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Neue Lokomotivhalle der Hauptwerkstitte Stendal.

Von Simon, Regierungs- und Baurate in Hannover.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel I.

Von den fir die Erweiterung der Hauptwerkstiitte Stendal | der Lingsrichtung dient. in niedrigeres Nebenschiff von
geplanten Bauten®) ist seit Kurzem die Ausbesserungshalle fir | 4,5 m Breite schliefst sich nebst den Anbauten fir Wasch-
Lokomotiven in Betrieh gekommen, die wegen ihrer Anordnung, = raum mit Aborten und Werkzeugausgabe und mit Werkmeister-
Bauart und Abmessungen besonders bemerkenswert erscheint. | zimmern im Obergeschosse auf der andern Seite der Haupthalle

Die alte Lokomotivwerkstatt ist funfschiffig. An ein = an, es enthilt Arbeits- und Stapel-Plitze fir kleinere Lokomotiy-
mittleres Schiebebithnenschiff mit niedrigem Satteldache schliefsen = teile. Die Dachbinder der Haupthalle liegen in 13,2 m Hohe,
sich je zwei schmale Schiffe mit Sigedach an, die nur eine = die Seitenhalle ist 8,5 m hoch, das Nebenschiff 6,3 m bis zum
Reihe kurzer Arbeitstinde enthalten. Fir die neueren grofsen | Binderauflager. Die Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Taf 1
Schnellzuglokomotiven mulsten im FErweiterungsbaue erheblich | und die Textabb. 1 bis 3 zeigen die Bauten mit allen Einzel-
lingere Arbeitsgruben vorgesehen werden, aulserdem war Platz | heiten der innern Ausriistung,
far die Aufstellung neuer Werkzengmaschinen zu schaffen, da
die alte Dreherei iiberlastet und fiir die hiufiger gebrauchten
Bauteile zn weit entfernt war. Unter diesen Umstinden liefs
der fir die Erweiterung verfiighare schmale Gelindestreifen
den Einbau eines Schiebebithnenschiffes nicht mehr zu. Da
auch die Zufahrt der Lokomotiven nur an einem Hallenende
moglich war, mufste ein Laufkran gewihlt werden, der die
Lokomotiven iiber die bereits besetzten Arbeitstinde hinweg
befordern kann. Bei je 6 m Gleisentfernung wurden so 24 Stinde
gewonnen. Die Haupthalle erhielt damit die erhebliche Linge
von 147.2 m bei 17 i Breite. Den ﬂbea‘gal'lg von der alten

Abb. 2. Innenansicht der Haupthalle.

|
\
Abb, 1. Ansicht der Lokomotivhalle.
% Abb. 3. Innenansicht der Seitenhalle.

Lokomotivwerkstatt bildet eine Seitenhalle von 12,2 m Dreite,

die die Werkzengmaschinen und Werkbinke aufnimint, das

Austahren der Achsen und Drehgestelle unter den Lokomotiven |

und ihre Weiterbefordernng ermoglicht und dem Verkehre in |
*) Organ 1911, 8. 5.
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Der ganze Bau mit Ausnahme der Giebelwinde und der
Aulsenmauer des Nebenschiffes ist aus Eisenfachwerk aufgefiihrt.
Die Gicbel, von denen der dstliche der Stralse zugewendet ist,
sind nach Textabb. 1 kriftig gegliedert. Die Lingswand des
Nebenschiffes und die Anbauten haben grolse Fensterflichen
zwischen kriaftigen Pfeilern, die wie die Hauptgesimse der
Giebel mit einfacher Sandsteinbekrinung versehen sind. Die
seitlichen Wandfelder der Haupthalle iber den Seitenschiffen
sind auf der Nordseite ganz verglast, auf der Sidseite zur
Abhaltung der Sonnenstrahlen zum Teile mit Glasbausteinen,
zum Teile mit Mauerwerk unter Freilassung kleinerer Fenster-
flichen aus grimlichem Glase gefallt. Glasbausteine sind auch
in den Giebelflichen verwendet. Mit dieser Seitenbeleuchtung
geben die zahlreichen grofsen Satteloberlichter aus Drahtglas
auf den Dichern beider Hallen ein sehr angenchmes, gleich-
miilsiges Licht, Textabb. 2 3 erkennen
lilst. Das Dach besteht aus Bimsbeton mit Eiseneinlage und
ist mit doppelter Asphaltpappe nach besonderm Verfahren ein-
gedeckt.
Litftanfbau von & qm Grundfliche, der mit zwei aulsermittig
gelagerten Klappen verschlielsbar ist.  Auch
des Nebenschiffes haben Luftklappen. Der Fulsboden besteht
aus Beton, nur in der Seitenhalle um die Werkzeugmaschinen
und die daneben aufgestellten Werkbiinke aus Holzklotzpflaster,
teilweise auch aus Asphaltplatten. Die Aufsenwand der alten
Lokomotivwerkstatt wurde abgebrochen, nachdem die Dach-

wie sich aus und

die Seitenfenster

binder auf Unterziige zwischen den Fachwerksiulen der neuen
Seitenhalle gelagert waren, und zum Teile durch eine niedrige
Betonwand ersetzt, an der die Werkbiinke der alten Abteilung
wieder Platz fanden.

Die aus [-Eisen zusammengesetzten Siulen stehen in 6 m
Teilung und tragen aulser den Dachbindern die Laufbahnen

fir den 80 t Laufkran in 10 m Hohe und fir die Hilfskrine |
haben gufseiserne Filse, das ganze Geschrinke besteht aus

von 2t und b5t Tragfihigkeit im Haapt- und Seiten-Schiffe in
7 m Hohe. An einzelnen der Siulen fithren eiserne Steigeleitern
zu kleinen Bithnen, von denen man in die Fihrerkorbe der
unteren Krine gelangen kann. Der grofse Kran ist durch
geschiitzte Leiteranlagen an den Giebeln erreichbar. Lings
der oberen Kranbahnen zieht sich an der Mauer ein schmaler
Steg mit Gelinder hin, um im Notfalle auch den Kran aus
einer beliebigen Stellung verlassen zu kinnen.

Von einer Drehscheibe von 14,2 m Durchmesser aus fithren
am Ostlichen Ende der Halle drei Gleise zu den ersten Arbeit-
standen. Im Allgemeinen sollen hier die Stangen abgenommen,
die Achsverbindungen gelost und die Lokomotive ohne Achsen
vom Hebekrane zu ihrem Stande gebracht werden, wo sie auf
Stittzbocke niedergelassen wird Hier wird sie nachher wieder
vollstindig zusammengebaut und mit festgekeilten Achsen und
angeklammertem Drehgestelle nach Fertigstellung auf demselben
Wege auf eines der Kinfahrgleise gestellt, wo nur noch das
Einregeln der Steuerung und die letzte Uberprafung erfolgt.
Der Hebekran ist mit 80 t Tragfihigkeit des Krangeriistes und
50 t Tragfihigkeit jeder der beiden Laufkatzen auch fir noch
etwas schwerere als die jetzigen grolsten Lokomotiven bemessen.
Zum Anheben werden unter geeignete Stellen des Lokomotiv-
rahmens zwei Tragbalken aus Walzeisen geschoben und mit

Die Tirst der Haupthalle triigt in der Mitte einen

| Sie wwrde zum grolsten Teile fest itherwalbt,

| schiffes und an den Shulen der Seitenhalle aufgestellt.

den Drahtseilrollenziigen je einer Katze verbunden. Der Kran
arbeitet mit Hauptschlulstriebmaschinen, die mit Gileichstrom
von 220V aus dem eigenen Kraftwerke gespeist werden. DBei
voller Belastung betragen die Geschwindigkeiten fir Heben
1.5 m/Min, fir Katzfahren S m/Min, fir Kranfahren 25 m/Min.
Fine elektromagnetische Bandbremse sichert die Last in jeder
Lage, elektrische Senkbremsschaltung ermdglicht sicheres Ab-
lassen und genaues Einstellen. Die Hub- und Fahrbewegung
Die Hubsteuerung kann
Rot

gestrichene Zeiger aus Blech an der Kranbahn erleichtern dem

ist durch Endausschaltung begrenzt.
fir beide Katzen gleichzeitig oder getrennt erfolgen.

Fihrer die Einstellung des Kranes iber Gleismitte der Arbeit-
stiinde.,
schild am Fithrerkorbe bezeichnet den Stand, bis zu dem jedesmal

Der Kran arbeitet nach Lautsignalen, ein Nummern-

gefahren wird, damit die davor liegenden Arbeitsplitze vor-
Die
haben entsprechend grofsere Arbeitgeschwindigkeiten und sind

schriftsmiifsig  geriiumt werden konnen. kleinen Krine

nur mit einem Lasthaken versehen. Eine vorhandene Achs-

wechselgrube konnte mit in die Arbeitgleise einbezogen werden.
Die
Offnungen sind mit starken Bohlentafeln gedeckt, die mit den

notigen

beweglichen Britckenschienen zur Seite gezogen werden kimnen,
wobei letztere an zwei eisernen Stittzstiben um wagerechte
Drehzapfen in der Grubenwand kippen. Iin Gleis mit Regel-
spur in der Langsachse der Seitenhalle dient hauptsichlich zur
Beforderung der Achsen und Drehgestelle. Dureh Einbau einer
dritten Schiene ist ein Schmalspurgleis fir
geschaffen, auf denen schwerere Bauteile verfahren werden
Die Werkbinke sind an der Aulsenwand des Neben-
Die
Bankgruppen, an denen Triebwerk- und sonstige feinere Teile
bearbeitet werden, haben gegeniiher den sonst iiblichen Schraub-
Die

kleine Wagen

konnen.

stocken mnach Ehrhardt Parallelschraubstocke. Janke

Buchenholz. Neben Schublade und Werkzeugschrank sind

| (Textabb. 2) Ficher far die Lagerung kleiner Teile vorhanden.

Fiir eilige Arbeiten sind auch zwischen den Ein- und Ausfahr-
Gleisen schmale Werkbinke mit einigen Schraubsticken auf-
gestellt.
zwei kleine Schmiedefeuer mit weiter Rauchhaube und Rauch-

Zwischen die Arbeitplitze im Nebenschiffe sind noch

schutzklappen verteilt, denen Wind durch einen kleinen un-

mittelbar elektrisch angetriebenen Luftschaufler zugeblasen
wird. Zum Aufsetzen der Lokomotiven dienen Stitzbocke nach

Textabb. 2, die zum Teile mit Schraubenspindeln zum genauen
Einstellen des Rahmens versehen sind.
umfalst eine Anzahl einfacher

Die sonstige Ausriistung
Gestelle zur Auflagerung der
abgenommenen Stangen, Rohre, Zige und sonstiger Bauteile.

| einige Lagergeriste fir Stangen und Kolben bei den Trieb-

mit
Streckmetallumkleidung  zur  Aufbewalrung der Rotguls- und

werkschlossern, Putztische und verschliefshare Schriinke

Tische und Schritnke sind zwischen
den Siulen am Nebenschiffe aufgestellt.

anderer wertvoller Teile.

Der Raum zwischen Lingsgleis und Trennwand in der
Seitenhalle wird von . den eingenommen,
von denen die grolseren Linzelantrieh haben, die kleineren in
einer Gruppe vereinigt sind, Um dem Laufkrane freien Durch-

Werkzeugmaschinen



gang zu lassen, ist das Tragegerist fir die Vorgelege unter
der Kranlaufbahn nach Abb. 2 und 3 auf Taf. I an
Saulen befestigt. Auf leichten Gittertriigern, die auch den
Streben des oberen Tragwerkes als Stiitze dienen, liegt die
Hauptwelle mit der durch eine Hill-Kuppelung auslosbaren
Antriebscheibe. Fast senkrecht darunter steht die 40 PS-Trieb-
maschine mit Spannrollentrieb zum Ausgleiche der Riemen-
spannung. An die fir die Stangenschlosser bestimmten Werk-
binke mnichst der dstlichen Giebelwand mit Ablage- Tischen,
-Bocken und grolser Anveilsplatte schlielsen sich Werkzeug-

den

maschinen fiar die Bearbeitung des Trieb- und Steuer-Gestinges,

darunter eine Schleifmaschine mit senkrechter Spindel fir
Steuerschwingen, Zapfen und Bolzenlocher der Gewerkteile, ein
Dreh- und Bohr-Werk fiir Kolbenringe, daneben stehen Friis-
maschinen fir die Bearbeitung der Stangen, Achslager und fir
allgemeine Arvbeiten, Schnellbohr- und Bestols-Maschinen, Dreb-
kleinere Arbeiten.
bis zur Inbetriebnahme

binke und Revolverbiinke fir
scheibe und Schleifstein
geplanten Werkzengmacherei zum Anschleifen der Stihle. Neben

Schmirgel-
dienen einer
der Arbeitmaschinengruppe steht die mit Plattenventilen arbeitende
Prefsluftpumpe mit Riemenantrieb von einer besondern Gleich-
stromtriebmaschine. Sie saugt 4 cbm/Min Frischluft aus einer
ither Dach gefithrten Saugeleitung mit Luftfilterkasten und prefst
sie in zwei Stufen mit 7 at Enddruck in einen Prefsluftbehilter,
von dem die Leitung zu Doppelhibnen an den Siulen des
Hauptschiffes abgeht. Bei Uberdruck im Luftbehilter wird die
Ansaugeluft abgedrosselt und die Pumpe liuft leer, bis der
Druck gesunken ist. An Prelslnftwerkzeugen sind Niet-; Schell-
und Bortel-Hammer und Prelsluft- Aufwalzmasehinen vorhanden.
An die durch Gitter umschlossene Prefsluftanlage reihen sich
die beiden grolsen Maschinen zum Nachschleifen und Nach-
messen  der Innen- und Aufsen- Kurbeln, Zapfen und Lager-
stellen an Lokomotivachsen*), die schr gute Dienste leisten,
ferner eine leistungsfihige Drehbank fir Lokomotivradreifen
von 1200 mm Spitzenhohe und 2900 mm Spitzenweite, die zwei
Hauptschneidstiitzen mit Lehren fiir die selbsttitige Fahrung
der Stihle nach dem Reifenquerschnitte und zwei Hilfstiitzen
fiir das Vorschruppen und seitliche Abdrehen der Reifen hat.
Eine kleinere Drehbank von 750 mm Spitzenhohe und 1700
bis 2500 mm Spitzenweite dhnlicher Ausfithrung ist fir das
Abdrehen der Reifen von Lokomotiv-Laufachsen bestimmt. Zwei
der Schueidstiitzen haben ausschwenkbare Vorrichtungen zum
Schleifen der Achsschenkel mit besonderm Antriebe. Neben
dieser Bank ist noch Platz fiir spitere Anschaffungen vorhanden,
anf dem zuniichst eine Kolbenstangenschleifmaschine von 3000 mm
grofster Schleiflinge mit elektrischem Kinzelantriebe fir die
Schleifscheibe, Werkstick und Tischbewegung aufgestellt werden
wird. Die grofsen Arbeitmaschinen sind durch ein blankes
Eisengelinder geschiitzt.
Mehrzahl der kleineren Werkzeugmaschinen ist der 5 t-Lauf-

Zu ihrer Bedienung und der
kran verwendbar.

Besondere Sorgfalt wurde auf gleichmilsige Beheizung der
hohen Riume verwendet. Zahlreiche Rippenrohrofen sind an
den Siulen, den Giebelwiinden und an der Trennwand auf-

gestellt und durch kriftige Gitter aus Eisenstiben mit Streck-

*) Organ 1910, S. 176.

der |

l

metallfillungen  geschiitzt. Ein Teil der Heizfliche ist in
Rippenrohrstriingen an  den oberen Kranbahnen aufgehingt
(Textabb. 2), um Zugerscheinungen durch Absinken kalter
Luft von den grolsen und stark abkithlenden Fensterflichen
fernzuhalten. Gute Entliftung und Entwisserung der einzelnen
Heizkorper ermoglicht rasche Erwirmung der Hallen. Der
Hocehdruckdampf wird mit Kesselspannung zunachst durch einen
Kanal im Werkhofe, dann an den Dachbindern der alten Loko-
motivwerkstatt herbeigefithrt, verzweigt sich beim Eintritte in
die neue Halle in zwei nach den Giebeln fihrenden Leitungen
und wird daselbst in Ventilstocken auf etwa 2,5 at abgespannt.
Kleine Bithnen ermdglichen die leichte Bedienung der Ventile,
von denen die einzelnen Verteilstrinmge nach den IHeizkorpern
abzweigen. Das Niederschlagwasser wird durch ein Rohrnetz
in Kaniilen mit kraftiger Riffelblechabdeckung dem Kesselhause
wieder zugefithrt, Die Anordnung der Kanile in mehrfach
abgebogener Linie (Abb. 1, Taf. I) gestattet den Rohren,
der Wiirmedehnung nachzugeben ohne den Einbau besonderer
Ausgleichvorrichtungen. Bei der Anlage der Kaniile ist darauf
Riicksicht genommen, dals sie den Stiofsen durch dariiber
fahrende Handkarren oder Lagerung schwerer Teile moglichst
entriickt sind.

