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IT. B) Gepiick- und Postwagen.

5

B.

3. 1) Wagen fiir Regelspur.

Nr. 26) Vierachsiger Gepackwagen der italie-
nischen Staatsbahnen (Abb. 60, Taf. LVI) mit vier
Waschriiumen und Aborten. Der Wagen stellt eine Abéinderung
der etwas ilteren DBauart (Abb. 61, Taf. LVII) dar, bei der
Waschriume und Aborte getrennt zu beiden Seiten des mittlern
Ganges liegen, in dem die Schrinke fir Wische und die hoch-
liegenden Hiilfswasserbehilter untergebracht sind, In letztere
wird das Wasser durch eine Kreiselpumpe nach Bedarf aus den
in das Untergestell eingebauten Vorrathehiltern gefordert.
Waschriiume und Aborte sind mit Dampf geheizt, warmes und
kaltes Wasser steht gegen Bezahlung zur Verfiigung.

Nr. 27) Vierachsiger Post-Gepiickwagen der
italienischen Staatsbahnen (Abb. 62, Taf. LVIL) mit
Seitengang neben dem Postabteile. Der Wagen liuft in 125 Aus- |
fahrungen. Abb. 63, Taf. LVII zeigt den Querschnitt durch
das Abteil fur Zughegleiter, Abb. G4, Taf. LVII den Lingsschnitt
durch das Wagenende und das Drehgestell.

Nr. 28) Vierachsiger Postwagen der deutschen
Reichspost von van der Zypen und Charlierin Deutz |
(Abb. 65, Taf. LVII) mit durchgehendem Seitengange und be-
sonderm  Abteile fir Der vordere Raum
dieses Abteiles ist als Lager far geschlossene Briefbeutel ein-
gerichtet.  Aulser der Niederdruckdampfheizung ist im DPost-
raume ein Ofen aufgestellt.

den Briefverkehr.,

Eine Feuerspritze von Gautsch
wird im Postraume mitgefithrt, zwei Rettungsleitern sind aulsen
an die Langtriger gehingt. An jedem Ende des Wagens ist
ein Kleiderschrank eingebaut, an dem einen Ende neben Abort-
und Waschraum. Im Ubrigen ist die Ausriistung fir den Post-
dienst die iibliche.

Nr. 29) Vierachsiger Postwagen der Wagen-
bauanstalt in Gotha (Abb. 66, Taf. LVII) fir die italie-
nischen Staatsbahnen, mit besonderm Zollraume und zwei
sremserhiusern.  Die Sprengwerke der Lingstriger sind aus
I'lacheisen, die Puffer des im Ganzen 18,03 m langen Wagens

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

| doppelt gefedert, aber nicht mit Ausgleichvorrichtung versehen.

Der nur fir die italienische Begleitmannsehaft bestimmte Abort
zeigt die im Siden auch auf Bahnhofen vielfach iibliche ein-
fache Ausstattung ohne Ieibstuhl,

Nr. 30) Vierachsiger Gepickwagen der inter-
nationalen Schlafwagengesellschaft fur D-Zige
(Abb. 67, Taf. LVII). Das Drehgestell (Abb. 68, Taf. LVII)
stimmt mit dem der Schlaf- und Speise-Wagen iiberein. Der
Untergestellrahmen ist ganz aus Eisen gebaut, das Kastengerippe
aus Teakholz und Pitschpine.
holz  hekleidet.

Aulsen ist der Kasten mit Teak-
Der Wagen enthilt drei Gepickriinme, von
denen der mittlere unter Zollverschluls steht, und zwei Dienst-
riume. In einem der Ietzteren sind Sessel vorgesehen, die sieh
in Schlaflager umwandeln lassen.  Aulserdem enthilt der Wagen
einen Kleiderschrank, Waschraum und Abort, und zwei Hunde-
kasten.

Erwilnt sei ein von der A.-G. Bauchiero in Tarin
gebauter zweiachsiger Post-Gepackwagen der italie-
nischen Staatshahnen, Zeichnungen Malse
erhiltlich waren.  Der mit Stirnwandtiren, Ubergangshricken
und Faltenbiilgen versehene Wagen von 10m Kastenlinge und
6 t Ladegewicht, enthielt nur einen Postraum und einen Raum

fir Gepiick und Begleitmannschaft.

dessen und nicht

Die Ausristung bestand
in Westinghouse- und Handbremse, Luftdrucksignal, Ein-
richtung fiir Damptheizung, elektrischer Beleuchtung und Not-
Olbeleuchtung,  Kin dhnlich gebauter Wagen war von Attilio
Bagnara in Genua ausgestellt.

)
.

|

Nr. 31) Wagen II1. Klasse mit 950 mm Spur fiar
Reisende, mit Abteilen fir Post und Gepick
(Abb. 69, Taf. LVII) italienische Staatsbahnen, sizi-
Netz. und den
Abmessungen des Wagenkastens und der Drehgestelle, sowie
in der Ausstattung der III. Klasse mit dem gleichfalls von

2) Fir Schmalspur.

lisches Der Wagen stimmt in der Bauart

van der Zypen und Chavlier fir das sizilische Netz der
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italienischen Staatsbahnen gebauten Wagen Nr. 23, S. 348
(Abb. 58, Taf. XLV) dberein. In die Drehgestelle ist eine
besondere, an das Gestinge der Hard y- Bremse angeschlossene
Bremse eingebaut (Abb. 70, Taf. LVII), die auf den Zahn-
strecken Wirksamkeit tritt. Die Zahnrider sind mit je
zwei geriffelten Bremsriidern zusammen in Rahmen gelagert,
die sich auf den mittlern Teil der Achsen der Drehgestelle
stittzen. Letztere sind einseitig von aufsen gebremst, um Raum
Der Gepickraum dient der

in

fir die Zahnbremse zu erhalten.
Begleitmannschaft zum Aufenthalte.

Die Hauptmalse der Post- und Gepick-Wagen sind in der
Zusammenstellung [T angegeben. -

II. C) Giiterwagen.
. 1) Wagen fir Regelspur.
1. u) Bedeckte Giiterwagen.

Nr. 32) Zweiachsiger Wagen zur Beforderuung
von Hohl gas, gehaut von der Wagenbauanstalt Linden-Hannover
fiir die preulsisch-hessischen Staatsbahnen (Abb, 71,
Taf. LVIID). Der Wagenkasten ist licht 10,56 m lang, 2,70 m
breit und 2,82 m der Mitte hoch. Da das Bremserhaus
nicht hoch genug gefithrt werden konnte, einen Ausblick
ither das Dach des Wagens zu ermdglichen, so ist es ganz
herunter auf den Wagenfulsboden gesetzt. Die Baunart entspricht
im Ubrigen der der gewdhnlichen bedeckten Giterwagen. Iiir
Truppenbeforderung ist die Aufnabme von 64 Mann vorgesehen.

Nr. 33) Zweia Eilgutwagen der italie-
nischen Staatsbahnen zur Beforderung von Eilgitern und
Nahrungsmitteln (Abb. 72, Taf, LVIII). Stirnwandtiren, Uber- |
gangsbritcken und Faltenbiilge erleichtern die Bedienung mehrerer
susammengestellter gleichartizer Wagen withrend der IFahrt.
Im Innern sind teils feste, teils abnehmbare Gestelle zar Lagerung
des Gutes In zwei einander schriig gegeniiber
liegenden Icken ist je ein Bremserhaus eingebaut,
gewohnlich von aulsen betreten wird, aber auch von innen durch
Ein an die Dampfleitung angeschlossener

in
um

chsiger

angeordnet.
das far

eine Tiir zuginglich ist. '

Abb. 38, Kiihlwagen,

Heizkorper ist vorgesehen. Der Wagen nimmt im Kriegsfalle
12 Bahren fir Verwundete auf,

Nr. 384) Zweiachsiger Pferdewagen der italie-
nischen Staatsbahnen (Abb. 73, Taf. LVII), mit sechs
Stinden fir Pferde Riumen fiir Begleiter. Die
Scheidewiinde der Stinde sind zum Teil drehbar und werden
als Schutzwiinde beim Verladen herausgedreht. In den Tiren
sind umlegbare Ladebriicken angebracht. Der Wagen ist fir
Finstellung in Schnellziige eingerichtet.

Nr. 35) Zweiachsiger Wagen fir Kraftfahr-
zeuge, innen mit Befestigungsviemen und Laufschienen ver-
sehen (Abb. 74, Taf. LVII). Breite und Hohe des Wagen-
kastens sind moglichst grofs genommen. Die Verladung der
zu befordernden Fahrzeuge erfolgt durch eine vollstindig zu
offnende Stirnwand. Far Kraftfahrzeuge ist eine Verladebriicke

und zwei

aus Walzeisen vorgesehen, die in zwei Hilften an den Lings-

wiinden anf dem Wagenboden mitgenommen wird.  Der Wagen
ist in Schnellziige einstellbar.

Nr. 36) Zweiachsiger Heizwagen der italie-
nischen Staatsbahnen (Abb. Taf. LVIII) zur Heizung
der Zige fir Reisende auf Strecken mit elektrischem Betriebe

und zur Hilfsheizung fir lange Zige mit Dampfokomotiven

i
[

vom Schlusse der Ziige aus.
Nr. 37) Zweiachsiger Wagen fir Obst und
(temiise, Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn. Der ganz

aus Holz gebaute Wagenkasten hat vollstindig doppelte Ver-
schalung an den Winden, der Decke und den Tiren. In jeder

| Seitenwand sind sechs vergitterte und von innen durch Liden

verschliefsbare Offnungen, auf dem Dache sechs einstellbare
Litfter angeordnet. Der Wagen zeigt sonst keine Besonderheiten.

Nr. 38) Zweiachsiger Wagen fir Pferde und
Vieh, belgische Staatsbahnen. Der Wagen weicht
von iiblichen Baunarten nicht ab.

Nr. 39) Zweiachsiger Kithlwagen eigener Bauart

der Aktien-Gesellschaft Horme und Buire, fir eine, die
| Beforderung leicht verderblicher Nahrungsmittel betreibende

franzisische Kihlwagen-Gesellschafi,
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franzisische Gesellschatt (Textabb. 38). Der Wagen darf aulser
einer Ladung von 3 t Iis, in langsam fahrenden Zigen 11 t,
in Eilgutzigen 6 t und in Schunellziigen 4 t Waren mitfihren,
und ist fir den Verkehr auf allen mitteleuropiischen Strecken
ausgeriistet. Die Eisladung geniigt fir die lingsten vorkommenden
Fahrten. Der Wagenkasten ist nach allen Seiten, auch im
[fulsboden, doppelt verschalt und gegen Wirmedurchlals geschiitzt.
Bei der Durchleitung der nach Bedarf gekithlten frischen Luft
durch den Wagen, ist darauf geriicksichtigt, dals eine Ver-
unreinigung  der beforderten Ware vermieden, und dafs der
von letzterer erzeugte Dunst mit abgeleitet wird.

Nr. 40) Gedeckter Giterwagen der franzo-
sischen Ostbahn (Abb. 76, Taf. LVII). Ks ist nur zu

erwithnen, dafls das Bremserhaus durch eine Schiebetiir auch
unmittelbar von der Stirnwand aus zuginglich ist.  Der hoch-
stehende Bremsersitz mit Ausblick nach vorn und hinten ist
auf drei Stufen zuginglich.

1. b) Offene Giiterwagen.

Nr. 41) Eiserner Kohlenwagen der italienischen
Staatsbahnen (Abb, 77 und 78, Taf. LVIIT) von 19t Lade-
gewicht mit Bremserhaus. Der Wagenkasten ist ganz aus Eisen
gebaut, bis auf das Dremserhaus und die Fichenholzunterlage
unter dem gleichfalls eisernen I'ulsboden, Die Bleche der Winde,
Taren und Kopfklappen sind durch eingeprelste, kreuzformig
von ciner Ecke zur andern verlaufende Rippen verstirkt. Zum
Abstinzen der Iohlen ist nur der untere Teil der abrigens

festen  Stirnwand  mit drei durch  Winkelrahmen versteiften
Klappen  versehen, die durch ecine gemeinsame Daumenwelle
verschlossen  werden und in der Kopfansicht in Abb, 77,

Taf. LVIIL ersichtbar sind. Abb. 78, Taf. LVIIT zeigt denselben
Wagen ohne Dremse.

Nr. 42) Vierachsiger bordloser Wagen der italie-
nischen Staatsbahnen von 40t Ladegewicht (Abb, 79,
Taf. LVII) zur Beforderung von Schienen und Langholz. Die
eisernen Seitenrungen sind um Bolzen drehbar, die wagerecht
an den Langtrigern befestigt sind,

Nr.43) VierachsigerSelbstentlader der Wagen-
bauanstalt Uerdingen von 50t Ladegewicht (Textabh. 59,

Abb. 39. Selbstentlader der Wagenhauanstalt Uerdingen.

- Rahmen

und  Ausriistung nach den  Musterzeichnungen der
preulsisch-hessischen Staatsbahnen gebaut, nur der obere Aufbau
des Wagenkastens ist dem Verwendungszwecke angepalst. Die
Langtriiger sind grade durchgefithrt.

Eine von demselben Werke ausgestellte Sammelung von
Schmiedestiicken, wie Achsgabeln, Fulstritthalter, Pufferkorbe,
Bremswellen, Federstiitzen, Sicherheitshaken gab eine Ubersicht
des in Deutschland iiblichen Verfahrens der Herstellung dieser
Teile aus einem Stiicke ohne Schweilsung.

Nr.44) Zweiachsiger Selbstentlader der Orenstein
und Koppel — Arthur Koppel Aktiengesellschaft, von 20 ¢
Ladegewicht mit Seitenentleerung (Abb. 81, Taf. LVIII). Der
wagerechte DBoden des trichterformigen Wagenkastens bildet
hier die Entladeklappe, indem er sich umn die eine oder andere
Lingsseite herunterklappen lifst und dann einen Teil der
Ratsche bildet. Die Lingswinde des Wagenkastens sind nicht
durch Entladedfinungen unterbrochen.  Das Untergestell mit
Zubehorteilen entspricht den Musterzeichnungen der preulsisch-
hessischen Staatsbahnen, soweit nicht die dem Verwendungs-
zwecke angepalsten besondern Einrichtungen in Frage kommen

Die Bodenklappe ist zwangliutig gefihrt, so dals Stilse
beim  Offnen  der Klappe vermieden werden, der Verschluls
erfolgt von der Indbithne des Wagens aus. Nach Freigabe
des Daumenverschlusses der einen oder andern Lingsseite ruht
die BDodenklappe nur noch auf Kniehebeln, die sich mit Ketten-
und Schuneckengetriebe nach der einen oder andern Seite hin
einknicken lassen, so dals der Stiitzpunkt sich senkt und naeh
der cntsprechenden Seite hin bewegt wird.  Die Bewegungs-
vorrichtung der Stiitzhebel ist mit den Daumenverschliissen
zwangliufie verbunden, so dafls nach Offnung des Verschlusses
der einen Seite die Dewegung der Stiitzhebel nur nach der
entgegengesetzten Seite hin moglich ist.  Gleichzeitig wird der
Verschlufs der andern Seite gesperrt. Die Daumen lassen sich erst
wieder in Verschlulsstellung bringen, wenn die Bodenklappe in die
wagerechte Lage zuriickgedreht ist.  Der Schneckentrieh sperrt
selbst, so dals die Bodenklappe aueh heiunbeabsichtigter Kntriegel-
ung der Daumen geschlossen bleibt, aulserdem ist er in geschlos-
sener Stellung der Klappe vollstindig entlastet.  Die Verschlulsbe-
wegung wird durch eine

Blattfeder  unterstiitzt.
die  beim  Offnen  der
Klappe gespannt wird.

Bei grivfseren Wagen wird
auch Prefshuft zum Offnen
und Schiliefsen der Boden-
klappe zu Hiilfe genom-
mein, konnen die
Bodenklappen eines gan-
zen Zuges von der Lo-
komotive bewegt

dann

aus

Abb. 80, Taf, LVIII). Die Anordnung der Entladekiappen ist

dieselbe, wie Dbei dem in Briissel ausgestellten zweiachsigen

Selbstentlader von 20 t Ladegewicht desselben Werkes*). Auch

bei den vierachsigen Wagen ist das ganze Untergestell mit
*) Organ 1911, S. 226 und Abb. 1 bis & Taf. XXVL

werden. Gegenstand ge-
setzlichen Schutzes ist die Aufhimgung der Bodenklappe in
Gelenklagern, der zwangliufige Antrieb, die Verriegelung und
die Anordnung der erwihnten Blattfeder zur Unterstitzung
der Schlufshewegung,

Der spiter zu besprechende vierachsige Selbstentlader
65 *
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desselben Werkes fiir Schmalspur, Nr. 53, hat andere Kin-
richtungen.

