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Der Wagenbau auf der Ausstellung in Mailand 1906.
II. Teil: Trieb- und Anhénge-Wagen.
Von Ingenieur C. Hawelka, Inspektor der Nordbahn-Direktion in Wien, und Ingenieur F. Turber, Maschinen-Oberkommissir der Siidbahn-
Gesellschaft in Wien.
Hierzu Zeichnungen auf 10 Tafeln.

(Fortsetzung von Seite 61.)

III. TItalien. | starken Rundeisen versteift, die hinter den lotrechten Stegen

A. Dampftriebwagen. . der Lingstriger liegen und an diesen befestigt sind. An die

Nr. 18) Dampf-Triebwagen L/III. Klasse Nr. 582 Langstriger sind aus Blechen und Winkeleisen geformte Krag-

der italienischen Staatsbahnen ausgefiihrt im Werke vormals | Stitzen fiur den Kasten genietet und durch ein Winkeleisen
Miani, Silvestri und Co., A. Grondona, Comi und gesdumt. In den vier Traggerippefeldern liegen Kreuze aus

Co. in Mailand. Flacheisen.
Zusammenstellung S. 42, Nr. 3, Abb. 12, Taf. IX. Das Wagendrehgestell hat 7 -formige geprelste Seitenrahmen

Wagen dieser Bauart dienen fiur den Verkehr auf Neben- | und Quer- und Langs-Verbindungen aus [-Eisen, die durch
linien und mit kleineren, in der Nihe von Verkehrsmittel- | Winkel und weit ausladende Eckbleche verbunden sind. Das
punkten liegenden Ortschaften; der ausgestellte Wagen war ‘ Triebgestell ist aus Blechen und Formeisen hergestellt.
fir die Strecke Rom-Viterbo bestimmt. Die Zugvorrichtung geht nicht durch. Sie besteht vorn

Er hat eine Dampf-Triebmaschine mit Lokomotivkessel, der ‘ aus kurzer Zugstange mit Wickelfeder, die am ersten Quer-
quer auf einem vierridrigen Drehgestelle steht. Die Trieb- | triger des Triebgestelles angreift, hinten aus einer dreiteiligen,
achse ist die hintere des Drehgestelles. Der Kasten ruht mit = gelenkigen Zugstange, die mit gleichstarker Wickelfeder auf
einem Ende auf dem Triebdrehgestelle, mit dem andern auf ' den Hauptquertriiger tiber dem Drehgestellzapfen wirkt; zwei
einem vierachsigen Wagen -Drehgestelle. Die Auswechselung | Stangenteile sind durch Verschraubung gekuppelt. Die Stofsvor-
der Triebmaschine mit ihrem Drehgestelle geht schnell und | richtung hat Gehiuse aus Stahlguls.
einfach vor sich.

Das Kastengerippe ist aus Teakholz angefertigt und aulsen

Das Traggerippe des Wagenkastens bhesteht aus zwei | mit Blech verschalt. Das aus doppelten Holzlagen hergestellte
235 mm hohen [-Léngstrigern, zwei durchlaufenden 180 mm = Dach ist korbbogenformig gewdlbt. Der Wagenkasten enthilt
hohen [-Léngssteifen, acht mittleren Querverbindungen von | eine 1500 mm tiefe Endbithne, die durch zwei seitliche Ein-
derselben Hohe, ferner aus einem 260 mm hohen [-Brusteisen | stiegtiiren zuginglich ist; von hier gelangt man durch eine
it Verbindungen durch Winkel und Knotenbleche. Die Brust | 600 mm breite Schicbetir in ein Abteil I. Klasse mit 16 Sitz-
auf der Wagenseite sowie auch die paarweise angeordneten | plitzen und 600 mm breiten Mittelgange. Die Abteile ITL. Klasse

Hauptquertrager iber dem Drehgestelle sind durch 13 mm starke ‘ sind von dem I. Klasse durch einen 800 mm tiefen und 2130 mm
obere und untere Bleche und durch Winkeleisen von 75 mm | breiten Vorraum geschieden, von dem aus beide Wagenklassen
Schenkellinge kastenférmig versteift. Die Brustverbindung auf ‘ durch 600 mm breite Schicbetiiren zuginglich sind. Das grofse
der Maschinenseite ist durch Bleche und Winkeleisen zu einem | Abteil III. Klasse enthilt 40 Sitzplitze, das kleine 10, die
Kastentrager ausgebildet. Die oberen Verstirkungsplatten reichen " durch einen 545 mm breiten Mittelgang getrennt werden.
bis an die Léingsverbindungen des Untergestelles und sind mit ‘ Aufserdem sind 20 Stehplitze vorgesehen. Fiir die Innenausstat-
ihnen fest vernietet. Der Kastentrager ist in Wagenmitte | tung I. Klasse wird Mahagoni, fir die III. Klasse Teak- und
380 mm hoch und ruht auf dem Triebgestelle. | Pitchpineholz verwendet.

Die beiden Langstriiger sind durch im wagerechten Gurte i An das kleine Abteil schliefst ein 1200 mm tiefer Dienst-
mit einem Schraubenschlofs spannbaren Sprengwerke aus 32 mm | und Gepiickraum an, der durch zwei seitliche Flugeltiren zu-
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ganglich ist.
weise angeordnete, herablalsbare Fenster erhellt.

Die Endbiithne ist fiir den Schaffner bestimmt, beim Riick-
wartsfahren steht auf ihr ein Fihrer oder Schaffner. Sie
enthalt Handgriffe zur Betitigung der Bremse und der Dampf-

Die Abteile werden durch 570 mm breite paar- |

50,

pfeife, elektrische Driicker, um dem Fiihrer elektrische oder |

Hor-Signale zu geben, auch besteht die Moglichkeit in Gefahrs- |

fillen von ihr aus mittels Kettenzuges iber das Dach weg den
Regler schlielsen zu konnen.

|

Der Wagen hat Spindel- und Westinghouse-Schnell-Bremse,

Damptheizung mit Wasserabscheidern und Niederschlagtopfen
nach Heintz und elektrische Beleuchtung, fir die ein Turbinen-
Stromerzeuger nach Laval*) den Strom liefert. Die Liftung
besorgen auf dem Dache angebrachte Torpedoluftsauger.

Der Lokomotivkessel mit kupferner Feuerbiichse, messingenen |

Heizrohren, zylindrischem Langkessel mit aufgesetztem rundem
Dampfdome ist fiar 12 at Uberdruck gebaut, und hat zwei

Sicherheitsventile der Bauarten Salter und Coale; er wird |

durch zwei Dampfstrahlsauger nach Gresham-Craven
gespeist.

Die Zwillingsmaschine hat Aulsenzylinder. Die verwendete
Steuerung nach Walschaert arbeitet mit Flachschiebern.
Der Wasserbehalter liegt hinter dem Kessel am Dienstraume,
die Kohlenkiste ist an die Stirnwand
gebaut.

des Tithrerhauses an-

Die Hauptmalse und Verhiltnisse sind folgende:

Aufsere Lange des Kessels . 2990 mm

Innendurchmesser des Kessels . 1092 »
Blechstirke des Rundkessels 13 »
Dicke der kupfernen Rohrwand 19 »

» » stihlernen » 18 »
Zahl der Heizrohre 1 172
Durchmesser der Heizrohre . . . 38/32,5mm
Lange der Heizrohre zwischen den Rohr-

wanden i s on 1698 mm
Inhalt des Kessels: Wasser 1300 1

> » » Dampf 600 »
Heizfliche H 38,8 qm
Rostflache R 0,67 »
Dampfiberdruck p 12 at
Zylinderdurchmesser d 228 mm
Kolbenhub h 5 % s 381 »
Entfernung der Zylindermittel 1766 mm
Achstand des Triebgestelles 2972 »
Triebraddurchmesser D 1042 »
Breite der Radreifen 140 »
Inhalt des Wasserbehilters 19001

» » Kohlenraumes ; 850 kg
Achsstand des Wagendrehgestelles 2200 mm
Raddurchmesser » 1020 »
Radreifenbreite 135 »
Leergewicht des Wagens 37 &

*) Die Italienische Staatsbahnverwaltung besitzt Wagen der-

Dienstgewicht: Triebachse G, . 12,5 ¢t

» vordere Laufachse 14 »

» Wagendrehgestell . 15 »

» im ganzen G ‘ 41,6 »
Geschwindigkeit in der Ebene . 60 km/St.
Grofste Geschwindigkeit in der Ebene 70 1 »
Geschwindigkeit bei 30t Zuglast : 65 »

» » B0t » 55 [

» auf 10°/,, Steigung . 55  »

» > > » und

30 t Zuglast Rl A 40  »
Geschwindigkeit auf 10°/;, Steigung .

bei 50 t Zuglast . . . . . . 30 »
Steigung.

Geschwindigkeit auf 159/, 45
» » » »
und bei 30 t Zuglast : 30 »
Geschwindigkeit auf 209/, Steigung . 35 »
» » 259, » . 25
Ladegewicht A 1000 kg
Tngkraft 7 — 0,6.12 225 3L 50
1042
Verhaltnis H: R 57,9
> Z:H 35,3 kg/qm
» Z: G, 109,6 kg/t
» H:G, 3,1 qm/t
Grofste Anziehkraft 1500 kg

Nr.14) ZweiachsigerDampftriebwagen III Klasse,

| Bauart Kittel, gebaut in dem Werke von Sarounno, dem

Schwesterwerke der Maschinenbauanstalt Efslingen.
Zusammenstellung S. 44, Nr. 14.
Ein gleicher Wagen ist frither®) ausfithrlich beschrieben
und dargestellt.

B) Elektrische Triebwagen.

Nr. 15) Vierachsiger, elektrischer Triebwagen

. L/III. Klasse Nr. 210 der italienischen Staatsbahnen, gebaut

von der Bauanstalt vormals Miani, Silvestri und Co.,
A. Grondona, Comi und Co. in Mailand.

Zusammenstellung S. 42, Nr. 4, Abb. 13, Taf. X.

Der Wagen ist fir die Bahn Mailand-Varese-Porto-Ceresio
am See von Lugano bestimmt.

Das Untergestelle hat zwei 18 m lange aus Stahlblech
in [-Form geprelste, in Wagenmitte 500 mm hohe Lings-

triiger, die nach der Form gleicher Festigkeit ausgefithrt

| sind und sich unter den Endbithnen von 334 mm auf 200 mm

eisen

selben Art, die mit Azetylen beleuchtet sind, das im Wagen er- |

zeugt wird.

verjingen; sie sind oben und unten durch angenietete Winkel-
von 120 und 80 mm Schenkellinge verstirkt. Unter
den Endbuhnen sind die Lingstriger dem Grundrisse ent-
sprechend gegen einander abgebogen und an den Enden durch
250 mm hohe [C-Esen als Brusttrager verbunden. Die Haupt-
quertrager tiber den Drehgestellmitten sind paarweise aus 12 mm
starken Blechen in [C-Form geprelst, durch Prefsteile mit den
Langstragern und mit einander durch ein 250 mm hohes [_-Eisen
tber dem Drehzapfen verbunden. Die weiteren Querverbin-
dungen bestehen aus 160 mm hohen [- Eisen, die oben Langs-

*) Organ 1909, S. 100, Taf. XV.



verbindungen durch ein [_- Eisenpaar, unten durch ein Winkel-
eisenpaar erhalten. TUnter den Endbithnen sind Quer- und
Schragverbindungen aus 140 mm hohen [T-Eisen hergestellt.
Die Endbiithnen sind @iber die Bruststiicke vorgebaut und durch
an diese genietete, aus Blech geprelste Kragstiicke gestiitat.

Die Drehgestelle von 2,5 m Achsstand sind in den Trag-
teilen aus Foxschen Prelsblechen hergestellt; auf ibhnen ruht
der Wagenkasten mit dreifacher Abfederung. Die Dreb-
gestelle wurden von der Bauanstalt E. Breda in Mailand
geliefert. Der Radreifendurchmesser betragt 1040 mm, die Rad-
reifenbreite 140 mm. Die gulseisernen Achslager sind einteilig.

Der Wagen besitzt achtklotzige Spindelbremsen, -deren
Glieder durch Stangen und Ketten verbunden sind, und
schnellwirkende Westinghouse-Bremse, deren Luftpumpe von
einer besondern elektrischen Triebmaschine angetrieben wird.
Pumpe und Maschine sind in einem unter dem Wagenkasten
befestigten Blechkasten untergebracht und mit einem selbst-
tatigen und einem Hand-Ausschalter versehen. Ersterer schaltet
die Triebmaschine von der Stromleitungschiene ab oder ein, wenn
die Spannung im Hauptluftbehilter wber oder unter 6 kg/qem
betragt. In die Bremsluftleitung ist iiberdies zwischen der Luft-
pumpe und deren Hauptluftbehilter ein kleiner Luftbehilter
eingebaut, der die Luft zur Betitigung der Signalpfeife liefert.
Die Heizkorper der elektrischen Heizung unter den Sitzen
werden vom Betriebstrome gespeist. Die Beleuchtung be-
sorgen vom Betriebstrome unabhangige, im Untergestelle in
Kasten untergebrachte Speicher der Bauart Hagen-Hensem-
berger, die in den Bahnhofen ausgewechselt werden konnen.

Die Zugvorrichtung geht nicht durch; die Zugstange reicht
beiderseits bis zur ersten der mittleren Quersteifen, an der
ein Widerlager fir die in einem geschlossenen Gehiuse befind-
liche Zugfeder genietet ist, ein zweites Widerlager ist an den
Langssteifen befestigt. Die Zugstangenteile sind durch Bolzen
und Verschraubungen gekuppelt.

Der Wagen hat D-Kuppelungen. Die Stolsvorrichtung,
deren Federn hinter der Wagenbrust liegen, ist mit Ausgleich-
hebeln versehen. Die vollkommen geschlossenen Buffergehiuse
bestehen aus Stahlguls.

Der und Teak-Holz erbaute
Wagenkasten amerikanischem Vorbilde aus-
gefithrtes Dach mit der ganzen Linge nach durchlaufendem,
gegen die Enden an die Dachwolbung herabgebogenem Auf-
baue mit seitlichen Lichtfenstern. Vor jeder geschlossenen
Endbithne ist ein kurzer Ubergangsraum mit Briicke, seitlichen
Abschlissen und Gelindern angebracht.

Die Kastenwiinde sind aufsen mit Blech verschalt.
und Aufbau sind mit Segelleinewand gedeckt.

Die beiden Vorraume sind durch zwei
Eingangstiiren zu erreichen. In jedem Vorbauraume ist der
Fihrerstand vollkommen abgeschlossen und durch 500 mm
breite Drehtiiren zuginglich. Jede Stirnwand hat in der Fahr-
richtung links eine 500 mm breite in Gelenken zusammen-
klappbare Tiir, die auf eine schmale Endbiihne fithrt. Von
jedem Vorbaue gelangt man durch 640 mm breite Schiebe-
taren einerseits in zwei Abteile I. Klasse zu 32, anderseits
in zwei III. Klasse zu 19 und 25 Platzen. Die Abteiltren-

aus Kichen-
nach

im Gerippe

hat ein

Dach

790 mm breite

nungswinde haben Schiebetiren, die in jeder Lage stehen
bleiben. TUber den Sitzen sind einfache Gep#cknetztrager vor-
gesehen. Der Fulsboden ist aus 20 mm starken Brettern der
Linge und Quere nach doppelt gelegt. Die Fenster sind
550 mm breit paarweise zwischen den Sitzreihen angeordnet
und konnen durch auf Stangen verschiebbare Stoffvorhinge ver-
Fir Liftung sorgen im Aufbaue seitlich an-
Notbremsziige sind in allen Ab-

dunkelt werden.
geordnete Torpedoluftsauger.
teilen vorhanden.

Die elektrische Einrichtung des Wagens ist von der
A. E. G. Thomson-Houston in Mailand ausgefithrt, einer
Tochter-Gesellschaft der A. E. G. in Berlin.

