Feuer-
wagen und Anhéngewagen geschieden. kiste besteht aus 11 mm. starkem Stahlwellblech. Die naht-
m 1908, S. 7. losen Wass.;erréhren .haben 26 mm innern Durchmesser. In

**) In neuerer Zeit haben die preufsisch-hessischen Staatsbahnen dem an die F‘ellerl(lsteI}decke angebauten Rauchabzuge be-
auf mehreren kurzen Linien elektrischen Ortsverkehr mit Speicher- finden sich sechs zur Uberhitzung dienende Rohrschlangen.
triebwagen eingefithrt. (Organ 1909, S. 250.) Der Kessel ist mit Asbestlagen verkleidet und mit Blech

t) Die hier mitgeteilte Beschreibung der Trieb- und Anhdnge-Wagen auf der Ausstellung in Mailand 1906 bildet den Abschluls
der fritheren Mitteilungen iber die dem Wagenbaue gewidmeten Teile der Ausstellung. Die Verzdgerung erkliirt sich teils aus den Schwierig-
keiten der Stoffbeschaffung, teils aus Raummangel, aber wenn nun auch drei Jahre seit der Ausstellung verflossen sind, so hotfen wir doch,
dafs die Arbeit nicht veraltet erscheint, da sie eine Reihe sonst nicht zughinglicher Angaben bringt.

Organ fr die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVIL Band. 1. Heft. 1910. 1




verschalt; er besitzat zwei Pop-Sicherheitsventile und die sonst
erforderliche Ausstattung. Die Kesselspeisung wird durch
zwei Dampi-Strahlsauger besorgt. Der Kohlenraum ist in eine
Ecke des Fuhrerstandes eingebaut, der Wasserbehilter hingt
im Untergestelle unter dem Raume fiir Fahrgiste. Die Ver-
bundmaschine arbeitet unmittelbar auf die Triebachse. Die
Steuerung ist nach lleusinger-Walschaert ausgefihrt.
Die Dampfverteilung besorgen flache Muschelschieber, die sich
gut bewithren. Die Anfahrvorrichtung ist nach Golsdorf
ausgefuhrt. TFiir Schmierzwecke ist eine Pumpe vorhandeu.

Um zwischen dem Fihrer und Zugbegleiter zwecks Spar-
samkeit im Dampfverbrauche bei Riickwirtsfahrt eine Ver-
stindigung zu ermdglichen, hat der Wagen eine mechanische
Vorrichtung, die dem Zugbegleiter gestattet dem Fahrer vom
Vorbaue aus unter Klingelanruf den jeweilig einzustellenden
Fillungsgrad der Maschine anzugeben. Der Zugbegleiter kann
bei Ruckwirtsfahrten von seinem Stande aus aulser seiner
Spindelbremse auch die Dampfpfeife betitigen um Warnung-
und Brems-Signale zu geben.

Die Hauptabmessungen von Kessel und Maschine sind die

folgenden:
Wasserberithrte Heizfliche H, 31,7 qm*)
Uberhitzerfliche e 6,0 »
Ganze Ieizfliche I . . . . . . 37,7 »
Dampfaberdruck p 13 at
Rostfliche R 0,95 gqm
Regelleistung 150 P.S.
Hochstleistung . 200 »
Hochdruckzylinder d . 260 mm
Niederdruckzylinder 380 »
Zylinderraum -Verhiltnis 1:2,13
Kolbenhub h .o 450 mm
Triebrad-Durchmesser D . 1000 »
Laufrad- » 800 »
Wagenrad-  » 1000 »
Inhalt des W'lsserl\astens 1600 1
» » Kohlenkastens 500 kg
Gewicht des Wagens leer 24 t
» » » ausgeriistet und
voll besetzt G290
Reibungsgewicht bei halber Ausriistung
mit Wasser und Kohlen G, 13 »
382,450
Zugkraft 2 = 0,5. 13 . 571000 2000 kg
Verhiiltnis H: R = 39,7 kg
» Z:H= 53,0 kg/qm
» Z:G,= 153,8 kgt
» I: G= 2,74 qm/t

Hochstgeschwindigkeit 50 km/St.

Die beiden Endachsen haben 48 mm Spiel nach jeder
Seite, Der Wagen ist fir die Nebenbahn Korneuburg-Ernst-
brunn bestimmt, die Steigungen bis zu 22°/ . enthilt,

Nr. 2) Fianfachsiger Dampftriebwagen III Klasse,
Nr. 40, Bauart Komarek, der nieder - dsterreichischen
Landesbahnen gebaut von F. X. Komarek, Wien.

Zusammenstellung Nr. 2, Abb, 2, Taf 1.

Der Wagen fir 760 mm Spur hat zwei Drehgestelle, ein
dreiachsiges unter dem Maschinenraume und ein zweiachsiges
unter dem Wagenraume. Ersteres hat eine Laufachse von
600 mm Durchmesser vorn, cine Kuppelachse und eine Trieb-
achse mit je 800 mm Laufkreis-Durchmesser. Der Raddurch-
messer des zweiachsigen Drchgestelles betrigt 620 mm. Die
seitlichen Rahmen des Triebdrehgestelles sind aus 14 mm
starken Blechen geformt und gegen ecinander besonders am Dreh-
zapfen gut versteift. Dic beiden Brustbleche sind 10 mm stark.
Die verschiebbare Laufachse hat 35 mm Querspiel nach jeder

*) Niheres {iber diesen und den

K. Spitzer und V. Krakauer, Motorwagen und Lokomotive,
1907. A. Hélder.

folegnden Wagen siehe:
Wien

Seite. Das Wagendrehgestell hat die Regelausfihrung fiir dster-
reichische Schmalspurbahnen*), jedoch 1600 mm Achsstand.

Das Wagentraggerippe besteht aus zwei mit Sprengwerk
versteiften, gegen das Trieb-Drehgestell wegen des grifsern
Durchmessers der ‘Triebriider nach oben gebogenen 200 mm
hohen [ - Langtriigern, je zwei 160 mm hohen [_-ITauptquer-
steifen, iiber den Drehgestellmitten, sieben 120 mm hohen Quer-
steifen, einem Brusteisen von Langtrigerhohe, zwei Vorbautrii-
gern, zwei Langssteifen und zwei Schriigstreben aus |- Iisen
zwischen den jedem Drehgestelle zuniichstlie genden Quersteifen.
Untergestell und  Wagenkasten sind durch einen Drehzapfen
und seitliche, abgefederte Reibteller iiber der dritten Achse mit
dem Maschinen-Drehgestelle verbunden.

Der Wagenkasten ist im Gerippe aus Eichen- und Pitchpine-
Holz crbaut.

Der Wagen hat ein Doppelabteil zu 16 und ein grolses
Abteil zu 28 Sitzplitzen, die durch einen 500 mm breiten
Mittelgang geschieden sind, cine geschlossene Endbithne, einen
von dieser aus zugiinglichen, in das grofsere Abteil eingebauten
Abort und cinen am Maschinenraume liegenden, durch zwei
Schiebetiiren von aufsen zuginglichen Gepickraum. Von diesem
fithrt eine Tar cinerseits in den Maschinenraum, anderseits
zu den Wagenabteilen.

Die Wand des Gepickraumes gegen den Maschinenraum
ist mit Asbest und Blech verkleidet. Die Stirnwand des Vor-
baues hat eine Drehtir und trigt cine kurze Ubergangsbriicke.

Der Wagen ist mit Blech verschalt und hat 1180 mm
breite, herablafsbare Fenster, Dampfheizung, Olbeleuchtung der
Javart Lafaurice-Potel, Torpedo-Luftsauger, Spindelbremse
im Fihrerstande und im Vorbaue, sclbsttitige Umschalt - Luft-
saugebremse nach llardy und im Vorbaue cine Steuerung-
Signalvorrichtung.

Der Kessel ist derselbe, wie bei Nr. 1, nur besitzt er
mit Ricksicht auf die cnge Umrilslinic der Schmalspurbahn
eine andere Rohreinteilung, auch wurde er méglichst tief gelegt.
Die Steuerung der Zwillingsmaschine ist dic von Heusinger.

Der Wasser- und der Kohlen-Kasten sind vor das Ifahrer-
haus gebaut; ersterer ist dreiteilig, um heftiges Schwanken des
Wassers zu verhiiten.

Dic Iauptmalfse sind:

Heizflache 129,9 gm

Uberhitzertliiche 2,64 »
Ganze Ileizfliiche 11 31,64 »
Rostfliche R 0,95 »
Regelleistung 150 P.S.
Hochste Leistung 200 »
Zylinderdurchmesser d 240 mm
Kolbenhub h 350 »
l)ampfubexdlu(,k P . 13 at
Trieb- und Kuppelrad- l)mchmesser 790 mm
Launfrad-Durchmesser, Maschinen-Dreh-
gestell C e e . ... 600 »
Rad-Durchmesser, Wagen-Drehgestell 620
Inhalt des Wasserkastens 20001
» » Kohlenkastens 750 kg
Gewicht des Wagens leer . 19t
» » » ausgerastet G 23 t
» » » voll hesetzt . 27 »
Reibungsgewicht bei halber Ausriistung
mit Wasser und Kohle G, 12 »
Zugkraft 7 = 0,6 . 13 )47()0"“ — . 1900 kg
Verhilltnis I : R 33,0 »
» Z:1 60,0 kg/qm
» YANCH 158,3 ky/t
» I: (r . 2,65 qm/t
IIochstgeschwmdxgkelt 40 Jm/St.
*) Organ 1908, 8. 207, Taf. VIIL

(Fortsetzung folgt.)



Anordnung der Abstellbahnhdfe.

Von W. Cauer, Professor in Charlottenburg.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 11 auf Tafel IV,

A. Einleifung,
Die Professoren Tr. Jug. Oder und Blum haben das
Verdienst, in ihrem Duche »Abstellbahnhofe«*) zuerst das
wichtige und schwierige Gebiet der Betriebshahnhofe fir den
Personenzugverkehr behandelt zu haben. Dieses Verdienst ist
um 50 grofser, als in der Arbeit auf Grund eingehender Unter-
suchung und Darstellung der Krfordernisse des Betriebes, die
Anordnungen der Gleisc und sonstigen Anlagen aus den Be-
ditrfnissen heraus entwickelt werden, und als es den Verfassern
gelungen ist, cin im wesentlichen erschipfendes Bild dieses
schwierigen (ichietes zu liefern wnd zu selbstindigem Ent-
werfen solecher Anlagen anzuleiten.

Das Verdienst der Verfasser wird nicht verkleinert, wenn
hier unternommen wird, zu ihren Ausfihrungen einige Er-
- ginzungen zu liefern. Denn, abgesehen davon, dals inzwischen
wieder einige Jahre vertlossen sind, in denen sich die Bediirf-
nisse des DBetriebes weiter entwickelt haben, ist es selbst-
verstiandlich, dafs die erstmalige Behandlung eines so schwierigen
Stoffes nicht in allen Einzelheiten einwandfrei ausfallen kann.
Aulserdem ist auch die vollkommenste Darstellung, alleinstehend,
cinseitiger Auffassung des Lesers ausgesetzt, daher ohne Er-
ginzung durch eine Gegendarstellung erwiinscht.

Mit Ricksicht auf diejenigen Leser dieser Zeitschrift, die
das Buch von Oder-Blum nicht zur Hand haben, soll die
nachfolgende Frorterung den Gegenstand, wenn auch nicht
vollstiindig, so doch in abgerundeter Darstellung behandeln,
ohne als Deurteilung jenes Werkes zu erscheinen. Inzwischen
sind von Tv. JIng. 0. Blum die Abstellbahnhofe stadtischer
Bahnen**) und von demselben Verfasser die Personen- und
Abstell-Bahnhofe *#¥) hehandelt.  Auch auf diese Ausfithrungen
wird im folgenden Bezug genommen werden.

B, Grundsiitze liir die allzemeine Anordnung der Abstellbahnhiife,

Die vorhandenen Abstellbahnhofe sind allmihlich entstanden
und immer wieder weiter crginzt, weisen so in der Regel eine
wenig glickliche Anorduung auf. So ist es oft nicht maoglich,
die Wagenrcinigungsschuppen, die auf grolsen Abstellbahnhéfen
jetzt mehr und mebhr angelegt werden, um die schwierige
Reinigung der immer weiter vervollkommneten Wagen in unserer
rauhen Witterung auch im Winter gut bewirken zu konnen,
gut auszunutzen, weil diese zu den Gruppen der Gleise zur
Aufstellung der Wagensitze 7) der Zige, die wir Wagensatz-
Gleise ¥) nennen wollen, so unglitcklich liegen und mit ihnen

*) Berichtigter und erginzter Sonderdruck aus der Zeitschrift
fiir Bauwesen, Berlin 1902,
**) Eisenbalntechnik der Gegenwart, 1. Auflage, Wieshaden,
C. W. Kreidel 1909, Band 1V. B.
*++) Eisenbahniechnik der Gegenwart, 2. Auflage, Wiesbaden.
C. W. Kreidel 1909, Band Il C.
1) Oder und Bluwm nennen diese ,Aufstellgleise“, Es ist aber
zweckmitfsiger, win nicht aus der Ausdrucksweise zu fallen, den Namen
»Aufstellgleise nur fiiv Gleise fitr Giiterwagen, dagegen fir Gleise

fir Personenwagen den Namen ,Abstellgleise® zu benutzen. Beide -
Namen sind aber fiir den vorliegenden Fall zu allgemein. Da sich

fiir die zu einer Zugeinheit gehorenden Wagen an Stelle des frither

so ungiinstig durch Verschiebegleise verbunden sind, dals man,
statt nacheinander dic Wagensitze zu der in der Regel zwei
bis drei Stunden erfordernden Reinigung in den Schuppen zu
stellen, die Schuppenstinde nur einmal lingere Zeit besetzt.
So gehen denn entweder zahlreiche Wagensitze des Vorteils
der Schuppenreinigung verlustig, oder es werden iiberfliissig
viel Schuppenstinde erbaut. Demgegeniiber mufs eine zweck-
mifsige Anderung auf einen Kreislauf der Wagensitze hin-
arbeiten. In den Ausfithrungen und Skizzen bei Oder-Blum
ist dieser Punkt nicht beriicksichtigt, auch von Kumbier ist
er nicht erwihnt. Zur nidhern Erliuterung mag wie in dem
Werke der besonders einfache IFall eines Bahnhofes in Kopf-
form mit einer endigenden zweigleisigen Bahn unter der An-
nahme benutzt werden, dals der Abstellbahuhof zwischen den
Hauptgleisen liegt.

s liegt nahe, die Anordnung nach Abb. 1, Taf. IV zu
treffen.  Die Wagensitze der angekommenen Ziige werden
mittels Verschiebelokomotive gezogen, oder von der Zugloko-
motive gedrickt, durch ein Durchlaufgleis in die Gruppe fur
ankommende Wagensatze gestellt. Je nach dem Stande des
Wagenreinigungsgeschiiftes im Schuppen riicken die Wagensitze
aus dieser (ileisgruppe in den Reinigungsschuppen vor, nachdem
dic dort gereinigten Wagensiitze mittels des Hauptausziehgleises
in die Gruppe fur zur Abfahrt bestimmte Wagensitze um-
gestellt sind.*) Aus dieser Gleisgruppe werden die Wagen-
sitze, nachdem die erforderlichen Umstellungen und Aus-
wechselungen vorgenommen sind, in die Bahnsteiggleise zur
Abfahrt bercitgestellt, entweder durch die Zuglokomotive selbst
oder, wenn man Wert darauf legt, dafs gezogen wird, je nach
Lage des TFalles, durch cine Verschiebelokomotive, die aber
dann bei cinem Kopfbahnhofe bis zum Abgange des Zuges
cingesperrt ist. (egen die Anordnung nach Abb. 1, Taf IV
bestehen indes noch mehrere Bedenken. Einmal wird der
Bahnhof durch Nebencinanderliegen der beiden Gleisgruppen
fir ankommende und abgehende Wagensitze sehr breit, so dals
er sich oft nicht auf dem verfiugbaren Gelinde unterbringen
lassen wird. Namentlich wird dies bei Lage zwischen den
Hauptgleisen hiwufig der Fall sein. Diesem Ubelstande wirde
man durch ecine Verschiebung der beiden Gruppen gegen-
einander nach Abb. 2, Taf. IV ablelfen konnen. DBeide Anlagen
leiden aber ferner noch an dem Ubelstande eines iibertlussig
grofsen Aufwandes an Gleisen. Zu gewissen Tageszeiten treffen
viele Zige ein, zu anderen gehen viele Zige ab. Zu den
erstern Zeiten hiufen sich die Zige in der Gruppe fir an-
kommende Wagensitze, wihrend die andere Gruppe schwach
besetzt ist; wenn die Zeit der zahlreichen Zugabginge heran-
naht, ist dagegen dic zweite Gruppe stark, die erste schwach
iibli;;hen hitlslichen Fremdwortes ,T'rain® am besten der Name ,Wagen-
sitze* empfehlen dirfte. Nicht gecignet ist der auch wobl gebrauchte
Ausdruck ,Wagenziige®, weil man sonst von Wagenziigen der Ziige
reden mufs, chensowenig die Bezeichnung ,Zugausriistung®.