Nr. 45) Zweiachsiger Niederbord-Wagen der
franzisisehen Nordbahn von 20t Tragfihigkeit mit Klapp-

bord (Abb. 82, Taf. LVIII). Die Bauart ist aus der der ilteren

Wagen derselben Gattung durch Verlingerung der Bihne
von 7,7 auf 10 m und Vergrofserung des Achsstandes von

3,65 auf 6 m entstanden. Die Verlingerung hat die Unter-
stittzung der Langtriger durch ein Sprengwerk nitig gemacht.
Um die Wagen moglichst vielseitig verwendbar zu machen, sind
sic. mit herabklappbaren Bordwinden von 0,5 m Hohe versehen,
so dals die Tragfihigkeit bei Ladung von Sand oder Steinschlag
voll ausgenutzt werden kann. Die Bordwinde sind durch
Rungen aus Stahlguls gestitzt, die fir die Lingswinde auf
deren innerer Seite angeordnet und im Untergestelle abnehmbar

befestigt sind, an den Stirnenden sind sie auflsen drehbar an ;

den Kopftrigern angebracht,

Seit 1909 hat die franzosische Nordbahn 1000 Wagen
' Bei dem Leihwagen der <«Ausiliare»-Gesellschaft liegen die
Schiebetiiren auf der innern Seite der Lingswiinde zu besserm

dieser Gattung beschaftt.

Nr. 46) Zweiachsiger Hochhord-Kohlenwagen
der franzésischen Ostbahn (Abb. 83, Taf. LIX) mit
20 t Tragfihigkeit. Der Wagen zeigt in den Einzelheiten
Beispiele neunerer franzosischer Ausfithrungen.

Nr. 47) Zweiachsiger Hochbord-Kohlenwagen
der italienischen Staatsbahnen von 19t Tragfihigkeit.

Der Wagen bildet eine Vereinigung der Bauarten der betreffenden |
Wagengattung der Mittelmeerbahn und des adriatischen Netzes, |

er ist auch fur Kriegszwecke eingerichtet, zeigt Lkeine Be-
sonderheiten.
1. ¢) Kesselwagen.

Nr. 48) Zweiachsiger Kesselwagen von Piaggio
und Co. Der 16 cbm fassende Kessel ist aus mehreren
Schitssen zusammengesetzt, die auf der Innenseite nebst der
Einsteigleiter durch Schmelzitberzug gegen den Angrift von
Siiuern geschiitzt und durch Flanschverschraubung mit metalli-
sind, Gegen die Iolgen un-
befugter Offnung der seitlichen Entleerungshithne sichert ein

scher Zwischenlage verbunden

dazwischen eingebauter, von der obern Einsteigoffnung zu be-
dienender Hahn. TIm Abstande von etwa 8 em umgibt den Kessel
eine durch Sauger entluftete Holzumkleidung, die aufsen mit
Iternit belegt ist. Die Sattellager, mit denen der Kessel auf
dem Untergestelle rubt, sind mit federnder Zwischenlage ver-
sehen.  Die Bauart ist gesetalich

Der Kessel eines ihnlichen Brescia ge-
bauten Wagens mit 18 t Ladegewicht ist mittels Schweilsung

geschiitzt.
von Togni in

ganz olme Nieten und Verschraubungen gefertigt, auch die
Befestigungswinkel und I'illstutzen sind mit Hilfe von Wasser-
gas angeschweilst.

Nr. 49) Zweiachsiger Die
Wagen sind den italienischen Verkehrsverhiltnissen entsprechend
mit holzernen Bottichen (Textabb. 40) zur Beforderung von
Die Bottiche

Weinwagen. Zwei

Wein, Most und geprelsten Trauben ausgestattet.

sind nach den Enden der Wagen zu so gelagert, dals rund |

Der Ein-
und Ausbau erfolgt durch die Stirnwinde des geschlossenen
Wagenkastens, die Liftung durch die Stirnwinde und die Decke.

herum Raum zur Uberwachung der Dichtheit bleibt.

Abh. 40.

Weinwagen, italienische Staatshalmen.

Schutze gegen Beschidigung und gegen das Durchdringen von
Regen.
C. 2) Giterwagen fir Schmalspur.
2, a) Bedeckte Giiterwagen.

Nr. 50) Zweiachsiger Stickgut- und Viehwagen
(Abb. 84, Taf. LVII) der italienischen Staatsbahnen
von 12 t Tragfahigkeit, fiir 950 mm Spur. Der Wagen ist mit
Luftsaugebremse und Leitungen ausgestattet. Die Einzelheiten
gehen aus Nr. 51 und Nr. 52 hervor.

2. 0) Offene Giiterwagen. .

Nr. 51) Zweiachsiger eiserner Hochbordwagen
der italienischen Staatsbahnen von van der Zypen
und Charlier (Abb. 85, Taf. LIX) von 12 t Tragfihigkeit,
mit herabklappbarem Biigel zum Uberspannen der Wagendecke,
Die Handbremse liegt aulserhalb des Bremserhauses.  Der
Wagen ist mit Hardy-Bremse ausgestattet.

Nr. 52) Niederbordwagen der
italienischen Staatsbahnen mit Drehschemel und Klapp-
borden von van der Zypen und Charlier, fir 950 mm
Spur und 10 t Ladefihigkeit (Abb. 86, Taf. LIX). Das Bremser-
hauns ist beiderseitig offen ohne Tiiren.

Die Wagen Nr. 50 bis 52 sind zur Einstellung in gemischte
Zige bestimmt und dementsprechend mit durchgehender Bremse
und Dampfheizleitung aunsgeriistet. Die schiirfsten Bogen der
betreffenden Strecken haben 90 m Halbmesser.

Nr. 53) Vierachsiger Selbstentlader der Oren-
stein und Koppel — Arthur Koppel Alktiengesellschaft
(Abb. 87, Taf. LIX). Die beiderseitig im Boden angeordneten
Entleerungsklappen werden von der Stirnseite des Wagens
aus durch nur einen Handhebel bedient, Die Bewegung
erfolgt zwangliufig und in Verbindung mit der Verriegelung
(Textabh. 41). Die ebenfalls geschiitzte Anordnung weicht von
der des Wagens Nrt. 44 (Abb. 81, Taf. LVIII) ab. Das Hebel-
werk der Textabb. 41 entspricht der Entleerung nach links. Der
Liingsschlitz b ist so angeordnet, dafs der Hebel a beim Herum-

Zweiachsiger



Textitafel C,
Abb. 9 bis 17. Die Ausbildung der Lokomotivmannschaft bei den badischen Staatseisenbahnen.

Abh, 9. Kolbenschicher einer Vierzylinder-Verbund-Lokomotive mit
Anfahrventilen.

— Abh. 10.  Niederdruckkolbenschieber zur Hilfte durchschnitten,
Schieberkasten mit den Kaniilen durchsehnitten,

g eareaer e N

_ _ 2 Abbo 120 Modelle fiir die Einvichtung der Westinghouse- Bremse.

Abb. 11 Modell des Uberhitzers von Schmidt.

Abb. 17, Geschwindigkeitsmesser der DBan-

Abb. 15 Sprithhaube, Sicherheitsventil von arten. HauGihilter, Klose und Petri,

Abb, 13, Schnitte durch verschiedene Teile "".‘""‘"".t""‘“' il”]}_Si"lm'h“““"”til‘. ein '\‘i'..!"l."'
der Westinehouse-Bremse heitsventil dlterer Bauart, Blasvohvkopl mit Hiilfs-
S » *: e

hliiser, Schmierpumpe und_Sichtsler,
ﬁ. Yo 8
apamr Ty ¥

- Abb. 16, Blasvolwkopl mit verstellharer Diise, Einvichtungen

T I . zur Darstellung des Finflusses der beweoten Massen aufl die
n Ruhe des Ganges,
—

: .
i !
e Abb, 14.
o ’ Luftsaugeventil, Dampfpleife,
__ IS Flachregler, Druckmesser,
- EELmLE I =

Mvischdampfhahn - mit - Luft-
saungeventil, Ventilregler,
sougende  Dampfpumpe, 7Zy-
linder - Sicherheitsventil,
Flachschieber mit Fntlastung,
Schieher nach Wil
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Abb. 41, Selbstentlader. Anordnung des  legen des Hand-
Handhebels fiir die Entleerungsklappen. hebels a, nach
rechts zuniichst

das Gestiinge ¢ aus-

iibt.  Indes wird
durch  das Ge-
stiinge d die Klappe
¢ geolinet, diese
offtnet  die  Ver-

schlulsdaumen f

und hierdurch wird
die Stange ¢ mitgenommen, In der Verschlufsstellung wird der
Handhebel Stift
unter den angegebenen Hakenhebel greift.

a, selbsttitig  durch einen verriegelt, der

Vor dem Offncn

Abb. 42, Schutzkorb fiir Wagenkuppeler.

keinen Antriel auf |

einer Klappe wird die Verriegelung durch Anheben des Halken-
hebels ausgelist.

Ty 2 Iinzelheiten,

Schutzkorb fir Wagenkuppeler von U,
Die schon in 1910 vom

Nr. 54)
['ogli und Sohne in Consandolo.
italienischen Ministerium fir Landwirtschaft, Industrie und
Handel mit einem Preise bedachte Vorrichtung (Textabb. 42)
wird erwithnt, weil dadurch ein neuer Gedanke verwirklicht
ist.  Ein iber die Puffer gehingter Schutzkorb aus Formeisen
und Drahtgeflecht soll den Wagenkuppelern das Ubersteigen
iber die Puffer und das gefahrlose DBedienen der gewihn-
lichen  Schraubenkuppelung, sowie der DBremsen- und Heiz-
In Textabb, 42 1 die den
Rahmen des Korbes hildenden
Tormeisen, mit 3 sind Boden

Kuppelungen ermiglichen. sind

aus Drahtgitter
Die Vorrichtung
soll an je einem Puffer, stets

und Winde
hezeichmet.,

entweder am flachen oder ge-
wolbten, angebracht und durch
Schraubenbolzen Bii-
gel 6 und 7 aulser der Winkel-

oder

den
Wagen verbunden werden. Der
runde Teil 10 umhillt  die

stittze & dauernd mit

Stolsscheiben, die I'ufstritte
12 und 15 und der Hand-

an

| griff 13 ermoglichen das Uber-

steigen.

(Fortsetzung folgt.)

Die Ausbildung der Lokomotivmannschaft bei den badischen Staatseisenbahnen.
Dr. Hefft in Karlsruhe.

I. Allgemeines.

Fir die Ausbildung und die Prifung der Lokomotiv-
mannschaften sind die bundesritlichen Bestimmungen iber die
Befihigung von Eisenbahn-Betriebs- und Polizeibeamten mals-
gebend. *)  Der Eisenbahnverwaltung bleibt es iiberlassen, wie
sic sich die Uberzeugung verschaffen will, ob die Mannschalten
diese Befahigung Desitzen, Fir die Prifung der Lokomofiv-
mannschaften ist nur hesonders vorgeschrieben, dals die Loko-
wotivfithrer eine Priifung vor einem hohern maschinentech-
nischen und einem betriebstechnischen Beamten abzulegen, und
die Befahigung zur Fithrung einer Lokomotive dureh Probe-
tabrten unter Aufsicht cines halern
amten nachzuweisen haben.

maschinentechnischen DBe-

Bei den badischen Staatseisenbalimen werden nur Sehlosser
oder Mechaniker zam Heizerdienste zugelassen, die korperlich

tauglich, mindestens 21 Jahre alt sind und mindestens ein
Jahr in  ciner Eisenbahnwerkstitte beschiftigt waren. Vor
oder wenigstens in der ersten Zeit ilwer Verwendung im

Heizerdienste haben sie in einer Prifung, die gewdhulich von

‘) Besehlufs des Bundesrates des deutschen Reiches vom 1. Miirz
1906,

einem technischen Hilfsheamten der Maschineninspektion im
Beisein des Werkstiittevorstehers vorgenommen wird, nachzu-

weisen:

1. Die
richts, besonders Lesen. Schreiben und Reclmen in vier Grund-

Kenntnis  der Gegenstinde des  Volkschulunter-

arten, auch mit gewdhnlichen und Dezimalbriichen.

2. Die Kenntnis der Dienstanweisungen fiir Lokomotiv-

fithrer und FFahrdienstvorschriften

und des Signalbuches, soweit diese Vorschriften den Dienst-

Heizer, die Kenntnis der
kreis der Heizer berihren, und der Anweisung zur Heizung
der Personenwagen; die Kenntnis der Anweisung fir den Ge-

brauch der Luftdruckbremse.

Aus den unter 2. genannten Dienstanweisungen werden
den Priflingen mindestens 25 Fragen vorgelegt,
Mit Ricksicht aunf die

Ausbildung der

spitter folgende gemeinschaftliche

in der Heizerschule muls bei  der

Prifungsabnahme und bei der Beurteilung der Prifungsarbeiten

Heizer

von den verschiedenen Maschineninspektionen miglichst gleich-
milsig verfahren werden. Um diese Gleiclmilsigkeit zu wahren,
werden die Prifungsergebnisse der Generaldirektion vorgelegt,



die daritber wacht, dafs die Mindestforderungen nicht unter-
schritten werden.

Bei den derzeitigen  Anstellungsverhiltnissen  dauert
etwa finf Jahre bis die Evsatzheizer sich um eine etatsmilsice

Heizerstelle bewerben kinnen.

es

Dem Gesuche, das eine aus-
fiuhrliche und vollstindige Darstellung des Lebenslaufes ent-
halten soll, sind die Zeugnisse aber Geburt, Leumund, Be-
schifftigung seit Austritt aus der Schule, der Ausweis itber das

Militarverhiltnis und die Schul-, Lehr- und  Gewerbeschul-
Zeugnisse  anzuschliefsen.  Findet die Generaldirektion dic

Nachweise gentigend und den Manu fir den Dienst als Heizer
und spatern Iihrer anscheinend tauglich, so wird er zu einem
Ausbildungskurse Heizerschule einberufen, die der
Hauptwerkstitte in Karlsruhe unterstellt ist.

Wer die Prifung am Schlusse de

in die
2,5 Monate dauernden
Kurses besteht, wird von der Generaldirektion als Heizer an-
gestellt, oder der Prifungsnote entsprechend in die Liste der
Anwiirter Heizerstellen eingereiht.  Wer nicht besteht,
kann noch zu einem weitern Kurse zugelassen werden; besteht

fir

er die Prifung abermals nicht, so wird er finr immer abge-
wiesen. Je nach dem Bedarfe an Lokomotivfihrern werden die
Heizer etwa 3—4 Wochen unter der Aufsicht eines Lokomotiv-
fithrers im Fahrdienste eingeiibt und zur Fihrerpritfung her-

angezogen. Zurzeit werden die Heizer zu dieser Prifung zu-
gelassen, die die Heizerschule vor durchschuittlich 7 Jahren

verlassen haben.
drei Beamten bestehenden Ausschusse abgenommen,

Die Priifung wird miindlich von einem aus
dem der
Vorstand der Maschineninspektion als Vorsitzender und ein
technischer Beamter der Maschineninspektion, sowie der Werk-
stitttevorsteher als Beisitzer angehioren. Im Sinne der bhundes-
ritlichen Bestimmungen und in Anlehnung an den Unterricht
in der Heizerschule werden hierbei folgende Fragen gestellt:
1. Finf Fragen iiber die Eigenschaften und die Behandelung
der Verwendung
gelangenden Stoffe.

im Maschinenbaue und DBetriebe zur

2, Finf Fragen iber ecinfache physikalische Gesetze und
die Kigenschaften des Wasserdampfes,
3. Finfzehn Fragen tber die Banart der Lokomotiven und

deren einzelne Teile.
4, Zwanzig Fragen ither die Behandelung der Lokomotive
withrend der IFahrt und in kaltem Zustande.

5. Finf Fragen iber die Einrichtung und Handhabung der
selbsttiitigen und der nichtselbsttitigen Westinghouse-
Luftdruckbremse.

6. Finfundzwanzig Fragen iber die in der Eisenbahnbau-

und Betriebs-Ordnung, den Fahrdienstvorschriften, den

Vorschriften iber den Verschiebedienst, dem Signal-

buche, der Dienstanweisung fiir die Lokomotivfithrer und

Heizer, den Dienstanweisungen der Stationsmeister, Zug-

fithrer und Schaffner, Wagenwiirter, Bahn- und Weichen-

wiirter enthaltenen Bestimmungen.

Die Fragen iiber die Dienstanweisungen werden auf solche
Gegenstinde beschriinkt, die mit den Obliegenheiten des Loko-
motivfihrers in Verbindung gebracht werden kinnen, deren
Unkenntnis dem Fiihrer in Ausiibung seines cigenen Dienstes
nachteilig werden, und ihn gegebenfalls straffillig machen kann.
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Die Probefabrten, die vom Vorstande der Maschinen-
inspektion und dem Werkstiattevorsteher itberwacht werden,
sollen sich auf alle im IFahrdienste vorkommenden Leistungen
erstrecken. Die Probefahrten finden deshalb bei Schnell-, Per-
und Giterzilgen statt , priifenden  Beamten
missen sich die Uberzeugung verschatfen, ob der Prifling im
Nachschub-, Vorspann- und Verschiebedienst geniigend Gewandt-
heit besitat.

Wenn der Heizer die Prafung bestanden hat, wird er

sonen- und die

von der Generaldirektion zum Ersatzfuhrer ernannt und erhilt
die Berechtigung zur selbstindigen Ftuhrung einer Lokomotive.
Im Allgemeinen bleibt der Irsatzfihrer noch im Dienste eines
Heizers, Bedarf zuniichst aushilfsweise
spitter ausschliefslich im Ifibrerdienste verwendet. Bei IFrei-
werden etatsmifsiger IMihrerstellen werden die Ersatzfihrer zu

wird aber bei und

Lokomotivlithrern befirdert. In den letzten Jahren dauerte es
etwa vier Jahre, bis der Krnennung zum lrsatzfithrer dic Be-

forderung zum Lokomotivfithrer folgte.