Der Betriebstrom von 650 Volt Spannung wird der Bahn*)
durch eine Leitungschiene zugefithrt. Verwendet wird Dreh-
strom von 1200 Volt aus einer Wasserkraft- und Dampf-Anlage,
der in finf Umformerstationen in Gleichstrom umgewandelt wird.

Der Wagen trigt in jedem Drehgestelle eine Triebmaschine
von 160 P.S. Hochstleistung und 75 P S. Regelleistung ; die
Maschine ist an einem Querstiicke aufgebangt, das mit zwel
Lagern auf der #ulseren Achse des Drehgestelles ruht. Der
Antrieb der Triebachse erfolgt mit Zahnradern der Ubersetzung
1:1,96.

Die Regelgeschwindigkeit eines 90 t-Zuges, worin das
Eigengnwicht des Wagens mit 45 t inbegriffen ist, betrigt
60 km/St. Die Regelung der Maschinen erfolgt durch die
bekannte elektrische Schiitzen-Zug-Steuerung der A. E. G.
Die elektrische Einrichtung der Fithrerstande besteht aus zwei
Fahrreglern mit zehn Fahrstufen, finf fir Reihen- und finf
fir Neben- Schaltung, einem Fahrtwender, zwei Reihen von
Widerstanden fiir den Hauptstromkreis und fir die Steuer-
stromkreise der Schiitzen, diesen selbst, zwei Handausschaltern,
einer Schmelzsicherung und einem Ampéremesser im Haupt-
stromkreise nebst den entsprechenden Stromkuppelungen.

Die Stromentnahme erfolgt von der Leitungsschiene durch
zwei gulseiserne Schuhe, -die an einem Quertriger hingen, der
an den Achslagern befestigt ist. Die vier Stromabnehmer-
Schuhe werden nur durch ihr Eigengewicht von 30 kg an die
Schiene geprelst. Die Stromschiene lauft seitlich neben dem
Tahrschienenpaare und ist tber dieses 193 mm iberhoht.

Der ausgestellte Wagen hatte von 10. Dezember 1903
bis Februar 1906 in Dienst gestanden.

Nr.
der Ausstellungs-Hochbahn in Mailand, erbaut von der Bau-
anstalt vormals Miani, Silvestri und Co. in Mailand mit

16) Zweiachsiger, elektrischer Triebwagen

elektrischer Einrichtung von der Unione Elettrotecnica Italiana
Gadda und Co. in Mailand.

Zusammenstellung S. 50, Nr. 33.

Der Wagen wurde als Fihrerstandwagen der aus zwei
solchen und zwei mittleren Beiwagen bestehenden Ziige der
Ausstellungs-Hochbahn verwendet. Diese 1,35 km lange Bahn
verband die beiden Ausstellungsplitze Parco im Stadtinnern,

*) Niaheres iber diese Bahn, die elektrische Ausriistung der
Strecke und der Wagen, die Zugforderungskosten und sonstige An-
gaben moge man der von den italienischen Staatsbahnen herausge-
gebenen Druckschrift entmehmen: La Trazione elettrica a corrente
continua sulla linea Milano-Varese-Porto Ceresio.

13%*



und Piazza d’Armi, im noch unbebauten Stadtgelinde, und
verdient als erste Einwellen-Wechselstrombahn Italiens Be-
achtung. Thre steilste Neigung betrug 359/,.

Das Untergestell des Wagens besteht aus 180 mm hohen
T-Langstragern, zwei [-Kopftrigern und funf - und T-Quer-
tragern von 100 mm Hohe, wozu noch die [ -Lingssteifenpaare
und kiirzeren Quertriger der Endbithnen kommen.

Die Riderpaare, Trag-Federn, Achs-Lager und -Halter
entsprechen den italienischen Bauweisen. Der Wagen besitzt
durchgehende Luftdruck-Bocker-Bremse und zentrale, nicht
durchgehende Mittel-Zug- und Stols-Vorrichtung.

Der im Gerippe aus Holz verfertigte Wagenkasten hat
korbbogenformiges Dach, das auch iber die beiden, seitlich
offenen Endbithnen reicht. Die vordere enthilt den halbkreis-
formig abgetrennten Fithrerstand. Die Endbithnen haben zu-
sammenklappbaren, seitlichen Scherenabschiufs. Das Wagen-
innere enthalt 24 Quersitze und einen aus der Mitte gelegten
Durchgang. Die 1,15 m breiten Fenster sind herablafsbar
und gegengewogen. Der Fulsboden ist mit Holzrosten belegt.
Der TFihrerstand wird durch einen Torpedoluftsauger geliiftet.
Der Wagen hat elektrische Beleuchtung mit Speichern der

82

Bauart Hensemberger, die in einem Kasten am Unter- |

gestelle untergebracht sind. Fir den Antrieb jeder Achse ist
eine federnd aufgehingte Triebmaschine mit Zahnradiibersetzung
vorgesehen.

Die Linienspannung betrug 2000 Volt, die durch einen
Abspanner auf 150 bis 300 Volt gebracht wurde.
zweigungen zwischen 150 und 300 Volt diente der Abspanner
auch zur Maschinenregelung und zum Steuern. Beim Vier-
wagenzuge mit sechs Triebmaschinen sind immer drei in Reihe
geschaltet.*)

Die Maschine der Bauart Finzi ist ecine einfache
Wechselstrom - Reihenschluls - Maschine, die fiir eine Leistung

Zusammenstellung S. 48, Nr. 29.

Der Wagen enthalt 14 Sitzplitze im Wageninneren, 4 auf-
klappbare Sitzplitze und 26 Stehplitze auf den beiden End-
bithnen, hat herablalshare Fenster und Lingsitze.

Die Zug- und Stols-Vorrichtung ist unmittelbar am Unter-
gestelle Der Wagen besitzt eine vierklotzige
Kettenbremse und unabhingig von dieser eine vierklstzige
Schraubenbremse, er ist mit zwei elektrischen Triebmaschinen
von 35 P.S. ausgeriistet.

Zur Luftung dienen vier an den Stirnwinden des Kastens
angebrachte Torpedo-Luftsauger.

Nr. 19) Zweiachsiger, elektrischer Triebwagen
der Bauart Thomson-Hauston fir die Stralsenbahnen in
Mailand gebaut von Carminati, Toselli und Co in Mailand.

Zusammenstellung S. 48, Nr. 30.

Die beiden vorn abgeschlossenen und gedeckten Xnd-
bithnen sind ganz aus Blechen und Formeisen hergestellt und
haben herablalsbare Fenster. Zwei Sitzbéinke stehen innen lings.

Der Wagen hat zwei Triebmaschinen von 27 P.S.,
elektromagnetische Bremse und eine schnellwirkende Klotz-
bremse, da er fiir Strecken mit starken Steigungen bestimmt
ist. Die vereinigte Zug- und Stofs-Vorrichtung ist unmittelbar
am Untergestelle angebracht und geht nicht durch.

Der Wagenkasten wird durch Kutschenfedern gestiitzt,
die unter den Stirnwanden liegen. Der Wagen hat iiber der

angebracht.

. Abteillinge einen Aufbau. Die Fenster kénnen durch Brettchen-

Durch Ab- |

von 30 P.S. bei 150 bis 300 Volt Spannung und finfzehn

Wellen in der Sekunde entworfen ist. Es war beabsichtigt,
die Wagen mit Walzen-Stromabnehmern der Bauart
Finzi-Tallero auszuriisten. Die im Betriebe

laden abgedunkelt werden.

Der Wagen ist mit Blech verschalt und besitzt elektrische
Beleuchtung.

C) Sondertriebwagen. ‘

Nr. 20) Zweiachsiger, elektrischerSpritz-Trieb-
wagen fir Stralsenbahnen, ausgefihrt von Carminati, To-
selli und Co. in Mailand.

Zusammenstellung 8. 48, Nr. 39, Textabb. 7.

Der Wagen ist als gedeckter Giiterwagen ausgefithrt und

Abb. 7.

befindlichen Wagen hatten jedoch Schleifbiigel mit
Walzen nach der Ausfihrung von Siemens-
Schuckert.

Die Hochstgeschwindigkeit der Hochbahn be-
trug 35 km/St.

Nr. 17) Zweiachsiger Beiwagen der
Ausstellungs-Hochhahn in Mailand, erbaut von der
Bauanstalt vormals Miani, Silvestri und Co.
in Mailand mit elektrischer Einrichtung von der
Unione Elettrotecnica Italiana Gddda und Co.
in Mailand.

Der Wagen hat dieselbe Bauart, wie Nr. 16,
nur fehlt der Fihrerstand, auch trigt er nur eine
Triebmaschine. Zwei solcher Wagen waren in die Ziige
der Hochbahn zwischen zweien von Nr. 16 eingestellt.

Nr. 18) Zweiachsiger, elektrischer
Triebwagen fir Stralsenbahnen, gebaut
von Carminati, Toselli und Co. in Mailand.

N

e

*) Siehe Nr. 17. .



hat zwei offene Endbithnen. TITm Kasteninneren ruht auf
holzernen Satteltrigern ein Rundkessel - Behilter mit 8 cbm
Inhalt. Das Fiillen erfolgt von den Strafsenhydranten aus mit
einem an jeder Endbithne vorhandenen Schlauche. Durch eine
von einer besondern Triebmaschine von 5 P.S. betriebene Prels-
pumpe wird in den Wasserbehilter Prelsluft von 4 at gedriickt.

Vom Behalter fithrt je eine gegabelte Rohrleitung zu den an

jeder Seite jeder Stirnwand befindlichen Spritzkapseln. Die
Spritzweite kann auf jeder Endbithne durch zwei Rund-

schieber geregelt werden. Triebmaschine und Pumpe sind an
Jjeder Seitenwand durch zwei Klappen zugénglich (Textabb. 7);
oben befinden sich in jeder Seitenwand Luftschlitze.

Auf jeder Endbiihne ist eine Bremsspindel fir eine acht-
klotzige Bremse angeordnet.

Die Spritzweite betragt beiderseits 12 m, Mit Wagen
dieser Bauart sollen Krsparnisse bis 50°/, gegenitber den
Alteren aus Amerika stammenden Sprengwagen der Stadt Mailand
erzielt worden sein.

D) Anhingewagen.

Nr. 21) Zweiachsiger Anhangewagen der Stralsen-
bahnen in Mailand, gebaut und eingerichtet von der Societa
Edison.

Der Wagen wies die Formen und Einzelheiten der schon
bekannten Stralsenbahnen von Mailand wie Nr. 19 auf, er
unterschied sich nicht von den im Betriebe befindlichen Wagen.

IV. Belgien.*)
A) Elektrische Triebwagen,

Nr. 22) Vierachsiger, elektrischer Triebwagen
der Strafsenbahnen in Rosario. Argentinien, gebaut von den
Werkstdtten Rhageno in Mecheln.

Zusammenstellung S, 44, Nr. 9.

Der Wagen lduft auf zwei »Maximumtraktions« - Dreh-
gestellen, in die je eine Gleichstrom-Triebmaschine eingebaut ist.

Die Achslagen sind nach Korbuly ausgefithrt.

*) Von belgischen Ausstellern waren Auskiinfte itber ihre Trieb-
wagen sehr schwer, meist gar nicht zu erhalten.

Abb.

Der Kasten ist mit einem Hingewerke versteift und aulsen
mit Blech bekleidet. Die Fenster sind tief herablafshar und
daher zweiteilig ausgefiihrt.

Der Wagen hat 40 Sitzplitze, die paarweise zu Seiten
eines Mittelganges angeordnet sind. Die Riicklehnen sind nach
amerikanischer Bauart je nach der  Fahrtrichtung umlegbar.
Die Endbithnen sind offen.

Nr. 23) Zweiachsiger, elektrischer Triebwagen
II./1II. Klasse der belgischen »Chemins de Fer Vicinaux«, gebaut
von den Atéliers Métallurgiques, Werkstétten in Nivelles.

Zusammenstellung S. 46, Nr, 2

Der Wagen zeigt dieselben Ausfiihrungsformen wie die
ibrigen ausgestellten der belgischen «Chemins de Fer Vicinaux»

[ad
D

fir Strecken mit Dampfbetrieb.*)

Das Untergestell ist aus E-Formeisen mit seitlichen Kasten-
stiitzen aus Flacheisen zusammengenietet. Der Wagen lduft
auf geschmiedeten Speichenriidern. Die Achslager sind ein-
teilig, die Achshalter aus Flacheisen geschmiedet, Der Wagen
ist mit achtklotziger Spindel- und Kettenbremse versehen, be-
sitzt Mittel-Stols-Vorrichtung mit grofser rechteckiger Scheibe,
unter der eine Schraubenkuppelung fiir die nicht durchgehende
Zugvorrichtung hingt.

Der Wagenkasten ist im Gerippe aus Holz erbant und
mit Blech verschalt; er hat zwei offene Endbithnen mit vorderen
und seitlichem Blechabschlusse und zwei Ziergittertiren. Der
Kasten enthilt zwei Abteile, II. und III. Klasse, die je durch
eine Doppelschiebetiire mit selbsttitiger Bewegung des zweiten
Fligels zugiinglich sind  Jedes Abteil wird durch je drei seit-
liche Fenster erhellt.

Unter jeder Kastenstirnwand befindet sich eine aus Blech-
Rechts befindet sich auf
jeder Endbiihne eine Sandstreuvorrichtung.

Nr. 24) Zweiachsiger, elektrischer Triebwagen
Nr. 21, der Stralsenbahnen in Toulouse, gebaut von den
»Atéliers Métallurgiques«, Werkstatten in Nivelles.

Zusammenstellung S. 46, Nr. 21, Textabb. 8.

*) Organ 1908, S. 303.

streifen verfertigte Schutzvorrichtung.




Die Lingstrager des Untergestelles sind aus Blech ge-
prefst, fir die iibrigen Verbindungen sind Formeisen verwendet.
Die Raderpaare haben Radsterne aus Stahlguls. Der Wagen-
kasten hangt mit Federstitzen aus Stahlguls und kurzen mit
Spannbolzen vereinigten Laschen an den iiberbogenen 11 blit-
terigen, rund 1m langen Tragfedern. Die Spannbolzen sind
mit Wickelfedern aufgehiingt. Die Achshalter sind aus Blech
geprelst, die Achslager einteilig nach Korbuly ausgefiihrt.

Der Wagen besitzt aulser der elektrischen Bremse eine
vierklotzige Kettenradbremse.

Fuar die Stofsvorrichtung ist an jeder Stirnseite ein Prell-
brusteisen angebracht, unter diesem befindet sich die nicht
durchgehende, durch Wickelfedern gefederte Zugvorrichtung
mit einer Art Muffenkuppelung mit Einsteckbolzen.

Der Wagenkasten besitzt einen iber die Abteillinge reichen-
den, niedrigen Liftungsaufbau und zwei offene Endbithnen, die
ein um den Dachrand gebogenes Vordach aus Blech haben.
Die Endbithnen sind vorn und seitlich mit Blech verschalt und
haben seitlichen Kettenabschluls.

Das Wageninnere bietet 20 Sitzplatze, die auf Querbanke
mit nach der Fahrrichtung wendbaren Riicklehnen beiderseits
eines Mittelganges verteilt sind.