*) Auf gewisse Vorteile einer Teilung der Gleise fiir ankommende
und abgchende Wagensiitze ist bereits bei Oder und Blum auf
S. 23 hingewiesen,

1#*



besetzt. Im Ganzen werden also die Gleise nicht voll aus-
genutzt. Es sind mehr Gleise vorhanden, als an sich zur
Unterbringung aller gleichzeitig im Bahnhofe unterzubringenden
Wagensiitze erforderlich wiren. Dieser Ubelstand wird ver-
mieden, wenn man beide Gruppen in der Weise neben einander
legt und anschlielst, dals die Gleise jeder Gruppe fir die
Zwecke der anderen vertretungsweise benutzt werden konnen.
Bei der in Abb. 3, Taf. IV dargestellten Anordnung ist dies
in der Weise geschehen, dals die beiden Zwecken dienenden
Gleise zu einer Gruppe vereinigt sind, in die jedes (ileis sowohl
mit den Bahnsteiggleisen fiir Ankunft und Abfahrt, mit dem
Reinigungsschuppen und dem Hauptausziehgleise in Verbindung
steht. Dann braucht in der vereinigten Gruppe und dem
Reinigungsschuppen zusammen nur eine Gleiszahl vorhanden
zu sein, die, um die Auswechselungen vornehmen zu konnen,
um eines grofser ist, als die hochste Zahl der gleichzeitig im
Bahnhofe unterzubringenden Wagensitze. ILine solche An-
ordnung erfilllt nicht nur die Bedingung, dals die Wagensiitze
im Kreislaufe umgesetzt werden kénnen, sondern gestattet auch
nach Bedarf eine abweichende Behandelung.

Einerseits ist es hier moglich, die angekommenen Wagen-
sitze in dem Gleise, in das sie zuerst hineingesetzt wurden,
bis zum Abgange stehen zu lassen und dann in einfacher Be-
wegung wieder zur Abfahrt in das Bahnsteiggleis zu setzen.
Das kann beispielsweise zweckmilsig sein, wenn man in der
guten Jahreszeit vorzieht, die Ziige im Freien zu reinigen,
oder wenn man, wie dies inshesondere bei den Zigen des
Nahverkehres der Fall sein kann, Reinigung im Schuppen nicht
bei jedem FEinlaufen der Wagensitze in dem Abstellbahnhof
vorzunehmen hat.

Anderseits kann man bei dieser Anordnung die Wagen-
sitze, statt sie den vollen Kreislauf vollenden zu lassen, aus
dem Reinigungsschuppen auch riickwirts unmittelbar in die
Wagensatzgleise hinausziehen. Dadurch wird an Weg gespart;
dies Verfahren kann also zweckmafsig sein, wenn auf aufserste
Zeitersparnis fir den nachfolgenden Wagensatz kein hesonders
grofser Wert zu legen ist, oder wenn der Wagensatz keiner
Umsetzung mit Hilfe der Ordnungsgleise bedarf. Namentlich
erhilt dieses Verfahren dann besonderen Wert, wenn man einen
fir lange Ziige berechneten Reinigungsschuppen auch fir
kiirzere Zuge, und zwar in der Weise benutzt, dals man zwei
Wagensitze hintereinander stellt. Dann wird man nicht nur
die von vorn hineingeschobenen Ziige auch am andern Knde
rickwirts wieder herausziehen, sondern andere Ziige unter
Umfahrung des Schuppens vom hintern Ende hineinschieben
und ebenso nach hinten wieder herausziehen.

So vorteilhaft die Anordnung nach Abb. 8, Taf. IV
erscheint, so erfordert sie doch immer noch eine so grolse
Breite, dals der verfugbare Platz oft nicht ausreichen wiirde.
Man kann sich dann nach Abb. 4, Taf. IV so helfen, dals man
fiir einen moglichst grofsen Teil der Wagensatzgleise die An-
ordnung ebenso trifft, wie in Abb. 3, Taf. IV fir alle Wagen-
satzgleise, dagegen die iibrigen Wagensatzgleise in der Lings-
richtung verschiebt. Dann konnen zwar die letzteren Gleise
nur fir zum Abgange bestimmte Wagensitze, erstere aber in
beliebiger Weise benutzt werden.

Die ortlichen Verhiltnisse werden oft auch solche An-
ordnung nicht moglich erscheinen lassen. Als unginstig wird
man aber alle die Anordnungen bezeichnen miissen, bei denen
die Ausnutzung der Wagensatzgleise und Schuppengleise durch
ihre gegenseitige Lage und Mingel ihrer Verbindungen beein-
trachtigt wird.

Eine Teilung der Wagensatzgleise in zwei oder mehrere
Gruppen braucht wbrigens nicht aus Not zu erfolgen. Sie kann
Lei reichlichem Platze auch zweckmilsig sein, wie bei Oder
und Blum nither ausgefihrt ist. So empfiehlt sich auf grofsen
Abstellbahnhofen Teilung nach Zuggattungen, soweit diese eine
verschiedene Behandelung zn erfahren haben. Wihrend Fern-
ziige hiufig aulser dem Stamme noch Verstirkungswagen, Kurs-
wagen, Speisewagen, Schlafwagen, Eilgutwagen enthalten, sodals
in der Regel Bestandsverinderungen und Anderungen der
Reihenfolge namentlich auch in Bezug auf Packwagen und
Postwagen vorzunehmen sind, pflegen die Nahziige in ihrer
Zusammensetzung und, da sie in der Regel keiner Schutzwagen
bedirfen, auch in ihrer Reihenfolge unverindert zu bleiben.

Auch fiir die Reinigung der Nahziige bestehen ganz andere
Bedingungen als fiir die Fernziige; einen besondern Grund fur
verschiedene Behandelung gibt etwaiger elektrischer Betrieb
im Nahverkehre. Wo fir den Nahverkehr besondere Haupt-
gleise vorhanden sind, ergibt sich die Trennung der Abstell-
anlagen in der Regel von selbst. Aber auch, wo sich Fern-
und Nah-Verkehr auf denselben Hauptgleisen abspielen, wird
man zweckmifsig*) auch die Gleisgruppen fir Fern- und Nah-
Verkehr so teilen, dals man die Wagensitze fir jeden dieser
beiden Verkehre ihrer Eigenart nach bequem behandeln kann;
da, wo der Mangel an zusammenhingendem Platze eine Teilung
notig macht, wird man solche Teilung nach diesem Gesichts-
punkte vornehmen. Aber auch bei den Fernzigen kann
namentlich bei grofser Zugzahl eine Teilung nach der ver-
schiedenen Behandlungsweise zweckmilsig sein, so zwischen
D- und anderen Zigen. Bisweilen hat man auch eine Teilung
der Gleisgruppen nach den einzelnen in den Bahnhof ein-
mindenden Bahnlinien vorgenommen. Dies kann den Vorteil
haben, dals die Verschiebebewegungen zwischen Bahnsteiggleisen
und Wagensatzgleisen verkirzt und vereinfacht werden, dals
namentlich auch Kreuzungen dieser Bewegungen mit den Haupt-
gleisen vermieden werden, wenn die Abstellanlagen
zwischen den Hauptgleisen anordnet. Anderseits filhrt aber
solche Anordnung zur Zersplitterung des Ganzen und erschwert
den Betrieb der Abstcllanlagen. Man wird daher, wo solche Tei-
lung mit Riicksicht auf die Gesamtverhiltnisse angezeigt erscheint,
bestrebt sein, sie moglichst wenig weit zu treiben und zwischen
den Bahnhofsteilen moglichst gute Verbindungen herzustellen.

Aufser den Wagensatzgleisen und dem Wagenreinigung-
schuppen, deren zweckmilsige Lage nach dem Grundsatze des
Kreislaufes der Wagensiitze eben erortert wurde, muls ein
vollstindiger Abstellbahnhof eine Reihe anderer Gleise und
Gleisgruppen enthalten, deren zweckmiifsige Lage und An-
ordnung in den folgenden Einzelbesprechungen erirtert werden

man

soll. Imm Rahmen dieser allgemeinen Erorterung mag eine Auf-
zahlung unter Hinweis auf die Abb. 1 bis 4, Taf. IV geniigen,

) *) Oder und Blum S. 24.



die sich an die von Oder und Blum und ahnlich von Kumbier
gegebene anschliefst, diese aber in Einzelheiten erginzt und
abindert. Zu einem vollstindigen Abstellbahnhofe gehoren:

1. Wagensatagleise fir ankommende und abgehende Zige;

2. der Wagenreinigungschuppen mit seinen Gleisen;

3. die Ordnungsgleise zum Umordnen der Wagensiitze

4. Gleise zum Abstellen von Verstirkungswagen¥), Speise-
wagen, Schlafwagen, Kurswagen, also von solchen Wagen,
die aulser den Stimmen der Zige regelmiilsiz nur an
bestimmten Tagen, oder nur zu bestimmten Stunden, oder
nur tags, oder nachts, oder nur auf Teilstrecken laufen;

5. Gleise fir Bereitschaftswagen*®), die zur auflsergewthn-
lichen Verstirkung der Ziige, oder als Ersatz fiir schad-
hafte und untersuchungspilichtige Wagen bereit gehalten
werden, ferner Gleise fir Saalwagen nebst Saalwagen-
schuppen und Gleise fiir Hiilfsziige;

6. Wartegleise®), in denen Zage oder Zugtcile, sowie
einzelne Wagen: Lilgut-, Kurs-, Verstirkungs-, Schlaf-,
Speise-Wagen, voriitbergehend vor oder nach der Indicnst-
stellung aufgestellt werden, auch Wartegleise fur Loko-
nmotiven ; .

7. Ubergabegleise fir Wagen, die nach dem Verschiche-
oder dem Ortsgiiter-Bahnhofe iiberzufihren sind, oder
von dorther kommen;

8. Vorratsgleise fiir in verkehrschwachen Zeiten nicht be-
nutzte Wagen, aus denen in Zeiten
Sonderziige gebildet werden;

9. die Lokomotivanlagen mit ihren Gleisen;

10. Durchlauf- und Auszieh-Gleise;

11. die Ausriistung des Abstellbahnhofs mit Anlagen aller
Art fur Reinigung und sonstige Versorgung der Wagen.

verkehrstarken

Dagegen gehoren die Anlagen fiir Post- und Iilgut nicht
zu den Bestandteilen des Abstellbahnhofes, wenn sie auch
haufig an iln angegliedert sind. Die Anlagen zu 4., 5., 6.
befinden sich oft zum Teil oder ganz nicht im Abstellbahnhofe,
sondern im Personenbahnhofe, oder zwischen beiden. Die zu
8. bisweilen in ganz gesonderter Lage, etwa mit dem Ver-
schiebebahnhofe verbunden, woriiber nitheres weiter unten folgt.

Beziiglich der Grofsenbemessung gilt die allgemeine Regel,
dals man DBahnhdfe gut erweiterungsfihig machen soll, hier
besonders.

nicht nur durch entsprechenden ortlichen

Einmal kann hier das Bediirfnis der Erweiterung
Verkehrszuwachs,
sondern auch durch neue Malsnahmen der Betriebsverwaltung
entstehen, die durch die Rtcksicht auf verinderte Verhiltnisse
an ganz andercn Stellen bedingt sein konnen, etwa durch
Anschluls einer neuen Bahn. Dann aber ist es bei Anlagen,
die vielfach zwischen den Iauptgleisen und oft in Gebieten
liegen, wo die Bebauung rasch vorschreitet, besonders nétig,
von vornherein reichlichen Platz fir Erweiterung vorzusechen,
wobei man einen Entwurf fur den erweiterten Zustand auf-
stellen wird. Die diesem Aufsatze beigegebenen Skizzen sind

*) Der durch die Fahrdienstschichten von 1907 eingefithrte Be
nennungsunterschied zwischen Verstirkungswagen und Bereitschafts-
wagen konnte bei Oder und Blum 1904 noch nicht beriicksichtigt
werden, ist aber von Kumbier, Herbst 1909, berticksichtigt.

**) Das Erfordernis der Wartegleise ist bei Oder und Blum,
sowie Kumbier nicht besonders betont.

so gedacht. Hinsichtlich der Form der Gleisgruppen kann die
Frage, ob die geschlossene Form, Gleisrost, Harfe oder der-
gleichen, oder die offene I‘orm, Besenform, vorzuziehen ist,
nicht fiir alle Gruppen gleichmiifsig beantwortet werden. Es
ist ohne Weiteres klar, dals fir alle diejenigen Gleisgruppen,
die fiir den Kreislauf der Wagensitze in Frage kommen, und
auch sonst solche, zu denen die Lokomotiven von beiden Enden
her Zugang haben sollten, die geschlossene Form den Vorzug
verdient. Dies gilt beispiclsweise von den Gruppen der Wagen-
satzgleise, sowie der Gleise des Wagenreinigungschuppens¥).
Dagegen ist fur die Ordnungsgleise, fiir die Gleisgruppen fiir
Verstirkungswagen, fir Bereitschaftswagen kein ebenso grofser
Wert auf die geschlossene Form zu legen, die in der Regel
weitere Verschiebewege und schlechtere Gelindeausnutzung
bedingt, oder bei gegebener (Gielindefliche geringere Gleis-
lingen zulifst. Dieser Umstand kann bei ganz knappen Ge-
lindeverhiltnissen dazu zwingen, auch da die offene Form zu
withlen, wo an sich die geschlossene angezeigt wire.

C. Anordnung der einzelnen Teile.
1. Wagensatzgleise.

Fiir die Zahl der Wagensatzgleise ist die grofste Zahl
der gleichzeitig im Bahnhofe befindlichen Ziige malfsgebend,
einerlei, ob der Bahnhof ihre Zugbildungstation oder ihre Kehr-
station ist, es sei denn, dafs die kehrenden Ziige in den Bahn-
steiggleisen oder in besondern Wartegleisen, Kehrgleisen, ver-
bleiben. Diese Zahl der Wagensatzgleise findet man*¥) am besten
durch Auftragen. In ecinem Linienroste, dessen 24 Spalten
den Tagesstunden entsprechen, wird der Aufenthalt jedes Zuges
nach dem Fahrplane durch einen wagerechten Strich von ent-
sprechender Linge dargestellt. Die grofste Zahl solcher Striche,
die man durch eine beliebige entlang den Stundenlinien lot-
recht gezogene Linie treffen kann, gibt die grofste Zahl der
gleichzeitiz im Bahuhofe befindlichen Zige an. Diese Zahl
vermindert sich fir den Platzbedarf im Abstellbahnhofe unter
Umstinden dadurch, dals die Ziige einen Teil ohne Aufenthalts-
zeit in den Bahnsteiguleisen und bei den Uberfiuhrungsfahrten
zubringen.

Ist auf einem Abstellbabnhofe
schuppen und nur eine (ileisgruppe fiir Aufstellung der Wagen-
siitze vorhanden, so ist die erforderliche Gleiszahl dieser Gruppe,
vorausgesetzt, dafs in jedem Gleise nur ein Zug Platz findet*+*),
durch das oben geschilderte Verfahren ge-
fundenen grolsten Zahl der gleichzeitig im Abstellbahnhote
befindlichen Ziage. Dabei konnen die einzelnen Gleise im Laufe
des Tages auch fir zwei oder mehr Ziige, deren Aufenthalts-
zeiten sich nicht tbergreifen, ausgenutzt werden.

Sind dagegen auf einem Abstellbahnhofe besondere Gleise
fir angekommene und fiir zur Abfahrt fertig gemachte Wagen-
sitze, aufserdem aber ein Wagenreinigungschuppen vorhanden,
so werden, wie oben ausgefithrt, die Gleise in der Regel nicht
voll ausgenutzt. Zu gewissen Stunden kommen viele Ziage au,

) Etwas anderer Ansicht sind Oder und Blum. S. 28.
**) Cauer, Betrieb und Verkehr der preulsischen Staatsbahnen,
Band I, S. 369; Oder und Blum, Abstellbahnhéfe, S, 21,
**+x) Gleise, die gleichzeitig zwei oder mehr Wagensitze aufnehmen
kénnen, sind entsprechend in Rechnung zu stellen.

kein Wagenreinigungs-

genau gleich der



zu anderen gehen viele Ztige ab, wihrend die Wagensiitze im
Reinigungschuppen in gleichmifsiger Iolge bearbeitet werden.
Hier wird also die Zahl der Gleise fir angekommene und fiir
zum Abgang bestimmte Wagensiitze unter Deriicksichtigung
der Leistung im Reinigungschuppen von je einem Zuge in
etwa zwei Dbis drei Stunden je besonders zu ermitteln sein.
Schliefst man die beiden Gleisgruppen fir angekommene und
fir zum Abgange Dbestimmte Wagensiitze, wie oben empfohlen,
so aneinander, dals man die Gleise bheliebig, oder wenigstens
in dem den Schwankungen zwischen der Zahl der ange-
kommenen und der abgangsbereiten Ziige entsprechenden Um-
fange beliebig benutzen kann, so tritt kein Mehrbedarf gegen-
iiber der einfachen Gleisgruppe ein, oder doch nur insofern,
als in den Wagensatzgleisen und dem Wagenreinigungschuppen
zusammen ein Gleis mehr vorhanden sein mulfs, als die zeich-
nerische Krmittelung ergibt, um so das Auswechseln moglich
zu machen. TFerner missen die Schuppenstinde so reichlich
bemessen sein, dafs kein Zug ftr seinen Abgang zu spit fertig
wird. Dabei brauchen aber die Wagensitze nicht in der
Reihenfolge der Ankunft in den Wagenschuppen gestellt zu
werden, vielmehr kann es zweckmiifsig sein, spiter angekommene,
aber friher abgehende Wagensiitze bei der Reinigung vorweg
zu nehmen.

