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Umbau und Erweiterung der Eisenbahnhauptwerkstatte Halle, Saale.
‘W. Bergmann, Regierungshaumeister in Frankfurt a. M.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 his 18 auf Tafel 1 und Abb. 1 bis 6 auf Tafel 2.

I. Allgemeines.

Im Jahre 1908 wurde die bis dahin mit der Lokomotiv-
werkstatt in Halle, Saale, vereinigte Wagenwerkstitte nach
Delitzsch verlegt. Da die Lokomotivaushesserungsanlagen den
Anforderungen nicht mehr entsprachen, wurden sie bald darauf
erheblich erweitert. (Zusammenstellung I.)

Zusammenstellung 1.

Nach der

. - Vor der | N
FapSl iy Erweiterung | Erweiterung E Nemmeligig
Ausbesserungstinde fiir

Lokomotiven . 41 72 31
Ausbesserungsstinde fiir

Tender . . . . 3 7 4
Anheiz- und Auswechsel-

Stéinde . G - 4
Wigestand . . . . . 1 1 —
Stinde in der Kessel-

schmiede 3 22 19

Zusammen : 48 106 58

Auf der Westseite des Gelandes ist lings der ganzen
Werkstatt ein Streifen von etwa 20 m Breite zur Anlegung
neuer Betriebsgleise des Bahnhofes abgetreten, dafir hat auf
der Nord- und Ostseite durch Hinzunahme bahneigenen und

Ein- und Ausfahren auch bei Storungen an der Drehscheibe
moglich ist.
Im Folgenden sollen die Neubauten kurz beschrieben werden.

II. Bewisserung, Kaniile und Gleise (Abb. 1, Taf. 1).

Diese Anlagen sind fast vollstindig erneuert worden.
Besonders die hinter der Werkstatt liegenden In-
haber von Anschliissen ein besonderes Umfahrgleis geschaffen.
Die Gleisumbauten innerhalb der Werkstitte waren mit beson-
deren Schwierigkeiten und Kosten verkniipft, da sie ohne
Storung des Betriebes durchgefithrt werden mulsten. Zum
Drehen der Probelokomotiven und zur Bedienung der Hallen
liegt in Hohe der Kesselschmiede eine Drehscheibe von 20 m
Durchmesser mit elektrischem Antriebe und vollstindig abgedeckter
Grube, withrend zur Bedienung der Aufstellgleise fir Tender
und ausgemusterte Fahrzeuge auf dem sidlichen Werkstatthofe
eine 10 m lange elektrisch betriebene Schiebebithne dient.

ist fir

1. Lokomotivhalle TII (Textabb. 1 bis 6 und Abb. 1, 6 bis 8,

Taf. 1, Abb. 1 und 2, Taf. 2).

ist auf dem Platze der alten Wagen-
Es ist dreischiffig

Das Gebaude

ausbesserhalle vollstindig neu . errichtet.

' und der Eisenbau (Textabb. 1 bis 3) fir Dacher und Kran-

neuerworbenen Gelindes eine bedeutende Vergrolserung statt- |

gefunden. Durch entsprechende Anordnung der Gebidude und
Gleisanlagen ist eine tunliche Kiirzung der Wege angestrebt,
soweit dies die langgestreckte ungiinstige Form des Grund-
risses gestattet. Ausgedehnte Kran-, Hingebahn- und Schmal-
spurgleis-Anlagen erleichtern die Bewegung der Teile.

Die ankommende Lokomotive wird in Hohe des Kohlen-
bansens iiber der dort befindlichen Grube entleert (Abb. 1, Taf. 1).
Dann fahrt sie durch den Lokomotivschuppen, wo die Gerdte an
die Sammelstelle abgegeben werden, zur Drehscheibe, und
weiter iber eines der drei Verteilgleise in die Ausbesserungs-
hallen I, II oder III. Der Tender lauft in Halle II oder zu
den Aufstellgleisen auf dem siidlichen Werkstattenhofe. Alle

Hallen haben mindestens zwei getrennte Zufahrten, so dals das
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Abb. 1. Lokomotivhalle TII. Hauptfeld.
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Zwischenfeld.

Abb. 2. Lokomotivhalle 111

bahnen ist so durchgebildet, dals die S#aulenteilung in der
Léangsrichtung an der Schiebebithnenseite 12,0 m, gleich der
doppelten Teilung der Arbeitsgruben ist. So wurde die An-
ordnung besonderer Aufstellgleise fir Achsen und Schmalspur-
wagen zwischen je zwei Ausbesserstinden moglich. Auch kénnen

auf diesen Gleisen Drehgestellrahmen durch die Lokomotivhebe-

krane von den Achsen gehoben und wieder aufgebracht werden.
Zudem bietet die Anordnung von Schmalspurgleisen zwischen den
Standen den Vorteil, dals die auszuwechselnden Heizrohre,
Stangen und dergleichen auf seitlich
geladen werden konnen.

Die drei Haupthallen von 93 und 109 m Linge haben
je 18,3 m Breite und tragen Bogendicher mit Holzverschalung
und Pappeindeckung.

stehende Forderwagen

Jedes Dach hat rechtwinkelig zu den
Aufstellgleisen durchgehende breite Oberlichtaufbauten, auch
sind alle Winde oberhalb der Kranbahnen in
dehnung mit Drahtglas ausgekleidet (Textabb. 2); die zahl-
reichen Fenster in den freien Umfassungswiinden und die
Oberlichter der niedrigen Pultdéicher liegen in den Achsen der
Arbeitsgruben, damit sie diese gut erhellen.