Der Wagenkasten ist nur im untern und obern Teile mit
Blech verschalt, der mittlere Teil jeder Wagenseite wird von
vier grolsen, tief herabreichenden, mit Teakholz umkleideten
aushebbaren Fenstern mit Rollvorhingen Im
untern Viertel haben die Fenster statt Glas eine Teakholz-
Achse hat einen Gleichstrom- Antrieb;
dient eine Rollenrute.

eingenommen.

der
Stromabnahme Als Schutzvorrichtung
dient je ein mit Flacheisen im Untergestelle aufgehéingter Bretter-
keil.

fullung. Jede

Sandstreuer sind vorhanden.
Nr. 25) Zweiachsiger, elektrischer Triebwagen
Nr. 984 fir die Stralsenbahnen in Driissel, gebaut von den
»Atéliers Métallurgiques«, Werkstatten in Nivelles.
Der Wagen hat im Untergestelle [_- Langstrager von 100 mm
Hohe, die durch versteifende Winkel und Eckbleche, durch
angenietete Achshalter aus Blech und lotrechte Flacheisenstege
zu einem Tragrahmen ausgebildet wurden. TFir die tbrigen
Teile des Untergestelles sind gleichfalls Formeisen und Bleche
verwendet.
Der Wagenkasten ruht auf sechs Doppeltragfedern; an
vier einfachen, die Achslager beschwerenden Tragfedern ist
der Tragrahmen aufgehingt.

Die Achslager sind einteilig. |
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Der Wagen hat aulser der elektrischen Bremse eine Ketten-
rad-Handbremse. Er besitzt vereinigte Mittel-Zug- und Stols-
Vorrichtung.

Der mit Blech verschalte Wagenkasten hat einen iiber
Abteillinge reichenden Liftungsaufbau mit seitlichen Klapp-
fenstern, zwei vorn verglaste Endbithnen und enthalt zwei durch
eine Schiebetiir getrennte Abteile mit Langssitzanordnung. Die
Seitenwinde haben je zwei grofse, feste und zwei kleinere,
herablalsbare Fenster. Die Abteile sind durch Schiebetiiren
von den Endbithnen getrennt, die durch seitliche Gittertiiren
abgeschlossen werden.

Nr. 26) Zweiachsiger, elektrischer Triebwagen
Nr. 420 der Stralsenbahnen in Antwerpen, gebaut von der Cie.
Mutuelle des Tramways in Brissel.

Zusammenstellung S. 46, Nr. 22.

Der Wagen hat zwei an den Ecken abgestumpfte und an

~den Stirn- und den Schriig-Seiten geschlossene und verglaste

Endbihnen, von denen zweiteilige Schiebetiiren in das Wagen-
innere fithren. Die zwei Teile der Schiebetiiren offnen sich
gleichzeitig.

Die hohen Seitenwand-Fenster haben Rollvorhinge und
sind geteilt, das obere Drittel ist fest, das untere herablalsbar.

Die Quersitze haben umlegbare Lehnen amerikanischer
Bauweise. Der Wagen enthilt 16 Sitz- und 23 Steh-Platze.

In das Untergestell sind zwei Triebmaschinen zu 20 P.S.
eingebaut. Der Wagen ist mit gelblackiertem Bleche bekleidet.

Nr. 27) Zweiachsiger, elektrischer Triebwagen,
gebaut von der Société Anonyme Franco-Belge »La
Croyctrex.

Zusammenstellung S. 48, Nr. 25.

Das Untergestell ist aus Blechtriigern und Formeisen ge-
nietet. Der Wagen hat zwei seitlich offene, vorn verglaste
Endbiihnen, federnde Biigel als Stolsvorrichtung und Lingssitze.

B) Anhingewagen.

Nr. 28) Zweiachsiger Anhiangewagen IL/IIL Klasse
A Nr. 1833 der Société Nationale des Chemins de Fer Vicinaux,
erbaut von H. Buissin in Gamilereux.

Zusammenstellung S. 48, Nr. 27.

Der Wagen weist dieselben Formen und Einzelheiten auf,
wie Nr. 23 und die frither schon erwihnten der belgischen
»>Chemins de Fer Vicinaux«.*)

*) Organ 1908, S. 303,

(Schlufs folgt.)

Entseuchungsrampen.y)

Von A. Siiss, Eisenbahn-Betricbhs-Ingenieur in Trier.
Hierzu Zeichnungen 1 und 2 auf Tafel XV.

Eine zweite verbesserte Vorrichtung bildet die bewegliche
Dampfentseuchungsvorrichtung*) (Abb. 1, Taf. XV), die auf
allen Entseuchungsrampen mit Dampfbetrieb ohne Anderung
der Anlage verwendbar ist, allc Vorteile der frither beschrie-
benen Vorrichtungen besitzt und durch einen unterhalb des

7;‘7') Patentamtlich geschiitzt.
1) Organ 1909, Seite 240.

Behilters angebrachten Dampfspritzer sparsamen Verbrauch an
Entseuchungsmitteln ergibt.

Gerade der letztere Umstand macht sie fiir die verscharfte
Entseuchung bei dem hohern Preise der Entseuchungsmittel
besonders geeignet. Durch das Zufliefsen der Entseuchungs-
losungen zum Dampfspritzer entfillt das Ansaugen, Versager
sind ausgeschlossen.



Die Vorrichtung findet als Ergénzung der frither unter I
beschriebenen Vorrichtung fir die verschirfte Entseuchung
Anwendung. Bei bestehenden Entseuchungsrampen mit Dampf-
betrieb kann sie ohne Anderungen sowohl fur die einfache
Entseuchung mit 29/, Sodalauge, als auch fir die verscharfte
mit 39/, Kreosolschwefelsaurelosung verwendet werden.

Die Vorrichtung bietet bei der Durchfithrung der gesetz-
lichen Bestimmungen*) wesentliche Erleichterungen. Im Winter
muls das Abspillen und Entseuchen der Rampen bei Frost-
wetter mit 39/, Kresolschwefelsiurelosung und 0,5 bis 1 kg
Kochsalzzusatz auf 101 Flissigkeit erfolgen; zur vélligen Lo-
sung des Kochsalzes ist grindliches Durchrithren erforderlich
und angeordnet. Durch die Rithrvorrichtung wird vollstandige
Mischung der Losungen gewahrleistet.

Die Dampf-Entseuchungsvorrichtung besteht aus einem
Untergestelle mit rundem kupfernem Behalter von 30 oder
601 Inhalt, in dem die Rahrvorrichtung zum Mischen der Lo-
sungen angebracht mit einer Kurbel bewegt wird. Alle mit
der Saure in Berithrung kommenden Teile sind aus siurefesten
Stoffen hergestellt.
am Behilter eine Glasscheibe mit Teilung angebracht, mittels
deren man den Stand und das Mischungsverhiltnis feststellen
Unter dem Behiilter befindet sich ein kleiner Dampf-
spritzer mit Reglerspindel. Zwischen diesen und den Behalter
ist ein Absperrventil I eingeschaltet. Am Dampfgehiuse IIL
des Spritzers ist ein Stutzen a zum Anschlusse des Dampfspritz-
schlauches b (Abb. 1, Taf. XV) der Entseuchungsrampe vor-
gesehen. Der Spritzschlauch c¢ ist 15 mm weit, das Strahl-
rohr Als
Spritzschliuche konnen die bei den preufsisch-hessischen Staats-

kann.

ist mit einem Hahne und einer Brause versehen.

Zur Erkennung des Flissigkeitstandes ist |
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kann auch durch die Filloffnung o oben mit Hiilfe des Spritz-
schlauches b erfolgen. Nach entsprechendem Zusatze von Soda
oder Kreosolschwefelsauremischung durch die Filloffnung o wird
die Mischung mittels der Rahrvorrichtung in kurzer Zeit her-
gestellt.

b) Verspritzen der Entseuchungslosungen.

Die Reglerspindel des Spritzers III wird geschlossen, und
dann von der Heilswasser-Spritzvorrichtung I nur Dampf zu-
geleitet. Hierauf wird Ventil I gedffnet, der Spritzschlauc c

| in die linke Hand genommen und nun der Regler des Spritzers III

eisenbahnen vorritigen Kohlenspritzschliuche verwendet werden. |

Die Bedienung ist einfach, sie kann jedem Arbeiter iber-
tragen werden.

a) Bereitung der Lisungen,

Der Heilswasserspritzschlauch der Entseuchungsrampe b
(Abb. 2, Taf. XV) wird nach erfolgter Reinigung der Wagen
mit heilsem Wasser vom Strahlrohre befreit und an den An-
schlufsstitzen a (Abb. 1, Taf. XV) angeschraubt. Durch
Handhabung der auf der Rampe befindlichen Heilswasserspritz-
vorrichtung I (Abb. 2, Taf. XV) ist die Moglichkeit gegeben,
sowoh!l heilses Wasser als auch nach Abschliefsen des Wasser-
ventiles reinen Dampf zuzufithren.

Zur Fillung wird der Hahn II am Strahlrohre geschlossen,
das Ventil T und die Dampfspindel des Spritzers III geoffnet
und nun von der Heifswasser-Spritzvorrichtung I heilses Wasser
zugefithrt. Die eingefithrte Menge ist an der Glasscheibe ab-
Das Ventil I wird nach Einfillen der erforderlichen
Wassermenge geschlossen. Nachdem der Hahn II gedffnet ist,
wird das in der Leitung noch befindliche Wasser durch Dampf
herausgeblasen. Das Fillen des Behalters mit heilsem Wasser

zulesen.

#) Reichsgesetz vom 25. Februar 1876; Eisenbahnverordnungs-
blatt 1904, S. 312.

langsam geoffnet, sodals die Vorrichtung durch den eintreten-
den Dampf in Titigkeit gesetzt wird.

Die Losungen werden durch die am Strahlrohre ange-
brachte Brause in einem feinen Sprithregen mit dauernder
Warme von 60 bis 70° C. an die zu entseuchenden Flichen
gespritzt. So wird die Entseuchung eines Wagens in etwa
einer Minute bewirkt.

Diese Dampfentseuchungs-Vorrichtung des Verfassers bietet
die folgenden Vorteile.

1. Die Entseuchungsflissigkeit wird ohne Benutzung von
besonderen Gefilsen im Behalter. selbst mit warmem
Wasser bercitet. Warmes Wasser ist aber fiir richtige
Bereitung der Kreosolschwefelsiurelosung unerlafslich und
vorgeschrieben.

Die Rithrvorrichtung ermoglicht durch einfache Hand-
habung der Kurbel sowohl griindliche Mischung bei Be-
reitung der Losungen, als auch das vorgeschriebene Um-
rithren der Losungen vor jedesmaliger Anwendung  der
Entseuchungsmittel.

Die am Behilter angebrachte Glasscheibe mit Teilung
erleichtert dem Arbeiter die Bereitung der Losungen.
Das bei den Liibbeckeschen und Kortingschen Ent-
seuchungsvorrichtungen erforderliche vorherige Erwirmen
und Einfilllen der fertigen Losungen fallt fort, wodurch
ein weiterer Schutz gegen Verletzungen durch Saure und
Zeitgewinn erzielt wird.

Die Losungen werden durch Benutzung des Dampfes als
treibende Kraft dauernd mit einer Warme iber 509 C.
an die zu entseuchenden Flichen gebracht, wodurch volle
Gewihr fir ordnungsmifsige Entseuchung gegeben ist.

Ot

Diese Entseuchungsvorrichtungen werden durch die Ma-
und Armaturen - Fabrik vormals C. L. Strube
Magdeburg-Buckau mit 30 und 60 I Inhalt fahrbar oder tragbar
geliefert.

Vorrichtungen mit 301 Inhalt werden vorzugsweise bei
den frither unter I beschriebenen Anordnungen fir verscharfte
Entseuchung benutzt, wihrend die mit 601 fur bereits be-
stehende Entseuchungsanlagen mit Heilswasser-Spritzvorrich-
tungen sowohl fiir einfache, als auch fir verscharfte Ent-
seuchung dienen.

schinen- in



Verwertung von Lokomotiv-Rauchkammer-Lische.

Von F. Zimmermann, Oberingenieur in Mannheim,

Von Eisenbahnbauinspektor Diedrich in Ko¢nigsberg i. Pr.
sind die Sauggasanlagen mit Kohlenloschebetrieb erortert.*)

Der Weg, die Losche zur Gaserzeugung zu verwerten, hat
bis jetzt die 'meiste Aussicht™ auf Erfolg, namentlich, wenn
neue Kraftanlagen in Betracht kommen. Der Umbau vor-
handener Anlagen mit Kohlen- oder Koks-Verbrennung auf
Loscheverbrennung wird in Anbetracht der grofsen Kosten fir
die Anderung der Einrichtung kaum wirtschaftlich sein.

‘Wo nun keine neuen Gaserzeugungsanlagen errichtet werden
konnen, muls ein anderer Weg der Loscheverwertung gefunden
werden, wenn die Losche nicht anderweit zu einem ange-
messenen Preise verwertet werden kann. Da die Losche in
Mannheim nicht verkauft werden kann und mit den Schlacken
zum Auffilllen von Gelinde abgefahren wird, ist versucht worden,
sie mit Kohlengries zu Kohlenziegeln zu verarbeiten.

1908 wurden 6t etwas gesiebter Losche von dem Prels-
kohlenwerk Stachelhaus und Buchloh in Mannheim mit
Kohlen zu Kohlenziegeln verarbeitet. Diese Kohlenziegel wur-
den mit anderen, nur aus Kohlen hergestellten Ziegeln ohne
Beanstandung verfeuert.

Im Sommer 1908 wurde dann ein grolserer Versuch dieser
Art in demselben Werke vorgenommen, wobei 160 t ungesiebter
Rauchkammer - Liosche verwendet wurden, aus der Rufls und
Flugasche nicht ausgeschieden waren. Zur Vermischung von
Losche mit Kohlengries wurden beide ohne genaue Einhaltung
eines bestimmten Mischungsverhiltnisses in einen Trichter ge-
schiittet. Bei Mischung von etwa 1 Teile Losche mit 3 Teilen
Kohlen erhielt man 640t Ziegel.

Die Zusammensetzung sollte sein:

a) Pech . 89,
b) Losche . . . . 24 »
c) Fett- und Magerkohlen . . 68 »

In der Stunde wurden 25t Ziegel hergestellt.

Bei der rohen Mischung kamen Ziegel vor, die fast nur aus
Losche bestanden, die im Lokomotivfeuer zu einer festen Masse
zusammensinterten und wie Schlacken stérend wirkten. Die
Mannschaften hatten von vornherein Abneigung gegen die Lsche-
ziegel, weil deren Verwendung auf die Kohlenersparnisanteile
von Einflu[s war. Trotzdem konnte der Versuch, abgesehen
von den vereinzelten Sinterfallen, als gelungen bezeichnet werden,

Das Werk erklirte aber wegen der fiir den Betrieb aus
Loscheverarbeitung folgenden Storungen voraussichtlich nicht
in der Lage zu sein, die weitere Herstellung von Loscheziegeln
zu tihernehmen. Nachdem noch Versuche, die Losche in Kessel-
anlagen ohne Anderung der Einrichtung zu verbrennen, keinen
Erfolg gehabt hatten, wurde in der Kesselanlage des Werkes
H. Lanz in Mannheim am 27. Mai 1909 auf dem 0,684 qm
~grolsen Roste einer Lokomobile von 27,12 qm Heizfliche mit
einer Verbundmaschine von 40 P.S. ein erfolgreicher Versuch
durchgefiihrt.

Der Kessel lieferte dabei in vierstindiger Dauer den
notigen Dampf fir die abgebremste Leistung von 40 P.S.

*) Glasers Annalen 1909, Bd. 64, Nr. 761,

Der Rost aus 9 mm starken Staben hatte 8 mm Spalt-
weite. Der Kessel hatte 58 Heizrohre von 60 mm Lichtweite
und 2,285 m Lange. Uber dem Roste betrug die Zugstirke
8 mm, in der Rauchkammer 11 bis 13 mm. Die Brennschicht
iiber dem Roste wurde auf 25 bis 30 mm gehalten.

