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Entwickelung, gegenwirtiger Stand und Aussichten des elektrischen Vollbahnwesens.
G. Soberski, Koniglicher Baurat in Berlin-Wilmersdorf.
(SchluB von Seite 294.)

In Bayern ist der elektrische Betrieb fir die bestehenden | kohlen, die Privatbahnen etwa ebenso viel. Die Strecke Kiruna

Linien Minchen—Garmisch—Partenkirchen, Tutzing—Kochel : —Riksgriinsen ist nun durch Lrzforderung so stark belastet,
und Miinchen—Ganting, sowie fiir die neuen Linien Garmisch— | dals die vorhandene eingleisige Anlage mit Dampfbetrieb night

Partenkirchen—Landesgrenze Scharnitz und Garmisch—Parten- ' mehr ausreicht: die Steigungsverhiltnisse lassen weder eine
kirchen—Griesen vorgesehen, als deren Fortsetzung in Oster- Beschleunigung noch cine Verstirkung der bisher beforderten
reich die Strecken Scharnitz—Innsbruck und Griesen—Reutte | Ziige zu, zumal auch dic Verwendung von Drucklokomotiven
zur Ausfithrung kommen sollen. wegen des Durchfahrens eines 1100 m langen Tunnels sehr

Die bayerische Staatsbahnverwaltung hat sich auch zur unangenehm ist. Der clektrische Betrieb tiberwindet alle diese
Verwendung des Finwellen-Wechselstromes von 10000 Volt | Schwierigkeiten; durch Verwendung elektrischer C4-C .- Loko-
und 16/, Schwingungen entschlossen, der aus dem am Walchensee = motiven fir Einwellen-Wechselstrom mit zwei Triebmaschinen,
zu errichtenden staatlichen Wasserkraftwerke entnommen werden | Blindwellen und Kuppelstangen ist es maglich, die Fahrge-
soll. In Baden steht der elektrische Ausbau der Strecken ' schwindigkeit der Lastziige von 40 auf 50 bis 60 km/St und
Basel —Zell und Schopfheim—Siickingen unter Ausnutzung der " deren Stirke von 28 auf 40 dreiachsige Selbstentlader von
Schwarzwald- und Rhein-Wasserkrifte in Aussicht, und die | 11 t Leergewicht und 35 t Ladung zu erhohen, also die
Ausdehnung des elcktrischen Betriebes auf die ganze Strecke ' Leistung etwa zu verdoppeln und den zweigleisigen Ausbau zu
Basel—Mannheim ist geplant. Auch hier ist die Anwendung = umgehen. Fir den elektrischen Betrieb der Personenziige sind
des Einwellen-Wechselstromes von 10 000 Volt und 15 Schwing- | 2B2.-Lokomotiven mit 1 Triebmaschine, Blindwelle und Kuppel-
ungen vorgesehen: der Jahresbedarf wirde nach den ange- . stangen in Aussicht genommen. Die Textabb. 38 bis 40 geben den
stellten Berechnungen fir die ganze Strecke Basel—Mannheim | Lageplan der Strecke und Skizzen der P- und G .-Lokomotiven,
rund 200 Millionen KW St betragen, wahrend die Schwarzwald- | Der Strom soll aus dem 120 km siidlich von Kiruna befind-
und Rhein-Wasserkrafte zusammen jahrlich rund 500 Millionen | lichen Porjusfalle entnommen werden, der nach unerheblichen
KW St liefern konnten. Bauarbeiten im Jahresmittel 65000 PS liefern kann. In der

Die wichtigsten Ausfihrungen und Entwirfe des Auslandes | Kraftanlage wird Einwellen-Wechselstrom von 4000 Volt und
sind die Strecke Seebach— Wettingen*), die Lotschbergbalm, ' 13 Schwingungen erzeugt. mit 80000 Volt nach vier an der
die Rhitische Baln, die Gotthardbahn und die Arlbergbahn, = Bahnstrecke verteilten Unterwerken gefihrt, und schliefslich
alle mit Einwellen-Wechselstrom; endlich verdient der Ausbau | von diesen mit 16 000 Volt den Fahrleitungen zugefithrt werden.
der 129 km langen Staatsbahn-Strecke Kiruna—Riksgrinsen Die Anlage stellt hohe Forderungen an den elektrischen
im Norden Schwedens besondere Beachtung, deren Fortsetzung | Vollbahnbetrieb, zumal dieser hier auch hinsichtlich #ulserer
die Ofotenbahn nach dem bedeutenden norwegischen Hafen | Einflasse, wie Schneceverhiiltnisse und Frost, der hitrtesten Probe
Narvik bildet. . unterliegen wird,

Schweden, die Schweiz, Oberitalien und verschiedene Teile
Osterreichs bieten besonders gute Vorbedingungen fir den
elektrischen Betrieb von Vollbahnen, da hier einerseits nur Die wirtschaftliche Giite lkann hier, wie iberall, durch
geringe Kohlenlager, anderseits bedcutende .Wasserkriifte zur | Vermechrung der Einnahmen und Verminderung der Ausgaben
Verfiigung stehen. Die schwedischen Staatsbahnen allein beziehen gehoben werden. Schon bei der Besprechung der einzelnen
jetzt jihrlich far etwa 7 Millionen Kronen englische Stein-  Bahnanlagen ist darauf hingewiesen wordén, dals der elektrische

*) Organ 1909, . 269/270. Betrich vielfach zu einer Krhihung der Einnahmen an sich
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gefihrt hat, da er nicht nur dic Fahrt durch den Fortfall der
Rauchbelistigung angenehmer macht, sondern auch dem Ver-
kehrsbediirfnisse ohne Beeintrichtigung der Wirtschaftlichkeit
unter Anwendung von Triebwagen oder kleinen Lokomotiven,
durch Schaffung hiufiger Fahrgelegenheiten besser Rechnung
tragen kann, als der Dampfbetrieb; Dampflokomotiven von
weniger als 300 PS Leistung arbeiten erfahrungsmilsig im
Vollbahnbetriebe unwirtschaftlich.

Die erwihnten Vorteile fallen besonders bei Stadtbahuen,
Yorortbahnen, Einfihrung von Hauptlinien in die im Stadt-
gebiete liegenden Bahnhofe und bei Verbindungstrecken zwischen
durchgehenden Hauptlinien ins Gewicht.

Der Hauptvorteil des clektrischen Betriebes hei Vollbalhnen
wird aber in der Verminderung der Ausgaben zu suchen sein.
Der von der Betriebstirke unabhingige 'l‘ei], also die Betrige
fir Verzinsung und Tilgung der Anlagekosten, werden grifser,
als bei den Dampfbahnen, da der Bau der elektrischen Voll-
bahnen durch das Hinzukommen der Streckenausriistung und der
Speiséleituugen teurer ist. Mit Riicksicht auf die stete Dienst-
bereitschaft und den geringern Aufwand fur Unterhaltung der
in der Beschaffung teuereren elektrischen Lokomotiven werden
deren zwar fir den gleichen Betrieb weniger gebraucht als
Dampflokomotiven, die hierin liegende Ersparnis kann aber die
Mehrausgabe nicht ausgleichen. Dagegen ergibt sich fir die
unmittelbaren Betriebsausgaben, die von der Betriebstirke teils
gradlinig abhingig, ein ganz anderes Bild. Neu treten hier
die Ausgaben fir die Unterhaltung und Erneuerung der Strecken-
ausriistung, Speiseleitungen und Streckenabspanner hinzu;
Ersparnisse ergeben sich anderseits durch billigere Unterhal-
tung und lingere Dauer von Bahnhofsgebiuden und Tunneln,
die nicht mehr der Zerstorung durch Rauch und Wasserdampf
unterliegen, besonders aber dadurch, dals die elektrischen Loko-
motiven in vielen Fillen mit nur einem Manne besetzt zu
werden brauchen, den der Zugfihrer unterstiitzen kann. Aulser-
dem gestattet. der elektrische Betrieb stirkere Ausnutzung der
Mannschaft, da der Dienst leichter ist, als beim Dampfbetriebe,
die Mannschaften bei der leichten, gleichartigen Handhabung
aller elektrischen Lokomotiven nicht mehr far Schnell-, Personen-,
Giter-- und Verschiebe-Dienst gesondert zu werden brauchen,
und die vielen Nebenarbeiten des Dampfbetriehes, wie An-
heizen, Ausschlacken, Kesselreinigen, Kohlen- und Wasser-
Nehmen entfallen, Diese Nebenarbeiten nehmen etwa ein
Drittel der Dienstzeit der Lokomotivimannschaften in Anspruch.
Unter Beriicksichtigung dieser Verhiiltnisse wird bei elektrischem
Betriebe etwa zwei Drittel der Lokomotivbesatzungen und etwa
die Halfte aller Putzer erspart werden konnen. Weiter stellen
sich die Ausbesserungskosten fiir elektrische Lokomotiven geringer,
als fiir Dampflokomotiven, da der empfindlichste Teil, der Kessel,
wegfillt. Nach Berechnungen auf Grund tatsiichlicher Ergeb-
nisse bei ‘der Manhattan-Hochbahn in Neuyork sind die Aus-
besserungskosten der elektrischen Lokomotiven etwa 25%,
geringer, als die der Dampflokomotiven.

Wie sich die Stromkosten gegeniiber den Kosten der Kohlen
fur die Dampflokomotiven stellen, lifst sich nur fir jeden ein-

zelnen Fall unter Beriucksichtigung der ortlichen Verhiltnisse

Abh, 38,

Lageplan der Strecke Kiruna - Riksgritnsen und ihrer
Fortsetzungen.
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ermitteln. Direktor P forr*) errechnet fiir das ganze preulsisch-

hessische Staatsbahnnetz die Kosten des jahrlichen Kohlenver-
brauches der Dampflokomotiven zu 104 Millionen M, wihrend
der Strom fir elektrische Lokomotiven bei dem Preise von

3,5 PffKWSt 116 Millionen M kosten wiirde. In diesem Ein-

heitspreise sind 2 Pfg fiir Verzinsung, Tilgung und Erneuerung

mit 10°/, der Aufwendungen fiir die Anlagen zur Krafterzéugung

*) Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen 1907/8.
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Abb. 89. C+|C

. . -Lokomotive von 100 t Dienstgewicht fiir die Strecke Kiruna—Riksgriinsen.
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enthalten. Die Mehrausgabe fiir elektrischen Strom ist aller-
dings von den erwihnten Ersparnissen abzusctzen, trotzdem
bleiben diese noch grols genug, um die wirtschaftliche Uber-
legenheit des elektrischen Betriebes darzutun.

Aulser diesen
der elektrische
bei Vollbahnen

rechnerisch  festzustellenden bictet aber
Betrieb  gegeniiber dem  Dampfbetriebe
noch andere mittelbare Vorteile, die nicht
in Geldwert auszudriicken sind. Diese sind nach
Denkschrift, die dem preulsischen Abgeordnetenhause seitens
des Ministeriums fir offentliche Arbeiten bei Beantragung der
ersten Mittel fir die Einfiuhrung des elektrischen Betriebes
auf der Strecke Dessau—DBitterfeld vorgelegt wurde:

1. Die Moglichkeit der Ausnutzung von Wasserkriften und
minderwertigen Heizstoffen in den Kraftwerken.

wodurch
Radreifen

2. Die Riickgewinnung von Arbeit auf Gefillen,
zugleich Verminderung der Abnutzung der

der

nissen dem grofsen Ver-
kehre nutzbar gemacht
werden.

5. Ersparnisse durch Fortfall von Kohlenlagern,
Wasserversorgung, Drehscheiben, Gasanstalten
und besonderen Elektrizititswerken fir die Be-
leuchtung der Bahnhoéfe und den DBetrieb der

Werkstitten, sowiec Ersparnisse durch Fortfall
der Brandschiden in Folge von Funkenauswurf der Dampf-
lokomotiven.

6. Fabrplanverbesserung durch Einlegung von Triebwagen-
fahrten.

7. Erhohte Betriebsicherheit durch Verbindung der Strecken-
sicherungen mit den Zigen in der Weisc, dals letztere
bei Nichtbeachtung von Signalen selbsttatig gestellt werden.

Aus diesen Vorteilen des elektrischen Betricbes darf aber
keineswegs auf eine baldige vollige Verdringung des Dampf-
betricbes aus dem Vollbahnwesen geschlossen werden, zumal
auch die Dampflokomotiven in den letzten Jahren wesentlich ver-
bessert worden sind. Ilicr sei nur an die leifsdampflokomotive,
an die Einfihrung der Ventil- und GIeichstrom-l)mnpfmaschij)gn
bei den Lokomotiven und an die Versuche zur Vmwvendung
von Dampfturbinen erinnert.

Schon der Umstand, dals die Anlagekosten bei den elek-

47%*
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trischen Vollbahnen héher als Dbei den Dampfbahmen,
wird erstere stets nur da am Platze erscheinen lassen, wo eine
gewisse Verkehrstirke bereits vorhanden ist, oder doch sicher
erwartet werden kann. Deshalb wird auch sicherlich der Vor-
ortverkehr der grofsen Stitdte sehr bald aunsschlielslich elektrisch
bewilltigt werden, zumal hier noch die grilsere Anfalrge-
schwindigkeit der elektrischen Falirzeuge von hohem Werte
ist. Von Dbesonderm Vorteile wird der elektrische Betrieh
wegen der grolseren Leistungsfihigkeit der elektrischen Loko-
motiven ferner da sein, wo der Dampfbetrieb nur noch mit
Vorspanu- oder Druck - Lokomotiven auskommt, also auf ge-
birgigen, gr:ide im Baue teueren Strecken, und da, wo der Dampf-
betrieb bereits den Ausbau necuer Strecken
des Verkehies bedingen wiirde, der elektrische Betrieb aber
zunichst.  die vorhandenen Anlagen besser - ausnutzen
Unter Beachtung dieser Vorteile erscheinen auch bei Neuan-
lagen far den elektrischen Betrieb stiirkere Steigungen zulissig;
welche Frsparnisse hieraus erwachsen konnen, zeigt eine Berech-

sind,

sur DBewilltigung

kamn.

nung von Zscholkke, nach der rund ein Drittel der Anlage-
kosten der Gotthardbahn hitte erspart werden konnen, wenn
sie statt mit 26,5%,, mit 50°/,, mittlerer Steigung ausgefihrt
wiire, LEndlich wird sich dem clektrischen Betriebe noch ein
Feld bei tunnelrcichen Strecken und solchen Linien bieten,
deren Niihe sich Wasserkrifte oder Koblenlager befinden; aus
diesem Gesichtspunkte sind besonders die schwedischen Staats-
bahnen mit der elektrischen Ausstattung von Vollbahnen vor-
gegangen, in Preufsen in erster Linie die Strecken in der Nihe
der Braunkohlenlager bei Bitterfeld und des niederschlesischen
Steinkohlenbeckens, und in Bayern die Teile des oberbayrischen
Lisenbahnnetzes in der Nihe grifserer Wasscrkrifte fiwr clek-
trischen DBetrieb gewithlt worden.

Die Frage der Erhohung der Geschwindiglkeit, abgesehen
vom Anfahren, das bei Vollbahnen von geringerer DBedeutung
ist, ist mit Vorsicht zu erdrtern. Die bereits erwiithnten Schnell-
bahnversuche auf der Strecke Marienfelde—Zossen haben aller-

in

dings gezeigt, dals es moglich ist, Fahrzeuge und eleltrische
Ausriistungen herzustellen, mit denen man mit 200 kin/St und
noch etwas schneller faliren kann, nicht aber, dals dies auch
wirtschaftlich  durchfilibar ist.  Dazu waren die Versuchs-
fahrten und die Strecke zu kurz. Die Erhohung der Geschwin-
digkeit hingt davon ab, ob es miglich ist, einen Oberbau her-
zustellen, der ihr auf die Dauer ohue zu starke Steigerung
der Erhaltungskosten geniigt. IHierauf hat Dbesonders Ober-
ingenicur Petersen®) hingewicsen. Iir. zeigt, dals fir eine
Tahrgeschwindigkeit von 200 km St der kleinste zulassige
Krimmungshalbmesser bei Regelspur zwischen 1600 und 2500 m
betragen mufs, derartige Schnellbalnen also nur im unhebauten
Flachlande niéglich wiren. Wegen dieser Verhiltnisse ist denn
auch von Schnellbahnen mit so hohen Fahrgeschwindigkeiten
wenig mehr zu horen.  Die preufsisch-hessische Staatsbahuver-
waltung hat den Einfluls der Fabrgeschwindigkeit auf den
Oberbau in den Arbeitsplan der Versuchshahn bei ()l'ﬂi]ibllblll'g
aufgenommen.