II. Die Mleizerschule.
Mit dem Ausbaue des Unterrichtswesens fir die Loko-
motivmannschaften begann die Generaldivektion der badischen
Staatshalinen schon im Jahre 1873. In einem im Wesentlichen
heute noch malsgebenden Lehrplane wurden die Unterrichts-
gegenstinde zusammengestellt.  In dem ersten Teile dieses
Planes waren die Unterrichtsgegenstinde aus der Naturlehre
vorgeschrichen, die zum Verstindnisse des zweiten praktischen
Teiles vorausgesetzt werden mulsten. Die Irsatzheizer und
Heizer, die im Fahrdienst entbehrt werden konnten, wurden
von den technischen Beamten der Maschineninspektion oder der
Werkstiatten an zwei oder drei Tagen der Woche unterrichtet.
Der Unterricht wurde in die Abendstunden von 6 bis 7 Uhr
verlegt, damit weder dem Werkstiittendienste der Mannschaften,
noch der dienstlichen Titigkeit der Lehrer Abbruch geschehe.
Der Unterricht war aber von geringem Erfolge begleitet, weil
die Mannschaften nicht in dem erforderlichen Umfange vom
Dienste befreit werden konnten, und weil sie hilufig durch
den Dienst so ermiidet waren, dals sie dem Unterrichte nicht
mehr mit Aufmerksamkeit folgen konnten. Im Jahre 1881
wurde deshalb die jetzt noch bestehende Heizerschule errichtet
und der Hauptwerkstitte in Karlsruhe unterstellt. Zur Zeit
finden jahrlich drei bis vier Kurse von 2,56 Monaten statt, an denen
je 30 bis 40 Ersatzheizer teilnechmen. Die Heizerschiller er-
halten tiglich auch fir die schulfreien Tage eine Vergiitung
von 5 Mark, die auswartigen freie Fahrt aber keine Zug-
kostenvergiitung.

An den Wochentagen erhalten die Schiiler vormittags vier
Stunden Unterricht. Abwechselnd hat jeweils die cine Hilfte
der Schiller nachmittags unter Aufsicht des Lehrers Schul-
aufgaben zu fertigen, oder in Wiederholungstunden uber die
erworbenen Kenntnisse Rechenschaft abzulegen. Die andere
Hilfte muls jeweils in der Lokomotivwerkstitte beim Zusammen-
baue der Lokomotiven beschiftict werden, damit die Heizer
die Bauart der Lokomotiven kennen lernen. Aunf die Austibung
der praktischen Titighkeit wilwend des Schulbesuches kann
werden, den meisten Heizern in den

nicht verzichtet weil



Texttafel B.

Abb. 1 bis 8. Die Aushildung der Lokomotivmannschaft bei den badischen Staatseisenbahnen.

Abh, 1. Heizerschule, Blick in den Schulsaal. Abh. 2. Westinghouse-Bremse.

Abb. 4. Lehrmittel fiir naturwissenschaftlichen Unterricht.

Abb. 5. Lehrmittel fiie naturwissenschaftlichen Unterricht,

( ) , ; I |

Abb. 6. Einfache Schicherstenerung,

Abb. 8. Trichwerk einer Vierzylinder-Verbund-Lokomotive,  Hoch-

Abb, 7. Triehwerk einer Vierzylinder-Verbund-Lokomotive mit druckzylinder links unten, Niederdruckzylinder oben, mit Frisch-

Anfalirvorrichtung,. dampfthahn, Luftsangeventil und Anfaheventilen,  Die beiden unteren

Zylinder stellen die heiden Zylinder ciner Zweizylinder-Verbund-

Lokomotive dar, die Aufwerfhiehel und Hingeisen der Heusinger-

Steuerung sind ungleich lang, die Aufwerfhebel sind versetzt, so dali
der Niederdrnck-Zylinder grifiere Fiillung erhiilt.




Werkstitten ihres Dienstsitzes wohl Gelegenheit gegeben ist,
Lokomotiven iilterer Bauart, nicht aber auch solche neuerer
Bauart in ihren wichtigen Einzelheiten kennen zu lernen. Der
Unterricht wird von einem mittlern maschinentechnischen Be-
amten erteilt, der withrend der Schulzeit durch die Lehrtitig-
lkeit vollstindig in Anspruch genommen ist.

Der Unterricht erstreckt sich aunf folgende Gegenstinde :

I. Theoretische Lehrgegenstiinde.

und Dezimal-
Kubikzahlen,

1. Arithmetik.
briichen ,

Rechnen mit gewdhnlichen

Frklirung  der Quadrat- und

Gleichungen mit einer Unbekannten.

2, Geometrie. Grundgebilde der Geometrie, Strecke und
Winkel , Symmetrische Lage, Kreis, Dreieck, Viereck,
Vieleck, Oberflichen und Inhalte der Korper.

3. Physik,

a) Mafseinheiten.

b) Mechanik. Bewegung und Ruhe, gleichformige Be-
wegung, Fallbewegung, Schwerkraft, Gewicht, Fall-
maschine, gleichformig beschleunigte DBewegung, De-
schleunigung des freien Falles, Malse, Kraft, Wurf-
bewegung, Arbeit, Zusammensetzung und Zerlegung
der Kriifte, Gleichgewicht auf der schiefen Ibene,
Schraube, Keil, Kriiftepaar, Schwerpunkt, Hebel, Rolle,
I"laschenzug, Arten des Gleichgewichtes, Standfestig-
keit, Wage, Fliehkraft, Pendel, Schwerkraft.

Feste Korper. Allgemeine Eigenschaften der festen
Korper, Kohision, Elastizitit, Reibung.

Fliussigkeiten. Flissige Korper, Fortpflanzungsgeschwin-
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diglkeit des Druckes, Wirkung der Schwerkraft, Boden- |

druck, Seitendruck, Auftrieb. Archimedisches Gesetz,

Spezifisches Gewicht, Schwimmen,

barkeit der TFlissigkeiten, Adhision.

Gase. Spannung, Gewicht der Luft, Luftdruck, Baro-

meter, Mariotte sches Gesetz, Manometer, Luft-

pumpe, Anwendung des Luftdruckes, Heber, Pumpen.

Wirme. Thermometer, Ausdehnung der Kérper, be-

sonderes Verhalten des Wassers, Schmelzen, Schmelz-

punkt, Schmelzwiirme, Wirmeeinheit, Dampfhildung,

Sieden, Figenschaften des gesittigten und @berhitzten

Dampfes, Verdampfung im lufterfillten Raume, Ver-

dampfungswirme , Spezifische Wiirme . Wirmeleitung,

Wirmestrahlung,

4. Chemie. Sauerstoff, Wasserstoff, Stickstoff, Kohlenstoff,
Kohlensiiure, Kohlenoxyd, Kohlenwasserstoffe, Holz und
Steinkohle, Verbrennung und Flamme, Luftmangel und
Luftiberschuls in der Kesselfeuerung, Hirte und Reinigung
des Wassers.

Zusammendriick-

e)

¢

II. Praktische Lehrgegenstiinde.

1. Kessel der Lokomotive und Zubehir,

a) Bauart der Kessel.

b) Ausfithrung der Einzelteile. Baustoffe, DBlechverbind-
ungen und Verankerungen, Schmelzpfropfen, Lagerung
des Kessels, Rost, I'euergewdlbe, Aschkasten, Feuer-

tiren ,  Heizrohre , Stehbolzen, Auswaschifinungen,
Wasserabscheider.

¢) Rahmen, Rahmenverbindungen, Verbindung des Kessels
mit dem Rahmen, Feuerkistentriiger,
zwischen Lokomotive und Tender.

d) Achslager und Fithrungen.

¢) Tragfedern und Ausgleichhebel.

f) Bewegliche Laufachsen und Drehgestelle.

Kuppelung

2. Triebwerk der Lokomotive.

a) Kurbelgetriehe.

b) Zwillings- und Verbund-Wirkung, verschiedene An-
ordnungen des 'Triebwerkes, Bauart de Glehn,
Mallet-Rimrott, Courtin, Golsdorf, Zahn-
radantrieb.

¢) Steuerungen von Stephenson, Allan und Heu-
singer.

d) Ausfithrung der ‘Triebwerksteile, Zylinder, Kolben,
Gestiinge, Flach-, Kanal-, Entlastungs- und Kolben-
Schieber, Stopfbiichsen

¢) Anfahrvorrichtungen von G olsdorf und Maffei.

f) Berechnung und Wirkung der Gegengewichte.

3. Ausristung der Lokomotiven.

a) Kesselverkleidung und Fithrerhaus.

b) Ausriistungsteile.  Regler, Dampfpfeife, Dampfventile,
Druckzeiger , Wasserstandszeiger , Sicherheitsventile,
Schmiervorrichtungen und Schmierpressen, Sandstreu-
vorrichtung, Strahlpumpen, Ausblaschihne, Kessel-
ablafshiihne, Lufteinlalsventile.

4. Tender.

5. Bremsen. Handbremsen, selbsttitige und nichtselbsttitige

Westinghouse-Bremse, Dampfbremse, Rickdruck-

hremse.

6. Leistungsfahigkeit der Lokomotive. Zugkraft

Steigungs- und Kritmmungs-Widerstand.

Lauf-,

Behandelung und Wartung der Lokomotive. euern,
Speisen, Schmieren, Ursachen der Kesselexplosionen, Unter-
suchung der Lokomotive vor und nach der Fahrt. Mals-
nahmen bei Schadhaftwerden der Lokomotive.

Der Unterricht wird in allgemein verstindlicher und
leicht fafslicher Iorm gegeben, jedes tiefere Kingehen in die
Theorie und die Anwendung mathematischer Ausdriicke wird
vermieden. Der kiinftige Fithrer soll die Mechanik seiner
Lokomotive und deren Behandelung grindlich verstehen und
soll diese Kenntnisse auch richtig nachweisen kénnen. Von
den physikalischen Vorgiingen und Erscheinungen soll er einen
klaren Begriff haben, er braucht weniger zu wissen, warum,
als dals sich die Sache so verhilt. Besonders griindlich werden
die Gegenstinde der Naturlehre behandelt, die fir den Dienst
des Lokomotivfithrers von besonderer Wichtigkeit sind.  So
wird auf die Vorginge bei der Verbrennung und Verdampfung
nither eingegangen, wihrend es bei anderen Gegenstiinden, wie
Wirmeeinheit, Wirmegleichwert. als geniigend erachtet wird,
wenn der Fihrer weils, was unter Wirmeeinheit verstanden
wird, dals Wirme in Arbeit umgesetzt werden kann und eine
Wirmeeinheit einer bestimmten Arbeitsgrolse gleichwertig ist.
Bei den geringen Vorkenntnissen, die die Schiiler in der

Volksschule erworben und in den langen Jahren der Berufs-



440

arbeit  grofstenteils  wieder verloren haben, denn Gewerbe-
schulen haben meist nur die Heizer besucht,. die ilr Hand-
werk in der Stadt erlernt haben, missen Lehrer und Schiller
sie in

Zur Erleichterung  des Verstind-
=]

sich sehr hemithen, wenn der kurzen Zeit das Unter-
richtsziel erreichen wollen.
nisses dienen. die in grolscr Zahl vorhandenén Lehrmittel, von
denen einige in Abb. 1 bis 8, Texttaf. B und 9 bis 17, Text-
taf. C dargestellt sind. Aulser den bekannten Lehrmitteln fir den
physikalischen = Sehulunterricht sind es vor .allem Steuerungs-
modelle, Schnitte durch ausgemusterte Flach- und  Kolben-
Schieber, Anfahrvorrichtungen, Strahlpumpen, Schmierpressen,
Radreifenbefestigungen, Luftsaugeventile, ferner ganze Ventil- und
['lach-Regler, Stangenkopfe, feste und verstellbare DBlasrohr-
mundstiicke, Entlastungsehicber, Sicherheitsventile, Wasserstands-
zeiger, Geschwindigkeitsmesser, Bauteile der Lokomotivikessel, der
Uberhitzercinrichtungen. Die selbsttitige und die nicht selbst-
titige Westinghouse-Dremse sind in der aus den Abb. 2

und 3, Texttaf. ‘B ersichtlichen, betriebsfahigen Einrichtung
zusammengebant : fiir die einzelnen Teile der Bremseinvichtung
Bremszylinder, Steuerventile, Fihrerbrems-
sind  bewegliche

wie Luftpumpe,
ventile, Druckregeler, Druckregelventile,
Modelle, Schnitte oder ganze Stiicke vorhanden. die zur Er-
klirung beim Unterrichte verwendet werden und den Schitlern
in den Vorbereitungsstunden zur Verfiigung stehen,

Fir den theoretischen 'Teil des Unterrichtes
Leitfaden benutzt, ecin solcher fiir den ganzen Unterrichtstoff

wird ein
liegt im Entwurfe vor.

Nach Vollendung des Kurses werden die Schitler von dem
Lehrer, der den Unterricht erteilt hat, in Gegenwart des Vor-
standes der Hauptwerkstitte miindlich geprift.  Das Schlnls-
urteil wird aus den einzelnen Urteilen iiber Fleils, Befihigung
und Fortschritt, jeweils getrennt fiir die Leistungen in der
Schule und der Werkstitte, und aus dem
Mittel der Prifungsurteile herechnet.

vierfach hewerteten

Uber den Lauf steifachsiger Fahrzeuge durch Bahnkrimmungen.
Ingenicur Dr. K. Schléf in Wien,

Den  Bemerkungen des Dr=3ng. Heumann®) zu dem
frichern Aufsatze iiber denselben Gegenstand **) ist zunichst ent-

gegen zu  halten, dals die Untersuchungen von Dr.=Jng.
Uebelacker®™%*), auf welche Heumann Bezug nimmt, schon

aus dem Grande auf den vorliegenden all nicht olne Weiteres
anwendbar sind, weil sie auf eine andere Richtung abzielen
und daher nicht vorweg fir den hier behandelten Gegenstand
als Grundlage herangezogen werden konnen. :
Heumann setzt, in vermeintlicher Anlehnung an
Ableitung von Uebelacker, die Arbeit, die bei der Fort-
bewegung des Fahrzeuges um den Winkel 1w in der Bahn-
krimmung geleistet wird, gleich der Summe aus den Arbeiten
der Reibung zwischen und Schienen bei der Ein-
drehung der Riaderpaare in ilre sich .;,:'lt'i('il bleibende Richtung
sum  Kriimmungsmittelpunkte.  Aus dieser Gleichsetzung  er-
geben  sich  Krimmungswiderstinde Wagen-
wewicht, die wesentlich grilser sind, als jene die allein aus der
Gegeniiberstellung der gleichgerichteten Arbeitsleistungen, also
der Wegteile be und b'e¢’ der Gleitwege der Rider anf den

Abb. 2.

die

tidern

fie die  Tonne

Anlaufendes Rad der
Vorderachse, :

Abb. 1. Zerlegung der Reibungs-
wege zwischen Rad und Schiene.
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*) Organ 1912, S. 257,

**) Organ 1912, 8. 59,
%) .Die Bewegung der Drehgestelle von Lokomotiven durch
Bahnkriimmungen® von @v-3ng. Uebelacker (Beilagenheft zum
Organ 1915). - {

Schienen (Textabb. 1) zum Weg des I"ahrzenges in der Bahn-
Die Bewegung der Raderpaare in der
ac und a'c,

krimmung folgen.
darauf rechtwinkeligen Richtung, entsprechend
erfolet durch den Zwang der fithrenden Schienen und fnlsert
sich als Spurkranzreibung, die tatsiichlich, wie Heumann
annimmt, \'Bl'hi-'{-ltﬂis‘llli'lrh‘i;,' gering ist, da sie von dem quadratischen
und Schiene abhiingt.
Anschauung

Malse des Reibungsbeiwertes von Rad
In der {ritheren Untersuchung®) ist
festgehalten, dafs nur geradlinig gleich oder entgegengesetzt
gerichtete Arbeitsleistungen cinander gegenitber gestellt werden
kénnen.  Bei Festhaltung dieses Gedankens war es nitig, die
Widerstandsarbeiten in die Richtungen zu zerlegen, in denen
die itherwindenden Krifte wirken. 5

Diese Zerlegung ist in der frihern Untersuchung auch
tatsiichlich durchgefahrt und getrennt behandelt, woraus die
beiden Widerstiinde w, und w, hervorgehen, die zusammen den

eben die

ganzen Kriimmungswiderstand w liefern,

Dals die Spurkranzreibung, wie Heumann angibt, nicht
in der Richtung der Berithrenden im Punkte € (Textabb. 2),
sondern rechtwinkelig auf die Richtung A, C wirkt, ist riehtig,
nur liegt der Punlt C bei den tatsiichlich vorkommenden Achs-
stiinden mnicht so weit vor dem Punkte A, wie dies in der
) dargestellt ist.

von Heumann gewithiten Textabb.
Nach meiner Ableitung **%) besteht fiir den Anlaufwinkel «

Wagerechter Schnitt durch den Radreifen 10 mm unter
Schienenoberkante,

Abb. 8.

| R

=1

(Textabb, 3) und den Abstand y von. der Radachse die

Gleichung:

*) Organ 1912, S,
M Organ 19125 8.
%) Organ 1912, S.