Die Losche mufste geschickt und in Zeitfolgen von wenigen
Minuten auf das helle Feuer geworfen werden, sodals sie das
Feuer wie ein leichter Schleier bedeckte. Durchschnittlich jede
halbe Stunde mufste abgeschlackt werden. Die Schlacken waren
leichtfliissig und bildeten einen Kuchen uber dem Roste, der
dann nach Abschiitten des Feuers in wenigen Minuten leicht
fast in einem Stiicke durch die Feuertiire abgezogen werden
konnte, da der Rost etwa 1 m hoch @ber dem Fulsboden lag.
Die Dampfspannung sank beim Abschlacken um 1 bis 1,5 at;
der Betrieb konnte jedoch anstandslos aufrecht erhalten werden.
Die Warme der Abgase in der Rauchkammer schwankte zwi-
schen 260 und 320°,

Der Versuch hatte morgens 9 Uhr begonnen. Von 1 h 15
fiel die Dampfspannung, da sich die vier unteren Reihen der
Heizrohren stark mit Flugasche zugesetzt hatten. Die Rauch-
kammer war nach der Tiar ansteigend milfsig mit Flugasche
gefillt. Die Belastung wurde allmalig bis zum Leerlaufe bei
6,8 at verringert. Nach Stillstellen der Lokomobile um 2 h 25
wurde die Asche unter dem Roste, hinter der Feuerbriicke und aus
der Rauchkammer entfernt, die Heizréhren wurden ausgestorrt.

Um 3 h 20’ war die Lokomobile mit 10 at wieder dienstbereit.

Zu diesem Versuche hatte das Werk Lanz durch Ein-
setzen einer wagerechten Blechwand unter dem Roste eine be-
sondere Luftzufihrung unter dem Roste eingerichtet, sodals
die Luft ebenso stark wie vorn auch hinten in die Brenn-
schichten eindrang und so gleichméifsigen Brand iiber der ganzen
Rostfliche bewirkte.

Das Gelingen des Versuches war also durch die eigen-
artige Luftzufihrung zum Roste erzielt worden.

Verbrauch. Von 9h bis 1h 15 wurden 440 kg Losche
und bis 2 h 35’ noch 80 kg Losche verbrannt.

Der Verbrauch wahrend einer Stunde Belastungszeit be-

., 440
somit —

4,25
150 kg/St. Lésche verbrannt. Diese Menge ist also beinahe
das Doppelte des Steinkohlenverbrauches von 80 kg/qmSt.*)

Rechnet man den Dampfverbrauch der Verbund-Lokomo-
bile von 40 P.S. mit 11 kg/P.S.St., so wurden mit 103 kg
Losche 440 kg Dampf erzeugt, also ist eine nahezu 3,3 fache
Verdampfung erzielt.

1 P.S.8t. erforderte 103 : 40 = 2,5 kg Losche, also wieder
rd. das Doppelte des Kohlenverbrauches. Nach dem Versuche
wurden an Riickstinden festgestellt:

trug =103 kg. Auf 1 qm Rostfliche wurden

85,6 kg Schlacken,

78 » Rauchkammerflugasche,

28 » Asche unter dem Roste und hinter
Feuerbriicke,

der

zusammen 191 kg = 879/, von 520 kg Loscheverbrauch.
*) Hitte Auflage XX, Abt. II, S. 66.




Das Schlackenergebnis betrug 85,6 : 5,2 = 16,49/, der
verbrauchten Loschemenge. Bei 12 mm Zug in der Rauch-
kammer brennt die Losche weils, bei weniger ungeniigend, bei
mehr wird sie hinter die Feuerbriicke gezogen.

Der hohe Schlackengehalt und die grofse Menge von
Flugasche wirken ungiinstig auf den Kesselbetrieb ein. Bei
dem Kkleinen Lokomobilkessel war der Heizer wahrend der
ganzen Versuchzeit mit Heizen und Schlackenabziehen beschaf-
tigt. Ware die Kesselanlage merklich grofser gewesen, so hitte
ein Heizer zur Bedienung nicht ausgereicht, da das Abschlacken
des Rostes den Heizer stark beansprucht und schnell vorge-
nommen werden muls, damit das geringe zuriickbleibende Feuer
nicht inzwischen erkaltet.

Insbesondere wirkt aber auch das Veraschen des Kessels

sehr storend, da der Betrieb bis zur Instandsetzung des Kessels |

ganz unterbrochen werden muls, bei dem Versuche schon nach
4,25 Stunden, sodals also der Betrieb nicht einmal von 7 bis
12 Uhr ungestort durchgefithrt werden konnte.

Fir eine grofsere Kesselanlage miifste das Abschlacken
mechanisch eingerichtet werden. Eine Besserung konnte erzielt
werden, wenn die Losche gesiebt und die feinen Teile, die
wesentlich zur Schlackenbildung und zum Zusetzen der Rohre
beitragen, ausgeschieden werden.

Sollte etwa eine Kesselanlage mit Planrost und 60 qm
Heizfliche mit Losche gefeuert werden, so wiren dafir schon
zwei Heizer notig. Auf der 1,5 qm grofsen Rostfliche miifsten
stindlich 1,5><150 = 225 kg Losche oder 1,5><70 = 105 kg
Steinkohle verbrannt werden. In 10 stindiger Betriebszeit wiirde
der Loscheverbrauch = 2250 kg betragen, der Verbrauch an
Steinkohle 1050 kg, fiir letztere wiirde ein Heizer ausreichen.

Die taglichen Ausgaben wiirden betragen, wenn der Heizer
5 M Lohn erhdlt, bei Steinkohlenfeuerung, 1t Stein-
kohle zu 15 M,

Kohlen 1,05><15 = 15,75 I,
Lohn . 5,00 »
zusammen 20,75 .

Soll die Anlage von zwei Heizern mit denselben Kosten
mit Losche betrieben werden, so darf der Preis fiir Losche
nur betragen: 20,75 — 2><5 = 10,75 fur 2,25t oder 4 M/t.
Da sich aus etwa vier Teilen roher Lische nur ein Teil ge-
siebter Losche von 5 mm und mehr Korn ergibt, so hat rohe
Losche den Wert von 1 JI/t, da noch die Kosten fur das Aus-
sieben abgerechnet werden miissen.

Die 2,25t Losche ergeben 832,5 kg Losche und Schlacke,
die taglich abgefahren werden miissen.

Der wirtschaftliche Erfolg der Loscheverbrennung in solchen
Fallen ist also, abgesehen von der Anrechnung der Anfuhr-
kosten, sehr fraglich. Da, wo der Heizer einer Kesselanlage
nicht geniigend beschiiftigt ist, kann der Zusatz von billiger
Losche zu den Kohlen eine Ersparnis bewirken.

Unm die Lischefeuerung zu erméglichen, muls eine selbst-
tatige Beschickung und Entschlackung stattfinden konnen.
Nach dem erfolgreichen Versuche im Werke Lanz wurde

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVII. Band. 5, Heft.
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| Losche mit Kohlen gemischt verbrannt worden war.

nochmals versucht, anf einem Kettenroste der Kesselanlage in
der Wagenreinigungsanstalt des Verschiebebahnhofes Mannheim
Losche zu verfeuern, nachdem hier schon im Winter 1908/9
; Die Ver-
wendung von Losche hatte damals bei starker Anstrengung
des Kessels aufgegeben werden miissen.

Die Schichthohe, die fiir Steinkohle durch den Zufiihrungs-

| trichter mit 65 mm eingestellt war, mulste fiir reine Losche

auf 30 mm vermindert und die Schaltung auf langsamen Gang
gestellt werden.

Trotz aller Bemithungen konnte kein richtiges Brennen
der Losche erzielt werden. Der Dampfdruck stieg deshalb
nur auf 6 at. Bei der Kettenrostanlage sollte sich die frische
Losche an der davor geschobenen brennenden Schicht entziin-
den, wahrend sie auf dem Planroste auf das hell brennende
Feuer geworfen wurde.

Bei dem Kettenroste ist aber das Aufwerfen wie bei dem
Planroste nicht moglich. Die Losche blieb auf dem Ketten-
roste schwarz, sodafs dieser Versuch nach drei Stunden auf-
gegeben werden mufste. Die Rostfliche des Kessels betragt
3,75 qm und die Heizflache 150,369 qm, das Verhaltnis beider
war wie bei Lanz 40, der zulissige Dampfdruck ist 12 at.

Eine Verfeuerung von Losche auf diesem Roste ist nur
in einer Mischung von zwei Gewichtsteilen Kohle mit einem
Teile Losche und bei schwachem Betriebe moglich. Die Dampf-
bildung nimmt aber beim Zusatze von Losche wesentlich ab.

Auch die Schragroste und Treppenroste eignen sich aus
demselben Grunde nicht. Die mechanische Entschlackung und
Beschickung, wobei die frische Ldsche auf die Feuerschicht
geworfen wird, lilst sich also nur in einer Sauggasanlage er-
zielen, wie sie an anderer Stelle*) beschrieben ist.

Es wird aber schwierig sein, die von den badischen Loko-
motiven gelieferte Menge Rohlésche von rd. 8000 t, in Mann-
heim allein 2000 t, in einer einzigen Anlage zu verwerten.

Geeignete Anlagen hierzu sind die Einrichtungen zum
Vorheizen der Zugausristungen und zum Heizen von Bahn-
hofsgebiuden und Werkstatten. Im Sommer miilste die Losche
dann fir die Verwertung fir die Winterheizung gesammelt
werden. Hierzu sind aber grolsere verfigbare Platze notig.
Auch muls sie dann doppelt verladen werden, da der Platz
in der Nahe der Verwertungstelle mangeln wird. Man sollte
deshalb den Versuch machen, die Losche in Ziegeln zu ver-
werten.

Da die Losche im Verhiltnisse von 1:3 oder 1:4 zu
Ziegeln verwendet wird, so wird der Gehalt an Schlacke und
Asche herabgesetzt. Hat die Losche nach dem Ergebnisse bei
Lanz 16°/, Schlacke, 21°/, Asche, die Kohle 7°/, Asche,
so werden die Loscheziegel bei Mischung von einem Teile
Losche mit vier Teilen Kohle einen Aschen- und Schlacken-
Gehalt von (16 4+ 21 4 4.7):5=13°, und bei Mischung
von 1 Losche und 3 Kohle (16 - 21 4 3.7):4=14,57,
aufweisen, also etwa das Doppelte der Kohlenziegel.

Solche Loscheziegel mit guter Mischung und gutem Binde-
mittel werden bei Giterzuglokomotiven, bei denen die Schlacken

*) Glasers Annalen 1909, Band 64, Nr. 761.
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oft vom Roste entfernt werden konnen, noch gut verwendbar ‘
sein. Der Heizwert ist etwa 6/, geringer als der der Kohlen-
ziegel, aber fir gewdhnliche Fahrt nicht von wesentlichem
Einflusse. Man kann an die Gﬁterzuglokomotiven auch zur

Halfte Kohlenziegel abgeben.

Kosten der Kohlen-Léscheziegel.

Annahmen: Preis des Kohlengruses 15 J//t,

> » Hartpeches 36 »
Pechzusatz 8°9/,.

A. Verbrauch fir 1t Loscheziegel: ‘
199/, Losche e
73°/, Kohle 0,73 .15=10,95 Mt

89/, Pech 0,08.36 = 2,88 »
Loscheziegel 13,83 M/t |
Kohlenziegel mit 8°/, Pech kosten 16,68 J1/t.

B. Arbeitslohne im Jahre: |
1 Ziegelmeister und Maschinenwirter 1800 M ‘
3 Arbeiter fir Kohlen- und Pech-Aufgabe . 4200 » |

zusamimen 6000 M |

Werden 4000t gesiebter Losche im Jahre verarbeitet, so
erhdlt man Dbei einer Mischung von 1 Lésche mit 4 Kohlen
eine Jahresmenge von 20000 t Loscheziegeln. |
6000
20000
C. Verzinsung, Abschreibung und Unterhaltung der Anlage:

Die Anlage kostet: Gebaude 70000 I/,

Maschinen 85000 »

Die Lohnkosten betragen also = 0,30 MM/t

88

vom Werke die Steinkohlenziegel zu 18 I/t geliefert wurden,
kam fir die Loscheziegel 1 I/t in Abzug, da die Losche zu

. dem Versuchszwecke kostenlos geliefert worden ist.

zusammen . 155 000 A
Abschreibing der Anlage Y,
Verzinsung » » 5%,
Unterhaltung » » 8%/,

200/, = 31000 M

Kohle fiir den Dampfkessel 1000 »
32000 I
Anteil anf 1t Loscheziegel . 23 8%8 = 1,60 M/t
Zusammen: A. Verbrauch 13,83 MM/t
B. Arbeitslohn —,30 »
C. Verzinsung w.s.w. 1,60 »
15,73 Mt
Bei Mischung von 1 Teile Lésche mit 3 Teilen Kohle

und bei 9°/ Pechzusatz werden die Rohstoffkosten fur 1t
Loscheziegel
23°/, Losche
69°/, Kohle 0,693<15 == 10,35
99/, Pech 0,09><36= 3,24 »
13,59
gegen 13 M hei 1:4.
Bei 1:3 erhalt man unter Verwendung von 4000t ge-
siebter Losche 16000 t Ziegel.
Die im Sommer 1908 von Stachelhaus und Buchloh
Mannheim hergestellten 640 t Loscheziegel hatten die
Mischung 1:3; es wurden 160 t Losche verarbeitet. Wahrend

in

5500 + 4 ><7600

Von dem Ziegelwerke geliefert kosteten die Loscheziegel
also 17 JIt; bei eigener Herstellung kosten sie 15,73 Mt
Man wirde also bei Herstellung von 20000t immerhin noch
mindestens 20000 1 ersparen.

Von den Loscheziegeln von Stachelhaus und Buchloh

. wurden vier in der chemisch-technischen Versuchsanstalt in
- Karlsruhe untersucht.

Das Ergebnis war folgendes:

Loscheziegel Nr 1217 1218 1219 1220
Wasser 2,06 2,22 2,16 1,809/,
Asche . 12,74 11,47 13,15 11,20/,

| Brennbare Stoffe . 85,2 86,31 84,69 86,999/,
Schwefelgehalt . 0,79 0,85 0,567 0,569/,
| Heizwert, kalorimetrisch
ermittelt . L7112 7191 7037 7185 W. E.
Koksausbeute . 83,59 83,9 83,8 83,499/,
Fester Kohlenstoff . 70,35 72,43 70,65 72,289/,
Fluchtige Bestand-
teile . 14,35 13,81 14,04 18,319/,

Der in der Versuchsanstalt gefundene Aschengehalt von
11 bis 13°/, bleibt also noch unter dem friher schon nach

| dem Versuchsergebnisse bei L.anz berechneten Werte von 13

in der Versuchsanstalt ermittelte Heizwert
‘Wenn

bis 14,5°/,. Der
stimmt auch annidbernd mit dem berechneten iiberein.
man den

Heizwert der verwendeten Ruhrkohle zu
Losche zu

7600 W. E.
5500 »
unberiicksichtigt

> » »>

beigefigten Pechs sogar
5500 + 3><7600
4

ansetzt, den des

= 7100 W. E. oder

lafst, so ergibt sich

= 7180 W.E. als Heizwert der Loscheziegel.
5

Wird also die Mischung der Losche ohne Flugasche und

i Schlacken mit zerkleinerter Kohle richtig vorgenommen, sodafs

nicht mehr als 259/, Losche gut verteilt in einem Ziegel ent-
halten sind, so werden sich gute verwendbare Ziegel ergeben.
Thr Heizwert ist nur 6 bis 7°/, geringer, als der der Kohlen-
brikets und zwar 7100 :7600 = 0,93.

Wird ihr Wert gegenitber dem der Kohlenziegel hiernach
berechnet, so dirften sie noch 0,93 .18 = 16,74 M/t kosten.

' Der Wert des Rohstoffs betrigt

0,93><0,92><15 = 12,83 Mt
0,08><36 = 2,88 »
15,71 M/t

Bei den eigenen Herstellungskosten von 15,73 M/t ergibt
sich eine Ersparnis von 16,74 — 15,73 = 1 J/t.

Der Wert der Losche berechnet sich hiernach, da durch
die Verwertung von 4000 t Losche 20000 M erspart werden,
za 5 JMjt. Die Beforderung der Losche an den Verwertungs-
platz lohnt sich also noch, so lange die eigenen Frachtkosten
fir einen 10 t-Wagen unter 50 M bleiben.

