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Neuere Lokomotiven der Lokomotiv-Bauanstalt J. A, Maffei.
Von K. Vogl, Oberingenieur in Miinchen.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 10 auf Tafel VII.
(Schluf von Seite 21.)
9) 2C.IV.T.[.8.-Lokomotive der niederlindischen Zentral- | Schnellzuglokomotiven schliefsen an die 2C . S.- Lokomotiven
bahn (Textabb. 23 bis 27, Abb. 1 bis 5, Taf. VII, Zusammenstellung I, | Ny 7) Textabb. 10, S. 22 der bayerischen Staatsbahnen an,
0.Z. 12). . . . .
| denen sie an Gewicht und Leistung gleich kommen, unter-

Die fir die niederlindische Zentralbaln gelieferten 2 C- . scheiden sich jedoch von diesen dadurch wesentlich, dafs statt

*) Vergl. hierzu Z. d. V. d. E. vom 16, VIIL 1911, S. 1007.  der IV .{=.- eine IV .[".-Maschine verwendet ist.
Abb. 23. 2C.IV.T.|".8.-Lokomotive der niederlindischen Zentralbahn,

Abb. 24 Anordnung der Zylinder und Steuerung der 2C.IV.T.S. -Lokomotive der niederlindischen Zentralbahn, MaBstab 1:28.
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Je zwei Zylinder einer Seite werden durch einen Kolben- |
schieber gesteuert (Textabb. 24 und 25) und bilden mit der |
gemeinsamen Schieberkammer ein Gufsstiick (Textabb. 26). |

Abb. 26. Zylinder und Schiecberkammer der 2C.1V.T.[".8.-
Lokomotive der niederlindischen Zentralbahn.

Der Kolbenschieber von 270 mm Durchmesser, der
zwei auf einer Stange sitzenden Teilen besteht, ist mit federnden

aus

Ringen versehen. Seine Bauart geht aus Textabb. 25 und
Abb. 5, Taf. VII hervor.
Die Stopfbiichsen der Schieberstange kommen nar mit

dem Auspuffdampf in Berithrung.

Fir Fahrt ohne Dampf ist an der Riickscite der Schieber-
kammer jedes Zylinderpaares ein grofses Luftsaugeventil an-
geordnet, wahrend alle Zylinderdeckel mit Sicherheitsventilen
versehen sind. Die Kreuzkopfe sind einseitig gefiihrt, Dic
Schieberbewegung erfolgt durch aufsen liegende Heusinger-
Steuerung mit zweimal gelagerter Zwischenwelle,

Die Schmierung der Zylinder und Schieber bhesorgen zwei
Pumpen von Friedmann, ‘bei den Schiebern an je vier, bei
den Zylindern an je einer Stelle.

In die nach Durchmesser und Linge vergrolserte Rauch-
kammer ist ein Uberhitzer Bauart Verloop cingebaut (Text-
abb. 27), der aus cinem Biindel von 50 NI-tormig gekrimmten

Abb. 27. Uberhitzer von Verlooy.

 Ranchkammer sammelt,

Rohren mit zahlreichen den Raum
gut ausnutzenden Zwischenwindungen
besteht und die obere Hilfte der
Rauchkammer derart ausfiillt, dals
der Zugang zu den Heizrohren offen
bleibt. Der vom Regler kommende
Dampf tritt in einen an der Lings-
befestigten Verteilerkasten aus Stahl-
worauf

seite der Rauchkammer
guls, von dem aus er das Rohrbiindel durchstromt,
er sich in einem gleichen Kasten an der andern Seite der
um von hier aus durch die Einstrom-
rohre in die Schieberkisten zu flielsen.

Die den Langkessel bildenden beiden walzenformigen
Schiisse von 1600 mm lichtem Durchmesser und 15 mm Blech-
stirke sind ohne Liangsnaht nach dem Verfahren von Ehr-
hardt ausgefithrt. Der vordere Schuls trigt den Dom. in dem
ein Doppelsitzventilregler eingebaut ist.

Die lange und schmale Feuerbiichse mit einem Roste von
3,44 qmn steht auf dem zweiteiligen Barrenrahmen iiber den
beiden hinteren Kuppelachsen zwischen den Réidern.

In das Schiirloch nach WebD ist eine Feuertiir nach
Marcotty mit Rauchverzehrungs-Vorrichtung eingebaut. Die
beiden Ramsbottom-Ventile auf dem Hinterkessel sind eng-
lischer Bauart.

Die Westinghouse-Bremse wirkt einseitig auf dic drei
gekuppelten Achsen: das Drehgestell ist ohne Bremseinrichtung.
Die zugehorige Luftpumpe ist doppelt nach amerikanischer
Bauart angeorvdnet.

Der Geschwindigkeitsmesser ist der von Haufshiilter.
Der Handsandstreuer wirft vor die mittlere Kuppelachse. Zur
Speisung des Kessels dienen zwei nichtsaugende Strahlpumpen
von Friedmann wmit 1901 Leistung in der Minute. |

Dom- und Sandkasten-Verkleidung sind aus blankem
Messingblech, der Anstrich ist ockergelb mit roter, weilser
und schwarzer Fassung.

Der vierachsige auf zwei Drehgestellen laufende Tender
von 23t Leergewicht fafst 20 cbm Wasser und 5t Kohlen.

Seitens der DBahngesellschaft werden folgende Betriebs-
ergebnisse bekannt gegeben. Die Lokomotiven befordern auf
der Iauptlinic der Gesellschaft zwischen Utrecht und Zwolle
wihrend der Hauptreisezeit schwere Schnellziige von tiber 500 t
mit Geschwindigkeiten von 80 bis 90 km/St. Selbst bei ge-
legentlichen Uberlastungen Dbis zu 600t, in einem Falle sogar
mit 700 t hinter dem Tender wurden die Ziige auf der nicht
ganz wagercchten Strecke noch pinktlich mit rund 80-km/St
heférdert.

Line Nachbestellung kam Mitte 1911 zur Ablieferung.

1V, Neue schwere Giiterzug-Lokomotive von J, A, Maflfei.

Als ein bemerkenswerter Neubau einer schweren Giiterzug-

i lokomotive ist aufser der bereits*) besprochenen 1 D-Gotthard-
. lokomotive die 1 D-Lokomotive der badischen Staatsbahnen auf-

zufithren, deren Hauptverhiilltnisse in Zusammenstellung III an-
gegeben sind; des Vergleiches wegen sind die der Gotthard-
lokomotive vorangesetzt.

*) Organ 1911, S. 157,
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Zusammenstellung 111 Anzahl der Rohre . 367 340
0.%. . . L. 1 2 Dli{rc}ﬁmesser der 75052 258
L. totthard Bad . ohre. . . . . mm 47,5
g;&?};ﬂng, L. 6% 4/?,1 Vhf? Rostfliche R . . . qm 4,07 3,75
Baujahr . . . . . 1907 1908 i Fester Achsstand . mm 4800 3300
Bauart . . . . . ID.IV.tt.[F.GundP 1D.IV.t.F.G | Ganzer » » 75287 742(1)
Kesseliiberdruck p . at 15 16 . Leergewicht . . t 70, !
Zylinder-Durch- ‘ Relbunn'sgewwht G1 . 622 (37,;
messer d/d;. . . mm 395/635 395/635 Dienstgewicht G . . » 76,4 . 8,
Hub h . . L , 640 640 Zugkraft Z. . .. kg 11100 2 118010
Triebrad- DI‘)“‘“h' 1350 1350 Zugkraft 7 ist erhalten aus: Z=2>0,5>p>< hDX
messer .o . 18 3
Laufrad-Durch- ‘ Verhidltnis H: R . . 62,5 65,%
messer . . . . 870 850 \ H:G . qm/t4,08 ’ 3,62
Heizfliiche der . H:G. . . 332 3,13
Feuerbiichse . . qm 13,15 13 . Z:H. . kgfqm 43,7 481
Heizfliche der Rohre » 200,00 182 . Z:G. . kglt 146 151
Heizfliche des R AR CTR . 179 174
Trockners oder
d(fgcﬁﬁgf-ﬁifze?s . L 41 51 10) 1D.IV.tt.[F. G.-Lokomotive der badischen Staatsbahnen.
Art des Trockners ' ' (Textabb. 28, Zusammenstellung III, 0.Z.2)
oder Uberhitzers . Clench-Maffei Clench-Maffei

Heizfliche im Die Lokomotive ist der Gotthardlokomotive sehr ahnlich,
Ganzen . . . . qm 254,15 245 Zylindermalse und Triebraddurchmesser sind dieselben, Kessel-

Abb. 28. 1D.1V.tt. |— G. -Lokomotlve der badischen Staatsbahnen.

o B

heizflache, Reibungs- und Dienst-Gewicht nicht sehr ver- | gewihlt. Die vordere Adams-Achse hat 65 mm Seitenspiel,
schieden, nur der Rost ist etwas kleiner. Die vordere Rost- | die zweite und vierte Kuppelachse je 25 mm, so dafls auch Wei-
hilfte ist geneigt, iiber ihr ist ein kurzes Gewolbe eingebaut, | chenbogen von 164,5 m Halbmesser durchfahren werden konnen.
in der hintern wagerechten Hilfte ist ein kurzes Stiick zum Die Tragfedern der drei vorderen und die der beiden
Kippen eingerichtet. Die Feuertiir weist die dreiteilige, bei hinteren Achsen sind durch Ausgleichhebel verbunden, die
allen neueren badischen Lokomotiven ausgefihrte Bauart auf, | Lokomotive wird also in vier Punkten getragen.

bei der die Mittelklappe von jeder der beiden #ulseren beim Die Forderungen an die Lokomotive bestehen in der Be-
Offnen und Schliefsen mitgenommen wird. forderung eines Zuges von rund 1000t auf 5,3°/,, Steigung

Der Dampftrockner von Clench-Maffei ist in ver- | mit 35 km/St. Die Probefahrten haben hohere Leistungs-
grofserter und verbesserter Form ausgefiihrt. - fihigkeit bewiesen.

Wesentliche Unterschiede gegen die Gotthardlokomotive Die I.okomotive befordert die schweren Giiterziige auf der
liegen in der Teilung des Zylindersattels in der Mitte und der | badischen Hauptstrecke, vielleicht wird sie auch auf der
Vereinigung der Kolbenschieber der beiden Zylinder einer | Schwarzwaldbahn verwendet werden, wo sie schwere Personen-
Seite in einem Gehiuse, wie bei den Lokomotiven Nr. 5), | oder Giiter-Ziige von 300 oder 400t Gewicht nmoch mit 35
S. 9 und Nr. 6), S. 21. Ferner ist als Treibachse fur alle | oder 25 km/St zu schleppen im Stande sein diirfte, dabei ihr
vier Zylinder hier statt der zweiten die dritte geluppelte Achse = Reibungsgewicht von 67,7 t voll ausnutzend,

Ubersicht iiber die Verfahren zur Reinigung und Entseuchung der Eisenbahn-Personenwagen.*)

Von Ing. J. Dohnal, Oberinspektor der dsterreichischen Staatsbahnen in Innsbruck.

Erst in den letzten zehn Jahren ist das ernste Bestreben " Scheuerlappen  durchzufithren, obwohl die Unzulinglichkeit
der Bahnverwaltungen merkbar geworden, die Reinigung der " dieser Reinigungsmittel lingst erkaunt war und es keinem
Eisenbahn- Personenwagen grindlicher als nur mit Besen und | Zweifel mehr unterlag, dals der Staub der Triger mannig-

;Nachwe]s einschligiger Verdffentlichungen: Organ 1904, S. 8 und 104; 1907, 8. 89; 1908, S. 26, 107, 288 und 328; 1909, 8. 96;
1910, 8. 7; 1911, S. 31, 106 und 309; 1912, S. 39 — Zeitschrift des dsterreichischen Inaemelu- und Architekten-Vereins : 1896 S. 399, —
Gl‘msels Annalen 1904, 1I. Bd., S. 198 1906 11. Bd., S. 695 1910, 1. Bd,, S. 29 und 1‘)11 II. Bd.,, S.16. — Zeitung des Verems deutscher
FEisenbahnverwaltungen: 1904, S. 801 und 813; 1908, ‘Nr. — Ostenelchlbche Lisenbahnzeitung: 1910, S. 83, — Zeitschrift des Vereins
deutscher Ingemeure 1910, 8. 731. — Gesundhelts-lngemem 1910, S. 547. — Elektrische Krafthetriebe und Bahnen: 1911, 8. 527.
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facher Krankheitskeime sei, und dafs dessen Beseitigung ™ aus
den Eisenbahnpersonenwagen als cin Gebot der offentlichen
Wohlfahrt betrachtet werden miisse. Die Hilfsmittel fiir diesen
Zweck fehlten jedoch.

Eine der ersten Anregungen in dieser Hinsicht gab die
Verwendung der flissigen Kohlensiure. Im Jahre 1896 hat
Dr. Gesellius in der Zeitschrift fir Kohlensiure-Industrie
die »Desinfektion« der Eisenbahn-Personenwagen mit Kohlen-
siure vorgeschlagen. Er bezeichnete die Kohlensiure als vor-
ziigliches Mittel zur Totung der Krankheitskeime in den Per-
sonenwagen. Er schlug vor, eine leicht tragbare Flasche mit
etwa 3 kg fliissiger Kohlensiiure mit einem anschraubbaren
Metallschlauche mit Mundstiick als Spritze zu gebrauchen und
nahm an, dafs so nicht allein aller sichtbare Schmutz weg-
geblasen, sondern auch die Krankheitserreger durch die Kohlen-
siure gelahmt werden wiirden.

Dieses Verfahren war aber weder geeignet, den aufge-
wirbelten Staub zu beseitigen, noch die Krankheitskeime zu
toten und hat deshalb keine Verbreitung geéfunden. Nur mit
Prelsluft wurde 1904 die Reinigung der Personenwagen in der-
selben Weise versucht, das Ergebnis geniigte in keiner Weise;
zu gleicher Zeit wurde jedoch auf dem Bahnhofe Grunewald
eine Luftsaugvorrichtung fir die Reinigung der Personenwagen
in Verwendung genommen. Fine elektrische Triebmaschine
von 16 P S erzeugte eine Saugwirkung von 0,5 at in einer
Zapfleitung an die Schliuche mit entsprechenden Mundstiicken
angeschlossen waren.

Die Vorteile dieser Reinigungsart fihrten bereits 1906
zur Einrichtung einer Saugevorrichtung an einer Verschiebe-
lokomotive in Ludwigshafen. Von einem an der Aufsenwand
des Fiihrerstandes angebrachten Dampfstrahlluftsauger fihrt
eine Eisenrohrleitung in die Rauchkammer: an einen senk-
rechten Stutzen des Geblises schlielst sich die Saugleitung, die
durch einen abgeteilten Raum des Wasserkastens fiihrt, aus
dem die Luft dann in die Rauchkammer geblasen wird

1907 erbauten die Siemens-Schuckert-Werke eine
falrbare Entstiubungsanlage fiir Kisenbahn - Personenwagen.
Durch eine elektrische Triebmaschine wurde eine Schleuder-
pumpe angetrieben ; dic angesaugte Luft lagert vorerst in einem
Kessel die schwereren Teile ab, und wird dann durch innige
Berihrung mit Wasser vollstindig gereinigt. Dieses Wasser
muls allerdings fortgesetzt erneuert werden, was einen Ver-
brauch von 350 1/St gibt. Diese Entstaubungspumpe ist also
von der Moglichkeit abhiingig, Wasser zu- und abzuleiten,
daher in der Anwendung beschriinkt.