Zur Zeit gilt woll die Geqdnvm(llg]\e]t von 150 km/St

*) Ol"'lll 1900, 8. 155: S. 28;

Bahnen 1904, Heft 8 und 9.

1901, 1905, S. 90: Elektrische

I als die fiir Vollbahnen erstrebenswerte und wirtschaftlich dulserst

‘trischen Betriebes bilden Bedenken beziglich der

- Betriebsmittel

migliche, bei der die jetzt ublichen Oberbauten unter Ver-
mehrung der Schwellenzahl, Verwendung schr guter Bettung

den Schnellbahn-
versuchen freilich nicht recht zur Wirkung kamen, wohl noch
geniigen werden ; der zuliissige kleinste Bogenhalbmesser diirfte
nur noch etwa 1000 m betragen. Zu ihnlichen Schlufsfolge-
rungen kommt auch v. Borries bei einer Besprechung der
Sclinellbalinversuche *). in der er zugleich darlegt, dal’é alle
Schwierigkeiten und Kosten mindestens mit dem Quadratb der
Fahr-Geschwindigkeit™ wachsen, und dals beispielsweise fir einen
Triebwagen fiir 40 Fahrgiste bei 150 kin/Std Geschwindigkeit
770 I'S, bei 200 km/St aber schon 1680 PS erforderlich sind,

Ein wesentliches Hindernis fir die Ausdehnung des elek-
Landesver-
Man mufs diese unter den Gesichtspunkten des
Aufmarsches der Truppen zur Grenze,
in Feindesland und des Riickzuges. vor cinem
siegreichen Feinde beurteilen. Zweifellos ist die grofstmogliche
Schnelligkeit des Aufinarsches von hichster Wichtigkeit, in
dieser Hinsicht wiirde also der elektrische Betrieb mit seiner
grofsern Leistungsfihiglkeit dem Dampfbetriebe tiberlegen 'sein;
zu beachten bleibt nur, dafls der Truppenaufmarsch oft grade
da besonders grofse Leistungen erfordert, wo in Friedenszeiten
nur geringer Verkehr herrscht, also auch nur wenig DBetriebs-
mittel vorriitig sind. In solchen Fillen Lkann beim Dampf-
betriebe dureh schleunige Uberweisung von Lokomotiven und
Wagen geholfen werden. Der elektrische Betrieb wiirde jedoch
durch Frrichtung von im Frieden nicht voll ausnutzbaren An-
lagen cinen unwirtschaftlichen Aufwand bedingen, da er in
erster Linie von der Leistungstihigkeit der Kraftwerke abhiingt,
wenn man sich nicht it fahrbaren Hilfsanlagen begniigen: zu
kounen glaubt, oder die Unterstiitzung durch benachbarte Werke
ausreicht.  An solchen Punkten miifsten auch besonders grolse
Bestiinde an Ieizstoffen gehalten und es miilste ausreichend
iir Wasser gesorgt werden, falls nicht Wasserkraftanlagen in
Betracht Lkommen. Dies ist aber auch bei Dampfbetrieb in
den Bahnhofen erforderlich, die im Kriegsfalle grofsere De-
deutung gewinnen,

Die Abhiingigkeit des elektrischen Detriebes von
leitung, Speiseleitung und. Stromwerk kann fiir den Aufmarsch

und Finlegung von Lenkschienen, die bei

teidigung.
der Verwendung der

Fahr-

bei der holien Betriebsicherheit, mit der diese Anlagen heute
gebaut werden, kaum noch als ein Mangel angesehen werden:
Vielmehr liegt ein Vorzug darin, dafs die elektrischen Loko-
motiven zu ihrer Bedienung viel weniger geschulte Mannschaft
erfordern, als Dampflokomotiven, bei denen durch unsachliche
Behandelung leicht erhebliche Verspéitungen und DBetriebstor-
ungen verursacht werden konnen.

In der Verwendung der eigenen Betricbsmittel in I‘emdLs-
land steht der clektrische Betrieb dem Dampfbetriebe nach,
da elektrische Lokomotiven uberhaupt nur dann verwendbar

sind, wenn der elektrische Betrieb in Feindesland schon ein-
gerichtet ist, und Stromart, Spannung und Zuleitung fiix die

- . i
mitgefiihrten Lokomotiven passen. Aber selbst in diesem Falle
kann der 7111'uclxgchende Feind dem siegreich \01(lmmenden

— N

%) Organ 1904, S. 160,169, S
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Geguner dic Benutzung ciner elcktrisch Dbetriebenen Vollbahn | seits keine uniiberwindlichen Ilindernisse fiir den elektrischen
durch Zerstorung der Kraftwerke und Leitungen in nachhal- | Betrieb erwachsen. .
tigerer Weise unmaoglich machen, als die einer Damptbahn, bei Man wird daher die berechtigte Hoffnung hegen diirfen,
der er allerdings auch durch Vernichtung der Kohlenlager und | dals sich auch auf den Vollbahnen dic Klektrizitiat neben dem
Wasserversorgung dic Verwendung der Dampflokomotiven er- | Dampfe ein grofseres Betittigungsfeld erobern, und nicht nur
schweren kann. Zerstérungen der Bahnanlage selbst wirken in | auf diese selbst sondern auch auf ihre weitere Umgebung be-
bcideng Fillen gleich. fruchtend wirken wird, denn wo der Dahnbetrieb grofse Leist-

Diese Tlinweise lassen erkenncn, dafs aus militirischen | ungen erfordert, ist es auch moglich, dem Grols- uxgl‘d Klein-
Riicksichten an eine vollige Beseitigung des Dampfbetriebes | Gewerbe und der [Landwirtschaft Arbeit durch eleistrische
auf den Vollbahnen wicht gedacht werden kann, aber ander- ; Ubertragung zu billigem Preise zur Verfiagung zu'stellfen.

1

Anlagen zur Bekohlung von Lokomotiven. !
L. Othegraven, Geheimer Baurat a.” D. zu Dortmund. ‘
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 9 auf Tafel XL.

Auf dem Haupt- und dem Verschicbe-Bahnhofe in Dortmund | die Bunker, mit Schiittrinnen ausgeristete Gefiilse aus Ilisen-

ist 1910 je cine neue Anlage zur Bekohlung von Loko- | blech, die zur Bekohlung vom lleizer bedient werden; auf der
motiven -erbaut, die beide den besonderen Zweck haben, die - andern Seite befindet sich das Entladegleise fiar die die Kohlen
Lokomotiven moglichst rasch zu bedienen. Beide sind nach anbringenden Eisenbahnwagen. Das Ausfuhrgleis dient in den
dem von Ilerrn Geheimen Baurate Schmedding in Essen Zwischenriumen der Bekohlung auch zur Aufstellung der leeren
angegcbenen Grundgedanken gebaut, willirend die Wahl. der © Wagen fur Schlacke und Asche.
Einzelheiten dem Verfasser iiberlassen war. Die Bekohlungs- Wihrend diese Bunkeranlage auf dem Personenbahnhofe
Anlagen in Koln-Eifelthor, Mannheim, Frankfurt a. M. und it dem Mauerwerke der Banse in Verbindung gebracht ist,
Wahren lieferten die Krfahrung zur Vermeidung mancher ‘dort  gind die Bunker auf dem Verschiebebahnhofe auf einem Beton-
empfundencr Anstinde. Der beachtenswerten Punkte und der sockel A (Textabb. 1 und 2) zwischen den Nachbargleisen der
auch in Dortmund hervorgetretenen Mingel soll im folgenden ' Banse angebracht (Abb. 9, Taf. XL).

besonders gedacht werden. Die Querschnitte beider Anlagen zeigen Textabb, 3 und 4,

I, Allgemeine Beschreibung, (Abb. 9, Taf, XIL) sowie Abb. 1 und 4 bis 8, Taf. XL. !
Jede der beiden Anlagen bestelt aus einer grofsen Kohlen- Auf dem Personenbahnhofe kounten Bekohlungs- und Gleis-

banse von 2,5 m Lagerhohe. Auf ihrer einen Lingsseite liegen | Anlagen beim Neubaue cinander angepalst werden, wihrend

Abh, 1. Kohlenverladeanlage auf dem Verschiebebahnhofe Dortmund.
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Abh, 2. Kohlenverladeanlage

Abb. 3. Bekohlungsanlage auf dem

uf Verschiebe-
a dem  Verschiebe Personenbahnhofe Dortmund.

bahnhofe mit den be-

Abb. 4. Bekohlungsanlage auf dem Verschiehebahnhofe
Dortmund.

reits vorhandenen Gleis-
anlagen, Wasserkranen
und Lokomotiv-
gerechnet
werden mulste,
Der Personenbahn-
hof liegt auf 4 bis 5 m
Schiittung, hat deshalb
aufsergewohnlich tiefe Grandung und auch sehr starkes Mauer-
werk. Auf dem Verschiebebahnhofe Lonnte verhaltnismiilsig
schwacher Beton auf gewachsenem Boden verwendet werden,

dem
schuppen

II. Das Krangeriist.

Uber der Kohlenbanse bewegt sich in der Langsrichtung |

cin eiscrner, elektrisch betriebener Laufkran mit Katze, Greifer
und Wiigevorrichtung,
iiber diese hinaus, dals der Greifer einerseits das Entladegleise,
anderseits die Bunker bedienen kann.

Die Faflse des Laufkranes bewegen sich auf dem Personen-
bahnhofe auf dem Mauerwerke der Banse, sind hier also von
gleicher Lange (Textabb, 3 und Abb. 7, Taf. XL). Hitte man
auf dem Verschiebebahnhofe dieselbe Losung verfolgt, so hitte
darunter die Breite, also der Inhalt der Banse gelitten, die durch
das Aufsetzen des zweiten Kranfulses auf den gewachsencn
Boden - zwischen den Gleisen gewonnen hat (Textabb. 4 und
Abb. 1 und 8, Taf. XL).

Letztere arbeiten quer zur Banse soweit

[

I, Aschenverladung.

Zwischen einzelnen Bunkergruppen sind Licken gelassen
(AbL. 1 und 9, Taf. XL). Wegen der bereits stehenden
Wasserkrine mulste auf dem Verschiebebalimhofe die Gralse
der Gruppen, also auch die Teilung der Aschengruben ver-
schieden géwi‘lhlt werden, Diese Gruben stchen mit der eigent-
lichen Ieuergrube in Verbindung, iber ihnen ist die Fahr-

schiene an der Bunkerseite auf Triger gelagert. Aus der
Grube wird die Asche mit dem Greifer verladen und dann

nach den Sammelfahrzeugen gebracht. In Textabb. 1 ist cine
solche Aschengrube vorn rechts zu sehen.

Weiter soll nun besonders dic Anlage im Verschiebe-
bahnhofe behandelt werden, weil hier beziiglich der Grindung
regelmiifsigere Verhilltnisse herrschten, so dals bei einer spitern
Kostenaufstellung und Betriebsrechnung ein der Ausfithrung
solcher Anlagen moglichst entsprechendes Bild entsteht.

IV. Laufkranbetrieb.

Der Strom  wird .vom Lokomotivschuppen llex' an DMasten




neben dem Gleise zugeleitet (Textabb. 1) und durch Schleif-
abnebmer auf die Leitungen auf dem Krangeriste oben neben
dem Gitter ibertragen, in Textabb. 1 sind nur die Klammern
angedeutet. Die Wahl dieser Leitung ist wegen der Moglichkeit
der Berihrung nicht gerade die gliicklichste. Auf dieser Seite
der Katzenlaufbahn hat zwar Niemand etwas zu suchen, der
nicht an den Leitungen selbst arbeiten mufs. Auch ist der
Zugang nur von der entgegengesetzten Seite des Katzenhauses
moglich, da letzteres nach der anderen Seite geschlossen ist;
es wire aber doch besser gewesen, die Leitungen innerhalb der
Langtriger zu verlegen, wo sie schwer erreichbar sind.

Die Bithne ist zwischen den Langtrigern mit gelochten
Blechen abgedeckt, die zur Versteifung des Ganzen dienen,

Als Laufschienen fiir dic Katze sind Kranschienen angebracht. :
Yon dem eisernen -Fihrerhause aus werden die Leitungen |

1) des Krangeristes, 2) der Laufkatze, 3) des Greifers be-
titigt, die Triebmaschinen fiir Dreiwellenstrom haben zu 1)20PS,
zu 2) 21°PS, zu 3) 22,5 P-S-bei 190 Volt und 50 Wellen in
der Sekunde. o :

Das Krangeviist ‘wiegt 95t. Die Tlochstgeschwindigkeit
ist zu 1) 48, zu 2) 48, zu 3) 36 m/Min. i

V. Die Wigevorrichtung.

Die Wage wird mit der Hand ausgelost. ~ Sie befindet
sich gerade iiber der Angrifiswelle des Greifers, so dals' sie
mit diesem in unmittelbare Verbindung gebracht werden kann,
wie in Mannheim, wihrend die Katze in Koln, Frankfurt a. M.
und Wahren auf jhrem Wege von der Kohlen-Entnalme bis zur
-Abgabe iber die Wage hinwegliwuft, die unter dem plotzlichen
Auffahren so leidet, dafs bei Anwesenheit des Verfassers an
den drei genannten Orten keine Wage brauchbar war. Die
Wage zeigt auf einem zur Nachtzeit beleuchteten Bogen zu
beiden Seiten des Katzenhauses das Gewicht der Kohle im
Greifer an, so dafs sich die Lokomotivmannschaft selbst von
der empfangenen Menge uberzeugen kann. Die Seile sind
runde Stahldrahtseile. Fir Beleuchtung des Fithrerhauses und
der tiefer liegenden Secile ist dureh aufserhalb aufgestellte
Bogenlampen und durch Glihlampen unter und in dem Katzen-
hause gesorgt.

' VI. Die Bunkeranlage.

48 Bunker gestatten gleichzeitiz Kohlenentnalime durch
drei bis vier Lokomotiven, jeder besteht aus einem viereckigen
Kasten aus Eisenblech mit unter 450 abfallender Schittvorricht-
ung, die durch eine Klappe geschlossen ist. Die Klappe wird
vom Heizer herabgezogen, dann fillt die Kohle in den

Tender. Der Schlufs erfolgt durch Gegengewichte zu sofortiger
Wiederfillung.

Die in einem Bunker befindliche Kohlenmenge mufs ganz
entnommen werden, da sich sonst die im Rutschen befindlichen
Kollen im Einlaufe zur Schattrinne festsetzen und ihre weitere
Benutzung  ausschliefsen, besonders wenn sich grifsere Sticke
festgeklemmt haben. Dic Ablauffliche der eigentlichen Bunker,
nicht der Schittrinnen, bilden besonders leicht auswechselbare
Rutschbleche aus stirkerm Eisenbleche.

Die 48 Bunker wicgen mit Schiittrinnen, Laufstegen und
Gegengewichten annihernd 67 t. 32 Bunker halten je 2 t, die

ibrigen 16 mit den Nummern 12 bis 27 (Abb. 9, Taf. X1, je 1 t,
damit die Mannschaften die Entnakme der vorhandenen Tender-
fiullung anpassen konnen. Die den Bunkern 1 bis 27 ent-
sprechenden, gestrichelt eingezeichneten sind der Vergrolserung
der Anlage vorbehalten, da der Schuppen ebenfalls vergrofsert
ist und den auf dem ostlichen Gleise einfahrenden Lokomotiven
ebenfalls Gelegenheit gegeben werden muls, so rasch wie moglich
Kohlen zu nehmen.