Liegt der Abstellbahnhof in so betrichtlichem Abstande
vom DPersonenbahnhofe, dals die Zu- und Abfahrwege der
Wagensiitze nicht unmittelbar aus und nach den Bahnsteig-
gleisen, sondern auf einer Uberfuhrungsbahn durch besondere
Uberfahrungsziige erfolgt, so ist fir den Gleisbedarf auf dem
Abstellbahnhofe nicht der Fahrplan der eigentlichen Bahn-
strecken, sondern der der Uberfiuhrungsbahn mafsgebend. Der
Gleisbedarf auf dem Abstellbahnhofe wird dann in der Regel
geringer ausfallen, als bei der Lage in unmittelbarer Verbindung
mit dem Personenbalinhofe, einmal, weil von der Wendezeit
des Wagensatzes ein Teil durch die Uberfihrungsfahrten und
das Warten hierauf in Anspruch genommen wird, dann aber
bisweilen auch, weil die Uberfiuhrungsfahrten  gegeniiber
Hiaufungen im Fahrplane der ankommenden und abgehenden
Zige ausgleichend wirken Lkonnen. Dagegen tritt aber Dbei
solcher, vom Personenbahnhofe entfernter Lage des Abstell-
bahnhofes auf dem Personenbahnhofe selbst ein Mchrbedarf an
Wartegleisen ein*), die zum Ausgleiche der Verschiedenheiten
der Fahrpline der lauptbahnen und der Uberfihrungsbahn
wirken. Besonders, wenn die Uberfihrungsbahn eingleisig ist*¥),
wird man die Zahl der Wartegleise auch im Ilinblicke auf
Betricbsunregelmilsiglkeiten reichlich hemessen miissen.

Die Linge der Wagensatzgleise steht in engem Zu-
sammenhange mit der Weichenentwickelung und mit der I'rage,
ob die Gleise nur je einem oder mehreren Wagensitzen Auf-
nahme gewihren sollen. Im Hinblicke auf die
Behandlung dieser Fragen bei Oder und Blum seien hieriiber
nur wenige Demerkungen gemacht:

ausfithriiche

Stellt man zwei oder mchr Wagensiitze hinter einander

auf, so wird der Betrieb erschwert. Zwar wird man in der
*) Sielie Nr. 6 unten,
**) Nach Bluw, Eisenbalmtechnik der Giegenwart. 2. Auflage,

Band II, 8. 499 ist eingleisige Anlage zu vermeiden.

Regel in der Lage sein, die Gleisbenutzung durch Beachtung
der Zugabgangszeiten so zu withlen, dals im Allgemeinen kein
Wagensatz durch cinen andern am Abgange behindert wird,
doch konnen bei Betriebs- Unregelmiilsigkeiten anch dann
Schwierigkeiten eintreten. Namentlich aber wird der Verkehr
der Zug- und Verschicbe-Lokomotiven durch Besetzung eines
Gleises mit zwei oder mehr Wagensiitzen behindert, indem man
den Vorteil, dafs die Gleise an beiden Inden angeschlossen
sind, durch ihre Benutzungsart wieder aufhebt. Am wenigsten
nachteilig ist Besetzung der Gleise durch zwei oder mehr
Wagensitze bei Nahverkehrziigen gleicher Art, bei denen die
Reihenfolge der Benutzung nicht streng cingehalten zu werden
brancht, insbesondere bei aus elektrischen Triebwagen be-
stchenden Zigen, weil dabei die Schwierigkeit des Lokomotiv-
verkehres ganz fortfillt.

Den Nachteilen der Besctzung der Gleise durch zwei oder
mehr Zige steht anderseits der nicht unwesentliche Vorteil
gegenitber, dals die Gleise besser ausgenutzt werden, und dafs
an Gleislinge und Weichen gespart wird*). DBei beschriinkter
Breite und reichlicher Linge ist man in der Lage, mit wenigen

langen (Gileisen fir viele Wagensiitzc Abstellgelegenheit zn
schaffen. Man wird sich also bei solchem Zwange der Ort-

lichen Verhiltnisse zu ciner derartigen Lisung entschliefsen,
auch bei vorliufigen Anlagen zur Kosten- und Zcit-Irsparnis
mit Vorteil von der Vereinfachung Gebrauch machen kénnen.
Man kann zwar solche langgestreckten Gleisgruppen durch
mehrfache durchschneidende Weichenstralsen (Abb. 5, Taf. 1V)
in einzelne Gruppen kiirzerer Gleislinge teilen. Doch geht
dadurch nicht nur ein erheblicher Teil der Gleislinge in den
nicht nutzbaren Strecken der Weichenentwickelung und in dem
frei zu haltenden cinen Gleise wieder verloren, sondern eine
solche Anlage ist auch unitbersichtlich**) und gibt leicht zu
Zugzusammenstolsen Anlals.

Sind alle in einer Gleisgruppe aufzustellenden Wagensiitze
von gleicher Liange, so ist es vorteilhaft, anch den Gruppen-
gleisen die entsprechende gleiche Linge zu geben. Sind die
Wagensiitze verschieden lang, so erscheint es zuniichst theo-
retisch am besten, die Lingen der Gleise nach den Lingen
der Wagensiitze zu bemessen. Dies ist aber tatsiichlich unaus-
filhrbar, einmal, weil die Linge der Wagensitze wegen der
Verstirkungswagen und dergleichen zu wechseln pflegt, dann
aber auch, weil man sich mit der Weichenentwickelung den
tatsiichlichen Lingen der Wagensiitze nicht genau anpassen
kann. Auch wird oft die Grofse und Gestalt des zur Verfugung
stehenden Gelindes solchem Anpassen hinderlich sein.  Ids
schadet aber auch nichts, wenn dic Gruppengleise einen Uber-
schuls an Linge aufweisen, namentlich dann, wenn es sich um

Wagensiitze handelt, bei denen Umordnungen vorgenommen
werden missen.  IYir diese konnen dann dic Spitzen der

Gruppengleise benutzt werden, sodafs keine besondere Gruppe
der Ordnungsgleise nitig wird.

*) Oder und Blum sehen als ferneren Vorteil an (8, 23), dals
zwei ungefihr gleichzeitig abfahrende Zitge auf demselben Gleise auf-

gestellt, zusammen nach den Bahnsteiggleisen iberfihrt und erst un-
mittelbar vor dem Einsetzen in diese getrennt werden kbunen,

**) Oder und Blum S. 25.
(Fortsetzung folgt.)
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Staubreinigungsanlage fiir Personenwagen in Eydtkuhnen.

Von Schreier, Eisenbahn-Bauinspektor in Insterburg.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel 111,

In Eydtkulmen wurde im Jahre 1908 eine Anlage zum | zwischen Dbeiden Schuppengleisen befindlichen Kanale verlegt

Reinigen der Polster von Personcnwagen in Betrieb genommen.
Tiglich sind vier von Berlin iiber Kénigsberg und Thorn an-
kommende Schnellzige und finf Personenziige mit zusammen
145 Abteilen I. und II. Klasse zu reinigen. Bei

den teils

sehr knappen Wendezeiten der Zige ist die Reinigungsanlage |

von grolsem Vorteile, weil dadurch eine grimdliche Siuberung
der Polster und TFulsdecken erreicht wird. Besonders
Sommer ist dies sehr notig, wenn die Ziige nach zwolfstindiger
Fahrt vollstandig verstaubt eintreffen.

im

Fir die Anlage wurde die Borsig’sche Linrichtung ge-
wihlt, bei der Luft geprelst wird, die dann in Mundsticken
nach Abb. 3, Taf. III die Saugwirkung erzeugt.

und mit IHihnen verschen, an die die Druckschliuche an-
geschlossen werden konnen. Die Anlage ist so bemessen, dals
mit sechs Schliuchen zu gleicher Zeit gearbeitet werden kann.
Ein Teil der Anschlulsstellen lag zuerst aulserhalb des Ge-
bitudes. Der Schuppen ist jedoch 1909 um 73 m verlingert,
sodals die Ziige ungeteilt darin aufgestellt werden konnen.
Um das Anlassen der Triebmaschine zu erleichtern, ist
im Maschinenraume cine zweite kleine Prelspumpe aufgestellt,
die durch Riemen von der Tricbmaschine aus angetrieben

~wird, und in einem kleinen Behalter J.uft auf 12 at prelst.

Das Rohr A |

wird durch einen Schlauch mit der Prefsluftleitung verbunden, .

wihrend das Rohr B zum Fortleiten des Staubes dient. Durch
den Dreiwegehahn b tritt ein Teil der Luft nach der Dise ¢
und erzeugt Saugwirkung, der andere Teil stromt nach den
am vorderen Rande des Mundstiickes angebrachten feinen Off-
nungen e und wirbelt den Staub auf. Der Dreiwegehahn kann
so eingestellt werden, dals die Luft saugend und blasend, oder
saugend oder blasend wirkt. Der Staub wird durch einen an
das Rohr B angeschlossenen Sclhlauch nach einem Leinwand-
filter abgefiithrt. Die Mundstiicke sind in verschiedenen I‘ormen
hergestellt, um an jede Stelle der Polster und unter die Heiz-
korper gelangen zu kénnen.

Die Prefspumpe ist in einem Raum neben dem Kessel-
hause des Wagenschuppens aufgestellt und wird durch eine
Kohlenwasserstof-Triebmaschine von 16 P.S. mit Riemen an-
getrieben. Diese Betricbsart mulste gewihlt werden, weil im
Jahre 1908 in Eydtkuhnen elektrischer Strom noch nicht zur
Verfagung stand. Die Luft wird zuerst nach einem neben der
Prelspumpe befindlichen Windkessel von 0,5 cbm Inhalt ge-
driickt, mit dem ein Olabscheider verbunden ist. Von hier
fiihrt die Druckleitung nach cinem im Wagenschuppen befind-
lichen Windkessel von 5 cbm Inhalt und von diesem geht die
im Schuppen liegende Luftleitung aus. Diese ist in einem

Dieser Luftvorrat geniigt zum Anlassen der Triebmaschine.
Damit der Druck in der Leitung unverinderlich bleibt, ist
der Windkessel im Maschinenraume mit einem Druckregler
ausgeriistet. Sobald der Uberdruck von 6 at uberschritten
wird, hebt sich ein Ventil und die dann durch ein diinnes
Rohr nach dem DPumpenzylinder strimende Prefsluft betitigt
ein an diesem angebrachtes Umlaufventil, sodals die Riume
vor und hinter dem Kolben verbunden werden und die Trieb-
maschine leer liuft.

Der zum Betriebe der Triebmaschine erforderliche Iiohlen-
wasserstoff wird in einem Anbau der Gasanstalt zu Eydtkuhnen
aus dem dort gewonncnen, und aus anderen Gasanstalten zu-
gesandten, rohen Kohlenwasserstoffe gewonnen. Mit diesem
Mittel wird jetzt ecin grofser Teil der Triebmaschinen fir
Wasserstationen im Direktionsbezirke Konigsberg betrieben.
Diese Betriebsweise ist dulserst vorteilhaft, weil der gereinigte
Kohlenwasserstoft fir die Eisenbahnverwaltung billig ist, wihrend
friaher aus dem Verkaufe des rohen Kohlenwasserstoffes nur
geringer Gewinn erzielt wurde. Zur Verwendung fir Trieb-
maschinen ist gereinigter Kohlenwasserstoff sehr geeignet, der
Verbrauch betrigt 0,35 bis 0,40 kg/P.S.-St. und bei richtiger
Bemessung der Zuleitungsrohren bleiben sehr wenig Rick-
stande im Zylinder, sodals Reinigung nur in grofseren Zwischen-
riumen notig wird.

Riickstellvorrichtung fiir Schiebegestelle und Drehgestelle von Lautenschlager.

Von L. Glaser, Kénigl. Baurat a. D., Patentanwalt in Berlin.

Bei der in Textabb. 1 dargestcllten Rackstellvorrichtung fiv
einstellbare Achsen und Lenkgestelle und Schiebegestelle wird die
Spannung einer Feder dazu benutzt, die durch Schlingern oder
unregelmiifsiges Fahren dem Wagenkastengestelle gegenitber ver-
schobenen Gestelle wieder in die Mittellage zu bringen. Bei
der Riickstellvorrichtung wirkt die Rickstellkraft der Feder
auf an dem cinen Gestellteile drehibar angeordnete Hebel ein,

die sich gegen Anschlige am andern Gesteliteile legen. Diese
Vorrichtung kann bei ein- und mehrachsigen Drehgestellen

und Lenkachsengestellen von Eisenbahnfahrzeugen Verwendung
finden.
Am Wagengestelle sind Anschlige e und ¢ (Textabb. 1)

Abb. 1.

e




vorgeschen, gegen die sich die um Zapfen Z am Radgestelle
drehbar angeordneten llebel a und b legen. In der Mittel-
lage liegen diese Iebel gleichzeitig auch an den Zapfen f
und d im Radgestelle an. Die Anschlige e und f, ¢ und d
befinden sich hierbei genau iibereinander. Sie sind ihrer
Hohenlage nach je nach der Stellung des Wagengestelles zum
Radgestelle veriinderlich. Ebenso konnen sich die Anschlige
des Radgestelles schief zur Liangsachse stellen, je nach der
Stellung des Radgestells.

Durchliuft das Fahrzeug cine Krimmung, so rickt das
Radgestell mit den Anschligen f und d aus der Mittellage.
Riickt das Radgestell nach rechts, so bleibt Hebel a in seiner
Lage stehen, weil er am mitriickenden Anschlage f anliegt.
Hebel b dreht sich dagegen der Verschiebung entsprechend
unter der Einwirkung des Anschlages ¢ um Z und spannt die
Feder g nach rechts, Die Feder ibt nun auf beide Ilebel
an den Befestigungspunkten denselben Zug aus, versucht den
IIebel b wieder in seine urspriingliche Lage zu ziehen, sodals
das Radgestell bei Aufhoren der die Verschiebung bewirkenden
Umstinde in die Mittellage zuriickkehrt, Derselbe Vorgang
wiederholt sich in ahnlicher Weise, wenn das Gestell nach
links verschoben wird.

Die Erfolge der Riickstellvorrichtung von Lauten-
schliger in ihrer Anwendung auf Drehgestelle sind: genaue
LEinstellung des Drehgestelles gegen das Wagengestell bei Fahrt
in der Geraden, sofortige Riickstellung und Einstellung des
Drehgestelles in seine Mittellage nach dem Auslaufe aus einer
Krimmung, Dimpfung des Schlingerns des Radgestelles und
zwar gleich zu Anfang der Bewegung, sodals die Bewegungen
nicht stolsartig auswachsen konnen und Erschiitterungen des
Kastens herbeifiihren,

Die Vorrichtung nimmt Schwankungen der Wiege recht-
winkelig zum Drehgestellrahmen giinstiger auf als Seitenbuffer,
da diese Bewegung nach jeder Seite vou zwei Federn so be-
grenzt wird. Die Ilebeliibersetzung liifst selr schwache Federn
aus 9 mm Stahldraht oder Regelfedern der Westinghousebremse
Beim Spannen der Feder liegt der Festpunkt z nahe der
Mitte des Hebels, wiihrend bei der Riickstellung der Anschlag ¢
oder ¢ am Wagengestelle den Drehpunkt bildet. Durch diese
Hebelverhiiltnisse wird auch die Spannung der I'eder kleiner,
als ,der Ausschlag des Drehgestelles,

Weiter konnen die Drehgestellketten zur Hubbegrenzung
in Fortfall kommen, da der lebel in den Lagertaschen hei
einem Ausschlage des Dreligestelles von 120 bis 140 mm an-
schliigt, auch die Kraft der TFedern nur den notigen Ausschlag
zulilst, und dann das Drehgestell sofort wieder zuriickzieht.

Die Riickstellvorrichtung von Lautenschliger kann
ohne grofse Kosten an jedem vorhandenen Drehgestelle an-
gebracht werden.

Seitenbuffer fir die Wiege und Drehgestellketten
Hubbegrenzung fallen weg, auch ist zu empfehlen, den Spjgl-
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raum zwischen den Gleitbacken von Wiege und Kasten eben-
falls fortzulassen oder allerhéchstens, wie bei den Wagen der
preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen zu 0,5 mm anzunehmen,
Drehgestelle mit dieser Anordnung werden also nicht teurer,
eher billiger, als andere,

In fast allen Kisenbahnbetrieben, die Wagen mit Dreh-
gestellen besitzen, haben sich mehr oder weniger Unregelmifsig-
keiten gezeigt; die Beobachtungen stimmen darin iberein, dals
die Wagen mit Lenkgestellen keinen véllig ruhigen Gang
haben und die Abnutzung der Spurkriinze sehr grofs und rasch
ist*¥). Dafs fortwihrend Versuche stattfinden, eine ruhigere
Gangart der Drehgestellwagen herbeizufchreu, beweisen die
zahlreichen verschiedenarvtigen Bauarten von Drehgestellen,

Die Abfederung der Drehgestelle ist im Allgemeinen fast
nahezu gleich, doch ist noch keine vorhanden, die das Schlingern
der Gestelle und Wagen verhiitet und das Drehgestell stets
wieder in seine Mittelstellung zuriickfithrt, Verschiedene Bahnen
haben zur Verhiitung des Schlingerns Seitenbuffer fiur die
Wiege vorgesehen; diese erfilllen ihren Zweck nicht voll, da
sic dic fortwihrenden Bewegungen des Drehgestelles um seinen
Mittelpunkt nicht hindern oder federnd aufnehmen konnen.