0.
458,
G4,



y : D 5
e e AR e ~+ 10 mm;
Vy' 4w 2
m.tang a
hieraus ist y = =)
\«' I —tgat

fir den Krimmungshalbmesser R und den Achsstand = r ist

tang a

s i r
die Tangente des Anlanfwinkels a annithernd = oR"
Wenn nun beispielsweise r=10m, R = 180m und
D = 500 mm ist, so ergibt sich der Abstand y des eigentlichen

Reibungspunktes C von der Achse mit nur 14 mm, und von

dem Reibungswiderstande S

Abb. 4. Zerlegung des Reibungs- (Textabbh. 4) entfillt selbst
Widcrsmndﬁ?ﬂ(zl“'é‘?_.(;:;g::OSPerrkm"Z bei Annahme dieser ungiin-
<t stigen  Werte ein  sehr  be-

trichtlicher Teilwert auf die

Seitenkraft S, in der Richt-

ung der Berithrenden, statt
deren in meiner Ableitung der
Vollwerte der Retbungsgrolse S

gesetzt wurde,

wodurch aber
der Widerstand im Ganzen zu
grols, nicht zu gering ausfallt.

Nach den heute vorliegenden Erfahrungen kann kaum be-
stritten werden, dals Wagen mit Lenkachsen keinen nennenswert
geringeren Widerstand in Bahnkrammungen ergeben, als steif-

achsige gleichen Achsstandes.  Auf Gebiroestrecken mit vielen,
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langen, in steilen Steigungen liegenden, scharfen Bogen miilsten
sich daher bei Lenkachswagen mit Achsstinden von 7 m und
dariitber nach Heumann wesentlich hihere Zugwiderstinde
ergeben, als tatsichlich auftreten. in Beispiel hierfir bietet die
Zugforderung anf dem Semmering, wo vielfach Steigungen von
25", in Bogen von 190 m [albmesser vorkommen.

Bei den dort in Personenziigen verwendeten steifachsigen
und  Lenkachs-Wagen 7,6 m  Achsstand
sich nach Heumann Bogenwiderstinde von 3 bis 49/, und

von 4.8 Dhis wiirden
damit derart hohe Zugwiderstinde ergeben, dals die diese Ziige
befordernden Lokomotiven die ilmen tatsichlich angehingten
Zuglasten nicht mit der fahrplanmilsigen Geschwindigkeit be-
fordern, und auf Bahustellen, wo die steilste Steigung im
schirfsten Bogen liegt, anfabren konnten.  Ubrigens
dirfte in Kirze gelegentlich der vom technischen Ausschusse
des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen *) geplanten Uber-
pritfung der §§ 87 und 118 der TV., die Zunahme
Bogenwiderstandes von vierriidrigen Wagen mit steifen und

nicht

i des
mit Lenkachsen bei allmiliger Vergrofserung des Achsstandes
dureh Versuche festgestellt werden, deren Ergebnisse moglicher-
weise eine weitere Grundlage finr theoretische Untersuchungen
dieses Gegenstandes bieten werden. Es empfiehlt sich daher,
vor weiterm Eingehen auf diesen Gegenstand die Ergebnisse
dieser Versuche abzuwarten.

*) Organ 1912, S, 34, Ziffer 111.

Ablaufanlagen auf Verschiebebahnhifen fiir Eselsriickenbetrieb.

Cauer, Geheimer Baurat, Professor in Berlin.

Unter der obigen Uberschrift versffentlicht Herr Dr.-Jng.
Sammet in Karlsruhe einen mir erst jetzt nach den Ferien
zu Gesicht gekommenen Aufsatz*), in dem er sich mit meiner
Abhandelung **) ;
beschiftigt.

Verschiebebalmhife»
Er greift aus dieser Abhandelung indes nur einen
Punkt heraus, um hinsichtlich dieses Punktes meine Ausfiihr-
ungen «zu widerlegens».

Da ich darf, dals alle Leser dieser
Zeitschrift meinen Aufsatz gelesen haben, so mufs ich zunichst
meinen von Sammet nicht einwandfrei wiedergegebenen Ge-
dankengang, soweit er hier in Frage kommt, in Kirze dar-
legen *#¥),

«Ablaufneigungen der

nicht voranssetzen

Man unterscheidet bekanntlich zwei Hauptanordnungen von
Verschiehebahnhofen, solche mit durchgehender Neigung, und
solche, bei denen das Gefille hauptsiichlich an der Ablaufstelle
in einem Ablaufberge (Eselsriicken) vereinigt ist. Bei dieser
Hauptanordnung kann das erforderliche Gesamtgefille in ver-
schiedener Weise auf den ecigentlichen Ablaunfberg und die an-
schlielsenden Richtungsgleise verteilt sein. s ist davon aus-
zugehen, dafs grundsitzlich die ganze Gefillhohe grols genug
sein soll, um einen ablaufenden Wagen oder eine Wagengruppe

*) Organ 1912, S. 259, 273.

*) Zeitung des Vereines dentscher Eisenhahnverwaltungen 1912,
Miirz.

) Wer sich ausfithrlicher iiber das Frgebnis meiner Unter-
suchungen, aus deren Zusammenhang Sammet einen Teil heraus-
gegriffen hat, unterrichten will. den_mnufs ich anf die genannte Ver-
offentlichung verweisen.

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

bis an das Ende der Richtungsgleise zu befordern. Da be-
steht nun die Schwierigkeit, Laufwiderstiinde der
Wagen sehr verschieden sind.  Man hilft sich bekanntlich so,
dals man der Bemessung der ganzen Gefilllhohe einen mittlern
Laufwiderstand zu Grunde legt, der auch unter Beriicksichtig-
ung des grolsern Widerstandes in Weichen und Gleishogen er-
fahrungsmiifsig finr einen ordnungsmilsigen Ablanfbetrieb aus-
reicht, wobei sich, je nach der Lage und Himmelsrichtung,
nach den Witterungsverhiltnissen des Bahnhofes. nach

dals die

den
vorherrschend verkehrenden Wagengattungen eine verschiedene
Gefillhohe der Ablaufanlage im Ganzen als zweckmiilsig er-
geben kamn. In allen Fillen kommt man darauf hinaus, dafs
die ganze Gefillhihe fir die Wagen geringsten Widerstandes
zu grofs, fur die Wagen grofsten Widerstandes zu klein ist,
Gleichwohl erzielt man, sofern man in der Wahl des mittlern
Widerstandswertes eine glickliche Hand gehabt hat, eine be-
friedigende Wirkung, da die schlecht laufenden und vorzeitig
zum Stillstande gekommenen Wagen von den besser lanfenden
weiter mitgenommen werden. Dies gilt jedoch ohne Weiteres
nur fiir diejenigen Wagen oder Wagengruppen, die annihernd
bis an das Ende der Richtungsgleise zu laufen haben. TFir
alle die Wagen dagegen, die weniger weit laufen sollen, kommt
es wesentlich darauf an, wie das Gesamtgefille auf den eigent-
lichen Ablaufberg und die Richtungsgleise verteilt ist.

Yon der iltern Anordnung, das ganze Gefalle in den
Ablaufberg zu verlegen, die Richtungsgleise aber wagerecht
anzuordnen, ist man wohl allgemein zurickgekommen. Uber
66
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die Grolse des in die Richtungsgleise zu verlegenden Teiles
des Gesamtgefilles gehen aber die Anschanungen weit auseinander.
Man hat unter anderem vorgeschlagen, diesen Teil des Ge-

falles auf das Gesamtgefille oberhaupt nicht in Anrechnung |

zu bringen, also das errechnete Gesamtgefillle in den Ablauf-
berg zu verlegen, das Gefalle der Richtungsgleise demmnach als
Zuschlag zu behandeln. Einem solchen, wissenschaftlich jeden-
falls nicht zu rechtfertigenden Verfahren gegeniiber habe ich
empfohlen, das Gesamtgefille, wie es sich aus einem mittlern
Widerstandswerte erfahrungsmifsig als geeignet ergibt, plan-
miifsig auf Ablaufberg und Richtungsgleise zu verteilen. Die
Fallhéhe des eigentlichen Ablaufberges soll tunlich nicht grilser
gemacht werden, als erforderlich ist, um die ablaufenden
Wagen oder Wagengruppen ausreichend weit auseinander zu
ziehen, das heilst, so weit, dals sie sich innerhalb der Ver-
teilungstrecke nicht einholen, vielmehr die Weichen zwischen
zwei sich folgenden Wagen oder Wagengruppen mit Sicherheit
umgestellt werden konnen. Der in die Richtungsgleise verlegte
Teil des Gesamtgefilles soll tunlich so grofs sein, dals das
Gefille der Richtungsgleise annithernd dem geringsten Wagen-

widerstande entspricht.

Durch solche Verteilung des Gesamtgefilles wird einmal |

erreicht, dals die Wagen bis zum F'ufse des Ablaufberges keine
itherflisssig grofse Beschleunigung erhalten, dals also der Ge-

brauch der Gleisbremse und der damit verbundene Verschleils |

tunlich eingeschrinkt wird und die aus schnellem Weiterlaufe
der Wagen drohenden Gefahren maoglichst vermieden werden.
Anderseits ergibt sich die Folge, dals die mit verhiiltnismifsig
geringer (ieschwindiglkeit in die Richtungsgleise einlaufenden
Wagen in der Erreichung ihres Zieles moglichst unabhiingig
von der Laufweite werden. Unbedingt gilt dies nur fir die

Wagen geringsten Widerstandes, die iberall das, was sie an

lebendiger Kraft durch den Laufwiderstand verlieren, durch
das Gefille der Richtungsgleise ersetzt erhalten. Aber grilser,
als dem geringsten Laufwiderstande ungefihr entsprechend,
darf man das Gefille der Richtungsgleise nicht machen, weil
die Wagen geringsten Widerstandes sonst in schnellern Lauf
geraten Unheil Dals
vorzeitig stehen bleiben, ist aber auch kein erheblicher Mangel,
weil diese durch die dagegen stolsenden, leichter laufenden
Wagen in dem Gefille leicht mitgenommen werden, so dals

und anrichten konnten. Schwerliufer

ein besonderes Weiterschieben der Wagen mit der Hand, mit
Brechstangen oder gar mit Lokomotiven grade bei der hier
vorgeschlagenen Anordnung am ehesten wird entbehrt werden
kionnen.

Gegen diesen Vorschlag zur Verteilung des Gesamtge-
falles auf Ablaufberg und Richtungsgleise mag eingewendet
werden, dals die Summe der beiden Gefiillteile nicht mit der
unabhiingig davon ermittelten ganzen Gefillhohe iibereinzustimmen
braucht. da alle
hier in Betracht kommenden Grifsen mehr oder weniger auf

Dieser Widerspruch ist aber nur seheinbar,

Schittzung beruhen, so dafs eine genaue Ubereinstimmung aber-
haupt nicht in Frage steht. Auch ist in meiner Abhandelung
an einem Beispiele gezeigt, dals die auf Krfahrung beruhenden
Hohen besonders bewithrter Ablaufanlagen in der Tat eine

Zerlegung zulassen, die dem obigen Vorschlage annihernd

entspricht. Im Ubrigen sollte der von mir empfohlene Grund-
satz keine starre Regel sein, sondern nur die Richtung an-
denten, in der ein Vorgehen anzustreben sei, wie denn be-
sonders betont war, dals nicht etwa eine bestimmte Zahl hier
fir alle Fille empfolilen werden sollte.
Was hat nun Sammet meinem
setzen? Auch er will die Richtungsgleise weder ganz wage-
recht, noch mit ganz schwacher Neigung anlegen. Statt der
von mir in einem Beispiele als dem geringsten Widerstande

an Vorschlage auszu-

entsprechend angenommenen Neigung von 1: 500 will er Neig-
ungen von 1:600 bis 1:800 anwenden. Den Grundsatz, dem
Ablaufberge ein Gefalle zu geben, das zum Auseinanderziehen
der Wagen oder Wagengruppen grade ausreicht, lehnt er ab
und verlangt statt dessen, dals die Laufgeschwindigkeit der be-
ladenen, offenen Wagen am Anfange der Sammelgleise bei
Hauptablaufanlagen etwa 4,5 bis 5,0 m/Sek, bei Nebenablauf-
anlagen etwa 4,0 bis 4,5 m/Sek betragen soll.

Einen ziffernmitfsig bestimmten Wert fir alle moglichen
Fille vorschreiben zu wollen, ist an sich verkehrt. Der Vor-
schlag von Sammet lilst aber aulserdem den far die (restaltung
des Ablaufberges wichtigsten Punkt, seine Leistungsfiihigkeit,
bei der die Beziehungen zwischen Abdriickgeschwindigkeit, Ge-
fille und Gleisentwickelung in Betracht kommen, aufser Acht,
Die von Sammet vorgeschlagene bestimmte Zahl fir die Ge-
schwindigkeit des Kinlaufes der Wagen in die Richtungsgleise
ist fiir die Bemessung der Hohe und fir die Gestaltung des
Ablaufberges auch praktisch nicht verwendbar, wenn man nicht
aulserdem die Abdriickgeschwindigkeit in Rechnung zieht.

Und warum werden diese Einwinde gemacht, warnm soll
die Neigung der Richtungsgleise nicht mehr als 1: 600, also
ja nicht 1:500 (der Unterschied zwischen beiden Gefillen ist
1 mm anf 3 m!) betragen? «Die Einlaufgeschwindigkeit der
offenen Wagen in die Sammelgleise darf deshalb bei Haupt-
ablaufanlagen nicht unter 4.5 m Sek bemessen werden, weil
man sonst Gefahr lauft, dafls die Laufweiten der Leerwagen
und Schwerliufer ungeniigend werden, und die geringste Er-
hohung der Launfwiderstinde durch Gegenwind oder Kiilte viele
Wagen zu vorzeitigem Stillstande bringt.»  Wenn man aber
den Richtungsgleisen ein Gefille gleich dem geringsten Lauf-
widerstande von 1 : 500 gibt, so behalten die schwer beladenen
Wagen «<bei so starkem Gefalle» ihre anfingliche Geschwindig-
keit von 4,5 bis 5,0 m bis zum Inde ihres Laufes bei. »Dies
ist wegen der Aufstolse und des Entlaufens der Wagen nicht
erwiinscht.» Deshalb darf also das Gefalle der Richtungsgleise
nicht 1: 500, sondern #ulsersten Falles 1: 600 betragen.

Also kurz gesagt: «Die beschleunigende Gefillhohe des
Ablaufberges mulfs die von Sammet verlangte Grolse haben,
da sich sonst die Neigung der Richtungsgleise mit 1: 800 bis
1:600 als zu gering erweisen wiirde. Diese darf aber ander-
seits nicht grifser als 1:800 bis 1: 600 gemacht werden, da
sich sonst die von Sammet verlangte Gefallhohe des Ablauf-
berges als zu grols erweisen wirde.» Das ist ein Muster-
beispiel cines Zirkelschlusses. Herr Sammet ist nicht gewahr
geworden, dals seine Einlaufgeschwindigkeit durch seine Neigung
der und dals diese durch Einlauf-

Richtungsgleise, seine

. geschwindigkeit bedingt ist, und dals jedes Bedenken gegen
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die Neigung 1:500 fortfillt, die Einlaui-
geschwindigkeit geringer withlt, erforderlichen Falles die Ge-

yon wenn man
schwindigkeit besonders leicht laufender Wagen mit der Gleis-
bremse, die ja dafiir da ist, herabsetzt. Wer ither den
innern Zusammenhang zwischen der Hohe des Ablaufberges

sich

und der Neigung der Richtungsgleise nicht klar geworden ist,
hat auch meinen Vorschlag nicht verstehen, geschweige denn
wiirdigen konnen. ;

Bekohlungsanlagen.

Wenn Sammet nun nach dieser Beweisfithrung weiter
sagt: «Der von Herrn Cauer aufgestellte Grundsatz 1, dals
das Gefalle for die Richtungsgleise, Sammelgleise von Haupt-
ablaufanlagen, gleich dem geringsten Wagenwiderstande sein
miisse, wird durch diese Betrachtungen widerlegt. An seine Stelle
treten die nachstehenden Bedingungen :» und dann seine einseiti-
gen Vorsehlige folgen lilst, so besteht zwischen sachlichem Gehalt
und anspruchsvoller Form hier ein bedenklicher Widerspruch.

Klopsch, Ober- und Geheimer Baurat, Direktor des Koniglichen Verkehr- und Bau-Museums, Berlin.

In der Beschreibung von Anlagen zur Bekohlung von
Lokomotiven von Herrn Geheimen Baurat Othegraven®) ist
auf die Anlagen auf Giterbahnhof Wahren Bezug genommen,
es ist aber nicht erwihnt, dals die dortige Anlage nachtriglich
dahin abgeandert worden ist, dals die Kohlenbunker fahrbar
sind.  Wenn dem
Bansen die dort gelagerten Kohlen nach und nach aufgebraucht
werden, so hat der Krahn dann lingere Wege zuriickzulegen,

gemacht worden in

Organ 1912, S. 311.

naturgemils langen

um die weiter liegenden Bunker wieder mit Kohle zu ver-
sorgen. Diese Wege erfordern Zeit und Arbeit und bedingen
eine Abnutzung des Krahms und der Gleise.
die fahrbaren Bunker durch eine Lokomotive stets gegeniiber
der Stelle zur Aufstellung gebracht, wo die Intnahme der

Werden aber

Kohle aus dem Bansen erfolgt, so geniigt zur Versorgung der
Bunker der kiirzeste Weg und die geringste Zeit. Die Bunker
auf Bahnhof Wahren sind auf eisernem Geriiste zweiseitig ge-
lagert, damit nach jeder Seite, also gleichzeitig je zwei Loko-
motiven bekohlt werden kinnen.