Fine in die Trennwand eingebaute Schalttafel verteilt den
Kraft- und Licht-Strom, der ihren Sammelschienen von dem
eigenen Werke getrennt zugefithrt wird. Sie ist vorn durch
Glastiiren mit Drahtschutz versehlielsbar, hinten durch feste
Tiren zugiinglich. »>Intensive - Flammenbogenlampen sind in
guter Verteilung zwischen den Dachbindern an den Firsten
und an den unteren Kranbahnen mit Seilentlastungsvorrich-
tungen und Stromkuppelungen aufgehiingt und geben eine sehr
gleichmiifsige Allgemeinbeleuchtung. Deshalb konnte von einer
Sonderbeleuchtung der Arbeitplitze an den Doppelwerkbinken
lings der Siulen in der Seitenhalle abgesehen werden. Fir
die iibrigen Werkpliitze und fir die Arbeitmaschinen sind Gliih-
lampen mit Schirm, Schutzkorb und Authingebiigel vorgesehen.
LEin Glahlampen-Stromkreis lafst sich von jedem Eingange zur
Werkstatt einschalten und ermoglicht dem Wichter zur Nacht-
zeit die Ubersicht.  Zahlreiche Steckdosen fir Handlampen-
kahel und Kraftanschlisse fur die beweglichen Bohrmaschinen
sind an den Hauptsiulen verteilt.

Zur Wasserentnahme sind Standrohre mit einfachem Hahne
und Schlauchgewinde vorgesehen. Die Abflulsschichte haben
gulseiserne Einfassung und Roste. Zapfhihne fir Trinkwasser
mit Auffangbecken sind so angebracht, dals der Arbeiter mit
dem Auslaufrohre nicht in Berithrung kommt. Der Hahn ist
seitwiirts an der Wand angebracht. Der geriumige Waschraum
enthiilt drei Doppelwaschtische mit 76 Kippwaschbecken, 120
eiserne Kleiderschriinke und 6 Brausebadzellen mit Drahtglas-
witnden und Segeltuchvorhingen. Die Zellen sollen zur Ent-
lastung der Badeanstalt dienen und den-Badenden Zeit und
Wege sparen. Das Wasch- und Bade-Wasser wird in einem Gegen-
strommischer angewiirmt, der den Dampf aus einer besondern
Sommerleitung erhillt. An diese Leitung sind auch die Heiz-
korper des Waschraumes und der Werkmeister- und Werkfiithrer-
Zimmer angeschlossen, um diese in den Ubergangszeiten heizen
Die Riickwiinde der Badezellen sind mit weilsen

1*

zu kinnen.
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Fliesen bekleidet. Der Betonfulshoden des ganzen Raumes ist | triiglich beschafiten Laufachsdrehbank und der Kolbenstangen-
mit Gefille nach einzelnen Sinkkiisten verlegt und kann durch | schleifmaschine 293 000 2.

Abspiilen leicht rein gehalten werden. Helle und gut geliiftete
Abortanbauten neben dem Waschraume in unmittelbarer Ver-
bindung mit der Werkstatt sind mit gemeinsamer Zeitspiilung
versehen, die sich nach Arbeitschluls selbsttitiz unterbricht.

Der Bau wurde durch den allgemeinen Bauarbeiterstreik
im Jahre 1909 empfindlich verzogert; die mehrmonatige Unter-
brechung der Mauerarbeiten hatte zur Folge, dals das Kisen-
fachwerk erheblich spiter aufgestellt und damit die Herstellung
des Daches der ungiinstigen Jahreszeit wegen mehrmals unter-
brochen werden mulste. Die Kosten der vollstindigen Bau-
ausfahrung betrugen 475000 3, 7,7 M fir den cbm umbauten
Raumes, die der innern Ausriistung mit Ausnahme der nach-

| auf Taf. I zu grolsem Teile mit dargestellt ist.

Zur Lagerung der Fithrerhiiuser, Aschkasten und sonstiger
sperriger Lokomotivteile wurde das Gelinde siidlich der Halle
bestimmt und mit einer Krananlage versehen, die in Abb. 1
Zwei Lauf-
bahnen tragen ein Krangeriist von 12 m Spannweite mit elek-
trischem IFahrwerke, von dessen Untergurte eine gleichfalls
elektrisch betriebene Laufwinde von 1 t Tragfihigkeit auf die
Seitenhbahnen zu beiden Seiten der Kranbahn hiniiberfaliren und
damit das ganze winkeligz umgrenzte Lagergelinde bedienen
kann. Fine selbsttitige Verriegelung an den Uberfahrstifsen
schiitzt die Winde, die von unten gesteuert wird, vor dem
Abstiirzen.

Regelspuriger fahrbarer Drehkran fiir 20 t Last.

Von Bode, Regierungs- und Baurate

in Berlin.

Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 12 auf Tafel I

Als FErsatz eines Umladekranes fiiv den Giiterbahnhof
Moabit ist ein Kran beschafft, der auch bei Aufgleisungs-
und Aufriumungsarbeiten auf der freien Strecke verwendet
werden kann.

Fiir den Entwurf des Krsatzkranes galten folgende Leit-
siitze :

1. Der Kran muls in Eisenbahnziige ohne Schutzwagen und
ohne Abbau einzelner Teile eingestellt werden lkonnen.

2. Die Tragfihigkeit soll 20t sein.

3. Drehen und Heben sollen elektrisch, aber auch von Hand
mit aufsteckbaren Kurbeln erfolgen.

4. Die Sicherung des Kranes soll durch Schienenklammern
und Stitzen in der Weise erfolgen, dals Kreisschwenk-
ungen mit der vollen Last ausgefiihrt werden konnen.

5. Bei Stellung des Auslegers in Richtung des Gleises muls
Verfahren des Kranes mit der vollen Last moglich sein.

6. Hubhohe und Ausladung sollen méglichst grols sein.

Neben dem Antriebe fir Heben und Drehen
Fahrwerk vorgesehen,
wird, und die spiiter zu beschreibende Hiilfswinde zum Verfahren
benutzt werden kann.

Von Dampfantrieb, der scheinbar dem Doppelzwecke zum
Uberladen und Aufgleisungen am besten entsprochen hiitte, ist
Abstand genommen, weil die bestimmungsgemils vorzunehmen-
den Kesseluntersuchungen verhiltnismilsig hiunfige, unter Um-
stinden lingere und recht listige Aulserbetriebsetzungen eines
Dampfkranes bedingen, und weil man bei Aufriumungsarbeiten
auf den mit der Bedienung vertrauten Kranwirter angewiesen
gewesen wire, was namentlich bei niichtlichen Unfillen un-
bequem ist.

Auch ist das Einstellen eines Dampfkranes mit geheiztem
Kessel in Zige bedenklich, soll also der Kessel erst nach der
Ankunft auf der Unfallstelle angeheizt werden, so entstehen
Verzogerungen,

Die Verwendung elektrischen Antriebes war dadurch ge-
geben, dals in Moabit Drehstrom unter giinstigen Bedingungen
zur Verfigung steht. Bei Benutzung des Kranes zu *Auf-

ist kein

weil der Kran nur wenig verfahren |

gleisungen ist man nun wohl stets auf Handantrieb angewiesen,
den jeder Werkmeister leiten kann.

Erwiinscht wire gewesen, dem Krane fiir Aufgleisungen
eine grolsere Tragfahigkeit als 20t zu geben.

Dann hitte aber ein vierachsiger Wagen nicht mehr aus-
gereicht und die Abmessungen wiiren zu grols geworden, um
bequeme Benutzung auf Unfallstellen zu gestatten, auch wire
dann Maschinenantrieb unvermeidlich geworden.

Der nach den gegebenen Vorschriften durch die Maschinen-
bau-Aktien-Gesellschaft vormals Bechem und Heetmann in
Duisburg ausgefithrte Kran ist in Abb. 10 bis 12, Taf. T und
in Textabb. 1 dargestelit.

Abb. 1.

Der Kran bleibt mit niedergelegtem Ausleger ganz inner-
halb der zuliissigen Umgrenzungslinie, kann also in Zige des
offentlichen Verkehres eingestellt werden.

Seine Tragfihigkeit ist 20 t, jedoch sind die elektrischen
Triebmaschinen nur zum Heben von Lasten bis 15t bemessen,
um sie leicht zu halten. Fiir Moabit reicht das aus.

Das Eigengewicht des Kranes ist rund 36 t; fiir die ganze
Last von 56t waren vier Achsen notig, die moglichst dicht
zusammengeriickt sind, um den Unterwagen recht kurz zu



halten, und so miglichst grofse nutzbare Ausladung zu er-
zielen.

Da die i#ulseren Achsen bei der Benutzung des Kranes
vielfach Uberlast erhalten, sind ihre Tragfedern gegen die der
innern um je eine Lage verstiirkt,

Zum Aufrichten des Auslegers wird das Triebwerk zum
Verfahren des Gegengewichtes benutzt. Zu dem Zwecke ist
der Ausleger mit dem Gegengewichte durch zwei Streben ver-
bunden ; wird das Gegengewicht ausgefahren, so richten diese
den Ausleger auf. Hierauf werden die leicht losbaren Ver-
bindungsbolzen zwischen Streben und Auslegerschlielse und
Gegengewicht herausgenommen und die Stangen an den hintern
Abschlufsrahmen des Traggeriistes gehiingt. Das Gegengewicht
kann nun in jede nach der Belastung des Auslagers erforder-
liche Stellung gebracht werden. Umgekehrt wird beim Fin-
legen des Auslegers verfahren.

Die Hohe der Schnabelrolle itber Schienen-Oberkante ist
6,5m, die nutzbare Hubhohe rund 5,2 m, die Ausladung 5.5 m.
Um an nutzbarer Ausladung zu gewinnen, sind die Buffer
umklappbar eingerichtet.

Von den auf dem Oberwagen angeordneten Triebwerken
haben das Hebe- und Drehwerk elektrischen und Handantrieb
erhalten, wihrend die Triebwerke zum Verschieben des Gegen-
gewichtes und zum Umklappen des Auslegers, sowie die Hiilfs-
winde nur von Hand betrieben werden konnen. Zum Antriebe
des Hubwerkes dient eine Drehstrommaschine von 12,3 PS
bei 575 Umdrehungen in der Minute, die die Hochstlast von
15 t mit 3,1 m/Min hebt.
konnen nach Umschalten
Yorgelegewelle mit 10 m/Min gehoben werden.

Die Maschinenwelle und ebenso die zweite Vorgelegewelle
gind beiderseits verlingert und zum Aufstecken von Hand-
kurbeln eingerichtet. Dadurch ist bei kleineren Lasten rascleres
Arbeiten ermoglicht, und zwar konnen zwei Arbeiter heben:
Lasten bis zu 0,6 t an den Kurbeln auf der zweiten Vorgelege-
welle bei eingeschalteten Wechselriidern, Lasten bis zu 2t an
denselben Kurbeln bei ausgeschalteten Wechselridern, lLasten
bis zu 3,2 t an den Kurbeln auf der Maschinenwelle bei cinge-
schalteten Wechselridern, wihrend fir grifsere Lasten bis zu
20t vier Mann an den Kurbeln der Maschinenwelle bei aus-
geschalteten Wechselridern erforderlich sind.

Die Stellung des Gegengewichtes fir verschiedene Trag-
fahigkeiten geht aus Zusammenstellung 1 hervor.

Kleinere Lasten bis zu 4,5t

eines Raderpaares auf der zweiten |

Zusammenstellung T.

Trag- Ausladung |
AETr Gegen- | .
fithigkeit | dgf“_ﬁ;’tig Bemerkungen

t i mm

20 5110 mit Stiitzen
15 7600 e,
10 3740 j 5 5
0--7 2980 ohne

Eine Sperradbremse hiillt die Last in jeder Lage sicher
fest; beim Senken muls die Bremse durch Handhebel vom
Fihrerstande aus geliftet werden.

as Hubseil hat 21 mm und bietet bei 20t Belastung
noch 5,6 fache Sicherheit gegen Bruch.

Das Drehwerk ist hinter dem Hubwerke angeordnet und
hat Schneckenantrieb.  Die Drehmaschine leistet 6 PS  bei
720 Umdrehungen und 1,3 Umdrehungen des Kranes in der
Minute.  Auch hier ist die Maschinen- und Schneckenwelle
verlingert und mit Vierkanten zum Aufstecken von Handkurbeln
versehen,

Als weitere Sicherung
ist

Das Scﬂncckcngetriebc sperrt selbst.
gegen unbeabsichtigtes Drehen des eingestellten Kranes
eine im Unterwagen befindliche Klappe vorgesehen, die ge-
hoben wird und sich dabei in den verschiebbaren Gegengewicht-
rahmen des Oberwagens legt.

Das Triebwerk zum Verfahren des Gegengewichtes, das
gleichzeitig zum Umklappen des Auslegers benutzt wird, wird
ausschliefslich von Hand betiitigt; fiir rascheres Arbeiten ist auch
hier die zweite Welle zur Aufnahme der Kurbeln eingerichtet.

Unten vor dem Fithrerstande zwischen den Streben des
Auslegers ist eine gleichfalls nur von Hand zu bedienende

Hilfswinde angeordnet. Mittels des dieser beigegebenen Zug-

| seiles von 12 mm konnen zwei Arbeiter ecine Zugkraft von

| dem

| Nr.

1200 kg ausiiben. Diese Hilfswinde kann zum Verfahren des
Kranes benutzt werden.  Hauptsiichlich soll sie aber dazu
dienen, die entgleisten Wagen unter den Ausleger zu ziehen,
wenn der Kran wegen Gleiszerstérungen nicht an die Wagen
lkommen kann.

Zur Sicherung des Kranes gegen Umkippen dienen vier
Schienenzangen, aulserdem aber bei grifseren Lasten acht an

Unterwagen angehiingte Stiitzwinden. Als Stitzballken

fir diese werden auf dem Unterwagen vier Grey-Triger
20 B mitgefihrt.

Neuere Lokomotiven der Liokomotiv-Bauanstalt J. A. Maffei.

Von K. Vogl, Oberingenieur in Miinchen.

(Fortsetzung von ,Organ® 1911, Seite 157)
Hierzn Zeichnungen Abb. 1 bis 5 anf Tafel 111

| die 2C.IV.F=.S.- und die 2 B1.1V.J=.S.-Lokomotiven ge-

I11. Schnellzuglokomotiven fiir die bayerischen und badischen
Staatshahnen, die orientalischen und portugiesischen Eisenbahnen
und die niederlindische Zentralbahn.

Als die Verwaltung der bayerischen Staatsbahnen gegen
Ende des Jahres 1902 an die Beschaffung neuer Schnellzug-
lokomotiven herantreten mulste, wurden zur Bewiltigung der
wachsenden Anforderungen zwei vollkommen neue Gattungen,

]

i schaffen®),

die in ihrem Aufbaun beinale fir alle anderen
Vierzylinder-Verbund-Lokomotiven der Bananstalt J. A. Maffei
vorbildlich geworden sind.

Zusammenstellung 1 gibt eine Ubersicht der Hauptver-
hialtnisse der bayerischen und der fir andere Verwaltungen

) -Organ 1905, S. 69.



Zusammenstellung 1.

[
| |
Die Werte der Zilgkréifte sind nach den Kotffizienten von v.
gebauten Schnellzuglokomotiven, die teils als Vorgingerinnen,
teils als Nachbildungen fiir die Entstehung und die Entwickelung
der Schnellzuglokomotiven von Maffei bedeutungsvoll sind.
1) 2B1.IV.t.[|=.S.-Lokomotive ,IT d“ der badischen Staats-

bahnen. (Zusammenstellung 10, 7. 7, Textabb. 1).%)
2) 2B1.1V,T.[.S.-Lokomotive der bayerischen Pfalzbahn,**)
(Textabb. 2 und 38, Zusammenstellung 1 0. Z. 4.

Die in Textabb. 2 und 3 dargestellte Lokomotive mit
Pielock- Uberhitzer stellt eine Fortbildung der 2!/, Jahre
vorher gebauten grofsen badischen »Atlantic«<-2 B 1-Lokomotive
»I1 d« ##¥) dar (Textabb. 1).

Die pfilzische Lokomotive schlielst sich im Aufbau an
diese an, in der Ausfihrung der Zylinder, der Rahmen, des
Triebwerkes und der Steuerung jedoch stimmt sie mit der
frither 1) beschriebenen bayerischen 2 B 1-Schnellzuglokomotive
»8 2/« (Textabb. 5) fast genau iberein.