Man kann annehmen, dals die schlingernde Bewegung des
Drehgestelles dadurch entsteht, dafs es sich um seinen Mittel-
punkt dreht und dann mit einem Rade der Vorderachse und
einem der Hinterachse anliuft, sich also schriig im Gleise ein-
stellt und dann je nach den eintretenden Verhiiltnissen seine
Lage éindert und hin und her schlingert. Seitenschwankungen
der Wiege sind die Folge.

Sind nun Seitenbuffer vorhanden, so werden die Schwank-
ungen der Wiege begrenzt, die Bewegungen werden dann stofs-
artig und erschiittern den Wagenkasten. Wagen ohne Seiten-
buffer werden daher rubiger fahren als solche mit Seiten-
buffern. Erfahrungsgemiifs betragen diese Seitenschwankungen
der Wiege selten mehr, als 25 bis 30 mm. Seitenbuffer fiir die
Wiege haben also so gut wie keine Wirkung und tragen nur
dazu Dbei, die Schwankungen der Wiege stolsartig auf den
Kasten zu ibertragen; sie konnen das Drebgestell nicht in
seine Mittellage bringen. Das Schlingern des Gestelles wichst
mit der Abnutzung der Spurkriinze.

Nach Ausfahrt aus einem Bogen geht das Drehgestell
nicht sofort in seine Mittelstellung zuriick, sondern lduft noch
eine Weile im Sinne des Bogens schrig im Gleise, mit Vorder-
und Hinter-Achse anlauvfend.

Die Riickstellvorrichtung D.R.P. Lautenschliger ist an
mehr als 300 Wagen im Betricbe, darunter an Schiebegestellen
unter badischen Wagen I., II. und III. Klasse, Gepiick-, Maun-
schafts-, Geriite- und Arzte-Wagen.

*} Vorwort zur Sammeclung von Drehgestellen von Messer-
schmidt; Railread Gazette 5, Mai, 19. Mai, 14. Juli 1905; Zeitschrift
des Vereines deutscher Ingenieure Band 49, Nr. 42, 21. Oktober 1905,
Aufsatz: Gufseiserne Eisenbahnriider.



Betriebserfahrungen iiber den aufzeichnenden Geschwindigkeitsmesser von Haufshilter.

Von P. Bautze, Baukontrolleur bei der Generaldircktion der badischen Staatseiscnbahnen in Karlsruhe.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 Lis 8 auf Tafel II.
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1. Einleitung.
In den letzten Jahren war der Geschwindigkeitsmesser
von Haulshilter wiederholt Gegenstand der Beurteilung.

Die technischen Ausschiisse des Vereines deutscher Eisenbahn-
verwaltungen haben sich bei Bearbeitung von Umfragen iitber
Lokomotivgeschwindigkeitsmesser eingehend mit ihm zu be-
fassen gehabt. Aus den Kreisen der Lokomotivinannschaften
gelangten Beobachtungen dber seinen Melswert in die Vereins-
und Fach-Presse. DMan zollte seinen Angaben jm Allgemeinen
Anerkennung, doch wollte man auch getfunden haben, dals sie
nicht immer richtig seien. Bei dienstlichen Untersuchungen
und gerichtlichen Verhandlungen hat man seine Beweiskraft
nicht etwa nur zum Nachteile der Lokomotivfithrer, sondern
vielfach zu deren Entlastung unzweifelhaft erkannt; dagegen
ist es auch schon vorgekommen, dals an dem verwendeten
Geschwindigkeitsmesser grade dann Iehler oder Beschadig-
ungen festgestellt wurden, er cinen sichern Nachweis
ither die Fahrtvorginge abgeben sollte. Selbst Tageszeitungen
haben sich mit der wirtschaftlichen Seite der Angelegenheit
hefalst.*) Neuerdings berichtet A, Richter iiber den Wert
der Aufzeichnungen des Geschwindigkeitsmessers*¥), wobei er
die Zwangliufigkeit anticht und das Schreibwerk zu beseitigen
vorschligt.

wenn

*j Dresdener Nachrichten, Frankfurter Zeitung, Berliner Tagblatt
und andere.
*#) Organ 1909, S. 191,
Urgan foir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Noue Folge. XLVII. Band.

1. Heft,

Gegenwirtig sind von diesen Melswerken ctwa 18000

in Verwendung. Sie haben sich nach den Berichten der
Technikerversammlung des Vereines deutscher Iisenbahn-

verwaltungen seit 1887 im Allgemeinen gut bewihrt*). Zwar
wird ihre Stichzeit von 12 Sekunden fiir zu- und abnehmende
Geschwindigkeiten von einigen Seiten als verbesserungsfihig
erklart, doch stellen andere Verwaltungen diesen Nachteil als
unerheblich far den Betriebsdienst hin. Die Untersuchung
seines Genauigkeitsgrades lieferte ein ginstiges Ergebnis**) und
die zur Berechnung seiner Angaben bei dieser Gelegenheit
aufgestellten Gleichungen unterstiitzten die richtige Anwendung
des Melswerkes im Betriebe wesentlich.

Dals auch gegenteilige Ansichten den Melswert
dieser Geschwindigkeitsmesser sich jetzt geltend machen, ist
bei ihrer grofsen Verbreitung nicht verwunderlich. Die Werke
werden vielfach im Dauerbetriebe iberangestrengt. TIhre Be-
dienung ist nicht ifiberall geschulten Bediensteten abertragen
und Nachlissigkeiten in der Unterhaltung haben leicht fehler-
hafte Messungen im (iefolge. Soweit die Angriffe gegen den
»aufzeichnenden« Geschwindigkeitsmesser dem Bestreben ent-
springen, die Zugbesatzung der Nachprifung der Fahrleistungen
zu entzichen, mtissen sie zuriickgewiesen werden. Technisch
begrindete Finwendungen hingegen kénnen der Sache nur
dienlich sein. Sie crfordern aber eine unparteiische Prifung,
damit aus dem WiderStreite der Meinungen das Richtige her-
vorgeht.

In dieser Hinsicht bieten die Gerichtsverhandlungen im
Jahre 1908 iber den Eisenbahnunfall bei Tremessen manche
Belehrung. IHierbei wurden die Eigenschaften des Geschwindig-
keitsmessers von Haulshilter genau untersucht. Der Schau-
streifen des verungliickten Zuges lag als Urkunde fest und ist
von den Sachverstindigen in allen Linzelheiten durchgerechnet
worden. Die dagegen erhobenen Kinsprachen unterzog man
ciner gewissenhaften Priifung, doch konnte keine Entscheidung
der technischen Frage vor Gericht herbeigefithrt werden. Die
Losung ist aber bedeutsam, weil ohne Kenntnis der naheren
Umstiinde aus dem Tremessener Falle leicht falsche Schliisse
aber den Melswert und iber die Beweiskraft der Aufschreib-
ungen gezogen werden konnen. Deshalb soll auf die hierbei
gemachten Krfahrungen naher eingegangen werden.

iber

1l, Der verungliickte Zug.

Am 7. August 1907 nachts 1 Uhr 25 Minuten entgleiste
auf der Strecke Thorn-Guesen bei km 59,1 in unmittelbarer
Nahe der Wirterbude 32 der D-Zug 52, ungefihr 7 Minuten
nach seiner Abfahrt von Station Tremessen. Der Unfall er-
eignete sich an einer Stelle, an der das alte Gleis zwischen
km 359,180 und 59,115 durch ein neues ersetzt werden sollte.
Die Umbaustelle war durch Signal 5 und zwar in der Fahr-
richtung durch zwei Langsamfahrscheiben A bei km 61,6 und

*) Organ, Erginzungsband XIII.
**) Organ 1903, 8. 145 ff,
1910.
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59,7, sowie durch eine Endscheibe E bei km 58,9 gesichert.
Die Einzelheiten der Bahn - Neigungs- und Krammungs - Ver-
hiiltnisse gibt Abb. 1, Taf. II an.

Der verungliickte Zug zihlte 51 Achsen. Er war 600 t
schwer und hatte Vorspannlokomotive. Beim Einfahren in die
Umbaustelle hitte er seine Geschwindigkeit auf wenigstens
45km/St. ermifsigen miissen. Nach verschiedenenZeugenaussagen
soll er aber hier viel zu rasch gefahren sein. Demgegeniiber
behaupten die Mannschaften beider Lokomotiven, den Dampf
schon beim ersten Langsamfahrsignale abgestellt und beim
zweiten Signale gebremst zu haben, so dafs sie nach ihrem
(reftihle mit nicht mehr als 45 bis 50 km/St. Geschwindigkeit
in die Umbaustelle eingefahren sein konnen. Bei dieser Ge-
schwindigkeit sei der Zug entgleist. Eine Schnellbremsung
behaupteten die Lokomotiviihrer nicht vorgenommen zu haben.
Hierzu habe kein Anlals vorgelegen.

NI Der Gesehwindigkeitsmesser des verungliickien Zuges,

Die Vorspann-Lokomotive hatte keinen Geschwindigleits-
messer. Wohl aber befand sich auf der verunglickten Zug-
lokomotive ein solcher von Haulshilter mit Zifferblatt fir
150 km,St. Hochstgeschwindigkeit. Ir war fir 12 Sekunden
Stichzeit und 6 Sekunden Zeigereinstellung eingerichtet und
nach einer grolsern Ausbesserung zum ersten Male im Betriebe.
Das Ubersetzungsverhiltnis im Antriebgehiiuse mit 12:62
palste fir einen genauen Raddurchmesser von 2,05 m. Der
tatsichliche Raddurchmesser war nach Berechnungen aus dem
Schaustreifen zur Zeit des Unfalles 2,09 m. Das Sperrad der
Wegaufzeichnung hatte richtig 30 Zihne und wurde durch
eine Zweinasenscheibe betitigt. Der Geschwindigkeitsmesser
war auf der Lokomotive hinter dem Steuerbocke so un-
gunstig angebracht, dafs der IFihrer das nachts unbeleuchtete
Zifferblatt auch tags ohne besondere Anstrengung nicht sehen
konnte.

Die Gerichtsverhandlungen ergaben, dafls dieses Mefswerk
nach dem Unfalle unsachgemils behandelt worden war. Es
verblieb zuniichst lingere Zeit auf der verungliickten Lokomo-
tive, die drei Tage an der Unfallstelle lag, und weitere elf
Tage vor dem Lokomotivschuppen in (inesen stand. Wihrend
dieser ganzen Zeit war der Geschwindigkeitsmesser offen zu-
ginglich. Xrst am 21. August 1907 eriunerte man sich seiner
und liefs ihm von der Lokomotive abnehmen. Der
Bleiverschluls war nicht mehr vorhanden.

Nach den Zeugenaussagen 1907 war mit dem Geschwindig-
keitsmesser an Lokomotive 405 eine Probefahrt unternommen
worden, bei der er aber nicht richtig messen konnte, weil diese
Lokomotive fiir die Hochstgeschwindigkeit des Werkes zu kleine
Triebrider hatte. Bei einer anderen Probefahrt an der Loko-
motive 606 mit ebenso grofsen Ritdern, wie die verunglickte, soll
das Werk unzuverlissig gearbeitet haben; doch ist der Schau-
streifen dieser Versuche in Verlust geraten. Der Geschwindig-
keitsmesser durchlief verschiedene Werkstitten behufs
Nachpriifung und wurde dann unter Bleiverschluls gelegt.

Den Schaustreifen der Unglacksfahrt hatte der Staats-
anwalt vorher beschlagnahmt. Das Stichbild zeigte kurz vor
dem Unfalle cine vicl zu hohe Iahrgeschwindigkeit an.

frithere

nun
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Die angeklagten Lokomotivtihrer machten zu ihrer Knt-
lastung geltend, dals das Mefswerk nicht in Ordnung sei und
nicht zuverliissig anzeige. Sie behaupteten, dals dieser mangel-
hafte Zustand schon vor dem Unfalle be-
standen habe.

Die Aufzcichnungen der Unglicksfahrt wurden mit der
Behauptung angefochten, dals auf dem Schaustreifen der Weg

moglicherweise

von Thorn bis Argenau zu grofs angegeben werde, und
dals in Argenau die Nadel des Schreibwerkes stecken ge-

blieben sei.

Allgemein sagte man den Geschwindigkeitsinessern von
Haulshilter nach, dals der letzte Stich vor dem Bremsen
in aufsteigender Richtung gestochen werde, dafs ihre Angaben
bei zu und abnebmender Geschwindigkeit von der tatsiachlichen
Geschwindighkeit abwichen, dals die Zeiger nach Stillstand des
Zuges crst in zwei bis drei Sprimgen auf Null zuriickgingen
und manchmal beim Stillstande im Maschinenhause auf einer
bestimmten Geschwindigkeit stehen Dlieben.

Auf Grund dieser Behauptungen éffnete man den Geschwin-
digkeitsmesser am 16, Mai 1908 zur Untersuchung. Dabei fand
sich nun nach dem Gutachten des Sachverstindigen Steinbils,
Kattowitz, cin loses dreieckiges Blechstiick im Uhrwerke vor.
FFerner wurden neue Bruchstellen an den Fallstiickrillen, einige
ausgebrochne Zihne an der Querwalze und blanke Spuren von
Quetschungen festgestellt. Die Kornermarken des Zeigerwerkes
waren verstellt und der Zeiger verbogen. Die Zahnstangen-
kloben wiesen Verletzungen auf. Der Gang des Uhrwerkes
war ungleichformig und klemmend. Das Uhrwerk konnte, ob-
wohl aufgezogen, nicht in Gang gebracht werden und machte
dann nach Lockerung der Fallstickwelle nur 166 statt 180

Der Geschwindiglkeits-
durchaus unbrauchbaren

einfache Schwingungen in der Minute.
messer  befand
Zustande.

Ein Betriebswerkstiittenschlosser richtete
nach, dals damit wenigstens eine Probefalirt unternommen
werden konnte. Ilierbei zeigte er aber zu hohe Geschwindig-
keiten und vielfach Abweichungen und Klemmungen. Der
vorhandene Schaustrcifen dieser Fahrt kennzeichnete durch den
unregelmiilsigen Verlauf seines Stichbildes eine im Melswerke
eingetretenc hesonders starke Storung. Das war erklirlich,
weil der Schlosser, der den Geschwindigkeitsmesser fiir die
Probefahrt vorbereitete, den Auflageteller des Iallstickes
durch Hammerschlige um 2 mm in die Yohe gebogen und da-
durch Nullpunkt des Melsheginnes soweit nach oben
verschoben hatte, dals von eciner Messung keine Rede mehr
sein konnte.

sich also in einem

ihn nun sowecit.

den

1¥. Der Schaustreifen.

A. Allgemeines.

Der Schaustreifen des verungliickten Zuges ist in den
Abb. 2a bis 2f, Taf. TI in vierdrittelfacher Vergrolserung wieder-
gegeben.  Sein regelmiilsig verlanfenes Stichbild darf als ein
Beweis dafiir angesprochen werden, dafs der Geschwindigkeits-
megser, der es erzeugte, nicht von der sochen beschriehbenen
fehlerhaften Beschaffenheit gewesen ist. Die treppenformige
Umgrenzung  der IFahrfliche stellt cine durch den Melswert



der Stiche begriindete Figentimlichkeit dieser Geschwindiglkeits-
messer dar. Die hieraus gefolgerte Fahrlinie ist an den Stellen,
an denen sic mit der geometrischen Uwmngrenzung nicht zu-
sammenfillt, gestrichelt,

bie Geschiwindigkeitstiche folgen einander in 12 Sekunden.
Jeder von ihmen milst einen Durchschnitt der Fahrgeschwindig-

11

keit aus dem vergangenen Mefszeitraume von 10,67 Sekunden,
der stillschweigend auch fiir den verbleibenden Rest des Stich-
abstandes, also fiir den aufserhalb der Messung liegenden Zeit-
raum von 1,33 Sekunde angenommen wird*).
*) Organ 1903, S. 201.
(Fortsetzung folgt.)

Bericht iiber die Fortschritte des Kisenbahnwesens.

Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Dic Eisenbalnen der Erde.

{Bulletin des Internationalen Eisenbahn-Kongrefs-Verbandes,

deutsche Ausgabe, Band XXIII, Ny, 7, Juli 1909, Seite 690.)

Aus den ausgedehnten Angaben der Quelle verdienen vor allen folgende Zahlen fiir das Jahr 1907 Beachtung:

Land fgiﬂgzc km/100 k"ﬁllilr??oo

B 3 i km gkm wohner
1. Preufsen 35 393 10,2 10,2
2. Bayern . 7638 10,1 12,4
3. Sachsen 3071 205 73
4 Wirttembery 2052 105 9,5
5, Baden . .o 2213 146 11,8
6. Elsafs-Lothringen . 1978 13,6 11,5
7. Ubrige deutsche Stanten 5695 109 , 99
Deutschland im ganzen 58040 107 10,3
8 Osterreich-Ungarn . . . . 41605 6,2 8,8
9. Grofsbritannien und Irland 37150 | 11.8 9,0
10. Frankreich 47823 8.8 123
11. Rufsland 58 385 1.1 55
12. Italien . 16 596 5,8 5,1
13. Belgien 7844 26,6 11,7
14. Niederlande 3 589 9.3 6,2
15. Schweiz 4447 107 134
16. Spanien 14 850 3,0 83
17. Portugal 2719 29 5,0
18, Dinemark 3446 8.9 14.0
19. Norwegen . 2 586 0,8 11,6
20. Schweden . 13 392 3.0 26,1
21. Serbien 610 1.3 24
22. Rumiinien 3210 2.0 54
23. Griechenland e 1241 1,9 5,1

24. Europiische Tirkei, Bulgarien. Ru-

melien . . 3167 1,2 3,2

25. Malta, Jersey, Mau o110 100 3.0
Furopa im ganzen 320810 3,3 82
26. Amerika 487 506 — —
27. Asien 90577 | — -
28. Afrika . 29 798 —_ —
29. Australien .o 28 592 0.4 57,8
Auf der Erde im ganzen 837 283 — —

Verwendung von Nickelstahl fiir Briicken.