Die Betriebswerkstitten der Fisenbahndirektion Hannover.

Simon, Regierungs- und Baurat in Hannover.

In dem unter obiger Uberschrift im Organ 1912, 8. 371
verdffentlichten Aufsatze befindet sich der folgende zu be-

richtigende Tehler: Seite 373, links, achte Zeile von unten
lies: «107b Lokomotiven» statt «2075 Lokomotiven.».

Nﬁchfuﬂ

Dugald Drummond 4 %),

Am 7. November 1912 verstarb zno Morven, Surbiton, der
langjihrige Ober-Maschinen-Ingenieur der London und Siidwest-
Baln, Dugald Drummond, an den Folgen eines #rztlichen
Fingriffes im 73. Lebensjahre.

Geboren am 1. Januar 1840 in Ardrossan, Airshire, als
Solin eines Oberbau-Inspektors der nordbritischen Eisenbahn,
begann er seine Laufbahn als Ingenienr im Jahre 1856 bei
den Ingenieuren und Mithlenbauern Forrest und Barr in

Glasgow, bei denen er bis zum Jahre 1864 blieb. Nachdem
er kurze Zeit bei der spiter mit der nordbritischen Eisenbahn
vereinigten Edinburgh- und Glasgow-Eisenbahn in Stellung

sewesen, war er in den Jahren 1864 bis 1866 Werkmeister
und dann Werkstiittenvorsteher in den Werkstitten der Hoch-
landbahn zu Inverness, withrend Stroudley die Stellung eines
Als dieser im Jahre 1870 als
Obermaschinenmeister in den Dienst der London, Brighton und
Siidkiisten-Bahn trat, wurde Drummond sein Assistent. In
dieser Stellung verblieb er fiinf Jahre, um am 1. Februar 1875
einem Rufe der nordbritischen Eisenbahn-Gesellschaft Folge zu

Maschineninspektors bekleidete.

leisten, die iln, obgleich er erst 35 Jahre zihlte, an die Spitze
des Maschinenwesens stellte und ihn zum Obermaschinenmeister

ernaunte. Nachdem er diese Stellung sieben Jahre lang inne-

cehabt hatte, trat er als Obermaschinenmeister zur kaledo-

*) Nach Engineer 1912, November, 8. 523 und Engineering 1912,
November, S. 685,

Bahn aber.
Zivil-Ingenieur und die «Glasgow Railway Engineering Co.»
in Govan, die jetzt von seinem Sohne Georg geleitet wird.

nischen 1890 begrindete er ein Geschift als

1895 wurde Drummond die Stelle eines Obermaschinen-
Ingenieurs der London und Sidwest-Bahngesellschaft iber-

tragen, die er, wie sein Vorginger W. Adams, 17 Jahre
lang bekleidete.

Drummond war ein geschickter Lokomotivbauer, auch
fuhrte er bei den Fahrzeugen seiner Verwaltung viele Ver-
besserungen ein.  Withrend sein Vorgiinger fiir die Beforderung
von Schnellziigen die 2 B-Lokomotive mit Aufsenzylindern be-
vorzugte, begann Drummond unmittelbar nach seiner Er-
nennung  diese mit Innenzylindern zu bauen, hielt auch bis
zuletzt an dieser Grundform fest, allmilig mit der Zunahme
des Zuggewichtes zu Lkriftigerer Bauart ibergehend. Fir
schwersten Dienst fithrte er die 2 C-Lokomotive ein, liels aber
noch in allerletzter Zeit eine neue 2 B . 8, -Lokomotive in Dienst
stellen. 1897 entwarf er die 2B .1V .[.-Lokomotive fir die
London und Sadwest-Bahn, bei die der mit
Stephenson-Steuerung versehenen beiden Innenzylinder auf
die erste, die der mit Joy-Steuerung versehenen Aulsen-
Beide Triebachsen

der Kolben

zylinder auf die zweite Triebachse wirken.
waren nicht gekuppelt, die Lokomotive glich deshalb in etwas
der alten Verbund-Lokomotive der London und Nordwest-Bahn
von Webb.

Diese Anordnung Triebachsen

66+

mit unabhiingigen gab
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Drummond auf, als er im Jahre 1907 eine 2C . IV . [Fotsic
Lokomotive auf der Strecke Salishurg-Exeter einfilirte, bei der
die Kolben der Innen- und Aulsen-Zylinder auf verschiedene,
aber gekuppelte Achsen wirken. Die Kolben der Innenzylinder
werden durch Flach-; die der Aulsenzylinder durch Kolben-
Im 1911 er eine noch
stirkere 2 C-Lokomotive mit zwei Paaren von Kolbenschiebern,
die durch nur zwei Walschaert-Steuerungen angetricben
wurden und bei der Antrieb Innen-
zylinder durch einen gleicharmigen Hebel von den Schieber-
stangen der Aulsenzylinder aus erfolgte,

Die von Drummond entworfenen Lokomotiven zeigten
immer etwas Besonderes. So finden wir sclion seit langer Zeit
bei kriftigeren Lokomotiven die Kraftumsteuerung, auch fiihrte
Drummond bei allen Personenzug-Lokomotiven seine Feuer-
biichse mit Quersiedern ein, die den Wasserumlauf im Kessel
derart verbessert hat, dals die Feuerbiichsen fast neun Jahre
lang halten. Dabei entspricht die Lebensdauer der Quersieder
einer Lokomotivleistung von mehr als 563000 km.
Anordnung der Rauchkammer
cigenartig.

Schieber gestenert. Jahre entwarf

der der Schieber der

Auch die
Lokomotiven
Er ordnete ein veriinderliches Blasrohr und ecinen
Funkenfinger an, der die Abgase zwang, vor dem Eintritte in
den der Rauchkammer Die
solchen Funkenfingern ersparen
0.28 kg/km Kohlen.

Eine andere Anordnung betrifft einen Speisewasser-Vor-
wirmer.

war bei seinen

Schornstein in umzulanfen. mit,

ausgeriisteten  Lokomotiven

Die Speiserdhren werden an der Innenwandung der
Rauchkammer entlanggefuhrt, Kessel

Wasser nimmt einen Teil der Wirme der Abgase auf.

das  dem
Dieser
Anordnung ist jedoch ein grifserer Wert nicht beizumessen.

Um den Dampf vor dem Eintritte in die Zylinder durch
die Wirme der Abgase zu trocknen, verwendete er ein viel-
rihriges Dampfeinstromrohr in der Rauchkammer; ein oberer

und ein unterer Sammelkasten waren durch zahlreiche dimne

Rohre verbunden. Noch vor Kurzem riistete er eine Loko-
motive mit kastenformigen, vor der Rauchkammerrohrwand

Auch filrte er bei allen Per-
sonenzug-Lokomotiven die zusammengesetzte Krummachse ein.

An die Stelle der gebriinchlichen offenen Kurbelstangen-
kopfe mit Biigel setzte Drummond die «Marines-Form. Kine
miilsize Uberhitzung des Speisewassers erreichte er dadurch,
dals er einen Teil des Abdampfes der Zylinder durch in den
Tenderwasserkisten angeordnete Rohren leitete.

liegenden Dampftrocknern aus.

Er ersparte
hierdurch 139/ an Kohle, das Speisewasser erreichte eine
Wiirme von 82° €, bei der die Dampfstrahlpumpen nicht mehr

zustromende |

zogen. Drummond entwarf deshalb eine besondere Doppel-
Dampfpumpe, die teils liegend, teils stehend angeordnet wurde.
Seine Tender unterschieden sich von den gebriuchlichen, drei-
achsigen dadurch, dals sie zwei zweiachsige Drehgestelle hatten.

Auf die Uberhitzung des Dampfes legte Drummond
keinen Wert, er behauptete, eine grindliche Trocknung des
Dampfes geniige im Lokomotivbetriebe. er gegen
dic Einfithrung der Verbundwirkung, die besondere Art des

Auch war

Jetriebes der englischen Eisenbahnen mache sie nicht nur
unnitig, sondern unpassend.
Auch im Baue von Werkstitten standen Drummond

reiche Erfahrungen zu Gebote. Unter seiner Aufsicht und
nach seinen Entwiirfen verlegte die Siidwestbahn ihre Lolko-
motiv-Werkstatt von Nine IKlms nach Fastleigh, wo eine allen

Anforderungen der Neuzeit gewachsene Werkstitte entstand.

Auch bei dem Neubaue der Werkstitte Cowlains der nord-
britischen Eisenbahn und der Werkstitte St. Rollox der
kaledonisehen Bahn machte man sich die Erfahrungen

Drummond’s zu Nutze.

Jahre 1903 fihrte Drummond den Triebwagen-
verkehr zwischen Fratton und Havant ein; der erste Trieb-
wagen hatte 10 Plitze 1. und 32 Plitze 11 Klasse, die Hochst-

geschwindigkeit betrug 48 km/St.

T

Drummond war seit 1881 Mitglied der «Institution of
Civil Engineers» und Inhaber der von dieser Vereinigung ge-
1886 wurde er Mitglied der
auch gehorte er der

stifteten Telford-Denkmiinze.

«Institution of Mechanical Engineers»,
«Association of Railway Locomotive Ingineers» an und be-
kleidete bei dem «Kngineer and Railway Staff Corps, Terri-
torial Force» den Rang eines Majors.

Drummond war eine hervorragende Arbeitskraft, hatte
ein verschlossenes und lauteres Wesen. Armen und Bedringten
war ein stiller freigebiger Wohltiter, Grols war
Iahigkeit der Gestaltung von Verwaltungen, sein Urteil in

er seine
Fragen der Ingenieur-Aushildung wurde auch auswiirts begehrt.
Mit seinen Arbeitern und Beamten trat er personlich in Be-
rithrung und stand ihnen einmal wochentlich zur Intgegen-
nahme von Beschwerden zur Verfiigung, Alle Fille der Be-
strafung von Ubertretungen bearbeitete er selbst. Schuldige
bestrafte er schwer, er war aber freigiebig bei Krteilung von
Belohnungen.

Die Ingenicure im Allgemeinen und namentlich die Eisen-
bahn-Ingenieure haben in Drummond einen hervorragenden

Vertreter verloren. ke

Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.
Auszug aus der Niederschrift der Vereinsversammelung zu Stuttgart am 4. bis 6. September
1912. )

Die Tagesordnung umtalste 45 Punkte. Der vorliegende
Bericht betrifit neben einigen Gegenstinden allgemeiner Be-
dentung hauptsachlich die Technik des Eisenbahnwesens, be-
sonders die Arbeiten des Aunsschusses fir technische Angelegen-
heiten und der Technikerversammelung berithrende Gegenstinde.

*) Letzter Bericht Organ 1911, S. 198,

Von den 68 dem Vereine angehdrenden oder angeschlossenen
Verwaltungen waren 58 durch 102 Abgeordnete, aulserdem die
beiden Vereinszeitschriften durch die beiden Schriftleiter ver-
treten.

Die durch den Vorsitzenden der Geschiftfithrenden Verwalt-
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ung, Herrn Eisenbahndirektionspriasidenten Ridlin ersffnete Ver-
sammelung warde von Herrn Ministerprisident Dr. von Weiz-
sicker seitens der Kiniglich Wirttembergischen Staatsregierung
und von Herrn Oberbiirgermeister Lautenschlager seitens
der Stadt Stuttgart mit warmen, der Verdienste des Vercines
um das Verkehrswesen gedenkenden Worten begriifst, die der
Vorsitzende mit dem Ausdrucke des Dankes der Versammelung
erwiederte

Herr Sektionschef a. 1. Dr. Freiherr von Rall hob so- !

dann in warmen Worten die Verdienste des verstorbenen Herrn
Ministerialdirektor Behrendt, frihern Vorsitzenden der Ge-
schiftfihrenden Verwaltung, hervor, dessen Andenken die An-
wesenden durch Erheben von den Sitzen ehren.

I. Geschiftsbericht der Geschiftfihrenden Ver-
waltung tir dic Zeit vom 1. VIII. 1910 bis 31.

VI, 1912;

Aus dem Berichte ist zu erwithnen, dals der Zuwachs an
Bahnlinge 2653,06 km betrug und dals sich diese am 31. VII.
1912 auf 108104,88 km, fast genau ecin Drittel der Linge
des europiiischen Bahunetzes helief,

II. Ausschluls der Vertretung in Unterausschiissen.

Fin Antrag der Geschiftfihrenden Verwaltung, wonach
Vertretungen in Unterausschiissen, auch in den aus Einzelmit-
gliedern bestchenden, unzulissig erklirt werden soll, wird zur
Erginzung der Satzungen aufgenommen.

VI. Herausgabe des Werkes: »Geschichte des

Lokomotivhauese«.

Nach ecinem Berichte iber den Stand der Arbeiten an
dem Werke stimmt die Versammelung der Herausgabe im
Selbstverlage zu, und dals aufser dem gemils § 2 des Uberein-
kommens, betrefiend die Aussetzung von Preisen, fiir den ab-
lanfenden vierjahrigen Abschnitt zur Verfigung stehenden Be-
trage von 15000 3 auch der fir den kommenden vier-
jahrigen Zeitabschnitt verfigbare Betrag von 15000 M fiir
die Herstellung des Werkes verwendet werde.

XXVIL Verladung von Kurzhdlzern und Anderung
der Anlage VI D und E des Vereinswagen-
iithereinkommens,*)

Die Versammelung genehmigt eine vollstindige Neuauf-
stellung der Anlage VI des V.W.U. betreftend Beladung der
Giterwagen mit den Abschnitten: A) allgemeine Bestimmungen,
B) Verladung von Holz mit regelmilsigen Lagerflichen auf
einem und zwei Wagen, ) ebenso mit unregelmiifsizen Lager-
flachen, D) Verladung von Schienen, Langeisen, Fisenbauteilen,
Dampfkesseln und dergleichen, L) Verladung von losem Heu,
Stroh, Tabak, Baumrinde und dergleichen. Den Vorschriften
sind die die Verladeweisen darstellenden Skizzen beigegeben.

XXIX. Bestimmungen iiber Wagen fiir den Versand
verflissigter Gase.*)

Nach Anlage VII zum V.W.U. sollen alle Kesselwagen
selbsttitige Entliftungsvorrichtungen haben, das ist aber bei
Wagen fiir hoch gespannte verfliissigte Gase unzulissig. Des-
halb wird beschlossen, diese Anlage VII in § 5 Absatz 3 wie
folgt zu fndern:

Die Kesselwagen, -— mit Ausnahme der Topfwagen und
der fir den Versand verflissigter Gase bestimmten Wagen —,
miissen mit einer selbsttitig wirkenden Entlifftungsvorrichtung

*) Ziffer VI der Y2. Niederschrift des technischen Ausschusses,
Riva, Organ 1912, 8. 33, — Ziffer [ der 93. Niederschrift des tech-
nischen Ausschusses, Kiln, Organ 1912, S. 31, 33, 318,

**) Ziffer V der 91. Niederschrift des technischen Ausschusses,
Frankfurt a. M., Organ 1911, S. 298,

versehen sein, die so beschaffen sein wmuls, dals das Hinein-
schlagen einer Flamme sowie die Beraubung des Kesselinhaltes
ausgeschlossen ist. .

XXXI. Wagenlinge und Uberhange.

Die Vorschlige des technischen Ausschusses®) fir eine
Neufassung des § 125 der T, V. betreffend Wagenlingen und
I"Ihel'hilnge werden der Vorlage entsprechend angenommen, und
die Geschiftfithrende Verwaltung wird beauftragt, der Direktion
der »Internationalen Schlafwagengesellschaft«, sowie den vereins-
fremden Verwaltungen, deren Wagen auf Vercinstrecken iber-
gehen, diese Beschliisse mitzuteilen.

XXXII. Erginzung der T. V. durch besondere Vor-
schriften @iber den Bau von Kesselwagen.*)

Die Versammelung beschlielst, die vom technischen Aus-
schusse vorgeschlagenen Bestimmungen *¥) iiber den Bau von

Kesselwagen und Topfwagen als § 134a den T. V. einzufiigen
und das Inhalts- und Sach-Verzeichnis der . V. entsprechend

Zu erginzen.

XXXII. Anderung der Bestimmungen der T. V. iiber
die Anschriften des Gesamtgewichtes an
schweren Giterwagen. )

Nach dem Antrage des technischen Ausschusses genehmigt
die Versammelung fiur § 64,4: 140,1¢; 140.3¢ und 140,5 der

T. V. folgende Fassung:

T SE6L A
Das auf ein Meter Wagenlinge einschlielslich der Puffer
entfallende Gesamtgewicht (Eigengewicht und Tragfihig-
keit) soll in der Regel nicht iiber 3,6 t betragen,

2. § 140, Abs. le:
das auf ein Meter Wagenlinge einschliels-
lich der Puffer entfallende Gesamtgewicht
(Eigengewicht und Tragfihigkeit) in Tonnen,
wenn es 3,1t iiberschreitet.f) Die Anschrift
ist auf weilsem Grund in schwarzer TFarbe
und mit sechwarzer rechteckiger Umrahmung
anzubringen.