Die Hauptunterschiede gegen Nr. b liegen in der Verbreiter-
ung der IFeuerbiichse iiber die Rahmen, in der Dreiteilung

*) Beziiglich der Bezeichnungsweise siehe Organ 1911, 8. 115,

**) Z. d. V. d. 1. 1906, S. 606 u. f.

***%) Organ 1904, 8. 11 ff. und 1903, 8. 17.
#) Organ 1905, S. 69.

Nr. | 1 2’ | '8 4 5 s e 8 el T e
Gattung i [ S 8/5 . S9/5 | P35 i S2m | 826 s86 | Id Ive || A85 | 85 355 | 85

| 2C.IV.F. . RO i R e

i | L | g uigiEsnsy ) S B ogow i

Hogatt, i menmidee | B | 5 [ER 3B EEE Sui tRl LA Sl RRiminae p e

Uberhitzer E 7 }';ﬂ«g gwu_;; 5;)_;_.5 V.F= -;rfzjg::d_i:ﬁ o] E (&) ‘O'%>_3

hne mit | © 5 ‘:C\""ED ‘-\":ED - f.-‘-%:’!‘m 22| @ b INEQ

Ll Bk _| o e LTI [EERE B g e B BECSIEES il el el

Bestimmungsland Bayern ‘ Pfalz Bayern Baden |Botthards porgugay [ OXoNL: ‘g;,fﬁ_‘;ﬂ;_
Baujahr 1903 | 1906 | 1904 | 1905 | 1905 | 1906 | 1908 | 1902 | 1907 | 1908 | 1908 | 1909 ' 1910

| | 11 | 5 ot == =1 TR TR P e e

Kesseliiberdruck p . E at I 14 16 16 15 || 15 !1 14 15 ‘ 16 16 15 16 15 12,25
Zylinderdurchmesser d u.dy | mm | 335/570 | 360/590 340,570 ' 340/570| 360/590 | 410/610 425/650 ‘3351570 425650 395635 | 390/630 370/600 | 400
Hub h il | 640 640 640 | 640 | 640 610/670 620 | 610/670 640 640 640 640
Triebraddurchmesser D . | - 1870 2000 1640 2010 ‘l 2200 | 1870 2100 1800 I‘ 1610 1900 1640 1900
Laufraddurchmesser ey 650 950/1206 850 ||960/1216| 1006 |950/1206 990/1200/990/1200) 870 | 900 820 1000
Heizfliche der Feuerbiichse | qm | 14,5 14,5 11,5 H 13,8 16,5 14,6 i 13,6 14,65 15,4 17,5 11,5 16,5
. , Rohre aapila 101 149 191 154 | 1732 || 1990 | 2038 | 19648 | 194 | 1732 | 2150 1488 = 176,0

- des Trockners ‘ ( | |i
oder Uberhitzers SO (S 34,5 — 86 || 87,5 50 ‘ — 50 || 474 = — 27,5
Heizfliche im Ganzen H .| 205 198 2055 | 1655 | 228 || 258 | 2684 | 210l | 2587 | 2860 | 2825 | 1603 220
Zahl der Rohre | — | 288 |172418 283 240 || 285 (208418180 25| 279 [180425| 316 304 237 | 287
| EIE | | |4 13 ] 55 |

Durchmesser der Rohre . mm 47,5,'52h gﬂgg 475052 47,5/52) 50/55 ilsgﬁ;féﬁ){;ﬁg;';’a%: 47)52 {128ﬁ§8‘i 46/50 | 47/52 | 461[s[51 451[3/50
Rostfliiche R | qm 3,28 3,28 26 || 38 47 45 || 89 4,5 3,34 41 2,6 3,44
Fester Achsstand e 4500 4500 | 3800 | 2150 || 2820 | 4020 | 2200 | 8880 | 3900 | 4300 | 3800 | 4500
Ganzer . |§ o 8850 8850 | 8150 | 10240 || 11700 | 11365 | 10420 | 11210 | 8635 | 8850 | 8150 & 8900
Leergewicht e 7D 63,8 61,5 580 || 687 || 76 | 786 66,3 g2 | 78 66,5 | 60,5 | 645
Reibungsgewicht Gy . .| t | 456 47,2 32,0 43 || 820 || 82 | 48 32,0 496 | 495 | 50,1 | 443 48
Dienstgewicht G . I ‘ 68,6 70,2 63,0 640 || 756 | 84 | 864 || 740 883 || 79 75 6737 T2
Zugkraft Z . . . . . | kg | 5900 = 7625 6300 | 7200 | 6650 | 6500 | 8900 | 6130 9870 | 9380 | 8320 8200 6620
Verhaltnisl i Re ST S B (a0 7 61.5 62,7 540 | 587 | 540 | 597 | 540 | 576 | 708 | 568 | 618 | 639
5 H:G . | qm/t | 4,5 42 6,43 gad || 698 || 791 | 560 || 656 | 522 | 418 | 464 | 3,62 | 458

- H:G. 2 2,99 2,82 3,02 258 || 295 | 302 312 || 284 | 293 | 29 | 811 | 237 | 809

e Z:H . iikg,'qm 28,8 38,6 30,5 435 || 298 | 257 33,2 29,3 88 || 897 | 859 51 30,1

2 Z:G . | kglt | 86 109 92,6 112 885 || 715 | 108 83,0 110 119 111 122 122

; Z:Gy . | . | 120 162 197 168 208 208 | 185 192 198 189 166 185 185

Borries berechnet.

des Barrenrahmens und dem eingebauten Pielock - Uberhitzer.
Das Drehgestell hat 70 mm Seitenverschichung, die Adams-
Achse 23 mm Auslenkung.

Den grifseren Abmessungen von Rost, Kessel und Zylindern,
sowie der Dampfiiberhitzung entsprechend ist auch die Leistung
dieser stattlichen Lokomotive eine hohere.

An besonderer, von der bayerischen Lokomotive »S 2/5« ab-
weichender Ausriistung sind zu erwihnen: sehr geriumiges
Fithrerhaus mit schriiger Vorderwand, Funkentinger der Bauart

CSturm, Schleifer-Bremse am Drehgestell und den Trieb-

und Kuppel-Achsen, zwei Schmierpressen der Bauart Milden-
berger, Vorrichtung zur Rauchverzehrung von Staby, die
selbsttitig arbeitet und nach jeder Kohlenaufgabe eine ent-
sprechende Luftmenge mittels Dampfstrahlgeblises in die Feuer-
biichse treibt, Prefsluftsandstreuer von Briggemann, der
vor die Trieb- und Kuppel-Riader wirft, Geschwindigkeitsmesser
von Haufshalter mit 3 Melszeit und Gasbeleuchtungs-
einrichtung fiir Signal- und Fihrerstand-Laternen.

Die Lokomotive hat einen vierachsigen, auf zwei Dreh-
gestellen laufenden Tender, der bei 21,3 t Leergewicht 20 ¢cbm

‘Wasser und 6t Kohlen falst.



1

Diese sehr Abb. 1. 2B1.IV.t.[=.S. Lokomotive ,I1d* der badischen Staatsbahnen.
leistungsfihi-
gen  Lokomoti-
ven befordern
die schweren
Schnellziige der
Strecke Strals-
burg - Binger-
brick auf
205 km Linge.

Fine noch
erheblich stiir-
kere  Ausfiilir-

ung der Flach-
landschnellzug- i
lokomotive mit
zwei gekuppel- Abb. 2. 2B1.1V.T.|=.8.-Lokomotive der bayerischen Pfalzbahn,
ten Achsen ist
die
3)2B2.IV.T.
|=.8.-Lokomo-
tive der bayeri-
schen Staats-
bahnen. (Text-
abb. 4, Abb. 1
bis 5, Taf. III,
Zusammenstell-
ung 1 0. Z. 5.)
Die Loko-
motive wurde zu Abh. 3. 2B1.1V.T.[~.8.-Lokomotive der bayerischen Pfalzbahn. Mafistab 1:140.
Versuchszwecken
fiir sehr hohe Ge-

A (M A N
schwindiglkeiten L; i H :
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wohnlichen Ab- e i e 1ot 150 I o " s

llle.SSullgel-] Mige: Abb. 4. 2B2.1V,.T.[F.8.- Lokomotive der bayerischen Staatsbahnen.
meine Aufmerk-
samkeit.

Bei einem
Zuggewichte
von 150 t war
als hichste Ge-
schwindigkeit
150 km St in
der Ebene ver-
langt. Bei
Probefahrten
aul der Strecke
Minchen-Augs-

burg wurde die
vorgeschrie-



bene Zuglast mit 154,5 km St hichster und 132 km/St durch-
schnittlicher Geschwindigkeit befordert, obwohl die Strecke nicht
durchweg eben ist.

Die Lokomotive schlielst sich eng an die Bauart der
frither*) beschriebenen bayerischen 2 B1.IV. 7. S.-Lokomotiven
(Textabb. 5) an. Sie hat geschmicdete, dreiteilige Barren-

Abb 5. 2B1.1V.[F.8.- Lokomotive der hayerischen Staatshahnen,

rahmen, yier Zylinder mit Verbundwirkung und Antrieb der vor- |

dern Kuppelachse und verbundene Steuerung, zeigt jedoch in eini-
gen Teilen wegen der hohen Geschwindigkeiten Besonderheiten.

So haben die Trieb- und Kuppelrider den fir Deutsch-
land ungewohnlichen Durchmesser 2,2 m, [Fahrerhaus,
Rauchkammertir, Vorderbithne und vordere Zylinderverschalung,
Dom- und Schornsteinverkleidung zur Verminderung des Luft-
widerstandes Windschneiden.

Der hohen geforderten Leistung entspricht der michtige
mit der Mitte 2950 mm iiher Schienen-Oberkante liegende
Kessel, in den der. Rauchrohreniberhitzer von Schmidt ein-
gebaut ist, Die frei entwickelte iber die Rahmen verbreiterte
Feuerbiichse hat 16,5 qm Heizfliche, der reichlich bemessene
Rost 4,7 qm.

Dieser Rost ist, abgesehen von den frither in Belgien iiblichen
Abmessungen, wohl der grofste bis dahin in der alten Welt

von

*) Organ 1905, S. 69,
Abb, 6,

2C.IV.t.|=.D.- Lokomotive der bayerischen und bulgarischen Staatsbahnen.

Seine Wirksamkeit kann durch die breiten Luft-
zufuhrkanile zu beiden des iitber den Rahmen ver-
breiterten Aschenkastens wesentlich gesteigert werden.

Das grolse Gewicht machte den Iinbau eines zweiten
Drehgestelles unter der Feuerbiichse notig, da das Reibungs-
gewicht auf 32t begrenzt war. Die beiden Drehgestelle haben
70 mm und
65 mm Sei-
tenverschie-
bung, so dals
die Lokomo-
tive trotz des

grolsen
Achsstandes
von
11 700 mm
auch leicht
durch die
Weichen
liwaft.

Die 0l-
zuleitung zu
den Zylindern und Kolbenschiebern erfolgt durch zwei Fried-
mann-Pumpen, die Schmierung der Stenerungs-Bolzen und
-Gelenke ist der hohen Beschleunigungsdriicke halber mit be-
sonderer Sorgfalt ausgebildet, ebenso auch die Bremse. Die
Westinghouse-Schnellbahnbremse wirkt auf alle sechs Achsen,
wobei durch Mitwirkung der beiden Zusatzbremszylinder der
Klotzdruck auf Trieb- und Kuppel-Rider erhiht wird und die
Rider des hintern Drehgestelles doppelseitigen Druck erhalten.

Die sonstige Ausriistung ist dieselbe, wie bei allen neueren
T . {=.-Lokomotiven der bayerischen Staatsbahnen.

Neues bietet auch der vierachsige, auf zwei Drehgestellen
laufende Tender durch sein unerreicht geringes Figengewicht
von 19,5 t bei 26 cbm Wasser und 7 t Kohlenladung, so dals sein
Dienstgewicht trotz der bedeutenden Vorriitte nur 52,5 t betrigt.

ausgefithrte.
Seiten

4) 2C.IV.t.[=.P.-Lokomotive der bayerischen und bulgarischen

Staatsbahnen. (Textabh. 6 ZusammenstellungI, O.Z. 3).

Die in Textabb. 6 dargestellte Lokomotive ist eine Ver-
kleinerung der frii-
her besprochenen *)

bayerischen 2 C-
Schnellzuglokomo-
tive »8 3/d«, von
der sie sich im We-
sentlichen durch den
kleinern Kessel von
Heiz-
fliche und kleinere
Triebrider von
1640 mm  Durch-
messer unter-

scheidet.

nur 165 qm

*) Organ 1905,
8. 69.



Sie ist fir schwe- Abb. 7.
ren  Personen- und
FEilgut-Dienst gebaut,
versieht jedoch auf
einer Strecke der
bayerischen  Staats-
bahn mit einer sehr
langen und bogen-
reichen Steigung von
10°/,, auch Schnell-
zugdienst. Aulserdem
bietet diese vielseitig
verwendbare Gattung
bei nur 14,4 t Achs-
druck denVorteil, dals
sie auch auf Linien
mit schwiicherm Ober-
haue iibergehen kann.

Abb, 8,

20C.IV.t.F. .- Lokomotive der orientalischen Bahn.

20.1V.t.[F.P.-Lokomotive der orientalischen Bahn,

Malstab 1:12

Lesoi e | 1750
1
2 )

|
- |
s kg

Die gleiche Lokomotive wurde auch fiir die bulgarische
Staatsbahn geliefert.  Die guten Irgebnisse veranlafsten die

orientalische Bahngesellschaft, die folgende, bis auf Grifse und

Baunart der Zylinder schr ihnliche Bauart in Auftrag zu geben,
5) 2C.IV.t.[=.P.-Lokomotive der orientalischen Bahn.
(Textabbh. 7 und 8, Zusammenstellung I, 0. 7. 11.)

Durch die grofsere Blechstirke des IKessels ist das Reibungs-
gewicht, somit bei entsprechender Vergrofserung der Zylinder
die Zugkraft auf Steigungen gesteigert worden.

Abweichend von der bayerischen Bauart bilden je ein
Hoch- und Niederdruck-Zylinder mit der zugehirigen Schieber-
kammer ein Gulsstick, dessen Bauart und Anordnung der
Schieber der frither*) besprochenen 2 C-Lokomotive der Gott-
hardbahn und der nachstehend beschriebenen 2 €. S .-Lokomotive
der portugiesischen Bahngesellschaft entspricht. Die Hoch- und
Niederdruck-Schieber sitzen auf einer Stange.

*) Organ 1911, 8, 159,

(Fortsetzung folgt.)

Windschiefenmesser. *)

Von Dipl.-Ing. A. Plaut- Dortmund, Abnahme-Ingenieur des Eisenbahn-Zentralamtes Berlin.

Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 9 auf Tafel 11

Die Teile der Kisenbahn-Iahrzeuge und des Oberbaues
diirfen in der Regel nicht windschief sein. Solche Teile sind
namentlich Lokomotivrahmen, Wagenunter- und Dreh-Gestelle,
Weichen- und Bahn-Schwellen, Zungen- oder geknickte Schienen,
die Augen und Nocken von Tragfedern. Zur Prifung anf
Windschiefe bediente man sich bisher zweicr Mittel.

Das eine waren zwei an einer Verbindungstange hefestigte

Richtscheite, die auf die zn messende Iliche gesetzt dann |
Dieses Mittel fihrte wegen

heide gleichmiilsig anliegen sollten.
leichter Verwindbarkeit der Verbindungstange unter dem Eigen-
gewichte oder unbewulster Belastung der Richtscheite irre.

*) D.R. P. 222599.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbalhnwesens. Neue Folge,

XLIX. Band,

Das andere Mittel besteht in zwei losen langen Richtscheiten,
die in einigem Abstande und gleicher Richtung auf die vorher
wagerecht gelegte Fliche gesetzt und deren Enden mit dem
Aunge abgefluchtet werden; Abweichungen zeigen die Wind-
schiefe. Hierbei befindet sich der Beobachter meist in unbe-
quemer Stellung, das Auge auf die Richtscheite in verschie-
denen Abstinden einzustellen, erfordert Ubung, das zu prifende
Sticck muls erst besonders zurecht gelegt werden, hilufig ist
auch der Platz fur lange Richtscheite nicht ohne Weitercs vor-
handen, daher befriedigt auch dieses Verfahren nicht,

Der hier vorzufihrende Windschiefenmesser (Abb. 6 bis 9,

|

1. Heft. 1912



Taf. 1) vermeidet diese Ubelstinde. Ein Richtseheit a
dessen Linge der DBreite der zu messenden Fliche einiger-
malsen entspricht, ist durch eine Stange b mit ecinem zweiten
so verbunden, dals sich letzteres um einen Bolzen d frei gegen-
ither drehen  kann.  Jedes Scheit ist mit je
cinem Zeiger e, f starr verbunden. Setzt man heide Scheite

auf die zu messende Fliche, so zeigt die gegenseitige Stellung

b

dem erstern

W

der beiden Zeiger e, f jeden Fehler nach Art und Mafs bequem
an (Abb. 7 und 8, Taf. II).

Die vielseitige Verwendungsmoglichkeit dieser Vorricht-
ung zeigt Abb. 9, Taf. Il in der Einrichtung fir die Anlage-
flichen eciner Klemmplatte. 1In dieser Gestalt ist sie zugleich
als Lehre fiir Lange und Breite, Rechtwinkeligkeit und Zapfen-
abmessungen der Klemmplatte benutzbar.

Die Tunnel der neuen Untergrundbahnen in Neuyork.")

Von F. Bock, Ingenicur in Charlottenburg.

Die zwischen einer Fille schiffbarer Gewilsser liegende
Stadt Neuyork war noch bis vor Kurzem von der unmittel-
baren Eisenbahnverbindung mit dem Hinterlande abgeschnitten,
Grols-Neuyork liegt fast ausschlielslich auf Inseln, den
finf Stadtteilen nur einer auf dem IFestlande. Der grilste,
Manhattan, mit 2000000 Einwohnern wird siidlich vom Meere,
ostlich vom Ostfluls, westlich vom Hudson-Flusse, nérdlich vom
Harlem-Flusse begrenzt, iiber den die Gleise der einzigen un-
mittelbaren Eisenbahnverbindung mit dem Festlande fithren.
Alle Bahnhofe der ibrigen in Neuyork einlaufenden Eisen-
bahnen dureh Hudson-Flufs  von innern Stadt
getrennt, wohin bis vor Kurzem der Verkehr mit Fiahren anf-
recht erhalten wurde. Dazu kommt, dals der grofste Teil der
tags in Manhattan zusammenstromenden Menschenmenge abends
meist nach Osten, Westen und Siden zuriickflutet, und dabei
einzig auf Fiahrboote und zwei iber den Ost-Fluls fithrende
Briicken angewiesen ist.

So dulsert sich die gimstige Lage Neuyorks zu schiffbaren
Gewiissern anderseits auch als Verkehrshindernis. Die Schwierig-
keiten wurden schliefslich so drickend, dals mit sehr grolsen
Kosten

you

sind den der

cin  grolsartiges Tunnelnetz erbant das
Manhattan aus seine Ausliufer unter allen Gewiissern hindurch
nach allen wichtigeren Stadtteilen sendet, und als die grols-
artigste technische Leistung seiner Art dasteht.