Bei der Entstaubungsanlage von Koster*) bewirkt eine
Lokomotive mit Dampfheizeinrichtung die Absaugung mittels
eines Strahlsaugers. In dic Saugleitung ist ein Sammelgefils
fur den Staub eingeschaltet, das teilweise mit Wasser gefullt
wird ; der Staub wird in diesem Gefilse zu einer Schlamm-
masse, die von Zeit zu Zeit entfernt und durch frisches
Wasser ersetzt wird.

Far elektrische Bahnen wird die Reinigung der Personen-
wagen durch Staubsaugvorrichtungen einer hesoudern
oder der Fahrleitung aus besorgt, die mit einer Schleuder-

Vﬁ;)‘Organ 1911, S. 851,

yon
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pumpe in Verbindung stehen. Der Staub wird unter Aus-
schluls grofserer Korper durch ein Sieb von dem in der Pumpe
umlaufenden Wasser aufgenommen.

Bei den durch Saugepumpen betriebenen Vorrichtungen
ist das Dichthalten der Rohrleitungen und Verbindungen
schwierig; die Wirkung ist nicht mehr sicher, wenn mehr als
swei Arbeitschlauche in Tatigkeit sind. Saugleitungen und
Abzweigungen verstopfen sich leicht. Diese Ubelstinde haben
dazu gefihrt, Prefsluft fir -den Betrieb der Staubsaugeanlagen
in Verwendung zu nehmen, die in vielen grifseren Werkstiitten
zur Verfiigung steht.

Die Chicago-Milwaukee- und St. Paul-Eisenbahn hatte be-
reits 1907 eine mit Prelsluft betriebene Intstaubungsanlage
in Tatigkeit. Sie war fahrbar und konnte an die Zapfstellen
der Prefsluftleitung angeschlossen werden. Durch einen Prels-
luftstrahl wird eine Luftverdiinnung auf 257 mm Wasser er-
zeugt, die angesaugte Staubluft wird durch ein Filter gereinigt,
der abgeschiedene Staub durch eine Klappe entfernt.

Durch die Saugwirkung allein wird der Staub jedoch aus
Geweben nicht grundlich entfernt; dieser Umstand fihrte bei der
Prefsluft-Reinigung von Borsig dazu, die Prelsluft unmittel-
bar zur Auflockerung des Staubes zu benutzen und ihn dann
abzusaugen. Wihrend die Luftverdtnnung bei den alteren
Saugeanlagen vor der Ansatzstelle des Reinigungschlauches
erzeugt wurde, verlegt Borsig sie in das Saugemundstiick
selbst. An einem Dreiweghahn tritt der die Saugwirkung er-
zeugende Teil der Prefsluft durch eine Diise aus. Gleichzeitig
stromt im Vorderteile des Mundstiickes durch feine Bohrungen
ein zweiter Teil der Drefsluft aus, der den Staub in den zu
reinigenden Geweben lockert und die Absaugung vorbereitet.
Aus dem Saugschlauche tritt dies Gemisch in ein bewegliches
Stoffilter, in dem sich der Staub fangt und durch eine Riittel-
bewegung abgeschiittelt wird.

Die Bauart Borsig ermdglicht durch den Dreiweghahn
aulser der gemeinsamen auch jede getrennte Wirkung von
Prels- und Saug-Luft. Allerdings solite die Wirkung der
Prefsluft allein nicht dazu benutzt werden, die Wagen III, und
IV, Klasse einfach auszublasen und so den Staub in die Um-
gebung der Reinigungsstelle zu befordern.

Wenn auch durch diese Entstaubungsanlagen sehr be-
deutende Staubmengen bis zu 1,5 kg aus einem Dolsterwagen
entfernt werden konnen, so ist durch die Durchfihrung der
Entstiubung mit den vollendetsten Werkzeugen, dem Prefsluft-
sauger, doch keine Gewihr fiir Freiheit von Krankheitserregern
geboten. Der Erfolg hiingt von der Gewissenhaftigkeit der Arbeiter
ab, scharfe Uberwachung ist kaum moglich. Daler ist gegen die
Krankheitskeime noch besondere Entseuchung der Wagen nétig.

Bereits 1897 hat das kaiserliche Gesundheitsamt in Berlin
fiur die Entseuchung der Eisenbahn-Personenwagen angeordnet,

- dals Teppiche, Liufer, Matten und Polster mit stromenden

Wasserdimpfen, Winde, Decken, Holztcile der Sitze, der Raum
unter diesen, sowie auch die aus Leder hergestellten Gegen-
stinde durch Abwaschen mit 3 °, Kaliseifenlosung entseucht
werden, alle Gegenstinde, die diese Waschung nicht vertragen,
sollen mit schwicherer Kaliseifenlosung oder auch mit Ammoniak-
losung oder Weingeist gereinigt werden.



Da dieses Verfahren der Entseuchung fir die Innen-
einrichtung der besser ausgestatteten Wagenklassen mit Rick-
sicht auf die Instandhaltung nicht zu empfehlen war, ist zur

Entseuchung mit Formaldehyddimpfen gegriffen worden. Vor- .

erst wurde die Verdampfung des festen Paraformaldehyd durch
Umschliefsen mit Prefskohle und Verbremnen versucht; der
erforderliche Wasserdampf wurde hierbei darch Aufgiefsen von
Wasser auf heilse Steine erzeugt. Diese Versuche

andere erschwerende Umstinde zu Gunsten der Entseuchung
mit Hydroformal, einer wiisserigen Formaldehydlosung aufge-
geben. In die dem zu entseuchenden Wagenraume entsprechende
Menge Hydroformal in einem Blecheimer wurden bis zur Rot-
glut erhitzte ringformige Gulseisenkorper eingebracht.

Die Dauer der Entseuchung eines Wagens wurde bei ge-
schlossenen Offnungen mit sieben Stunden bemessen. Aulser-
ordentlich grandlich durchgefiihrte Versuche haben ergeben,
dals mit dieser Art der Entseuchung wohl ein \'érhiilmismiil'sig
gutes krgebnis, nicht aber sichere Totung aller gefihrlichen
Keime erreicht werden kann.  Geschiitzt liegende Bazillen
blieben lebens- und vermehrungsfihig. Weil die Einrichtungs-
gegenstinde eines verseuchten Personenwagens besserer Aus-
stattung nicht so auseinandergebreitet werden konnen, dafs
alle Flichen frei liegen, ist keine Gewiihr vorhanden, dafs die
Entseuchung mit festem oder flissigem Formaldehyd die Krank-
heitskeime tatsiichlich vollstandig abtotet.

Diese Erkenntnis filrte nun dazu, eigene Entscuchungs-
anlagen zu bauen, in die die Personenwagen ganz eingeschoben
werden konnen. Der Kesselraum mit dem Wagen kann unter
vollstindiger Abdichtung gegen die Aulsenluft einem Unter-
drucke von 700 bis 740 mm Quecksilber ausgesetzt und 7zu-
gleich auf 45 bis 55 ¢ C erwirmt werden. Unter diesen Ver-
hiltnissen beginnt das Wasser in dem Raume zu sieden und
wird dem Lebewesen in dem zu entseuchenden Wagen ganz
entzogen. Zugleich wird Formalin zu schneller Verdampfung
gebracht und so werden alle Lebewesen, Keime und Eier sicher
abgetotet.

wurden
jedoch Dald wmit Riicksicht auf ihre Feuergefihrlichkeit und |

In der mit der Hauptreinigung der Personenwagen fir
die preulsisch-hessischen Staatsbalmen betrauten Hauptwerkstatt
in Potsdam wurde eine solche KEntscuchungsanlage 1909 fir
79000 M ausgefiithrt, die Entseuchung cines grolsen Schlaf-
oder D-Wagens kostet hier 20 M. Das Resultat der fach-
minnischen Untersuchungen war vollkommen zufriedenstellend,
sobald der entliftete Wagen aaf 55" C gebracht, 5 kg Formalin
verdampft und dessen Einwirkung durch sechs Stunden crhalten
wurde.

Ungeziefer und Milzbrandsporen, die in der Mitte ciner
10 em starken Rofshaarmatratze untergebracht wurden, waren
abgetotet und vollstindig ausgetrocknet.

K¢ ist kein Zweifel, dals mit dieser Kntseuchungsvorrich-

Fntseuchung  der Wagen zn er-

tung eine durchgreifende
reichen ist.
Schluflsbemerkungen.

Die grindliche Reinigung. sowic die vollstindige lnt-
seuchung der Eisenbahn - Personenwagen muls bei jeder Ver-
waltung erfolgen konnen.

Bereits beim Baue der Wagen soll darauf Bedacht ge-
nommen werden, dafs der Staub in ihnen leicht sichtbar und
seine grindliche Beseitigung bequem durchfihrbar ist:

Die gegenwiirtig noch vielfach gebriuchliche Reinigung
mit Besen, Birsten, Abwischtichern und Scheuerlappen reicht
fir das zum Teil schwer zugiingliche Innere der Personen-
wagen gebriuchlicher Bauart nicht aus. Die Absaugung des
Staubes bei der Reinignug ist cin wesentlicher Fortschritt.
Ganstig wirken bei der Staubabsaugung Mundsticke, die eine
Blasewirkung zur Auflockerung des Staubes ermiglichen.

Neben dieser Reinigung soll aber von Zeit zu Zeit die
Krankheitskeimen und Ungeziefer vorge-
nommen werden.  Finwandfrei kann die Entseuchung nur durch
Einbringen der Personenwagen in Kntscuchungskessel, Iirwiir-
mung auf mindestens 55 © ¢ und IHerstellung einer moglichst
starken Luftverdimnung im Kessel unter Verdampfung von
Mitteln werden ; ist
Formalin als wirksam erprobt.

Yernichtung  von

keimfeindlichen erreicht von letzteren

Der Verschiebe-v und Umlade-Baﬁnhof Kalk-Nord.

Von Baumgarten, Regierungsbaumeister zu Kéln a. Rh.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 14 auf Tafel VIII.

A. Der Verschiebebahnhof Kalk-Nord.
I. Bisherige Anlagen fiir den rechtsrheinischen Giiterverkehr.
Far den rechtsrheinischen Giterverkehr bei Koln bestanden

bisher*) die Bahnhofe Deutzerfeld, Kalk-Sid, Kalk-Nord, .

Deutz B. M. und Milheim (Rhein)*¥),
sich der Verkehr in folgender Weise ab:

Auf ihnen wickelte

a) der Verschiebebahnhof Deutzerfeld lag in dem Zwickel -

zwischen den Gleisen von Koéln nach Elberfeld-Disseldorf
und nach Frankfurt-Giefsen*). Er diente der Bearbeitung
von Ziigen, die aus den genannten Richtungen kamen

und fiir Koln und Ubergang bestimmt waren, wie auch :

mit Ausnahme einiger Eilgutziige, zur Bildung aller

*5 Ube;sicht Organ 1909, S. 188 mit Plan.
**) Organ 1910, S. 122. ’

Richtungen,
der

rechtsrheinischen (Giterziige nach diesen
Ferner ist er noch Abstellbahnhof fir einen Teil
Personenziige, die auf der linksrheinischen Seite nicht
mehr behandelt werden konnen,

Der Bahnhof Deutzerfeld konnte die ihm zugewiesenen
Aufgaben nicht mehr leisten, da seine Anlagen fir den
wachsenden Verkehr zu eng geworden waren.

Die Zige von Irankfurt Giefsen mulsten
Bahnhofe halten, um dann erst auf den Ablaufberg ge-
zogen zu werden, oder sie wurden an der Einfahrtseite
ohne Ablaufberg behandelt, sperrten aber dabei die
Hauptgleise. FKine Erweiterung war, abgesehen von der
unzweckmiifsigen Anlage des Bahnhofes, schon wegen der
fortschreitenden Bebauung nicht moglich.

und im



b) Der Bahnhof Kalk-Sid an der Strecke von Koéln nach
Frankfurt-Giefsen. Er diente dem Personen-, Ortsgiiter-
und Anschlufs-Verkehre,

Der Bahnhof Kalk-Nord an der Giterzugstrecke Spel-
dorf-Troisdorf war nur fir Ortsgiiterverkehr bestimmt.

d) Der Bahnhof Koln-Deutz B. M. diente hauptsiichlich dem
Stiickgutverkehre. Kr hatte eine unzweckmilsige Lage,

da er weder mit dem Hauptbahnhofe K6ln noch mit dem
-~ Verschiebebahnhofe Deutzerfeld in Verbindung stand; er
lag an einer besondern Linie von Milheim nach Kalk-
Sid und schlofs dort an die Strecke nach Frankfurt-
Giefsen an.

Koln-Deutz B. M. war Umladebahnhof und Bildung-
station fiir die reinen Stickgiiterziige.
Der Bahnhof Mihlheim (Rhein) war Personenbahnhof
und Bildungstation der Giterziige nach DBergisch Glad-
bach-Immekeppel. Eine Anzahl von Deutzerfeld nach
Norden fahrender Ziige hielt hier zur Abgabe und Auf-
nahme von Wagen.

II, @riinde fiir den Bam eines neunen Verschiebebahnhofes.
Die rechtsrheinischen Bahnanlagen konnten den stets zu-
nehmenden Anforderungen nicht mehr gerecht werden. Die
Steigerung des Verkehres betrug vom Jahre 1890/91 bis
1900:

fir Eil- und Stickgut-Sendungen 42°/
im Wagenladungsverkehre . 81 »
im Wagenumlaufe 21 »

Die moglichen Erganzungen schaﬂten nicht geniigend Ab-
hiulfe, zumal die Lage im bebauten Gelinde, besonders beim
Bahnhofe Deutzerfeld, die Ausdehnungsfihigkeit sehr be-
schrinkte. Auch stellte es sich bei der Entwurfbearbeitung
als betrieblich und wirtschaftlich vorteilhaft heraus, wenn alle
Verschiebeanlagen der rechten Rheinseite einschlielslich der
von Miilheim vereinigt wurden. Eine solche neue Anlage auf
dem Gelidnde von Deutzerfeld zu errichten, war aber, abgesehen
von der auf zwei Seiten durch die Hauptpersonengleise ein-
gegrenzten Lage und der Dreiecksform, die eine sachgemilse
Ausbildung von Verschiebegruppen mit Ablaufbergen ausschlols,
nicht angingig, weil diese Stelle zur Errichtung neuer, fiir den
Hauptbahnhof Kéln sehr notiger Abstellgleise verwendet werden
mulste, Somit blieb nur ibrig, eine andere Lage fur den
grofsen Verschiebebahnhof zu suchen.