VIL Arbeitsvorgang (Abb. 2 und 9, Taf, XL).
Die Kohlen werden mit dem Greifer aus dem Wagen des

. Anfuhrgleises M entweder in die Banse B geladen oder in die

Bunker C, spiiter auch noch K, gebracht, konnen aber auch in
die im Gleise D oder F stehenden Lokomotivtender entladen
werden. Im letaten Falle ist ein Verwiegen der K‘p]xle durch
die im Fahrerhause angebrachte Wage nitig, weil die Greifer
nicht immer dieselbe Menge Kohlen fassen. Da die glatt ge-
strichenen Bﬁnlger bestimmte Mengen Kohlen fassen,, s0 ist die
aus ihnen ‘entnommenc Menge leicht ,festzustellen.‘ Zum Asche-
verladen senkt sich der Greifer nach E oder G in die Aschen-
grubén, in die die Lokomotivfihrer dic Asche aus den Feuer-
gruben gebracht haben, hebt dort Asche und Schlacken heraus
und befordert sie in die in M aufgestellten leeren Wagen.

VIII. Kosten der Anlage.

Da sich an der Stelle der grofsen Kohlenbanse friher
bereits cine mit eisernen Schwellen eingefalste Banse .befand,
deren I'afse im Boden in Beton steckten, so sind durch die
Deseitigung der Schwellen etwas hohere Kosten entstanden, als
wenn die Grundmauern in den gewachsenen Boden gesetzt
wiiren. Die Kosten fiir die Ausfihrung der Banse und der
Unterbauten fiir die Bunker betragen 20350 2/, Das Mauer-
werk fir den lingern Kranfufs, die Verlegung der Fahrschiene
und Anderung der Feuergruben sind einbegriffen.

Die Kosten fir die -in Ilisen ausgefihrten Teile sind
43170 M, die ganze Anlage hat 63520 J/ gekostet.

IX. Lieferndes Werk.

Das Eisenwerk ist von der Aktien-Gescllschaft fiir Briicken-
bau, Tiefbohrung und Eisenkonstruktionen in Neuwied ausge-
fuhrt und hat sich bis jetzt, abgesehen von den iblichen kleinen
Mingeln, recht gut bewihrt. Dic Aufstellung wurde geschickt
und rasch ausgefahrt.

X. Erfahrungen.

Das Maucrwerk der Koldenbanse ist bei 2,5 m- Hohe
zur Aufnahme des Wind- und Kohlendruckes oben 0,5 m, unten
1m stark gemacht. DBacksteinmauerwerk leidet zu sehr durch
den Kohlenstaub im dufsern Ansehen, withrend glatt gestrichener
Zementbeton leicht durch Kalkanstrich reinlich zu halten ist.

Die Verwendung von Zementbeton fir die Bunker-
untersiitze ist mehrfach angefochten; man glaubte eisernen
Untersiitzen den Vorzug geben zu missen. Aber glihende
Schlacken und Asche, die beliebig verteilt werden, greifen
durch Warme und Schwefeldampfe zusammen mit Wasser und
Dampf- das Eisen sehr stark an. Auch bilden die Eisen-
gerippe Schmutzwinlkel, und sind kaum billiger; als di¢ Zement-
betonbauten, ‘
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Beim Ascheladen ist es schwierig, den Greifer stets genau
mitten in die Aschgrube fallen zu lassen, er stilst auch bald
rechts, bald links an, deshalb muflsten die lotrechten Icken
der Bunkeruntersitze mit Schutzwinkeln versehen werden.

Die Entfernung der Bunkermitte von der Mitte
des Kohlenladegleises ist mit 3,0 m zu grofs bemessen. Der
Abstand soll so klein sein, wie es die Umrilslinic erlaubt, um
in Tendermitte laden zu kénnen. So ergeben sich 2,75 m,

Die Bunker sollen so hoch liegen, wie dies ohne zu grolse
Hohe des Krangeriistes und ohne Storung der Greiferarbeit
moglich ist, damit die Kohlen leicht in die Tendermitte gleiten.
Das Bedenken starker Zertrimmerung der fallenden Kohle hat
sich, wenigstens bei westfilischer Kohle, nicht bestitigt.

Die Linge der Schittrinnen spielt bei lintnahme
von grifseren Kohlenmengen bis 8t eine ganz bedeutende Rolle.
Bei der Entnahme von 2t aus dem ersten Bunker bildet sich
schon ein erheblicher Kegel im Tender, der unter dem zweiten
Bunker ‘schon so steigt, dafs die Schiittrinne des dritten beim
Herablass'éi} schon die Kegelspitze berithren wird. Deshalb
wird die Schiittrinne beim dritten Bunker hoher zu legen sein,
als die der beiden ersten. Wenn man den dritten und vierten
Bunker kleiner macht, als die Dleiden ersten, so kommt die
Schiittrinne schon dadurch hoher zu liegen, denn die Oberkanten
der Bunker miissen in einer Hohe licgen, weil sonst der Greifer
nicht dariiber weg arbeiten konnte und glatt gestrichene Ober-
flichen kaum zu erzielen wiiren.

Macht man also in der Fahrrichtung nach dem Schuppen
hin dic beiden ersten Bunker einer Gruppe grifser, als die
beiden folgenden, und diese wieder grofser, als den finften
und sechsten, so erreicht man bei gleicher Hohenlage der
Bunkeroberkante von selbst ein allmiliges Steigen der Aus-
guflsstelle der Schiittrinnen, wenn diese alle gleich gestaltet
sind (Abb. 4 bis 6, Taf. XL).

Die Untermauerung der Bunker muls bei den kleineren
Bunkern entsprechend hoher werden, wihrend die Laufstege
in gleicher Iohe bleiben.

Die*Aussparungen im Zementmauerwerke unter den Bunkern,
die den Putzern den Durchgang voun einer Gruppe zur andern
erleichtern, sind unnotig, sie werden nicht benutzt,

Dagegen empfichlt es sich, auf der Lokomotivseite eine
Aussparung offen zu lassen (Abb. 1 bis 3, Tafel XL), weil
dann die Mannschaft die Iokomotive seitlich erreichen kann.

Den Inhalt eines Bunkers steigere man nicht itber 2 t.
Auf dem Personenbahnhofe in Dortmund hat sich der Inhalt
von 2,5t als unzweckmilsig erwiesen. In den meisten Fillen
geniigt eine Bekohlung mit 6t. 2,5t passen deshalb schlecht
in dic Verhiltnisse. Gruppen von sechs Bunkern fiir 2><2t,
‘25<1,5t und 2><1 t geben Gelegenheit, von 1t bis 9t zu laden.

Die Wagevorrichtung tber der Laufkatze ist bei
Bunkeranlage iberflissig, verteuert die Anlage und erfordert
besonders gute Herstellung und Erhaltung.

Der Greiferinhalt soll hochstens 1t betragen, weil
man sick damit den Verhiltnissen gut anpalst. nicht so viel
“Kohle ober die Bunkerwiinde hinausgeworfen wird und haufiges
Hin- und Herfahren des Greifers keine so grolse Rolle spielt,
wenn geniigend Bunker vorhanden sind. Zum Zwecke der

Haltung von Vorrat und der Bekohlung mehrerer Lokomotiven
zugleich ist cine ausveichende Zahl von Bunkern anzustreben.

Der wichtigste Punkt bei ciner solchen .Anlage ist die
Aufstellung einer geniigenden Zahl von Wasserkriinen, deren
Mangel sich in einer grofsen Schuppenanlage besonders fithlbar
macht. Will man eine rasche Bekohlung erzielen und dadurch
den Mannschaften nach Beendigung des Fahrdienstes rasch
Ruhe verschaffen, so muls die Aunlage der Wasserkrine moglichst
jede Stellung der Lokomotiven auf der Feuergrube beherrschen,
so dafls gleichzeitig Kohle und Wasser entnommen werden
kann. DBei den vorhandenen beiden Anlagen wurde darauf
nicht geniigend Ritcksicht genommen. Liuft eine Lokomotive
zum Kohlennehmen ein, so sucht sich die Mannschaft stets den
ginstigsten Platz aus, wo gleichzeitig Kohle und Wasser ge-
nommen werden kann. Das Wassernehmen dauert, wenn es nicht
in jeder Stellung den Lokowmotiven moglich ist, durchschnittlich
5 Minuten. Zum Laden und Verteilen der Iohle auf den
Tender ist ein Verfahren der Lokomotive notig, um die Tender-
mitte richtig unter die Bunker zu bringen, es dauert bei Ent-
nahme von 6t etwa 12 Minuten. Ist aber das Ausstolsen der
Schlacke und Reinigen des Aschekastens nicht gleichzeitig
méglich, so gehen wieder etwa 10 Minuten verloren, so dals
der ganze Aufenthalt eine halbe Stunde betrigt. Deshalb soll
eine grofse Zahl von Bunkern vorhanden sein, der Bunkerinhalt
in jeder Gruppe in der Fahrrichtung abnehmen, die Schitt-
rvinnen der grifseren Bunker tief, die kleineren hoch licgen, die
Zahl der Wasserkriine so grofs sein, dafs die [.okomotiven in
jeder Stellung Wasser nelimen kinnen, und das Reinigen des
Rostes in jeder Stellung miglich sein. Sind diese Bedingungen
erfillt, so muls jede Lokomotive soweit in den Schuppen fahren,
wie notig ist, um den nachfolgenden Platz zu lassen.

\
XI. Kostenberechnung,

Ein elektrischer Zahler stellt den Arbeitsverbrauch fest.
Der Stromverbrauch firr 1t Kohlen hat 0,382 K W 8t betragen,
die Stromkosten sind in Dortmund hoher, als an anderen Orten.

Die Anlage hat gekostet fir Bauanlagen 20350 ./, fir
Maschinenanlagen 43 170 A/, zusammen 63 520 M, Tilgung und
Zinsen erfordern zu 109/, 6352 M: die Grimdung mit Abrasten
der alten Anlage ist zu 7520 3/ zu veranschlagen, der iber
dem gewachsenen Boden stchende Teil, der allein der Unter-
haltung bedarf, stellt sich also auf 56 000 3, davon 3%/, geben
1680 A/, zusammen 8032 M im Jahre. Die Stromlkosten be-
trugen vom 1. IV, 1910 bis 1. X. 1910 far Ausgabe von 22309t
Kollen und Prefskohlen, zu denen noch die Verladung der
nicht gemessenen Asche und Schlacke kommt, bei 10,25 Pf/KW St
Einheitspreis 873,37 A.

An Lohnen wurden verausgabt an vier bis fiunf Kohlen-
lader 3636,56 M, fir zwei Kranfihrer 1664,50 ./, zusammen
5301,06 M. ‘

Vor Ausfihrung der neuen Anlage dienten zum DBeladen
der Tender vier kleine elektrische Drelkrine mit 5600 )/ Be-
schaffungskosten.  Zinsen und Tilgung erforderten zu 10°/,
560 3, die Unterhaltung zu 3°/, 168 M, zusammen 728 M im
Jahre, oder 364 M in sechs Monaten. 1

Durch Versuche wurden der Stromverbrauch fir 1t Kohlen
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zu 0,15 K WSt ermittelt, fir 22309t Kohlen wiren also ;
0,15.22309.10,25 Pf == 342,79 M ausgegeben,

Fiir Verladen von Kohlen und Prefskohlen wurden 0,30 M/t
im Sticklohn, fir das Verladen der Asche tiglich 7,70 M an
Lohnen bezahlt. Da aber bei dem jetzt gesteigerten Betriebe
vier Mann erforderlich wiren, so sind auch die Kosten mit.
5,14 M eingesetzt.

In den einzelnen Monaten war die Ausgabe die der Zu-
sammenstellung I:

Zusammenstellung 1.

Bearbeitete Stoffe Kosten fiir die Ausgabe voni
— : :
Monat Kohlen | Pref- Asche || Kohlen Preg- Asche
kohlen kohlen
t t t | M , M M
] N
April “ 3449 380 — 1035 114 462
Mai 3374 346 — 1012 104 477
Juni 3174 410 — 952 123 462
Juli 3428 363 — 1028 108 477
August 3282 390 — 985 117 478
September || 3290 423 | — | 987 127 1 462
im Ganzen || 19 997 ’ 2812 | — 5999 I 693 | 2818
22309 9510

Bei Gegeniiberstellung der Kosten ergibt sich also fir die
Zeit vom 1, IV. 10 bis 1. X. 10:

Neue Bekohlungsanlage mit  Alte Bekohlung mit
Laufkran und Bunkern elektrischen Drehkriinen

Tilgung und Verzinsung 4106 364

Arbeit e 873 343

Gehilter, Lohne . ., 5301 9510
10190 M 10217 M

Bei 10217 M Ausgabe waren allein 2818 M oder 27,5,
fir Ascheladen ausgegeben; die neue Anlage hat also beziiglich
der unmittelbaren Ausgabe an Lokomotiven in einem halben
Jahre um 10217 — 10190 = 27 M giinstiger gearbeitet als
die alte,

Dies Iirgebnis wire ungiinstig, wenn nicht auch die
Schnelligkeit der Bekohlung in Betracht kime. AuBerdem
kommen aber auch die Kohlen in Betracht, die mit dem ver-
brauchten Strome und den Arbeitern aus den Wagen in die
Banse geladen und dort verteilt sind. Diese Menge ist er-
heblicher, als die Berechnung ergibt, weil sie in hoherer
Schicht liegt und durch den Regen stirker gesackt wird, als
der Inhalt der Bunker. ’

Die Banse hat (10-- 0,75) >< (89,5 0,75) >< 2,5 = 2052 cbm
Inhalt bei 0,75 m mittlerer Mauerstirke oder bei 1,5 t/cbm
Gewicht 3078 t. Diese sind bei der neuen Anlage schon
mit verrechnet, bei der alten miissen noch der verwendete
Strom, Gehalter und Lohne in Ansatz gebracht werden. Die
Ausgaben stellen sich also fir Verzinsung, Tilgung und Er-
haltung auf 364,00 M, fir Stromkosten auf 342,79 M, fur die
weiteren 3078 t an Stromkosten 47,29 M, fir Gehilter und
Lohne auf 9510,20 3, fir die weiteren 3078 t an Lohnen
auf 1312,10 M, zusammen auf 11576,38 M.

Der Unterschied der Betriebskosten beider Anlagen be-
trigt also 11576,38 — 10190,43 — 1385,95 M fir ein halbes

Organ fiir die Fortschritte des Eiscnbahnwesens, Neue Folge. XLIX. Band.

Jahr. Die ncue Anlage hat also umi 2771 M im Jahre billiger
gearbeitet.  Auf dieser crstjihrigen -Grundlage erhdlt man an
Verladekosten fiir 1t im Jahre die Grofien der Zusammen-
stellung 1II.
Zusammenstellung 1L
Ladesatz in Pfft
Kohlen
und Koh]‘en Bemerkungen
allein .
Asche
a | b ¢ -
1| Anlagekosten . © M, 63520 — —
2| Jahresumschlag 147696 — | — 2+22329 +63078
3| Stromkosten Mi 1747| 34 | 257 = 4769
4| Zinsen, Tilgung, Fr-
haltung M 8032| 16,8 | 12,20
5 | Lohne der Kr‘mfhln‘er M, 3329 69 5,00
6 . . Arbeiter M 7273 15,241 11,06
7| Jihrliche Kosten . M’20381 42,34 30,83
8 | Stromverbrauch pro ;
'WSt/t\ — 10,382 0,272

Die Zahlen unter a ergeben sich aus den’ vorstehend be-
reits berechneten.

Die Zahlen unter b entstehen mittels Teilung von a dmch
den Jahresumschlag von 47696 t.

Die Zahlen unter ¢ entsprechen den unter 'b abziglich
der bereits frither berechneten 27,59/, fir Ascheverladung.

Der Umschlag ist gleich der doppelten Verlademenge von
22309 t vermehrt um den Banseninhalt von 3078 t.