(Génie Civil 1909, Band IV, Nr, 9, 26. Juni, 8. 167 und Nr. 10,
3. Juli, 8. 193. Mit Abbildungen; Stahl und fisen 1909, Nr. 20.)

F. Arnodin hat einen Beitrag geliefert zur Krorterung
ciner Abhandlung von J. A. L. Waddell iber Nickelstahl.
Nach seiner Mitteilung gelangt bei Verwendung von
Nickelstahl far Briicken bei vielen Gliedern zu Querschnitten,
die geringe Knickfestigkeit besitzen und leicht rosten. Ierner

man

Anlagekosten der Eisenbahnen.

f! Be- im far
i triebs- ganzen 1km
jahr M M
1. Deutschland . 1907 |19 000 000 000 277 121
2, Osterreich-Ungarn . 1906 | 6261 000000 289 929
3 Frankreich 1905 {14 652 000 000 |814 285
4. Belgien . 1906 | 1793000 000 |445 292
5. Niederlande 1897 574000 000|215 614
6. England 1904 |25 370 000 000 [696 31
7. Dinemark . 1907/09 249 000 000|129 654
8. Norwegen . 1907/0%] 258 000 000} 99 764
9. Schweden . 1905 | 10416 000000 82611
10. Rufsland 1905 | 12738 000 000 1205 479
11. Rumiinien . 1906/07} 714 000 000 224 311
12. Serbien . 1906 86 000 000|158 570
13. Bulgarien . 1906 133 000 000 {110 058
14. Ttalien 1906/07| 4 525 000 000 322 219
15, Schweiz . 1906 | 1190000 000 280 725
16. Spanien . 1905 935 000 000 |253 949
Im ganzen und im Durchschnitte . — {98262 000 000 |336 000
1. Vercinigte Staaten . 1906 61 196 V00 000 (177 334
2. Kanada . 1907 5897000 000 [149 399
3. Kuba 1905 273 000 000 {111 000
4. Uruguay 1898/99 221 000 000 {137 846
5. Chile 1898 316 000 000 |140 454
6. Argentinien . 1906 | 2687000000 (133 180
7. Britisch-Ostindien . 1907 | 5463000000113 563
8. Japan . 1907 906 000 000|117 100
9. Siam 1908 47 000000 [ 75388
10, Java . - 1893 124 020 000 |135 718
11. Algier und Tunis 1904 838 000 000|145 676
12. Kapkolonie 1007 651 000 000 124 365
13. Natal 1907 281000 000 183 874
Im ganzen und im Durchschnitte . — | 78115 000 000 {134 601
Hs.

wird cin leichtes Bauwerk durch die Verkehrslasten stirker
beeinflufst, als ein schweres. Diese Wirkung tritt besonders
bei grolsen Spannweiten und solchen Bauwerksformen ein, bei
 denen dic Formanderungen schwer zu iibersehende Neben-
spannungen hervorrufen.

Hatten Nickel- und Kohlen-Stahl denselben I'reis, so
millste man den Nickelstahl wegen seiner durch die Versuche

Waddell’s erwiesenen héhern Giite in allen I'allen vorziehen,
2*
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Der hoherc Preis des Nickelstables muls durch Zulassung In nur einem Falle liegen die Balmsteige far die Zige nach
hoherer Spannung ausgeglichen werden, daher werden die Nord und Sad einander gegeniber; in allen anderen Filien
Glieder schwiicher, die Lebensdauer kirzer. sind die Haltestellen der beiden Gleise in der Lingsrichtung
Diese Betrachtungen beziehen sich besonders auf Druck- gegen einander verschoben, und in einigen Fallen ist der Bahn-
glieder. Bei den Zuggliedern fallt die Knickung weg, die steig fir das eine Gleis iber dem andern Gleise angeordnet,
Nebenspannungen sind geringer. Ferner ist nach den Ver- so dafs das ostliche und das westliche Gileis an diesen Stellen
suchen Waddell’s der Widerstand auf Zug die Haupteigen- in verschiedener Hohe liegen (Textabb. 1).
schaft des Nickelstahles. Arnodin empfiehlt daher, ebenso Fir die Laftung - dieses Tunnels werden Luftsauger ver-
wie Waddell, gemischte Bauwerke, bei denen die Druck- wendet, die die Luft an gewissen Stellen ausblasen, um an
glieder aus Koblenstahl, die Zugglieder aus Nickelstahl be-  den Bahnhofen und Tunneleingingen reine Luft eintreten zu
stehen. lassen. Zu diesem Zwecke wurde der Tunnel in vier Strecken
Dr.:Jng. Bohny gibt in der zweiten Quelle an, dals geteilt, ungefahr in der Mitte jeder Strecke wird dic Luft
heute nach Résal’s Formeln einfache Balkenbricken in  durch zwei Luftsauger entfernt.

Nickelstahl mit 3°/, Nickel und 240 M/t Mehrpreis der Die verdorbene Luft durfte wegen der Lage der angrenzenden
fertigen Teile 59/, teuerer, grolse Ausleger- und Bogen-Briicken  Gebiiude nicht an beliebigen Stellen ausstromen, wegen des
10/, billiger werden, als bei Ausfihrung in Tlulseisen. starken Stralsenverkehres auch nicht durch vergitterte IFlichen
B—s. in den Birgersteigen, sie wird daher durch eine Leitung nach

Liftung des Washington-Strafsen-Tannels in Boston. der ndchsten Luftsauger-Kammer gefihrt. Die Leitung liegt

(Engineering Record 1909, April, Band 59, Nr. 17, 8. 552; Klectric | unter (Textabb. 2 und 3) oder aber dem Tunnel (Textabb. 1).

Railway Journal 1909, April, Band XXXITI, Nv, 17, 8. 780. Mit Abb.) | Diese Liuftungsleitungen haben wenigstens 3,7 qm Querschnitt,
Das Washington-Strafsen-Tunnel in Boston erstreckt sich | der eine Geschwindigkeit der Luft im Tunnel von ungefihr

auf cine Entfernung von ungefihr 1860 km durch den belebtesten | 0,3 m/Sek. und wenigstens dreimalige Lufterneuerung in der

Teil von Boston. Die Stralse ist eng und winkelig. Die Bahu- | Stunde ergibt.

hofe sind fitr Zige von acht Wagen eingerichtet, was zu einer Die Sturtevant-Vieltliigel-Sauger werden numittelbar von

ungewdhnlichen Lange der Haltestellen und Bahnsteige notigte. | achtpoligen Sturtevant-Trichmaschinen getrichen.  Jeder

Abb, 1. Abb, 2. Abb. 3.
Washingfon - Strofse
y 4 174

Wastingfon - Strafse
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Luftsauger besteht aus einem Rade von 60 Blattern. Die Ge- 700 cbm/Min. Lauft abfahren. Die Triebmaschinen sind fir
schwindigkeit wechselt von 225 bis 250 Umdrehungen in der  Spannungen von 500 bis 600 Volt gewiclkelt, die durchschnittliche
Minute, bei der grofsten Geschwindiglkeit kann jeder Luftsanger  Spannung betriagt ungefahr 575 Volt. . Be—-s.

Bahnhofe und deren Ausstattung

Drehbank fiir Lokomotivrdder. i Hauptlager die Planscheiben von 2337 mm Durchmesser, auf
{Engineer. 1908 Dez., S. 606. Mit Abbildung.) " denen je vier Spannklauen beliebig verschiebbar sind.
Aus den Werken von Beyer, Peacock & Co. in Gorton Innerhalb der hohlen Tragspindel lifst sich eine Stahl-

ist kiirzlich eine Drehbank mit unmittelbarem, elektrischem spindel, die die Kornerspitze triagt, mit Schraube und Handrad
Antriebe hervorgegangen, die Lokomotivrider bis 2134 mm  verstellen. Der Reitstock kann mittels Zahngestinges ver-
Durchmesser mit Schnelldrehstihlen bearbeitet. Die Maschine | schoben werden. Die auf mehrere Geschwindigkeitstufen regel-
weist  verschiedene, fir Kisenbahnwerkstitten vorteilhafte | bare Triebmaschine von 20 D.S. ist in luftdurchlissigem Ge-
Neucrungen auf. Die Gulssticke fur Spindel- und Reitstock | hiuse auf dem Spindelstocke gelagert und treibt mittels Roh-
sind genau gleich ausgefithrt und bilden die Lager fir die | hauttrieblings das Vorgelege an. Wihrend durch die Schalt-
kriftigen Stahlgulsspindeln von 305 mm grofstem Zapfen-Durch- | stufen der Triebmaschine und durch das Haupttriebwerk eine
messer.  Die Spindeln tragen dicht hinter dem 457 mm langen | Geschwindigkeitsinderung von 30 auf 3,33 Umdrchungen in




der Minute moglich sind, regelt cin ausschaltbares Zwischen-
vorgelege, das vor dem Spindelstocke liegt und mittels Trieb-
lings in den iulsern Zahnkranz der Planscheibe eingreift, die
(reschwindiglkeit bis zu 0,37 Umdrehungen. Die Hauptantriebs-
welle liegt im Drehbankbette und hat 140 mm Durchmesser.
Auf ihr sitzen die von aulsen verschiebbaren Trieblinge in LKin-
griff mit dem Aufsenzahmnkranze der Planscheiben. Von den
vier Supporten ruhen die beiden Werkzeugstinder neben dem
Spindelstiicke auf einem Querschlitten, der éiber die ganze Bett-
breite reicht und das Verschieben der Stinder iber die Bank-
mitte hinaus gestattet, falls Radnaben gebohrt werden sollen.
Die beiden Supporte neben dem Reitstocke haben nur kurze
(uerschlitten.  Der Vorschub des Stahlhalters geschieht selbst-
titig mittels Ketten- und Gestinge-Antriehes von unten und
ist veritnderlich einstellbar. In Bettmitte zwischen den
Planscheiben ist ecine Vorrichtung angeordnet, dic auch das
Aushohren von Kurbelzapfennaben bei vollstindig aufgespannten
Triebachssiitzen gestattet. Die Kinrvichtung besteht aus zwei
austauschbaren Bohrspindeln fir das rechte und linke Rad.
Der Antrieb erfolgt mittels Riemens von einer Welle hinter
der Bank, die von der Trichmaschine in Umdrehnng versetst
wird. Der Vorschub der Bohrspindeln geschieht selbsttitig
oder von IHand. Wihrend des Bohrens werden die I’lanscheiben
Bolzen festgestellt erhalten
Unterstiitzung der Bohrspindel-Enden. Die Bank kann also
sehr vielseitig verwendet werden und nicht nur vollstindige

der

durch und Trageklammern zur

Achssitze zwischen den Kornern, sondern auch cinzelne Rider
und Radreifen auf den Planscheiben unabhiingig bearbeiten.
A Z.

»Public Service«-Bahn in
Neujersey.
Von M. Schreiber.

(Electric Railway Journal 1909, 7. August, Band XXXIV, Nr. 6, 8. 204.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Lagepline Abb. 12 und 13 anf Tafel II.

Die »Public Service« - Eisenbahngesellschaft in Neujersey
hat den Bau eines grofsen Endbahnhofes in Hoboken begonnen,
der an den neuen Endbahnhof und das neue Itdhrhaus der
»Delaware, Lackawanna und West«-Balm grenzt und grade
iiber dem Bahnhofe der »Iludson und Manhattan«-Bahn liegt,
die die Hudson-Tunnel nach Neuyork betreibt.

Abb. 12, Taf. II zeigt das KErdgeschols, Abb. 13, Taf. Il
das Obergeschofls (des Bahnhofes. Isrsteres hat an der Sidseite
ein durch eine Linfriedigung abgetrenntes, 100 m langes Ein-
fahrgleis fiir die Stralsenbahn. Von diesem Gleise kionnen die
Fahrgiiste die Treppen hinunter nach den Tunnel-Ziigen gehen,
weiter vorwiirts den Fihren oder nach den »Delaware,
Lackawanna und West«-Vorort- oder Iern-Ziugen. Ferner
konnen sic auf andere Neujerscy-Strafsenbahnlinien iibergehen,
indem sie zunichst Fahrkarten 18sen und durch die Bahnsteig-
sperred nach den Ausfahrgleisen des Irdgeschosses oder nach
den im Obergeschosse befindlichen Ausfahrgleisen der lHoch-
bahn nach Jersey City Heights und West Hoboken gehen.

Das Obergeschols hat ein abgetreuntes, 100 mn langes Ein-
fahrgleis fiir die Hochbahn.  Von diesem Gleise konnen die

Neuer Endbahnhof der Hobhoken,

nach

I“ahrgiiste unmittelbar weiter nach den oberen Decken der |
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[udsontluls- Fihrschiffe oder nach den »Delaware. Lackawanna
und West«-Ziigen gehen. Sie konnen auch hinabsteigen,
Fahrkarten zu losen und durch Bahnsteigsperren nach den
Strafsenvahn-Wagen zu gelangen. In cinem noch tiefern Ge-
schosse befinden sich die Tunnel-Ziige nach Neuyork oder nach
ilem Babnhofe der Pennsylvania-Babn und Krie-Balm am Ncu-
Jjersey-Ufer.

Die mit den Tunnel-Ziigen Ankommenden gehen die Treppe

um

hinauf nach den Ausfahrgleisen der Strafsenbahn oder henutzen
das Forderband in der Balinsteig- Vorhalle des Tunnel - Bahn-
hofes, den lochbahn-Ziigen zu gelangen. Nach
Losung der Fabrkarten gehen diese Fahrgiste durch die Bahn-
steigsperren nach der Wartchalle oder nach den Ausfahrgleisen
nach der =»lliigel«-Strecke. B—s.

um  nach

Bau der Lokomotivschuppen.
Von Cornelius,

(Zeitschrift fir Bauwesen 1909, Sp. 259. Mit Abbildungen.)

In dem Aufsatze werden die folgenden Mafsnahmen empfohlen:

Umfassungswinde. — Die Anwendung von Holzfach-
werk empfiehlt sich bei kleinen Schuppen und far voritbergehende
Anlagen. Diese Bauweise kommt indes, soweit baupolizeiliche
Bestimmungen nicht entgegenstehen, auch in Frage, wenn un-
giinstige  Untergrundverhiltnisse, bergbauliche Einflasse und
dergleichen die Kosten bei Steinbau unnotig erhohen. Im
Ubrigen verdient, soweit nicht Iisenfachwerk angezeigt evscheint,
die Ausfilhrung in Stein- oder Beton-Bau den Vorzug.

Tore. — Die Tore sollen nach aufsen aufschlagen, damit
der Verkehr im Schuppen nicht behindert wird. Bei Kreis-
schuppen, wo es sich meist nur um ein Tor handelt, findet
man hiufig einen Torvorbau, wodurch die Torfligel besser
gegen die schiidlichen Witterungseintlisse geschiitzt sind. Die
I'liigel werden am besten aus Holz mit LKisenverstirkung oder
aus einem Kisengerippe mit Ilolzbekleidung hergestellt. In
einzelnen Toren sind Schlupftiren, bei Ringschuppen etwa in
jedem siebenten Tore, herzustellen.

IFenster. — Die Fensteroffnungen in den Umfassungswiinden
vor den Kopfseiten der Lokomotivstinde sind moglichst grols,
tunlichst zwischen den Stiinden anzulegen. Die Fenster sind
mit ecinem oder mehreren Liftungstiigeln zu versehen.

Dicher. — Mit Ricksicht auf die erforderliche Ubersicht-
lichkeit und Bewegungsfreiheit in den Schuppen empfiehlt sich
die Anwendung weit gespannter, freitragender Dicher mit
cisernen Dachbindern, wobei Stittzen zwischen den Lokomotiv-
stiinden vermieden werden.

Zuar Dacheindeckung eignet sich cine doppelte Papplage
auf gespundeter Schalung, auch Dicher aus Bimsbeton it
Eiseneinlagen und Holzzementdiicher haben sich bewihrt.

(Iberhangende Dicher mit Dachrinnen verdienen den Vor-

zug vor den Dichern mit hoher gefithrten, freien Giebeln und
auf dem Mauerwerke aufliegenden Dachrinnen. Sie schiitzen

die Aufsenwiinde besser gegen Schlagregen; Undichtigkeiten
der Dachrinnen sind bei ihnen nicht so schidlich, wie wenn
die Rinnen auf dem Mauerwerke aufliegen.

Oberlichter. -- Die Glastlichen der Oberlichter miissen



leicht zu reinigen sein.  Zn ihrer Eindeckung wird mit Vorteil
Drahtglas verwendet.

Rauchabfihrung und Liaftung. — Die Rauchfinge
konnen bei den Kreis- und Ring-Schuppen an dem der Dreh-
scheibe zugekehrten, oder entgegengesetzten Ende des
Standes angeordnet werden. Krstere Anordnung hat den Vor-
teil, dals die Lokomotiven beim Ausfahren den Schuppen
weniger verqualmen und die Reinigung der lleizrohre, sowie
deren Auswechsclung, leichter aasfithrbar ist. Die Anordnung
der Rauchfinge an den Aulsenwiinden dagegen hat den Yorzug,

am

dals die Beleuchtung der Lokomotiven im allgemeinen besser
ist, und der grofsere Raum seitlich der Lokomotivstinde die
Reinigung und Ausbesserung der Gangwerksteile erleichtert.