III. Wahl eines Platzes fiir den Verschiebebahnhof.

Die Aufgaben, die ein gemeinsamer rechtsrheinischer Ver-
schiebebahnhof erfullen mufs, bedingen grolse Lingen- und
Breiten-Ausdehnung, die sich der Kosten wegen nur auf w‘enig
bebautem Gelinde erreichen lilst. Kin solches war vorhanden
in der Umgebung des bisherigen kleinen Giterbahnhofes Kalk-
Nord, der an der Giiterzugstrecke Speldorf-Troisdorf liegt.

Kalk-Nord liefs sich sehr zweckmilsig in Verbindung mit
den neuen Bahnhofsanlagen von Miilheim*) und so mit allen
nordlichen Linien bringen, und bot auch ungezwungenen An-
schluls an die siidlichen Strecken, sowie an die beiden Rhein-
briicken in Kéln. Dieses Gelinde war demnach fir die ge-
wiinschten Zwecke sehr geeignet.

*) Organ 1910, 8. 122.
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IV. Allgemeine Anordnung der Gleisanlage (Abb 1, Taf. VIII)

Der Bahnhof Kalk-Nord ist eine zweiseitige Anlage, ge-
trennt fiir Nord-Sitd und Siid-Nord-Verkehr. Im Norden sind
sechs Kinfahrgleise vorhanden fir die Richtungen von Diissel-
dorf, Elberfeld, Bergisch Gladbach und Speldorf, im Siiden
gleichfalls sechs fir die Richtungen Irankfurt-Gielsen, Ros-
rath, Hafen der Stadt Koln, Kalk-Sid und linke Rheinseite.

Die den Ortsverkehr mit Miilheim vermittelnden Fahrten
werden am Nordende auf einem besondern Gleispaare be-
handelt, sind daher unabhingig von den ibrigen, aus dieser
Richtung iiber Miilheim kommenden Ziigen. Weitere besondere
Gleise wurden vorgeselien den Verkehr mnach Bahnhof
Deutzerfeld und den in dessen Nahe liegenden Anschlissen.

fiir

Die Einfahrgleise haben moglichst ganze Zuglinge er-
halten. Bei Anordnung der Ordnungsgleise ist auf die zum
Zwecke schleunigen Wagenumlaufes gebotene Bildung von Fern-
und Durchgangs-Giiterziigen in ausreichendem Malse Riicksicht
genommen. Die Wagen werden nicht nur nach Richtungen
und Stationen, sondern auch nach Zuggattungen geordnet.
Die Richtungsgleise erhielten daher gleichfalls zum grofsen
Teile ganze Zuglinge, so dals die Bildung voll ausgelasteter

Fern- und Durchgangs-Zige in ilnen moglich ist.

Die Stations-Ordnungsgleise liegen neben den Richtungs-
gruppen. Diese ‘Anordnung war hier von Wert, da sie bei
der im Ganzen verfugbaren Lingc die Moglichkeit der Her-
stellung von Richtungsgleisen mit ganzer Zuglinge gab, und

iiberhaupt gegenitber einem Bahnhofe mit reiner Lingen-
entwickelung nicht von besonderm Nachteile ist, vielmehr

schnelleres Freimachen der Richtungsgleise fiur die Aufnahme
neuer Wagen gestattet. Im Ubrigen sind rickliufige Beweg-
ungen beim Ordnen der Wagen, die nicht aus Ricksicht auf
ihren Bestimmungsort dazu gezwungen sind, vermieden worden.
Das ergab eine Teilung des Bahnhofes in zwei Halften, zwischen
denen Verkehrsgleise vorgesehen sind. Fir Riicklaufer wurden
gleichfalls besondere Gleise auf beiden Seiten so angelegt, dafs
sic von den Ablaufbergen unmittelbar zu erreichen sind, und
derart angeordnet, dals die nicht weiter zu behandelnden
Wagen ohne erhebliche Storung des Verschiebegeschaftes und
ohne weite Wege in die riickwirts liegenden Ausfahrgleise,
die noch weiter zu trennenden Wagen bequem auf den Ablauf-
berg der andern Richtung gelangen konnen.

Die Neigungsverhiltnisse des Bahnhofes sind in Abb. 2,
Taf. VIII dargestellt.

Die Weichenstralsen am Fulse der Ablauframpen wurden
zur Abkirzung der ganzen Entwickelung bis in diese vor-
geschoben. Auf den Ablanfbergen der Richtungsgruppen sind
je zwei Gleise neben einander vorgesehen.

Fir die nicht in Kalk-Nord zu behandelnden rechts-
rheinischen Iernziige der Linie Speldorf-Troisdorf, der Giiter-
bahn, die den Kohlenverkehr zwischen dem Ruhrbezirke und
Elsals-Lothringen-Luxemburg vermittelt, ist ein -besonderes
Gleispaar an der Ostseite des Bahnhofes. du1c]1gefuhrt und am
Siidende mittels einer W eichenstrafse in Anschlufs an d1e iiber
die Siidbriicke nach ‘der linken Rheinseite fihrende Strecke
gebracht.



Die Gleisanlage fiir den Umladeverkehr wird an besonderer
Stelle erliutert.

Kalk-Nord behandelt tiglich etwa 4200, in verkehrstarker
Zeit bis zu 5100 Wagen, wobei die Wagen nur im Kingange
gerechnet sind.

V. Hohenlage des Bahnhofes,

Die IIohenlage des Bahnhofes ergab sich daraus, dals die
vorhandenen Strafsen und Wege unterfiihrt werden mulsten.
Uberginge in Schienenhdhe sind wegen der stindigen Ver-
schiebebewegungen, und da bis zu 71 Gleise neben einander
liegen, grundsitzlich vermieden, obschon erhebliche Stralsen-
senkungen nicht angangig waren, teils wegen der Bebauung,
teils weil das Hochwasser des Rheines in Betracht kam.

Die zur Anschiittung der Dimme erforderlichen Boden-
massen, etwa 2,5 Millionen cbm, wurden mit Baggern aus forst-
fiskalischem Gelinde genommen und auf besonderer schmal-
spuriger, zweigleisiger Forderbahn von etwa 8 km Lange in
das Umbaugebiet gefordert.

VI. Anlagen fiir den Ortsverkehr.

Die Anlagen fir den Ortsverkehr sind der bessern Zu-
ganglichkeit von der Stadt halber unweit ilres alten Platzes
in Strafsenhohe ecrrichtet worden. Dies bedingt die Uber-
fihrung der auf der westlichen Bahnseite zu sammelnden Orts-
wagen mittels Rampengleises zu dem in Kopfform angelegten
Ortsgiiterbahnhofe. Der Giiterschuppen des alten Bahnhofes
Kalk-Nord wurde stiickweise abgebrochen und zusammen mit
einem neuen Abfertigungsgebiude an der im Entwurfe vor-
gesehenen Stelle wieder aufgebaut.

VII. Unterfithrungen und Durchliisse.

Die Entwurfearbeiten vereinfachten sich dadurch, dafs die
Strafsenunterfithrungen alle in gleicher Weise als Zementbeton-
gewolbe mit verlorenen Widerlagern und vorgesetzten Schein-
mauern angeordnet werden konnten. Bei der Ausfithrung fand
sich guter kiesiger Baugrund meist erst in erheblicher Tiefe.

von nicht zu grofser Tiefe ausgefiiirt, wobei teils im Scheitel
und Kampfer dianne Bleistreifen eingelegt, teils die Iugen-
flachen in den Streifenstofsen nur mit Zement glatt gestrichen
wurden. Falls sich bei der bedeutenden Linge der Unter-
filhrungen Trennungen nicht schon durch die Lichtoffnungen
ergaben, wurden die Gewdlbe nur in etwa 20 m Tiefe zu-
sammenhiingend hergestellt, und die Fugen im Stofse zweier
Bauwerksteile in der Ansicht betont. Desonderer Wert
auf gefillige, werkstoffgerechte, also der FEigenart des Bau-
stoffes entsprechende und der Umgebung angepalste Formen
gelegt.
Abb. 1

Unterfiihrung der Provinzialstratie Koélu-Olpe.
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Die auf diesc Weise erzielte Wirkung ist aus Textabb. 1
der Unterfihrung der Provinzialstralse Koln-Olpe ersichtlich.

Die Ansichtstlichen sind aus 10 em starkem Vorlagebeton
in fetter Mischung mit besonders ausgesuchten, eingestreuten
Kiesclsteinen hergestellt, der nach der Ausschalung mit dem
Zweispitzhammer gespitzt, mit Salzsiure abgesiuert und mit
Wasser abgewaschen wurde. Bei der grofsen Breite des Bahn-
hofes, die bis zu 272m lange Unterfuhrungen erforderte,
mulste fir gute Beleuchtung der Bauwerke gesorgt werden.
Dies ist, soweit es die Gleisanlage auch mit Riicksicht auf
spiitere  Erweiterungsfahigkeit gestattete, durch Anlage von
Lichtoffnungen und durch Bekleidung der Mauern mit weilsen
Porzellanplattchen geschehen. )

Der Strunderbach wurde unter dem necuen IBahnhofe durch
eine Diikeranlage gefilirt, deren Herstellung eine zweimalige
Verschiebung der Hauptgleise erforderlich machte.

Die Bauaustihrung unter Aufrechterhaltung des Betriebes
auf den durchgehenden Gleisen Speldorf-Troisdorf und im
Giterbahnhofe Kalk-Nord, sowie des Stralsenverkelres, bei
dem auf drei, die neuen Bahnhofsanlagen kreuzende elektri-
sche Yorortbahnen der Stadt Koln Ricksicht zu nehmen war,
ergab manche Schwierigkeiten und zog sich durch die notige
mehrfache Verlegung von Bahnanlagen und Strafsen in die
Linge. Zuniachst wurde die fir den Nord-Siidverkehr be-
stimmte Westseite ausgefuhrt, und zur Lntlastung von Deutzer-
feld schon eine Anzahl von Giterzigen nach Kalk-Nord ver-
legt. Von diesen mulste also zeitweilig der aus der Richtung
Siid-Nord kommende Teil bis zur Fertigstellung des Bahnhofes

i auf der falschen Seite behandelt, der Bahnhof demmach so
| lange als einseitige Anlage benutzt werden.

|

VIII. Einzelanlagen des Bahnhofes.
Das zur Verfigung stehende Gelinde gestattete die Her-

. stellung des Betriebsbahnhofes mit den Anlagen fir die Ab-

ist -

~ untern

stellung und Ausbesserung von Lokomotiven und Wagen nur

Die Gewalbe sind in der iblichen Weise in einzelnen Streifen | i einer Lage. bei der eine Kreuzung der Verkehrsgleise mit

den sudlichen Ausfahrgleisen in Schienenhshe nicht zu ver-
meiden war. Kin ringformiger Lokomotivschuppen mit 32
Stinden und gemeinsamer Rauchabfithrung ist hier hereits aus-
gefihrt und Raum zu seiner Frweiterung auf 79 Stande vor-
gesehen,

1X. Bekohlungsanlagen (Abh. 3 bis 11, Taf. VIII).

Die Bekohlung der Lokomotiven erfolgt von einer erhohten,
aus DBetonpfeilern mit zwischengespannten Betongewdilbe her-
gestellten Bihne, deren Oberflaiche aus einer mit Zement-
feinschicht abgeglitteten Betonplatte besteht. Zur Beforderung
der Eisenbahnwagen auf dic Bihne dient ein Rampengleis vom
Bahnhofe Die Kohlen werden teils unmittelbar
aus den Kisenbahnwagen, teils aus dem angesammelten Vor-
rate in kleine Kipper geladen und in die Tender der an der
Bithne im Durchfahrgleise haltenden Iokomotiven abgestiirat.

12000 qm Kohlenlagerplitze, dic um weitere 6000 gm
vermchrt  werden konnen, dienen zur Lagerung von Kohlen
und Preflskohlen. 8ic¢ sind, um die Erneuerung dieses grolsen.

aus.

- Bestandes zu crmoglichen, mit drei kleinen Ladebiihnen, sowie

mit elektrisch betriebenen Kriinen ausgeriistet und mit dem-
selben Bodenbelage verschen, wie die grofsc Kohlenbilne,



Soweit die Platze zur Lagerung von Kohlen dienen, sind sie
mit einer Wand aus T-Eisen und Betonplatten umgeben. Da
die Platten stets dieselben Abmessungen erhielten, wurden sie
gleich bei Beginn der Bauausfihrung in der erforderlichen
Zahl hergestellt und gelagert, bis die Festigkeit ausreichte.
Bei einer Verlegung der Lagerplitze konnen sie aus den
T-Eisen herausgehoben und wieder verwendet werden. Die
Prefskohlen-Stapelplitze erhielten keine Einfassung.

X, Betriebswerkstittengebinde (Abb. 12 his 14, Taf. VIII).

Das Betriebswerkstiattengebiude besteht aus drei Hallen,
von denen die mittlere und die zur Aufstellung der aus-
zubessernden Wagen und l.okomotiven dienende schmale Seiten-
halle zu einem Raume vereinigt sind, wihrend die breite
Seitenhalle durch eine Eisenfachwerkwand gegen die Haupt-
halle abgeschlossen und durch entsprechende, aus Abb. 12,
Taf, VIII ersichtliche Trennungswinde in Werkstatt- und Ver-
waltungs-Riaume geteilt ist. Eines der vier Hallengleise hat
eine Arbeitsgrube. Besonderer Wert ist auf gute Belichtung
gelegt, die durch Anordnung von Fenstern in allen Winden,
sowie hohes Seiten- und Ober-Licht erreicht wurde.

Der Dachstuhl des Mittelbaues ruht auf Siulen, die in
der Binderteilung 5,07 m stehen. Um den verfiugbaren Raum
besser ausnutzen zu konnen, wurde in der nordwestlichen
Saulenreihe je die zweite abgeschnitten, und der entsprechende
Binder durch einen IFachwerktriger nach den Nachbarsiulen
abgestiitzt. Zwischen die sidostlichen Siulen ist eine Eisen-
fachwand eingebaut.

Die Lasten werden unmittelbar auf die Wande und Saulen
iibertragen. Zur Aufnahme der wagerechten Krifte senkrecht
zu den Langswinden ist auf jeder Seite des Mitteldaches durch
die Pfetten und Schrigenkreuze ein Fachwerktriger, nnd in
der schmalen Seitenhalle aus Zugschrigen ein wagerechter
Verband gebildet, Um die Krifte in den Giebelwinden sicher
auf die Grundmauern iberzuleiten, sind in der Torwand
(Abb. 13, Taf. VIII) die vier Stiitzen der Mittelhalle als
Doppelpfosten ausgebildet und durch Druckschrigen versteift.
Fir die andere Giebelwand reichte die Vergitterung der dulseren
Stielpaare aus.

Den Giebeldruck nehmen wagerechte Fachwerke in den
Endfeldern des Mittelbinders auf.

XI. Hauptdienstgebiade.

Das im Mittelpunkte der Anlage liegende Hauptdienst-

gebiude enthialt die Raume fir den Stationsvorsteher und
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seine Hilfskrafte, einen grofsen Telegraphensaal, sowie Zimmer
fur Wohlfahrt- und Unterricht-Zwecke.

XII. Ubernachtungsgebinde.
Hier und in einem besondern mit 75 Betten ausgestatteten
Ubernachtungsgebiude sind reichliche Baderaume eingerichtet.