Unter diesen Verhaltnissen ist es angezeigt, der Verwer-
tung der Losche nicht nur im Sauggasbetriebe, sondern auch



zur Herstellung von Kohlen-Loscheziegeln naher zu treten.
Die Anlage kann mit zur Herstellung von Kohlenziegeln be-
nutzt werden, sodals die Ersparnis jihrlich jedenfalls 20000 M
iibersteigt. Die Anlage wird dadurch und durch die bereits
in Rechnung gestellte Abschreibung von 79/, schon in 5 Jahren

bezahlt.

Wo die Mannschaften Ersparnisanteile erhalten, sollten
diese bei Kohlen-Loscheziegeln der 7°/, geringern Heizkraft
entsprechend erhiht werden. Nimmt man aber den Kohlengrus
zu den Ziegeln aus den angelieferten Kohlen heraus, so er-
halten die Mannschaften mehr Stiickkohlen und werden so fir
den Ausfall bei den Lischeziegeln entschidigt.

Die Bahn nach Mariazell,
Linie Kirchberg - Mariazell - Gulswerk der niederdsterreichischen steierischen Alpenbahn.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel XVI.

Stammlinie St. Polten-Kirchberg a/P-Mank:

Vertretung im Jahre 1899, die Fortsetzung der Pielachtalbahn

Die erste Landesbahn, welche auf Grund des niederoster- | itber Laubenbachmithle nach Mariazell als schmalspurige Landes-

reichischen Lokalbahngesetzes erbaut wurde, war die Schmal-
spurbahn St. Polten-Kirchberg a/P, die Stammlinie des jetzigen
Netzes der niederdsterreichischen steierischen Alpenbahn.

TFir diese Strecke wurde die Vorgenehmigung im Jahre
1894 erworben, worauf von dem eben gegriindeten niederdster-
reichischen Landes-Iisenbahnamte der allgemeine und der ein-
gehende Entwurf fiir die Hauptlinie nach Kirchberg a/P von
31 km Linge und den Fliigel nach Mank von 18 km Lénge
verfalst wurden.

Nach Aufbringung der Geldmittel wurde dem Landes-
Ausschusse am 11. Juli 1896 (R.G.BL. Nr. 124) die Genehmi-
gung zum Baue und Betriebe der Lokalbahn St. Polten-Kirch-
berg a/P-Mank verliehen.

Mit dem Baue der Hauptlinie wurde im Oktober 1896,
mit dem des Fligels im Juli 1897 begonnen; die Eroffnung

beider Strecken crfolgte am 4. Juli, bezichungsweise am
27. Juli 1898.
Die Linie St. Polten-Kirchberg a/P (Abb. 2,

Taf. XVI) schliefst unmittelbar an die Station St. Polten der
osterreichischen Staatsbahnen an, unterfahrt die Staatsbahnlinie
St. Polten-Leobersdorf und folgt hinter der Umladestation
St. Polten-Lokalbahn dem Tale des Nadelbaches bis zur Wasser-
scheide zwischen dem Traisen- und Pielach-Tale, welche mit
der steilsten Neigung von 15 9/, tberschritten wird.

Weiters fillt die Linie zur Station Obergrafendorf im
Pielachtale und folgt nun dem Flulslaufe der Pielach bis zur
Endstation Kirchberg a P.

Von der Station Ober-Grafendorf fithrt eine Zweiglinie
mit Ubersetzung zweier Seiten-Wasserscheiden im Sierning-
und Zettelbach-Tale nach Mank. .

Beide Linien wurden in einfachster Weise mit weitest-
gehender Beschrinkung der Baukosten ausgefihrt, sie
forderten nur den Betrag von rund 67 000 K /km, gegenitiber
den vorgesehenen Kosten wurden fast 400000 K. erspart.

er-

Ausbau des Netzes nach Mariazell.
Durch das
gedehnte niederdsterreichische und steiermiirkische Hinterland,
besonders das Gebiet von Mariazell nicht geniigend erschlossen
werden.

diese DBahnverbindungen konnte indes aus-

Daher wurde einerseits der Zweig von Mank nach
Ruprechtshofen um 8 km verlingert, und seine weitere Fort-
setzung iber Wieselburg nach Gresten um 38 km begennen,

andererseits entschlofs sich die niederdsterreichische Landes-

bahn zu prifen, da der von der Staatsverwaltung beabsichtigte
Bau der Regelspur-Linie Kernhof-Terz-Mariazell als Staatsbahn

| nicht zur Ausfithrung gelangte.

Auf Grund des giinstigen Ergebnisses der vom Landes-
Eisenbalnamte bewirkten Vorerhebungen beschlofs der nieder-
osterreichische Landtag am 10. Juli 1901, far die 54 km
lange Lokalbahn von Kirchberg a/P nach Mariazell eine Ge-
wiahr im Betrage von 70°/, der mit 9 Millionen K. ver-
anschlagten Anlagekosten zu iibernehmen.

Die restlichen 2,7 Millionen K. sollten von den nieder-
osterreichischen und steierischen Anliegern durch Ubernahme
von Stammaktien unter Mitwirkung des Staates beschafft werden.

Die Verhandlungen mit der Regierung verliefen jedoch
schliefslich ohne Krgebnis, weshalb der Landtag die Erhohung
der auf 90°, der Anlagekosten, also
8,1 Millionen K. beschlofs, da die Aulieger trotz der grifsten

Reinertragsgewahr

Opferwilligkeit nur einen Betrag von 900000 K. aufzubringen
vermochten (Gesetz vom 27. Dezember 1903, L.G.BIL Nr. VI).

Auf Grund dieser Entschliefsungen hat das niederoster-
reichische Landes-Eisenbahnamt die mit Ricksicht auf die un-
giimstigen  Gelandeverhiltnisse
schwierigen Entwurfsarbeiten in den Jahren 1902 bis 1904
durchgefithrt, sodals schon im November 1904 mit dem Bau

iiberaus umfangreichen und

der ersten 17 km langen Teilstrecke Kirchberg a /P-Laubenbach-
miithle begonnen werden konnte.
Linie Mariazell-Gulswerk.

Da der vom Lande Steiermark gewithrte Zuschuls far die
Linie nach Mariazell von 700000 K. an die Bedingung des
sofortigen Weiterbaues bis Gulswerk gekniipft war, wurde die
Ausfithrung dieser ganz auf steierischem Gebiete liegenden,
7 km langen Fortsetzung in den Bauplan aufgenommen und zu
diesem Zwecke der Anlagebetrag auf 9,4 Millionen K. erhoht.

Die Aufbringung der Mittel fir die Linie war hiermit
vollendet; der Aktiengesellschaft Lokalbahn St. Polten-Kirch-
berg a/P-Mank wurde am 14. Mai 1905 die Genehmigung
fur die Strecke Kirchberg a/P-Mariazell-Gulswerk verliehen.

Bauausfiihrung.

Der Bau dieser 61 km langen, schwierigen Gebirgsbahn
wurde als Unternehmung des Landes von der inzwischen zur
Landes-Eisenbahn-Baudirection ausgestalteten technischen Ab-
teilung des Landes-Eisenbahnamtes in der Jahren 1904 bis

14%*



1907, also in dem aulserordentlich kurzen Zeitraume von | Orte Gulswerk, dem jetzt aufgelassenen, aber ehemals grofsten

3 Jahren durchgefihrt.

Die Teilstrecke Kirchberg a/P-Laubenbachmiihle war am
6. August 1905 vollendet; die Teilstrecke Laubenbachmiihle- |
Mariazell wurde fir den Frachtverkehr am 17. Dezember 1906,

fur den allgemeinen Verkehr am 2. Mai 1907 ersffnet; die
Betriebsiibergabe der Reststrecke Mariazell-Gulswerk erfolgte
am 15. Juli 1907.

Beschreibung der Linie (Abb. 3 bis 4, Taf. XVI).

Die landschaftlich iberaus reizvolle Linie Kirchberg a/P- |

Mariazell-Gulswerk durchzieht drei verschiedene geologische
Zonen, und zwar zuerst den Sandstein von Lunz, dann die
Zone der Triaskalke und endlich ein Dolomitgebiet.

und berithmtesten Eisenwerke Osterreichs in 739 m Tohe.

Baukosten.
Die tatsichlichen Baukosten der 61 km langen Strecke

betrugen 11,7 Millionen K. oder 190000 K/km, wovon

1,4 Millionen K. auf den Bau des elektrisch erbohrten Gosing-

Schon einige Kilometer hinter Kirchberg a/P gelangt die ‘

Bahn in eine wilde Talenge und tritt am Fulse der maleri-

schen Ruine Weilsenburg in einen kurzen Tunnel, eine scharfe

Kriimmung des Pielachflusses abschneidend.

Nach Verlassen der Station Schwarzenbach a/P. durchfihrt
die Linie den Schonau-Tunnel, ubersetzt den Pielachfluls und
gelangt nach Durchfahrung des Gillistunnels durch das enge,
gewundene Natterstal zur Station Frankenfels. Kinige Kilo-
meter talaufwirts wird die Endstation der Talstrecke »Lauben-
bachmiihle« erreicht.

Bahnbaue schon in dieser Teilstrecke betrichtliche Schwierig-
keiten, da die Unterbaukrone den steilen Lehnen nur durch
Felssprengungen und ausgiebige Auffihrung von Stitzmauern
abgewonnen werden konnte und die haufige Anwendung des
kleinsten Halbmessers von 90 m erforderlich wurde.

Von der Station Laubenbachmiihle in Kote 554 m Hohe

beginnt der 17 km lange Rampenaufstieg auf die Wasserscheide |

zwischen Natters und Erlauf mit 23 /. Steigung, wobei die
Linie eine Doppel-Schlcife bildet.

Nach drei Tunnel, sechs Briicken und Durchfahrung der
Stationen Winterbach und Puchenstuben wird der 2368 m lange
Gosingtunnel, dann die gegeniiber dem Otscher, 300 m iiber
der Erlaufschlucht priichtig liegende Scheitelstation Gésing in
890 m Meereshohe erreicht.

Die DBahn senkt sich nun an der schroffen, von Fels-
winden und tiefen Schluchten durchsetzten rechten Berglehne
des Angerbaches abwirts, wobei vier Tunnel durchfahren und
drei Scitentdler mit bis zu 30m hohen, gewdlbten Briicken

Bis hierher kam man mit der Steigung | _ . i N
, ; ’ ) | mit Spannweiten iber
von 159/, aus, doch bhot die Beschaffenheit der Hinge dem |

iibersetzt werden, zu der auf der Wasserscheide zwischen Erlauf
und Lassing liegenden Station Annaberg und nach Wiener-

bruck-Josefsberg in Kote 795 m Hohe.

Die Linie umfahrt nun wieder mit 20 ¢/, steigend den

Josefsberg, und geht iber finf hohe eiserne Briicken und durch
sechs Tunnel, eine der schwierigsten, jedoch landschaftlich
hervorragendsten Bahnstrecken. Hinter den Stationen Erlauf-
klause und Mitterbach wird endlich im obersten Erlauftale
leichteres Gelinde und die auf dem Sattel zwischen Erlauf
und Salza in 849 m Hohe liegende Station Mariazell erreicht.

Von hier fihrt die Bahn mit 259/, fallend mit einer

Schleife in die Grinau hinab nach dem im Salzatale liegenden

tunnels entfallen; die Iosten dieses Tunnels betrugen nur

600 K/m.

Die Kosten verteilen sich wie folgt auf die Entwurfsteile:
intwurf, Bauleitung und Verwaltung . 8200 K/km,
Grunderwerb 6500 »
Unterbau . s w owm s . 115000 »
Oberbau und Beschotterung . 22100 »
Hochbau, Streckenausriistung und Fahr-

zeuge . 38200 »

Zusammen 190000 K [km.
Die Kosten fiir Unterbau verteilen sich auf

Frd- und Fels-Arbeiten mit . 49000 K/km,

Stiitz- und Futtermauern mit 4900

kleinere Bauwerke unter 20 m Lichtweite mit 5700

»

»

Bauwerke.
Die Bergstrecke enthilt 17 Briicken und Hochbriicken
20 m mit zusammen 1025 m Lé#nge.
Die grofsten Hochbriicken wbersetzen den Saugraben mit 115m
Linge und 37 m Hohe und den Kuhgraben mit 105 m Linge
und 30 m Hohe.
Kleinere Tunnel weist die Strecke 15 mit einer Linge

von zusammen 1540 m auf. Sie erhiclten zumeist Beton-
auskleidung; ihre Kosten stellten sich durchschnittlich auf
| 520 K/m.

Neigungs- und Richtungs-Verhaltnisse.
Die Neigungs- und Richtungs-Verhaltnisse sind bei dem

schwierigen Gelande im ganzen ungiinstig.

/

In der Geraden liegen 27 km = 449/,

» Bogen . . . . 34 » =56 »

» der Wagerechten 76> =12 »

» Neigung s 5.3 i @ 53,4» =88 »
wovon 40°/, auf Neigungen iber 20°/, entfallen.

Der kleinste Halbmesser ist 90 m, die steilste Neigung
bis Mariazell 23 °/,.

In der Hauptrampe von Laubenbachmiihle bis zum Scheitel-
punkte des Gosingtunnels in 892 m Hohe wird auf eine Liinge
von 17,4 km ein Hoéhenunterschied von 348m iberwunden.

Oberbau.

Auf der Bergstrecke Laubenbachmiihle-Mariazell ist ein
kriftigerer Oberbau mit 21,8 kg/m Schienengewicht verlegt,
wihrend auf der Talstrecke St. Polten-Laubenbachmiihle Schienen
von 17,89 kg/m Verwendung fanden. Die Auswechselung dieses
Oberbaues gegen einen schwereren ist in Vorbereitung.

Fahrzeuge und Ausriistung.
Die fir die Rampenstrecke angeschaffte schwere 1C1-
Heilsdampf-Lokomotive mit zweiachsigem Stitztender hat 7,5t
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Achsdruck und 30t Reibungsgewicht, 45t Dienstgewicht und
350 P.S. Leistung. Sie kann 130t auf 239/, Steigung mit
25 km/St. Geschwindigkeit ziehen.

Von dieser sich gut bewéhrenden Bauart wurden bisher
acht Lokomotiven von Krauls und Ko. in Linz geliefert.

Die ganze Strecke St. Polten-Kirchberg a/P-Gulswerk ist
mit einer durchlaufenden Fernsprechleitung mit 29 Stationen
und einer Telegraphenleitung mit 8 Stationen ausgeriistet.

Stationsanlagen:
Auf der Linie St. Polten-Kirchberg a/P-Gulswerk befinden
sich 32 Stationen und Haltestellen, von denen zehn als Wasser-
stationen und 21 als Kreuzungstationen ausgebildet sind.

Ausgestaltung der Stammlinie St. Polten-Kirch-
berg a/P.

Im Zusammenhange mit dem Baue der Bahn nach Mariazell

mulsten die Stationen der alten Linie St. Polten-Kirchberg a/P

. vorgesehenen knappen Baumittel von

9,4 Millionen K. er-
forderlich.

Die Mehrkosten im Betrage von 3,7 Millionen K.
vom Lande Niederosterreich durch Ubernahme von
aktien gedeckt.

Der Nennwert der Lokalbahn Kirchberg a/P-Mariazell-
Gulswerk von 61 km betrigt somit einschlielslich des Sicher-
heitsbestandes, der Kursverluste bei der Begebung der Schuld-
verschreibungen und der Bauzinsen 11,8 Millionen K.

Der Anlagewert der alten Strecke St. Polten-Kirchberg a/P
von 31 km betrug 2,4 Millionen K.; hierzu kommen die Kosten
der vorerwihnten Ausgestaltung mit 1,3 Millionen K., sodafs

wurden
Stamm-

, fir die Stammlinie nun 3,7 Millionen K. aufgewendet sind.

fir den zu erwartenden grofsen Verkehr an Reisenden und |

Giitern ausgestaltet und der Oberbau verstirkt werden.