Das in Neuyork allgzemein angewandte Verfahven der
Untertunnelung  der Flisse verwendet Prefsluft, deren Druck

den des Wassers itberwiegt.

wurde, yon

Nach ecinander mufste man lotrecht abteufen und wage-
Beim lotrechten Abteufen nimmt der Drock

mit der Tiefe gleichmilsig zu, beim wagerechten Vortreiben

recht vortreiben.,

bleibt er unveriinderlich.

Den  ganzen fertigen Schacht- und Tunnelteil
sprechend hoch gespannter Luft zu fillen  ist und der
Undichtheiten in der grolsen Wandfliche wegen gefilirlich,

Vor dreilsig Jahren kamen bei den ersten Versuchen dieser
Art, einen Tunnel unter dem Hudson-Flusse hindurchzufithren,
wegen

mit  ent-

teuer

Tunnel  be-

ungeniigenden  Luftdruckes  zwanzig im
schiftigte Arbeiter wm.

Beim wagerechten Vortreiben muls das iiberliegende Ge-
birge getragen werden, deshalb mulsten die flach, und teils in
sehr schlechtem Boden liegenden Tunnel ganz it gufseisernen
. Ringen ausgekleidet werden,  Den vordern Abschlufs des ent-

stehenden Rohres  bildet ein Vortriebschild#), der die First

*) Organ 1909, S, 86; 1908, S. 171; 1806, S. 84; 1894. 8. 231;
1897, 8. 42, wo viele weitere Quellen angegehen sind.

*) Organ 1909, S. 180,

am Kopfende des Tunnels unmittelbar hinter der Stelle der
cigentlichen Ausgrabung unterstiitzt und als Schutz gegen das
Ausstromen der Prefsluft und gegen das Eindringen von Erd-
massen und Wasser dient.

Als Schutzschild wurde eine stihlerne Kammer von dem
Durchimesser der Tunnelrohre unten im Uferschachte eingebaut.
Diese warde it einer aus einzelnen Teilen zusammengesetzien
Dichtungskante aus Gulsstahl versehen.
war lotrechtes Schott ciner Anzahl Tiren
Arbeiter und die Zu- und Abfuhr von Werkzeug, Baustoffen
und Bodenmassen angeordnet, Die Kammer erstreckte
his hinter das Schott, dort den »Schwanze bildend.

Die Anskleidung des Tunnels wurde innerhalb des » Schwanzes«

Innerhalb der Kammer

ein mit; fir  die

sich

der Kammer vorgenommen, der fortlanfend den zuletzt eingebauten
Teil der bleibenden Tunnelauskleidung umschlols.  In den Rand
waren 16 Wasserpressen von 203 mm Durchmesser und 762 mm
Hub eingesetzt (Abb. 3 und 6, Texttaf. A), deren Stempel
gegen den letzten Ring der Tunnelauskleidung driickend, den
wanzen Schild vorschoben, wenn in der Kammer vor dem Schotte
geniigend ausgegraben war. Vor der Dichtungskante fand die
cigentliche Ausgrabung statt, deren Ausfithrung je nach der
Bodenbeschaffenheit verschieden war. Zuweilen gestaltete sich
diese Arbeit aulserordentlich schwierig. Standen beispielsweise
Felsbiinke unten in einem Teile des
so mulste man oben den

olime Schutz

Tunnelquerschnittes an,
vor der Schneide, also
losen, diesen Teil mit
Holz und Tondichtung ansbolzen, und dann den Felsen darunter

losen Boden
auf eine Vorschublinge
wegsprengen, ¢he man den Schild vorschieben konnte.

Der Raum vor dem Schott des Schildes stand unter Luft-
druck, ebenso wie ein Teil des dahinter liegenden Tunnels,
der durch ein zweites Schott abgeschlossen als Luftschlense
diente.

Um das Ausstromen grofser Luftmengen durch den oft
sehr durchlissigen Erdboden zu verhitten, wurde die Zimmerung
mit Ton abgedichtet. Eine andere Behandelung der durch-
lissigen Iirdschicht in dem obern Teile der Ausgrabung bestand
in dem Bedecken des IMlufsbettes iber dem Tunnel mit Ton.
Dieses Verfahren wurde besonders bei einer Ausgrabung untfer
dem Ost-Flusse angewandt,

Grofse Schwierigkeiten machte die Regelung der Iuft-
spannung.  Die Tunnel haben 6,9 m Durchmesser, also betriigt
der Unterschied in den Druckhdhen oben und unten im Quer-
schnitte ungefiihr 0,7 at.  War der Luftdruck des
Wassers in der First gleich, so driimgte der Boden unten nach
innen und der Schild war ungeniigend gestiitzt. Anderseits

also dem



war das Tununeldach stellenweise nur etwa 1m dick, so dals
der der Tunnelunterkante entsprechende Druck fir die zwischen
Fluls und Tunnel liegende Schicht zu stark gewesen wiire.
Unter solchen Umstiinden entschlols man sich zu einem Mittel-
wege, der Druck wurde auf mittlerer Hohe gehalten und das
Flulshett mit einer Lehmschicht bedeckt. Ton aus dem Hudson-
Flusse bei Haverstraw wurde in Mengen von ctwa 190000 ebm
gebraucht, die Kosten dieser Deckschicht beliefen
ungefihr 12,6 Millionen /.

sich auf

War eine Strecke vor dem Schilde im ganzen Querschnitte
geniigend ausgegraben oder gesprengt, und der Schild vor-
geriickt, so wurde ein neuer Auskleidungsring aus zehn guls-
eisernen Ringstiicken von je 0,5 t mit Ring- und Lings-Rippen
an den vier Seiten eingebaut (Abb. 3 und 5, Texttaf. A).
Zum Einbringen dieser sehweren Ringstiicke wurde eine be-
sondere Maschine verwendet, die unabhiingig von dem Schilde
arbeitete (Abb. 3, Texttaf. A). In der Mitte war an jede
Platte ein Biigel angegossen, an dem sie von der Maschine
gefalst wurde. Die Einhaltung der Tunnelrichtung beim IKin-
bauen der Ringe machte Schwierigkeiten; um Abweichungen
zu berichtigen. wurden besondere keilige Ringe verwendet,
deren Vorder- und Hinterflichen gegeneinander geneigt waren ;
diese Art der Ausfithrung ermdoglichte sogar die Fihrung in
viumlichen Krimmungen (Abb. 1, Texttaf. A). Je zwei
Teile eines Ringes wurden mit drei, je zwei ganze Ringe mit
55 Schrauben verbunden, zu einem Ringe gehirten also
30 -} 55 = 85 Schrauben von 32 mm Stirke.

Die Prefsluft im Tunnel itbt einen erheblichen Druck
aegen das Schott aus, das die Luftschleuse vom fertigen Tunnel
abschlielst.

Der Uberdruck soll zuweilen fir kurze Zeit 3.2 at er-
reicht haben. 1In Tat hintere Abschluls-
schotten eingebaut, die eine Luftschleuse - hinter der Arbeits-
kammer bildeten, um nicht Arbeitskammer  selbst
Schleuse den in einer solchen unvermeidlichem Schwankungen
des Luftdruckes aussetzen miissen, Jedes dieser Schotten
war fir den vollen Druck ausgesteift. Die Schleuseneinrichtung
bestand aus einer Notschleuse, zwei Forderschleusen, zugleich
fir die Arbeiter, und einer Rohrschleuse. Drei Kippwagen
voun je 0,8 cbm Laderaum fanden zugleich in einer IFovder-
schleuse Platz, deren Gleise sich durch die Schleusenkammer
fortsetzten. Mit Hilfe von Weichen konnten sich die Schleusen-
kammern gegenseitic ersetzen (Abb. 2, Texttaf. A). Die
Rohrkammern hatten 0,45 m Durchmesser und 10,5 m Linge,
Sie dienten zum Linbringen langer Stiicke, wie Rohren und
Schienen,

der waren zwei

die als

n

Abb. 3 und 6, Texttaf. A zeigen die hintere Ansicht
eines von den Iudson-Gesellschaften benutzten Schildes. Man
sieht die Rollen a, auf denen die KEinbaumaschine vorliuft,
und die von hinten nach vorn ausgewechselt werden. Unter
dem Hudson-Flusse wurde der Schild in schlammigem Erd-
reiche alle zwanzig Minuten um 0.3 m, in 24 Stunden also
um 21,6 m vorgerickt. Diese verhiltnismilsig grolse Ge-
schwindiglkeit war nur bei grolser Steifigkeit der Schilder
maoglich.
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Das Tunnelnetz unter dem Ost-Flusse (Abb. 1, Text-
tafel A) besteht aus vier Tunneladern von je 6,9 m Durch-
messer, am tiefsten Punkte mit der Sohle 27 m unter Wasser.
Der Wasserdruck betrug also 2,7 at, dem mit 2,2 bis 2,4 at
entsprechend der Tunnelachse entgegengearbeitet wurde. Die
vier Tunnel wurden gleichzeitig von beiden Seiten des Flusses
aus vorgetriecben, An jedem Ufer
Schiichte abgeteuft, von deren unterer Luftkammer aus der
Schildvortrieb fiir je zwei Tunneladern begann (Abb. 7, Text-
tafel A).  Das unter dem Ost-Flusse gefundene Irdreich be-
stand aus Flufssand, Sand, Felsblocken, Kes, Ton und Fels,
Die glickliche Durehfithrung der vier fast 5 km langen Tunnel
durch derartigen Boden kann als glinzender Erfolg heutiger
Ingenicurkunst bezeichnet werden.

Die Tunnel sind nach Verlassen der Insel Manhattan
unter dem Wasser nach Long-Island zu in zwei Paaren an-
geordnet. Im Westen, nahe Manhattan, liegen die Tunnel-
paare ziemlich weit von einander, je mehr sie sich im Osten
Long Island niithern, desto mehr nithern sie sich einander.
Die beiden Bauschiichte jedes Ufers dienen nun im Betriebe
der Tunnelliftung.  Far das Abteufen dieser Schiichte wurden
vier grofse Senkschiichte errichtet, deren einer durch 4,8 m
ticfes Wasser gesenkt werden mulste, und die alle fiir Absenk-
ung mittels Prelsluftbetricbes eingerichtet waren.

wurden zuniichst zwei

Die von "der Pennsylvania-Gesellschatt erbauten Tunnel
wurden, abgesehen von einigen Einzelheiten, die der
Hudson - Gesellschaften ausgefithrt.  Die
auskleidung von 6,0 m fufserm Durchmesser wurde aus 0,75 m

wie
gulseiserne Tunnel-
langen zwolfteiligen Ringen mit besonderm Schlulsstiicke ge-
bildet. In der Mitte haben die Ringe 37.5 mm, an den mit
275 mm hohen Rippen versehenen Riandern 62,5 mm Stirke.
In der Mitte hat jeder Ringteil ein Loch zur Aufnalime eines
37.0 mm starken Rohres zum Ausfilllen des urspriinglich vom
Schildschwanze eingenommenen Ringraumes aulsen am Rohre
mit Zement. Jedes Ringstick wog 906 kg, das Schlulsstiick
246 kg, ein Ring also 10202 kg. Der Tragbigel, der bei dem
Tunnelbaue der Hudson-Gesellschaften an das Ringstiick an-
gegossen war, wurde durch ein Trageisen ersefzt, das in den
Lochern der Ringstiicke befestigt und von der Einbaumaschine
gefalst wurde.  Ein grofser Teil wurde indes trotz des grofsen
Gewichtes der Ringteile yvon Hand eingebaut.  Wo ein schroffer
Ubergang von Tels zu weichem Erdreiche zn diberwinden war,
wurden die gulseisernen Ringe durch stihlerne ersetzt, weil
man erwartete, dafls die Auskleidung an solchen Stellen durch
ungleichmitfsige Lagerung besonders stark in Anspruch ge-
nommen werden wiirde.

Die Auskleidung wurde innen mit einer 0.6 m dicken
Betonschicht bekleidet, aulsen wurde der der Dicke der Schwanz-

wandung entsprechende Zwischenraum mit Mortel ausgefillt.

Unter dem Ost-I'lusse konnte
Tunnel im Boden annehmen, unter dem Hudson-Flusse lag
aber Schlamm, der namentlich der Verkehrsbelastung nicht ge-
wachsen schien, zumal die hohle Rihre ctwas Auftrieb in dem
Schlamme hat.

man sichere Lage der

Daher wurden verschiedene Entwiirfe fiir hesondere Gritndung

) 8
34
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der Rohren bearbeitet*), die man aber wieder aufgegeben
hat, ohne dals- daraus erkennbare Nachteile erwachsen wiren.

*) Organ 1909, S. 37: 1908, 8. 171; 1907, 8. 122; 1905, S. 79;
auch 1908, 8. 283; 1905, S. 129.

Der Schild war wihrend der Arbeit sehr starken Be-
anspruchungen und Abnutzungen ausgesetzt. Abb. 4, Texttaf. A
zeigt den Zustand, in dem ein Schild nach dem Durchfahren
einer lingeren Tunnelstrecke in einem Arbeitschachte ankam.

Diisenformiger Aufsatz fiir Lokomotivschornsteine zur Verhiitung des Uberqualmens der

Lokomotiven vor den

Fiihrerhausfenstern.

Von Ch. Ph. Schiifer, Geheimem Baurate, Mitglied der Eisenbahn-Direktion a. D. in Hannover.

Um zu verhindern, dals sich withrend der Fahrt dicht
hinter dem Schornstein der Lokomotive eine Luftverdinnung
bildet, durch die der anniihernd in einer Parabel ausstromende
Qualm, in idhnlicher Weise, wie dies bei Wind an stehenden

Schornsteinen beobachtet werden Lkann, angesaugt und die
L?komomve vor den Fenstern lll()S B A Dnsentsiniees Wi faats
Fihrerhauses wberqualmt  wird,  fiir Lokomotivschorsteine.

ist vom Verfasser dem Schorn- Schnit A-8 e
steinaufsatze die in Textabb. 1

dargestellte eigenartige Form*)

gegeben worden zur Fortsetzung
der Versuche, die von ihm an
Schnellzug - Lokomotiven — mit
Schornstein - Aufsiitzen, mit Luft-
schaufeln und Durchzugrohren im
Schornstein - Aufsatze im Jahre i
1904 und 1909 eingeleitet sind,
die aber noch nicht geniigend be-
friedigten.

Wird auch durch Sehorn-
stein-Aufsitze «der Qualm
Weiteres hoher gefithrt als frither,
so wird doch der Lokomotiviann-
schaft die Aussicht bei besonders
feuchter Luft und Gegenwind zeit-
weise behindert, wenn in milsi-
gem Gefille oder bei Beforderung
leichter Ziige mit grofser Geschwin-

a8
i ]
S
-

ohne

digkeit aber mit verhiltnismilsig wenig Dampf gefahren wird,
weil der austretende Qualm eine dem grofsen Querschnitte des
Schornsteines entsprechende, zur Fortschaffung aus dem Bereiche
der Luftverdinnung zu geringe Geschwindigkeit hat,

Der Querschnitt der Mindung des alten Aufsatzes der |
2B1.IV.tt.[F.S.*)-Lokomotiven, ein Kegel der Neigung
1:8,96, wie der des Schornsteines, ist bei 59 em Weite 2734 qem,

Der Querschnitt der Ausmindung des neuen Aufsatzes
ist etwa gleich dem Querschnitte der Einschniirung des Schorn-
der durch

steines von Priismann gemacht. Der Qualm,

diesen Querschnitt geht, wird leicht durch die mittels schlanker |

Einziehung aunf den Einschmiirungsquerschnitt verengte Miindung
des Aufsatzes ins F'reie gefiihrt. ‘
Der Querschnitt der Einschniirung des Schornsteines der
2B1.1V.tt. [F.S.-Lokomotiven ist bei 45,5 cm Weite 1626 qem;
der kleinste Querschnitt des linglich runden Aufsatzes der

Lokomotive Hannover 946 ist =z .26,5.19,5 = 1623 qcm.

*) D.R.G.M. — D.R.P. angemeldet. }
*¥) Organ 1911, S. 115.

Der kleinste kreisformige Querschnitt des disenformigen Auf-
satzes, D.R.G. M., der Lokomotiven Hannover 915 und 921
ist bei 42 em Weite sogar nur 1385 qem. Jedoch die
Querachse des elliptischen Querschnittes 30 mm kirzer, als die
des kreisformigen und der Querschnitt selbst 238 qem grolser.
Der langlich runde Querschnitt erweist sich insofern giinstiger,
als sich hinter dem schmiillern Aufsatze nicht so leicht eine
Luftverdiinnung bilden kann, hinter dem breitern. Die
lingliche, gestreckte Form gewihrt der Luft neben dem Schorn-
steinaufsatze Zeit, hinter ihn zu dringen, so dals sich Jkeine
Luftverdiimnung bilden kann.

Die  Dampferzeugung wird
runden Aufsiitze nicht behindert,
zum Aufsatze nicht geindert wird.

Line Erhohung des Schornsteines zum Zwecke der Dampf-
bildung ist nicht erforderlich. Auch ist der befirehtete Gegen-
druck auf die Kolben nicht eingetreten, da der Auspuft nicht
Die Fuge zwischen Aufsatz und Schornstein

ist

als

die neuen

Schornstein

durch
weil

langlich

der bis

geindert wurde.
wird mit dickfliissiger Farbe gedichtet.