Die Abb. 1 bis 3 und 7, Taf. XL bringen zwei Dar-
stellungen, wie sich die Anlage je nach Anordnung der Zu:
fuhrgleise gestaltet. Da die Gleisentfernung auf den Bahn-
hofen auf 5 m festgesetzt ist, so ist dieses Maf fir die An-
lagen als mafigebend betrachtet. Abb. 1 bis 3, Taf. XI. zeigt
eine solche ahnlich der auf dem Verschiebebahnhofe Dortmund,
bei der der eine lange Kranfuli zwischen den’ beiden Bunker-
reihen liuft, wihrend der kirzere oben auf der nicht ge-
zeichneten linken Bansenmauer laufend zu denken ist. Die
zweite rechte Bansenmauer ist also oben frei und kann, da
sie keine Windkrifte aus dem Aufbaue aufzunehmen hat,
besonders bei Ausfihrung in Zementbeton, sehr gut zur Auf-
nahme einer Kranleitung benutzt werden, die in die auf der
Mauer stehenden Krine mit kurzen Fiifien ausliuft. Es ist
nur notig, Aussparungen zum Nachsehen der Wasserschieber
anzubringen, withrend bei Einlagerung der iibrigen Rohre in
den Beton fir diese nichts zu befiirchten ist. Dann -ist es
moglich, durch Krine mit Gelenkauslagern Lokomotiven an
jeder Stelle zu speisen, so daf Ascheladen, Wasser- und
Kohle-Nehmen gleichzeitig erfolgen konnen.

Bei der Anlage nach Abb. 7, Taf. XL ist die Anordnung
beziiglich der Laufstege beachtenswert, die auf der entgegen-
gesetzten Dunkerseite die Fahrbahn des Kranes behindern
wirden. Aus Abb. 4 bis 6, Taf. XI, sind auch die Hoher-
legung der kleineren Bunker im Mauerwerke und die hohere
Lage ihrer Schittrinnen zu ersehen.

Die Verschiedenartigkeit in der Breite dex hohlenbansen
laBt noch mancherlei giinstige Anordnungen zu. Grundsiitzlich
wird auf Anlagen nach den' Ausfithrungen
18, Heft, 48

man aber immer
1912,
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nach Abb. 1 bis 3 und Abb. 7, Taf. XL zuriickkommen missen, | der Schuppeneinfalirten angelegt, so lifit sich wohl noch die
da dic Gleisteilung von 5 m in den Lokomotivschuppen fir die
Anordnung mafigebend bleibt. Werden die Bansen aulierhalb

cine oder andere Verbesserung treffen, auf die spiter zuriick-
zukommen sein wird.

Die wirtschaftliche Zeitdauer der Lokomotivausbesserungen.

S. Salzberger, Ingenieur der ungarischen Staatsbahnen zu Sitoraljatijhely.

Hierzu Schaubild Abb. 1 auf Tafel XLI.

Im Nachfolgenden soll untersucht werden, wie der Grund- | besserungen 7, fur Hauptausbesserungen 28, und fur Haupt-

satz schnellster Ausbesserung bei geringstem Vorratbestande
und Arbeitsaufwande bei Lokomotiven erfilllt werden kann.

Dem Umfange und der Art nach konnen bei der Aus-
besserung der I.okomotiven vier Hauptgruppen von Arbeiten
unterschieden werden.

1. Beseitigung von kleineren, im Betricbe plotzlich aufge-
tretenen Schiiden in der nichsten Werkstitte, meist der
mit einem Ileizhause verbundenen Betriebswerkstitte.

2. Voraussichtliche kleine Ausbesserungen
Kesselarbeiten.

3. Hauptausbesserung mit dufserer Untersuchung des Kessels.

4. Hauptausbesserungen mit innerer Untersuchung der Kessel
und Wasserdruckprobe.

Fir die Zuteilung der Arbeiten an die Werkstatten ist
im ~Allgeméinen der Grundsatz mafsgebend, die Kosten und
Zeitdauer von der Anfuhr bis zur Riickgabe der Fabrzeuge
nicht grofser werden zu lassen, als die unmittelbaren und
mittelbaren fiir die Ausbesserungen selbst.

Fir guten Betrieb der Hauptwerkstiitten sind die Haupt-
bedingngen :

schnelle Bewegung der Arbeitsticke unter Vermeidung
unnotiger Wege;

Verteilung der Arbeiten an geiibte Gruppen von Arbeitern,
die das Beste in kiirzester Zeit leisten;

beste DBeschaffenheit der Werkzeuge und Werkzeugma-
schinen ;

Aufstellung von Zeitplinen fur die einzelnen Arbeitsvor-
ginge und fir ihre Folge vom Eingange bis zum Ausgange
einer Lokomotive;

Einhaltung dieser Arbeitspline, die nach Einzelheiten und
Zusammenwirken daunernd zu @iberwachen sind.

Herr Oberinspektor J. Miller, friher Dircktor der
Hauptwerkstitte der ungarischen Staatsbahnen in Budapest,
hat sich um die wirtschaftliche Ausnutzung der Lokomotiven
und der Lokomotivwerkstitten durch kurze Arbeitzeit hervor-
ragende Verdienste erworben, Wesentlich unterstitzt wurde
er durch Ierrn Inspektor Stricker, der durch weitere Aus-
arbeitung und Entwickelung der Grundsitze des erstern das
Schnellverfahren in den Werkstitten der ungarischen Staats-
bahnen fortbildete.

" ABb. 1, Taf. XLI zeigt ecinen Arbeitsplan. In diesem
Schaubilde stellen die Liingen die Kalendertage eines Monates,
die Ilohen die Zeiten der einzelnen Arbeitabschnitte dar.
Letztere sind den entsprechenden Zeitdauern gemils auf-
getragen; so entsteht fir jede Lokomotive eine gerade Linie,
an die die betrefiende Nummer geschrieben wird. Nach den
Erfahrungen der ungarischen Staatsbahnen sind' far kleine Aus-

ohne groflsere

priifungen mit Wasserdruckprobe einschlielslich grofser Kessel-
arbeiten 84 'Tage festgesetat.

Aus Abb. 1, Taf. XLI ist jeder Zeit ersichtlich, welche
und wie viele Lokomotiven in Arbeit und in welchem Arbeit-
abschnitte sie sind: welche und wie viele Lokomotiven im be-
treflenden Monate der Werkstatte noch zugewiesen, und welche
und wie viele die Werkstitte fertig verlassen werden; welche
die aufsersten Fristen fiir die ecinzelnen Arbeitabschnitte und
die ganze Ausbesserung jeder Lokomotive sind.

Das Schaubild ist so aufzustellen, dals die Arbeit immer
gleichmiilsig bleibt und alle Arbeitergruppen gleichmilsig be-
schaftigt werden. Ist dies einmal nicht moglich, so zeigt das
das Bild und weist darauf hin, wann und wohin aufser Plan
geforderte Arbeiten, wie die zur ersten Hauptgruppe gehoren-
den, zu verweisen sind, berhaupt ob Arbeit von aulsen auf-
zunehmen ist, beziehungsweise wo Arbeitshilfe notig wird.

Nach dem Schaubilde werden dic Heizhiuser vom Tage
der Annalme der als ausbesserungsbedirftig angemeldeten Loko-
An diesem Tage wird die Lokomotive
zur Werkstatt gesandt. Bei ihrem Lingange mufs die Abbau-
rotte sofort zugreifen. Nach der Reinigung werden die den
einzelnen Arbeitergruppen zugestellten Bestandteile zur Arbeits-
aufnahme vorbereitet. o

Bei der Arbeitsaufnahme sind vor allem Umfang und Art
der Ausbesserung zu beachten. Grolse Ausbesserungen missen
inhaltlich reicher bemessen werden. Auch missen die beson-
deren Verhdltnisse der Werkstitte, wic Einrichtungen, Leist-
ungsfahigkeit, Vorratbestand gebiihrend beriicksichtigt und aus-
genutzt werden.

motiven unterrichtet.

Der Arbeitsaufnahme folgen nach Maflsgabe der hierbei
festgestellten Zeiten fir die einzelnen Arbeiten diese, sich
gegenseitig ergiinzend. ,

Durch dieses planmifsige Verfahren der Aufnahme und
Einteilung der Arbeit kann weitestgehende Minderung der Zahl
der in Ausbesserung stehenden Lokomotiven bei gleichmiilsiger
Beschaftigung der Arbeiter erreicht werden. Dieser Bestand
betrigt bei den ungarischen Staatsbahmen jetzt ctwa 10 bis
129/, friher etwa 20°/,, der den Werkstitten zur Unter-
haltung zugewiesenen Lokomotiven, auf jede in Ausbesserung
stehende Lokomotive sind etwa 10 Arbeiter zu rechnen.

Nach Einfithrung dieser planmiifsigen Arbeitseinteilung hat
sich also der Ausbesserungstand bei dieser Verwaltung um bei-
nahe die Hilfte verringert, die Zahl der im Betriebe befind-
lichen Lokomotiven um 8 bis 10°/, erhoht, die Betriebfihrung
also entsprechend erleichtert. : ‘

Auch fiar die Werkstatte hat diese Beschleunigung der
Ausbesserung ihre Bedeutung, denn die Arbeiter sind dauernd
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gleichmiilsig beschiftigt, die Leistungen werden durch den
planmiifsigen Tortgang der Arbeiten und durch Erhohung der
Fertigkeit der Arbeiter gesteigert, der Verdienst in Stiicklohn
ist verbessert.

Die Schnellausbesserung ist demnach eine sichere Grund-
lage fir den I'ortschritt im Eisenbahn-Werkstattenwesen. Sie

ist bei dem den Forderungen unserer Zeit Rechndng tragenden
Sinne, der in der Direktion der ungarischen Staatsbahnen
herrscht, fast in allen Werkstatten der ungarischen Staats-
bahnen eingefihrt und bewihrt sich glinzend. Die ‘Werk-
statten erkannten ihren Wert schnell und stehen hinsichtlich ihrer
Entwickelung und Vervollkommnung in eifrigstem Wettbewerbe,

Kranbelastungswagen.

Uhlmann, Kiniglicher Eisenbahndirektor in Breslau.
Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 5 auf Tafel XLI.

Nach der Dienstvorschrift fur den Gebrauch, die Prifung
und die Behandelung der Hebezeuge der preufsisch-hessischen
Staatsbahnen sollen diese jiahrlich mindestens einmal einer
Untersuchung und Probebelastung mit dem 1,25 fachen der im

Betriebe zuldssigen Hochstbelastung unterworfen werden, = Bei
Krimen fir grofse l.asten erfordert die Beschafftung der

Probelast gewohnlich aus alten Schienen meist viel Zeit und
Kosten, deshalb ist auf Anregung des Maschinenamtes Neilse
seitens des Werkstittenamtes 1 a Breslau aus einem alten Tender

ein Kranbelastungswagen (Abb. 3 bis 5, Taf. LXI) hergerichtet
worden.

zur Aufnahme von sechs Schienenstapeln, deren Gewichte genau
festgelegt sind.

Die Stapel konnen einzeln oder in verschieden grolsen
Gruppen abgehoben werden, da jeder auf zwei angenieteten
Querstiicken ruht, die an jedem KEnde Osen fir die Schling-
ketten tragen. Intsprechend der Lage der Schlingketten beim
Anheben des ganzen Wagens nimmt dic Breite der Stapel
nach oben ab. :

Die Einzelgewichte der Stapel von zusammen 12,5t sind
auf Taf. XLI angegeben, das Gewicht des Wagens mit elf
Gewichten von je 50kg und zweien von je 25 kg betrigt
12,75 t, im Ganzen also 25,25t. Die Herstellung bestimmter

Die Tenderbithne dient nach Entfernung des Wasserkastens | Laststufen geht aus Zusammenstellung I hervor.

Zusammenstellung 1.

Zulissi Zur Bildung der
uassige Die Hochstbelastung Probelast .
Hochstbelastung ‘]»firdoge}fildee: i‘:;] ° Hierbei sind abzuheben erfol;'(ziéerl%i‘(szhe‘ Die Probelast wird Hierbei sind abzuheben
des Krans Stapel Nr Stapel Nr. Zusatzlast gebildet aus Stapel Nr. Stapel Nr.
kg | kg
S }; R . _—
1000 142 } - 250 14245 —
| Gewichte von 50 kg
1500 3 142 375 3+ 71/ Gewichte von 50 kg 1+2
2000 143 2 500 1+24+3 —
3000 | 144 2+3 750 14+2+4+45 3
Gewichte von 50 kg
4000 344 1+2 .1000 1+24+3+4 —
5000 14+243-4 — 1250 14+24+5+5 344
! Gewichte von 50 kg
10000 1+24+3+445 \ — 2500 1+2+3+4+54+6 —
15000 Wagen + 6 ‘ 1+24+34+44+54+5 3750 1424446+ Wagen 345
i Gewichte von 50 kg o
20000 Wagen +546 1 1+2-+34+4+5 5000 1+24+34+44+54+64+| 5 Gewichte von 50kg
Gewicht von 50 kg Wagen

Zum Anheben des ganzen Wagens sind an jeden Lang-
triger zwei Kloben mit Bolzen und Schaken angenietet. Zwei
U-formige, zwischen den Haupttriigern angebrachte Querver-
bindungen verhiiten ein Durchbiegen der Trager nach innen
und nehmen die zur Krreichung von 12,75t Gewicht notige
Belastung auf. Um bei Stofsen Verschiebungen der Stapel in
der Langsrichtung zu verhiiten, tragen diese quer angenietete
Winlkeleisen; Einklinkungen in diese, beziehungsweise besondere
winkelfésrmige Flacheisen verhindern Querverschiebungen. Zur

grofsern Sicherheit sind an den Wagenenden versteifte Stirn-
winde und an jeder Langseite zwei eiserne Rungen angebracht,
die herabklappbar sind, um die Stapel seitlich abheben zu
konnen. } .

Tie den Bezirk Breslau ist vor Kurzem noch cin zweiter
solcher Wagen hergerichtet worden.  Die Verwendung be-
schleunigt, crleichtert und verbilligt die Kranprifungen.

Um unniitze Fahrten des Wagens zu vermeiden, werden
die Kranprifungen nach einem bestimmten Plane ausgefahrt.

.

48*
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Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Auszug aus der Niederschrift iiber die 98. Sitzung des Ausschusses fiir technische
Angelegenheiten zu Kioln a. Rh, am 24./26. April 1912.)

Nach Eroffnung der von 22 Verwaltungen mit 49 Abge-
ordneten beschickten Sitzung durch den Vorsitzenden, Herrn
Ministerialrat von Geduly, begrifst Ilerr Eisenbahn-Direk-
tionsprisident Martiny die Versammelung mit dem Hinweise
auf die Bedeutung ihrer Arbeiten fur den Eisenbahnverkehr,
worauf der Vorsitzende den Dank fiir die freundliche Aufnahme
in Koln abstattet,

Weiter chren die Anwesenden das Andenken des seit der
letzten Sitzung verstorbenen, hochverdienten Herrn Baurates
Eifsenhauer von der Grofsherzoglichen Generaldircktion der
Badischen Staatseisenbahnen durch Erheben von den Sitzen.

Wegen Beforderung in hohere Dienststellen scheiden zum
lebhaftesten Bedauern aller Betciligten die Herren Oberbaurat
Courtin, Karlsruhe, Ober-  und Geheimer Baurat Steinbils,
Berlin, und Ministerialrat Kalkbrenner, Minchen, aus dem
Kreise der Teilnehmer an den Sitzungen des Technischen Aus-
schusses aus, ebenso wegen Ubertritt in den Ruhestand Herr

‘Ministerialrat Koestler, Wien. Der Vorsitzende gedenkt der .

besonders hohen Verdienste der Ausscheidenden um die Arbeiten

des Ausschusses und bringt den Dank fir ihre mithevolle, stets

opferbereite und auch hochst erfolgreiche Mitwirkung

Ausdrucke.