XIII. Aufenthaltgebiude.

Ein Aufenthaltgebiude neben der Fufswegunterfithrung
am siidlichen Bahnhofsende, die den schienenfreien Zugang von
der Stadt zur Lokomotivschuppenanlage ermoglicht, ist fur
Mannschaften in Bereitschaft bestimmt. Das zweite grofsere
Aufenthaltgebiude fir die dbrigen Fahr- und Bahnhof - Be-
diensteten neben dem Ubernachtungshause enthiilt Gast-, Wirt-
schafts-, Aufenthalts- und Lese-Riume, die Wohnung fir den
Hauswart und einige Junggesellenwohnungen. Aulser in den
schon erwihnten zu DBetriebszwecken errichteten Gebiuden
sind Dienstwohnungen fiir Beamte in drei Mehrfamilienhiusern
vorhanden.

XIV. Wasserversorgung.
Trink-
Das Trinkwasser wird an mehreren Stellen

Ein ausgedehntes und Nutzwasser-Rohrnetz ver-
sorgt den Bahnhof,
dem stadtischen Leitungsnetze entnommen, wihrend das 'Nutz-
wasser durch eine besondere Pumpanlage der KEisenbahn-
verwaltung im Bahnlofe Koln-Deutz B. M. aus dem Rhein-
strome in einen DBehilter gepumpt wird, der in einem der
Landpfeilertirme der nordlichen Rheinbriicke aufgestellt ist,
Von hier flielst das Wasser nach Kalk-Nord in cinen Wasser-

turm mit Kugelbehillter von 600 ¢cbm Inhalt ab.

XV. Beleucbtung.

Fur die elektrische Beleuchtung des Bahnhofes wird der
Strom von den stidtischen Kraftwerken in Koln und Milheim
geliefert.

XVI. Stellwerksanlagen.

Die Stellwerksanlagen erhielten teils mechanischen, teils
elektrischen Antrieb. Die mechanischen Stellwerke wurden
teils aus vorhandenen Altvorriiten der DBauart Jadel, teils
neu von der Allgemeinen Elektrizitatsgesellschaft in  Berlin
ausgefithrt. Die elektrischen Stellwerke sind von Siemens
und Halske, Berlin, erbaut. ‘

Die Stellwerks-Bezirke und die Lage der Stellwerke und
Befehlstellen gehen aus dem Plane Abb. 1, Taf. VIII hervor.

(Schluf folgt.)

Uber den Lauf steifachsiger Fahrzeuge durch Bahnkriimmungen.

Von Ingenieur Dr. Karl SchlsB zu Wien.

Es ist bekannt, dafls steifachsige Fahrzeuge in der Bahn- |

kriimmung eine Spielsgangstellung einnehmen, derart, dals das

Schiene sich nahernde Stellung einnimmt, wobei hier zuniichst

nur ein zweiachsiges Fahrzeug vorausgesetzt ist.

Diese Erscheinung wird in der Regel durch das Bestreben
des Fahrzeuges, in der Richtung der DBerithrenden an den

dirfte jedoch die sein, dafs bei der Fahrt durch die Bahn-

o krimmung wegen der Kegelform der Radlaufflichen bei beiden
in der Fahrrichtung vorangehende Riderpaar an die dufsere
Schiene anliuft, withrend das hintere Riderpaar eine der innern

Bogen weiterzulaufen, erklart. Die richtigere Erklirung hierfir

Riderpaaren das Bestreben auftritt, sich in der durch die
Pfeile in Textabb. 1 angedeuteten Richtung von den Schienen
abzudrehen, so dals das ganzé IFahrzeug eine Drehung in |dieser
Richtung erfahrt, . ‘

Die Beibehavltdflg"t(ﬂlef" ‘Aﬁfchtung der Achse nach dem
Bogenmittelpunkte bei dem Abrollen durch die Krimmung ist
namlich nur dann moglich, wenn sich das Raderpaar derart



Abb. 1. Drehmoment aus der
Verschiedenheit - der Lauf-
durchmesser.

zwischen den Schienen einzustellen
vermag, dals zwischen den Kriam-
mungs - Halbmessern der beiden
Schienen und den Durchmessern
der beiden Rollkreise ein gerad-
liniges Verhiiltnis bestelt.

Da die Laufflachen der bei- L——>F0/”"'/6/7/uﬂg
den Rider eines Riiderpaares cinen
Doppelkegel bilden, dessen mitt- —

lere Laufkreise vom Raddurch-
messer D (Textabb. 2) den Ab-
stand m =1500™"

laben, sowird rich- Abb. 2. Kegel der Laufflichen,
tiges Laufen des o ~ %b_ﬁ,
Raderpaares in der :

Bahnkrimmung

nach dem aus Text-
abb. 2 ersichtlichen
geometrischen Zu-
sammenhange dann
moglich sein, wenn
sich die Ritder um
das Mals n aus der
Mittellage verschieben konnen,

Gl. 1)

wobei
THym

D
=5 (1500 + &™)
19

n

mm mm
Nt =8 M. s

ist. Hierin bezeichnet

1:s die Neigung der Radflichen gegen die Kegelachse (ge-
wohnlich 1 :20),

& die Spurerweiterung,

D den Raddurchmesser im regelmifsigen Laufkreise,

R den Kriimmungshalbmesser der Gleismittellinie.

In allen Fiallen, in denen die fir das reibungslose Ab-
rollen des Riderpaares in der Bahnkrimmung erforderliche
seitliche Verschiebung n
aus der DMittelstellung
grofser ist, als der zur
Verfiigung stehende bei-
derseitige Spielraum e
(Textabb. 3) zwischen
Rad und Schiene, muls
bei dem Raderpaare das
Bestreben zu einer Dreh-
ung in dem durch Text-
abb. 1 angedeuteten Sinne
auftreten. Fir gewohn-
liche Raderpaare zweiachsiger Wagen ist der Laufkreis-Durch-
messer D durchschnittlich gleich 1000 mm, fir den kleinsten
Krimmungsradius von 180 m, den die T. V. in freier Strecke
zulassen, ist die grolste Spurerweiterung & = 35 mm, also er-
gibt Gl 1)

Abb. 8. Spielraum zwischen Rad
und Flansch.

1
4.180
Fir obige Spurerweiterung ist jedoch -die Spur S = 1470 mm,
so dafls sich mit Beriicksichtigung des nach den T. V. grolst
zulissigen Malses von K == 1425 mm die mogliche Verschiebung

n=20.1535. = 42,6 mm.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
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des Riderpaares aus der Mittelstellung mit ¢ = 22,5 mm und
fir das zulassige geringste Mals £ = 1410 mm mit e = 30 mm
ergibt, Demnach ist fir beide Fille e < n, so dals fir obigen
Raddurchmesser und Krimmungshalbmesser das Bestreben zu
der durch Textabb. 1 gekennzeichneten Drehung einstellen wird.

Ebemo ergibt sich firR =300m und & =30 mm n =
255 mm und fir S = 1465 mm die mogliche Verschiebung
¢ = 20 bis 27,5 mm.

Letzteres Mafs wiire wohl grofser als n, kime jedoch nur
bei abgenutzten Spurkrinzen mit E = 1410 mm vor, in welchem
Falle aber in der Regel auch eine Abnutzung der Radlauffliiche
und damit eine Vergrolserung des Wertes s, demmach auch der
erforderlichen Verschiebung n eintreten wird.

Fiir R = 500 und € = 0 wird n = 15 mm, dagegene = 5
bis 12,5 mm, so dafs auch hier noch die Neigung zur Spiels-
gangstellung vorhanden ist.

Der auf eine volle Radumdrehung entfallende Weg,
den das am innern Schienenstrange laufende Rad dem andern
voraneilt, sobald die mogliche beiderseitige Verschiebung e des
Riderpaares zwischen den Schienen kleiner ist, als die zum
reibungslosen Abrollen erforderliche Verschiebungn, ist nach
den geometrischen Zusammenhingen der Textabb. 2

m 2.e |

2 R s.D [
worin ¢ negativ oder positiv sein kann, je nachdem die Ver-
schiebung dés Raderpaares zwischen den Schienen aus der
Mittelstellung nach aufsen oder nach innen vorausgesetzt wird.
Fir ein reibungsloses Abrollen ist dieser Weg gleich Null, also
2e

s.D

un

Gl 2) .w=2Dunx

m p—

SR

oder in Ubereinstinmung mit Gl. 1)
e=n=s.m. .

Die Arbeit, welche vom Riderpaare bei seiner Drehung
aus der nach dem Halbmesser gerichteten Stellung auf dem
Wege w verrichtet wird, kann gemessen werden durch die
Reibungsarbeit, die aufgewendet werden miifste, um das Rider-
paar wieder in diese Stellung zuriickzubringen.

Ist Q das Gewicht des Raderpaares und § der I\elbungs-
beiwert fir Rad und Schiene, so ist diese Arbeit bei einer
vollen Umdrehung des Raderpaares auf der Wegstrecke D &
Gl. 3) A=v.Q.¢ ‘

Die Kraft P, welche am Radumfange wirksam sein miilste,
um diese Arbeit zn vorrichten, wire demnach gegeben durch
m™ 2.c¢
D7r Q6= 2R s.D 1)'“}ng &

Diese Kraft liegt in der Laufkreisebene und wirkt in der
Schienenrichtung; sie erzeugt im Riiderpaare ein Drehmoment

Gl. 4) Pke=

gleich P . m, das sich fir den Achsstand auf I’r—_-l—:—P iiber-

setzt, mit welcher Kraft das filhrende Rad an die #ulsere
Schiene gedriickt wird:

Gl. 5) .

m ] mm

— e

worin nun Q das 'Wagengewwht bedeutet.
Die Krafte P und Pr sind im Allgemeinen gering; sie
8
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crreichen ihren grofsten Wert fir cin uegatives o, also
wenn die Raderpaare um das ganze Spiel zwischen Spurkranz
und Schienen nach dem Kriimmungsmittelpunkte zu verschoben

sind,

Wegen der Drehung des Wagens in die Spielsgang- -

stellung wird dies jedoch nur beim hintern Raderpaare der .

Fall sein, wihrend das vordere an der #ufsern Schiene liegt,
daher wird sich im Mittel ¢ = 0 herausstellen, so dals

‘mm 2 . -

) e g

Gl. 53) . Pl.kg =W

wird,
Gl. 4) gibt, wie aus der Herleitung hervorgeht, auch den
Reibungswiderstand an, der sich der Vorwiirtsbewegung des

Riderpaares durch die Bahnkriimmung entgegenstellt, wobei ) |
beide Rider-

das Gewicht des Riderpaares bezeichnet. Fir

. ringsten Krimmungswiderstande entspricht,

o
= ome T AR
Gl. ™ — V2 Rmgm . g
ist. welcher Achsstand auch schon frisher*) als derjenige er-
mittelt wurde, der dem Kkleinsten Anlaufwinkel und dem ge-
die aus

d.sina
dr

0, oder

1
1

8) .

wonach

" Gl 8) fir verschiedene R folgenden Achsstinde r in die T. V. 118

paare zusammen ist demnach der Widerstand nach der Uber- -

legung, wie fir Gl. 5)

’\\/'lkg =

m
~

m"
k b

o - Q8 &

oder der fiir 1t Wagengewicht

Gl 6)

Zu diesem Widerstande
gesellt sich noch der durch

m"
kot — 1¢ ——
W55t = 1000 . [

o

6

an der fiuBern Schiene.

die Reibung des fithrenden L I
\\e !
Rades zwischen Spurkranz N

@ =~

und dulserer Schiene im

3 J B

RN i i N
Punkte C (Textabb. 4) ent- .. . l N
stehende. Zur Bestimmung

dieses Widerstandes fihrt folgende Erwigung :

Der Anlaufwinkel f des steifachsigen Wagens vom Achs-

Abb, 4. Anlaufpunkt des Radreifens i‘

P
|

stande r in der Krammung des Ilalbmessers I vergrolsert sich |

bei der Spielsgangstellung des Wagens um den Winkel Y, S0
dals der wirkliche An-
laufwinkel
a=p+y

ist. Dabei ist nach
den geometrischen Be-
ziehungen der Text-
abb. 5

sin /i’—

l

T

|

und fiir die Verschieb- I
ung 6 des in der |
l

|

|

I

Abb. 5. Anlaufwinkel an der auﬁem

Schiene,

“R

|
+7 —i2

Fahrrichtung hintern
Riderpaaresnach dem
innern
strange zu

Schienen-

o
worin 4 den Abstand bezeichnet, um den der Beriihrungspunkt
des Spurkranzes mit der Schiene vor der Radachse liegt.

Mit Riicksicht auf die Kleinheit der <= 3 und - ist es zuliissig,

Gl. 7) . +i+ i

~Tom i
Zu setzen.
Der kleinste mogliche Anlaufwinkel ergibt sich hiernach,
wenn

sin y =

sin @ = sin £ 4} sin

als die ginstigsten eingestellt wurden.
Das  Abwiilzen des dem <[« gegen die Schiene
anlaufenden Rades wiirde beziiglich des Berithrungspunktes B

unter

ohne den richtung-
Abb. 6. Ablenkung des Reifens durch idie renrt g

auBere Schiene. gebenden Zwang
| der Schiene in der
! Richtung I (Text-

Box z abb. 6) vor sich

o, T :
~Yene | s g gehen, Durch die
Aﬂ/w"ﬁ%—m\ B £ — - — Schienenfithrung
=—=_ wird das Rad je-

doch in die Richt-

ung Il gelenkt,

) also muls auf dem

Wege s des Rades eine Querverschiebung v — s .sina statt-

finden. Fir eine volle Radumdrehung s == D 7 ist daher nach
7) die Querverschiebung

Achsstand r——ste—A

) ™ + /‘Lm o™ I
oo N
”l 9 m —l_ e + Am I’
. die LReibungsarbeit demnach fir den Raddruck P und die
Reibungsziffer { far Rad und Schiene
rn1+ /:m o™
Gl 9 A=Dwypl T = g kg -
) S S T M T R
und hicraus der Reibungswiderstand fir 1 t Raddruck
Gl 0 ket l n1+ m -
L10) 0,58 =1000_—— = 1000
) s D v = 0 e T -+1m}$
oder w, = 1000, gsm a.
Indem in Textabb. 6 der Anlaufwinkel ¢ angenommen

wurde, ist auch der Verschiebung des hintern Raderpaares nach
der Schienenrichtung Rechnung getragen, da eigentlich das
- vordere Riderpaar mit dem Anlaufwinkel B, das hintere mit
dem Winkel » (Textabh. 5) in Betracht zu ziehen wire.