Ferner war der Umbau der 2 km langen Anfangstrecke
von St. Polten-Staatshahn nach St. Polten-Lokalbahn zwecks
Beseitigung der Kreuzung mit der Staatsbahnlinie St. Polten-
Leobersdorf in Schienenhohe, und die ausgiebige Vergrifserung
der Station St. Polten-Lokalbahnhof erforderlich.

Die fir alle diese Erweiterungsbauten erforderlichen Kosten
beliefen sich auf 1,3 Millionen K.

FErhohung der Anlagekosten.

Durch die angefiihrten, im urspriinglichen Voranschlage
der Bahn nach Mariazell nicht enthaltenen Umbauten, ferner
durch die withrend des Bahnbaues aus Verkehrsriicksichten
notig gewordene Kinschaltung und bessere Ausstattung von
Stationen, endlich durch die allgemeine Preis-Steigerung der
Preise der Baustoffe und der Lohne wurde die Erhohung der

Die ganze, 92 km lange Linie St. Polten-Gulswerk, aus-
schliefslich des Fligels Ober-Grafendorf-Mank-Ruprechtshofen,
erforderte demnach 15,5 Millionen K. oder 169000 K/km.

Betriebsergebnisse.

Die fir eine Schmalspurbahn hohen Baukosten stehen
jedoch zu den ginstigen Einnahmen schon des ersten, nicht
einmal vollen Betriebsjahres in gutem Verhaltnisse.

Im Jahre 1907 wurden bei einer durchschnittlichen Be-
triebslinge von 114 km 532000 Reisende und 127000t Giter
befordert, 1906 209000 Reisende und 62000t I'racht bei
76 km Betriebslange.

Die Roheinnahme betrug im Jahre 1907 1,32 Millionen K.

11576 K/km; gegen 1906, als sich der Einfluls der
Strecke nach Mariazell noch nicht fithlbar machte, betrigt die
Mehreinnahme 1,01 Millionen K. oder 3309/,.

Trotz der durch die schwierigen Betriebsverhaltnisse er-
wachsenden hohen Ausgaben wird das Ertragnis zur vollen
Verzinsung und Tilgung der Vorzug-Schulden hinreichen, sodals

oder

. schon fir das Jahr 1907 die Inanspruchnahme der Landes-

gewahr nicht notig war.
(Schlufs folgt.)

Bericht iber die Fortschritte des Eisenbahnwesens,

Allgemeine Beschreiibung'en und Vorarbeiten.

Schweizerisches Bundesgesetz iiber Ausnutzung der Wasserkrifte.
(Schweizerische Bauzeitung 1909, Band 53, Nr. 16, 17. April, S. 199
und Nr, 17, 24. April, 8. 211.)

Dr. E. Frey, Leiter der Kraftverteilungswerke in Rhein-
felden, hat nach einem Auftrage des schweizerischen Departe-
ment des Innern ein Bundesgesetz iiber die Ausnutzung der
Wasserkrifte entworfen, dessen Grundgedanken im TFolgenden
mitgeteilt werden.

Die Oberaufsicht

der Bundesbehorde iber die Nutzbar-

machung der Wasserkriafte soll sich in zwei Richtungen #dulsern,

durch Uberwachung vorhandener und durch Mitwirkung bei
Genehmigung neuer Wasserkraftanlagen. Bei letzterer soll der
Bund priifen, ob er von seinem Vorzugsrechte Gebrauch machen
will, ob ein Kraftbezug von der geplanten Anlage fir Eisen-
bahnbetrieb in Betracht kommt. Der Bund soll bei der Ge-
nehmigung das Wohl der Allgemeinheit wahren. Er soll die
Frage einer Regelung des auszunutzenden Gewissers im Zu-
sammenhange mit der geplanten Anlage priifen, sowie die Ver-

pflichtung des Unternehmers zum Unterhalte der Ufer auf der
Staustrecke. FEr soll ferner die Vorteile der Schiffahrt und
Flslserei wahren.

Wasserwerke unter 100 P.S., die die Arbeit nur
eigenen Zwecken verwerten, sollen nicht unter die neuen Vor-
schriften gestellt werden.

Jede nach Malsgabe dieses Gesetzes von einer Kantons-
oder Bundes-Behorde erteilende Genehmigung fir
Wasserkraftanlage soll Bestimmungen enthalten:

a) iber die Art, den Zweck und den Umfang des auf
die Benutzung des Gewissers gerichteten Unternehmens,

b) iber die Stauhohe, das Gefille und die zur Ausnutzung
gestattete Wassermenge,

¢) tber die zum Zwecke einer zweckmilsigen Flulsregelung,
ferner zum Zwecke der Schiffahrt, Flofserei und Fischerei von
den Unternehmern herzustellenden Bauwerke
andern Leistungen,

Zu
eine

zu

und etwaigen

d) tber die fiir die Ausfuhrung der Bauanlagen mals-



gebenden Pline, Beschreibungen und Berechnungen, sowie be-
sondere die Bauausfithrung betreffende Vorschriften,

e) iiber die Beseitigung der gegen die geplante Wasser-
Lraftanlage erhobenen Einspriiche,

f) wber die Dauer der Genehmigung,

g) uber die Bedingungen, unter denen die Genehmigung
vor Ablauf ihrer vorgesehenen Zeit erlischt,

L) dber das Recht des genehmigenden Staates oder des
Bundes zum Riickkaufe der Wasserkraftanlage,

i) tiber die Rechtsverhiltnisse an der Wasserkraftanlage
nach Ablauf der Genehmigung: 1. Erneuerung der Genehmigung,
2. Heimfall der Anlage,

k) uber die vom Unternehmer zu entrichtende einmalige
Genehmigungsgebithr und die von ihm jahrlich zu zahlenden
Wasserrechtsabgaben,

1) uber andere dem Unternehmen aufzuerlegende Leistungen
hinsichtlich Verwertung der zu gewinnenden Arbeit,

m) itber Ermilsigung der fiir die Verwertung der Arbeit
aufgestellten Preise, nachdem die Rintraglichkeit des Unter-
nehmens eine gewisse Hohe erreicht hat,

n) nach Umstinden iiber Abgabe eines Teiles der ge-
wonnenen Arbeit an das Ausland.

In der inzwischen stattgehabten Beratung des Sachver-
stindigen - Ausschusses wurde vorgeschlagen, diese Regel-
Genehmigung nur vorzuschreiben fir Wasserwerke von 50 und
mehr P S.

Die Genehmigung soll mindestens auf 50, hochstens auf
90 Jahre lauten. B—s.

Flichenmaflsstab von White und Bean,
(Engineering 1908, Jan., S. 60. Mit Abb.).

Die Firma Casella und Co. in London, SW., Rochester-
Strafse 11/15 bringt ein einfaches Hilfsmittel fiir das rasche
Messen von Flachen in den Handel. In eine durchsichtige
Celluloidplatte ist eine Reihe senkrechter gleichlaufender Linien
eingeritzt, die abwechselnd ausgezogen und gestrichelt sind.
Um eine Fliache, etwa ein Dampfdruck-Schaubild, zu messen,
wird sie so unter die Platte gelegt, dals die Umrandung zwei
der oder gestrichelten ILingen beriihrt.
ersteren Ialle werden die Lingen der gestrichelten, in letz-

ausgezogenen Im
term die der ausgezogenen Linien innerhalb der Umgrenzung
der Flache gemessen und zusammengezihlt. Die ganze Lange
gibt auf einem der Malsstibe auf der Melsplatte den Inhalt
der Flache in bestimmter Finheit an. A. 7.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Betonfestigkeit.

(Zentralblait der Bauverwaltung 1908, November, Nr. &9, S. 593)

Bei den bestehenden amtlichen Verordnungen iber die
zulissige Beanspruchung des Betons werden die Verschieden-
heiten in der Zeit, die bis zum Eintritte der vollen Benutzung
der Bauwerke verfliefst, der »Schonzeit«, nicht beriicksichtigt.
Nach den preulsischen Vorschriften ist das Alter der Probe-
wiirfel, deren Festigkeit fir die Hohe der zulissigen Beanspruchung
mafsgebend ist, unterschiedslos auf 28 Tage festgesetzt, ent-
sprecliend der kiirzesten, nur in Ausnahmefiallen vorkommenden
Schonzeit ; dabei ist der Sicherheitsgrad sehr hoch, bei Biegungs-
beanspruchung auf 6 bemessen.

Um den mit dem Alter des Beton eintretenden Festigkeits-
zuwachs auszunutzen, erscheint es angezeigt, aulser einer Herab-
setzung des bisherigen, unnotig holen Sicherheitsgrades, das

Alter der Probewiirfel nach der Schonzeit zu hemessen, Als
regelrechtes Alter konnten 90 Tage angenommen werden. In

besonderen IMallen wiare das Alter je nach der kiirzern oder
lingern Schonzeit herabzusetzen oder zu erhéhen. Erforder-
lichen Falles konuen die Proben nach 28 Tagen ausgefithrt
und daraus dann die Festigkeit Dbei hoherm Alter auf Grund
zuverlissiger Erfahrungszahlen abgeleitet werden.

Der Sicherheitsgrad wiirde vorteilhaft je nach der Art des
Bauwerkes verschieden hoch
festzusetzen sein. Fir statisch

|

4 bis 5 zu erhohen, wenn man nicht vorzieht, die dulseren
Krafte den ungiinstigsten Moglichkeiten entsprechend ausreichend
stark in Rechnung zu stellen.

Die vorstehenden Sicherheitszahlen beziehen sich
ruhende DBelastung. Der verstirkte Einfluls bewegter Lasten

auf

kann entweder durch angemessene Erhohung dieser Zahlen oder
durch Einfihrung von Stofs-Beiwerten fir die Verkehrslasten

beriicksichtigt werden. B-s.
Wasserdichte Briicken-Fahrbahn.
(Engineering Record 1909, Januar, Nr. 3, Band 59, S. 77. Mit

Abbildungen.)

Vor ungefihr zwei Jahren baute dic Wabash-Bahn iber
Junction-Avenue in Detroit, Michigan, eine eingleisige Blech-
balkenbriicke, deren Fahrbahn mit einem mit Erdteer ge-
mischten Zementmortel gedichtet ist. Die Haupttriger sind
von Bordkante zu Bordkante der untern Strafse auf 18,77 m
auf Siulen und
hohe I-Triger

Linge 1,83 m hoch, ruhen in den Bordkanten
setzen sich wber den Fulswegen als 610 mm
fort. Die Haupttriger tragen Quertriger aus I-Eisen (Text-
abb. 1), auf deren Unterflanschen eine unten biindige Eisen-
betonplatte ruht. Auch die Kopfe der Quertriger sind in Beton

bestimmte Triger wire zweck-
méfsig ein Sicherheitsgrad von

eingehillt. Die Eiseneinlagen haben 13><13 mm Querschnitt.
Abb. 1.
— =
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Die Betonoberfliche ist von jedem Haupttriiger nach der Mitte |
geneigt, wo durch jeden I-Triager und den ihn umgebenden

3eton ein 38 mm weites Rohr fithrt,” um das Wasser nach
den an jeder Bordkante befindlichen 38 mm weiten Entwisse- |
rungsrohren zu hringen. Die obere Fliache des Betons ist mit

einer 2,5 em dicken Schicht Erdteermortel bedeckt. Dieser:
besteht aus 1 Teile Zement, 3 Teilen Sand und 0,5/, Erd-
teer. Die Dichtung folgt der obern Iliche, geht auch tber
die Quertriger weg und 33 cm an den Stehblechen der Haupt-

trisger hinauf. B—s.

Bahnhofe und deren Ausstattung

Das Torderband bei Eisenbahnen.

(Railroad Age Gazette 1909, Mirz, Band XLVI, Nr. 13, S. 706. Mit 3
Abbildungen.)

Textabb. 1 zeigt den Querschnitt eines Forderbandes. |
Das Deladene Band wird durch Trogjoche getragen, die aus |

Stahlrohre als
Die Rohre werden
Die |

um kalt gezogene, nahtlose

drei oder mehr
Hohlwellen sich drehenden Rollen bestehen.
durch an Bohlen gebolzte gulseiserne Stiitzen getragen.
Stiitzen haben mit Nuten versehene Bolzenlocher zur Einstellung
der Trogjoche auf der Bohle. Die Rollen werden durch an
den Enden der Rohre befindliche Schmierbiichsen geschmiert.
Die Bohlen sind auf zwei Langstragern befestigt, die Zwischen-
riume zwischen den Bohlen sind mit einer Bretterdecke be-
deckt, damit kein Fordergut auf das Ricklaufgut fallen kann.

Das Ricklaufband wird flach gefithrt durch eine Reihe |
Rollen, die sich auf an den Enden durch Hilsen gestiitzten |
und durch Schmierbiichsen geschmierten Stahlrohr-Wellen drehen. |

Die Trogjoche sind in 1 bis 1,5 m, die Ricklaufjoche ge-
wohnlich in 3 m Teilung angeordnet.

Das Band wird aus einer Anzahl Leinwandstreifen her-
gestellt, die durch beiderseitiges Bedecken mit Kautschuk zu-
sammengeklebt werden. Nachdem die Kautschukdecke auf-
gebracht ist, wird das Band in der Schwefelpresse Hitze und

Druck ausgesetzt.

Das Forderband kann an jedem KEnde oder von irgend |
einem Punkte seiner Lange aus getrieben werden. Die Kraft
wird auf eine oder mehrere der Rollen iibertragen, iiber die
das Forderband lduft.

Zur etwa erforderlichen Entladung des Forderbandes an
einem zwischen den beiden Enden liegenden Punkte konnen
feste oder bewegliche Entlader verwendet werden. Der feste
Entlader besteht aus zwei Rollen, von denen die eine iber |
und vor der andern liegt. Das Band liauft so iber die obere, |
unter die untere Rolle, dals das Fordergut auf eine

dann
Rampe entladen wird, die es nach einer oder beiden Seiten
des TForderbandes bringt. Der bewegliche Entlader ist in |
Form  und Wirkungsweise #hnlich dem festen, ausgenommen |
dals die beiden Rollen und die Rampe auf einem auf vier |

Spurkranzriidern ruhenden Gestelle angebracht sind.

Er kann |

‘ ‘ daher lings des Forderbandes durch eine Kurbel oder durch

vom Forderbande genommene Kraft bewegt werden.

Das Forderband kann aus tragbaren Abschnitten her-
gestellt werden. In diesem Falle kann es durch Hinzufiigen
oder Entfernen einer Anzahl Abschnitte und Einsetzen oder
Entfernen der zugehorigen Bandlinge verlingert oder verkirzt

werden. B—s.

‘ Werkstittenwagen mit elektrischem Antriebe und Stromspeicher,

(Engineering News, Jan. 1908, Nr. 1, 8. 15. Mit Abb.).