I. Antrag des bayervischen Staatsministerium far
Verkehrsangelegenheiten auf Anderung der
Anlage VI, Abschnitte D und E des Vereins-
wagenibereinkommens. Ziffer VI der 92. Sitzung
in Riva.*)

Die Direktion Magdeburg berichtet iiber die Durcharbeitung
des Antrages seitens des in Riva eingesetzten Unterausschusses,
der sich dem Antrage mit einer Reihe von Anderungen an-
schliefst und dem Ausschusse cine ncue Iassung fiir die An-
lage VI des V. W. U. vorlegt. Diese wird mit einigen kleineren
Anderungen, gebilligt, und zum Ersatze der bisherigen An-
lage VI des »V. W. U.« vorgeschlagen. Den Gegenstand bilden

zam .

die Verladevorschriften, unter denen namentlich die fir Holz

nach den neuesten Erfahrungen umgearbeitet und erganzt sind.
Die geschiftsfibrende Verwaltung wird ersucht, dieses

Gutachten dem Ausschusse fiir Angelegenheiten der gegensei-

tigen Wagenbenutzung zu uiberweisen.

II. Aufstcllung und Beantwortung technischer
Fragen. Ziffer 1T der 91. Sitzung zu Frankfurt a. M.**)
Uber die gedruckt vorliegende Bearbeitung der Frage-

beantwortungen durch den Unterausschuls berichtet das oster-

reichische Eisenbahnministerium; dabei werden mehrere beson- |

ders wichtige Fragen eingehender erdrtert. Nach Verlesung
der Fragen und Feststellung der Schlufsfolgerungen wird ein
Fassungsausschufs eingesetzt, der die Fragebeantwortungen auf
Grund der gefafsten Beschliasse in eine entsprechende Form
zu bringen hat. Der Fassungsausschufs wird gebildet aus:
1. der Generaldirektion der badischen Staatsbahnen, 2. der
Direktion Berlin, 3. der Direktion Magdeburg, 4. der General-
direktion der wirttembergischen Staatsbahnen, 5. dem oster-
reichischen Kisenbahnministerium, 6. der Sadbahngesellschaft,
7. der Direktion der ungarischen Staatsbahnen.

Dieser Unterausschufs erhilt aufserdem den Auftrag, nach
den jetzt gémachten Iirfahrungen einen Entwurf zu Grund-
ziigen auszuarbeiten, nach denen in Zukunft bei der Stellung
und Bearbeitung technischer Fragen verfahren werden soll und

*) Organ 1912, S. 33,
*¥) Organ 1911, S. 298.

1) Letzter Bericht Organ 1912, S. 33.

zwar unter Nachprifung und Abénderung der 1903 in Danzig
in der 76. Sitzung hieraber aufgestellten Vorschriften.

Die Berichterstattung iiber dic Bearbeitung der technischen
Fragen an die XX. Technikerversammelung ibernimmt das
osterreichische Eisenbahnministerium.

III. Antrag des osterreichischen Eisenbahnmini-
sterium auf Anderung und Erginzung der in
den T.V. enthaltenen Bestimmungen tber die
Anschriften an schweren Giterwagen, Ziffer V
der 92. Sitzung in Riva.*)

Fiir den Unterausschufs berichtet das preufsische Zentral-
amt. Der Antrag, die Wagen, deren Radlast 7500 kg iber-
schreiten kann, besonders zu bezeichnen, ist gegenstandslos ge-
worden, weil bei den wenigen vorhandenen Wagen solcher Art
die Tragfahigkeit inzwischen entsprechend herabgesetzt wurde.

Weiter bezieht sich der Antrag auf T.V. 64,4, 140,1¢,
140,3¢ und 140,5, nimlich die Festsetzung und Anschrift
des auf 1 m Liinge entfallenden Wagengewichtes.

Der Unterausschuls beantragt Annahme dieses Teiles des
Antrages, die erfolgt. Der Beschlufs bedarf der Bestitigung
durch die Vereinsversammelung.

Die Berichterstattung an die Vereinsversammelung iiber-
nimmt das preulsische Zentralamt.

IV. Antrag der Direktion Berlin auf Festsetzung
von Bestimmungen iber die Anschrift des
Ladegutes an Kesselwagen. Ziffer VII der 92, Sitz-
ung in Riva.**)

Seitens des Unterausschusses berichtet das osterreichische
Eisenbahnministerium in empfehlendem Sinne. Fir die Anschrift
des Ladegutes Lkann die Anschrifttafel der Kesselwagen benutzt
werden, deren Anbringung bereits unter Ziffer V der 91. Sits-
ung in Frankfurt a. M.***¥) heschlossen ist. Eine Frginzung
des V. W. U. ist nicht notig, da fiir die bauliche Anordnung
der Kesselwagen die T. V. mafsgebend sind.

Der Ausschuls beschlielst gemils dem Berichte eine Neu-
fassung der betreffenden Teile der T. V. 140, deren Wortlaut
nach Bestitigung durch die Vereinsversammelung mitgeteilt
werden wird, Die Berichterstattung an die Vereinsversamme-
lung abernimmt das dsterreichische Eisenbahnministerium,

V. Antrag des osterreichischen Eisenbahnmini-

sterium auf Erginzung der Anlage III des V.

W. U. durch Aufnahme von bestimmten Merk-

malen fir das Losesein der Radreifen. Ziffer XIII

der 90. Sitzung in Stralsburg i. E. )

Namens des Unterausschusses berichtet die Generaldirek-
tion der wiirttembergischen Staatshahnen, dals die Irage der
Prufung auf Losesein der Reifen unter Bericksichtigung der
Bestimmungen der Technischen Einheit eingehend erortert
seien; der Unterausschufs legt eine auf diesen Frorterungen
fufsende Fassung fir eine Erginzung des V. W. U, vor. Da
sich aber bei eingehender Besprechung dieses Antrages ergibt,
dafs er noch Zweifel beziiglich der Behandelung loser Reifen
an Personenwagen offen lifst, so wird er an den Unterausschuls
zuriick verwiesen, der auf Antrag der dem Unterausschusse
vorsitzenden Verwaltung durch Zuwahl der Siidbahngesellschaft
auf sechs Mitglieder verstarkt wird.

*) Organ 1912, 8. 33.
**) Organ 1912, S. 33.
***) Organ 1911, S, 298,

1) Organ 1910, 8. 348.
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VI. Antrag der Direktion Magdeburg auf Ander-

ung der T. V. 83 und Blatt XIL

Der Unterausschuls fir die durchlaufende Giterzughremse
hat durch Versuche festgestellt, dafs die ausschlielsliche Tief-
lage der Leitungskuppelung, und zwar noch tiefer, als die jetzt
auf Blatt XII vorgesehen, fir die Wirkung der Bremsen bei
Giiterwagen vorteilhaft ist. Der Antrag bezweckt die gleiche
Prifung fir die Brems- und Heiz-Leitung der Personenwagen,
sowie die entsprechende Anderung der T.V. 83. Da die Tief-
lage den Vorteil bietet, dals die Leitung ohne Krimmungen
unter den Kopfschwellen der Wagen hindurchgeht, die Ab-
messungen fir die neue Anordnung jedoch mit Ricksicht auf
den freien Kuppelerraum genau geprift werden miissen, be-
antragt der Berichterstatter die Einsetzung eines Unteraus-
schusses fiir diese Frage, der aus 1. der Generaldirektion der
Reichseisenbahnen in Flsafs-Lothringen, 2. 3. den Direktionen
Berlin und Magdeburg, 4. der Generaldirektion der wirttem-
bergischen Staatsbahnen, 5. der Aulsig-Teplitzer Eisenbahn-
gesellschaft, 6) dem osterrcichischen Eisenbahnministerium,
7. der Direktion der ungarischen Staatsbalinen gebildet wird.

VII. Bearbeitung der Giiteprobenstatistik far das

Erhebungsjahr 1909/10.

Die Direktion Erfurt legt die Bearbeitung vor, die denen
der fritheren Jahre entspricht. Die Versammelung genehmigt
die Vorlage und ersucht die geschiftfihrende Verwaltung um
deren Drucklegung und Verteilung im Vereine.

Die Direktion Erfurt ibernimmt die Bearbeitung fir den
folgenden Jahrgang wieder.

VIII. Anderungen in der Giteprobenstatistik und
Antrag der Direktion Erfurt auf Anderung
der Meldebogen. Ziffer I der 92. Sitzung in Riva.¥)
Zu dem in Riva vorgelegten Entwurfe zur Neuregelung

der Aufschreibungen war der Antrag gestellt, die Hochst-,

Mittel- und Niedrigst-Werte der Giteproben aufzunehmen. Der

Unterausschuls legt dar, dafls damit die Klarheit der Erkenntnis

der Giite nicht unter allen Umstinden gehoben werden wiirde,

und beantragt diese nach Ziffer IV der 62. Sitzung in Dresden
aufgegebene Aufschreibung auch ferner fallen zu lassen. Der

Unterausschufls legt drei Muster fiir neue Meldebogen vor und

beantragt deren Genehmigung.

Den Antragen wird stattgegeben, nachdem an den Melde-
bogen noch einige vereinfachende und klirende Anderungen
vorgenommen sind.

Die; neue Gestalt der Meldebogen nach der Anlage 1V
und V der Niederschrift bedarf der Bestitigung der Vereins-
versammelung, fur die die Direktion Erfurt die Berichterstatt-
ung abernimmt.

IX, Antrag der Sadbahngesellschaft auf Prifung
der Frage der Einfihrung einer verstirkten
Zugvorrichtung. Ziffer V der 90. Sitzung in Strals-
burg. **)

Die Siudbalngesellschaft erstattet namens des Unteraus-
schusses einen Vorbericht, um so die Unterlage zu bestimmten
Weisungen des technischen Ausschusses fir die weiteren Ar-
beiten zu bieten.

Beéziiglich des Zughakens sind 52 verschiedene Ausfilr-
ungen vorhandener Formen mit zugehorigen Probestiben er-
probt worden. Der Unterausschuls ist danach zu der Ansicht
gelangt,- dals es moglich sei, einen Haken far 21 t, wie eine
Verwaltung verlangt hat, durchzubilden, ohne die Hauptmalse
der Kuppelung indern zu miissen, wenn man zugleich den
Haken verstiirke und einen festeren Stoff withle. Der Unter-
ausschufs hat dann einen Haken entworfen, der Flulseisen von
45 bis 50 kg/qmm Zugfestigkeit voraussetzt: die Berechnung

*) Organ 1912, S. 33.
**) Organ 1910, S. 348.

ist mit 48 kg/qmm durchgefihrt. die grofste Breite von 55 mm
gemils den Hauptmalsen der Kuppelung beibehalten und der
Haken dann von Hand dreimal geschmiedet. KEr hat 70, 75
und 78 t bei 40 bis 45 t Elastizitatsgrenze getlagen, womit
befriedigende Sicherheit gegeniiber 21 t Zugkraft erwiesen ist.
Die mittels der Spannungsgleichung von Navier ermittelten
Niherungswerte der Spannungen zeigen befriedigende Annaherung
an eine Gestalt gleicher Festigkeit. Seitens der ungarischen
Staatsbahnen sind auch Stolsversuche ausgefihrt, deren Er-
gebnisse die Wahl eines festern Stoffes als Vorteil erkennen
lassen. Fir weitere Versuche erscheint hiernach die Kinfiuhrung
einer Zugkraft von 21t ohne weiteres moglich, im Ubrigen
witrden sie sich auf verschiedene Stoffarten und gleichmilfsig
in Gesenken geschmiedete Haken zu beziehen haben.

Der stiarkere Haken bedingt auch Verstirkung der Zug-
vorrichtung, far die der Unterausschufs Entwiirfe vorlegt, be-
ziiglich deren er aber vorschlagt, die leicht mdogliche Ausfahr-
ung fir 21t den Verwaltungen zu iiberlassen.

Fir die Verstirkung der Kuppelung hilt der Unteraus-
schuls die Zeit erst fir gekommen, wenn die anderen Teile
verstirkt sind, weil die vorzeitige Einfiihrung einer verstirkten
Kuppelung Schiiden an den Wagen mit nicht verstirkter Zug-
vorrichtung herbeifihren wirde. Unter der Annahme von
48 kg/qmm Festigkeit aufgestellte Entwiirfe zeigen, dals die
Kuppelung fir 21t 32 kg wiegen wird.

Eine Rundfrage bei Nachbarverwaltungen des Vereins-
gebietes hat gezeigt, dals 13,5t dort so ziemlich die oberste
Grenze der Forderungen bilden.

In der Besprechung wird einerseits betont, dals die For-
derung von 21t noch nicht geniigend begriindet erscheine, um
dic durch sie bedingten Opfer bringen zu miissen, anderseits
dals 21t im Vereinsgebiete und namentlich auf franzésischen
Bahnen heute schon errcicht, ja iiberschritten werden, und dals
Gewichte von 33 kg bei franzisischen Wagen im Betriebe keine
Schwierigkeiten verursachen.

Der technische Ausschufs kommt zu dem Schlusse, dals
er heute noch keine abschliefsende Weisung beziiglich der
Hohe der einzufihrenden Zugkraft geben konne, er ersucht
den Unterausschuls, bestimmte Antrige in dieser Hinsicht far
eine der nitchsten Sitzungen vorzubereiten.

X. Antrag des dsterreichischen Eisenbahnmini-
sterium auf Auslegung des § 24,6 der V.W.U.
Beziiglich des Kostenersatzes fiir zertrimmerte Wagen ist

die Frage entstanden, ob diese nach 24,6 des V. W. U. mit

mindestens 3/,, des Neuwertes ohne Achsen und Rider unter

1/, Abzug fir Altwert oder ohne diesen Abzug zu berechnen sind.
Die Streitfrage ist von der geschiftfihrenden Verwaltung

dem technischen Ausschusse zur Abgabe eines Auslegungsbe-
schlusses iiberwiesen, dieser hat der Generaldirektion der siichsi-
schen Staatsbahnen die Berichterstattung iibertragen und diesc
beantragt die Auslegung dahin festzustellen, dafs der Abzug
von 1), fir Altwert nicht zu machen ist. Der Antrag wird
angenommen; die geschiftfihrende Verwaltung wird ersucht,
das Weitere zu veranlassen.

XI. Antrag der Direktion Magdeburg auf Einfahr-
ung der zweiteiligen Heizkuppelung von
I(lelnlenh'lgen Haas.

Das osterreichische Elsenbahnnnmsternum berichtet, dafs

ein ahnlicher Antrag schon von der Kaiser Ferdinand de-

bahn gestellt und in der 62. Sitzung in Dresden 1898 ver-

handelt ist. Die damals von einem Unterausschusse angestellten

Versuche *) hatten keine befriedigenden Ergebnisse.

Gunstiger sind aber neuere Versuche des oOsterreichischen

Eisenbahnministerium und der ungarischen Staatsbahnen aus-

*) 66. Sltmn" in Frankfurt a. M. 1899 und 75. Sitzung in Kon-
stanz 1903.



gefallen, namentlich mit den Kuppelungen von Kleimen-
hagen-llaas und Westinghouse. Daher wird der Antrag
gestellt, die Erprobung dieser und anderer Kuppelungen einem
Unterausschusse zu itbertragen. '

Nach der Aunahme des Antrages wird der Unterausschufs
gebildet aus 1. dem bayerischen Ministerium fir Verkelrs-
angelegenheiten, 2. 3. den Direktionen Bromberg und Magde-
burg, 4. der Generaldirektion der sichsischen Staatsbahnen,
5. dem osterreichischen Eisenbahnministerium, 6. der Direktion
der ungarischen Staatsbahnen, 7. der Gesellschaft fiir den Be-
trieb von niederlindischen Staatsbahnen.

XII. Erginzung des Unterausschusses fir einheit-
liche Bestimmungen @ber Stromart, Schwing-
ungszahl und Fahrdrahtspannung bei clek-
trisch zu betreibenden Vollbahnen, Ziffer IX
der 91. Sitzung in Frankfurt a. M.*)

Der Unterausschuls wird durch Zuwahl der Direktion llalle
auf zwolf Mitglieder verstarkt.
*) Organ 1911, S. 298.