Bei Sammel-Rauchabtihrung reicht ein Schornstein fir
den Anschluls von 14 bis 16 Stinden aus. Die Rauchkanile
sind etwa alle 20 m mit Reinigungsofinungen verschen. Bei
Ringschuppen empfichlt es sich, die Rauchkanile in der innern
oder idulsern Umfassungswand anzuordnen und aulserdem noch
etwa bei jedem dritten Stande mit 20 em weiten Rufsabfall-
rohiren zu versehen, die moglichst in die Pfeiler zu verlegen
sind. Das Schuppendach ist in diesem Ialle als flaches Pult-
dach auszubilden, um ohne Schwierigkeit die grofsere 1Iohe fir
den Rauchkanal gewinnen zu kénnen. Dije Lage der Rauch-
kaniile der Innenwand hat jedoch den Nachteil, dals die
Platzausnutzung durch den zwischen den Strahlengleisen anzu-
ordnenden verschlechtert wird. Dieser Nachteil
tritt weniger hervor, wenn dic Schuppen aus zwei Kreisteilen

an

Schornstein

mit dazwischen licgendem geradem Stiicke bestehen.  Ilier
konnen die Schornsteine in den sich zwischen den beiden
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Urehscheiben und den Strahlengleisen bildenden Keil verlegt
werden, wenn auch dann dic angeschlossenen Rauchfiange nicht
gleichmilsig zu beiden Seiten der Schornsteine verteilt sein
werden.

Bei allen Lokomotivschuppen ist fir ausreichende Laftung
Statt der Schliefsgitter-Aufsiitzc sind Sched- oder
leicht bedicenen lassen,

Zu sorgen.
Scheren-Liifter,
empfehlenswert.

I'ulshoden. — Far die Befestigung des Fufsbodens haben

die sich von unten

. sich hochkant in Zementmortel verlegte Klinker, hesonders

Fisenklinker auf Betonunterlage, und Betonboden von mindestens
L15 em Stiirke mit Zementestrich bewithrt.

Entwasserung. — Der Schuppenfulshoden ist nach den
Arbeitsgruben zu entwiissern. Die Sohle der letzeren ist mit
cinscitigem Quergefille und seitlicher flacher Mulde anzuordnen.
Im Aligemeinen ist der Grubenboden auch mit einscitigem
Lingsgefille nach dem dem Rauchfange abgewendeten Xnde des
Standes zu verlegen, damit der Wasserabfluls nicht durch Asche-
ablagerungen bhehindert wird. Der Sammelkanal wird zweck-
mifsig im Innern des Schuppens vor den Kopfseiten der Gruben
entlang gefithrt. DBei sehr langen Arbeitsgruben, wie sie bei
Rechteckschuppen vorkommen, in denen sich mehrere Stinde
itber einer Grube befinden, wiirde sich bei nur einseitigem
Liangsgefalle eine verhaltnismilsig grofse Tiefe der Gruben
ergeben, die eingeschrinkt werden kann, wenn die Sohlen von
beiden Seiten nach der Mitte zu entwissert werden. Der
Sammelkanal geht unter den Arbeitsgruben durch, und dic Zu-
fahrang erfolgt dann unmittelbar durch Ifallschiichte, die gleich-
zeitig zur Reinigung benutzt werden konnen. B—s.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunmnel

Giesteinbohrer mit auswechselbaren Kronen.
{Bugineering, Mai 1908, S. 591. Mit Abb.)

Die Norfolk-Werke in Sheffield bringen fiir Gesteinbohr-
maschinen mit drehender Bewegung Bohr-Stahlschifte mit aus-
wechselbaren Kronen auf den Markt. wodurch ein grofser Ge-
brauchsvorrat langer und schwerer Stablbohrer entbehrlich wird
und cine Reihe anderer Vorteile erwiichst. Der in der iib-
lichen Weise im Bohrwellenkopfe zu Defestigende Bohrschaft
nimmt nach der Spitze bhin im Durchmesser etwas ab und ist
der Liinge nach durchbohrt. Die auswechselbare ebenfalls
durchbohrte Krone wird vorn mit einem randen Ansatze in
cine Ausdrehung des Schaftes eingesetzt und durch die Bohrungen
eine Stange hindurchgesteckt, dic mit dreieckig angestauchtem
Kopte die Krone hiilt und am andern Ende des Dobrschaftes
mit einer langgefithrten Mutter angezogen wird, Das Gewinde
dieser Mutter ist je nach dem Drehsinne der Maschine rechts-
oder links-giingig. so dals sich dic Krone beim Bohren nicht

Maschinen

Ausbesserung von Stegbriichen an Fenerkisten-Rohrwiinden.
(Revae  générale des Chemins de fer, Juni 1909, Nr. 6, N, 3x9.

Mit Abb)
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 8 auf Tafel ITL
Die hitufig auftretenden Briiche der sclimalen Stege zwischen
den Bohrungen fine die leizrohre in kupfernen Rohrwiinden

lockern kann. Die drei Schneiden der Bohrkrone sind unter
ungleichen Winkeln versetzt und laufen iiberdies nicht in der
Drehachse des Bobhrers zusammen. Die Schneidkanten sind
aulserdem von aufsen nach innen abgeschriigt, so dals sie am
Umfange der Bohrkrone zuerst angreifen. Dicse Malsnahmen
sollen zur Erzielung genau runder Bohrlocher und zum leichten
Angriffe des Bohrers an schriigen Flichen sehr wirksam sein.
Wiihrend die Krone gehiirtet ist, kann der Schaft aus weichem
Stahle bestehen.  Ein Vergleich mit den bisher iiblichen, aus
cinem Stiicke bestehenden Bohrern ergab auflserdem, dafs man
bei tiefen Lochern mit Bohrern kleinern Durchmessers bhe-
ginnen kann, und dafs der Lochdurchmesser mit zunehmender
Tiefe weniger abnimmt. Die Leistung einer mit diesen Bohr-
kronen versehenen Prefsluftbohrmaschine betrug in Aberdeen-
Granit 1524 mm Tiefe, 57 mm Anfangs- und 43 mm End-

Durchmesser in 20 Min, A. 7.

und Wagen
verursachen hohe Ausbesserungskosten, da meist dic gauze
Rohrwand erncuert werden muls. Bei verschiedenen franzosischen
Haupt- und Neben-Bahnen ist seit einer Reihe wvon Jahren ein
Aushesserungsverfahren fiir derartige Stegbriiche angewendet
worden, das die Lokomotiven nur wenige Tage dem Betriebe
entzieht.  Nach Abb. 6 und 7, Taf. I wird bei einem Steg-



bruche zwischen den Rolren A und I mittels
Frisers ein Bett fiir die Klammerplatte nach Abb, 8 in den
Steg ecingearbeitet und die weiche Stahlklammer so eingepalst,
dafs sie mit ihrer Riickenfliche genau in der Rohrwandebene
liegt. Der Laibung der Bohrungen fiir die Heizrohre schmiegt
sich die Platte genau an. In die sodann ausgeriebenen and
mit Gewinde versehenen Rohrlocher werden Biichsen aus weichen
Stahle eingeschraubt, deren Rand die Klammer auf die Rohr-
wand niederprelst und ringsherum abdichtet. In die Biichsen
werden die Heizrohre wie gewohnlich eingezogen und gebortelt.
Das Werkzeug zum Ausarbeiten des Bettes fir die Klammer
ist ein einfaches Friismesser, das mittels eines in «den Rohr-
lochern verschraubten Biigels festgespanut wird. Auch zur
Fihrung der Werkzeuge fir das Aufreiben der Robrlocher und
liinschneiden des Gewindes ist ein besonderer Spannbiigel vor-
gesehen und nebst einem besondern Halter zum Eindrehen der
Irutterbiichse in der Quelle abgebildet.
zelnen Rohrwiinden

Bislang sind an ein-
bis zu 15 dieser Klammern gleichzeitig
zar Anwenduug gekommen, womit die Lokomotive noch 132 000 km
ohne Miingel an der Rohrwand zuriicklegte. A7,

Sprenggefahr und Vorkehrungen zu deren Yerhiitung bei Azetylen-
Sauersioff- Schweifsanlagen,
Von I Kagerer, Inspeklor der usterreichischen Staatshahuen.

(sterreichische Wochenschrift fir den offentlichen Baudienst 1909,
10. Juli, Heft 28, S. 436, Mit Abbildungen)

Iliersu Zeichnungen Abb. 4 und 5 auf Tafel 1L

Bei der Handhabung eines Azetylen-Sauerstoff-Brenners
kann durch das Zuriickschlagen der Arbeitsamme von der
Brennerdrase in die Gasleitung und von da weiter in den
Reiniger oder Gasbehiilter eine Sprengung erfolgen. Der Ge-
fahr dicses Zuriickschlagens wird durch sorgfiltige Reinhaltung
der Vorrichtungen, in erster Linie der Driisendfinungen vor-
gebeugt. Der einzige wirksams Schutz gegen eine Sprengung,
wenn cin Riickschlagen der IFlamme aus irgend welchen
Grimnden doch erfolgt, liegt aulserhalb der Brennvorrichtungen,
und zwar in der Wasservorlage.

Selbst ein kleiner Wasserspiegel geniigt, um cine Spreng-
welle aufzuhalten. Aus diesem Grrunde ist auch ecine Sprenguny
der Leuchtgasbehilter bei Riickschlagen der Flamme bei den
Leuchtgas-Schweils- und Schnitt-Brennern ausgeschlossen, wenn
auch aus Sicherheitsgriinden fir die langen Leitungen auch
hier Wasservorlagen eingeschaltet werden.

Bei der in Abb. 4, Taf. III dargestellten Wasservorlage
stromt das Brenngas bei dem Anschlusse an die gewdhnliche
Gasleitung a ein, geht durch das Wasser und gelangt durch
die Gasabnahmedfinung b nach der Schweils- oder Schnitt-
Vorrichtung. Der Probehahn c soll stets Wasser geben. Die
bei b zuriickgeschlagene Flamme darf nicht bei d in die Gas-
leitung a und weiter nach dem Gasbehilter gelangen konnen.
Um die zum wirksamen Schutze notige Wasserhohe im (refilse
in verlilslicherer Weise wahrnehmbar zu machen, missen
Wasservorlagen mit Wasserstandsglisern (Abb. 5, Taf. III)
angewendet werden. Der Wasserspiegel ist daun stets auf der
den Regel-Wasserstand bezeichnenden Marke zu halten. Mit
diesen bei jeder Anzapfstelle der Brenngasleitung angeordneten

besondern -
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Wasservorlagen begnitge man sich bei der Azetylengasleitung
nicht, sondern schalte in die Hauptgasleitung vor den Anzapf-
stellen als zweite Sicherheit eine grifsere Wasservorlage gleicher
Bauart ein. An Stelle des Gasaustrittswechsels b ist hier eine
Gasaustrittsleitung anzuordnen.

Die Kautschukschlinche miissen an den metallenen An-
schlufsstellen gut befestigt werden. Durch Losreilsen eines

Schlauches und dabei cintretende Verbrennung des Schlauch-
endes ist in cinem Idalle eine ernsthafte Verletzung durch die
sprithenden Kautschukteilchen nur durch die Schutzbrille ver-
mieden. Die Anwendung ciner braunen Schutzbrille ist vor-
zuschreiben.

Die aufser der letzten angefilhrten Vorsichtsmafsregeln
sind jedoch aiberflissig bei Verwendung des in Azeton gelosten
und in Stahlflaschen geprefsten Azetylengases an Stelle des
gewohnlichen Azetylengases. Obgleich die Verwendung dieses
» Azetongases« jede Sprenggefahr beim Schmelz-Schweilsver-
fahren ausschliefsen wiirde, wird es doch der hohen Kosten
wegen nur da angewendet, wo es an einer Azetylengasleitung
mangelt und die Herstellung einer solchen sich nicht lohnt
oder ausgeschlossen ist. B—s.

Wagen mit stihlernem Untergestetle der Zentralbahn von Neujersey.
(Railroad Age Gazette 1909, 9. Juli, Band XLVII, Nr, 2, 8. 51. Mit
Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 10 auf Tafel II.

Die » Harlan and Hollingsworth Corporation« in Wilmington,
Delaware, hat fir die Zentralbahn von Neujersey 15 vier-
achsige Wagen gebaut, diec hauptsichlich wegen der neuen
Bauart des Untergestelles bemerkenswert sind. Die Wagen
fassen 74 IFahrgiste und wiegen 40,8 t, 550 kg fir den Platz.
Sie sind iiber die lndschwellen gemessen 18,288 m lang und
iiber die Seitenschwellen gemessen 2,946 m breit. Der Wagen
liuft auf zwei zweiachsigen Drehgestellen von 2,438 m Achs-
stand und 13,919 m Mittenabstand. Das Drehgestell hat ge-
schmiedete Stahlrider von 914 mm Diirchmesser, die Achs-
schenkel sind 127 mm stark und 229 mm lang.® Der Schemel
und die Federplatte des Drehgestell - Rahmens bestchen ans
Stahlguls.

Das Ende des Untergestelles (Abb. 10, Taf. III) von
cinem 711 mm hinter der Mittelplatte liegenden Punkte ist
ein starkes Gulsstahlstiick. Dieses enthilt die DMittelplatte,
den doppelten Kastenschemel und die Iindbihne. Die beiden
aus 254 mm hohen I-Balken bestchenden Mittelschwelien reichen
bis an das Stegblech des vordern Gliedes des Kastenschemels,
die beiden aus 203 mm hohen 1-Balken Dbestehenden Seiten-
schwellen laufen ganz durch bis an die eichene KEndschwelle
von 17,8 >< 20,3 em. Die zwischen den inneren Flanschen
340 mm von einander abstehenden Mittelschwellen haben eine
6 mm dicke obere Deckplatte, die sich iiber die ganze Linge
zwischen den Enden der Stahlgulsstiicke erstreckt, mit einem
940 mm breiten, 9,5 mm dicken Knotenbleche an den Schnitt-
punkten. Diese gewalzten Schwellen ruhen oben auf vier
Stahlgufs-Quertriigern, die zwischen den Schemeln verteilt sind.
Die beiden mittleren dieser Quertriiger haben an den Enden
abwiirts gerichtete Schenkel, diec die Pfosten fur die beiden



Versteifungstangen  bilden.  Diese Stangen haben 41 mm
Durchmesser mit fir cine Spannschraube von 48 mm gestauchten
Iinden.

Der Fulsboden und die Plosten des holzernen Wagen-

Besondere HBi

Elektrischer Aushau der italienischen Staatseisenbahnen,
(Kngineer 1909, April, 8. 385. Mit Abbildungen))
Hierzu Lageplan Abb. 9 auf Taf. III
Von den italicnischen Staatseisenbahnen waren bis De-
zember 1908 die 74 km lange Vorortbalm Mailand-Varese-
Porto-Ceresio (Abb. 9, Taf. III) und die zusammen 106 km
langen Ortshahnen Lecco-Colico-Sondrio und Colico-Chiavenna
elektrisch ausgebaut. Der elektrische Strom die erstere
wird durch Dampf, der fir die letzteren durch Wasser erzeugt.
Von italienischen Iauptbahnen ist der elektrische Aushaun
vorgeschen fir die 18 km lange Strecke von Domodossola nach
Iselle mit einer herrschenden Neigung von 1:40 und fir die
Strecke Bardonecchia-Modane, den Mont-Cenis-Tunnel.
Von Nebenbahnen Italiens ist der elektrische Ausbau fir
im Ganzen 51,6 km vorgeschen.

fur

Diese liegen hauptsi hlich in
stark geneigten Tunnel-Linien unter dem Ligurischen Apennin,
wo diec Rauchbelistigung zu iiberwinden ist. Eine von den
Linien ist die Strecke Savona-»San Giuseppe di Cairoe, die
hei Savona von der
mittellindischen
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ung; sie ist die erste Linie in [talien, auf der elektri-

scher Betrieb unter Verhiltnissen angewandt wird, die sich
fast einem Hauptbahn -Verkehre nithern, wenigstens hinstelt-
lich des Giterverkehres. Der elektrische Betrieb dieser
Linie ersetzt nicht den Dampfbetrieh auf der eigentlichen
Hauptbahn, der neuen Linie, die vorlingst wegen der iber-
miilsigen Neigungen der alten Giovi-Bahn, bis zu 1: 28,6, nur
als eine Hulfslinie betrachtet wurde. Die beiden Linien gabeln
sich bei Rivarola nahe Genua und treffen sich wieder bei
Bahnhof Ronco am Kopfe der Rampe. Von der Linge der
elektrisch ausgebauten Linie zwischen Genua-Campasso, ver-
bunden mit dem San-Limbania-Kai am 1lafen, und Bahnhof
Busalla entfallen 10 km auf die Strecke von TPontedecimo am
Fulse der Rampe bis Busalla am Kopfe und 10 km auf den
iitbrigen Teil bis nach den Ordnungsgleisen des Hafens bei
Parco di Campasso.