3. 8140, Abs. 3e:
das auf ein Meter Wagenliange entfallende
Gesamtgewicht auf der linken Hialfte der
Kastenseitenwand und zwarneben oder unter
dem Gattungszeichen oder, wenn ein solches
nicht vorhanden ist, neben oder unter der
Ordnungsnummer,.
4, § 140, Abs. 5:
s empfiehlt sich, dic Anschriften an Giiterwagen be-
sonderer Bauart (Kesselwagen usw,) sinngemiils nach den
Absiitzen 3 und 4 zu behandeln. Die Anschrift
des auf ein Meter Wagenlinge entfallenden
Gesamtgewichtes ist bei Kesselwagen auf
der Anschriftentafel anzubringen. (Vergl. §
134a, Abs. 12.)

*) Ziffer 11 der 92. Niederschrift des technischen Ausschusses,
Riva, Organ 1912, S. 34,

) Ziffer VI der 89. Niederschrift des technischen Ausschusses,
Bozen, Organ 1910, S. 35. — Ziffer 1 der 90. Niederschrift des tech-
nischen Ausschusses, Straliburg i. E., Organ 1910, 8 348, — Ziffer V
der 91. Niederschrift des technischen Ansschusses, Frankfurt a. M.,
Organ 1911, 8, 500.

) Mitgeteilt Organ 1911, 8. 300,

1) Ziffer 'V der 92. Niederschrift des technischen Ausschusses,
Riva, Organ 1912, S. 35. — Ziffer 11l der 93. Niederschrift des tech-
nischen Ausschusses, Koln, Organ 1912, 8. 318,

1) Erforderlich wegen hestehender Briicken.
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XXXIV. Anschrift der Ladegiter an Kesselwagen.®)

Entsprechend dem Antrage des technischen Ausschusses
beschlielst die Versammelung, die T. V. durch die folgenden
beiden Zusiitze zu erginzen:

1. In Absatz 1 des § 140 ist als neuer Punkt o) aufzu-
nehmen : :

»0) bei Kesscelwagen die fir den Wagen zu-
gelassenen Ladegiiter.«

2. Der Absatz 7 des § 140 ist wie folgt abzuiindern:
>"Den Bestimmungen unter Absatz 3 bis 6
muls bei Krneuerung des Anstrichs und bei
Neubeschaffungen, den Bestimmungen unter
Absatz 1o beziiglich der Anschrift der Lade-
giter an Kesselwagen und unter Absatz 3c,
d undn beziglich der Anschriften des Kigen-
gewichtes spitestens bis zum 1. Januar 1914
entsprochen werden.«

XXXV. Einheitliche Berechnung
fahigkeit der Lokomotiven
widerstandes®¥)

der Leistungs-
und des Zug-

Der Antrag auf Einfihrung einheitlicher Verfahren zur
Berechnung der Leistungstihigkeit der ILokomotiven und des
Zugwiderstandes wird, entsprechend dem Beschlusse des tech-
nischen Ausschusses hauptsichlich mit der Begriindung abge-

lehnt, dals die in Irage kommenden Verhiiltnisse zu vielge-

Berlin,

staltige sind, um sie in ein fiir den Gebrauch hinreichend ein- |

faches und doch zutreffendes Verfahren zusammen fassen zu
kiénnen.
XXXVI. Bestimmungen iiher die Ausfihrung von

Leitungsanlagen elektrischer Uberland-
werke bei Kreuzungen mit Eisenbahnen,

Die Versammelung genehmigt die vom technischen Aus-
schusse aufgestellte »Anleitung fiir Bestimmungen iber die
Ausfithrung und den Betrieh fremder elektrischer Starkstrom-
leitungen (mit Ausschluls der Fahrleitungen elektrischer Bahnen)
bei Kreuzungen mit und Niherungen an Iisenbahnen¢, und
empfichlt sie den Vereinsverwaltungen zur Beachfung*¥). Die
Geschiiftfithrende Verwaltung wird beauftragt, diese » Anleitung«
als besondere Drucksache herauszugeben ).

XXXVII, Anderung der Meldebogen fir die Gite-
probenstatistik ).

Fiir die Aufschreibungen der ausgefithrten Gitteproben
hat der technische Ausschuls drei neue Muster entworfen, und
zwar je eines fiir

1. Schienen, Achsen, Radreifen, Radsterne, Radscheiben :

2, Laschen, Schwellen, Rahmenbleche, Kesselbleche,

F'enerbiichsbleche, Stehbolzen, Federstahl, Schrauben-

kuppelungen, Zughaken und Zugstangen;
3. Altstoffe.

*#) Ziffer VII der 92. Niederschrift des technischen Ausschusses,
Riva, Organ 1912, 8. 35. — Ziffer IV der 93 Niederschrift des tech-
nischen Ausschusses, Kiln, Organ 912, S. 318,

**) Ziffer 1V der 2. Niederschrift des technischen Ausschusses,
Riva, Organ 1912, 8. 84,

*#5) Den Wortlaut der , Anleitung® teilen wir Organ 1913, Heft 1 mit.

) Ziffer XI der 88. Niederschrift des technischen Ausschusses,
Oldenburg, Organ 1909, 8. 299. Ziffer 1V der 91. Niederschrift des
technischen Ausschusses, Frankfurt a. M., Organ 1911, 5. 209,

T1) Ziffer VI der 91. Niederschrift des technischen Ausschusses
Frankfurt a M, Organ 1911, § 300. Ziffer 1 der 92. Niederschrift
des technischen Ausschusses, Riva, Organ 1912, 8. 33. Ziffer VIII der
.2-‘3. Niederschrift des technischen Ausschusses, Kiln, Organ 1912,
S. 819,

Die Versammelung genehmigt die Muster und verpHichtet
die Vereinsverwaltungen, erstmals fir das mit dem 1. X. 1911
beginnende Berichtsjahr die Krgebnisse der Gitteproben in
diese Muster einzutragen, und sie der Geschiftsfithrenden Ver-
waltung zur weiteren Bearbeitung durch den technischen Aus-
schuls mitzuteilen.

XL. Verkindigung der Wahlen fir den Preis-

aunsschuls.®)

Nach den in den betreffenden Ausschiissen vorgenommenen
Wahlen ist der Preisausschuls wie folgt zusammengesetzt:

Ober- und Geheimer Baurat von Bose, Stralsburg i. K.
Oberbaurat Courtin, Karlsruhe, Oberingenienr Dufour,
Utrecht. Hofrat Ritter Dr. von Eger, Wien, Generaldirektor
von Enderes, Teplitz, Ober- und Geheimer Baurat Falke,
Ministerialrat Baudirektor von Geduly, DBudapest,
Ministerialtat  ®r.  Jng. Golsdorf, Wien, Baudirektor
von Neuffer, Stuttgart, Geheimer Oberbaurat Ranafier,
Oldenburg, Ministerialrat Ranl, Wien, Eisenbahndirektions-
priisident Reuleaux, Frankfurt a. M., Eisenbahndirektions-
prisident Dr.=Jng. Rimrott, Danzig, Sektionschef a. D., Ver-
waltungsratmitglied Dr, Freiherr von Rall, Wien, Fisenbahn-
direktionsprisident Seydel, Halle a. 8., Ministerialrat von

Weils, Minchen.

XII. Neuwahlderaus Verwaltungen zu bildenden
stindigen Ausschiisse,

Die Ausschiisse werden wie folgt gebildet.

I. Ausschuls fir die Vereinssatzungen und all-
gemeine Verwaltungsangelegenheiten, 18
Mitglieder.

Geschiftsfithrende Verwaltung; Bayern: preulsische Direk-
tionen Altona, Breslau, Kassel, Elberfeld, Halle a. 5., Konigs-
berg i. Pr., Posen; Sachsen; Generaldirektion Schwerin;
Buschtehrader isenbaln; Kaschau-Oderberg; osterreichisches
Eisenbabnministerium ; Siidbahngesellschaft; ungarische Staats-
bahnen : niederlindische Staatsbahnen; Ruminien.

IT. Ausschuls far Angelegenheiten des Personen-
verkehres, 23 Mitglieder.

Baden; Bayern; Elsals-Lothringen ; preulsische Direktionen
Altona, Berlin, Koln, Frankfurt a. M., Kénigsberg i Pr.,
Miinster, Posen, Stettin; Sachsen; Generaldirektion Schwerin;
Wiirttemberg ; Kaschau-Oderberg ; osterreichisches Iisenbahn-
ministerium ; niederosterreichisehe Landesbahnen ; Siid!ahnze-
sellschaft; Ungarische Staatsbahnen; Wien- Aspang: hollin-
dische Eisenbahngesellschaft: niederlindische Staatsbahnen;
Rumiinien.

Zur Bildung des »Ausschusses A fiir Angelegenheiten des
Personenverkehres« treten dazu folgende 14 vereinsfremde
Verwaltungen :

Scehweiz; Belgien; Dinemark ; Schweden ; Norwegen ; Finn-
land; franzosische Nordbahn ; franzosische Ostbahn ; franzisische
Staatsbahn; franzosische Siadbahn: Orléansbahn; Paris-Lyon-
Mittelmeer-Bahn; Ttalien: englische Nordostbahn.

IMI. Ausschuls fiir Angelegenheiten des Gater-
verkehres. 22 Mitglieder.
Baden ; Bayern; Elsafs-Lothringen ; preulsische Direktionen
Berlin, Breslan, Danzig, Erfurt, Halle a. S., Hannover, Saar-
briicken: Direktionen Mainz; Sachsen: Wiirttemberg: Busch-
tehrader Eisenbahn; Kaschau-Oderberg; Mohides-Pées: oster-
reichisches  Fisenbahnministerium ;  Siudbahngesellschaft :  un-
*) Ziffer I der 94. Niederschrift des technischen Ausschusses,
Utrecht, Organ 1912, S. 337, °



garische Staatsbahnen: hollindische Eisenbahn-Gesellschaft :
niederliindische Staatsbahnen: Ruminien,

IV. Ausschuls fiir Angelegenheiten der gegen-
seitigen Wagenbenutzung, 22 Mitglieder.
Geschiiftfihrende  Verwaltung; Baden; Bayern;

Lothringen ; Liitbeck-Bichen; preufsische Direktionen Bromberg
(Zentralamt), Koln, Elberfeld, Erfurt, Essen, Kattowitz, Magde-
burg ; Sachsen: Wiirttemberg:; Aulsig-Teplitz: Kaschan-Oderberg;
osterreichisches  Eisenbahnministerium: niederdsterreichische
Landeshahnen; Siidbahngesellschaft; ungarische Staatsbahnen
hollindische Eisenbahngesellschaft; niederlindische Staatshbahnen.

V. Ausschuls fiar technische

23 Mitglieder.

Baden ; Bayern ; Elsals-Lothringen ; Oldenburg; preulsische
Direktionen Berlin, Kassel, Danzig, Essen, Frankfurt a. M.,
Hannover, Kattowitz, Magdeburg, (Zentralamt); Sachsen:
Wiirttemberg: Aulsig-Teplitz ; Kaschau-Oderberg; sterreichisches
Eisenbahnministerium ; Siidbahngesellschaft; Szamosthal-Eisen-
bahngesellsehaft; ungarische Staatsbahnen; hollindische Eisen-
balmgesellschaft ; niederlindische Staatsbahnen:; Rumiinien.

XLIIL.

Angelegenheiten.

Neuwahl des nach dem »Ubereinkommen
betreffend die Aussetzung von Preisenc zu
bestellenden Wahlausschusses,

Der Wahlausschuls wird gebildet aus den Verwaltungen

| Bayern: Direktion Kassel ; dsterreichisches Eisenbalinministerium:

Elsals- |

ungarische Staatsbahnen: hollindische Eisenbahngesellschaft ;

Geschitftfithrende Verwaltung.
XLIV. Neuwahlder Geschiiftfihrenden Verwaltung.

Die Eisenbahndirektion Berlin wird durch einstimmigen
Zuruf gewiahlt.
XLYV.

Nachdem aus der Versammelung angeregt war, als Ort
fiir die nichste Sitzung Dresden zu wiihlen lud Herr General-
direktionspriisident Dr. Ulbricht namens der Generaldirektion
der Kimniglich Siichsischen Staatsbahnen unter lebhafter Zu-
stimmung anf 1914 nach Dresden ein.

Ort der Vereinsversammelung 1914.

Zu Beginn der Sitzung wurde ein vom Vorsitzenden
unterzeichnetes Huldigungstelegramm an Seine Majestat den
Konig von Wirttemberg abgesendet, auf das im Laufe der
Sitzung der Dank gnidigst telegraphisch ausgesprochen wurde.

Der auf Reisen befindliche Vorsitzende der Handelskammer
in Stuttgart, Herr Geheimer Kommerzienrat Schiedmayer,
begriillste die Versammelung telegraphisch mit dem Wunsche
besten Verlaufes; der Vorsitzende erwiederte den Grufls tele-
egraphisch dankend.

Bericht iber die Fortschritte des Kisenbahnwesens.

Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Werkzeng zum raschen lersiellen von Schichienplinen,
(Zeitschrift des osterreichischen Ingenienr- und Architekten-Vereines
1912, Nr. 24, 14. Juni, S. 378. Mit Abbildungen.)

A. Opreschnigg zu Graz hat ein ihm in Osterreich
geschittztes Werkzeug zum  raschen Herstellen von Schichten-

planen entworfen.  Der «Schichtenzirkels (Textabb. 1 und 2)

Abb. 1 und 2.

Werkzeug zum raschen Herstellen von
Schichtenpliinen.

besteht aus zwei gleichlanfenden Schienen, die mit mehreren
ebenfalls gleichlanfenden Zirkelschenkeln beweglich verbunden

sind.  Die Anwendungsart ist folgende, DBeispielsweise sei
zwischen den zwei Hohen 279.3 und 280.1 die Héhe 280
herzustellen. Die Dezimeter als Einheit genomien, hittte man

hier einen von Man stellt die
erste Spitze des mit elf Schenkeln versehenen, flach am Papiere
liegenden Zirkels (Textabb. 1) anf die Hohe 279,83 und offnet

ihn so weit, dals die neunte Spitze auf die Hohe 280.1 zeigt,

Unterschied acht Einheiten.

dann bezeichnet die achte Spitze die gesuchte Hohe 280. Hat
man mehr Einheiten Unterschied, als Zirkelspitzen vorhanden

! sind,

wird diese Strecke mit diesem Zirkel in zwei
gleiche  Teile
sehaffen und dann wie vor verfahren, oder besser in allen der-
artigen Iillen den Spitzenabstand als ein Mehrfaches betrachten ;
bei

sechs

S0 e

aoder vier teilen, damit eine Zwischenhohe

man nimlich mit,
steilem Gelinde
Spitzenabstand fi 0.5 . . . 1,2, 5 m angenommen wird.
Dezimalen der Hohenzahlen spielen an  solchen Stellen

Rolle. Hat diese Weise zwei Zehnerschichtenlinien
oder beliebige 5 10m von ecinander abstehende Linien
hergestellt, ist das Teilen
andernden Abstinde dieser zwei Linien in Meterschichten rasch

engerem Schichtenabstande  wird nur
ein
Die

keine

Spitzen arbeiten, wiithrend bei

man auf
older
S0 dann der ununterbrochen sich
getan (Textabb. 2). Dabei sieht man fortwithrend, oh das Ge-
lande zwischen diesen Zehnerlinien gleichmilsig ansteigt oder

nicht. B—s.

Yerbindungshahn in Genf,
(Schweizerische Bauzeitung 1912, Band LX, Nr.4, 27. Juli. S 50.
Mit Abbildungen.)

Die Verbindungsbahn in Genf (Textabb. 1) verbindet den
Bahnhof Cornavin mit dem alten Bahnhofe Vollandes der Paris-
Lyon-Mittehneer-Bahn, jetzt Bahnhof Eaux-Vives genannt, dem
gegenwiirtigen Kndbahnhofe der Linie nach Annemasse-Savoien.
Die Bahn erhiilt als Teilstiick der kiinftigen Linie Faucille-—
Genf—Simplon zweigleisigen Unterbau, aber vorliufig nur ein

Gleis. Von Cornavin aus benutzt die Babn nach dem vor-
liegenden Entwurfe anf 2,26 km die vorhandenen Gleise der

Linie Genf—Lyon; die Abzweigung erfolgt hinter dem Fried-
hofe Chatelaine.  Es aber ob die Strecke
Cornavin—Chatelaine viergleisig ausgebaut werden sollte. Auf

wird erwogen,



einen 712 m langen Tunnel folgt dann eine steinerne, 232 m
lange IHochbricke itber die Rhone mit einer 80 m weiten Haupt-
offnung, 38 m I'lusse.  Uber der

steinerner Aufban fiir eine 20 m breite Strafse vorgesehen, so

ither dem Bahn ist ein

dals hier ein im Ganzen 400 m langes Bauwerk entstehen
witrde,  Dann  folgt wieder e¢in lingerer Tunnel unter dem

schon stark bebauten Gebiete Petit Laney, darauf nach Uber-
schreitung des Flilschens Aire beim Pont rouge der 6 m iber
der Stralse liegende Bahnhof Plainpalais-Lancy, an den sid-
lich ein grolser Giiterbahnhof anschlielst. Dureh einen Tunnel
unter Grange-Colomb erreicht die Bahn in nordistlicher Richt-
ung den Bahnhof Carouge, an den sich ein kleiner Giiterbahn-
hof anschlielst. Die Bahn iiberschreitet dann auf einer eisernen
Briicke von 3><30 m die Arve und unterfihrt in einem 1339 m
langen Tunnel das Villenviertel von Champel.
offene Strecke filirt endlich in den Bahnhof Eaux-Vives.