Tunkenflug kommt nicht vor, auch bildet sich bei Be-
forderung schwerer Zige von 400 bis 500 t, die mit 44 bis
52 Achsen bei Verspiitungen nach der B.O. mit 88 km/St*)
fahren diirfen, so wenig Losche in der Rauchkammer, dafs die
den gesteigerten Anforderungen entsprechende, vom Verfasser

- fiir Flachland in Vorschlag gebrachte, von der Hannoverschen

Lokomotivbananstalt *¥) gebaute 2B1.1IV.tt. F.S.-Lokomotive
S, mit 236 qm Heizfliche **) mehr als 500 km durchlaufen
kann, ohne die Rauchkammer entleeren zu miissen.

Spucken der Lokomotiven ist durch die Verengung der
Ausmiindung des Schornsteines verhiitet, weil der Dampf mit
den Rauchgasen gut vermischt ist. Der etwas gedrosselte Dampf
ist beim Kintritte den Schieberkasten ungesiittigter und
wegen des langen Einstromrohres nach Messungen des Werk-
stiattenamtes Leinhausen etwa 8° wirmer als seiner Spannung
entspricht.  Kinsichtige Lokomotivfithrer fahren grade die
schweren Schnellziige am sparsamsten mit niedrigem Wasser-
stande, also mit grofsem Dampfraume, weil sie sich auf den
grofsen, mit zuverlissigen Pumpen versehenen Kessel verlassen
konnen.  Aueh bedienen sie die Schmierpumpen oder Schmier-
pressen der IKolbenschieber mit peinlicher Sorgfalt, aber nicht
zZ sparsam an ungeeigneter Stelle.

in

*) Eine Erhshung der zulissigen Geschwindigkeit anf 100 km/St
konnte umsomehr zugelassen werden, als nach den Bremsversuchen
von Leitzmann im Jahre 1906 die Bremswege der schweren
Schnellziige kiirzer sind, als die der leichtern.

#¥) Zeitung des Vereines deutscher TEisenbahn-Verwaltungen.
1909, S. 1275 und 1908, 8. 1526.

**¥) Steuerung: Patent von Borries.



Texttafel A.
Abb, 1. Abb, 2.

1

2

Anordnung der Tunnelanlagen der neuen Meuyorker Untergrundbahn.
Blick in die Senkschichte fiir die Tunnelverbindungen an der Seite
von Neujersey.

Riickansicht eines Schildes vom Tunnel her.
Abb. 4.

Abb. 5.

Vorderansicht eines Schildes.
Innenansicht des Senkkastens.

Abb. 6. Abb. 7,

Ansicht eines Schildes vom Tunnel her. Arbeiten am Senkschacht in Jersey City.



Durch die neuen Aufsitze kann lei geeigneter Wahl
aller in I'rage kommenden Abmessungen vermieden werden,
die Lokomotivschornsteine so eng zu machen, dals das Feuer
nicht mehr ruhig liegt, Iunkenflug entsteht und die Rauch-
kammer schnell mit Lische tiberfillt wird. FEin Steg auf dem
Blasrohre, aus 14 mm ibereck starken Eisen gibt dem Dampf-
strahle elliptischen Querschnitt*). Fiar den Aufsatz ist dies
aber micht wesentlich. Der Steg der ILokomotive 946 von
14 mm Breite mulste sogar durch einen solchen von nur 7 mm
Breite ersetzt werden, weil die Lokomotive zuviel Dampf machte.

Der Ring, der auf den Aufsatz gesetzt ist, verhindert,
dals der 10° von oben einfallende Wind unmittelbar die Kante
der Schornsteinmiindung trifit. Je nach der Geschwindigkeit
des Windes und des Zuges wird die Mittelrichtung aus beiden
flacher liegen. Hinter dem Ringe bildet sich oben eine ge-
ringe Luftverdinnung, die den Austritt des Qualmes begimstigt.
Auch wird unter dem Ringe Luft hinter den Schornstein ge-
fithrt, die ebenfalls zur Verminderung der Bildung einer [Luft-
verdinnung hinter dem Aufsatze dient. Bei 18 m/Sek Ge-
schwindigkeit eines steifen Gegenwindes verdoppelt sich die
Wirkung, im Vergleiche zu 65 km/St Fahrgeschwindigkeit bei
Windstille.

Ein viertelmondfarmiges Abschlulshlech verhindert die den

*) Troske, Glasers Annalen 1895, Nr. 440, S. 145,

Qualm tragende Luft, durch die der schmale Aufsatz withrend
der I'ahrt streicht, dem sich hinter dem Schornstein unter dem
Aufsatz bildenden Luftunterdruck zu folgen. Das 6 mm starke,
in der Mitte 120 mm breite Abschlulsblech wird mit den hin-
teren Schrauben des Aufsatzes befestict,

Prefsluft zur Vernichtung des Luftunterdruckes®) hinter
und unter dem Aufsatze zu verwenden, erfordert zweckmiilsig
einen besondern Luftkessel.

Der Unfall bei Courville im Februar 1911 wird auf Un-
sichtbarkeit des Vorsignales wegen Verqualmens der Lokomotiv-
fenster zuriickgefithret, der Lokomotivfithrer scheint teilweise
entlastet zu sein.

Durch die Verkirzung der Querachse des Querschnittes
des neuen Schornstein-Aufsatzes #¥) wird der storende Ubel-
stand des Verqualmens der Lokomotive wirksam vermieden.
Die Versuche iiber Pritsmann
Troske erstreckten sich nur auf solche ohne Aufsitze.

die Schornsteine nach von

Auch

waren  Schoellzug - Lokomotiven  mit  verhiiltnismiifsig  grolsen

Dampfkesseln, Rosten und  Heizflichen zur Zeit  der Ver-

suche #%) noch nicht vorhanden.

L DIRAE 0
) Schornstein-Aufsiitze, Bauart Schiifer, liefert frei Bahnhof
Hannover zu M. 72 die Norddeutsche Industriegesellschaft, Schiifer
und Kohlrausch, Hannover, Grolie Barlinge 2.
%) Glasers Annalen 1895 und 1896, S. 55 his 57.

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.
Verein deutscher Maschinen-Ingenieure.

Grifsere Stromversorgungsgebiete in Nord-Amerika,

Vortragsweise ®) fithrt Regierungsbaumeister Wecekmann
aus Altona ein Bild des gegenwiirtigen Standes der Kraftver-
sorgung, hauptsiichlich in den Vereinigten Staaten vor.

St. Louis ist in der Hauptsache auf ein cinziges Kraft-
werk angewiesen, das schon vor etwa 20 Jahren in der Ge-
schiiftstadt erbaut worden ist. von Jahr zu
Jahr leistungsfihiger gemacht, dals die Kolbendampfmaschinen
und erst vor wenigen Jahren aufgestellte Dampfturbinen miti-
lever Grifse durch Dampfturbinen voun je 12000 KW ersetzt

s wird dadureh

werden.

In Chicago hat man dagegen die dlteren Kraftwerke gcanz
aufgegeben und in den Aulsenbezirken im Siiden und Norden
der Stadt drei dem neunesten Stande der Technik entsprechende
In werden
Dampfturbinen von 20 000 KW aufgestellt. Aus diesen Werken
wird der Strom nordwiirts bis Milwankee 135 ki weit

Riesenwerke errichtet. dem Werke Roscoe-Stralse
gefithrt,

In den mittleren Staaten des Landes findet man
neneren Werken oft noch Maschinen élterer Bauart, desgleichen
auch in Sid-Kalifornien.  Hier wirken viele, bis 200 ki ent-

auch in

fernt liegende Dampf- und Wasser-Kraftwerke auf cin gemein- |

*) Ausfithrlich in Glasers Annalen.

sames  Fernleitungsnetz,  Die Damptkessel werden meist  mit
billigem Krdile geheizt.

Die Umgebung von San Franeisco erhiilt den elektrischen
Strom auns einem ctwa 230 ki norvdlich liegenden grolsen Wasser-
kraftwerke mit 100000 Volt Spannung.

Auch Staaten  findet

dehnte Fernleitungsnetze, das wichtigste in Spokaneland it

in den nordwestlichen nman  ausge-
700 km Liinge, olme die von den Unterwerken ausgehenden
Verteilungsleitungen.,

Das grifste und bekannteste Stromversorgungsgebiet erhilt
Arbeit den  Niagara - IFallen.

sieben meist schr grolse Kraftwerke im Betriebe.

Hier sind

Der Ameri-

die elektrische von
kaner kann sich immer noch nicht von der alten Wasserturbine
Welle
Werken aufeestellt ist; dagegen hat das grifste und muster-
gitltig cingerichtete Kraftwerk der »Ontario Power Co.« lanter
Turbinen deutscher Herkunft. Hier hat J. M. Voith in Heiden-
lieim bis jetzt zehn Sitze von zusammen 115000 PS aufge-
stellt.
dessen Ausdehnung von Westen nach Osten, in der Luftlinie
660 km betvitgt, ist die deuatsche Porzellanfabrik Hernsdorf be-
teiligt, die stromdichte Leitungstiitzen fie 110000 Volt Span-
nung geliefert hat.

mit  stehender trennen, die in den meisten  dortigen

Aucl an dem Baue des gewaltigen Fernleitungsnetzes,
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Bericht iiber die Fortsehritte des Eisenbahnwesens.
Bahn-Unterbaun, Briicken und Tunnel.

Geschiitzte Blechbalkenbriicke bei Guymard, Neuyork.

(Engineering Record 1911, 17. Juni, Band 63, Nr. 24, S, 671.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 his 5 auf Tafel II.

Die Hauptbahngleise der Krie-Bahn werden bei Guymard
in Neuyork unter einem Winkel von 189 30° qiber die heiden
Gleise der Irie- und Jersey-Bahn mit einer Blechbalkenbriicke
(Abb. 1 bis 5, Taf. II) hinweggefithrt, deren Stahlwerk vor dem
Rauche von unten durch besondere Bauweise geschiitzt ist.

Die rechtwinkelige Entfernung zwischen den Widerlagern
betriigt 11,1256 m, die ganze Linge des Uberbaues 39,014 m.
Der Unterbau ist fir vier, der Uberbau vorliufig fiir zwei
Gleise ausgefihrt. Die Briicke hat zwei Offnungen mit zwei
Reihen Haupttriigern 7,925 m Mittenabstand und
25,451 m Abstand an der Iliche des Widerlagers,

Die Haupttriger haben 19,202 m Stiitzweite, 1,829 m
hohe und 19 mm dicke Stegbleche, Gurte aus Winkeleisen
von 152 >< 152 mm und 381 mm breiten Deckplatten. Sie
ruhen auf nicht verbundenen Siulen aus je vier Winkeleisen
von 152 >< 152 >< 19 mm, deren Schenkel nach innen gewandt
und verbunden sind. Die Sidulen sind in
die Betonmassen der Widerlager und des DMittelpfeilers, der

vou in

durch (ritterwerk

auch als Schutz gegen Zusammenstols berechnet ist, ein-
geschlossen, Die Widerlager haben keine Iliseneinlagen. Der

76 em dicke Mittelpfeiler ist an beiden Flichen durch 44 mm
dicke gedrehte senkrechte Stangen in 38 em Teilung und 19 mm
dicke gedrehte wagerechte Stangen in 46 em Teilung verstirkt,
die an den Schnittpunkten mit Draht zusammengebunden sind.

~ bis Unterkante des Uberbaues.

Die schriigen linden des Mittelpfeilers sind aulserdem durch
eine alte Schiene verstirkt, deren Kopf einige Zentimeter von
der Aulsenfliiche liegt.

Die Fahrbahn besteht auf 16,9 m von der Mitte der Briclke
nach jeder Seite aus 610 mm hohen T-Quertriigern in 38 cm Teil-
ung, die mit dem Stegbleche an die Haupttriger angeschlossen
sind.  An den dreieckigen Enden der Fahrbahn sind Grofse und
Teilung der Quertriiger verindert. Die Quertriger sind in
eine Betonmasse eingeschlossen, die die Zwischenriume zwischen
ihren Stegblechen fullt, nicht weniger als ungefihr 4 cm iljer
die Gurte hinausragt und durch ein Drahttuch verstivkt ist,
das 2 em unter den Untergurten durch Drahtschleifen in night
mehr als 46 cm Teilung in jeder Richtung aufgehiingt ist.

Zum Schutze der Haupttriger sind 10 mm dicke wage-
rechte Stangen in ungefihr 15 em Teilung durch Ldcher in
den abstehenden Schenkeln der senkrechten Versteifungswinkel
des Stegbleches gezogen, und an ihnen ist ein Gurte und Ver-
steifungswinkel einhillendes Drahttuch mit Draht befestiut,
so dals Stangen und Drahttuch den aunf jeder Seite des Steg-
bleches 9 c¢m, und den an den vorragenden Gurten und Winkeln
5 em dicken Betonschutz verankern und verstirken.

Die IFahrbahn ist mit einer Lage Pechdichtung bedeckt,
aut die eine schiitzende I'lachschicht harter Backsteine aus
Schieferton mit 1,3 em weiten Fugen gelegt ist, die mit Pech
gefullt sind, das auch iber die oberen Rinder der Backsteine
auf den geneigten Seiten des IFahrbahntroges gebracht ist.
Diese Bauart erfordert 1.09 m Bauh¢he von Schienenunterkante
B—s.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Giiterschuppen der Missouri-, Kansas- und Texas-Bahn zu
Saint Louis,
(Railway Age Gazette 1911, 23, Juni, Band 50, Nr. 25, 8. 1647,
Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 9 auf Tafel 111.

Der Iditrzlich vollendete Giiterschuppen (Abb. 7 bhis 9,
Taf. 111) der Missouri-, Kansas- und Texas-Bahn zu St, Louis
ist 122,83 m lang und 70,37 m breit. ILir hat zwei Geschosse,
ein drittes und viertes ist fiir die Zukuntt vorgesehen, Iin Teil
des dritten den beiden sidlichen Feldern der
ganzen Breite des Gebiudes fiir Dienstzwecke erbant. Die vor-
linfige Bedachung besteht aus IHolzschalung mit Asphalttecr,

ist {iher in

Das Gerippe des Gebidundes besteht auns Stahl mit Decken aus
Eisenbeton und Aulsenwiinden aus Backstein.

Das untere Geschofs enthilt zwolf Gleise, die am Nord-
ende des Schuppens eintreten und am Sidende stumpf endigen,
Paaren liegt eine 5,43 m Dbreite Ladebihne
aaren 4,88 m  be-

zwischen je zwei
in 7,01 m Gleismittenabstand, der in den
tragt. Die beiden dstlichen Gleise sind fir Empfang, die ibrigen
fitr Versand bestimmt.  Innerhalb des Schuppens konnen im
Ganzen 117 Wagen aufgestellt werden. Lings der Ostseite
des Schuppens sind aulserdem vier Freiladegleise fiir 60 Wagen
angeordnet, Die beiden Gleise niichst dem Schuppen iiber-
briickt ein am Gebiude entlang laufender, 20 Wagen he-
dienender Kran von 10,9 t Tragfihigkeit.

| andern je 24,99 m breit und 70,71 m lang sind.

Das zweite, mit dem Breiten Wege in eciner Hohe liegende
(reschols  enthalt vier 11,58 m breite Ladestralsen und vier
Ladebithnen mit zusammen ungefihr 500 m Ladekantenlinge,
von denen zwei je 12,80 m breit und 66,14 m lang, die beiden
Der Tuls-
boden der Ladestralsen und Ladebithnen besteht aus mit Kreosot
cetrinkten Holzblicken.

Das untere Geschols ist 6,10 m, das zweite 10,51 m, das
dritte 6,40 m und das geplante vierte 6,10 m im Lichten
hoch.  Die Teilung der zwischen den Gleispaaren angeordneten
Situlen betrigt in der Querrichtung des Gebiudes 11659 mm
in der Lingsrichtung fir die Hauptsinlen 12192 mm, ent-
sprechend einer gewohnlichen Wagenlinge, fiir das untere (ie-
schols 609G mm.  Die Situlen stehen auf Betonpfeilern, die
ungefihr 6 m tief auf den Ielsen hinabgefithrt sind. Die
Pleiler der Hauptsiulen haben 1,98 m, die der kurzen Siulen
1,22 m Durchmesser,

Zum Heben schwerer Gegenstinde von den Stralsenwagen
auf eine der zwanzig selbsttitizen Wigemaschinen und dann
auf die Karren sind an den Siulen lings der Kanten der
adebiithnen siebzehn Drehkriine angeordnet.,  Iiner hat 4.5t
die iibrigen haben 0,9t Tragfihigkeit. Jeder hat eine Hub-
Triebmaschine, Dreh- und Katzenfahr-Bewegung erfolgen von
Hand. Die Kriine von 0,9t haben 4,6 m/Min, der von 4,5t
hat 6,4 m/Min Hubgeschwindigkeit.