Im Norden Italiens ist ferner der elektrische Ausbau vor-
gesehen fir die 26 km lange Strecke von Gallarate an der
Mailand-Ceresio-Vororthahn (Abb. 9, Taf. III) nach Arona an
Bahn, die am westlichen Ufer des
Langensees entlang fithrt und in Domodossola an die Simplon-
bahn anschlielst, sowie fiir die 32 km lange Strecke von
Gallarate nach Laveno, ferner fir dic im Ganzen 94 km langen
Vorortstrecken Mailand-Lecco, Usmate-Bergamo und Calolzio-
Ponte San Pietro.

Die Strecke Neapel-Salerno mit der Zweiglinie nach Torre
Annunziata und Castellamare mit 51 km wird elektrisch, teils
mit Wasser-, teils mit Dampf-Kraftwerken betrieben werden.

}—s.

der neuen cingleisigen

Tiirkische Bahnen,
(Génie civil 1909, Juli, Band LV, Nr, 10, S. 189.)
Ilierzu Lagepline Abb. 9 bis 11 auf Tafel II.

Seit den politischen Ereignissen des Sommers 1908 ist in
der Tirkei eine tiefgehende Neubildung der Dinge im IEnt-
stehen begriffen. Die veraltete Verwaltung ist iber Bord ge-
worfen, und man ist ernstlich bemiiht, die im Abendlande er-
probten Kulturgiiter auch dem Moslamin zugiingig zu machen,
soweit sich dies mit den liberal ausgelegten Grundsiitzen des
Korans in Eioklang bringen lilst.

So hat man insbesondere beschlossen, die wirtschaftliche
Erschliefsung des Reiches durch den Bau von Bahnen und
Strafsen in hoherem Malse als bisher in die Wege zu leiten.

Zuniichst ist wesentlich unterscheiden zwischen der
curopiischen und der asiatischen Tirkei; bei den statistischen
Angaben ist fiir letztere besonders das Vorhandensein grofser
Wistenflichen mit wandernder Bevilkerung zu beriicksichtigen,
die fiir den Bahnbau einstweilen iiberhaupt nicht in Betracht
kommen.

Zu

You den bestehenden tiirkischen Bahnen von zusammen



6222 km entfallen auf die europiische Hilfte 1682 km, auf
tirkisch Asien 4540 km. Von den europiischen Linien kommen
insbesondere in Betracht die orientalische Bahnen-Gesellschaft,
die durch die Linien Konstantinopel, Adrianopel - Grenze bei
Mustapha Pascha 355 km, Adrianopel-Degendasch 148 kin Salo-
niki-Mitroviza 362 km, Uskib - serbische Grenze 84 km mit
9,51 km an dem Bahnnetze beteiligt ist. In die ibrige Strecke
teilen sich dic Bahngesellschaft Jalanki-Monastir mit 219 km
und die Verbindungsbahngesellschaft Saloniki - Konstantinopel
mit 512 km,

Die Bahuen der asiatischen Tiirkei gehoren der anatolischen
und der Bagdad - Babhn mit 1229 km, der Hedjas- Baln mit
1482 km, sowie mehreren andern Gesellschaften von geringerer
Bedeutung.

Diese bisher genannten Bahnen gehiren fast ausschlicfslich
Gesellschaften und arbeiten grifstem  Teile
reichischen und vor allem deutschem Gelde; nur die Hedjas-
Bahn ist vom tiirkischen Staate erbaut, und wird von ihm Dbe-
trieben.

Zur Ergiinzung diescs Netzes sind nun eine Reihe von
Neubauten teils in Angriff genommen, teils geplant. Von den
in Angriff genommenen ist die bedeutendste die 840 km lange
Fortsetzung der Bagdad-Bahn bis Halifa. mit Anschlufs nach
Aleppo.

Geplant sind folgende Bahnen:

zu mit dster-

1. In der europiiischen Tiirkei:

Die Sandschackbahn von Mitroviza nach Serajewo, die
albanesische Querbahn von Skutari an der Adria bis Vardar;
die Bahnen von Saloniki nach Yanina- Aya Saranta an der
Adria und nach Dratsch derselben Kaste. Dazu kommen
noch einige strategische Bahnen nach der bulgarischen und
serbischen Grenze, zusammen ein Netz von 1012 km.

2. In der asiatischen Tiirkei:

Hier kommen insbesondere in Betracht die Bagdad-Bahn
mit 1450 km, die Bahn an die Sivas mit Angora, Erzerum,
Samsun, Eregli und Diarbekr verbinden, mit etwa 2850 km,
die Anschlufsbahnen nach Trapezunt, Vau, Ilarran, die Bahn
Soma-Panderma. Im ganzen sind 6180 km geplant,

3. In Uralien ist die Strecke Medina - Mekka - Sana, mit
Abzweigungen nach Djedda und Hodeyda, mit 1765 km Liinge
vorgesehen.

Die Dichtigkeit des Netzes betriigt nach Ausfihrung der
erwiithnten Entwiirfe fir 100 qkm:

in der europiischen Tiirkei
in der asiatischen Tirkei

an

1,94 km
0,56 «

Schliefst man Arabien aus, weil es zum grolsten Teile
Wiiste ist, so wird die letztere Zahl hoher, ohne jedoch den
Wert fiir die curopiiische Tirkei zu erreichen. Letztere er-
reicht auch nach Ausfihrung der geplanten Bahnen noch nichf
den europiiischen Durchschnitt von 3,2 km auf 100 qkm. v, L.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Yorrichtung zur selbsttitizen Echdhung der Triebradreibung von I Widerstandes der um den festen Punkt p bewegliche Hebel k i

Treidel-Lokomotiven.

D.R.P. 211619. Felten und Guilleaume-Lahmeyerwerke in
Frankfuit a. M.

Hierzu Zeichnung Abb. 16 auf Tafel 1V.

Die Einrichtung bewirkt die gleichmilsige Verteilung des
Druckes auf alle Triebriider von Treidel-Lokomotiven selbsttiitig,
Dic Anpressung der Druckrollen geschieht dadurch, dals die
letzteren an einer kettenartig gebildeten Hebelreihe angeordnet
sind, die mit ihren beiden Enden mit den zur Erzielung eines
zum Zugwiderstande in geradem Verhiltnisse stehemden An-
pressungsdruckes dienenden Ubertragungsvorrichtungen  auf
beiden Seiten mit Spiel in Verbindung gebracht ist. so dafs
sich die Iebelreihe, sobald der Zugwiderstand auf der einen
Seitc wirksam wird, zuerst auf der entgegengesetzten Scite
anlegt, und dann der Reihe nach die an ihr befestigten Rollen
festzieht, wobei die zuerst festgezogene Rolle stets den festen
Punkt for die niichstfolgende abgibt, bis alle Rollen fest anliegen.
Hierdurch tritt eine vollstindig gleichmiilsige Verteilung des

Reibraddruckes auf alle Achsen ein. Auch finr Mebhrfach-
lokomotivbetrieh ist diese Anordnung in einfachster Weise

ausfithrbar,

Die Treidel-l.okomotive lduft mittels der Achsen a und b
auf dem Triger ¢ (Abb. 16, Taf. IV), an dessen unterer
Seite die Druckrollen d und e entsprechend dem Widerstande
am Zugseile angeprelst werden sollen. Zur Erzielung der gleich-
miilsigen Verteilung des Reibungsdruckes auf diese Druckrollen
dient die IHebelreihe f bis o, die sich um die drei festen Gelenke
P, @ und r bewegt und in der die Druckrollen beweglich an-
geordnet sind. Wirkt nun eine Kraft ans Zughaken s, so wird
der Winkelhebel f g um den festen Drehpunkt g bewegt und
der zweiarmige Ilebel h mit der Rolle d durch die Feder t an
den Triiger bewegt, nicht aber angeprelst, da wegen des kleinern
XLVII, Band.

Organ tor die Fortschritte des Lisenbahnwesens. Neue Fulge.

1. Heft.

derart aus seiner Lage verschoben wird, dals hierdurch mittels
des Hebels m 1 aueh dic Druckrolle ¢ zu leichtem Anliegen
gebracht wird.

Wire die Lokomotive mit einer zweiten gekuppelt, so
wiirde die eingeleitete Bewegung tber Stofsfeder u und Winkel-
hebel n 0 wegen fester Lage des Drehpunktes r auf den Zug-
haken v und durch die Kuppelung w auf die folgende Loko-
motive itbertragen werden. Das endgilltige Anpressen der Druck-
rollen geschieht erst, nachdem die Bewegung am iulsersten
Punkte angelangt ist. Sobald dieser festliegt, zieht sich auch
das ganze Gestiinge unter gleichmiilsiger Druckverteilung fest.

Dieses Festlegen geschieht bei einer einzigen Lokomotive
dadurch, dafs der Winkelliebel o n oder f g beispielsweise fiir
den Arm g oder n Anschlige x y erhiilt, gegen die sie sich bei
grifstem Ausschlage legen. Sobald der Hebel n o festliegt, legt
sich die Rolle ¢ fest gegen den Triiger und hierdurch auch
Rolle d. G.

Eisenbalngiiterwagen mit unterhalh der Lingswinde des Wagen-
Lastens liegenden Hauptlingstrigern und hesonderen, die Achshalter
tragenden Kkurzen Lingstrigern.

D.R.P. 207390. F. Krupp Akt-Ges. in Essen, Ruhr.

Hierzu Zeichnungen Abb, 12 bis 15 auf Tafel IV.

Die Erfindung besteht darin. dals der einerseits von den
inneren Quertriigern, anderseits von den Hanptlingstriigern be-
grenzte Teil des Wagenbodens durch Entladeklappen gebildet
wird, so dafs der Wagen auch als cin mit grofser Ausflulsoffinung
ausgestatteter Selbstentlader benutzt werden kann,

Der Wagenkasten A ist in iblicher Weisc auf einem aus
Lings- und Quer-Triigern bestehenden Untergestelle angeordnet,
das mit Achshaltern B! und Achsbiichsen C auf zwei Radsiitzen D
1910, 3



aufruht. Das Wagenuntergestell besteht im wesentlichen aus
einem Rahmen, der durch zwei die Stofsvorrichtungen E! tragende
Kopfquertriiger E und zwei unterhalb der L#ngswinde des
Wagenkastens angeordnete Hauptlingstriiger F gebildet wird.
In der Mitte des Rahmens E F' ist ein aus zwei =j_-férmigen
Lingstrigern G bestehender Zugtriiger und in der Richtung der
Triger E sind zwei Quertriiger H angeordnet. Zwischen den
Trigern E und H sind vier Achshaltertriiger B eingebaut, die
in Richtung der Langstriger F und G laufen und mit den Achs-
haltern B! aus einem Stiicke hergestellt sind. Aufserdem sind
zwischen den Quertriigern E und H fir jede Stofsscheibe E!
zwei Schrigstreben K angebracht, die die von den Stolsvor-
richtungen E ! aufgenommecnen Stéfse auf die Lingstriger F und
G ubertragen. Die Lé#ngswiinde des Wagenkastens A stehen
senkrecht zur Ebene des Untergestelles, wihrend die Stirnwiinde
aus je einem senkrecht gerichteten Teile P und je einem schriig
liegenden P! bestehen, Die Neigung der Teile P! und der
Stirnwiinde PP! entspricht dem Bdschungswinkel des Ladegutes.

In den von den Lingstrigern F und dem Zugtriger G
einerseits und den Quertriigern H anderseits begrenzten Feldern
des Untergestelles wird der Boden des Wagenkastens durch
zwei wagerecht liegende Entladeklappen L gebildet, die am Zug-
triger G gelenkig befestigt sind. Diese Klappen kinnen durch

an den Seitenlingstrigern F angeordnete Riegel M in ihrer
geschlossenen Lage (Abb. 3, Taf. IV) gehalten werden und
legen sich in ihrer gedffneten Stellung (Abb. 4, Taf. 1V)
gegen Anschlagschienen N, die an der Unterseite der Zugtriiger G
angeordnet sind. Die Quertriiger H sind in der Niihe der Rad-
siitze D angebracht, um die Bodenklappen L moglichst grols
machen zu konnen. Die Lingstriiger F besitzen —L_-férmigen
Querschnitt und sind so eingebaut, dafs der untere Flansch
jedes Trigers nach aufsen zeigt; hierdurch wird die Ausfluls-
offuung der Bodenklappen moglichst vergrdfsert.

Die Bodenklappen gestatten das Entleeren des Wagen-
kastens A nach jeder oder auch nach beilen Wagenseiten zun-
gleich. Um das vollstindige Entleeren nach beiden Wagen-
seiten hin zu bewirken, zieht man alle Riegel M so weit heraus,
dals sie die Bodenklappen L freigeben. Diese fallen dann unter
dem Drucke des Ladegutes in die aus Abb. 4, Taf. IV
ersichtliche Schriglage herunter und legen sich gegen die An-
schlagschienen N, Der geneigte Teil P! der Stirnwinde PP!
und die Bodenklappen L dienen nun als Abrutschflichen. Beim
Entleeren des Wagens nach nur einer Seite mufs das auf der
nicht gedfineten Bodenklappe L aufruhende Ladegut abgeschaufelt
werden, G.

Biicherbesprechungen.

Das autogene Schweifsen und Schneiden mit Sauerstoff, Handbuch
zum Studium, zur Einrichtung und zum Betricbe von Sauer-
stoff-Metallbearbeitungs-Anlagen von Ing. Felix Kagerer,
Inspektor der k. k. dsterr. Staatsbahmnen. Wien, vormals
R. v. Waldheim, Jos. Eberle und Co. Preis 8,5 M.

Der in neuester Zeit zu grélster Bedeutung gelangte Gegen-
stand wird fibersichtlich und in knappem Rahmen eingehend
nach Verfahren, Geriten, Anlagen, Betrieb, Kosten und Er-
folgen behandelt; das Buch ist fur die Einfthrung in das
Gebiet und fiir den Handgebrauch besonders geeignet. Auch
im Eisenbahnwesen sind auf diesem Wege viele oft angestrebte
Vorginge, insbesondere beziiglich der Ausbesserungen nun leicht
durchfihrbar geworden, von denen man bisher der Kosten und
Dauer wegen immer wieder Abstand nehmen mulste. Deshalb
hat das Buch fir den Eisenbahntechniker besondere Bedecutung.

Die Fernspreehlechnik der Gegenwart, ohne die Selbstanschluls-

systeme, von C. Hersen und R. Hartz, Telegraphen-
ingenieure bei der Telegraphen-Apparatwerkstatt des Reichs-
postamtes. 5. und 6. Lieferung. Braunschweig, F.
Vieweg und Sohn, 1909. Preis der Lieferung 2,5 1,
vollstdndig in etwa 10 Lieferungen.

Die beiden Hefte enthalten in unverindert guter Darstel-
lung und Ausstattung Abfrageeinrichtungen, Rufstromquellen,
Umschalteinrichtungen, verschiedenc Schaltungsarten, insbeson-
dere drei- und zweiadrige fitr Benutzung von Zentralbatterien.

Die” Eisenkonstruktionen der Ingenieur-lochbauten. Ein Lehrbuch
zum Gebrauche an Techuischen Hochschulen und in der
Praxis von Max Foerster, ord. Professor fir Ingenieur-
wissenschaften an der Konigl. sichsischen Techn. Hochschule
zu Dresden. Erginzungsband zum Handbuche der In-
genieurwissenschaften. Vierte verbesserte und stark
vermehrte Auflage. Leipzig 1909, W. Engelmann.

Die schnelle Folge der Auflagen zeigt, wie sehr das vor-
liegende Werk den Bedirfnissen der Eisenfachbautechnik ent-
spricht. In der Tat diurfte das Werk die vollstindigste vor-

handene Sammelung der Eisenfachbauten sowohl in theoretischer
Beziehung, als auch beziglich der Ausfuhrung darstellen. In
ersterer Beziehung sind die neuesten Veriffentlichungen beriick-
sichtigt, in letzterer bieten namentlich die in besonderm Hefte
beigefugten Tafeln eine reiche Auswahl ausgefuhrter Vorbilder
beispielsweise auch aus den Gebieten des riiumlichen Fach-
werkes, des Behilter- und des Eisenbeton-Baues. Wir koénnen
das wertvolle Werk bestens empfehlen.

Eisenbahn-Technik der Gegenwart herausgegeben von Pr.=Jng.
Barkhausen, Blum, § von Borries, Courtin und
von Weils. Zweiter Band. Der Eisenbahnbau der Gegen-
wart. Dritter Abschnitt. Bahnhofsanlagen einschliefslich
der Gleisanordnungen auf der freien Strecke. Zwéite un-
gearbeitete Auflage. Bearbeitet von Dr.:Jng. Blum, Kum-
bier, ¢ Jiger. Mit 350 Abbildungen im Texte und elf
Tafeln. Wiesbaden, C. W. Kreidel’s Verlag, 1909.

Seit der vor 10 Jahren erschienenen ersten Auflage ist

auf dem Gebiete der Bahnhofsanlagen wissenschaftlich und in
der Ausfihrung Erhebliches geleistet worden. Es muls er-
innert werden an die Goeringschen Arbeiten im Lueger-
schen Lexikon, in dem Taschenbuche des Vereins »Hiitte« und
im Handbuche der Ingenieurwissenschaften V. Teil, 4. Band,
1. Abteilung, an die vorziiglichen Darbietungen von M. Oder
ebenda, wie an die A. Blumsche Behandlung der Verschiebe-
bahnhofe, sowie an die Bearbeitung der Abstellbahnhdofe von
Oder und O. Blum, sowie an die zahlreichen Abhandlungen
in den Fachzeitschriften, namentlich in der Zeitschrift far
Bauwesen und im Organ fir die Fortschritte des Eisenbahn-
wesens. .
Dazu kommen die Ausfihrungen grofserer Bahnhofsanlagen,
von denen wir nur in Deutschland die Personenbahnhdfe Ham-
burg, Leipzig, Wiesbaden, und die Verschiebebahnhdfe in
Mannheim, Karlsruhe, Nirnberg, bei Berlin, Koln, Hamburg
nennen.