Der Seitendruck im Punkte C (Textabb. 6) ist nun gleich

- dem eben gefundenen w, (aus Gl 10) vervielfiltigt mit dem

10 mm unter Schiencnoberkante auftritt,

Q
halben Wagengewicht <25 ) t, also w, . 0,5 Q, demnach die Rei-

bung in C = ,.0,5 Q. { und, da diese Leibung im Berihrungs-
punkte des Spurkranzes mit der Schiene, also in der Regel
die auf eine Rad-
umdrehung entfallende Reibungsarbeit mpket (D™ - 0,02) x 0,5

. Q. § und der Reibungswiderstand
l\grt(“m "I’ 0 0‘)) .7[ O Qt ‘-
™
demnach der Rmbungswnlerstand fir 1t Wagengewicht bei
* Einsetzung des Wertes fir «, aus Gl. 10)

m m m m c 2

GL.11) ket — 1000, [TmH A7 0" | D" 40,02 &
] 2 m ™ __I_ A m[ Dm 9

*) Organ 1897, ,S' 125,



Der ganze Widerstand in der Bahnkrimmung ist daher |
aus Gl. 6) und 11) ‘

\
Gl 12) st — k8t | o, ke — 1000.§[m X [ A
o D™ 4- 0,02

Rm T | 2R™
g
+ m _[_ )Vm} D :
Nach Gl. 8 ergibt sich der kleinste Anlaufwinkel « fiir
den Achsstand

‘9

1‘=\/ﬁg Ro — 4,
r+4 0
2}{-_{_1’_‘_/{_\

also der verhdltnismilsig kleinste Kriimmungswiderstand fir
20"
b 2 M

1 t Raddruck:
mm
=T D R® ]

Fir die in den T. V. 2 festgesetzten, grolst zulassigen Spur-
erweiterungen, und zwar

3o

demnach sin ¢ = T
1

r

GL 13) WX = 1ooogl D+002 &

fir R =180 m = 2,1 kg/t
» R=300m =13 kg|t
» R=1500m o = 0,7 kgt
>» R= ~ w= 0,
bei 10 m Achsstand

fir R =180m o = 2,3 kglt
» R=300m w =15 kg/t
» R=500m o= 0,8 kg/t
» R= ~ w= 0.

Hieraus ist ersichtlich, dafs der Kriimmungswiderstand bei
Zunalme des Achsstandes nicht wesentlich wachst und, da in obi-
gem Beispiele der kleinste auf freier Strecke zulassige Krimmungs-
halbmesser R =180 m angenommen ist, unginstigsten Falles wenig
iber 2 kg/t betrigt. Die gebriiuchliche Formel von v. Rockl

650,4
R —55°
folgt, ein erfahrungsgemils viel zu hoher Widerstandswert.

ist ket = woraus far R = 180 m o = 53,2 kgft

bei R = 180 m 6 = 35 mm
» R=300m g = 30 mm
» R=9500m c= 0

ergiben sich nach Gl
Kriiommungswiderstinde :

12) r =5 m Achsstand die folgenden

Der Krimmungswiderstand kann demnach kein Hindernis
bilden, den Achsstand steifachsiger Fahrzeuge iber die in den
, T. V. empfohlenen Mafse zu vergrofsern.

| (Schluf folgt)

Das Eréatzf;)d;f Ng ﬁieisiégel.

Von Simon, Regierungshaumeister in Liibben in der Lausitz, Vorstand des Konigl. Eisenbahn-Betriehsamtes.

Auf die stete Instandhaltung der Block- und Sicherungs-
Anlagen ist grofser Wert zu legen; vorkommende Stdrungen
miissen cingehend untersucht werden, wenn den vielen im Zug-
verkehre vorkommenden Unregelmilsigkeiten Linhalt
werden soll.

Dieser Umstand veranlalste mich, in meinem Amtsbezirke
als vorlaufigen Ersatz fir das bei auftretenden Storungen von
den Block- oder Sicherungs-Anlagen zu entfernende Bleisicgel
einen aus Pappe hergestellten Ersatz, einen Notverschluls nach

getan

nebenstehendem Muster einzufithren,
Plombe entfernt am: 18. 8. 11, . .
Zeit und Zugnummer: 1,20 N. Z. 104

¢ Ursache der Entfernung: Blockscheibe hatte sich nur zur
? Hilfte von rot in weifl verwandelt.

(Lécher)
! Name des Be
O

diensteten, der | . .. | s R
die Plombe cntfernt hat. | M Gller, Weichensteller.

Durel Verwendung dieses Notverschlusses gelangt jede
Storung in den Block- oder Sicherungs-Anlagen zur Kenntnis
des Amtsvorstandes. Kine sachgemilse Untersuchung der Un-
regelmiifsiglkeit ist daher in jedem Falle gewahrleistet.

Die Einfuhrung dieser Malsnahme hat sich seit mehreren
Jahren gut bewithrt. Die verbotenen Eingriffe in die Block-
werke durch hierzu nicht befugte Bedienstete haben gianzlich
aufgehort. Zugunregelmilsigkeiten als Folge von Stérungen

in den Sicherungsanlagen kommen seit Einfihrung der Not-
plombe verhaltnilsmilsig weniger vor, da diese far den Be-
amten einen Antrieb zur sachgemilsen Bedienung der An-
lagen gibt.

Nach den angestellten Beobachtungen darf wohl behauptet
werden, dals die getroffene Malsnahme zur Erhohung der Be-
triebsicherheit im Bezirke wesentlich beigetragen hat.

Der Vorgang beim Auftreten ciner Storung ist folgender:
Der Bahnmeister ist auf dem Kirzesten Wege zu benach-
richtigen. Das Bleisiegel wird entfernt, die Stdrung durch
Eingriff beseitigt und der Notverschluls angelegt. Dieser ist
von dem eingetroffcnen Balmmeister abzunehmen, die Siche-
rungsanlagen sind eingehender Untersuchung zu unterziehen
und ein neues Bleisiegel ist nach Deendigung der Arbeit von
dem Bahnmeister anzubringen.

Der Notverschlufs ist mit entsprechendem Dericht dem
Betriebsamte vorzulegen, das weitcre Untersuchung veranlalst,
falls eine solche erforderlich ist.

Uber den Destand an Notverschlissen haben die Dienst-
stellen nach untenstehendem Muster Aufschreibungen zu fithren.
Tst der vorgeschriebene Bestand, etwa finf, aufgebraucht, so
muls Erginzung durch das Betriebsamt eintreten.

Vorstehend getrotfene Einrichtung kann ich empfehlen, da
sie die Unterdrickung einer Unregelmafsigkeit nicht zulafst
, und die Prifung erleichtert.

|
Verbrauch l Anzahl Verwendungszweck

Bestand Il Anzahl 1‘
Am 16. 10. 09. N
» 16, 11, 09. - Am 20. 11.
Zugang am 27.[12. . l — l 27. 11.

"
1

|

zsammen .

ab Verbrauch . . .
Bestand am 31.[12. .

|

Monat November 09

Monat Dezember

|
i

09.
09. .

zasammen .

|

g*
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Erste Hiilfeleistung fiir Verletzte auf Eisenbahnen.

Damit jeder Angestellte oder Reisende auf der Pennsylvania-
bahn bei Krankheit oder Unfall sofort Hilfe erhalten kann,
wird diese Gesellschaft ihren schon lange bestehenden Unter-
richt iber »Erste Hilfeleistung fiur Verletzte« mnoch weiter
ausdehnen.  Anatomische Vorlesungen mit praktischen Er-
lauterungen wurden fiir die Angestellten gehalten, und die Gesell-
schaft stellte eine Anleitungskarte zur Verteilung in den seitens
der Prifungsirzte der Gesellschaft gehaltenen Vortragen auf.

Diese Anleitungen heifsen »Winke fir erste Hilfe an
Verletzten«.  »Rubig Blut« ist die erste Mahnung, Dann
werden die Angestellten angewiesen, zum niichsten Arzte zu
schicken, wonach der Verletzste oder Kranke auf eine ge-
wohnliche Tragbahre gelegt wird, wovon stets eine Anzahl in
den Wagen, Bahnhofen, in Laden oder an anderen Stellen
untergebracht ist,

~ »Haltet die Menge zuriick« ist der nichste Abschnitt des
Heftes, der dic Angestellten auch warnt, offene Wunden mit
Handen zu Dberithren, oder berithren zu lassen.

Das »Erste Hiilfe-Paket« ist im Ilefte beschrieben. Is

enthiilt zwei keimfeindliche Umschlige in Olpapicr, cine dehn-
Dare Gasebinde, eine dreieckige Binde und zwei Sicherheits-
nadeln.  Die Einzelheiten des Verbindens einer Wunde werden
niher besprochen. ‘Die allgemeinen Anleitungen crortert das
Heft an den hitufigsten Unfillen und Krankheiten, und gibt
besonderc und grimdliche Anleitungen fir die sonstige erste
Hulfeleistung.  Kin wichtiger Teil der ersten Hillfsarbeit seitens
der Pennsylvania-Bahn ist das Aunleiten der Angestellten far
Malsregeln zur Wiederbelebung der von elektrischem Schlage
Betroffenen. Die Verwendung der Elektrizitit auf den neuen
Anlagen in Neuyork, Westjersey und den Secuferbahnen geben
diesem Unfalle besonderes Gewicht.

Seit die Pennsylvaniabahn den Eisenbahn-, Bahnhofs- und
anderen Angestellten Anweisungen gibt, Verletzten Hilfe zu
leisten, hat tatsiichlich jeder Angestellte den Vorlesungen der
Prifungsarzte der Gesellschaft beigewohnt. Im letzten Jahre
wurden 228 Vorlesungen vor 6854 Angestellten gehalten. Die
Leiter der Gesellschaft beabsichtigen, diese Arbeit noch leb-
hafter zu fordern. G—w.

Nachruf

Hofrat L. A, Golsdorf }.

Am 28. November 1911 ist zu Wien Hofrat Louis
Adolf Golsdorf, vormaliger Maschinendirektor der k. k.
priv. Siidbahn-Gesellschaft, plotzlich aus dem Leben geschieden.
Er genols den begrindeten Ruf eines hervorragenden Eisenbahn-
fachmannes, der sich besonders auf dem

des Fahrzeugbestandes dieser Bahn in der Zeit ibres grofsten

' Betriebsaufschwunges Einflufs zu iiben.

Golsdorf’s rastloser Fleifs, gepaart mit seltener Be-
gabung, fand in den schwierigen und vielfiltigen Betriebs-

| verhaltnissen der Sidbahn ein reiches Feld zur Betitigung.

Besonders regte ihn der Lokomotivbetrieb

Gebiete des Lokomotivhaues grofse Ver-
dienste um die Ausgestaltung der IFahr-
zeuge (er Sidbahn erwarh, dessen Neuer-
ungen aber auch bei anderen Bahnverwalt-
ungen nutzbringende Verwertung fanden.

Geboren im Jahre 1837 zu Plaue hei
‘Augustushurg im IKoénigreich Sachsen, be-
suchte Gdlsdorf die technischen I.ehr-
anstalten in Chemnitz und Dresden, woraunf
er einige Jahre im Dienste der sichsischen
Staatsbahnen stand. Der fachminnische
Ruf des damaligen Direktors der Maschinen-
fabrik der priv. Osterreichisch-ungarischen
Staatseisenbahn- Gesellschaft John Has-
well, dessen bahnbrechendes Wirken dem
Lokomotivhaue manche neue Richtungen
gab, bewog G olsdor(, im Jahre 1860 bei
diesem Unternehmen als Maschinen - In-
genieur einzutreten, wmn weiter schon 1861
in die Dienste der Siidbahn zu treten, wo

auf der Semmeringstrecke an, mit dessen
Studium er sich, von den Lokomotiven des
Wettbewerbes im Jahre 1852 ausgehend,
cifrig beschaftigte in der Absicht, die ur-
spriinglich fiir diese Strecke verwendeten
Tender - Lokomotiven durch solche mit
Schlepptender, bei Anwendung vereinfach-
ter baulicher Mittel zur Einstcllung in die
Bahnkrimmung, zu ersetzen. Die Eroff-
nung des Brenner im Jahre 1867 bot ihm
Gelegenheit, eine neue D-Lokomotive mit
Auflsenrahmen und Kurbeln nach Hall zu
schaffen, Bauart, die jedoch
wegen ihrer Mingel verliels, als es sich
fiir dic verschiedenen

eine er

darum handelte,

Gebirgstrecken der Siidbalin  im  Jahre
1871 ecine neuc, leistungsfihigere zu
schaffen.

Er entwarf eine D - Lokomotive mit
Innenrahmen, die spiiter auch fir andere

er sich rasch eine leitende Stellung im
Lokomotivbaue zu erobern wulste.
schinen-Dirvektor der Sidbaln ernannt, war es ihm gegénnt,
diesen Posten Dbis zu seinem, im Jahre 1908 erfolgten Uber-
tritte in den Rulestand, also 23 Jahre, zu behaupten und
dadurch in dieser malsgebenden Stellung auf die Ausgestaltung

Im Jahve 1885 zum Ma- |

Balinen  vorbildlieh wurde und in  ihren
Grundlagen auch fiir die noch schwierigere Giovi-Linie An-
wendung fand. :

Zu seinen Schiptungen gehoren noch mehrere Arten von
Schnellzuglokomotiven, darunter als erste die bekanute Rit-

tinger- Bauart, nach der einc Lokomotive 1873 auf der Welt-
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ausstellung in Wien vertreten war, ferner eine in Gemeinschaft Die grofse fachliche Leistungstihigkeit (rolsdort’s machte
nit Elbel gebaute Nebenbahn - Lokomotive, dic entsprechend | sieh wihrend dessen  Atswirksamkeit cine lange Reihe  von
der damaligen Stromung fir einminnige Bedienung und leichte | Jahren auch dureh seine titige Anteilnahme an den Arbeiten
Personenziige bestimmt war. des Techuisehen Ausschusses des Vercines deutscher Eisenbalm-

Ein reiches Feld der unermiidlichen Titigkeit fand Géls- | Verwaltungen geltend, dessen Sitzungen er zuletzt im Mai 1900
dorf in der Verbesserung nnd Verstirkung des dlteren Loko- | in Dresden Desuchte, bis er leider in der letzten Zeit sciner
motivparkes der Siadbabn und in der Einfihrung neuer Wagen- | Amtswirksamkeit durch cin korperliches Leiden daran verhin-
arten, die die Fahrbetriebsmittel der Sidbaln stets auf der | dert wurde.

Hohe der rasch wachsenden Anforderungen hiclten. X Auch nach seinem Ricktritte in den Rubestand  war

Er verschlofs sich keiner Ncuerung auf den Gebieten des | Gaolsdort noch unausgesctzt fachlich titig; als Mitglied des
Lokomotiv- und Wagenbaues und war bestrebt, durch Einfihrung | Verwaltungsrates der Lokomotivfabrik-Aktien-Gesellschaft, vor-
bewihrter Schnellzug- und Giterzug-Lokomotiven neuester Ge- ' mals G. Sigl, in Wiener-Neustadt blieb er mit dem Lokomo-
staltung mit Verbund-Wirkung die Lokomotivleistungen wirt- | tivhauwesen in enger Fihlung und sein reiches geschichtliches
schaftlich zu steigern. Wissen auf diesem (iebiete gab ihm Anlals, seinen jangeren

In scine Zeit fallen auch dic Einfuhrung der Sauge-Bremse I"achgenossen manches lehrreiche Krinnerungstick schriftstel-
von Hardy, spiter deren Umgestaltung auf selbsttitige Wirk- | Jerisch zu iberliefern.
ung und sonstige neuzeitliche Einrichtungen im Personenwagen-
Dienste, die ein rastloses Schaften ndotig machten, um den guten
Ruf der Siidbahn zu erhalten.