Zur Beforderung der beladenen Karren dient eine Hinge-
bahn, die so hoch liegt, dals ihre Laufkrine mit den an-
gehingten Karren iber die Drehkrine hinwegfahren Kkinnen.
Der im obern Geschosse heladene Karren wird von einem der
achtzehn Laufkrine durch eine der 57 Luken nach der untern
Ladebithne gesenkt, und zwar kann er neben jeden der 117
Eisenbahnwagen hinabgelassen werden, den
seschoben und wo er gewendet werden kann.  Tir ankommende
Gitter ist die Behandelung umgekehrt.  Der Karren wird
Eisenbahnwagen beladen, aunf die Ladebithne hinausgefahren,
vom Laufkrane durch die Luke gehoben und auf dic obere
Ladebiihne gesetzt. 28 dieser Luken sind zu zweien zu 14 je
zwei Krangleise untergreifenden Offnungen vereinigt, um grolse

in er

im

Gegenstinde durch zwei Krine fordern zu kinnen. Sechzehn
der Laufkrine haben 1.,8t, zwei 5,4t Tragfihigkeit bei

18,3 m/Min Hubgeschwindigkeit, die Hubhohe betrigt ungefihr
9m. Zwei Trommeln sind auf dieselbe Welle gesetzt, und
zwei Haken werden verwendet, die Karren werden mit Greif-
klauen aufgenommen, die Bolzen an den Seiten und nahe den
Fnden der Karrenbithnen umfassen,
selbsttatig, wenn der Karren auf den IFulsboden gesetzt wird.
Jedes der beiden zweiachsizen Fahrgestelle hat eine Trieb-
maschine mit ungefihr 150 m/Min Geschwindigkeit. Die Fahr-
Triebmaschinen haben magnetische Bremsen, die Hub-Trieb-
maschine hat magnetische und Gewichtbremse. Die Kriine
werden von einem an dem einen Iinde und unter dem Haupt-
korper des Kranes hiingenden Itithrerkorbe aus betitigt, in
dem die Schalter und die Schaltwiderstinde untergebracht
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hinein-

Die Greifklauen losen sich 3

sind, ein Schalter dient fiir die Hub-Triebmaschine und einer

fir die beiden Fahr-Triebmaschinen. Mit zwei an einem Ende
mit Stromschlielser-Schuhen versehenen Weichen-Steuerhebeln
an entgegengesetzten Seiten des Korbes konnen die Weichen-
Steuerleitungen erregt und die Weiche umgestellt werden.
Die Fahrbahn besteht aus 457 mm hohen T-Triigern, die
von den Deckentrigern mit besonderen Hingestiitzen getragen
werden.  Letztere sind so lang, dals das Sprengrohrnetz iber
den Fahrbahnen und unter dem Betonschutze der Deckentriiger
Auf die Oberfliche jeder Hilfte
des untern Tlansches des Fahrbahntrigers ist ecine T-Schiene
auf holzerner Unterlage mit wagerechter Auflagerflache ge-
bolzt.
Der Kritmmungshalbmesser der Fahrbahn betrigt 4.6 m.

angeordnet werden lonnte.

Diese Schienen bilden die Fahrschienen fiir die Krine.
Sie
enthiilt zwolf Weichen mit zwel oder drei Zungen aus 457 mm
hohen T-Trigern, deren obere Ilanschen fest mit einander
verbunden sind.
maschine betitigten, durch eine am Weichenrahmen befestigte
Mutter hindurchgehenden Schraube rechtwinkelig zur Fahrbahn
bewegt, die Trichmaschine ist durch einen Schalter mit den

Die Weiche wird mit einer durch ecine Trieb-

Weichen-Steuerleitungen verbunden. Bei den gegenwirtigen

Anordnungen miissen alle Krine in derselben Richtung fahren.

Maschinen
Feuergewdlhe von Wade-Nicholson mit Luftzulubr.
(Ingegneria Fervoviaria 1911, . Juli, Nr. 13, 8. 204
Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb, 13 bis 15 auf Tafel 11
Die Werke Poutiloff zu Petersburg haben kivzlich in

Die Weichen-Steuerleitungen und die positive Hauptleitung
fiir die Betitigung der Krine und Weichen besteht aus Winkel-
pisen an stromdichten Stitzen, die mit an den obern Flansch
des I'alirbahntragers geklemmten Biandern befestigt sind.  Die
negative Hauptleitung bildet der geerdete Fahrbahntriger. Die
positive Hauptleitung ist an den Weichen unterbrochen, die
Liicke wird durch die beiden Schuhe iberbrickt., mit denen
jeder Kran ausgeriistet ist. Jede der mit einer Weiche ver-
bundenen Weichen-Steuerleitungen entspricht einer gegehenen
Stellung der Weiche, und die Erregung der Leitung veranlalst
die Weiche, diese Stellung cinzunehmen. Die Weiche bewegt
sich so lange, wie der Steuerhebel-Schul die Leitung berihrt,
oder bis die Weiche die richtige Stellung erreicht, was durch
eine am entfernten Ende der Leitung angeordnete Lampe an-
gezeigt wird. Die Weichen-Steuerleitungen sind so lang, dals
sich die Weiche zwischen ihren Kndstellungen hewegen kann,
bevor der Kran sie erreicht.

Die stithlernen Karren sind 1,71 m lang und 1,22 m breit.
Ihre Bithne liegt ungefihr 25 cm iber dem Fulsboden und ruht
auf zwei unterhalb in den Mitten beider Seiten angeordneten
Ridern. Mit am IKnde angebrachten Drehrddern kann der
Karren  bequem Lings der Seite
Taschen ‘fir Stangen wodurch der Karren eine
Die Lauflkrine

gewendet  werden, sind
angebracht,
Aufnahmefihigkeit von ungefiihr 3 chm erhilt.
sollen maeh dem Vortrage 450 t Gitter in 5 St von da, wo sic
von den Stralsenwagen Ladebithnen des obern Ge-
schosses  gesetzt werden, bis zu den Stellen unmittelhar vor
den untern  Ladebithnen

auf  die
den Tiren der Eisenbahnwagen auf
befirdern kiomnen.

Jur Beforderung von Rechnungen und Zetteln nach der
Rechnungstelle im  dritten (eschosse sind an  verschiedenen
Stellen des Schuppens Prelsluftrobre angelegt.

Der Schuppen wird durch 132 Gleichstrom-Bogenlampen

erleuchtet. Die im Zwischengeschosse aufgestellten Strom-
erzeuger von 100 KW werden durch Dreiwellen-Gleichlauf-

Triebmaschinen von 4000 Volt und 60 Wellen in 1 Sek, mit
unmittelbar verbundenen Erregern getrieben. Iin Schaltbrett
regelt die Stromkreise der Bogenlampen und Laufkrine, die

' Lampen gebrauchen 125 Volt, die Kriine 250 Volt. Unmittelbar

unter den Stromerzeugern sind die Kessel fir die Heizung des
Gebindes anfgestellt.

A

An der andern Seite der Mound-Stralse ist cin 7,32 >
68,558 m grofser Schuppen aus Eisenbeton fiar Kraftwagen, Ofen
und Hausgeriit errichtet. An seiner Langseite konnen sieben
Tisenbahnwagen aufgestellt werden, wenn auch bei mehr als
fiinf Wagen die Verbindung nach dem Gitterschuppen versperrt
werden muls.

Die Kosten des Grundstiickes, der Gebitude und Gleise

)
3 —

belaufen sich auf annihernd 12,6 Millionen (/.

und Wagen.

der Fenerkiste ciner D-Lokomotive der russischen Nord-West-
Bahn dieses Ieuergewdlbe (ADb. 13 15, Taf. II) ange-
bracht. s besteht aus dem cigentlichen Gewdlbe aus neun,
und dem dber der Feunertir angebrachten Ablenker aus sechs

besonders geformten feuerfesten Ilohlziegeln. Die Luft wird

bis
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durch zwei Rohre von 70 mm im Gewdlbe und durch zwei
Rohre von 57 mm im Ablenker, die durch den Wassermantel
hindurchgehen, zugefithrt. Die im Innern der Hohlziegel er-

| Staatsbahnen sind die Wagen mit Feuerloschgeriten, Axten

neuerte Luft entweicht in zwei wagerechten Strahlen, die sich |

mit den Verbrennungserzeugnissen mischen, bevor diese in das
Rohrbindel eintreten, wobei sie eine vollstindige Verbrennung
erzeugen sollen. .

Die in der Werkstitte mit an flichtigen Stoffen reicher
Kohle aus Yorkshire gemachten vorerwihnten Versuche lieferten
folgende Ergebnisse : -

1. Die Menge der in der Rauchkammer gsesammelten
Asche verminderte sich durchschnittlich um 209/

2. Die Verdampfung fir 1 kg Kohle vermehrte sich um
6.9 bis 89,7/, durchschnittlich wm 20,9°/, je nach dem

CGrade der Zufithrung.

5. Die durchsclmittliche Wirme der Rinder der Feuer-
kiste betrug 743 © ohne und 778 ° mit Luftzafuhr, die Wirme der
Gase in der Rauchkammer betrug 263 ° beziehungsweise 2589,

4. Die Luftverdiinnung in der Feuerkiste schwankte von
7.6 bis 7.9 mm, der Durchmesser des Blasrohres betrug 125 mm.

Die Heizstoffersparnis fiir die Einheit der Nutzleistung

halten

und Siigen ausgeriistet. Sie werden mit Lokomotivdampf geheizt.
Wasserbehillter im Dach liefern das Waschwasser, :

1. Die Schlafwagen enthalten zehn Schlafabteile, einen
Raum fiir Bedienung, zwei Waschriiume und an jedem Ende
einen Vorraum. Jedes Abteil enthilt eine gepolsterte Sitzbank.
deren Rickenstiick aufgeklappt die obere Schlafstelle bildet,
Nickelwaschgerit, Spiegel, Netz  lir
gebrauchte Handtiicher.  Schiebetiiren sehlielsen die ~ Abteile
vom Scitengange ab. Dieser ist durch eine Tir fir Raucher
und Nichtraucher geteilt und enthilt acht Klappsitze, iiber den
Fenstern Gepiicknetze,

Handtuchschriinkchen,

Alle Fenster haben Doppelglas.

2. Die Wagen IILI. Klasse mit Gepickraum ent-
Abteile, Vorraum
einen Seitengang und einen Rauwm fir den Packmeister. In
den Abteilen bestehen die Sitze aus Kiefern- und Teak-Holz.
Unter den Fenstern sind mit Linoleum belegte Klapptische
angebracht. Tm Ganzen entspricht die Einrichtung derjenigen
der preufsisch-hessischen Staatshahnwagen. Der Gepickraum

vier einen mit  Wascheinrichtung,

wird von ecinem niedrigen Gepicktische der Linge nach in

schwankte von 14 bis 51,56°/ je nach dem Grade der Zu- |
fihrang und der entwickelten Kraft, der durchschnittliche Wert |

ergab sich zu 19,49/ B—s,

Neue Fahrzeuge der Schwedischen Staatshahnen.

(Engineer, Nr. 2895, 23, Juni 1911, 8. 650. Mit Abb.)

Iiir die deutsch-schwedische Fisenbahn-Fiahrenverbindung
Safsnitz-Trelleborg hat die schwedische Staatshahnverwaltung
18 Schlafwagen, 9 Wagen L/II. Klasse, 9 Wagen III. Klasse
mit Packraum und 9 Postwagen eingestellt, wovon etwa die
Iilfte aus deatschen Werkstitten hervorgegangen ist,

- sehene

Alle Wagen haben je zwei doppelachsige Drehgestelle aus |

genicteten Walzeisentriigern.  Die Stolsvorrichtungen sind mit
Gelenken versehen, damit sie fir jede vorkommende Wagen-
stellung passen. Die Wagenkorper bestehen aus Fichen- und
Iischenholz, Boden und Seitenfiillung aus schwedischem Kiefern-
holze mit Korkmehlfillung und Eisenblechbelag. Zum Fest-
halten der Wagen auf der Filre dienen geschmiedete (sen
am Wagenrahmen, entsprechend den Osen der Fihre. Die
Belenchtung geschieht mit Gaslampen von J. Pintsch, zu
deren Speisung die Postwagen Gasbehilter von 27601, die
itbrigen von 1600 1 Inhalt haben. Alle Wagen haben Luft-
sauge- und Luftdruck-Bremse, aulserdem eine Handbremse an

jedem Wagenende. Nach Bestimmungen der preulsisch-hessischen |

Bhitoin

Lokomotiv-Wiederholungsignal von César, Beauvais und Noé
g

(Génie Civil 1911, 1. Juli, Band LIX, Nr. 9, S. 187.
Mit Abbildung.)
Hierzu Zeichnung Abb, 6 auf Tafel 111

Das Lokomotiv-Wiederholungsignal von Gésar, Beauvais
und Noé ist kiirzlich auf den belgischen Staatsbahnen mit gutem
Erfolge erprobt worden. Die Lokomotive. hat zwei metallene
Schleifbiirsten B (Abb. 6, Taf. III), B, eine Zellenveihe I
und einen Wiederholungskasten R, der den Wiederholung-
Signalfliigel und zwei die Betitigung der Lirmpfeife vermittelnde
Elektromagnete I, I enthiillt. Der Elekromagnet F mit Kern

zwei Teile geteilt und enthilt aulser einer kleinen, eine
50 kg-Zeigerfederwage, ein Hundegelals und einen Schrank fiir
Signallaternen. Der Packmeisterraum hat einen Tisch mit festem
Ledersitze, ein Schreibpult mit Lederstuhl, zwei Biicherbretter,
zwei Klappstithle und Handgriffe zur Betittigung der Bremsen.

3. Die Postwagen enthalten einen Amtsraum, einen
Pack- und Verteilungsraum und an jedem FEnde einen Vor-
raum. Der Postraum enthilt
Pulttisch, dariiber
und unter der Decke
Ficher

einen an den Wiinden entlang
hilzerne Verteilungsficher fur
grolsere. mit Schiebetiiren ver-

laufenden
Pakete
fir besondere Gegenstinde.  Zum Aufhiingen
der Postsicke dient ein an der Decke befestigter Kisenrahmen
mit Haken.

Die Hauptabmessungen der Wagen sind:

Wagen
Sehlafwagen I11.Klassemit
Packraum

Postwagen

Liinge zwischen den Stoli-

flichen ; 23,70 m 19,80 m 18,30 m
Linge des Wagenkirpers 19,40 18,50 17,00 ,
Breite des Wagenkérpers 290 = 2,95 2,95 .
Anzahl der Sitze 20 a2 =
Gewicht 41,1 ¢ 37,2t 35,3 t

H—s.
ale.

von weichem Eisen hat sehr starken, der dauernd magnetische
Elektromagnet ' viel schwichern Widerstond. An dem Wider-
holungskasten ist dic Larmpfeite angebracht, deren Auslisung
durch den Elektromagneten T erfolgt. Das Ventil dieser
Pfeife wird durch den auf die rechtsseitige I'licche des Kolbens ¢
wirkenden Luft- oder Dampf-Druck auf scinem Sitze sehalten.
Wenn sich der Kolben s nach rechts verschiebt, werden der
Raum f und daher die rechte Fliache des Kolbens ¢ mit der
Aulsenluft in Verbindung gebracht, so dals der auf die linke
Fliche des Kolbens ¢ wirkende Luft- oder Dampf-Druck diesen
Kolben nach rechts treibt, das Ventil S von seinem Sitze ab-
gehoben wird und die Pfeife A ertint.



I

Im Gleise ist ein 18 m langes Krokodil®) G angeordnet
und in den dieses Krokodil mit dem Schalter M des Signales
verbindenden Stromlkreis eine Selbsterregung-Spule D ein-
ceschaltet.  Der Schalter M ist aulserdem mit einer Fahr-
schiene H neben dem Krokodile verbunden.

Der Strom der Zellenreihe P lauft gewdohnlich in dem
Stromkreise: P. B, E (ab). 11, o, 2, B, E' (cd), 6. 6', K,
1. x, P. Die Wirkungsweise ist folgende:

a) Signal auf »Halte, — Beim Ubergange der Birsten B,
3 dber das Krokodil G schliefst sich der Strom iber den
Elektromagnet L' wie folgt: P, B, G, B, E' (cd), 6. 6, I,
1. x, P. Der Anker ¢ nimmt die Stellung q" ein. Gleich-
zeitig hilt der Elektromagnet I seinen Anker j nicht mehr
test, der durch die anf den Kolben s wirkende Prefsluft nach
j* zuriickgestofsen wird, so dafs die Larmpfeife ertont und der
Wiederholung-Signalfliigel aus seiner » Fahrte-Grundstellung auf
»Halte fallt. Da die Loslosung des Ankers j den Strom bei 1
offnet, bleibt dieser Zustand bestehen, bis der [ithrer durch
Betiitigen des Doppelschalters y den Strom wie folgt wieder-
herstellt: P, B, B (ab), 11, 10, 7, Masse, 6, E' (dec), B,
12, 8, 9, . Da aber die Richtung des Stromes im Elektro-
magneten B umgekelrt ist, kommt der Anker ¢ aus der
Stellung ' in seine Grundstellung ¢ zurick. Der Flektro-
magnet 15 zieht seinen Anker j wieder an und schlielst da-
durch die Pfeife. Gleichzeitig fihrt der auf den Hebel L
wirkende Kopf n des Ankers j den Wiederholung-Signalfliigel
in die »Fahrt<-Stellung zurick.

b) Signal auf sFahrte. — Der Schalter des Signales
verbindet die Anschlige 3 und 4. Wenn die Birsten auf dem
Krokodile ankommen, geschieht zuerst alles, wie wenn das
Signal auf »Halt« steht, aulserdem wird aber ein Zweigstrom
wie folgt hergestellt: P, B, G, 17, 16, D, 3, 4, 18, H, Masse,

mu 1900, 8. 139; 1901, S. 59.