1
i

XIII. Angelegenheiten des technischen Vereinsorganes.

An Stelle der Herren Eisenbahndirektionsprasident Stein-
bils und Ministerialrat Koestler werden die Ierren Ober-
baurat Dittting und Oberinspektor IP'feiffer in den Beirat
der Schriftleitung gewihlt. Herr Oberbaurat Kittel iber-
nimmt die Tatigkeit als Obmann des Beirates.

XIV. Ort und Zeit der Technikerversammelung und
der nachsten Ausschulssitzung.

Die Technikerversammelung zur endgiltigen Beschlufs-

fassung iiber die Beantwortung technischer Fragen, Ziffer 11, soll
am 4. Juli in Utrecht, ‘ }
die niichste Sitzung des technischen Ausschusses
am 2. Oktober*) zu Graz

stattfinden.

Mit dem Ausdrucke des Dankes fir die gastliche Auf-
nahme seitens der Koniglichen Eisenbahndirektion in Koln wird
die Sitzung des technischen Ausschusses geschlossen.

*) Die Sitzung ist vom 2. auf den 9. Oktober verschoben,

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

Kolonial -Wirtschaftliches Komitee. |

Das Kolonial-Wirtschaftliche Komitee hat ia
seiner heutigen Mitgliederversammelung beschlossen, die an-
lafslich der Einweihung der Zentralbahn im Jahre 1914 in
Daressalam stattfindende Allgemeine Landes-Aus-
stellung in grofserm Umfange zu beschicken. Als vorliufiger
Plan wird aufgestellt:

1. Darstellung der Bedeutung einer Robstoffversorgung des
Mutterlandes aus den eigenen Kolonien: Rohstofte und
Erzeugnisse, ihre Verarbeitung, statistische Nachrichten.
Als Denkschrift wird die Druckschrift »Unsere Kolonial-
wirtschaft in ihrer Bedeutung fiir Industrie, Handel und

2, Betriebs-Vorfihrung von technischen Iilfsmitteln des
heimischen Gewerbes fir den kolonialen Wirtschaftsbe-
trieb: Erntebereitungsmaschinen, Kraftptliige, Rohol-Trieb-
maschinen, Modelle neuzeitlicher Verkehrs- und DBefor-
derungs-Mittel.

Darstellung der IKrgebnisse der wassertechnischen und
wirtschaftlichen Erkundungen des Komitees durch Karten,
Pline, Verdffentlichungen.

Das Komitee verfolgt auch bei dieser Veranstaltung den
Zweck, zur Forderung der Versorgung Deutschlands mit Roh-
stoffen und des Absatzes deutscher Gewerbeerzeugnisse an der
weitern wirtschaftlichen Entwickelung unserer Kolonien mit-

Landwirtschaft« in neuer Bearbeitung dargeboten werden. | zuwirken.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahnhofe und deren‘Ausstattung.

Bewegliche Treppe von Hocquart.
(Génie civil 1911, 17. Juni, Band LIX, Nr. 7. 8. 129. Mit Abbildungen.) |
Hierzu Zeichnungen Abh. 1 und 2 auf Tafel XLIIL i
Die Treppe von Hocquart (Abb. 1 und 2, Taf. XLII),
die in Paris auf der Stadtbahn, der Nord-Sud-Bahn, im Bahn-
hofe Quai d'Orsay der Orléans-Bahn und im Warenhause DBon

Marché¢ in Gebrauch ist, besteht aus beweglichen Stufen, die .

aus 24 mm dicken, durchbrochenen, dicht neben einander ge-
setzten gulseisernen (Juerscheiben mit senkrechten Vorder-
flichen gebildet sind. Diese Stiicke haben untern Teile
2mm dicke Vorspringe, der Zwischenraum im obern, die
Oberfliche der Stufe bildenden Teile betrigt 6 mm. DBei einer
1,5m breiten Treppe Dbesteht jede Stufe aus 50 auf zwei
Achsen a und b ruhenden Sticken. Zwei besondere Stiicke ¢
an den Enden der Achse, aufserhalb der Treppenbreite dienen
mittels eines 35 mm dicken, lings zweicer verbundener Winkel-
eisen gleitenden Vorsprunges d zur Fiahrung der Stufen.

Die Achsen a und b tragen an ilren Enden Rollen, die
auf zwei Schienen laufen. Die Rollen der Vorderachse a
sind mit zwei Gliederketten fest verbunden, die die Treppe
zusammenhalten und durch je zwei an den beiden Enden an-

im

gebrachte Kettenrider umgetrieben werden. Die oberen Ketten- |

rader werden mittels Zahnrad-Vorgeleges durch eine elektrische
Triebmaschine bewegt.

Die Zugangstufe zum obern Fulsboden wird durch einen
Kamm gebildet, dessen Zahne 4 mm dick und durch 26 mm
weite Zwischenriume getrennt sind. Die Liicken des Kammes
entsprechien den vollen Teilen der Stufen und umgekehrt, so
dafs die Stufen quer durch den Kamm verschwinden, auf den
sie die Fahrgiste selbsttiitig absetzen.

Wenn die Stufen am obern Fulsboden ankommen, wird
die Vorderachse a kreisformig um das Kettenrad herumgefiihrt.
die Tlinterachse b folgt der Laufschiene, die als Fihrung e
so abbiegt, dafs sich die Oberfliche der Stufe allmilig neigt
und den Fahrgast selbsttitig auf die feste Ankunftstufe ab-
setzt, wobei sie ihm einen leichten Schwung gibt, der ihm
hilft, sich vorwirts zu bringen und die feste Stufe zu ver-
lassen. Wenn er aber dort bliebe. wiirde die folgende be-
wegliche Stufe nur seine Absitze streifen, ohne ihn zu stolsen.
Sobald die Stufe verschwunden ist. vermehrt sich ihre Neigung
dann kippt sie, wobei die hintere Rolle b durch die Yihrung g
mittels der Stufe gefihrt wird und dann auf die untere
Schiene f gleitet. Die Stufen gehen so hinab, und; am untern
Ende heben sie sich, indem sich die Vorderachse um das
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Kettenrad dreht, withrend sich die Ilinterachse auf eine die
untere Schiene fortsetzende Fihrung und dann auf die obere
Schiene stiitzt.

Der Fulshoden des untern Geschosses ist mit einer zur
Verhiitung des Ausgleitens mit Blei beschlagenen holzernen
Bithne versehen, die ein wenig tiefer, als der Fulsboden und
etwas nach vorn geneigt angeordnet ist. Sie erteilt den DBe-
nutzern der Treppe eine etwas hohere Geschwindigkeit, als die
der Treppe und treibt sie vorwiirts, um ihnen jede Unschliissig-
keit zu nehmen und sie an jeder Riickbewegung zu hindern,
Ihre.Linge ist so bemessen, dals man nur einen Schritt darauf
machen kann, der zweite IFuls stellt sich auf die in Bewegung
befindliche Treppe.

Die untern Kettenrider kénnen zur Spannung der Ketten
in der Richtung des Treppenlaufes verschoben werden,

Die Treppe hat auf jeder Seite cinen Riemen ohne Ende
als bewegliche Handleiste, der zwischen zwei Riemenscheiben
gespannt ist und bronzene Fihrungspflicke in 26 cm Teilung
trigt, die sich in einer INihrungsrinne aus DBronze verschieben.
Die obere Ricmenscheibe treil;t, dreht sich mit derselben
Umfangsgeschwindigkeit, wie die Kettenriider der Treppe und
wird durch ecin auf dic Achse des obern Kettenrades auf-
gekeiltes Triebrad getrieben. ’

Die Geschwindigkeit der Treppe betrigt 55 Stufen
in 1 Min, was ciner senkrechten ITubgeschwindigkeit von
18,5 cm/Sek entspricht. Line 1,5 m breite Treppe bietet den
Fahrgisten eine I'liche von 1980 qm/St. Xine Treppe von
dieser Breite und ungefihr ¢ m IIubhohe wird durch eine
Gleichstrom-Triebmaschine von 20 PS und 550 Volt getrieben.
Die Oberfliche der die Stufen bildenden Stiicke besteht aus
mit Zement gemischtem Carborund, das in schwalbenschwanz-
" formige Rillen des Stiickes gegossen ist. B—s.
Gleiswage mit Entlastungsvorrichtung und ¢instelibarem Ablaufriicken,
(Engineering Record 1911, 11. Miirz, Band 63. Nr. 10, S.281; Engineering

News 1911, 23, Miirz, Band 65. Nr. 12, S. 364. Mit Abbildungen.)

Die Pennsylvania-Bahn hat eine Gleiswage (Textabb. 1)

mit Intlastungsvorrichtung und einstellbarem Ablaufricken

Abb. 1,

Gleiswage und einstellbarer Ablaufricken.

entworfen und zuerst auf der West Drownsville Junction auf
dem Monongalela-Zweige ausgefihrt. Die Wage ist 15,85 m
lang, die Entfernung vom Scheitel des Ablaufrickens bis zum
niichsten Ende der Wage betriigt 7,62 m. Der Scheitel des
Ablaufrickens kann bis ungefihr 20 em gehoben und dadurch
die Neigung der Ablauframpe von 1:100 bis auf 1:25 ver-
stirkt werden. Die unmittelbar an diesc Rampe anschliefsende
Wage liegt in einer Neigung von 1:125. Die aus Beton her-
gestellte Grube® fitr Wage und Ablaufriicken ist 31,25 m lang,
unter der Wage 2,74 m. unter dem Ablaufriicken 2,29 m breit,
und am untern Ende 1,83 m unter Schienénunterkante tief. In
der Mitte der Wage erstreckt sich von der Grube aus eine den

Ubertragungshebel und die Verbindungen mit dem Wagebalken
enthaitende Bucht unter das Wiegehaus. Um das Setzen der
anschlicfsenden Gleisenden zu verhiiten, sind an jedem Ende der
Grube Betountfliigel hergestellt, dic sich unter den angrenzenden
Schienen 2,44 m iuber die Endmauern hinaus erstrecken.

Die Briicke der Wage ruht auf den Schneiden von vier
Paaren kurzer Querhebel, die die Last auf vier langere Lings-
hebel iibertragen. Die beiden Indlingshebel iibertragen ihren
Lastanteil auf die beiden mittleren, die die vereinigte Last an
den kurzen Arm des Ubertragungs-Querhebels abgeben, dessen
langes Knde durch eine senkrechte Stange mit dem Steghebel
unter dem Wagebalken verbunden ist.. Die Ubersetzung der
die Last aufnehmenden Querhebel ist 1:5, der Lingshebel
3 :25, Die mittleren Lingshebel iibertragen die Last von den
Endhebeln ohne Ubersetzung, so dafs die Ubersetzung am
Angrifie am Ubertragungs- Querhebel 8 :125 betriigt. Dieser
ithersetzt mit 5: 18, der Steghebel mit 1:5 und der Wage-
balken his 1:16. Die ganze Ubersetzung ist 1: 12000, und
da das Laufgewicht des Wagebalkens 11,34 kg wiegt, so ist
die hochste Delastung der Wage 136 080 kg. Die Schneiden
an den acht Hauptstiatzpunkten sind ungefihr 23 cm lang, so
dals die auf den Schneiden ruhende grolste Last ungefihr
740 kg/em betrigt.

Dic dic Briicke der Wage bildenden T-Triiger ruhen mit
Hiangelagern auf den Schneiden der Querhebel. An den untern
Flansch des T-Triigers ist cin den Querhebel umgebendes Joch
gebolzt.  Auf der Schneide reitet ecin Sattelblock mit einem
cingesetzten stihlernen lagersticke. Uber den Enden des
Sattelblockes hingen zwei Kettenglieder, in deren untere Enden
von dem Joche vorragende nasenformige Haken eingreifen. Der
obere Rand des stihlernen Lagerstiickes des Sattelblockes ist
gewolbt, so dals es durch Gleiten in der Hohlung eine Lings-
schwingung des Blockes ausgleichen und ein Aufliegen auf der
ganzen Linge der Schneide aufrecht crhalten kann. Die Dreh-
punktschneide am ¥nde des kurzen Armes des Querhebels ruht
auf dhunlichem Ausgleich - Stahlstiicke im Auflagerbocke des
Hebels. Auch die Auflagerbicke der ILingshebel sind mit
Ausgleich-Stahlstiicken versehen. Alle Stahlstiicke und Lager-
stellen Dbestelien aus einer besondern Mischung von Vanadium-
Stahl.  Durch Einstell - Vorriclitungen an den Verbindungen
zwischen den Hebelenden kaun jeder einzelne Ilebel aus-
gerichtet werden, und auf allen Hebeln sind Stellen fir Wasser-
wagen vorgesehen, deren Flichen mit der Nullinie der Hebel
in einer Ebene liegen. Die Endlager der Briicke sind zur
Verhitung des Kippens jenseits der Gleisenden angeordnet.
Die Decke der Grube ruht auf deren Winden unabhingig von
der Wage, so dals Wind, Schnee und Eis nicht auf das Gleich-
gewicht der unbelasteten Wage einwirken,

Die Entlastungsvorrichtung besteht aus vier Paaren von
Kniehebel-Winden, die auf den vier auch die Querhebel- und
Lingshebel - Auflager tragenden Grundplatten aufgestellt sind.
Diese Winden werden durch eine sich an der Seite der Grube
nahe der Sohle erstreckende Drehwelle mit Gelenkglied-Verbin-
dungen an den vier Stellen der Windenpaare betiitigt. Diese
Welle wird ihrerseits durch einen in der Grube nahe dem Uber-
tragungshebel aufgestellten doppelt wirkenden Prefsluft-Zylinder
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betitigt, der vom Wiegemeister durch ein Ventil auf dem Gestelle
unter dem Wageballien gesteuert wird. Falls die DPrefsluft-
Zufuhr unterbrochen ist, kann die Anlage durch cine schnell
einzuriickende Vorrichtung von Hand betitigt werden. Die
senkrechten Kolben der Winden wirken unmittelbar gegen die
unteren Flanschen der T-Triger der Bricke. Die Drehwelle
ist mittelbar mit an beiden Enden der Wage angebrachten
Signalfligeln verbunden, die anzeigen, ob die Wage zum Wigen
benutzt werden kann, oder fir die Durchfahrt von Lokomotiven
oder nicht zu wigende Wagen gestellt ist. Die Entlastungs-
vorrichtung kann bei belasteter Wage nicht betiitigt, die ungefilhr
17 t schwere Bricke aber mit 5,6 at Uberdruck im Zylinder
in ungefihr 1 Sek gehoben werden. Die Zeit zwischen den
Ubergiingen der Wagen betrigt gewohnlich 19 bis 20 Sek, so
dafs der Betrieb zur Betitigung der Entlastungsvorrichtung
nicht unterbrochen zu werden braucht.

Die Entfernung vom Scheitel des Ablaufriickens bis zum
niichsten Ende der Wage ist ungefiihr gleich dem Abstande der
Drehgesteilmitteu der Wagen mit kleinstem Achsstande. Bei
dieser Anordnung steht die Geschwindigkeit der Wagen iber
der Wage ungefilir in umgekehrtem Verhiltnisse zur Linge
des ganzen Achsstandes, und die Zeit fir das Wiagen ist fir
Wagen verschiedener Linge annihernd ausgeglichen.

Unter jeder Schiene des Ablaufriickens ist auf jeder Seite
des letztern ein von Pfeilern in der Grube getragener Kasten-
trager angeordnet. Diese Triiger rulien im Scheitel des Ablauf-

2

rickens auf Stahlgulsstiicken auf den Mittelpfeilern. Jeder
Mittelpfeiler hat in der Mitte cine Offnung, in der einc Knie-
hebelwinde aufgestellt ist. Die Winden haben eine wagerechte
Rechts- und Links-Schraube zum Zusammenziehen der Knie-
hebelarme. Die in einer Richtung liegenden Schrauben der
beiden Winden sind durch eine durch Kreuzgelenke mit ihnen
verbundene Welle zusammengefiigt und werden durch einen in
der Mitte angebrachten Schalthebel von lland gedreht. Die
Winden wirken unmittelbar auf die Sattel-Gufsstucke, die die
Oftuung in den Pfeilern aberbricken und die Trager unter-
stitzen. In der niedrigsten Stellung ruhen die Sattel-Gulsstiicke
auf Grundplatten auf den Pfeilern. Nachdem sie hsher gewunden
sind, werden I utterstiicke zwischen sie und die Grundplatten
eingesetzt, worauf die Winden entlastet werden. Auf den End-
pfeilern ruhen die Trager auf Zapfenlagern, die auf bronzenen
Grundplatten in der Langsrichtung gleiten konnen.