Die Bahn ist von Cornavin bis Faux-Vives 10,78 km, die

Fine kurze

neu zu erbaunende Strecke 8,52 km lang. Der kleinste Kriunm-
ungshalbmesser betriigt 350 m, die steilste Neigung auf der
Neubaustrecke 9"/, auf der Strecke Cornavin—Chatelaine 12/
und auf der rund 6 km langen Strecke Kaux-Vives— Annemasse

200/, B—s.

Bahn-Unterbanu,

Klappbriicke iiher den Calumet-Fluls in Chicago.
(Engineering Record, Juli 1412, S, 94  Mit Abb.)
Die Briicke ersetzt eine alte Drehbritcke, neben der sie

erbaut werden kann, bevor der alte Weg aufgehoben wird.

Abb. 1. Klapphriicke. Mafistah 1 : 1550

2
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Abb. 1.

Mafstab 4:66000.

Verbindungsbahn in Genf.
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Die schweres

Ein
Gewicht (- lilst bei geschlossener Bricke unter sich die Durch-

Jewegungsvorrichtung  zeigt Textabb, 1.

fahrhohe h frei, linft beim Schliefsen mit seinem Kreishogen
chen diber der Fahrbahn und ist so bemessen, dals der Schwer-

- punkt aller bewegten Teile keinen lotrechten Weg zuriicklegt,

also miissen nur die Bewegungswiderstinde und der Winddruck
itberwunden werden. In die bei a drehbare Zahnstange z greift
bei b ein Trieb, das an der Bricke festsitzt und sich beim
Offnen unter der aufklappenden Zahnstange abwickelt.

Die Bewegungsvorrichtung ist einfach und fordert fir die
Grifse des Bauwerkes geringe Betriebskraft,

Bahnhiofe und deren Ausstattung.

Wagendrehkran fiic 1676 mm Spur,
Mit Abbildungen.)

Der von J. II. Wilson und Co., Seacombe, Birkenhead,

(Engineering 1911, Dezember, 8. 797,

entworfene und fir die Buenos- Aires-Westhahn-Gesellschaft ge-
baute, zur Beforderung in Ziigen geeignete Kran hebt Lasten
von 35,56t in 5791 mm, von 25,4t 8230 mm und
10.16 t in 9144 mm Abstand der Drehachse. DBei
Probe wurden um 20"/, hiohere Lasten benutat.

in von

von der

Den ganzen Kraftbetrieb des Kranes liefern zwei Zwillings-
Dampfmaschinen mit Zylindern von 203 mm Durchmesser bei
356 mm Kolbenhub; die Heben der Lasten
itber 10 t, die andere zum Bewegen der kleineren Lasten und
zum Forthewegen des Kranes.
kessel von 1448 mmn Durchmesser und 2438 mm Hahe: er ar-
beitet mit 7 at Uberdruck. Die Rostfliche betrigt 1,32, die
Heizfliiche 16,72 qm, der Schornstein kann niedergelegt werden.

Der eigentliche Kran besteht in allen seinen Teilen aus
Stahl, und dreht sich auf zwischen Stahlringen liegenden Stahl-

eine dient zum

Der Kessel ist ein Vielrohren-

walzen. Der Kranwagen ruht aunf drei fest gelagerten Achsen
und einem zweiachsigen Drehgestelle, der feste Achsstand ist
2510 mm, der ganze 6020 mm, der grolste Achsdruck 17,27 f.
Die Achsschenkel sind kraftig gehalten, damit Warmlaufen ver-
mieden wird. Die Kranseile sind 28 und 36 mm stark,

Der Kran kann sich mit eigener Kraft mit 1,27 m/Sek
fortbewegen, der Antrieb ist leicht ausriickbar, wenn der Kran
Zug cingestellt soll.  Der Ausleger wird
dann soweit niedergelegt, dafs er auf einem KEisenbahnwagen

in einen werden

rulen kann.

Die verschiedenen durch den Kranfithrer zu bedienenden
Hebel sind auf der Wagenbiithne derart angebracht, dals der
Fihrer sie leicht bedienen alles
eut iiberblicken kann,

Besondere Einrichtungen sind getroffen, um die Wagen-

und von seinem Stande aus

federn von der Beanspruchung duoreh die Kranlasten auszu-
schliefsen, wenn der Kran benutzt wird. Kranwagen und Aus-

leger sind aus stiihlernen Blechen und Walzformen zusammen-
e:n

b0
a5
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gesetzt, alle Zahnrider der Windewerke in Stahlguls herge-
stellt und die Zihne eingefrist. Die Kransiule besteht aus
bestem Schweilseisen, Livesey Sohn und Henderson,

beratende Ingenieure der Buenos Aires Westbahn, haben den
Bau des Kranes itberwacht, ' z.
=i

Maschinen und Wagen.

Dreiecksantrieh fiir elektrische Lokomotiven mit Kuppelstangen,
(Schweizerische Bauzeitung, Juli 1912, Nr. 2, 8. 15 und Nr. 5,

S. 51. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abh, 1 und 2 auf Tafel LIX.
An Stelle des bei elektrischen Lokomotiven viel ver-

breiteten Antriebes mit Kuppelstangen und Blindwellen haben
Brown, Boveri und Co. an mehreren neuen Lokomotiven
mit zwei hoch liegenden Triebmaschinen ein Dreieckgestinge
nach Abb. 1, Taf LIX ausgefithrt. Die Dreieckstange ist
aus einem Stiicke geschmiedet und triigt an der nach unten
cekehrten Spitze einen Schlitz, der ein auf dem Kurbelzapfen
einer Lokomotivachse sitzendes Lager aufnimmt. Das Lager
gleitet in dem Schlitze mit soviel senkrechtem Spiele, dals
stolsfreie Federung zwischen Rahmen und Achsen des Fahr-
zeuges moglich ist. Zu beiden Seiten des Schlitzes befinden
sich Augen fiir den Anschluls der wagerechten Kuppelstangen,
die die Triebkrifte auf die benachbarten Kuppelachsen iiber-
tragen. Um die Abweichung der Dreieckebene gegen die
Radebene beim Federspiele zu ermdglichen, sind die Kurbel-
zapfen der Triebmaschinen als Kugeln ausgebildet und die
seitlichen Fithrungsleisten des untern Gleitstiickes mit etwas
Spiel versehen. Gegeniiber dem bisherigen Antriebe mit Blind-
welle wird bei der neuen Bauart sehr erheblich an Gewicht
wie an Beschaffungs- und Unterhaltungs-Kosten gespart, Der
Achsstand kann verkleinert, also der ganze Bau verkiirzt und
verbilligt werden. Durch Wegfall der Lager der Zwischen-
welle und ihrer Kurbeln wird der Wirkungsgrad verbessert.
Dem gegeniiber steht der Nachteil der Dreieckstange, dals die
Lokomotive beim Versagen auch nur einer Triebmaschine

dienstunfihig wird, ein Ubelstand, dem durch reichliche Be- |
messung der Lager und Verwendung guter Schmiermittel vor- |

gebeugt werden kann. Der vollkommene Ausgleich der Massen-
kriifte ist beim Schlitzkurbelgetriebe im Gegensatze zum ein-
fachen Kurbelgetriebe nicht moglich, lilst sich aber durch
zweckmiifsige Anordnung von Ausgleichgewichten in den Trieb-
ridern und an den Kurbeln der Triebmaschinen
lichem Teile erreichen. Die Quelle untersucht sehr eingehend
die Antriebsverhiltnisse mit der Dreieckstange und entwickelt
zur Bestimmung der Spannungen in den Stiben des statisch
unbestimmten Verbandes zunichst die geometrischen Bezieh-

zu

erheb- |

ungen bei der Lingeninderung der Stibe, daraus die Kraft- |

verhiltnisse und kommt zu dem Ergebnisse, dals die Spannung
im wagerechten Stabe der Dreieckstange gleich Null ist, wenn
das Drehmoment der beiden Triebmaschinen gleich grols ist.
Weiter werden die Drucke in den Lagern der Triebmaschinen
und Triebachsen bestimmt und Schaulinien hierfir aufge-
zeichnet. Die Untersuchungen gaben Anlafs zur Prifung, ob
die Ubertragung ungleicher Drehmomente durch einen ge-
lenkigen Zweistangenantrieb nach Abb. 2, Taf. LIX unter
Fortfall des wagerechten Stabes moglich sei. Dabei ergab

ol 3 - - - .
“sich, dals bei der Dreieclstange wie bei diesem Zweistangen- |

Organ fiir die Fortschritte des Lisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 24,

antriebe in den schriigen Stiben die gleichen Spannungen auf-
treten, wenn die Drehmomente der Antriebmaschinen gleichen
Wert besitzen, ferner dafs sich bei letzterm Antriebe mit Ab-
nahme eines Drehmomentes die Stangenkrifte vermindern, so
lange der Neigungswinkel ¢ der Stangen gegen die Senkrechte
zwischen 0 und 60° liegt und endlich, dals bei dieser
Stangenlage in den schrigen Stiben die grolsten Spannungen
auftreten, wenn beide Drehmomente gleich grofs sind. In
baulicher Hinsicht hat der Antrieb nach Abb. 2, Taf. LIX leicht
erkennbare Vorzige vor der Dreieckstange. Die schwichste
Stelle beider Baunarten ist die Verbindungstelle der beiden
schriigen Stibe mit dem Schlitze fir das Gleitlager. Eine
Zerreilsprobe an einem malsstiiblich verkleinerten Musterstiicke
ergab die Richtigkeit dieser Annahme. AV

Handhebelbremse fiir Giiterwagen, Berichtigung.

Frither #) ist irrtiomlich angegeben, die Handhebelbremse
sei bei der franzosischen Westbahn eingefihrt, in der Tat
kommt die franzosische Ostbahn in Betracht. A

Uberhitzer von Churehward und Swindon

Aus dem Leserkreise geht uns die folgende Bemerkung
mit dem Ersuchen um Mitteilung zu.

In der Beschreibung des Churchward- Uberhitzers *¥)
sind als Vorzige geringe Herstellungskosten, leichte Auswechsel-
barkeit und leichte Reinigung hervorgehoben. Aus dem Ver-
gleich der Zeichnungen ergibt sich, dals dieser Uberhitzer dem
von W. Schmidt nachgebaut, aber weniger einfach ist als
dieser. Der Swindon-Uberhitzer **) des «Grolsen Birs stimmt
mit dem von Churchward aberein. C. G.

ID1.1H.T.". G-Lokomotive der Chesapeake- und Ohio-Bahn.
(Railroad Age Gazette 1912, Februar, 8 201. Mit Abbildungen.)

Die von der Amerikanischen Lokomotiv-Gesellschatt ge-
baute Lokomotive ist die schwerste und kriftigste der «Mikado»-
Bauart. Nach den Lieferbedingungen soll sie einen 3628t
schweren Zug auf 8"/,,-Steigung mit 24,14 km St befordern.
Bei dem Entwurfe dieser Lokomotive ist besonderer Wert darauf
gelegt, dals moglichst viele der hiufiz zu erneuernden Einzel-
teile gegen die Teile der ebenfalls von der Amerikanischen
Lokomotiv-Gesellschaft gelieferten Lokomotiven der «Mountain»-
Bauart 7) ansgewechselt werden konnen.

Trer Uberhitzer ist nach Schmidt ausgefithrt, die Feuer-
biichse mit Verbrennungskammer und Feuerbriicke versehen,
die Rostbeschickung erfolgt selbsttitig nach Street.

Die Hauptverhiltnisse sind :

1912, S. 340.
1912, S, 342.
1912, S. 343.

1912, 8. 249.

*1 Organ
*¥) Organ
##%) Organ

T) Organ
Heoft.

1912, SN}
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 Zylinderdurchmesser d

737 mm

4

e

)

0

B+B.IV.t.F.P.-

Tender-Lokomotive der Adriatico-Sangritana-

Kolbenhub h HLL s Bahn,
Kesseliiberdruck p 12 at (Ingegneria ferroviarin 1912, Mai, Nr. 9, 8. 138, Mit Abbildungen.)
e | sedUTC Gy un\ouluwhu;-e S e Die von Borsig in Berlin-Tegel gebaute Lokomotive hat
Hohe der Kesselmitte tiher Schienenoberkante 2997 folgende Hauptabmessungen und Gewichte
Feuerbtichse, Liinge 2896 »
» , Weite : 2134 Durchmesser der Hochdruckzylinder d 290 mm
Heizrohre, Anzahl : 238 uml 40 . Niederdruckzylinder d, 450 «
»> , Durchmesser, aulsen, 57 mm » 140 mm Kolbenhub h e 500 «
» , Linge ; 5791 » Mittlerer I\ea-,uldurchme-so . 1014,5 mm
Heizfliche der Feuerbiichse 26,29 qm Heizrohre, Anzahl . 116
» > Heizrohre . 388,16 « , Durchmesser . 41/46 mm
» » die Feuerbriicke si!ltzenden ‘ , Linge : . 3900 mm
Siederohre 2,62 » - Heizflache im Ganzen H . 70 qm
des Uberhitzers 78,50 » Rostfliche R i 1,4 qm
» im Ganzen 445,567 » Triebraddurchmesser D . 1000 mm
Rostfliche R 6,2 » Triebachslast G, zugleich Betnebsrre\ncht (x 36t
Triebraddurchmesser D 1422 mm Leergewicht . 26,5t
Triebachslast G, : 110,22 t Fester Achsstand . 1500 mm
Betriebsgewicht der Lol\omotne (w 142,88 t Ganzer « . 5100 «
Betriebsgewicht des Tenders 76,98t Ganze Linge 10000 «
Wasservorrat 34 cbm Verhiiltnis H: B = : 50 «
Kohlenvorrat 13,6 t ¢« H:G, =H:6:= 1,94 qm't

Fester Achsstand der Lol\omotnc

5029 mm

Die kupferne Ieuerbiichse ist mit Feuerbriicke versehen,

Ganzer » » » . 10617 » . i g y
Ganzer Achsstand der LO]\OH’IOU\B]]‘nt I'endel 20701 » die Helzr(?!n'e best.eihen1 aus Stahl. ;m- Damp‘fvertexlung dienen
. (dew) 2y Kolbenschieber, die durch Heusin ger-Steuerung bewegt
Zugkraft Z = 0,75 p e o . 24443 kg werden,
Verhiltnis H: R = 71,9 Die Lokomotive |ist mit zwei Sandstreuern, Dampfheiz-
» HE G = 4,04 qm/t cinrichtung, Mittel- und gewdhnlichen Puffern zwecks unmittel-
» H:G = 3,12 » baren Kuppelns mit étaa.tsbahnwageu, Handbremse mit zwei
> Z:H = 54,9kg'qm  Klotzen an jeder der beiden letzten Achsen und mit der selbst-
» Z:G,= 221,8kg/t titigen Westin ghousc Bremse mit zwei Kliotzen an jeder
> i G = L7110 » Achse ausgeriistet. —ilez
—k.

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Bayerische Staatshahnen.

Der
Ministerialdirektor
Schonfeld,

Staatsrat im
Dr. Ing. Freiherr

Exzellenz, Vorstand der

Stmtﬂmlmsteuums tir Verkehrsangelegenheiten ;
Betriebsdirektor der bayerischen Bahnen und Vortragende

ordentlichen
von Schacky

Dienst

und
auf
Baml:tellung des
der frithere

Rat im Staatsministerium Geheimer Rat Ritter von Bad-

hauser in Minchen.

Jugenieurs ehrenhalber, wegen seiner hohen Verdienste um
die Forderung der technischen Wissenschaften als schaffender
. und verwaltender Ingenieur, als erfolgreicher akademischer
Lehrer und als Schipfer einer neuen Wagenform zur Er-
leichterung des internationalen Giiteraustausches.

Osterreichische Staatshahnen.

Verliehen: Den Ba;m'&ten im Eisenbahnministerium Ritter

Prachtel von Morawianski und Rybak den Titel und

Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. Charakter eines Oberbaurates.

Ungarische Staatsbahnen.

Der ObuLmspekml Méhely zum Du'ektoxsteli-
der Oberinspektor Hoitsy zum Betriebsleiter.