6, 6, K, 1, x, P, und sobald der Hauptstrom durch die Frei-
lassung des Ankers j bei 1 geoffnet wird, erzeugt die Selbst-
erregung-Spule D einen Offnungs-Nebenstrom wie folgt: D, 3,
4, 18, Masse, 6, E (d¢), B!, G, 17, 16, D, Der Anker des
Elektromagneten E' kommt daher von q‘ nach q zuriick, wo-
durch die Nase r mit dem Schnabel des getrennten Leiters g
in Berithrung kommt. Sobald aber die Birste B' das Krokodil
verlifst, fliefst der Strom der Zellenreihe wie folgt: P, B, E
(ab), 11, o, r, g, h, x, P. Der Elektromagnet E zieht den
Anker j wieder an, wodurch die Pfeife geschlossen und der
Wiederholung - Signalfligel auf »>Fahrt« zurickgefithrt wird.
Wenn das Ventil S zuriickgestolsen ist, muls die Prefsluft den
Raum f wieder fiillen, und wenn man der Leitung i einen
geniigend kleinen Durchmesser gibt, kann man bei den grofsten
Geschwindigkeiten eine Dauer des Pfiffes von 1 Sek erzielen.

¢) Signalauf »Achtunge. — Der Schalter des Signales
verbindet die Anschlige 4 und 5. Wenn die Biirsten mit dem
Krokodile in Berithrung kommen, fliefst der Strom wie folgt:
P, B, G, 17, 16, 5, 4, 18, H, Masse, 6, 6/, Bl s P
Der Anker j wird nach j° getrieben, und der Hebel L hiilt
sich mit dem Schnabel 15 am Haken 20 fest. Die Pfeife
wird also ausgelost, und der Wiederholung-Signalfliigel fallt
auf »Achtunge. Der Fihrer fihrt das Ganze durch Betiitigen
des Schalters y in die Grundstellung zurick,

Wird die Zellenreihe unwirksam, so wird der IMibrer so-
gleich durch die Auslosung der Liirmpfeife henachrichtigt, und
wenn sich der Schalter y nicht betitigen liefse, millste er die
Einstromung der Prefsluft oder des Dampfes mit dem mit Blei-
siegel versehenen Halne Q sehlicfsen und den Driicker v be-
tatigen, um den Wiederholung-Signalfligel in die »Fahrt«-
Stellung zurickzufithren.  Auch jede andere Storung der Vor-
vichtung auf der Lokomotive, besonders ecine Verminderung des
dauernden Magnetismus des Kernes des Elektromagneten E' wiirde

Betrieb in technischer Beziehung. .

Beteiligung der Eisenbahnbediensteten am Gewinne nach Stiassny,
(Rundschau fiir Technik und Wirtschaft 1911, Nr. 10.)
Tngenieur P. Stiassny, Baukommissir der psterreichi-
schen Staatshalmen, ist der Meinung, dals sich das Ertrignis
dieser Bahnen durch Beteiligung der Bediensteten am Gewinne
erhohen lassen milfste. Er filhrt die Arbeitseinheit ein, eine
Leistung, die einem wirklichen Bahnertrage von 10 Hellern
entpricht.  Wird angenommen, dafs durch die Beteiligung der
Bediensteten am Gewinne fir den Arbeitstag eine Mehrleistung
a) von » Arbeitseinheiten fiir jeden Beamten, b) von 3 Arbeits-
einheiten fir jede Gehilfin, jeden Unterbeamten und Diener,
¢) von 2 Arbeitseinheiten fir jeden Arbeiter erzielt werden
kann, so wirde sich bei einem Bestande von 15 000 Beamteu,
30 000 Gehillfinnen, Unterbeamten und Dienern und 250 000
Arbeitern ein Mehrertrag fiir den Arbeitstag von 815000
Arbeitseinheiten oder bei 300 Arbeitstagen im Jahre eine Mehr-
einnahme von 24,45 Millionen Kr ergeben.  Von dieser Summe
solle die Halfte an die in Betracht kommenden 345 000 DBe-
diensteten in derselben Weise verteilt werden, wie der Anteil

| sich durch die Auslosung der Pfeife bemerkbar machen. B—s.
am Zustandekommen des Mehrertrages angenommen wurde.

Jeder Beamte wirde dann 75 Kr, jede Gehilfin 45 Kr und
jeder Arbeiter 30 Kr im Jahre erhalten.

Wihrend des Destchens dieses Verfahrvens, bei dem alle
Bediensteten am Mehrertrage der Staatsbahmen beteiligt sind,
soll ein Ubergang zu einem zweiten Verfahren vorbereitet
werden, nach dem fir die Wirkungskreise, fir die sich be-
sonders cine Mehrleistung ziffermilsig hinreichend nachweisen
lilst, 509/, dieses Teil-Mehrbetrages nur an die Bediensteten
dieser Wirkungskreise zur Verteilung gelangen. Das Ergebnis
dieser Wirkungskreise soll dann von dem ganzen Ergebnisse
in Abzug gebracht und nur der verbleibende Betrag zur
Verteilung an alle Bediensteten nach dem ersten Verfahren
beriicksichtigt werden.

Werden dauernd gute Irgebnisse erzielt, so empfichlt
Stiassny die Binfihrung eines dritten Verfahrens anzu-
streben: neben den Belohnungen statt eines Anteiles am Mehr-
ertrage einen Anteil am ganzen Ertrage des jeweiligen Be-
triebsjahres zu gewithren. —k.

Tibersicht iiber eisembahntechnische Patente.

Drehbarer, von einem Streckensignal abhingiger Streckenansehlag.

D. R. P, 235840. W. Bauk, Kinigsbherg, Pr.

Etwa 200m vor jedem Streckensignale steht neben dem
Gleise ein Mast, auf dem rechtwinkelig zum Gleise eine Lanf-
schiene angeordnet ist. Auf letzterer liuft ein Schlitten, der
bei Stellung des Signales auf »Halt« zwangliufiz gegen das
Gleis gezogen, sonst von einer Feder zuriickgehalten wird.
Der Schlitten tritgt eine Achse und diese eine mit der Achse
in drei Stellungen zu kuppelnde Scheibe mit drei Holzstiften,
die dicht vor der Scheibe mit der Sige fein angekerbt sind,
die drei Stellungen sind so gewihlt, dals jede einen der Holz-

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band.

stifte ganz nach unten bringt. Ist der Schlitten vorgezogen, so
kommt dieser unterste Stift in den Bereich eines Gabelgreifers

| an einem wagerecht, aber drehbar auf der Lokomotive ge-

lagerten Hebel. Der Sigenschnitt im Holzstifte ist so angebracht,
dals er beim Anschlagen des Greifers an den Stift auf dessen
Druckseite liegt. Drebt nun der Greifer beim Vorbeifahren der
Lokomotive die Scheibe mittels des Stiftes, so kommt die
Kerbe in die Zugseite und der Stift bricht leicht ab, nachdem
der Hebel die Sperrklinke eines Gewichtes ausgeldst hat, das
nun mittels Ridervorgeleges und Schraube ohne Ende die
Steuerung abstellt und ein Klingelzeichen gibt. Der Eingriff
in die Steuerung ist mittels Handgriffes leicht auslosbar. G.
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Yorrichtung zum Verriegeln des Schienenstranges aul Dreh- und
Klappbriicken, ~Schiehebithnen, Drehscheiben und dergleichen mit
anschliefsendem festem Schienenstrange.

D.R.P. 234373, Duisburger Maschinenbau-A.-G.. vorm. Bechem
und Keetmann in Duishurg.

Hierzu Zeichnung Abb, 16 auf Tafel 11.

Mit der Riegelstange g, die mittels der Doppelhebel k.
die eigentlichen Riegelbolzen C bewegt, ist ein Querhaupt h
verbunden, das mit seinen Knden zwei Schwinghebel i in der
Mitte angreift. Diese fassen die Unterenden von vier nach
oben gehenden Doppelhebeln m, deren obere Enden durch die
Stangen f mit einem das Schienenende untergreifenden (Juer-

haupte e verbunden sind, das in einer Fihrplatte auf den
(uerschwellen gleitet. Mittels der Lenker d sind zwei laschen-
artige Klauen a in dem Querhaupte befestigt, die anderseits
durch die Stangen B mit den an der Schiene festen Dreh-
bolzen ¢ verbunden sind.

Wird g zum Zwecke der Entriegelung vorgeschoben. so
wird d durch k aus seiner Hilse gezogen: Zugleich gehen h
und beide i nach vorn, die oberen Enden der Hebel m gehen
zuriick, e mittels f; f mitnehmend. Der Erfolg ist, dals die
Lenker d die Laschenklauen a sie um ¢, ¢ drehend von der
Schiene ahziehen und sie zugleich in solche Stellung schwenken,
dafs sie dem Ausdrehen des Schienenendes nach der Seite oder
nach oben nicht hinderlich sind. (,

Biicherbesprechungen.

Das deutsehe Eisenbahnwesen der Gegenwart,
unter Forderung des preulsischen Ministers der offentlichen
Arbeiten, des bayerischen Staatsministers fiir
angelegenheiten und der Eisenbahnzentralbehorden anderer
deutscher Bundesstaaten, von einer Anzahl leitender Beamten
der deutschen Verkehrsverwaltungen und Professoren der
technischen Hochschulen.
denten des Konigl. Eisenbahn-Zentralamtes in Berlin Wirkl,
Geh. Ober-Regierungsrat Hoff,
zahlreichen Abbildungen und Tafeln.
Hobbing in Berlin,

Verlag von Reimar
Preis in Leinwand gebunden 15 17,

Angeregt und gefordert dureh die leitenden Verkehrs-

minister der deutschen Bundesstaaten, in erster Linie des |

preulsischen Ministers der ¢ffentlichen Arbeiten
und des bayerischen Staatsministers fir Verkehrs-
angelegenheiten ist unter der Leitung des Prisidenten des
Eisenbahn-Zentralamtes in  Berlin, Wirkl., Geheimen Ober-
Regierungsrates o ff, unter Mitwirkung einer grifsern Zahl
von leitenden Beamten .der deutschen Verkehrsverwaltungen und
Professoren der techuischen Hochschulen ein Werk mit dem
Titel: »Das deutsche Eisenbahnwesen der Gegen-
warte erschienen, das als umfassende Erschliefsung des Fisen-
bahnwesens der Gegenwart ein Werk ersten Ranges von Welt-
bedeutung geworden ist, und zum ersten Male das ganze deutsche

Eisenbahnwesen auch beziiglich der Verwaltung und der Geld- 1
wirtschaft leicht fafslich fir Alle und doch mit wissenschaft-

licher Vertiefung zur Darstellung bringt.

In 39 planmilsig geordneten, von den berufendsten Fach-
leuten verfalsten Abhandelungen ist das wissenswerteste des
umfangreichen Stoffes zu einem klaren Bilde verarbeitet.

Entsprechend der Bestimmung des Werkes, in erster Linie |
praktischen Zwecken dienen und den weitesten Kreisen seiner |

Leser leicht verstindlich sein zu sollen, ist abgesehen von der
im 1. Kapitel dargestellten Entwickelungsgeschichte der deutschen
Liisenbahnen und einigen wenigen Kapiteln technischen Inhaltes
durchweg der Grundsatz festgehalten, von der Schilderung der
Entstehung der Dinge abzusehen, solche vielmehr nur in ilrer

heutigen Gestalt und Vollkommenheit zur Darstellung zu
bringen.

Das I. Kapitel »Geschichtliche Entwickelung
des deutschen KEisenbahnwesense von Eisenbaln-
prisident a. D. von Mihlenfels bringt in gedringter Form,
durch Uehersichtskarten und Schaulinien unterstiitzt, die haupt-
sichlichsten Merkmale der Geschichte von Technik und Ver-
waltung. Kurz, aber ausreichend erschopfend sind diese Mark-
steine zeitlich und sachlich sorgfiltic geordnet in cinzelne
Abschnitte zusammengefiigt und bilden so gewissermalsen die
Einfihrung in das weite Gebiet. Nacheinander werden behandelt:
die Abschnitte 1838 his 1845 ; 1846 bis 1855: Riickblick auf
die ersten 20 Jahre, Privatbahn- oder Staatsbahn-Betrieb?;

Verkehrs- |

Mit einer Einfihrung vom Prisi- |

2 Bande, 1170 Seiten mit ‘

Herausgegeben | 1856 bis 1865; 1866 bis 1870; 1871 bis 1877 der deutsche

Reformtarit von 1877; die grolsen preufsischen Verstaatlich-
ungen 1878 bis 1885: 1886 bis 1900: Neuecinrichtungen in
Betrieb und Bau, soziale Fiirsorge, Verwendung der Elektrizitiit
als Triebkraft: 1900 bis zur Gegenwart: Eisenbahnpolitik,
Neugestaltung der Personentarif- und Fahrkartensteuer, Neu-
ordnungen, Neuerungen auf technischem Gebiete, Schmalspur-
bahnen, Klein- und Kolonial-Bahnen, Schlufsiihersicht mit eciner
Auswahl der wichtigsten Zahlenangaben, aus denen die Entwickel-
ung des deutschen Eisenbahnwesens und sein Einfluls auf das
Wirtschaftsleben in der Zeit von 1855 Dbis 1910 zu ersehen ist.

Kapitel II. »Linienfabhrung und Bahnge-
staltung« von Prof. Dr.-Jng. 0. Blum, behandelt im Ab-
schnitte 1 »Linienfihrung«: den Zweck und Umfang der
Vorarbeiten, die Grundlagen fir die Linienfihrung der gewilin-
lichen und der besonderen Eisenbahuen. Verhesserung und
Vervollstindigung vorhandener Linien; im Abschnitte 2 »Bahn-
gestaltung«  den gewohnlichen Erdunterban und seine Schutz-
vorrichtungen. Der Abschnitt 8 »Die Kisenbalmbriicken« geht
auf die verschiedenen Bauarten und ihre Berechnungsweise ein
und beleuchtet kurz und treffend die Vorziige und Nachteile
der Driicken ans Stein und Kisen. Eine Zusammenstellung
und  Beschreibung  wichtiger deutscher Eisenbahnbriicken und
ihrer Hauptabmessungen, unterstiitzt durch Abbildungen, suchen
diesen seiner Bedeutung gegenitber leider in zu enge Grenzen
zu zwingendem Abschnitt zu vervollstindigen. Den Briicken
schlielst sich ebenso der iber »Tunnelbaue an,

Kapitel IIL. »Der Eisenbahn-Oberbau« vom
Geheimen  Oberbaurate Holverseheit, vortragendem Rate
im Ministerium der offentlichen Arbeiten in Berlin, behandelt
diesen fir die Betriebsicherheit und die Wirtschaftlichkeit so
wichtigen Teil des Eisenbahnwesens in knapper, aber das Wesen
der einzelnen Oberbauarten scharf kennzeichnender Weise.
Den Absclmitten: Bettung, Schienen, Schwellen, Laschen und
Schienenstols, Kleineisen, der Oberbau als Ganzes, Nebenbahnen,
Weichen und Kreuzungen, Weichenformen ist als zehnter der
iiber Drehscheiben und Schiebebithnen angefiigt.

Kapitel IV. »Die Bahnhofsanlagen und Kisen-
bahnhochbauten« von Professor Dr.-Jug. Oder in Danzig,
zeichnet sich durch klare Gliederung des Stoffes und durch
glickliche Wahl lehrreicher Beispiele aus der grolsen Zahl
neuerer Bahnhofe und Hochbauten aus. Die Beifagung zahl-
reicher eigenartiger Gleispline und Grundrisse erhohen den
Wert.  Das Kapitel behandelt in den 9 Abschnitten: Zweck
der Bahnhife, Personenbalinhafe, Abstellbahnhofe, Giterbahnhafe,
Verschiehebahnhife, Lokomotiv- und Wagen-Schuppen, Wasser-
werke,  Wiigevorrichtungen, Beleuchtung der Bahnhofe, den
Stoft trefflich, nur die Wasserwerke und die Belenchtung hiitten
vielleicht etwas ausfithrlichere Beriicksichtigung verdient.

Kapitel V. »Das Signal- und Sicherungswesene



vom Geheimen Baurate Hoogen, vortragendem Rate im

Ministerium der offentlichen Arbeiten in Berlin.

Auf keinem Gebiete der Eisenbahntechnik sind im letzten
Jahrzebnt so bedeutende Fortschritte gemacht, wie auf dem des
Sicherungswesens, Die Einvichtungen der deutschen Eisenhahnen
sind die vollkommensten und mustergiltiz.  Unter den Kenn-
worten: »Signale, Signalordnung, Hauptsignale, Wiirtersignale,
Liautesignale. Signale am Zuge, Weichensignale, Abhingigkeit
zwischen Weichen- und Signal-Stellung, Fernbedienung der
Weichen, Stellwerke, Weichenstellwerke, Signalstellwerke,
Weichen- und Signal-Stellwerke, Kraftstellwerke., Elektrische
Stellwerke, Stationsblockung, Elektrische Fahrstralsenfestlegung,
Streckenblockung« ist von berufenster Stelle aus durch Wort und
Bild das Wissenswerteste so zur Anschauung gebracht, dals auch
der Nichttechniker einen Einblick in diese Leben und Gut des
Reisenden sichernde Sondertechnik erhiilt, withrend dem Techniker
Gelegenheit gegeben ist, sich mit den Einzelheiten der Bau-
arten und ihrer Wirkungsweise bekannt zu machen.