Zur Beforderung von Arbeitstiicken und Baustoffen inner-
halb ausgedehnter Werkstatten baut die Westinghouse
Maschinenbaugesellschaft in Ost-Pittshurg als Ersatz fur die
iiblichen Handwagen elektrisch betriebene, zweiachsige Arbeits-
wagen von 10 bis 40 t Tragfahigkeit und fiir Gleise beliebiger

Spur, die mit Stromspeichern versehen sind. Die mit Rol-

lenlagern ausgestatteten Achsbiichsen sind ohne Federn an
dem einfachen Rahmen aus [ -Fisen befestigt, der die flache
| Bihne aus Holzbohlen triagt.  Tritthretter sind an den
Wagenstirnseiten dicht @ber den Schienen angebracht und
bilden den Stand fir den Fiahrer und die Begleiter. Auf
der Fihrerseite ist die Triebmaschine mit Federn unter dem
Rahmen aufgehingt und treibt mit Zahnradvorgelege eine

Achse an. Dahinter sind die Speicherzellen in Rahmen aus
Winkeleisen ebenfalls federnd am Untergestelle befestigt. Die
Aufnahme- und Entlade-Fahigkeit des Speichers ist sehr grols.
An der Fihrerseite sind die Schalter, Bremse, Lade-Anschluls-
dose, Hauptausschalter, Strom- und Spannungs-Messer handlich
und vom Bohlenbelage geschiitzt angeordnet. Der Belag ist
teilweise abnehmbar, um die Triebwerkteile zuginglich zu
machen. Die Triebmaschine und die Schalter haben Regel-
formen und sind fiir vier Geschwindigkeiten eingerichtet. Wo
Drehscheiben in der Gleisanlage vorhanden sind, werden die
Wagen zweckmilsig mit festen Achsen gebaut, fir Spurweiten
unter 919 m kann eine Achse einstellbar gemacht werden,
womit Bogen von 3,6 m Halbmesser durchfahren werden konnen.
Aufschreibungen an einem im Werkstiittendienste stark bean-
spruchten Wagen ergaben bei einer Leistung von itber 1020 t/km
im Monate einen Stromverbrauch von 63 K W St., also 0,0617
KWSt. fir 1 tkm. Die Wagen sind an den Stirnseiten mit

| Zugvorrichtungen versehen und konnen unbelastet auf ebener

Strecke einen bis zur eigenen Tragfihigkeit belasteten An-

héanger zichen. A. 7.

Elektrische Hingebahn fiir den Giiterschuppen auf Bahnhof Bergen,
' Neujersey.

(Engineering News 1909, Mirz, Band 61, Nr. 12, S. 314. Mit Abb.)

Die Krie-Bahn hat fir den Giterschuppen auf Bahnhof

Bergen, Neujersey, eine elektrische Hingebahn der DBauart



J. M. Dodge Co., Philadelphia, Pennsylvania, geplant. Die

Fordermaschine ist in Textabb. 1 wund 2

tragen einen Rahmen mit Maschinen zum Heben und Senken

dargestellt. Ein | der Giiterschuppen-Karren. Der elektrische Strom wird von

Paar Radgestelle fahren auf einem hochliegenden Gleise und = einer Oberleitung genommen, ein Fihrer fahrt mit.

Abb. 1. Abb. 2.
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Die Bahnanlage ist in Textabb. 3 und 4 dargestellt.
Uber den Mittellinien dreier Ladebiihnen von je 426,72 m

Lange befinden sich drei Hangebahngleise, die an den Enden

durch Schleifen verbunden sind. Jede am H#ingebahngleise A
fahrende Fordermaschine hilt tber einem beladenen Karren,
der senkrecht unter das Gleis gestellt ist. Der Fihrer senkt
die Haken, die die Enden des Karrens fassen (Textabb. 1),
und hebt die Last. Die grofste Hohe betrigt 4,57 m. Die
Maschine fahrt dann in der Richtung des Pfeiles (Textabb. 3)

nach Gleis B oder C, hilt an einem bestimmten Punkte und |

senkt den Karren, der sich unten selbsttitig von den Haken
l6st, Dann fahrt die Maschine weiter, nimmt einen senkrecht

unter dem Gleise stehenden leeren Xarren und kehrt nach

" Gleis A zurick.

' eines Karrens 900t in 20 Stunden bewegen.

Sie senkt den leeren Karren und fihrt nach
dem nichsten beladenen.

Zehn Fordermaschinen wiirden bei 450 kg Ladefahigkeit
Dabei macht
jede Maschine eine Rundfahrt von 900 m in sechs Minuten,
oder zehn Fahrten in der Stunde. Die durchschnittliche Ge-

+ schwindigkeit betrigt mit Aufenthalten undBremsungen 2,5m/Sek.,

die grofste 7,5 m/Sek. B—s.

Bohr- und Schraub-Maschine.
(Engineer 1909, Juni, Nr. 2791, 8. 668. Mit Abbildungen.)
Die Atchison-Topeka-Santa-Fé-Bahn verwendet zum An-

| bringen der Schwellenschrauben eine die Bohrer und Schrauben-



schliissel mit Arbeit versorgende, von H. W. Jacobs erfundene
Maschine.
eine Petroleummaschine von 12 P.S. triagt, die auch den Karren
durch eine auf eine der Achsen wirkende Kette treibt. Die
Maschine kann durch die Arbeiter aus- und eingegleist werden.
Die Arbeit wird auf zwei Arten auf die Werkzeuge iibertragen,

Diese besteht aus einem zweiachsigen Karren, der

bei der einen erstreckt sich eine Welle in der Lingsrichtung
unter der Bihne des Karrens und hat an jedem IEnde eine
Kuppelung fir cine bewegliche Welle, deren freies Ende an
der das Werkzeug treibenden, vom Arbeiter gehaltenen Vor-
richtung angebracht ist; bei der andern treibt die Maschine eine
Luftpumpe, von der ein Schlauch nach dem Werkzeuge ge-
fihrt ist.

Beim Bohren wird ein cisernes Band auf die Schiene ge-
legt, das Hilsen fir den Bohrer tragt, der so die richtige Lage
und Neigung erhilt.

Mit dieser Maschine kann
neun Locher bohren, in der zwei Mann mit einem Kurbelbohrer

ein Mann in derselben Zeit
eines bohren, und ein Mann kann mit ihr in derselben Zeit
fimf Schwellenschrauben einschrauben, in der zwei Mann mit
einem Hand-Schraubenschlissel eine einschrauben. Im regel-
rechten DBetriebe hat die Maschine vorn einen DBohrer

hinten zwei Schraubenschliissel, so dals die beiden Verrichtungen

und

ungefahr denselben Fortschritt machen.
Die Maschine wird Treiben eines Schienen-
bohrers verwendet, der durch quer an die Schienen geklammerte

auch zum

Maschinen
Einwellen -Wechselsirom-Trichmasehine.

Uber die Wirkung der Einwellen-Wechselstrom-
Triebmaschinen, insbesondere derjenigen fiir Hauptbahnen
berichtet Regierungsbaumeister Heilfron im Vereine deutscher
Maschineningenieure *).

7u dem Zwecke, die inneren elektrischen Vorginge in
den Triebmaschinen fiir Einwellen-Wechselstrom dem Verstand-
nisse niaher zu bringen, werden nach Malsgabe einer voll-
stindigen Einteilung der Triebmaschinen diejenigen Bauarten
der Triebmaschinen mit Stromsammler, und zwar besonders
die Bahntriebmaschinen naher besprochen, die grofsere tat-
sichliche Bedeutung erlangt haben. Die drei grolsten deutschen
Bauanstalten, die Siemens-Schuckert-Werke, die Felten
und Guilleaume-Lahmeyer-Werke und die Allgemeine
Elektrizitits-Gesellschaft haben die einfache Reihen-
schluls-Triebmaschine, die doppeltgespeiste Reihenschluls-Trieb-
maschine nach Osnos und die Reihenschluls-Kurzschluls-Trieb-
maschine nach Winter-Eichberg erprobt und diese wurden
einander gegenibergestellt. Aulserdem wurde aber auch, um
die Vielseitigkeit des Gebietes zu beleuchten, eine Iinwellen-
Triebmaschine fiir ortsfeste Anlagen, besonders fur Menschen-

und Waren - Aufziige, die Doppelschluls- Triebmaschine der
Felten und Guilleaume-Lahmeyer-Werke naher er-
ortert.

Ausfihrlich wurden die feineren elektrischen Vorginge in
den Triebmaschinen durchgesprochen, deren Verstindnis dem

*) Ausfiithrlich in Glaser’s Annalen.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVIIL Band. 5. Heft.
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einstellbare Stangen gehalten wird. Sie kann ferner Schienen-
sigen, Preflsluft-Nietwerkzeuge, Karbspritz-Vorrichtungen und

dergleichen treiben. B—s.

Gleishremsen,

Bei Gelegenheit der Besprechung der Gleisanlagen im
Hafen von Ruhrort sind die an den Kohlenkippern angebrachten
Gleisbremsen zur Regelung der Geschwindigkeit der ablaufen-
den Wagen als zu den vielen »neuen« Linrichtungen des
Hafens gehorend bezeichnet.*)

Von der Auffassung ausgehend, dals damit die Gleis-
bremse an sich als eine Neuerung bezeichnet sei, macht das
Werk H. Bassing und Sohn in Braunschweig darauf auf-
merksam, dals die Gleisbremsen schon alt, und dals sie bereits
wiederholt beschrieben**) und auch patentiert™**) sind. Das
Werk ersucht um Aufnahme dieser geschichtlichen Angabe,
indem es die langjahrige Erfolglosigkeit der Gleisbremse aus
der durch Schmutz und Ol an den beiden inneren Radreifen-
seiten bewirkten Herabsetzung der Wirkung erklirt. Dieser

Autforderung kommen wir hiermit gern nach.

*) Organ 1909, S. 278.

**) Glasers Annalen 1892, Juli, Nr. 361, v. Brosius, Glasers
Annalen 1892, August, Nr. 363 und Organ 1874, S. 140, 193, von
Clauss.

) Brosius, D, R.P. 59532.

und Wagen.

Fernerstehenden erfahrungsgemils zuerst Schwierigkeiten be-
reitet, besonders die schidliche Funkenbildung im Stromwender
und die Mittel zu ihrer Beseitigung. Als sehr bedeutungsvoll
kennzeichnete der Vortragende das Bestreben der preulsisch-
hessischen Staatseisenbahnverwaltung, die verschiedenen, in
Frage kommenden Werke zu einer moglichst weitgehenden
Vereinheitlichung und Vereinfachung der Triebmaschinen zu
bewegen.

Dann wurden die betriebstechnischen Gesichtspunkte ge-
wiirdigt, die mit der Verwendung der Einwellen-Wechselstrom-
Triebmaschinen im Eisenbahnbetriebe zusammenhangen, und
zwar besonders die Wahl einer giinstigen Wellenzahl in der
Fahrleitung, sodann die verschiedenen Regelungsarten fir die
Triebmaschinen bei Eisenbahnbetrieb mit Lokomotiven und mit
Triebwagen,  ferner die Moglichkeit, die Wechselstrom-Trieb-
maschinen auch mit Gleichstrom etwa innerhalb der Stadte zu
betreiben, schlielslich die Stromricckgewinnung auf Gefall-
strecken.

Ein kurzer Hinweis auf die Untersuchung und Priifung
der elektrotechnischen

der Maschinen in den »Priiffeldern«

Werke beschlols den Vortrag.

Cole-Uberhitzer.
(Railroad Age Gazette, Mai 1909, Nr. 19, 8. 992. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 6 auf Tafel XV.
Der Lokomotiv - Rauchrohreniiberhitzer von Cole ist von
der Amerikanischen Lokomotiv-Baugesellschaft weiter verbessert

1910. 15



worden. Urspriinglich waren in jedem Rauchrohre vier am
- Ende verschlossene Uberhitzerrohre angeordnet, in die ein
engeres Rohr lang hineinragte und den Nafsdampf bis zum
Rohrende fihrte, von wo er durch dem schmalen Ringraum
zwischen innerm und #ulserm Rohre zum Sammelkasten zuriick-
kehrte. Dadurch mufste der Heifsdampf einen Teil seiner
Wirme wieder an den Nalsdampf im Innenrohre abgeben,
Diesen Nachteil vermeidet die neuere Bauart nach Abb. 3 bis 6,

Taf. XV, bei der die Innenrohre fortfallen, die vier Uber-

Bewdhrung einer Stofsvorrichtung an Neuyorker Untergrundbahn-
Wagen.

(Electric Railway Journal, Dez. 1908, Nr. 27, S.1123. Mit Abbildungen.

Ingegneria Ferroviaria, Marz 1909, Nr. 6, S. 91. Mit Abb. Railroad

hitzerrohrstringe in jedem Rauchrohre wie beim Schmidt- |

Uberhitzer zu einer Schlange so zusammengebogen sind, dals
der Dampf abwechselnd im Gegenstrome zn den Heizgasen und
im Gleichstrome hindureh mufs, Die Sammelkisten aus Stahl-
guls mit innerer Trennungswand fir Nafs- und Heils-Dampf
liegen in beiden Seiten der Rauchkammer eng an das Mantel-
blech angeschlossen. Der Dampf ist also fir beide Zylinder
von vorneherein getrennt und wird durch die iblichen Dampf-
einstromrohre den Schieberkiisten zugefithrt., Der vom Regler
kommende Nafsdampf wird oben durch ein Kreuzrohr in
beiden Sammler

die
Dic Uberhitzerrobre sind in die
der Rauchkammermitte zugekehrten Winde der Sammelkiisten
mit kugeligem Gelenke nach Abb, 3, Taf. XV cingesetzt und

werden durch Augenplatten gehalten,

geleitet.

die mit einer dampf-
dicht durch den Kasten hindurchgefithrten Schraube angezogen
werden. Dadurch wird gute Dichtung und volle Beweglichkeit
der stark arbeitenden Rohre gewiihrleistet, zugleich leichtes
Losen jeder Rohrschlange ermoglicht. Zum Anzichen der
Rohrschrauben-Muttern sind im Rauchkammermantel Offnungen
ausgespart, die durch kleine Einschraube-Luken verschlossen
werden. Beim Schliessen des Reglers schlielst sich selbsttitig
eine Blechklappe, die die nicht unter Dampf stehenden Rolre
vor den heifsen Gasen schiitzt, A, Z.

Sig

Die Sicherungsanlage fiir den neuen Union-Haupthahnhot™) in
Washington, Distrikt Columbia.
(Engineering Record 1908, Band 58, November, S. H42.
bildungen.)

Mit Ab-

n

Die Sicherungsanlage fir den neuen Union-Hauptbahnhof ;

in Washington, Distrikt Columbia, ist bemerkenswert wegen
der vereinigten Anwendung der Geschwindigkeit-Signale mit
drei Stellungen im obern Viertel, halb sebsttatiger Uberwachung

und des Fahrstralsenverschlusses durch elektrische Melder-
Stromkreise. Der obere Signalarm gilt fir die mit hoher, der

mittlere fur die mit mittlerer, der untere fiir die mit geringer
Geschwindigkeit befahrenen Fahrstralsen. Die unteren Arme
konnen aufserdem fiir mit hoher, mittlerer oder geringer Ge-
schwindigkeit befahrene Iahrstralsen, die frei sind, gezogen
werden, wie beispielsweise fir Umsetzbewegungen. Dies
schieht durch einen besondern Stromkreis, in dem durch einen
nur mit Erlaubnis des IFahrdienstleiters betitigten Druckknopf
mit dem Magneten des untern Armes ein Stab-Schaltmagnet
in Reihe geschaltet wird, der jede halb selbsttitige Uber-
wachung ausschaltet und nur die » Achtung«-Stellung des untern
Armes zulilst.

Alle Signale gehen vom nichst vorliegenden

*) Organ 1909, S. 37.

Age Gazette, Dez. 1908, Nr, 27, 8. 1487. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnung Abb. 7 auf Taf. XV.