Verliehen: Dem Geheimen Baurate, Professor Breidsprecher,
fritherem lang,mlm(ren I)nel\tor der Marienburg-Mlawkaer
Eisenbahn, bei seinem Ubertritt in den Ruhestand von der

Krnannt:
vertreter:

’lechmschen Hochschule in Danzig die Wirde eines @Doftor- —d.
Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.
Fiibrer-Bremseinrichtung fiir mittelbar wirkende Einkammer-Luft- | als in der Hauptleitung. Zum Losen der Bremse wird der

e . druckbremsen. i : | volle Behalterdruck und zum Nachfiillen der Leitung der durch
+R.P. 247413. Siemens und Halske, A-G. in Berlin, | einen Druckminderer ermiifsigte Behilterdruck verwendet. Mit
Hierzu Zeichnungen Abh. 1 und 2 auf Tafel LVII. ‘

der Verwendung des vollen Behilterdruckes zum Losen ist der
Bei der mittelbar wirkenden Einkammer-Luftdruckbremse

. 1 Nachteil verbunden, dafs die vorderen Bremsen eines langen
far Vollbahnen ist der Betriebsdruck im Hauptbehillter hiher, | Zuges leicht uberfallt |werden konnen. Bei Verwendung der

i
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clektrischen Steuerung zum Anstellen und zum Lisen der

Bremsen kann darauf verzichtet werden, die Hauptleitung un- |

mittelbar aus dem Haupthehilter zu speisen, dann entfallt der
crwihnte Nachteil. Um die Bremse trotzdem je nach Bedarf
durch Luftdruck oder elektrisch steuern zu konnen, wird ein
Hahn in die vom Hauptbehilter tber das Fithrerbremsventil
zur Hauptleitung fithrenden Luftwege gelegt, der je nach
seiner Stellung einen Druckminderer entweder vor alle Luft-
wege oder nur vor den Luftweg fiir die Fahrstellung schaltet.

Das Fiihrerbremsventil a steht durch das Rohr b mit dem
Hauptbehiilter in Verbindung, Der Schieber ¢ iiberwacht die
Filloffnung ¢ und die Bohrungen f und g im (iehiuse des
Bremsventiles a . h ist die Hauptleitung, i der Druckminderer,
k der Hahn, der durch das Rohr d mit der Filloffnung e ver-
bunden ist, 1 ein den Hahn iberbrickendes Rohr und m das
Ritckschlagventil. Von den Stellungen I bis IV des Handgriffes

bezeichnet I die Fillstellung, II die Fahrstellung, III die Ab- |

schlulsstellung und IV die Bremsstellung.

In der Fahrstellung II des Handgriffes ist der Haupt-
behillter iiber das Rohr b und die durch den Schieber ¢ frei
gegebene Bohrung f mit der Hochdruckkammer des Druck-
minderers i verbunden, dessen Niederdruckkammer dauernd mit

der Hauptleitung h in Verbindung steht, daher wird ein durch | des Wagenkastens, so dafs die Maschine im Innenraume steht
[ : : . :

den Druckminderer bestimmter Druck in der Hauptleitung
aufrecht erhalten. In der Fillstellung gibt der Schieber ¢ die
Fillofinung e frei.

Bei der Stellung des Hahnes k (Abb. 1, Taf. LVII),
gelangt die Behilterluft durch die Filloffnung e tber den
Hahn k mit vollem Drucke in die Hauptleitung h zum Lisen
der Bremsen. Bei der Hahnstellung (Abb. 2, Taf, LVII) ist da-
gegen der Behilterluft der unmittelbare Weg in die - Haupt-
leitung versperrt. Die Iilloffnung e ist hierbei durch den

Hahn k mit der Hochdruckkammer des Druckminderers i ver- | dient eine Lederhaut v, die an der Bihne der Maschinenbricke

bunden, so dals die Hauptleitung nur mit Behilterluft von
gemindertem Druck aufgefiillt wird. Das Losen der Bremsen

erfolgen.

In der Bremsstellung IV verbindet der Schicber ¢ das
Rohr d dber die Offnung e mit der ins Freéie mimdenden
Offnung g. Bei der Stellung des Hahnes (Abb. 1, Taf. LVII)
kann sonach die Hauptleitungsluft iiber den Hahn I ins Freie
stromen, wodurch die Bremsen eingestellt werden. Bei der

Trichwagen mit auf den Achsen des Drebgestelles abgestilizter
Triehmaschine.
D.R.P. 2451385, Allgemeine Elektrizitiits-Gesellschaft in Berlin.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel LVIIL

Der Hauptrahmen a des Wagenkastens b ist mit dem
Kugelzapfen d und den Federn e durch den Tragkorper ¢

| drehbar und federnd gegen den Achsenrahmen f des Dreh-

Stellung des Hahnes k nach Abb. 2, Taf. LVII ist die unmittel- |
bare Verbindung zwischen der Hauptleitung h und dem Rohre d |

unterbrochen, die in der Hauptleitung befindliche Luft kann
jedoch uber das Rickschlagventil m ins Freie stromen. Dieses
macht daher besondere Vorrichtungen zum

Hahnes k beim Bremsen entbehrlich. G.

i | fihrden kénnen.

gestelles abgestiitzt, an dessen Querverbindung g die Federn e
aufgehiingt sind. Der mit Federn h auf den Achsen i ruhende
Rahmen ist im mittlern Teile zwischen den beiden Achsen
tiefer gelegt, damit bei Winkelstellungen des Drehgestelles
keine Berithrung zwischen Rahmen und Tragkorper c stattfindet.
Der Letztere ist durch Zapfen k, die in Bagel j fassen, leicht
abhebbar mit dem Hauptrahmen a verbunden und wird von
einem die Triebmaschine m aufnehmenden Rahmen n iiberbriickt,
der das Maschinengewicht durch Federn o auf die Lager p
und durch diese auf die Achsen i des Drehgestelles iibertriigt.
Die Uberbrickung des Trigers c ist so ausgefiihrt, dals bei
Verstellung des Drehgestelles keine Bertthrung zwischen ihm
und dem Rahmen n eintreten kann. .

Die Bithne q des Rahmens n liegt in Hohe des Bodens

Die quer zur Fahrrichtung liegenden Kanten s der Maschinen-
briccke n verlaufen nach einer Kreislinie, deren Mittelpunkt
mit der Drehachse des Drehgestelles zusammenfallt, withrend
die in der Fahrrichtung liegenden Kanten t in einem der
Drehbewegung des Drehgestelles entsprechenden Abstande von
den Kanten des Wagenkastens angeordnet sind. Der Wagen-
boden 1 ist an den den Kanten s gegeniiber liegenden Stellen
kreisformig ausgeschnitten; der Spalt ist durch eine Dichtung u
geschlossen. Zur staubsicheren Abdeckung des seitlichen Spaltes

und an dem Wagenboden r befestigt und durch ein Tritthrett w

: | verdeckt ist. Der W tasten i [ y das Dreh-
muls in diesem I'alle unabhingig vom Fillen der Hauptleitung | verdeckt ist. Der Wagenkasten ist anfserdem gegen. das Dr

gestell und gegen die Maschinenbricke durch Rollkorper z
abgestiitzt, die sich auf eciner zur Achse des Drehkorpers
gleichmittigen Bogenstrecke abwilzen.

Die im Wagen von allen Seiten zugingliche Maschine
treibt die Achsen i des Drehgestelles an. Die Einstellung
des letztern in beliebige Winkel zum Wagenkasten bei Bogen-
fahrt macht sich im Wagenraume durch Verdrehung der
Maschinenbriccke gegen den Wagenboden bemerkbar, wobei
weder die kleinen kreisformigen, noch die seitlichen, durch
die Trittbretter verdeckten Spalten den Maschinenwirter ge-

A G.

Biicherbesprechungen.

Wirtschaft und Recht der Gegenwart. Ein Leitfaden fiir Studierende
der technischen Hochschulen und Bergakademien, sowie fiir
praktische Techniker und Bergleute, herausgegeben von Dr.
L. von Wiese, Studiendirektor der akademischen Kurse
fir allgemeine Fortbildung und Wirtschaftswissenschaften und
Professor an der Akademie fir kommunale Verwaltung in
Disseldorf. In zwei Biinden. J. C. B. Mohr (P, Siebeck),
Titbingen. Preis 32 M,

Das unter der Leitung des fritheren Professors fir Wirt-
schaftslehre an der technischen Hochschule zu Hannover, L.
von Wiese, entstandene Werk, dessen beide Binde vor-
liegen, will den in Handel, Gewerbe und im Staatsdienste
titigen, akademisch gebildeten Technikern weitesten Sinnes

dieser Benennung diejenigen Stoffe und Gebiete der Staats-, |

Rechts-, Verwaltungs- und Wirtschafts-Kunde in geschlossener
Gestalt zuginglich zu machen, deren Beherrschung eine Vor-

bedingung fir die Titigkeit in verwaltenden und fithrenden
Stellungen bildet, und die withrend des Studium wegen Zeit-
mangels und Stoffiberfitlle nur in ihren einfachsten Grund-
lagen geboten und aufgenommen werden konnen, Unsere Zeit
ist zu der Krkenntnis durchgedrungen, dals diese Zweige des
Wissens und der Erfahrung zwar unentbehrlich fir eine er-
folgreiche wirtschaftliche Betitigung des Technikers, itber die
technische im engsten Sinne hinaus, sind, dafs aber ilre Be-
herrschung allein ohne technische Schulung mindestens eine
ebenso unvollstindige Grundlage des offentlichen Handelns
bildet, wie die ausschlielslich technische Ausbildung, und dals
die Erginzung der letztern in Bezug aunf Verwaltung, Recht
und Wirtschaft leichter ist, als dic der erstern in Bezug auf
Technik. : ;
Diesen leichtern Weg zur Gewinnung von Kriften, die

“sich fir die Forderung des Grofsgewerbes und des Verkehres
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in neuzeitlichem Sinne eignen, will das Werk eriffuen, oder
doch verbessern, und dals es dazn die richtigen Mittel wihlt,
geht schon aus der Zusammensetzung der Mitarbeiterschaft
aus neunzehn Minnern hervor, dje mitten im Getriebe des
Gewerbes, der Volkswirtschaft, der Rechtspflege, der Verkehrs-
technik und des akademischen Unterrichtes stehen, und deren
Namen ohne Ausnahme auf den von ihnen vertretenen Ge-
bieten rithmlichst bekannt sind.

Die Grundlagen und die Zielfestlegung des Unternehmens,
ganz besonders auch der Name des Mannes, in dessen Hiinden
die Leitung liegt, und die Uberzeugung, dafs hier ein wirk-
sames Mittel zur Beendigung der vielfach bitter empfundenen
und unsachgemiifsen Zuriickstellung des Technikers im offent-
lichen Leben geboten wird, veranlassen uns, unserc Leser auf
die Ausgabe des Werkes hesonders aufmerksam zu machen.

Die Stoffeinteilung ist die Folgende:
1. Band; Politische Oekonomie.

Privatwirtschaft, Volkswirtschaft und Technik, v. Wiese.
Allgemeine Volkswirtschaftslehre, Schwiedland.
Agrarwesen, Kihler.

Montanwesen, Maceo.

Gewerbewesen und Gewerbepolitik, v. Wiese.

Grundziige des Bankwesens, Weber.

Grundzige des Binnenhandels und Borsenwesens, Hirsch.
Aufsere Handelspolitik, v. Wiese.

Transportwesen, D lum.

Finanzwissenschaft, Cohen.

Versicherungswesen, Giinther.

Wirtschaftstatistik des deutschen Reiches, Kihler.

Lo

Band: Rechtskunde, Fabrikorganisation und
Arbeitskunde, Privatwirtschaftslehre und an-
grenzende Disziplinen.

Staats- und Verwaltungs-Kunde, Bornhok.

Handel-, Verkehrs- und Industrie-Recht, Katz und Erdmann,
Bergrecht, Arndt.

Arheiterkunde und Fabrikorganisation, Stein.

Technische Oekonomie, Voigf.

Fabrikbuchhaltung, Calmes.

Bilanzwesen, Passow.

Grundsitze far die Ermittelung der Selbstkosten, Blum.
Gewerbehygiene und Unfallverhiitung, Francke.
Wirtschaftsgeographie, Kckert.

Einfiihrung einer kolonialen Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Ordnung
auf den Eisenbahnen unserer afrikanischen Schuizgebiete.

Durch Verordnung des Reichskanzlers vom 15, Juli 1912
ist eine einheitliche koloniale Kisenbahnbau- und Betriebs-
Ordnung, KBO., mit Wirkung vom 1. Januar 1913 fir die
Eisenbahnen unserer afrikanischen Schutzgebiete, also zunichst
‘mit Ausschlufs von Neuguinea und Samoa, in Kraft gesetat
worden. Der Wortlaut dieser Ordnung, die fir alle dem offent-
lichen Verkehr dienenden Bahnen gilt, ist im amtlichen Teile

| Seite des Blattes gedruckt.

noch an einer entsprechenden einheitlichen Vorschrift fir die
Handhabung des Bahsilbetriebes und fir. die technische Aus-
gestaltung der Ba]mmlu]agen und ihrer Fahrzeuge. Mit der
zunehmenden Ausdehnung und Entwickelung unserer Kolonial-
bahnen, die in Kurzcm‘EfLOOO lkm Betriebslinge erreichen werden,
wurde diese Liicke immer mehr fithlbar. Sie wird nun mit
Anfang 1913 heseitigt, und es steht zu hoffen, dals sich die
Bahnen unserer Schutzgebiete kiinftig auch unter der Herr-
schaft der neuen KBO. in Betrieb und Verkehr zum Besten un-
serer kolonialen Neulinder gedeihlich weiter entwickeln werden.

Die Anordnung ul}]d Einteilung des Stoffes und die Zihlung
der 83 Paragraphen der KBO. entspricht genau der der
heimischen Ordnung, damit sich die aus den Eisenbahnverwalt-
ungen Deutschlands in den kolonialen Eisenbahndienst etwa
eintretenden Beamten in dieser Beziehung leicht zurechtfinden
Lkonnen, ‘

Die Vorschriften |beziehen sich auf die dem offentlichen
Verkehre dienenden |Bahnen einerseits mit «Meter> oder
«Kaps-Spur von 1,067 m, anderseits mit der Ieldspur von
0,60 m und zwar sind| die Bestimmungen fir die ersten beiden
Spurweiten, das heilst| die afrikanische Vollspur, auf die linke,
die fur die Feldspur, | das heifst Schmalspur, auf die rechte
Seitenhilfte, die gmnlcinsamen Bestimmungen iiber die volle

I Auf der linken Hilfte sind alle
Mafe, die fir die Kapspur gelten, in Klammern beigefiugt.
Im Ubrigen lehnt si¢h dic neue Ordnung im Grofsen und
Ganzen an die hcimis&:hcu Bestimmungen unserer Nebenbahnen
an, sucht aber eine zu weitgehende Festlegung der Vorschriften
in den Einzelheiten zu vermeiden, um die Entwickelung und

| Bewegungsfreiheit der| jungen kolonialen Bahnunternehmungen

| moglichst wenig zu beeintrichtigen.

Besonderes Augenmerk
ist den Vorschriften zugewandt, die der Sicherheit und Pinkt-
lichkeit des Bahnbetriebes dienen sollen. Den Kaiserlichen
Gouvernements als den Landesaufsichtsbehirden ist in vielen
Tillen weitgehender Spielraum far den efwaigen Erlals von
Ausnahme- oder Ausfithrungs-Bestimmungen eingeriiumt.  B.

Dentsehe Teehniker und Ingenienre. Vou Franz Maria Feld-
haus, Ingenieur. Kempten und Miinchen, 1912, J. Kosel.
Preis 1 .

Das 214 kleine Seiten enthaltende Buch ist ebenso ge-
dringt wie inhaltreich. KEs bringt eine erschopfende Uber-
sicht der Entwickelung deutscher Technik in der Verfolgung
der Tatigkeit und Scliicksale ihrer Schopfer, und stellt dabei
eine grofse Zahl von jrrtimlichen Uberlieferungen richtig; auf
Seite 100 findet sich |eine ganze Liste von Nichterfindern, die
durch Denksteine nnd! Denkmiler zu Unrecht geehrt sind.

Die letzten Abschnitte des Buches sind der Darlegung

" der Entwickelung der Hiuser und Minner gewidmet, die die
. Grundlagen unserer heutigen Technik geschaffen und zur Bliite

des Deutschen Kolonialblattes 1912, Nr. 15, 8. 679 mit allen |

Anlagen abgedruckt.

Diese Malsregel stellt einen wichtigen Fortschritt dar und
beweist anderseits die gfinstige Entwickelung des Kisenbahn-
wesens in unseren Schutzgebieten, die zu einer solchen ge-
setzgeberischen Malsregel notigte.

Wiihrend in der Heimat auf den Haupt- und Neben-Bahnen
die dentsche Eisenbahnbau- und Betriebs-Ordnung, B 0., vom
4. November 1904, die aus dem ehemaligen Bahnpolizei-
Reglement fir die Eisenbahnen Deutschlands hervorging, seit
geraumer Zeit in Kraft ist, fehlte es in den Schutzgebieten

gebracht haben bis zur Luftfahrt hinauf.

Auch solcher Minner wird gedacht, die wie Drais,
Reis und Haenlein zwar nach heuntiger Erkenntnis die
Grundlagen wichtiger Neuerungen gefunden hatten. denen aber
die Ungunst der Umstinde die offentliche Anerkennung und

. wirtschaftlichen Erfolg versagte.
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Genuls und Belehrung.

Die Frische derJDm*stellung macht das Lesen des inhalt-
reichen Buches zu einem Genusse; es zeigt, zu welcher Hohe
seelischer Betitigung |die Arbeit- des schopferischen Erfinders
filhren kann, und verbindet so eine Darstellung der Wiirde
des Menschen mit der niichternen Geschichte der Technik an
Beispielen, die den uns zuniichst liegenden Kreisen der Mensch-
heit entnommen sind, und diese ehren. Das Buch, ein Er-

gebnis vertieften undi zithen Fleifses, enthiilt fir jeden Leser

G Barkhausen in Hannover.
H., in Wiesbaden.