Dals die an Zahl und Art bedeutende Entwickelung des
Fahrzeughestandes der Stiidbahn wihrend der Amtswirksamkeit
Golsdorf’s auch eine entsprechende Ausgestaltung der Werk-
stitten und Heizhiduser, sowie durchgreifende Verwaltungs-
Malsnahmen notig machten, ist selbstverstindlich; auch diese
Obliegenheiten hat er in steter Sorge um die ungestorte .\b-
wickelung des Maschinendienstes gewissenhaft erfillt, so dals
er aus dem Amte scheidend, dieses in allen Zweigen woll-
geordnet seinem Nachfolger iibergeben konnte.

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

Verein deutscher Maschinen - Ingenieure.

Arbeiterfiirsorge in gewerblichen Grofsbetrieben, 1200 Wolmungen fir Ledige verfigt.  Weiter sind Finkaufsver-

In einem Vortrage*) teilte Regierungs- und Baurat Bode einigungen, Kleinkinder- und Forthildung-Schulen, cine Bacherei

im Wesentlichen das Folgende mit: mit zur Zeit mchr als 7500 Binden cingerichtet.  Fir  die
Die Wollfahrtseinvichtungen inunerhalh der Werke um- I Alters- und Kranken-Versorgung werden vom Grolsgewerhe iber
fassen zundchst die Wasch- und Bade-Einriehtungen. von denen die ;"(,’S(‘fZ]i(:]l vorgeschriebenen hinaus Versicherungen geschatten,
letztere in den Kohlenzechen besondere Durchbildung erfahven | die dlie Leistungen jener gesetzlichen Kassen  ergiinzen sollen.
haben, die Vorrichtungen zum Schutze der Arbeiter gegen Un- Unter den Einrichtungen, die auf anderm Wege dem in Not
fille und Betriebsgefahren und die Versorgung der Arbeiter | Seratenen Arbeiter helfen sollen, ist die Sparkasse der Werke
mit alkoholfreien (retriinken, um dem Genusse von Bier withrend | Krupp hervarzuhehen,  die den Arbeitern besondere Vorteile

Seine fachminnische Bedeutung umd seine Herzensgiite
sichern Gélsdorf bei Allen, die ihn kennen zu lernen und
an seiner Seite zu wirken Gelegenheit hatten, ein dauerndes
ehrenvolles Andenken. '

Sein Name und chrenvoller Ruf leben fort in seinem
Sohne, dem Wirklichen Ministerialrate Pr=Jug. Golsdorf,
der in den Uberlieferungen und unter der Einwirkung der
Tatkraft seines Vaters aufgewachsen. sich als Lokomotivbauer
cinen Weltruf erworben hat und der dafiir sorgt, dals der
Name Gilsdorf in Fachkreisen auch ferner hochgehalten bleibt.

K. S.

der Arbeitszeit entgegenzuwirken. | bictet.
Unter den Wohlfahrtseinrichtungen fir die  dienstfreicn Das Grolsgewerbe pHlegt die Avbeiterfinsorge aber die ge-

Arbeiter und ihre Familien ist die Wolmugsfirsorge von - setzlichen Verpfichtungen hinaus mit grofsen Opfern, die dafir
grofster Bedeutung.  Sie hat bei Krupp in Essen besoudere  angelegten Mittel tragen aber auch mittelbar dazu bei, die
Pflege getunden, dic heate auf ihren Werken in eigenen Hiusern — Arbeiter sefshatt und dadureh fivr die Arbeitgeher  wertvoller
i’l_‘)-(zn‘lllt‘]ll' als 6000 Wohnungen fir Familien und ither . zu machen, so dals ein gewisser wirtschaftlicher Gegenwert fir

*) Ausfiihrlich in Glasers Annalen. P diese grofsen Aufwendungen entsteht,
- =

Bericht itber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Ba,hn-Unterbau,'Briicken und Tunnel.

Biegungsmesser von Hermann, pebaut, der gestattet, sowohl die Durchbicgung und das Setzen
(Osterreichische Wochenschrift fir den sffentl. Baudienst. Jahvge, 17, | von Britcken und Gewdlben, als auch das Ausweichen und
Hett 16, 20. April 1911, & 254. Mit Abh.) = ' ’ A

Der Baurat Hermann in Wien hat einen Biegungsmesser®) | . .. . . .
. —erod Biegungsmesser®) | gpn1ichen gebriiuchlichen Vorrichtungen gegeniiber aufweist.

*) Dicses geschittzte Werkzeug ist von O. A, Ganser, fein- . Yormi . mi rar
mechanische Wgrkstiitten. Wien V1I, Neustiftgasse 94 zum Preise An dem Bauwerke, dessen Formanderung ermittelt w erden
von 136 M zu beziehen. | soll, ist ein Stab mit einem Kugelgelenke befestigt, der am

Nachgeben von Widerlagern zu messen, und der cinige Vorteile



Hh

andern Ende von einer Hilse gefafst wird, die auf ciner festen
Unterlage unabhingig von dem Bauwerke den kirzern Arm
eines Hebels Detatigt. Der langere Ilebelarm bildet den Zeiger,
der auf einem Zahlenkrauze das Mals der Forminderung an-

zeigt. Der Stab besteht aus DBambusrohr, das hinreichend -
unempfindlich gegen Witterungseintlisse ist.  Kr wird aus

mehreren etwa 1 m langen Teilen je nach der Iohe des, Bau- |
werkes zusammengeschraubt und triigt am untern Ende ein |
Belastungsgewicht von 2 bisx 4 kg, um Schwankungen durch
Wind auszuschlielsen. Die oben erwihnte Hilse ist um eine \
wagerechte Achse drehbar angeordnet, um Ikcken des Stabes
zu vermeiden, wenn dieser nicht in der Ebene des Werkzeuges !
arbeitet. Die Hebelabersetzung ist 1:10, so dals 0,01 mm
noch zu schitzen ist. Der Durchbiegungsmesser mifst Durch-
biegungen bis 20 mm und fir besondere 1"dlle auch grofsere.
H—s.

Die Zusammendriickung des Sandes in Sandtpfen.

3, 11. Januar 1911, Mit Abbild) |
Bei der Aufstellung des eisernen Uberbaues der Sitter- -

briicke sind Untersuchungen itber die Zusammendriackbarkeit

von Sand in Sandtopfen gemacht worden.

(Engineering Record, Bd. 63, Nr.

Die verwendeten | Ster.
Sandtipfe hatten 680 mm innern Durchmesser und waren 1,00 m ! bclg(tm;:cn

hocl mit Sand gefillt,
wurde die Sandsiule
Fntlastung  der
+mm  ein,
[16he

Bei dem grifsten Drucke von 77 kg/qem
65 mm zusammengedriickt, Nach
Sandtopfe trat eine geringe Ausdehnung um
das dauernde Setzmafs betrug 61 mn oder 6/,
der Sandsiiule, Leider sagt der Aufsatz, der ur-

um

der

¢ spriinglich dem  »Kisenbau« entnommen ist, nichts iber die

in die
H—s.

Korngrofse und die Art und Weise, wic der Sand

Sandtopfe gefillt wurde.

Die Tunnel unter den Slrnlscn von Chicago,
(Lumiére clectrique 7. Januar 1911.)
Fiar das ausgedehnte selbsttiitige Fernsprechuetz und fir
Warenverkehr Strafsen
die
sieben Jahre

den wurden in Chieago unter den

12 m Tiefe gebaut,
deren

Tunnel von 96 km in rand

220 Millionen W

Lange

kosteten und Bau he-

| anspruchte.

1000 elektrisch betriebene Ziige mit 25 'S Leistung bei
250 V Spannung befordern 12000t Waren tiglich, darunter
auch Kolle, die durch Aufziige in die Lager der Kisenbaln-
wesellschaften und Werke befordert Auch die DPost
verwendet die Tunnel zur Weiterbeforderung an die einzeluen
Zur Entlastung des Stralsenverkehres wird so viel
S—a.

werden.

Maschlnen und Wagen.

D4D.IV.T. =,
(Railway Age Gazette 1911, August, S. 291: Engineer 1911, September,
8. 292, Beide Quellen mit Lichtbild.)

Die mit Rauchrohren-Uberhitzer nach Schmidt aus-
geriistete, von der Amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft ge-
lieferte Lokomotive gleicht im Wesentlichen der D 4- D, 1V .
t.[=.G.-Lokomotive*) der Eigentumsbahn: das Betriebsgewicht
stieg von 201 auf 207,25t,

Vergleichende Versuche mit Lokomotiven dieser Bauart
und 1 D-Lokomotiven, deren Betriebsgewicht 114,74 t bei
101,13t Triebachslast und 22539 kg Zugkraft Dbetriigt, er-
gaben, dafs die Gelenk-Lokomotive ein grofseres _Zuggewicht
befordelt als zwei 1 D-Lokomotiven, und bei anniihernd gleicher
Geschwindigkeit 449/, weniger Kohlen verbraucht,

Ein Teil dieser Ersparnis ist darauf zuriickzufiihren, dafls
zwei 1 D-Lokomotiven mit Tender um etwa 88 t schwerer sind,
als eine der neuen Gelenk-Lokomotiven, Da die Linge der
Versuchstrecke 30 km betrug, so hatten die beiden 1 D-Loko-
motiven 2640 tkm mehr zu leisten, als die Gelenk-l.okomotive,

G .-Lokomotive der Delaware und Hudsonbahn,

die bei 21 kg/tkm Kohlenverbrauch bei jeder Fahrt 630 kg .

oder 6,4° des ganzen Verbrauches an Kohlen sparte.

Die Hochstgeschwindigkeit der D 4 D-Lokomotive ist auf |

24 km/St auch fir die Leerfahrt festgesetzt, Fahren mit hoherer
Geschwindigkeit ist straffillig. Zur Uberwachung dienen auf-
zeichnende Geschwindigkeitsmesser,
Die Hauptverhiltnisse der Lokomotive sind:

660 mm
1041

711

15,47 at

2286 mm

Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d
« Niederdruck- d

Kolbenhub h .

Kesseliberdruck p

Aulserer Kesseldurchmesser im V01 derschusse

« « «

«

*) Organ 1911, 8. 415; vergleiche Organ 1908, S. 384.

Feuerbiichse, Liinge . 3200 mm

« , Weite . ... . 2896 «
Heizrohre, Anzahl . 270 und 12
« , Durchmesser . . . 57 und 140 mm
« . Linge . . ... . . 7315 «
Heiztliche der Feuelbllchse 32,79 qmn
« « lHeizrohre 487,26 «
« des Uberhitzers 102,75 «
im Ganzen H 622,80 «
Rostfliche R . 9,29 «
Triebraddurchmesser D . 1295 mm
Triebachslast G,, zugleich DBetr |cbsge\\1cht 207,25 t
Betriebsgewicht des Tenders . 76,65 «
Wasservorrat . 34,07 cbm
Kohlenvorrat Lo 12,7 t
Fester Achsstand del Lokomotive 4496 mm
Ganzer « « « L. L 12248 «
« « « « mit Tender 23044 «
£ (dem)*h .
Zugkraft Z =2.0,756p —p = - 551485 kg
Verhiltnis H: R =. 67,0
« H:G,= 3,01 qm't
Z:H= 89,1 kg/qm
« Z:G,= 267,7 kgft

—k.

PO GOV =06 -Lokomotive der Denver, Nordwestern und

Pacific-Bahn,
(Kngincering News 1911, Januar, 8. 5. Mit Lichthild.)
Die Lokomotive hefordert ein Wagengewicht von 477 bis
508 t auf ciner Gebirgstrecke, die 19,3 und 24,1 km lange
Steigungen von 1Y, und Gleisbogen von 110 m Halbmesser
aufweist, unterstiitzt ferner die 1 D-Giterzug-Lokomotiven, wenn
sie etwa 740t schwere Zige iber diese Strecke befordern.
Die Hauptverhiltnisse der Lokomotive sind:
Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d .
» Niederdruck-Zylinder d,

533 mm
851 »

»



IColbenhub h
Kesseliiberdruck p
Kesseldurchmesser .

813 mm
. 15,82at
. 2134 mm

Heizrohre, Anzahl . 409

» Durchmesser . 57 mm

» Lange . . 6401 »
Heizfliche der Feuerbuchse . 18,91 qm

» » Heizrohre 467,80 »

» »> dic  Feuerbriicke stitzenden

Siederohre 2,35 »

» im Ganzen H 489,06 »
Rostflache R . 6.72 »
Tnebmddmchmessel D . . 1397 mm

Triebachslast, zugleich Betnehwemcht Gl 149,7 t
Betuobwe\\lcht des Tenders 72,9 »
‘Wasservorrat 34,07 cbm
Kohlenvorrat 12,2 ¢
Fester Achsstand de1 Lokomotlv . 3048 mm
Ganzer » » » ... . 9347 >

» » » »  mit Tender 19609 »

, (dcm‘)’.’ h
Zugkraft 7 =2 .0,5.p 5 = 26155 kg
Verhiltnis H: R = 72,78

» H:G = 3,27 qm/t

» 7:H = 53,48kg/qm

» 7 G, = 174,71 kgft.

—k.

bie Wagen der Nord-Sii(l-Balm*) in Paris,
(Giénie civil 1911, Band LIX, 21. Oktoher, . 25, 8. 504, Mit Ab-
hildungen.)
Hierzn Zeichnung Abb. 11 auf Tafel VIL
Die ganz aus Metall bestehenden Wagen der Nord-Siid-
Bahn in Paris ruhen auf zwei zweiachsigen Drehgestellen mit
I‘»latt und Schrauben-Federn, Jeder Triebwagen mit 32 Plitzen

) Olg.m 1911, S, 396, Tafel LII. Abh. 1.

jedes Wagens ~ind zu zwei I'naren angeordnet,

32,5 t. jeder Auhiingewagen mit 83 Plitzen [ Klasse
oder 92 Pliatzen [I. Klasse wiegt 18,5 t. Die Ziige von zwei
Triebwagen an den Fnden und cin, zwei oder drei Anhangern
also leer 85,100 oder 115 t. Jede der vier Achsen cines
eine  Triebinaschine 125 PS
Die teils
von teils
Houston- Gesellschaft  hergestetlt.

wicgt

wiegen

Triebwagens wird durch von
o

Stundenleistung angetrichen.
Westinghouse-,

I'riebmaschinen  sind
Thomson-

Triebmaschinen

doer von der
Die vier
STu

in denen

stindig nebengeschaltet bleiben; die beiden Paare werden zu-
nitchst in Reihe, dann nebengeschaltet.