Die » Amerikanische Strafsen- und Stadt-Bahn-Gesellschatt«
hat sich bemitht, fir die Vorderseite der Bufferbohlen an Stadt-
bahnwagen eine Bauart festzulegen, die verhiiten soll, dals die
Wagen bei einem Zusammenstolse sich @ber- und ineinander
schieben. Uber Erfahrungen mit derartig ausgebildeten Stolsvor-
richtungen nach Hedley machte der Betriebsleiter J. S. Doyle
der »Interborough«-Schnellbahn gelegentlich einer Besprechung
bemerkenswerte Mitteilungen. An einigen Wagen dieser Gesell-
schaft sind die Rahmen der Endbihnen durch flach aufgelegte
Stahlplatten von 6 mm Stiarke versteift, die mit den oberen
und unteren Flanschen der L formigen Rahmeneisen vernietet sind.
Auf die Bufferbohle wird ein kriftiges Stahlgulsstiick mit drei wage-
rechten flachen Rippen nach Abb. 7, Taf. XV aufgeschraubt, die
bei einem Zusammenstolse das Uberklettern der Bufferflichen und
damit das verhingnisvolle Ineinanderschieben der weniger wider-
standsfahigen Wagenkasten verhindern sollen. Die Wirksamlkeit
einer derartigen Einrichtung zeigte sich bei einem Unfalle, als
ein leerer Zug aus 8 holzernen und Stahl-Drehgestellwagen mit
einer Geschwindigkeit von 50 bis 65 km/St. in einen still-
stehenden ebenso schweren Zug hineinfuhr. Der vordere auf-
fahrende Stahl-Wagen hatte die besonderen Stolsbuffer, die trotz
der glatten Bufferflichen der Nachbarwagen ein Aufklettern
des Wagens verhinderten, sodals der Stols nur das Untergestell
traf. Die tibrigen Wagen wurden mehr oder weniger ineinander
geschoben und stark beschiadigt, wie aus den Zahlen far die
Ausbesserungskosten hervorgeht. Bei einem Sachschaden von
etwa 38860 M. entfielen auf den Stahlwagen mit der Stols-
vorrichtung 697 M. Ausbesserungskosten, wahrend die ubrigen
Stahlwagen durchschnittlich etwa das funffache, die holzernen
Wagen beinahe das zwanzigfache fiir Wiederherstellung er-
forderten. A. 7.

ale.

Signale fiir hohe Geschwindigkeit aus selbsttitig in die wage-
rechte »Fahrt«-Stellung, wenn das vorliegende Signal in der
unter 45° geneigten »Achtung«- oder in der wagerechten
»Fahrt«-Stellung steht. Zu diesem Zwecke sind alle Drei-
stellung-Stromkreise iber die Weichenrollen in der Ifederver-
bindung der Stellwerke gefiihrt.

Der Bahnhof hat drei Stellwerke, ecines an der K-Stralse
fir die Gleise der Bahnhofshalle, eines an der Neuyork-Avenue
fir das Nordende des Bahnhofes und eines an der Massachusetts-
Avenue fur die Gleisx;erbindungen vor dem nach dem siidlichen
Teile der Stadt fithrenden, 1370 m langen zweigleisigen Tunnel,

. Die Stellwerke haben elektrisch gesteuerten Prelsluft-Betrieb

ge- |

und elektrische Melder-Stromkreise, die durch die elektrischen
Anzeigeverschliisse ein Umstellen der Weichenhebel verhindern,
falls die Schaltmagnete eines der auf die betreffende Weiche
einwirkenden Gleis-Stromkreise durch einen auf diesen Gleis-
Der Weichen-
schutz durch einen Gleis-Stromkreis erstreckt sich wenigstens
30 m iiber jede Weichenspitze hinaus und hinten in allen IFéallen
bis zum Merkzeichen. In der Doppelweichenstrafse wurde der
Melder-Stromkreis-Schutz bei umgestellter Weiche unter Kin-
schaltung der Hebelrollen nach dem Gleis-Stromkreise des

Stromkreisen befindlichen Zug geoffnet werden.



niachsten Gleises gefithrt, wenn kein geniigender Weichenschutz
erreicht werden konunte, ohne die Weichen unnétig zu ver-
schliefsen.

Uber jedem Stellwerke ist ein erleuchteter Gleisplan an-
gebracht. Die Gleispline werden von cisernen Rohrstitzen
getragen und bestehen aus einem eisernen Rahmenwerke, mit
Bekleidung, Feldern und Scheidewénden aus Aluminium. Die
Vorderflichen bestehen aus Glas, das mit Ausnahme der die
Gleise darstellenden Linien schwarz gestrichen ist.
haben

Die Lampen
eine Lichtstirke von 1 Kerze und werden von einem
Abspanner aus mit Wechselstrom von 14 Volt gespeist, die
Drihte zwischen den regelnden Schaltmagneten und den Lampen
sind durch die eisernen Rohrstiitzen in den Gleisplan gefiihrt.

Die Zugfithrer der abfahrenden Zige, die Bahnsteig-
schaftner an den Bingingen vom Querbahnsteige nach den Zungen-
bahnsteigen und die Fahrdienstleiter in den Stellwerken an der
K-Strafse und an der Massachusetts-Avenue sind durch auf den
Bahnsteigen und in den Stellwerken befindliche Lichtsignale
verbunden. Uber jedem Bahnsteigtore ist ein Signal angebracht,
das aus zwei gewohnlich dunkeln elektrischen Lichtern besteht,
und in fiinf gulseiserne Siaulen der Bahnhofshalle sind Bahn-
steig-Signalkasten eingesetzt, dic je zwei getrennte Linsen, hinter
denen sich auch gewohnlich dunkele Lichter befinden, und einen
durch einen Schliissel betitigten Stromkreisregler haben. In
den Dbeiden Stellwerken befinden sich Aluminiumschranke mit
drei gewohnlich dunkeln Lichtern fiir jedes von dem betreffenden
Der Zugfithrer betitigt
ungefihr eine Minute vor der Abfahrzeit mit seinem Schlissel
den Stromkreisregler in dem in einer Séule befindlichen Bahn-
steig-Signalkasten, wodurch eines der drei Lichter im Stell-

Stellwerke iiberwachte Bahnsteiggleis.

werke aufleuchtet. Will der Fahrdienstleiter den Zug ablassen,
so driickt er auf einen Knopf in seinem Schranke, wodurch
dieses Licht im Stellwerke erlischt und zugleich ein zweites
Licht in seinem eigenen Schranke, ein Licht in jedem der finf
Anzeiger auf dem Bahnsteige und eines der Lichter am Bahn-
steigtore aufleuchtet. Nachdem der Bahnsteigschaffner sein Tor
geschlossen hat, betitigt er angebrachten
Schliisselumsteller, wodurch das zweite Licht in den Bahusteig-
Lichtkasten und dem Toranzeiger und das dritte Licht im
Stellwerke aufleuchtet. Dies gibt dem Zugfihrer die Erlaubnis,
seinen Zug nach den Stellwerksignalen zu fahren, von wo die

einen am Tore

Fahrt in der gewohnlichen Weise durch die Signale geregelf
wird. Nachdem der Zug das Bahnsteiggleis verlassen hat,
werden alle Lichter vom Fahrdienstleiter ausgeloscht.

Alle Gleis-Stromkreise werden von Speichern mit 2 Volt
gespeist, in die nach jedem Gleis-Stromkreise fithrende positive
(tleis-Speicher-Speiseleitung ist eine regelungstahige Drosselspule
eingeschaltet.

Die Stellvorrichtung der Dreistellung-Signale besteht aus
zwei senkrechten Prefsluft-Zylindern, aus denen die Luft durch
elektrisch gesteuerte Magnet-Hahne abgelassen wird, und zwei
durch je einen der Zylinder betitigten Zahnstangen, zwischen
denen sich ein Zahnrad befindet, mit dem die die Blenden und
Alle
Signale werden durch Lampen von 2 Kerzen erleuchtet, die

den Arm betitigende Stange unmittelbar verbunden ist.

mit Wechselstrom von 110 Volt gespeist werden.

Die Prefsluft fir die Betitigung der Weichen und Signale
wird mit einem Drucke von ungefalr 6 at durch Doppelsitze
von durch Dampf getriebenen, im Krafthause aufgestellten Luft-

pumpen geliefert. B—s.

Besondere Eisenbahnarten.

Schwebebahn-Probestrecke in Berlin.

Beziiglich der Probestrecke fir eine Schwebebahn in der
Brunnenstrafse in Berlin, deren Ausfihrung wir frither*®) mit-
teilten, ist in der Presse mehrfach die Nachricht verbreitet,
dals die Aufstellung des Geriistes in der Stralse zu zahlreichen
Unfillen im Straflsenverkehre Anlals gegeben habe. Uber diese
Behauptung hat sich das Polizeipriisidium in Berlin am 1. Juli
gegenitber der »Continentalen Gesellschaft fir elektrische Un-
mit dem hierunter

ternehmungen « abgedruckten Wortlaute

geidulsert. Wir machen von dieser Aulserung Mitteilung, da
wir der Ansicht sind, dafls die Schwebebahn, als die billigste
und beweglichste stidtische Schnellbahn, aller Bericksichtigung
wert ist, und von ungerechten Vorwirfen freigehalten werden
sollte.
»Auf das gefallige Schreiben vom 21. Juni 1909 er-
widere ich ergebenst, dafs nach dem Irgebnisse der amt-
lichen Feststellungen kein einziger von den in der Brunnen-

strafse am Rosenthalertore vorgekommenen Unfallen auf |

das Vorhandensein der Schwebebahn-Probestrecke zurick-

zufithren ist. Auch die anderen in dem eingereichten

Zeitungsabschnitte enthaltenen Behauptungen sind unzu-
treffend, wenigstens soweit sie die fraglichen Tatbestinde
mit der Schwebebahn-Probestrecke in einen ursiichlichen

*) Organ 1908, §. 109.

Zusammenhang bringen. Tch stelle ergebenst anheim, die
fraglichen Pressemeldungen noch nachtraglich berichtigen

zu lassen.« Im Auftrage gezeichnet Dumrath.

Reibungmindernde Abnehmerrolle fiir elekirische Bahnen.
Durch die Verwendung reibungmindernder Rollen statt
solcher mit gewolnlichem Lagerfutter wurden Beseitigung des

Abb. 1.




ki)

Uberhitzens und  Ersparnisse an Avrbeit, Schmiermitteln und
Erhaltung erziclt; bis jetzt hat man die Abunehmerrollen fiir
clektrische Bahnen aber selten mit solchen Lagern versehen.
In Textabb. 1 ist ein solches abhgebildet, das eine geliirtete
stilhlerne Diichse besitzt, die sich in der Bohrung der bronzenen
Ableitungsrolle befindet und mit teten stdhlernen Rollen

Bichse nebst Rollen sind derart, dals, wenn

gehiir
versehen wird.
die Dbronzenen Rollen abgenutzt sind. sie in andere Rollen
hineingeschoben werden konnen.

Fabrikanten sind die Standard Roller Bearing Co., Phila-
delphia.

Die Schwebebahnfrage in Berlin -Rixdorf.

Unterneh-
mungen«, Abteilung fir Schwebebahnen, hat vor kurzem bei
dem Magistrate der Gemeinde Rixdorf beantragt, die Strafsen

Die »Continentale Gesellschaft fir elektrische

durchziehende
zu  dirfen,

der Gemeinde fiir ecine Berlin  nordsiidlich

Schwebebahn  Gesundbrunnen — Rixdorf benutzen
wenn die Ausfithrung in Berlin genchmigt wird. Die Schwebe-
bahn bietet dabei fir die in der Luftlinie rund 9 km lange
Strecke einen festen Linheitsfahrpreis von 10 Pf. an, ein Satz,
der bei Anlage von Untergrundbahnen gleich niedrig nicht
zu erzielen ist.

Biicherbesprechungen.

Entwickelung der Bauweise der Dampflokomotive, Aus einem
Vortrag des Geh. Baurat a. D. Klien, gehalten im Verein
sichsischer Lokomotivtihrer in Dresden. Besonderer Ab-
druck aus Band XXVI der Zeitschrift fir Lokomotivfihrer.
Hannover 1909, Vereinsbuchdruckerei.

Der bekannte und fruchtbare Meister des Lokomotivbaues
gibt hier eine zwar knappe, aber treffende und die wichtigen
Entwickelungstufen richtig betonende Geschichte der Lokomo-
tive von ihren Anfingen im 18. Jahrhundert bis auf die neue-
sten Errungenschaften. Wenn sie auch unmittelbar fir Beamte
mittlerer technischer Bildung bestimmt ist, so wird sie durch
die Klarheit und die auf eingehendster Sachkunde beruhende
Sicherheit der Darstellung zugleich zu einem niitzlichen und
mit Genuls zu lesenden Unterrichtsmittel fir die weitesten Kreise.

Hilfstabellen fiir die Berechnung eiserner Triger mit besonderer
Ricksichtnahme auf Eisenbahn- und Strafsenbriicken nebst
Anhang, enthaltend die amtlichen Vorschriften fir die Be-
lastung und Berechnung von Eisenbahn- und Stralsenbriicken
in Osterreich, Ungarn, Preulsen und Bayern.
Berechnet und herausgegeben von Ing. C. Stéckl und Ing.
W. Hauser, k. Oberbaurite im Kisenbahnministerium.
Dritte, wesentlich vermehrte Auflage. Wien-Leipzig, Spiel-
hagen und Schurich.

Das sehr nitzliche Hilfsbuch des Briicken-Ingenieurs er-
lebt schnell seine dritte Ausgabe und beweist dadurch, wie
gut es dem Bedirfnisse entspricht. Besonders angenehm fiir
grifsere Werke ist die vollstindige Zusammenstellung der vor-
handenen deutschen Briickenvorschriften, die die Beriicksich-
tigung der Anforderungen der verschiedenen Gebiete crleich-
tert. Die mitgeteilten Ergebnisse der Statik als Anleitung zur
Aufstellung von Briickenberechnungen und die sehr vollstin-
digen Malszusammenstellungen machen das Duchi fir Briicken-
bauer aller Grade wertvoll.

Deutscher  Kalender fiir Elektrotechniker. DBegriandet von T
Uppenborn. In zwei Teilen. XXVIL Jahrgang, 1910.
In neuer Bearbeitung herausgegeben von G. Dettmar,
Generalsekretar des Verbandes deutscher Elektrotechniker,
Berlin. Berlin und Minchen, R. Oldenbourg, 1910.
Preis 5 M.

Der Kalender schliefst sich dem reichen Bestande auf
diesem Gebiete des deutschen Biichermarktes auf das wiirdigste
an, und kann bei den zahlreichen Wechselbeziehungen zwischen
Eisenbahnwesen und Elektrotechnik auch unserm Leserkreise
als ein hochst schitzenswertes Hiilfsmittel empfohlen werden.

Briicken in Eisenbeton. Ilin Leitfaden fir Schule und Praxis
von C. Kersten, Bauingenieur und Kénigl. Oberlehrer a. D.
Teil II: DBogenbriicken. Zweite neu bearbeitete und stark
erweiterte Auflage. Berlin 1910, W. Ernst und Sohn.
Preis 5,20 M.

Das Buch bringt neben einer zutreffenden und zweck-
mélsigen Darstellung der Berechnung der Bogen insbesondere
auch mit Hilfe von Einflulslinien eine schr reiche Sammelung
ausgefiihrter Bauwerke, von denen auch die Einzelheiten, wie
Gelenke und Kisengerippe eingehend und deutlich dargestellt
sind.  Wir halten das Buch fir ein sehr wertvolles Hilfsmittel

fir das Studium sowohl, wie fiir das Entwerfen.

Aus Natur und Geisteswel. Band 300: Die Luftschiffahrt,
ihre wissenschaftlichen Grundlagen und technische Entwicke-
lung von R. Nimfihr. Leipzig, B. G. Teubner, 1909.
Preis 1,25 Ji.

Das anregend geschriebene Heft gibt ohne Verwendung
mathematischer Ausdrucksweise eine allgemein verstindliche
Schilderung der physikalischen Grundlagen des Fliegens und
der Luftschiffahrt und ihrer Anwendung, insbesondere auch
eine dbersichtliche Darstellung der Arten des Vogelfluges. Das
Buch ist geeignet, die weitesten auch nicht naturwissenschaft-
lich gebildeten Kreise in das Wesen der Grundlagen dieser

Jjetzt die Welt bewegenden Verkehrshestrebungen in zugleich

anregender und erfolgreicher Weise einzufithren.

Die Fernsprechtechnik der Gegenwart (olme die Selbstanschluls-
Systeme) von C. Hersen und R. Hartz 1909. Mit wehr
als 600 Abbildungen und einer Tafel. Ladenpreis geheftet
2,50 I,

Fiir dic Redaktion verantwortlich: Geheimer Regicrungsrat, Professor Dr=gng. G. Barkhausen in Hannover.

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