Auf die Kastentriiger des Ablaufrickens und die JT-Triger
der Briicke der Wage sind gehobelte Schwellen aus Hartholz,
und auf diese quadratische gulseiserne Siulen gebolzt, die
durch die Decke der Grube hervorragen und die mit Klemm-
platten auf ihnen befestigten Schienen unterstiitzen.

Die Grube der Wage wird mit Ieilswasser geheizt. Zur
Erleichterung der Untersuchung der Wage und zur Erleuchtung
des Bahnhofes in ihrer Nihe sind elektrische Lampen vor-
geschen. B—s.

Mascﬁinen und Wagen.

2B1.11.t.[".S.-Lokomotive der Pennsylvaniabahn,

(Railway Age Gazette 1911, April, S. 854. Mit Abbildungen: Bulletin
des internationalen Eisenbahn - Kongrels -Verbandes 1911. Oktober,
Band XXV, Nr. 10, S. 1400. Mit Abblldungen Revue générale des
chemins de fer 1911, September, Band XXXIV, Nr. 3,8.204. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 8 auf Tafel XLII.

Die in den Juniata-Werkstiatten gebaute kriftige Loko-
motive befordert seit Ende 1910 schwere Schnellziige auf der
Mittelabteilung der Pennsylvaniabahn. Als beste Leistung
fihrt die Quelle die Beférderung des aus acht stihlernen
Pullman-Wagen von 544t Gewicht gebildeten, zwischen
Harrisburg und Altoona verkehrenden »Dennsylvania Special«
an.
zuges von Altoona nach Philadelphia wurde ein grofser Teil
der Fahrt mit einer Geschwindigkeit von 113 km/St zuriick-
gelegt.

Die Lokomotive ist bemerkenswert durch ihren grolsen
Kessel und eine grofste Triebachslast von 31,19t, die von
keiner Lokomotive der Welt ibertroffen werden diirfte, Die
grofse Heizfliche von rund 333 qm ist nicht durch Ver-
langerung der Heizrohre, sondern dadurch erreicht, dafls der
Durchmesser des Kessels vergrolsert und die Zahl der Heiz-
rohre auf 460 erhoht wurde. Die Feuerkiste nach Belpaire
enthilt eine Verbrennungskammer von mittlerer Liinge, deren
unterer Teil am 1067 mm hinter der Rohrwand liegt. Der
Dom wurde aus 25 mm starkem Bleche geprelst und mit
einem so breiten Flansche versehen, dafs er durch dreireihige
Nietung mit dem Kessel verbunden werden konnte. Zur

Bei Beforderung eines aus drei Wagen gebildeten Sonder- ‘

" Dampfstrahlpumpe, die Einfihrung des Wassers erfolgt durch

Kesselspeisung dienen eine Nathan- und eine Sellers-

ein innerhalb des Kessels liegendes Rohr, dessen Austritts-
offaung 762 mm vor der vordern Rohrwand liegt. Die Dampf-
zylinder liegen aufsen, die Dampfverteilung erfolgt | durch
Kolbenschieber von 356 mm Durchmesser und Walschaert-
Steuerung, deren bewegliche Teile leichter als ublich gewiihlt
wurden ; auch wurden Einrichtungen zur Sicherung ausreichender
Schmierung getroffen.

Der Barrenrahmen ist 102 mm stark und an den die
Triebachsbiichsen aufnehmenden Stellen auf 200 mm verstarkt.

Das cinachsige Drehgestell ist in Abb. 4 his 8, Taf. XLII
dargestellt. Ks ist Lkriftig gehalten und mit cinem besondern
Bremszylinder versehen, die Zurickfibrung in die Mittelstellung
wird durch Schraubenfedern bewirkt.

Mit dem Baue weiterer Lokomotiven dieser Art wurde
erst begonnen, nachdem die Leistungsversuche in der I.oko-
motiv-Priifanstalt zu Altoona ein gutes KErgebnis gehabt hatten.

Die Hauptverhaltnisse der Lokomotive sind:

Zylinder-Durchmesser d 559 mm
Kolbenhub h . 660 »
Kesseliiberdruck p 14,4 at
Aulserer Kesseldurchmesser im ’\[1ttel-
schusse . . . 2121 mm
1Iohe der Ixesselmltte uber Sc]nenen- ;
oberkante . 2997 »
Feuerbiichse, Linge 2800 »
» , Weite 1829 »
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Heizrohre, Anzahl . 460
» , Durchmesser, dulserer 51 mm
» , Lange 4258 »
[feizfliche der Feuerbiichse . 20,25 qm
» der Heizrohre 312,62 »
» im Ganzen I . 332,77 »
Rostfliche R . 5,12 »
Triebraddurchmesser D 2032 mm
Triebachslast G, . . . . . . 60,46 t
Betriebsgewicht der Lokomotive G 105,01 ¢
» des Tenders 71,67t
Fester Achsstand der Lokomotive . 2261 mm
Ganzer » » » 9030 »
2
Zugkraft 2 =10,5.p ('dwc%) h = 7308 kg
Verhaltnis H: R 65
» H:G, 5,17 qm/t
» I:G 3,17 »
» Z:11 22 kg/qm
» 7: G, 120,9 kgt
2 7:G 69,6 »

—k.
1G1. 1. T. [ .- Tenderlokomotive der schweizerischen Bundesbahnen.
(Schweizerische Bauzeitung 1911, Dezember, Band LVIII, Nr, 25, S. 333.

Mit Abbildungen.)

Zwanzig Lokomotiven dieser Bauart wurden bei der Loko-
motiv-Bauanstalt Winterthur in Auftrag gegeben, acht sind
bereits geliefert. Sie sollen sowohl als Vorspannlokomotiven
fir schwere Ziige auf kiirzeren Bergstrecken eine hohe Zugkraft
entwickeln, als auch Schnell- und Personen-Ziige anf nicht
zu langen Strecken mit ciner grofsten Geschwindigkeit von
75 kni/St befordern. Aufserdem sollen sie im Pendelbetriebe
benutzt werden und dabei gleich gut vorwirts wie riickwarts
laufen.

Der neuen Bauart wurde die sich gut bewahrende
1C.II.T.[.P.-Lokomotive*) der schweizerischen Bundes-
bahnen mit Uberhitzer nach Schmidt zu Grunde gelegt, der
Tender fortgelassen und eine hintere Laufachse angefiigt.
Trieb- und hintere Kuppelachse sind fest gelagert, die vordere
Kuppelachse und die benachbarte Laufachse zu einem Dreh-
gestelle vereinigt.

Die hintere Laufachse ist cine Adams- Achse, die Ein-
stellung erfolgt durch Einwirkung der Tragfederbelastung auf
die keilformigen Gleitflichen.

Die Bedienungs-Einrichtungen des Fiihrerstandes sind nur
einfach, aber derart angcorduet, dals sie auch bei Rickwarts-
fahrt bequem gehandhabt werden konnen, ohne dafs der Fihrer
in der Uberwachung der Strecke gehindert wird.

Die Lokomotive ist mit einer Umstrémvorrichtung fiir den
Leerlauf versehen, deren Drehschieber mit Prefsluftstenerung
unmittelbar iiber dem Handgriffe des geschlossenen Reglerhebels
liegt. Beim Offnen des Reglers werden die Umstromhiahne
sclbsttitiz geschlossen. Das Offnen der Umstromvorrichtung
crfolgt durch Betatigung des Drehschiebers von Hand. Bei

Organ fiir die Fortschritte des Eisecnbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 18, Heft. 1912.

den noch anzuliefernden Lokomotiven werden statt der Um-

stromhithne selbsttitig wirkende Umstrom - Ventile an den
Zylindern angebracht.

Die Hauptverhaltnisse sind: ,
Zylinder-Durchmesser d 520 mm
Kolbenhub h e 600 »
Kesseliiberdruck p . . . . .. . . . . 12 at
Hohe der Kesselmitte iiber Schienen-Oberkante 2550 mm
Heizflaiche der Feuerbiichse 11,4 qm

» » Heizrohre 108,8 »

» des Uberhitzers 33,1 »

> im Ganzen H . 153,3 »
Rostfliche R 2,3 »
Triebraddurchmesser D 1520 mm
Triebachslast G, . 48,4 t
Leergewicht der Lokomotive . 58,5 »
Betriebsgewicht der Lokomotive G 74,9 »
Wasservorrat 7,7 cbm
Kohlenvorrat coe e 2,5¢
Fester Achsstand der Lokomotive . 2050 mm
Ganzer > > » . 8900 »
Ganze Lange der Lokomotive . 12740 »

(™) h
Zugkraft Z = 0,75 .p T = 9606 kg
Verbaltnis H: R = 66,7

» H:G = 3,17 qem/t

> H:G = 2,06 »

» Z:H = 62,6 kg/qm

> Z:.G = 198,4 kgt

» 2:G = 1282 »

—k.

Schraubenkuppelung aus Nickelchromstahl, '
(Engineering 1911, 9. Juni, Nr. 2371, S. 754, Mit Abbildungen.)

Auf verschiedenen Breitspur-Linién in Ostindien werden
seit ungefihr zwei Jahren versuchsweise Schraubenkuppelungen
aus Nickelchromstahl verwendet. Zusammenstellung [ und II
enthalten die Ergebnisse der Zerreilsversuche, die mit einer
Kuppelung aus Yorkshire-Eisen (Textabb. 1) und mit einer
Kuppelung aus heils bearbeitetem Nickelchromstahle (Textabb. 2)

Ahb. 1, Schraubenkuppelung aus Yorkshire-Eisen. Mafistab 1:15.
Prifungsghed 510ém¢ L ’ '
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Zusammenstellung 1. Zugprobe einer Kuppelung aus Yorkshire-Eisen (Textabb. 1).

"Form#anderung in mm ’ Lage der }Gi(:::e Aussehen der
e e : Briiche N Briiche

Belastung . . . . . . kg [18290 ; 20320 | 25400 | 30480 | 33020 | 35560 | 33100 | 40640 8

Einziehung . .|| 23 | 38 711 1021 122 1 187 | 152 | 170
AB=102mm ; ’ o : $ ‘ ’

Bleibend . . .|| 18 3,3 71 99 | 122 | 132 | 152 | 157 ||y 7. cinoll 43310 | Faserig
CD=279 Ausdehnung . — — Keine 0,5 2,5 3,8 5,6 7,6 zen bei J

- > |Bleibend . . . — — — 0,5 2,0 3,0 5,1 7.4 :

EF = 102 Einziehung . .| 23 | 38 | 76 | 11,7 | 142 | 165 | 193 | 208 ‘

Bl

Bleibend . . 1,5 3.3 7.4 10,9 13,2 152 183 20,3

Einzichung . .| 23 3.8 8,4 13,0 | 157 | 178 | 203 | 21,8 2. Zapfenbol-| 45820 | Faserig

GH=102 » lpcibend. . .|| 18 | 83 | 81 | 127 | 152 | 173 | 198 | 208 | Zem bei M
JK — 381 Aunsweitung . 13 1,3 3.6 7,6 114 | 165 20,8 | 251 1
” Bleibend . . — Keine 3,6 6,4+ 114 152 20,1 24,1 | L .
LM — 381 | Ausweitung . || Keine 05 18 43 7.1 99 135 17.0 3. Schraube | 47650 .| Faserig, m'gerutger
* |Bleibend. . .|| — | Koine| 18 36 | 69| 91| 194 165 Spur kristalli-
NO—203 Ausdehnung .|| — — | Keine 1,0 2,5 3,0 3,6 43 ’”f"h' i Schwach-
i ? Bleibend . .| -— — — 08 2,3 3,0 3,3 43 blitterig.
PQ =251 Ausdchnung .|} 05 | 05 ' 20 | 30 38| 88| 56 | 74 |4 Glied GH| 61160 | Faserig
i Bleibend . . . —_ Keine 2,0 2,5 3.0 3.6 5,3 6.6 |
RS —954 Ausdehnung . — Keine 0,8 18 2.8 3,8 51 6.1
» Bleibend . . . — — 0,5 1,8 2.8 3.6 48 6,1
ST=1057,

Ausdehnung . 5,1 7,6 20,3 21,6 29,0 | 345 432 50,8
Bleibend . i 41 5,1 9,9 18,5 259 | 323 39,9 48,3 ”

Zusammenstellung II. Zugprobe ciner Kuppelung aus Nickelchromstahl (Textabb. 2),

Formiinderung in mm Lage der ';ti[:te Aussehen der
. 7 : : ; Briiche i Briiche
Belastung . . . . . . kg I8 290| 20 320I 25 400! 30 480, 33 020[ 35 560, 38 100, 40 640| 45 720, 50 800 kg
e Einziehung . . | 05 13 ' 1.5 2,0 2,0 2,5 3,0 3,0 33 4,6
AB=102mm fipomd . . .|| = [Keino| 05 | 10 | 10| 10| 13| 15 | 20 o
CD =279 Ausdehnung . || — - = — | Kcine! 05 0.8 08 0,8 0,8 ||1. Glied | 83190 Se}u’ lemkiirn}g.
T K Bleibend . . .|| — — i — — — — — — | Keine EF¥) “‘_SP“I' fa:serlg,
EF — 102 Einziehung . .} 05 13, 151 20| 25| 80| 38 | 43 | 56 7,6 seidenartiger
e Bleibend .- . .| — — iKeine| 05 | 05 10 15| 25 | 38 Rand |
GH =102 | Eln:mchung .. 05 1,3 1:5 2,0 2,3 2,5 2,8 3,:3 43 5,6 2. Glied | 98960 | Sehr feinkornig,
Blclbe]}d B | — | Keine 0:5 0.8 1,0 1,0 1.3 2,0 ADB seidenartiger
Ausweitung. .| — — — | Keine| 0,3 0,8 1,0 1,0 1,3 1,3 Rand
JK =381 . . an
? Bleibend . . .l — — — — — -— — — | Keine
LM =381 Ausweitung. .|| 1,0 | 10 | 1,83 | 151 1,8 | 1,8 | 18 | 23 | 25 | 3,0 {3.Glied 111460 Sehr feinkornig,
S ” Bleibend . . .|| — — — | Keine! 05 0.5 0,5 0,8 0.8 GH in Spur faserig,
. Ausdehnung .|| — —_ — — — — — — | Keine seidenartiger
NO=203 . Bleibend . . .|| — — — — — — — — — Rand
Ausdehnung .| 05 0,5 0.5 0,8 0,8 1,0 1,0 1,0 1,5 2,0 e 1 e
() — : . . mnie
PQ=25¢ , Bloibend . . .|l — . _ o _ — | Keine| 05 4. lS(,hrau 112780 Sehr‘ feinkérnig
. Ausdebnung .|| — | — | — | — | — | — | — 05| 05| 081 ™
BS==2% . Apebend. . | — | — ' — | = | — | — | = I = |Keine
ST — i067 . |Ausdehnung .} 30 | 36 ' 38 , 51 66 | 71 76 | 86 | 104 | 132
v " |Bleibend . . . ||Keinel 05 10 0 15 | 23 | 25| 36 | 41 | 56

jai)?ellbolzen K auch abgeschert in der Schwichung fiir Nietung. .
mit Zugstangen-Biigel und -Bolzen angestellt wurden. Erstere | Streckgrenze von 10200 bis 11000 kg/qem, eine Bruchfestigkeit
wiegt 35 kg, letztere 26,6 kg. Der erste Bruch fand bei | von 11000 bis 12600 kg/qcm, bei einer geringsten Dehnung
ersterer bei 43310 kg, bei letztercr bei 83190 kg statt. von 159/, auf 51 mm Melslinge geben. Die entsprechenden
Vor Zusammenfiigung und Annahme werden Teile der | Werte fir Kuppelungen aus Yorkshire-Eisen sind: Streckgrenze
Nickelchromstahl- Kuppelung auf Gleichformigkeit des Stoffes = 1900 bis 2200 kg/qem, Bruchfestigkeit 3500 bis 3900 kg/qem,
geprift. Beliebig ausgewahlte Teile sollen bei Zugproben eine  geringste Dehnung 249/, auf 51 mm. A B—s.