Der Strom wird von den Stromschienen durch vier Gleit-
schube gleich denen*) der Stadtbahn, von den Iahrdrihten
durch zwei Biigel-Stromabuehmer abgenommen. Jeder Biigel-
Stromabnehmer enthalt vier Bigel A (Abb. 11, Taf. VII), die
hinter einander mittels Federkolben p auf cinem stromdicht
befestigten Rahmen (! angebracht sind, der durch zwei Gelenk-
stitzen P getragen wird. Der Strom fliefst in die Kabel ¢,
deren gelenkige Hullen aulserhalb der Stitzen P liegen. Die
Vorrichtung wird durch Prelsluft mittels eines Kolbens R betatigt,
unter den die Prefsluft durch das Rohr a gelangt. Der Druck ist
auf 16 kg festgesetzt. Die Bigel sind mit Schmiernut versehen,

Die Steuerung der acht Triebmaschinen jedes Zuges erfolgt
nach Sprague-Thomson. Man kann die Triebwagen durch
den einen oder andern Hauptleiter der die Strom-
verteilung *¥) vorgesehenen Dreileiter -Verteilung speisen, aber
Einriickvorrichtungen bewirken die Speisung des vordern Trieb-
wagens durch den Fahrdraht, des hintern durch die Strom-
schiene. Jede Luftpumpe fir die Bremsung wird durch den-
se]ben Leiter gespeist, wie ihr Wagen. B—s.

*) Organ 1909, S. 218 1911, K. 151 und 204,
**) Organ 1908, S. 385; 1911, S, 397,

fur

Si
Tugsicherung von D, Drummond,
(Engineer, Nv. 2895, 23. Juni 1911, 8. 652. Mit Abh.)

Dugald Drummond hat eine neue Strecken- und Zug-

sicherung erfunden, die bestimmt ist, das unzulingliche englische

Eisenbahngesetz Nr. 55 auszuschalten, wonach der Lokomotiv-

fithrer im Talle der Gefahr den zum Ilalten gebrachten Zug

verlassen muls, um sich bei der nichsten Ialtestelle zu
erkundigen.

Die vorlautig probeweise auf einem Teile der englischen

London und Sid-West - Fisenbahn eingebaute Zugsicherung
besteht aus (drei Teilen, einem in er freien Strecke, einem

auf der Lokomotive und einem zum Warnen ies Signalwirters.

Auf der freien Strecke liegt lings im Gleise auf vier
Schwellen eine Schleifschiene, die an (en Enden etwas abgebogen
ist. Sie ragt etwas tiber Schienenoberkante hervor und bildet
mit dem Signale und dem Gleise den Teil eines elektrischen
Stromkreises, der bei »Fahrt«-Stellung des Signales offen, bei
»Halt«-Stellung geschlossen ist.
Signale, dals der Zug noch vor diesem angehalten werden kaun.
Die Lokomotive trigt unten ein federndes Schleifstiick
zahlreichen (iinnen Bronzeblittchen, das beim Befahren
Schleifschiene den Stromkreis schliefst und mittels eines Elektro-
magneten den Bremshahn offnet und die Dampfpfeife anstellt.

aus

der

gn

ale.

Ein kleiner Handgriff im Fihrerstande schliefst (en Bremshahn
wieder. Ist der Stromkreis bei »Iahrt«-Stellung offen, so wird
die Schleifschiene zwar berahrt, aber ohne Erfolg. Stérungen
im Stromkreise durch unabhingige Verdoppelung des
Stromkreises so gut wie ausgeschlossen. In den Stromkreis ist
schliefslich noch ein Liutewerk an der Signalstelle eingeschaltet,
das (den Signalwichter benachrichtigt, wenn in der betreffenden
Blockstrecke etwas nicht in Ordnung ist.

Lingere Betriebserfahrungen iber diese einfache Zug-
sicherung liegen noch nicht vor, bislang hat sie sich bewihrt.
H—s.
Nelbsttitige Blocksignale und Iugbremen aul der eingleisigen

Stidtebahn der Wasserkraft-Gesellsehaft zu Washington.

(Engineering News 1911, Mai, Band 65. Nr. 21, 8. 621.)

Die Quelle bringt ncue ausfihrliche Darstellungen
frither®) hesprochenen selbsttatigen Blockanlage.

sinel

der

) i | Die Wiederholung der Signale auf den Lokomotiven, J. Netter.
Sie liegt so weit vor dem -

{(La technique moderne 1911, Nr. 2, Februar, 8. 66. Mit Abh.
Giénie civil 1911, Nr. 8 Ium 8. 163. Mit Abh.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 15 bhis 18 auf Tafel VIIIL
Um  Prefsluft- oder Dampf-Pfeifen im Lokomotivfiihrer-
stande anzustellen, wenn »Halt«-Signale aberfahren werden,
*) Organ 1911, S, 202,



wendet dic Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn die in Abb. 15 und 16, | Beschleunigungsdriicke zu heseitigen. Die Anschlige an den
Taf. VIII gezeichneten Anschlige an. Der Anschlag Abb. 15 | Lokomotiven laufen mit Rollen auf, werden durch Federn zu-
ist fir Prelsluft-, Abb. 16 fir Gestingeibertragung einge- | riickgestellt und sind oft auf beiden Seiten der Lokomotive
richtet. Beide wirken ahnlich, wie der von Braam¥*), jedoch | angebracht, damit die Wirkung auch bei Verletzungen eines
ist dem Anschlage im Gleise die Gestalt einer Auflaufschiene * Anschlages nicht ausbleilt.

gegeben, die auf Anschlag gestellt ganz Hach ansteigt (Abh. 17 Die Anschlagrampen im Gleise werden durch die Stellung
und 13, "Taf. VIII), um auch bei grolser Geschwindigkeit zu starke | der Signale auf »Halt«, beziehungsweise » Achtung« in dhnlicher
7—*) Organ 1910, S. 120. Weise 'ulfgeri('htet wie die Weichendruckschienen.  S—a.

Betrieb in technlscher Beziehung.

Erziehung zur Noflichkeit im Reiseverkehre. zieherisch auf die Reisenden einwirken will. In den Wagen
(Electric Railway Journal, Bd. 36, Nr. 23, 3. Dezember 1910, 8. 1087.) und aa den ‘Haltestellen hat man angeschlagen:

Die »Boston Elevated Railway« Gesellschaft sucht neuer- »Bitte zuerst die Frauen einsteigen zu lassen< und un-
dings einem sich in der letzten Zeit sehr verbreitenden Ubel-
stande durch Verfigungen zu begegnen. Man hat beobachtet,
dafs sich besonders im Strafsenbahn- und Omnibus-Verkehre
der Grolsstidte eine stets wachsende Riicksichtslosigkeit der
jungeren mannlichen Reisenden den I'rauen und alten Leuten
gegenilber breit macht. Noch bevor die Ziige halten, beginnt
schon der Sturm auf die Wagenplitze. Unter dem Rechte des
Starkern werden Alte und Schwache zur Seite gestolsen und
miissen sich sehr haufig mit unbequemen Stehplatzen begniigen,
wihrend die Stirkeren, die eine kurze Fahrt eher stehend
aushalten konnen, die Sitzplitze behaupten.

Diesen Milsstinden hat die oben genannte Bahngesellschaft
dadurch abzuhelfen versucht, dals sic durch Anschlige er- |

mittelbar darunter die Worte:

»Die Gesellschaft bittet die Reisenden hoflichst, auf den
Haltestellen den Frauen den Vortritt zu lassen. Vielfach sind
Klagen ecingelaufen, dafs Manner und junge Burschen in die
Wagen springen, bevor der Zug an der Einsteigestelle hilt.«

Wenn diese Anschlage auch nicht in allen Fillen wirksam
sind, so ist man mit der Absicht doch auf dem richtigen Wege
und es wird vorgeschlagen, die Reisenden, die sich riicksichtslos
iber diese Bitte hinwegsetzen, von der Fahrt auszuschliefsen,
in der Erwartung, dals auch der Richter diese Malsnahmen
unterstiitzen und derartige Ubertretungen mit fihlbaren Geld-
strafen belegen wird. H—s.

Nachrichten iiber Knderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Preulsisch-hessische Staatshahnen. Reichseisenbahnen.
Beauftragt: Der Regierungs- und Baurat Friedrich Krause,
bisher bei der Kiniglichen Kisenbahn-Direktion in Frankfurt
(Main) mit der Wahrnehmung der Gesehifte eines Referenten
bei der Eisenbahnabteilung des Ministeriums der 6ffentlichen
Arbeiten in Berlin.

Krnannt: Der Regierungs- und Baurat Zirkler, bisher bei
der Generaldirektion in Strafsburg, zum Geheimen Baurat
und vortragenden Rat im Reichsamt fir die Verwaltung der
Reichseisenbahnen in Berlin.

Biicherbesprechungen.

Das deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart, Ilerausgegeben '~ und Nachteile der kaufminnischen und der kamera-
unter Forderung des preufsischen Ministers der offentlichen  listischen Buchfithrung gibt der Verfasser in den Abschnitten:
Arbeiten, des bayerischen Staatsministers fiir Verkehrs- »Entwickelung des Normalbuchungsformulares und des Etats-
angelegenheiten und der Lisenbahnzentralbehorden anderer = musters; die Einrichtungen zur Uberwachung der wirtschaftlichen
deutscher Bundesstaaten, von einer Anzahl leitender Beamten  Betriebsfuhrung; die Form, Vorlage und Priifung der Rechnungen;
der dentschen Verkehrsverwaltungen und Professoren der das Kassenwesen und das Normalbuchungsformular« die Grund-
technischen Hochschulen. Mit einer Einfiihrung vom Priisi- | ziige wieder, nach denen diese (iegenstiinde bei allen deutschen
denten des Konigl. Eisenbahn-Zentralamtes in Berlin Wirkl. | Eisenbahnen behandelt zu werden pflegen.  Als Anhalt hierfiir
Geh. Ober-Regierungsrat Hoff. 2 Binde, 1170 Seiten mit . ist das bei den preulsisch-hessischen Eisenbahnen eingefiihrte
zahlreichen Abbildungen und Tafeln. Verlag von Reimar Verfahren benutzt, wie es in der »Finanzordnung der
Hobbing in Berlin, DPreis in Leinwand gebunden 15 /. preulsisch-hessischen Staatseisenbahnenc festgelegt

(Schlufi von Seite 40.) ist, weil diese das ganze I"inanz-, Rechnungs- und Kassen-
Die Kapitel XXXI. »ktats-, Kassen- und Rech- | Wesen des grofsten staatlichen Unternehmens der Welt bis in
nungs-Wesen« von Holtze, Geheimem Regierungsrate im ' alle Einzelheiten regelt und sich nach den Iirfahrungen vieler

Ministerium der offentlichen Arbeiten in Berlin, und Jahre hervorragend bewahrt. Die Abweichungen anderer Ver-

Kapitel XXXII. »Die Finanzpolitik der deut- | waltungen hiervon sind nur gering, da das Normalbuchungs-
schen Eisenbahnen« von Hoff, Wirklichem (ieheimem | formular von allen deutschen FEisenbahnen einheitlich ange-

Ober-Regierungsrate und Priisidenten des Eisenbahn-Zentralamtes | nommen ist. ]

in Berlin zeigen, wie die deutschen Kisenbahnverwaltungen ihr Von keiner berufenern Seite konnte »dic Finanzpolitik

Finanzwesen geordnet haben, um einen Gewinn fir das in den | der deutschen Kiseubahnenc und ihre' Einwirkung auf

Liisenbahnen angelegte - Kapital zu erzielen, ohne dals die | das Wirtschaftsleben der Vilker zur Anschauung gebracht

Verkebrserfordernisse des Tandes darunter leiden. Wie das | werden, als von dem Verfasser des Kapitels XXXII, dem

hierzu notige Buchungs- und Kassen-Wesen eingerichtet ist, zeigt langjiihrigen Kenner dieses GGebietes, Herrn Wirklichem Geheimem

das Kapitel XXXI. Nach ciner Gegenitberstellung der Vor- Ober-Regierungsrate Hoff. Iin kurzer Abrils iber die Ent-




wickelung der Finanzen der deutschen Eisenbahnen, dnrch
Darstellungen erlitutert, gibt Aufschlufs iiber die gewaltigen
Beeinflulsungen, dic von den Fisenbahnunternehmungen auf den
Geldmarkt des Landes ausgeiibt worden sind, Der hochste

Stand des Privatbahnkapitals in deutschen Bahnen
betrug, Iinde 1879 iiber 4200 Millionen .1/, die Betriebs-

einnahmen hicraus 429,8 Millionen J/, mit einem (Tberschusse
von 214,9 Millionen A/, entsprechend einer Verzinsung der
Anlagekosten mit 5,19,. Nach Durchfihrung der Verstaat-
lichung waren Ende 1908 nur noch 585 Millionen )/ in Privat-
bahnen angelegt, die sich mit 4,39/, verzinsten, einschliefslich
der jetzt auch verstaatlichten pfilzischen Kisenbahnen mit dem
Anlagekapital von 250 Millionen )/ aber ausschlielslich der
1600 Millionen J/, die in deutschen Kleinbahnen angelegt sind,
Demgegeniiber betrug 1908 das Anlagekapital der den Bundes-
staaten und dem Reiche gehorigen Eisenbahnen rund 16 Mil-
liarden J/, die einen Betriebsiiberschuls von (88,4 Millionen ..
oder 4,59, der Anlagekosten ergeben.

In fint Abschnitten: Allgemeiner Uberblick iber das
Eisenbalhnanlagekapital und die Iinanzergelnisse: das Anlage-
kapital der Drivateisenbahnen; das Anlagekapital der Staats-
cisenbahnen: die Finanzgebarung der laufenden Verwaltung und
Ausfihrung des KEtats; die Betriebshilfsfonds; Einfluls der
Lisenbahnertrignisse auf die Staatsfinanzen: die Eisenbahn-
finanzgemeinschaften gibt der Verfasser Aufschluls iber den
Werdegang der deutschen Kisenbahnen in tinanztechnischer
Beziehung und iiber die grofsziiwigen Malsnahmen in der Ver-
waltung, durch die es moglich geworden ist, IFrfolge auf
finanziellem Gebiete zu erzielen, wic sie keine andere Ver-
waltung der Krde aufweisen kann. Die Frage der Kisen-
bahnfinanzen ist hierdurch gleichbedeutend mit der Frage
der Staatsfinanzen geworden.

im Staatshaushalte Dreufsens geben Darstellungen Auf-
schlufs. Ubersichten tber die finanziellen Ergebnisse der
preulsischen Staatseisenbahnen in den Jahren 1895 bis 1904
vervollstindigen dieses Kapitel, das inhaltlich und in der Form
seines Aufbaues zu den wertvollsten des Werkes zu zithlen ist.
Mit der Vorfilhrung dieses Kapitels erreicht die planmalsige
Darstellung der verschiedenen Gebiete des deutschen Iisenbahn-
wesens ihren wiirdigen Abschluls. ’

Ergiinzend sind dem Werke noch einige Abhandelungen
iiber eigenartige Einrichtungen und Anlagen hinzugefagt, die
sich, obwohl von bhesonderer Wichtigkeit fiir die Liseubahnen,
nicht in den Plan des Werkes einfiigen liefsen.

Kapitel XXXIII. »Das Eisenbahnnetz von
Berlin und Vororten« von G. Kemmann, Regierungsrate
in Berlin.