Daneben her geht die Durchbildung der Bahnhofsanlagen
im Einzelnen, ihre Anpassung an die betriebstechnischen Grund-
lagen und die Erhohung der Wirtschaftlichkeit und den Sicher-




heit der Anlagen, aber auch ihrer Bequemlichkeit fir die

Reisenden.

So ist es nicht zu verwundern, dals die zweite Auflage
des im ersten left uns vorliegenden Werkes, bei Einhaltung
des #ufsern Rahmens wesentlich andere Gestalt angenommen
bat, dafls nicht nur eine Sichtung und Erweiterung des Stoffes
vorgenommen, sondern dafs bei dessen Anordnung noch plan-
voller zu Werke gegangen ist.

Abgetrennt und mit dem zweiten Abschnitte der Eisen-
bahntechnik der Gegenwart iiber Oberbau vereinigt sind die
Gleisverbindungen, Weichen, Drehscheiben und Schiebebithnen.

Die Balnhofshochbauten mit den Bahlnsteigdichern und
-Hallen, die Lokomotiv- und Giter-Schuppen, die IHebeanlagen
sowie die sonstige Ausstattung der DBahunhife folgen in den
weiterhin erscheinenden Ileften.

Ganz neu hinzugekommen ist der 43 Seiten umfassende
erste  Abschnitt iiber die Gleisanordnungen auf der {freien
Strecke und die Gleisentwickelung auf den Balmhéfen von Pro-
fessor . Jug. 0. Blum, der sich auf diesem (ebicte bereits
schriftstellerisch betiitigt hat. Besonders wichtig sind hier die
Besprechung der Gleisanordnung bei vier- und mehrgleisigen
Bahnen und die Gleisentwickelungen bei Teilung einer Linie
und bei Bahnhofen mehrerer Linien mit verschiedenen Ver-
kehrsarten. Erliutert wird diese Darstellung durch klare, in
wiinschenswerter Weise nur grundziiglich durchgefihrte Zeich-
nungen. Durch diese Sonderbehandlung ergeben sich zwar fir
die Darstellung der Bahnhofsanlagen weiterhin gewisse Schwie-
rigkeiten, die jedoch durch die Yorziige der Darstellung wett
gemacht werden.

Der zweite Abschnitt, dic Bahnhofe, in der ersten Auf-
lage von Laistner herrithrend, ist jetzt von dem DBau- und
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Betriebsinspektor Kumbier in Lrfurt bearbeitet, nur dic Ab- "

handelung iber die Verschiebebahnhofe hat noch den urspring-

lichen Verfasser, den inzwischen leider verstorbenen Eisenbahn- :

Direktionsprasidenten Jiger,

Der Abschnitt Bahnhofe ist um .

70 Seiten, zahlreiche gnte Textabbildungen und 7 Tafeln mit -

Vorfithrung ncuerer Anlagen erweitert, wihrend iltere fortge-
lassen sind, zugleich ist die ganze Darstellung klarer und aber-

sichtlicher unter Bericksichtigung der neuesten Erfahrungen .

und Bestrebungen.

Insbesondere sind die Haltepunkte mit Recht eingeliender )| .
~ Behandelung des Lingengefilles der Verschiebebahnhofe.

behandelt; sie haben bei dem Anwachsen des Vorortverkehres
besondere Bedeutung erhalten. Neu sind cigenartige Beispiele
von Vorortstationen Berlins gegeben.

Auch die Besprechung der kleineren und mittleren Bahn-
hofe ist bereichert, so durch die Wendestationen und neuere
bemerkenswerte Anlagen, wie Bahnhof Rennsteig, Sommerda
und West-Philadelphia.

Bei den grofseren Bahnhofen finden wir eine grofse An-
zahl der cingangs dieser Besprechung genannten neuen Bahn-
hofsanlagen durch gute Tafelabbildungen und Beschreibung er-
lautert. Was wir hier gerne gesehen hitten, sind Ubersichts-
pline der dargestellten Bahnhofsanlagen neben den Gleisplinen,
etwa in der Weise, wie sie von 0. Blum auf 8. 500 bis 507
der vorliegenden 'zweiten Auflage gegeben sind.  Deshalb be-
dauern wir beispielsweise den Iortfall eines solchen in der
ersten Auflage S. 459 enthaltenen von den Bahnhofsanlagen
in Frankfurt am Main. Ebenso wiire hier die Quellenangabe
durch die amtliche Verofientlichung in der Zeitschrift far Bau-
wesen 1891 zu erginzen, um so mehr, als diese wenn auch in
vielen Punkten jetzt veraltete Anlage kurz behandelt ist. Viel-
leicht wire deren Beurteilung nicht ohne Nutzen gewesen.

Anerkennend mufs hervorgehoben werden die Wiedergabe
hervorragender frauzosischer und amerikanischer Anlagen, die

sich vielleicht durch einen neuern englischen Personenbahnhot
hiitte bereichern lassen.*)

Bei der einleitenden Besprechung der Verkehrsanlagen
S. 505 wire der Postverkehr wohl nicht ganz zu ibergehen,
der oft beim Intwerfen nicht unwesentliche Schwierigkeiten
bereitet. Auch konnte man dariiber verschiedener? Ansicht
sein, ob man bei der Einteilung der Bahnhéfe nach ihrer
dufsern Gestaltung den Begrit des Kreuzungsbahnhofes, der
bei der Turmstation grade besonders klar hervortritt, ganz
fallen lassen soll.

Die Vorziige des Richtungsbetriebes konnten bei Besprechung
der Ubergangsbahnhofe 8. 509 unter Hinweis auf die; O.
Blumschen Ausfithrungen im  ersten Abschnitte” iber Gleis-
anordnungen S. 471 und S. 497 vielleicht etwas mehr heraus-
gearbeitet werden.

Die cine Krweiterung darstellenden Abstellbahnhife - sind
auf sieben Seiten auf Grund der neuesten Arbeiten”von Oder
und Blum klar behandelt und .durch Beispiele der Berliner
Balmhofe sachgemils erlautert. Auch die Giterbahnhofe sind
eingehender besprochen, und die DBeispicle durch neuere
Anlagen, wie dic Bahnhéfe von Minchen, DBaselr und Irei-
burg mit Schuppen in Sigezahn-, Sigen- und Kamm-Form er-
weitert.

Der Abschnitt iber Giaterbahmhofe fir besondere Ver-
kehrszwecke, so iiber gewerbliche Anschlisse, fiir Viehverla-
dung sowie fir Anschliisse schmalspuriger DBahnen, ist neu
hinzugekonimen, wie die Auffihrung der Rampen fiir besondere
Verkehrszwecke. Empfehlenswert wiire etwa unter 4. 3. S. 618
der Hinweis auf die bereits von O. Blum bhehandelten Gleis-
anordnungen S. 465 his 469.

Der Abschnitt iiber Dahnsteige und Rampen, in erster
Auflage von von DBeyer Dbearbeitet, weist auch ‘erhebliche
Bereicherungen auf, so besonders die Besprechung der Bahn-
steig-Tunnel, Bricken und Dicher unter Wiedergabe neuerer
Ausfithrungen der preulsisch-hessischen Staatshahnen.

Die Verschiebebahnhofe haben eine andere Kinteilung er-
fahren und sind durch grundsitzliche Darstellungen im Texte
und Wiedergabe neuerer .nlagen, so besonders von berliner
und badischen Bahnhéfen, auf vier neuen farbigen Tafeln be-
reichert worden. Ganz besonders erfrenlich ist die eingehende

Wenn wir zum Schlusse noch einige Wiinsche iulsern
diirfen, so wire eine Ausarbeitung des Stoffes in Richtung auf
eine Darstellung der Beziehungen zwischen den Verkehrsmengen
und der Ausdehnung der Balnhofsanlagen in einer spitern
Auflage zu begriilsen, auch wiirden wir eine Ausdehnung der
Quellenangaben fiir nicht unzweckmilsig halten. Diese Wiinsche
und die kleinen Ausstellungen sollen aber in keiner Weise die
Anerkennung einschriinken, die dic Fachwelt dem ausgezeich-
neten und vorziiglich ausgestatteten Werke in seiner neuen
griindlichen und ibersichtlichen Bearbeitung mit Recht zollen
darf und wird.

Einem recht baldigen Irscheinen der folgenden Hefte
dieses Abschnittes, die die Bahnhofs-Hochbauten und die Aus-
stattung der Bahnhofe behandeln sollen, sehen wir in der Zu-
versicht entgegen, dafs sich deren Bearbeitung auf der aner-
kannten IIshe des bisher in der Eisenbahn-Technik der
Gegenwart Dargestellten halten wird. W—e.

*) Vergl. Cauer. Die Betriebseinrichtungen der englischen
Eisenbahnen in den Verhandelungen des Vereines fiir Eiscnbahnkunde,
1905.
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Der Donau-Oder-Kanal, Schlagworte und Glossen. Von Ing.
Josef Ritter von Wenusch, Eisenbahndirektor a. D.
Wien und Leipzig, W. Braumiiller, 1909.

Die Druckschrift behandelt zunichst allgemein dic Frage
des Verhiltnisses der Leistung von Eisenbahnen und Kanilen,
dann insbesondere die Irbauung des geplanten Donau-Oder-
Kanales oder einer zweiten Nordbahn, ausschlielslich fir den
Graterverkehr.

Der Inhalt wendet sich gegen den Kanal und gelangt in
bemerkenswerter Ubereinstimmung zu Schlissen und Ergeb-
nissen, wie die den Nordwesten Deutschlands behandelnde
Schrift Cauer’s, obwohl der Verfasser letztere nicht zu kennen
scheint. Als Beleg far die Minderwertigkeit werden besonders
die nordamerikanischen Verhiltnisse angefithrt, wo von einem
grofsen Kanalnetze jetzt nur noch der den Eriesee mit dem
Hudson verbindende Kanal ibergeblieben ist, und auch dieser
nur unter ganz eigenartigen Abgabenverhaltnissen mehr aus
Grinden des Wettbewerbes der allgemeinen Verkehrspiflege
gegenitber Canada, als weil er an sich noch vorteithaft er-
scheint,

Man gewinnt aus diesen neueren Zweckschriften mehr
und mehr den Anschein, dafs sich die Zunge beim Abwiigen
der Kanille gegen die Guterbahnen mehr und mehr aunf die

. das Jahr 1908,

-Costruzione ed esercizio delle sirade ferrate e delle (ramvie.
Norme pratiche dettate da una cletta di ingegneri spezialisti.
Turin, Mailand, Rom, Neapel. Unione tipografico - editrice
torinae. Heft 228, Vol, IV, Teil V, Cap. XXV. Eisen-
bahntarife, Verfahren der Bildung und Aus-
legung von Ingenieur Filippo Tajani. Preis 1,6 M.

Proceedings of the Ameriean Sociely of Civil Engineers,
Nr. 5. Mai 1909. Neuyork, West Fiftyseventh Street 220.

Die Aufsiitze des Ileftes betreffen: Concrete Piles von

II. J. Cole, Fille aulsergewihnlicher Mafse; Copyright in

Drawings of a Technical Character, D, A. Mira, Hydro-

Electric Power in (anada, C. B. Smith,

Vol XXXV.

Geschiftsherichte und statistische Nachrichien ven Eisenbahn - Yer-
waltungen.

1. Statistischer Bericht itber den DBetrieb der unter
Koniglich Siichsischer Staatsverwaltung stehenden
Staats- und DPrivat-Kisenbalmen mit Nachrichten iiber Eisen-
bahn-Neubau im Jahre 1908, Dresden.

2, Jahresbericht iiber die Staatseisenbahnen und die
Bodenseedampfschiffahrt im Grofsherzogtum Baden fir
Im Anftrag des Ministeriums des Grofsher-
zoglichen lauses und der auswiirtigen Angelegenheiten herauns-
gegeben von der Generaldirektion der Badischen

- Staatseisenbahnen, zugleich als Fortsetzung der voran-

- gegangenen Jahrginge 68.

Seite der letzteren neigt, und dals sich die Entscheidung dieser
. Oppenau. Karlsruhe, 1909, C. F. Miller.

wichtigen Frage der Verkehrswirtschaft nihert.
Wir weisen auf die anregende und vielen tatsiichlichen
Stoff zusammentragende Schrift deshalb ausdricklick hin.

Handbueh der aufogenen Sehweilsung von Ing, Th., Kautny,
Rodenkirchen bei Koln a. Rh. C. Marhold, Halle a. S.
1909. Preis 3,6 J/.

Diese umfassende Darstelluing des neuen Schweils-, oder

richtiger Schmelz-Verfahrens mit Azetylen-Sauerstoff wird unserm -
Leserkreise besonders willkommen sein, da das Verfabren ins- |

besondere fiir die Ilerstellung verwickelter Kesselformen ganz
neue *Moglichkeiten eroffnet und weite Verbreitung gefunden
hat, auch fir die Stolsdeckung des Oberbaues neue Wege zcigt.

Nachweisung itber den Betrieb der
Grofsh, Badischen Staatscisenbahnen und der unter Staats-
verwaltung stehenden Badischen Privat-Eisenbahn Appenweiler-

Die Crampton-Lokomotive mit besonderer Beriicksichtigung
der dcutschen Bauarten. Eine historisch-technische Abhand-
lung von T. Gaiser, Neustadt a. d. Iaardt, 1909. Preis
7.5 M.

Das Buch enthiilt eine sehr vollstindige und anregende

Darstellung  der Entstehung der Cram pton - Lokomo-

tiven in Ingland, Belgien, Frankreich und Deutschland und

. gibt damit ecinen erschopfenden Einblick in die ersten Be-

Die Fernsprechicelmik *) der Gegenwart, ohne die Selbstanschlufs- |

Systeme von C. Hersen und R. Hartz, Telegraphen-
ingenicure bei der Telegraphen-Apparatwerkstatt des Reichs-
Postamtes, Viertec Lieferung. Braunschweig1909. F.Vieweg
und Sohn. Preis 2,50 /.

Das Ileft behandelt den Schlufs der Ausstattung der
Leitungen, Umschalter und  Tasten, Magnetschalter (Relais),
Widerstiinde. Drosselspulen und Ubertrager und den Beginn
der Signaleinrichtungen als Teile der Einrichtungen fiir den
Ortsverkehr.

Das Triglavhahuprojekt.  Von Dr. Techn. F. Steiner, Privat-
dozent und Kisenbahningenicur. Sounderdruck aus der »All-
gemeinen Bauzeitung«. Heft 2, 1909. Wien 1909. Leh-
mann und Wentzel.

Der Plan einer Triglavbahn ist durch die Erschlielsung
des Gebietes mittels der Wacheiner- und Karawankenbahn ent-
standen. Die Schrift behandelt den Vergleich des Kraftwagen-
und Seilbalm-Verkehres mit dem auf einer Reibungs- und Zahn-
Bahn, und kommt zu dem Ergebnisse, dafls zunichst die erstere
Verkehrsart vorzuziehen sei. .

Abgeselien von der Darlegung der Vorziige der schonen
Umgebung, bietet dieser Vergleich zweier neuzeitlicher Ver-
kehrsarten einer Hochgebirgsbahn insbesondere dem Eisenbahn-
ingenieur viel Anregendes.

*) Organ 1909, 8. 321 und 353.

Fiir dielSch;'iftl;izuh—éVvornntwortlich: Goheimer Regiorungsrat, Professor 9):.-{‘;1131 G. Barkhausen in Hannover,

strebungen zur Irbanung wirklicher Schnellzuglokomotiven.
Wenn auch heute von den Anschauungen Cramptons¥), die
seinen 2 A-, selten 3 A-Lokomotiven niedergelegt sind,
nicht viel ibrig geblieben ist, wenn insbesondere sein Haupt-
bestreben, den Kessel auf das duflserste herabzudriicken, daher
die Feuerkiste unter die hinten liegende Tricbachse zu hiingen,
als unrichtig erkannt ist, so bietet doch diese erschopfende
Darstellung ciner lange Zeit verfolgten Richtung des Lokomotiv-
baues eine IMille lehrreicher Unterlagen. Sie sei daher der
allgemeinen Beachtung empfohlen, zumal sie in reichstem Malse:

mit Zeichnungen ausgestattet ist.

in

Versuche und Vorrichtungen zur Verhinderung des Uberfahrens
der Haltsignale unter besonderer Beriicksichtigung von selbst-
titigzen Zugsicherungsapparaten nebst einem Auszuge aus der
einschliigigen Literatur. Von P, Gonell, Hauptmann und
Kompagnic-Chef in der Betriebsabteilung der Kisenbahn-
brigade. Berlin, I, Simion, 1909. Preis 2 Al

Die Bearbeitung der Verhinderung des Uberfahrens von

Haltsignalen geht in erster Linie davon aus, die selbsttitige

“Sicherungsvorrichtung von Braam auf der Lokomotive zu

priiffen, hieraus ist dann ecine allgemcinere Behandelung der

Frage geworden, die eine gnte Ubersicht iiber dieses bei uns

noch nicht tief beackerte Gebiet und vielfache Anregungen

bietet.

*) Organ 1908, S. 219.

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