Betrieb in technischer Beziehung,
Yerbrennungsverluste in Lokomotivkesseln. durch erschwert, dafs durch Funkenauswurf erhebliche'_Heiz-
stoffmengen verloren gehen. Iin ncues rechnerisches Verfahren

(Engineer, Juni 1911, 8. 841) . . ermoglicht nun die vollstandige Wirmeauswertung an Stelle
Im Gegensatze zu ortfesten Dampfkesseln ist die genaue ‘ umstindlicher und ungenauer Versuche, Das Bild einer solchen

Berechnung der Wirmeausnutzung bei Lokomotivkesseln da- | ist folgendes:



% o —% % %
Verlust an un- |in fester, [ a = Aschkastenriickstinde = 2,81 93,31
verbrannter | b = Funkenauswurf . , == 20,50/ 3590
Wirme- | Erzeugungs- Kohlo ’ in (tas-Form {c __ Unverbrannt —1189 136,02
Verluste | Verluste ausgestofiene Case .
Heizwert Verlust .g,l;i?)};e;::;)}jsmndlge [q= Abgang von Kohlenoxyd. == 0,82
g =]
der ver- tAIm:irme ‘:;P ‘e = Trockene Abgase =1215
. en Gas
feuerten Von der Heiz- V'erlus.l',e durch | O" ase f == Wasser bei der . =296 100
Kolle fliiche zunic;kge- die Wiirme der Verdampfung Verbrennung . . =028 977 14,92
Ausgenutzte worfene Wirme Abgase der Feuchtigkeit | 8 = Feuchtigkeit der Kohle ’
h= . » Lult =023 63,98
waeme | Vi e T Vot SR Lttt . = 53
genommene Wirkungsgrad | Wirklich aus- I — Krzouster Dampf . 49,06
‘Wiirme des Kessels | genutzte Wirme|~ ° P ’
Zur Berechnung der in den Funken ausgeschleuderten ! vollstindiger Verbrennung abzuleiten. Ist I der unbekannte

Wiarmemenge wird von der Zusammensetzung der Abgase in
der Rauchkammer ausgegangen, aus denen sich das Gewicht
der Verbrennungsluft und der Abgase im Verhilltnissec zur
Gewichtseinheit verbrannter Kohle feststeilen lifst. Ilieraus
und aus der in der Rauchkammer gemessenen Wirme wird
der Warmebetrag berechnet, den die abzichenden Heizgase ab-
fihren, DMacht diese Wiarme B/, des Heizwertes der auf dem
Roste verfeuerten Kohle aus, so sind von der Kesselheizfliche
bei vollstindiger Verbrennung 100 — B9/, Wiirme aufgenommen.
Hieraus kann also, wenn dic an den Kessel abgegebene Wirme
gemessen und B gefunden ist, dic auf dem Roste erzeugte ;
Wirme, die wirklich verbraunte und dic durch den Schornstein
ausgeworfenc Kohlenmenge bestimmt werden. Ist die Ver-
brennung nicht vollstindig und gehen als CO UY/, des lleiz-
wertes der Kohle verloren, werden also nur 100 — U9/, in
der Feuerkiste nutzbar, und gehen B/, aus der Rauchkammer
ins Freie, so kann der Kessel nur 100 — U —DB?°/, der Wiirme
crhalten. Dic weiteren Irgebnisse sind hicraus wie im Falle 1

Verlust in °/, der verfeuerten Kohle und T die vom Kessel
aufgenommene Wirme in °/; des Ileizwertes dieser Kohle, so
ist, wenn der Ileizwert = 100 gesetzt wird, P der wirkliche
Verlust durch unverbrannte Kohle und der Ieizwert der ver-
brannten Kohle 100 — P.  Der Kessel hat T Warmeeinheiten
aufgenommen, also folgt mit dem bhereits Erwahnten:
(100 — P) 100 —U—8
100

Die Quelle erliutert ein ausfithrliches Zahlenbeispiel, dem
auch die oben stehenden Zahlen entnommen sind, und bringt
eine Zahlentatel mit den Ergebnissen von 15 Berechnungen,
die an einem Versuchskessel bei zwei IKohlensorten gefunden
wurden.  In einer weitern Zusammenstellung werden dicese
Zahlen mit Versuchwerten verglichen, die nach einem &ltern
Verfahren gewonnen wurden, wobei der Auswurf der Lokomo-
tiven umstiindlich gemessen werden mulste, ohne die Genauig-
keit der rechnerisch bestimmten Werte zu errcichen.

=T, woraus P zu bestimmen ist.

A Z,

Besondere Eisenbahnarten.

Stadtbahn in Neapel. |
(Ingegneria ferroviaria 1912, Band IX, 15. Februar, Nr. 8, S. 33. !
Mit Abbildungen, Génie civil 1912, Mirz, Nr, 19, 8. 874, Mit Plan.)
Hierzu Plan Abb. 8 auf Tafel XLIL
Die der »franzosisch-italienischen Gesellschaft der Stadt-
bahn von Neapel« durch koniglichen Erlals vom 19. Januar !
1912 genchmigte elektrische Stadtbahn von Neapel (Abb. 3,
Taf. XLII) umfalst eine unterirdische Stadtlinie vom Sannazzaro-
Platze iiber Vomero, Chiaia, St. Ferdinand, Rom-Stralse, Gericht-
Stralse, Garibaldi-Platz nach Bahnhof Circumvesuviana am Corso
Garibaldi und eine vom Bahnhofe Vomero ausgehende Vorort- i
linie, die zuniichst unterirdisch verliuft und in der Nahc der
Soccavo-Briicke an die Oberfliche kommt, wo sic sich gabelt:
cin Zweig aberschreitet auf einer Uberfilirung von sieben
Offnungen die Strafse Miano—Agnano und erreicht die ohe :
von Camaldoli, der andere folgt der Stralse Miano—Agnano ;
und gelangt nach Agnano in der Niahe der heilsen Bider. 1
Die Bahnhofe der Stadtlinie haben Seitenbahnsteige 85 em
iber Schienenoberkante etwa 15 cm unter dem Fufsboden der |

Wagen. Die Bahnsteige sind 60 m lang und 3,5 bis 4,5 m |
breit. Dic Decke der Bahnhofe ist cin Korbbogen-Gewdlbe I

oder eben. Dic Wiinde sind auf ungefahr 2 m IIohe mit ver-
glasten Fliesen verkleidet. In den DBahnhofen, deren Bahnsteige
mehr als 12 m unter Strafsentliche liegen, sind zwei oder
mehr Aufziige angeordnet, die nach einer Briicke fithren, von
der man durch Treppen nach den Bahnsteigen gelangt. Auf
den Bahnhifen ohne Aufziige steht die Briicke mit einer Warte-
halle in Verbindung, von der cine Treppe ins Freie fithrt.
Auf Bahnhof Vomero sind die gleichlaufenden [Haltestellen der
Stadt- und Vorort-Linie durch Treppen verbunden. Die Ein-
ganghalle der Bahnhofe liegt im Erdgeschosse eines zu ent-
eignenden Hauses oder unter der Strafsenfliiche oder in einem
eisernen Hauschen,

Der mittlere Abstand der Haltestellen betrigt 565 m:

. Vergleichswerte der Linie Porte de Vincennes—Porte Maillot

und der Nord-Sid-Bahn in Paris sind 625 m und 500 m.
Die unterirdischen Bahnhofe haben keine Dienst-, Abstell-
oder Bereitschafts-Gileise, weil diec Erfahrung auf der Stadtbahn
in Paris ihre vollige Nutzlosigkeit gezeigt hat.
Der regelrechte Querschnitt der Tunuel, die alle zwei
Gleise mit 2,8 m Mittenabstand haben, ist in Kampferhihe
6,9 m, in Hohe der Schienenoberkante 6,4 m breit. Die Hohe



von Schienenoberkante bis zum Kiampfer betriigt 2,45 m, der
Pfeil des elliptischen Gewélbes 2,07 m. Dieser Querschnitt
ist in den Bogen mit cinem Ilalbmesser unter 250 m erweitert.
Die Tunnel sind in 25 m Teilung abwechselnd auf beiden
Seiten mit Nischen versehen. Uber jeder Nische ist cine elek-
trische lLampe angebracht.

Das Gleis hat Regelspur. Die 4G kg/m schweren Dreit-
fulsschicnen sind 15 m lang und ruhen mit Unterlegplatten
auf 2,6 m langen, 40 cm breiten und 1. ¢m hohen getriinkten

Schwellen.  Dic-Stolsschwellen haben 0,5 m, die ibrigen 1 m
Mittenabstand. Dic Schicnen haben Stofsbriicken zur Riick-

leitung des Stromes.
unterirdischen Linien durch eine 36 kg/m schwere Dreitfuls-
schiene, aul den offencn durch Oberleitung. Die Stromschienc
liegt zwischen den Gleisen 380 mm  von der nichsten Fabr-
schiene und ruht auf stromdichten Stithlen, auf jeder vierten,
lingern Schwelle.

Die Blocksignale zcigen in der Grundstellung »Halte.
Das Einfahrsignal der Balmhife hat aulser dem roten Lichte
cin griines als »Achtunge«-Signal, Alle Bahnhofe haben Iern-
sprecher, die sie mit einander und mit den Werkstatten verbinden.

Dic Zige bestehen aus zwei Triebwagen II. Klasse und

cinem Anhingewagen I. Klasse in der Mitte, Sie kounen im

. Dic Stromzuleitung geschieht auf den

Ganzen 230 Fahrgiste aufnehmen. Die Ziige der Stadtlinie
fahren mit 3,5 bis 10 Minuten Abstand withrend 20 Dienst-
stunden. Bei 21 km/St Reisegeschwindigkeit wird die Linie
von Dbahnhof Mergellina nach Bahnhof Circumvesuviana in
ungefihr 23 Min durchfahren. Die Zige der Vorortlinie
gehen vom Bahnhofe Vomero in halbstiindigem Abstande ab-
wechselnd unmittelbar nach Camaldoli und Agnano.

Die Aufzige sind 3 >< 3,5 m grofs, so dals sie bequem
40 Fahrgiste befirdern konnen, und haben 350 kg/qm Trag-

fahigkeit. Die Geschwindigkeit betrigt je nach der zu durch-
fahrenden Hohe 1,5 bis 3 m; sie werden vom Innern aus

elektrisch gesteuert,

Die Kosten des ganzen Netzes sind auf 22,4 Millionen M
veranschlagt und setzen sich wie folgt zusammen :
Enteignung in der Erde und an der Obertliche 2,4 Millionen M
Unterbau, Bahnhofe, Aufzugschichte und

/ugangc . . 12 ’ ’
Oberban, elektrische Ausrustung fl]l 7ugf01-
derung, Werkstiitten, Beleuchtung, Block-
cinrichtungen und Fernsprecher 3,2 ” '
Wagen und Aufzige . 4 8 ' '
/u<ammen ..-,4 \[1lhonenM
B—s.

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Preulsisch-hessische Staatshahnen.

Ernannt: Der Geheime Regicrungsral und vortragende Rat
im Ministerium der offentlichen Arbeiten Laury in Berlin
sum Prasidenten der Koniglich preulsischen und Grofsherzog-
lich hessischen LEisenbahn-Direktion Mainz; der vortragende
Rat im Ministerium der offentlichen Arbeiten, Gceheimer
Baurat Brosche in Berlin zum Gebeimen Oberbaurat.

Bayerische Staatsbahnen,

Ernannt: Der Oberregicrungsrat im Staatsministerium fir

Verkehrsangelegenheiten Dr. Gleichmann in Manchen
zum Ministerialrat: der Regicrungsrat Riegel in Minchen
zum  Oberregierungsrat im Staatsministerium fir Verkehrs-
angelegenheiten,

Siichsische Staatsbahnen

In den Ruhestand getreten: Der Vorstand des Ober-
haubureaus der Kaniglichen General - Direktion in Dresden,
Oberbaurat Schifer. : .

Biicherbesprechungen.

landbuch der Eisenbahngesetzgebung in Preufsen und dem Deu(schen
Reiche, Von K. Fritsch, Wirkl. Geh. Oberregierungsrat
und Dirigenten im Reichsamt fur die Verwaltung der Reichs-
eisenbahunen.  Zweite umgearbeitete Auflage.  Berlin, J.
Springer, 1912, Preis 19 2.

Das 574 Seiten starke, mit sehr ausfiilhrlichem Inhalts-
verzeichnisse und wmfassenden Quellenangaben ausgestattete
Werk zerfillt in die Abstlmitte 1. Allgemeine Bestimmungen ;
2. Verwaltung, Staatsaufsicht; 3. Beamte, Arbeiter: 4. Iinanzen,
Steuern; 5. Bau, Glumlmwezb 6. Betrieb; 7. Verkehr;
8. Landesverteidigung: 9. Post un(l Telegraph: 10. Zollwesen,
Handelsvertrige. Die Kinteilung zeigt den weiten Bereich der
Stoffbehandelung. Mit grofsem Geschicke sind die Ausziige aus
den bestehenden Vorschriften so gewithlt, dafs tberall die Be-
ziige zur Gesctzgebung und zum Verwaltungsrechte klar her-
vortreten, withrend die rein technischen Malsnahmen zuriek-
treten. Fir den Fisenbahnbeamten ist es von grilster Be-
deutung, hier in engem Rahmen alle wichtigen gesetzlichen

und Verwaltungs-Bestimmungen vereinigt zu tinden; wir zweifeln |

nicht, dals sich die neue Aunflage des Beifalles der ersten zu

erfreuen haben wird.

Mechanische Triehwerke und Bremsen. Von Dr. II. Loffler.
Minchen und Berlin 1912, R. Oldenbourg. Preis 6 Al
Das Werk behandelt alle die Betricbe, deren tibertragende

''Straflse,

Wirkung auf der Reibung im weitesten Sinne, auch unter
deren Vergrolserung durch Eingriff, beruht, und zwar zwischen
gleichartigen Korpern, wic Zabuorider, wie zwischen ungleich-
artigen, wie Seiltrich und Rolle oder Bremsband und Scheibe.
Besonders cingehend sind die Pressung zwischen Kérpern, von
denen der eine den andern umschlingt, und die ~Spannungs-
verteilung im umschlingenden behandelt,

Das DBuch ist fir die Finfihrung in das Wesen der

. Reibungsgetriebe bei klarer Fassung, griindlicher Behandelung

und guter Ausstattung sehr geeignet.

Naturwissenschaftlich - technische  Volksbiicherei der _ Deutschen
Naturwissenschaftlichen Gesellschaft K. V., herausgegeben
von Dr. Bastian Sechmid, Theod. Thomas, Leipzig,
Geschiftsstelle des Vereines, I'reis des eftes 20 If.
Von den Ileften des Unternehmens liegen uns vor: Nr, 23
Verkehr, und Nr. 22, die Verkehrsmittel der
beide von Prof. Dr. K. Schreber.

Beide Hefte hemithen sich, in die breiten Schichten des
Volkes den DBegriff dafiir zu tragen, dals unser Verkehr nicht

mebr das  zufillige Iirgebnis augenblicklicher Bedirfnisse,

der

. sondern eine der wichtigsten Grundlagen der Entwickelung

. des geistigen und korperlichen Wohles des Volkes ist,

und
indem
Die

daher einer zielbewufsten, vorsorgenden Ptlege bedarf,
sie namentlich die geschichtliche Kntwickelung betonen
Hefte erscheinen zu aufklirender Wirkung gecignet.

Fiir die Schnftlextung verautwortlich Geheimcr Regierungsrat, Professor a. D. $r. -gng G. Barkhausen in Hannover,
C.

W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden.

— Druck von Carl Ritter,

m, b, H. in Wiesbaden.