In weiten Ziigen sucht der Verfasser die Anlagen, den
Zweck und die Bedeutung der Berliner Schienenwege klarzu-
stellen.  Wasserwege und Bahnen jeder Art wetteifern in der
Herbeischaffung der Menschen und der Mittel zur Ernihrung,
Kleidung und Behausung der Grolsstadtbevolkerung von 3,4
Millionen Kopfen. Schaulinien des Verkehres der Personen-
bahnhofe, des tiglichen Zugumlaufes im Personenverkehre und
im Giterverkehre auf den Eisenbahnen von Grofs-Berlin, sowie
des Empfanges und Versandes der Giiterbahnhdfe geben ein
Bild der Riesenaufgaben. die hier von den Verkehrsanstalten
bewilltigt werden miissen. Dem Wesen der bisherigen Stadt-
schunellbalnen und den geplanten -elektrischen Schuellbalinen
schenkt der Verfasser besondere Beachtung.

Kapitel XXXIV. »Das Elektrizitits-und Fern-
heiz-Werk in Mianchen Hauptbahnhof« von Dr.-Jng.
Freiherr von Schaky, Staatsrat, lixzellenz, Vorstand der
Bauabteilung des Staatsministeriums fiir Verkehrsangelegenheiten
in Minchen. Wenn auch die Maschinenanlage des Ilektrizitiits-

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band, 3. Heft. 1912,

Uber die hervorragende Bedeutung des Eisenbahnetats
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werkes mit Drchstrom von 5000 Volt, das das ganze Balmgebiet
vou Minchen Ilauptbahnhof Dbis Laim mit elektrischer Arbeit
fir Licht- und Kraft-Zwecke mit cinem  Anschlulswerte von
itber 3000 KW versieht, wesentlich Neues nicht bietet, so
verdient sie doch durch die eine ausgedehnte Fernheizung mit
Dampf versorgende Kesselanlage mit Wasserrohrkesseln und
Uberhitzern und durch die Kinzelheiten der Fernheizang, die
in einer Liange von 2600 m fiir einen stiindlichen Wirmebedart
von 25250000 WE bhei — 259 ¢ berechnet ist, Dbesondere
Beaclhitung.

Kapitel XXXV. »Fisenbahn-Umschlags-Ver-
kehr in den Nordsce-und Rheinhiifene von Eisenbahn-
direktor Dr. Drilling in Koblenz. Die Untersuchung, wic
die Schiffahrt dem Verkehre dient, gehirt nicht in ein Werk
aber FEisenbalinwesen. Von grolsem Werte ist jedoch die
Kenntnis der Einrichtungen, die den Eisenbahntransport zu
Schifft und den Schifftransport auf der Kisenbahn erleichtern
und fortsetzen, sowie der Malsnahmen zur gegenscitigen Unter-
stiitzung dieser wichtigen Verkehrszweige. Dicse Iragen be-
handelt der Verfasser in den 10 Abschunitten: »Verhiltnis der
IYisenbahm zur Schiffahrt im  Allgemeinen: Fisenbahnen und
Schiffsverkehr in den deutschen Seehiifen: Uberlegenheit der
Nordsechiafen; Fischumschlag: Eisenbahn- und Schiffs-Verkehr
in den deutschen Binnenhifen : Ijberlegcnheit der Rheinhifen:
Notwendigkeit  vollkommener Umschlagseinrichtungen; Um-
schlagshiifen, Industriehdfen Hamburg, Bremen, Bremerhaven,
Duisburg-Rulrort, Mannheim, Ludwigshafen-Rheinau; Liosch-
und Lade-Mittel; Tarifpolitik der Iisenbalinen gegeniiber der
Schiffahrt.«  Der Wert dieses Kapitels wire wesentlich erhoht
worden, wenn den Abschnitten der Umschlagshifen, Industric-
hiifen und der Losch- und Lade-Mittel bildliche Darstellungen
beigefiigt worden wiren.

Kapitel XXXVI, »Die Versuchshahn bei Oranicen-

"burge von Briauning, Geheimem Daurate in Koslin,

Die hohe wirtschaftliche Bedeutung des Oberbaucs und
sciner Unterhaltung veranlafste die preulsisch-hessische Staats-
eisenbahnverwaltung  zur Anlage einer besondern, mit den
notigen wissenschaftlichen Ililfsmitteln ausgeriisteten Beobacht-
ungs- und Versuchs-Strecke. auf der die verschiedenen Ober-
bauarten dauernd den im Betricbe vorkommenden Beanspruch-
ungen ausgesetzt werden, Seit dem Jahre 1908 wird hierfiir
eine clektrische D-Lokomotive von 60 t Betricbsgewicht benutzt,
die mit einer Anzahl belasteter Giterwagen auf der langlichen
Rundbahn von 1757 m Lange tiglich etwa 480 Rundfahrten
macht., Bei dem Zuggewicht von 375 t und 300 Arbeitstagen
ergibt dies eine hichste Jahresleistung von etwa 54 Millionen t,
rund das Doppelte der Verkehrslast auf einem Derliner Stadt-
bahugleise und das vier- bis fiinffache der meist belasteten
freien Balmstrecken. Die Mittel zur Anstellung derr Beobach-
tungen, Umfang, Art und ihre Ergebnisse sind ibersichtlich
zusainmengestellt und mit den bisherigen Erfahrungen und
Berechnungen verglichen.

Kapitel XXXVIIL »Deutsche Kisenbahnmuseen<
von Bottinger, Oberregierungsrate in Nirnberg.

Die grolse Dedeutung des Eisenbahnwesens fir alle Be-
volkerungskreise hat zuerst die bayerische Verkehrs-Verwaltung
und dann die preuflsisch-hessische Staatseisenbahn -Verwaltung
veranlafst, Eisenbahnmuseen in Narnberg und Berlin einzu-
richten. Wihrend letzteres hauptsiichlich den gegenwiirtigen
Stand der Verkehrseinrichtungen, ihrer Milfsmittel und deren
fernere Ausbildung zeigen will, legt das zu Nirnberg auf die
Darstellung der geschichtlichen Entwickelung ganz besonderen
Wert. Der Verfasser zeigt, wie beide ihre Aufgabe l8sen. und
Stittten der Belehrung und der Erkenntnis des unermiidlichen
Schaffens und Ringens nach Vervollkommnung des Verkehrs-
wesens geworden sind.
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Kapitel XXXVIIL »Kleinbahnen« von Scheibuer,
Oberbaurate in DBerlin. In acht Abschnitten: »Llinleitung, Be-
deutung der Kleinbahnen; Begriffsbestimmung und allgemeine
Vorschriften; die bauliche Ausgestaltung der Kleinbahnen und
Strafsenbahnen mit Maschinenbetrieb; der Betrieb auf neben-
bahnithnlichen Kleinbahnen und auf Strafsenbahnen; der Ver-

" windung grofser Schwierigkeiten kriftig entwickelt hat, welche

kehr und die Yerwaltung der nebenbahnahnlichen Kleinbahnen; .

Zusammenstellung der nebenbahnahnlichen Kleinbahnen und
Strafsenbahnen in Preulsen und in den deutschen Bundesstaaten :
Forderung nebenbahnihnlicher Kleinbahnen« hebt der Verfasser
das Wissenswerte aus diesem wichtigen Schwestergebiete der
Haupteisenbahnen hervor. Da Dbisher nur Preufsen eine ein-
heitliche Regelung des ganzen Kleinbahnwesens durch das Ge-
setz iiber die Kleinbahnen und DPrivatanschlufsbahnen vom
28. Juli 1892 besitat, so hat dicses Gesetz bei der Darstel-
lung als Richtschnur gedient, die Verhiltnisse der Kleinbahnen
in anderen deutschen Bundesstaaten sind nur erwithnt, wo ihre
Eigenart oder bemerkenswerte Sonderbestimmungen dies recht-
fertigten. Die statistischen Angaben erstrecken sich jedoch
auf alle grofsen Bundesstaaten.

Kapitel XXXIX. »Die Kisenbahnen in den
deutschen Schutzgebieten« von Baltzer, Geheimem
Oberbaurate im Reichskolonialamte in Berlin.

Vor reichlich 25 Jahren ist Deutschland erst in die Reilie
der Kolonialmichte eingetreten, Am 24. April 1884 beauf-
tragte I'irst Bismarck den deutschen Konsul in Kapstadt
telegraphisch mit der Erklirung an die englischen Behirden,
dals die Niederlassungen des Kaufmannes Liideritz in Sid-
westafrika fortan unter dem Schutze des deutschen Reiches
stinden. Am 22. Juni 1884 wurde diese Schutzherrschaft aber
Angra Pequena anerkannt. Weiter folgten die Besitzungen in
Togo und Kamerun, spiter in Westafrika. Mit dem Bahnbaue
in den Kolonien ging es anfanglich recht langsam vorwiirts,
und erst mit Einrichtung des Kolonialamtes als oberste Reichs-
behorde an Stelle der dem auswartigen Amte angegliederten
Kolonialabteilung, und nachdem sein Leiter, der Staatssckretir
Dernburg, in einer Denkschrift »Die Eisenbahnen Afrikas,
Grundlagen und Gesichtspunkte fiir eine koloniale Eisenbahn-
politik in Afrika<, den Reichstag von dem Nutzen der Bahnen
iiberzeugt hatte, wurden die Mittel fir den Ban von 1460 km
nener Bahnen in den deutschen Schutsgebieten in IHohe von
175 Millionen M im Mai 1908 bewilligt. Von jetzt an beginnt
mit der gesunden Iintwickelung der Bahnen auch die der Ko-
lonien. Bis zum 1. April 1913 wird die DBetriebslinge der
Bahnen in den einzelnen Schutzgebieten betragen: Ostafrika
1219 km, Kamerun 520 km, Togo 323 km, Siidwest 1933 km,
zusammen rund 4000 km, 672 km mit 0,60 m Schmalspur.

Nach einer Linleitung und einem Uberblicke aber den
Umfang und die Wirkung der Kolonialbahn -Vorlagen, sowie
ither den jetzigen und demnichstigen Bestand an Eisenbahnen
in den Kolonien hebt der Verfasser in dem Abschnitte »Die
verschiedenen FEisenbalmen in Entstehung und Entwickelungc
unter Beifiigung von Karten und Abbildungen wichtiger Bau-
werke das wesentliche aus der Kntstehungs- und Bau-Geschichte
der einzelnen Bahnlinien hervor. Wertvoll sind die Angaben
iiber die Eigentiimlichkeiten der verschiedenen Verkehrsgebiete
nach Bevdlkerung und Erzeugnissen, sowie iber die wirtschaft-
lichen Verhiltnisse der einzelnen Schutzgebiete und ibre Be-
einflussung durch die vorhandenen und zukinftigen Bahnen.
Die folgenden Abschnitte behandeln »Die Eigentumsverhiltnisse
und die technischen Anlagen« und die »Betriebsergebnisse«
der Kolonialbahnen. Letztere sind durch abersichtliche und
die cinzelnen Linien beriicksichtigende Zusammenstellungen ver-
vollstindigt. Mit grofsem Geschicke ist der Verfusser der ge-
stellten Aufgabe gerccht geworden: »darzustellen, wie sich die
Verkehrstechnik in den deutschen Schutzgebieten nach Uber-

Fitr die Schriftleilung vorantwortlich{ Geheimer Regierungérnt, Professor a. D. Dr.=Jng. G. Barrlzl'lauscu in Hnnnovovr'.h

neue Formen auf dem Gebiete der Technik und der Verwalt-

- ung hierzu notig waren, und welche Erfolge der weitern Durch-

fithrung der im Werden begriffenen Pline zuversichtlich er-
wartet werden konnenc.

Die gewaltigen Leistungen der deutschen Fisenbahnen auf
den Gebicten der Technik, Verwaltung und Wirtschaft waren
nicht moglich gewesen, wenn dem grolsen Heere ausgezeichneter
eigener Beamter nicht hervorragende Minner der heimatlichen
Industrie beratend und helfend zur Seite gestanden hiitten.
Die stete Wechselwirkung zwischen den Staatsbahnbetrieben
und den verschiedenen Zweigen der privaten Lisenbahnindustrie
haben beide auf eine Stufe der Vollkommenheit gebracht, wie
sie kaum in einem andern Lande bestcht. So kann Deutsch-
land auch auf seine Eisenbahnindustrie ebenso stolz sein, wie
auf seine Eisenbahnverwaltung.

Es mufs als ein glicklicher Griff und als ein Aus-
fluls gegenseitiger Dankbarkeit bezeichnet werden, wenn die
»Deutsche Industrie« in dem letzten Teile des Werkes
die ihr gebihrende Beriacksichtigung gefunden hat. Darin
werden auf 514 Seiten von den privaten Lieferwerken deutscher
Eisenbahnverwaltungen neben Beschreibungen ihrer Werkan-
lagen ausfihrliche Angaben iber besondere Herstellungsweisen
und Erzeugnisse gebracht, die in dbersichtlicher Anordnung,
mit Abbildungen reich ausgestattet, einc lehrreiche Frginzung
zu den entsprechenden Kapiteln des Werkes bieten und einen
erschépfenden Uberblick uber die hohe Leistungsfihigkeit der
deutschen Industrie auf allen Gebieten gewahren, dic fir das
Eisenbahnwesen in Betracht kommen, eine vorziigliche Fmpfehl-
ung im Wetthewerbe auf dem Weltmarkte.

Ein Litteratur-Verzecichnis der fir die einzelnen
Kapitel in DBetracht kommenden Stoffe setzt den Leser in den
Stand, sich jederzeit in ein erweitertes Studimm vertiefen zn
konnen.

Ein ausfihrliches Sachverzeichnis erleichtert
neben einer planmilsigen Inhaltsiibersicht den (icbrauch des
Bucles bei der Tatigkeit im Eisenbahnwesen.

Die Ausstattung des Werkes entspricht der Bedeutung
seines Inhaltes, der Druck und die im Texte und auf Tafeln
beigegebenen zahlreichen Darstellungen sind das Beste, was
die Buchdruckerkunst und die Darstellungsgewerbe heute leisten
konnen.

Durch die Falle der Berufserfahrungen auf allen Gebieten
des Eisenbahnwesens, die von den hervorragendsten l\L'nmern,
jede in seinem Fache, bearbeitet und in planmilsiger Folge
zusammengestellt sind, ist ein Musterwerk entstanden, wie es
bisher kein zweites gibt. Dem Techniker wird Gelegenheit
gegeben, sich mit Leichtigkeit sichern Uberblick iber alle
technischen Einrichtungen der Eisenbahn zu verschaffen, wice
der Verwaltungsbeamte iiber alle Verwaltungs-, Verkehrs- und
Wirtschafts-Gebiete. Ein weiterer Vorzug des Werkes ist die
dem Techniker gebotene Gelegenheit, sich ohne miihevolles
Studium der Sonderversffentlichungen Kenntnis aller Arbeits-
gebiete der Verwaltung zu verschaffen, wie sich umgekehrt
der Verwaltungsbeamte mit seiner Hiilfe in alle technischen
Gebiete einarbeiten kann. Wird ein tieferes Eindringen in
einen bestimmten Zweig beabsichtigt, so bieten die gebrachten
Ausfibrungen, unterstiitzt durch das Litteratur-Verzeichnis,
hierzu die beste Gelegenheit. Aber nicht allein fiir diese,
sondern fur jeden Gebildeten wird das Werk ein Naclschlage-
buch und Lehrbuch ersten Ranges, das beste l.exikon des
Wissens des Eisenbahnwesens sein, Sein Studium bietet Jeder-
mann hohen Genuls. Pr.=Jug. Rimrott.
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