In den Kapiteln VI, VII und VIII sind »die Loko-
motiven und Zubehdre vom Wirklichen Geheimen Ober-
baurate Miller. vortragendem Rate im Ministerium der
dffentlichen Arbeiten in Berlin, die Personen-, Post- und
Gepack-Wagen vom Geheimen Baurate Herr in Berlin,
die Giterwagen vom Oberbaurate Kittel in Stuttzart so
bearbeitet, wie es der Bedeutung dieser wichtigen Glieder des
Eisenbahnbetriebes entspricht.  Naturgemils nimmt die neueste
Errungenschaft auf dem Gebiete des Lokomotivbaues, die Heils-
dampflokomotive, den breitesten Rauwm dieses Abschnittes ein.
Zu bedauern ist, dafs nicht auch der verschiedenen Lokomotiv-
Bauarten zur Herabminderung des Bogenwiderstandes Erwithnung
getan ist. Die Beifiigung einer Zusammenstellung der fir die
Beurteilung ihrer Leistungsfihigkeit in Betracht Lkommenden
Hauptabmessungen und vergleichende Angaben der Leistungs-
fahigkeit und des Kohlenverbrauches neuerer Lokomotiv-Banarten
witre erwiinscht gewesen,

Der Abschnitt »Personenwagen fir besondere
Zweclkee gibt mit Grundrilszeichnungen eine Ubersicht iiber
die Einrichtungen der neuesten Schlaf- und Luxus-Wagen. Die
Wagen der Kaiserlichen Hofziige werden allgemeine Beachtung
finden. Unter den DBeispielen neuerer Ausfihrungen deutscher
Gitterwagen sind unter anderen die verschiedenen Bauarten der
»Selbstentlader« und ihre Benutzungsarten in dankenswerter
Weise austithrlich beschrieben und durch Zeichnungen erliutert,
ebenso die Sonderwagen von Krupp fir schwere Geschittze
und Panzerplatten, sowie die bordlosen Wagen finr Tiefladungen
und Gasbeforderung.

Das gewaltige, die Wirtschaftlichkeit der Kisenbahnen in
erster Reihe beeinflussende Gebiet der Betriebsmittel auf be-
schriinktem Raume so zur Darstellung zu bringen, wie es der
Zweck des Buches verlangte, war eine schwierige Aunfgabe, die
Verfasser haben sie in geschicktester Weise gelost. Thre
Arbeiten bringen, trotzdem nur eine Auslese unter dem Desten
gehalten werden konnte, den Beweis der hohen Stufe. auf der
der deutsche Lokomotiv- und Wagen-Ban steht.

Kapitel IX. »Triebwagen« vom Regierungs- und
Baurate Loch in Berlin, bildet die Erginzung der vorher-
gehenden. In drei Abschnitten : Dampftricbwagen, Akkumulator-
triebwagen, Verbrennungstriebwagen sind die bewihrtesten Bau-
arten dieses neuesten Kindes der Eisenbahntechnik in Gestaltung
und Wirkung beschrieben.  Wertvoll sind die Angaben iiber
Leistungen und Verbrauch fiir die Leistungseinheit.

Kapitel X. »Bremsen und Kuppelungen« vom
Ober- und Geheimen DBaurate Steinbiss in Berlin. Nach

einem Uberblicke itber die verschiedenen Arten der Erzengung
der Bremswirkung werden nacheinander die Handbremsen,
Gewichtsbremsen., Reibungsbremsen, Dampfbremsen, Luftbremsen
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und elektro-magnetischen Bremsen in iliren Bigenheiten behandelt.
Ihrer Bedeutung entsprechend sind die Luftbremsen und unter
diesen wieder die durch Lufdrock wirkenden am eingehendsten
bearbeitet. Die Frage der Aunsriistung langer Guterzige
mit Luftdruckhbremsen und die der Schuellbremsen
far schnell fahrende Ziige hat der Verfasser mit besonderer
Sorgfalt behandelt. Die Kosten der Ausriistung der Lokomotiven
und Wagen der preulsisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft
mit dorchgehenden Bremsen betragen nach seinen Angaben
rund SO Millionen M, die anderen deutschen Bahnen erfordern
hierfir etwa 33"/ dieses Betrages.

Im Abschnitte »Kuppelungen« haben auch Bauformen
fir die Mittelputferkuppelungen und der Stand der
Frage ihrer Einfithrung gebithrende Beriicksichtigung gefunden.
Brems-, Dampfheiz- und Kabel-Kuppelungen vervollstindigen
dieses wohlgelungene Kapitel.

Kapitel XI. »Die elektrischen Bahnenc vom
Regierungs- und Baurate Loch in Berlin. Seitdem Werner
von Siemens auf der Berliner Gewerbeausstellung 1879 die
erste, den gegenwiirtigen Bauarten gegeniiber allerdings nur
als Spielzeug zu betrachtende elektrische Bahn vorfithrte, hat
sich diese Art der Zugforderung besonders unter der Leitung
der preulsischen Staatseisenbalmverwaltung zu der der Zukunft
herausgebildet.  Den Werdegang des elektrischen Balmbetriebes
innerhalb des preufsisch-hessischen Staatsbahngebietes schildert
der Verfasser an der Hand der Denkschrift, mit der die preulsische
Staatsregierung die Geldbewilligung fir die erste elektrische
Vollbahnstrecke Dessau—DBitterfeld im Jahre 1909 begriindete.
Dann folgen die Beschreibungen der »Elektrischen Vorortbahn
Berlin—Potsdamer Bahnhof und Grols-Lichterfelde Oste, der
»Elektrischen  Stadt- und  Vorortbahn von Blankenese mnach
Ohlsdorfe, der »Elektrischen Fernbahnen Magdeburg — Leipzig,
Leipzig—Halle, Lauban—Konigszelt<.  Wiihrend fiir  diese
Strecken der erforderliche Strom durch Damptturbodynamos
erzeugt wird, konnen die bayerische und badische Staatsbahn-
verwaltung, erstere fiir die Strecken Salzburg—DBad Reichenhall—
Berchtesgaden und auf den Neubaulinien von Garmisch-——Parten-
kirchen bis zur Landesgrenze, letztere fin die Strecken Basel—
Zell, Liorrach—Leopoldshohe und Schoptheim—Sickingen ihren
Strom durch Ausnutzung vorhandener Wasserkrifte erzeugen.
Auch die Einrichtungen dieser Strecken zieht der Verfasser in
den Kreis seiner Betrachtungen und erhoht den Wert seiner
Arbeit dureh vergleichende Berechnungen iiber die Kosten der

Stromerzeugung und die Wirtschaft der einzelnen Betricbe.
Unter der Uberschrift: »Elektrische Babnen von drtlicher

Bedeutung« werden nach derselben Einteilung, wenn auch in
kiirzerer Form die Hoch- und Untergrund-Bahn in Berlin, die
Rheinuferbalm der Aktiengesellschaft der Koln-Bonner Kreis-
bahnen, die Vorortbahn Heddernheim——Oberursel—Hohe Mark
bei Frankfurt a, M., die bayerische Lokalbahn von Berchtes-
gaden nach Schellenberg, die Filderbahn bei Stuttgart und die
Lokalbahn Murnau— Oberammergau beschrieben,  Lagepline,
Malsskizzen der verschiedenen Kraftwerke, der Betriebsmittel
und ihrer Einzelheiten, ergiinzt durch Lichtbilder, vervollstindigen
diese schiitzenswerte und lehrreiche Arbeit.

Im Kapitel XII »Bergbahnen: Seil-und Schwebe-
Bahnen« bringt Dr. Heubach, Oberregicrungsrat im
bayerischen Staatsministerium fiar Verkehrsangelegenheiten, in
den  Abschuitten: Bergbahnen im Allgemeinen, Zahubahnen,
vereinigte Reibungs- und Zahn-Bahnen, Seilbahnen fir stirkere
Steigungen, Bergschwebebahnen, Wirdigung der Bergbahnen,
Seilbahnen, Schwebeseilbahnen ecine gedringte Uebersicht iiber
den zum Ueberblicke fiber dieses Gebiet nitigen Stoff.

Die folgenden Kapitel XIII bis XV umfassen »die
Bahnbewachunge« von Finanz- und Baurat Bake in Dresden,
mit den Unterabteilungen: die Streckeneinteilung, die Strecken-



bewachung, die Ueberwege, die Malsnahmen gegen Schnee-
verwehungen und Waldbriinde. Die sUnterhaltung der
Gleis- und Weichen-Anlagen« vom Finanz- und Baurate
Scheibe in Dresden mit den Abschnitten: Ungiinstige Ein-
wirkungen dulserer Krifte ant den Oberbau und ihre Bekiimpfung,
die Arbeitsformen der Gleisunterbaltung und die Arbeitsgerite,
die Abnutzung, Auswechselung und Wiederverwendung der
Oberbauteile, Beschaffung und Behandelung der Holzschwellen,
die Erzeugung und Beschaffung neuer eciserner Oberbauteile,
die Verwertung alter und gebrauchter Oberbauteile, die Be-
schaffung der Bettungstoffe. »Die Wartung und Unter-
haltung der Fahrzeuge« vom Ministerialrate im Staats-
ministerium fir Verkehrsangelegenheiten Biber in Mimnchen.

Yon den deuatschen Staats- und Privat-Eisenbahnverwalt-
ungen wurden im Jahre 1908 verausgabt: Fiir Unterhaltung
der Fahrzeuge in den Werkstitten 193 882914 M, fir FEr-
newerung und Lrginzung der Fahrzeuge 104551365 1. Zur
Ausfithrung dieser Unterhaltungsarbeiten wurden durchschnitt-
lich tiglich 80437 Handwerker und 15237 sonstige Arbeiter
beschitftigt.  Nach einem Ueberblicke tiber die Aufecaben und
die wirtschaftliche Bedeutung einer sachgemiilsen Unterhaltung
der TFahrzeuge geht der Verfasser in 9 Abschnitten auf:
>Wartung und Unterhaltung der Lokomotiven, der Wagen,
Untersuchung und Unterhaltung der Luftdruckbremse, Schmierung,
Reinigung der Fahrzeuge, Ausbesserung der Fahrzeuge in den
Werkstiitten, Ausmusterung und Lebensalter der Fahrzeuge,
Hilfsgeritte- und Rettungs-Wagen, Eisenbahnwerkstitten« so
weit ein, dals das Wesen und die Bedentnng dieses fir die
Wirtschaft und die Sicherheit des Eisenbahnbetriebes wichtigen
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Kapitels im  vollen Umfange erkannt wird. Der Abschnitt |
»Eisenbahnwerkstiitten« ist durch die Beigabe der

Grundrisse und Querschnitte einiger der neunesten Anlagen und
deren Ausstattung mit Hebezeugen und Werkzeugmaschinen

erginzt. Leider hat aus Platzmangel ein naheres Eingehen
auf den elektrischen Betrieb der Werkstitten nicht statt-

gefunden, doch werden die gebrachten Angaben fiir die meisten
der Leser geniigen.

Kapitel XVI. »Die Betriebsmaterialien, ins-
besondere zur Lokomotivfeuerunge, vom Geheimen Bau-
rate Kuntze in Berlin. Den Abschnitten: Betriebsmaterialien,
ihre Mengen und Geldwerte, Ankauf, Beschaffungsplan, Lieferungs-
bedingungen, Autbewahrung, Verwaltung der Magazine und
Vorrite, Anlieferung, Buchfithrung, Steinkohlen, Kohlenbergbau,
Eigenschaften der Kohlen, Heizwert, Lieferungsbedingungen,
Briketts, Koks, Lische, Verfrachtung und Lagerung figt der

Verfasser die durch Abbildungen erliuterte Beschreibung der |

bewihrtesten Bauarten von mechanischen Lokomotivbekohlungs-
anlagen an.

[

Kapitel XVIIL »Das Fahrplanwesen« von Ruck- |

deschel, Ministerialrate im Staatsministerium fir Verkehrs-
angelegenheiten in Minchen. VYon den 7 Abschnitten: Wesen,

Zweel und Arten des Fahrplanes; das formelle Verfahren bei

des Giterzugfahrplanes; Wirtschaftlichkeit des Fahrplanes;
Einflufs der Vereinheitlichung auf den Personenzugfahrplan,
beanspruchen der iber die »mateviellen Grundlagen
und Grundsiitze« fir die Bildung des Fahrplanes besondere
Beachtung durch die Klarheit, mit der das vielseitig znsammen-
gesetzte Wesen der Fahrplanbildung hier auf verhiltnismilsig
engem Raume auch fiir den Laien verstindlich gemacht ist,
so dals er sich eine Vorstellung von den vielen Gesichtspunkten

machen kann, die finr die Aufstellang guter Fahrpline beachtet |

werden miissen.  Dem Detriebs- und Maschinen-Techniker sei
dieses Kapitel hier noch ganz besonders empfohlen.

Kapitel XVIII »Der Fahrdienst« vom Geheimen
B

Fiir die Schriftluitungﬂ verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. }) é)r.n&m.
0. W, Kreidel's Verlag in Wiesbaden, — Druck von Carl Ritter, G. m. L

Falrpline erfordert das genaueste Incinandergreifen einer Unzahl
von Handlungen und Vorgiinge, das durch die fir alle grolseren
deutschen Ilisenbahnen vereinbarten Fahrdienstvorschriften
geregelt ist. In dem Abschnitte: »Bildang und Ausriistung
der Zige« entwickelt der Verfasser an der Hand praktischer
Beispiele die Bildung der Personenziige, Gattung und Reihen-
folge der Wagen, Zugbildungsplan, Wagenbeistellung im Ueber-
gangsverkelre, Behandelung der Wagen auf den Stationen so-
wie der Giterziige und ihrer Abarten. »Die gemeinsamen
Erfordernisse fir die Betriebsicherheit« enthalten die haupt-
siichlichsten Bestimmungen iber die Zuglingen und die Brems-
besetzung.  Ausfithrlicher ist der Abschnitt: »Die Lokomotiv-
kraft bei den Zigen« behandelt. Der Abschnitt »Der Zug
auf der Strecke« gibt das Wissenswerteste aus der Fahrordnung
und der Zugfolge, aus dem Zugmeldedienste und dem Zugmelde-
verfahren auf den Linien mit Streckenblockung, dem Abliuten
der Ziige, den Vorrichtungen zum Herbeirufen von Hilfe,
Weiter werden die Dienstregelung in den Stationen, die Dahn-
hoffahrordnung, die Abfahrt, die Kin- und Durch-Fahrt der
Ziige besprochen.  Besonderheiten und Unregelmilsiglkeiten im
TFahrdienste umfassen die Behandelung der Verspitungen, der
Sonderziige und der Abweichungen von der Fahrordnung, das
Schieben der Ziige, Verlegen von Zugkreuzungen und Ueber-
holungen, Storungen der elektrischen Leitungen, aufserfahirplan-
millsiges Anhalten, Liegenbleiben eines Zuges, Betriebstorungen,
Unfille, Einige statistische Angaben itber Unfille und kurze
Bemerkungen iiber das Schreibwerk im Fahrdienste beschlielsen
das Kapitel, das im Wesentlichen eine Wiedergabe der fir den
Fahrdienst erlassenen Vorschriften darstellt. (Fortsetzung folgt.)

Tabellen zur Berechnung von Kontinuierlichen Balken in Eisenbeton
und doppelt armierter Konstruktionen nebst mehreren Hilfs-
tabellen fir einfach armierte Konstruktionen. Zum prak-
tischen Gebrauche bearbeitet von Professor L. Landmann,
Oberlehrer an der Konigl. Baugewerkschule zu Barmen-Elber-
feld. Wiesbaden 1911, C. W. Kreidel. Preis 5,4 .
80 Oktavseiten.

Das Buch, dessen Ausstattung die gewohnte Sorgfalt des
Verlages zeigt, bezweckt die Vereinfachung der Berechnung
durchlaufender Eisenbeton-Tragwerke mit einfacher, doppelter
und steifer Bewehrung, sowie der Stiitzen, auch unter Beriick-
sichtigung der Zugspanmung im Beton, und zwar wird die Er-
lIeichterung auf dem Wege der Mitteilung ausgerechneter Zahlen-
tafeln gesucht. Nun ist es eine bekannte Tatsache, dals Zahlen-
tafeln fir die Verfolgung so vieler Grilsen, wie im vorliegen-
den Falle, nicht @ibersichtlich zu gestalten sind. Entweder sind
sie einfach, dann in der Regel nicht erschipfend, oder sic
behandeln wirklich alles Wichtige erschopfend, dann werden
sie so unitbersichtlich, dals ein erhebliches und meist geschentes
Mals von Einarbeitung zu ihrer Benutzung notig ist.

Der Verfasser hat hier eine zweckmilsige Vermittelung

zwischen Formel und Zahlentafel gewithlt. Indem er die notigen
der Fahrplanbildung: materielle Grundlagen und Grundsitze |
fir die Bildung des Falrplanes im Allgemeinen; die Bildung |

Gleichungen entwickelt und mitteilt, dann aber fiir ihre Be-
nutzung Zahlentafeln beigibt, hilt er den Weg zum innern
Verstindnisse offen, ermoglicht aber schnelle Ermittelung von
Zahlenwerten.

Wir glauben also, dals in der Tat in diesem Werke ein
erleichterndes Hillfsmittel fir den Eisenbeton-Ingenienr vorliegt.

Fir etwa folgende Auflagen mochten wir noch betonen,
dals das Buch der allgemeinen Gepflogenheit folgt, indem es
die Wirkung und Aufunahme der Querkrifte, besonders aus
ungiinstigster Lastverteilung, nicht eingehend behandelt, und
indem e¢s Dbei Ermittelung von Zugspannungen im Befon fiir
Drock und Zug dieselbe Dehnungszifier einfihrt. Ios wire
recht erwiinscht, wenn diese beiden, die Giite des Lrgebnisses
mindernden Verfahren demniichst einmal auf zutreffendere Grand-

aurate Professor Cauer in Berlin. Die Durchfihrung der | lage gestellt wiirden.

G. Barkhausen in Hannover.
H., in Wiesbaden.