Zur Luftung sind die Giebelflichen der Oberlichter auf-
klappbar und die Glaswande iber den Kranbahnen, sowie alle

ganzer Aus-

Seitenfenster mit zahlreichen Luftklappen versehen.

Der Fulshoden zwischen den Gruben und vor den Schlosser-
banken, also an allen Arbeitstellen ist aus Holzklotzpflaster auf
Beton, sonst aus Beton mit Zementstrich hergestellt. - Die Kanten
von Gruben und Treppenstufen sind mit Winkeleisen gesaumt, die
Spurrillen und die Druckschienen zum Schutz des Fulsbodens
bei Verwendung von Knippstangen aus angeschraubten 71.-Eisen
gebildet. ~ Als Druckschienen verlegt, stehen sie mit ihrer
Oberkante um 5 mm unter Schienen-Oberkante, damit sie bei
Achsen mit ausgelaufenen Reifen nicht mittragen.

Die Arbeitgruben haben 6 m Teilung, 18,3 m obere Linge
und 1,18 m Tiefe. Sie gestatten das Auflagern von Bohlen
in zwei verschiedenen Hohenlagen auf ausgekragten Roll-
schichten.  Unter der untern Rollschicht ist eine Aussparung
Es empfiehlt sich, die
Eisenklinkern oder Stoffen
herzustellen, um das Abbrickeln der Kanten zu verhindern,

Die 12,0 m breite Schiebebiihnengrube (Abb. 1 und 2,
Taf. 2) ist nur 0,33 m tief, um den Verkehr moglichst wenig
zu behindern,

fir die Rohre der Heizung gelassen.

Rollschicht aus ahnlich harten

Zum Heben und Senken der Lokomotiven, zum Heraus-
heben, Einsetzen und Befordern dev Kessel, sowie zur sonstigen
Unterstiitzung der Arbeiten beim Zusammenbauen dienen zwei
elektrisch betriebene Hebekrine (Textabb. 4) mit je zwei Haupt-
katzen und einer Hiilfskatze. Das Verfahren ganzer Lokomotiven
ist nicht beabsichtigt.

Die Spannweite betrigt 17,8 m, die Fahrbahnhohe 8,0 m
uber Schienen-Oberkante, die Tragkraft der Kranbriicke 65,0 t,
die jeder Hauptkatze 35t und die der Hilfskatze 5 t. Die
Geschwindigkeiten sind :

voll m/Min leer m/Min

Kranfahren 60 75
Fahren der Hilfskatze 20 34
Heben der Hauptkatze 2,0 4,0
Heben der Hiilfskatze 5,0 10,0

Da das Verfahren der Hauptkatze nur leer erforderlich
ist, so geschieht es von Hand mit Haspelketten von unten,
Uber ciserne Leitern und Laufstege seitlich der Kranbahnen
kann der Fihrerkorb in jeder Kranstellung bestiegen oder
Alle Bewegungen der Kranbriicke, der

verlassen werden.



Katzen und Haken sind durch selbstlosende Schalter begrenzt.
Damit man aber zu Bedienung der Endstinde tber die Selbst-
schaltung hinaus bis hart an die Giebelwinde fahren kann, ist
ein besonderer Umgehungsschalter mit Riickzugfeder vorhanden.
Alle Hochststromselbstschalter
geschitzt.

Die elektrisch betriebene versenkte Schiebebithne (Textabb. 5)

Triebmaschinen sind durch

Abb. 5. Lokomotivhalle III. Schiebebiihne.
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lauft auf Kugellagern mit 80 m/Min bei 90 t Belastung und
105 m/Min bei Leerlauf. Zum Auf- und Abbringen der
Lokomotiven dient eine Seilwinde fiir eine Seilgeschwindigkeit
von 35 m/Min. Um gefahrbringenden Seilbriichen bei scharfem
Anziehen schwer laufender Fahrzeuge vorzubeugen, ist eine
einstellbare Rutschkuppelung eingebaut. Das Seil wird beim
Abziehen um eine Umlenkrolle - gefiihrt,
einen Gulseisenkloben an dem entfernten Ende der

der Lokomotiven

die in

Schiene des zugehorigen Ausbesserstandes eingehakt wird.
Zur Verhinderung falscher Schaltungen héngen Fahr- und

Winden-Bewegung von der Bihnenverriegelung so ab, dals die |

Seilwinde nur bei verriegelter, das Fahrwerk nur bei entriegelter
Biithne angelassen werden kann. Die Verriegelung ist erforder-
lich, weil die Biithne sonst beim Aufziehen der Fahrzeuge wegen
ihres geringen Fahrwiderstandes fortrollen wiirde. Die Kugel-
lager bewihren sich gut.
Die 10 m lange Aulsenschiebebithne hat dieselbe Bauart.
In der Mitte jeder Haupthalle ist ein Stand als Durchgang

und fir das Ausbessern der Stangen frei gelassen. Neben den

erforderlichen Lagerbocken und Banken steht dort eine doppelte |

Stangenbohrbank, eine Bohrmaschine und ein Schmirgelschleif-
stein mit elektrischem Einzelantriebe.
Die Schlosserstande (Textabb. 6) sind in den beiden

TLokomotivhalle III. Schlosserstinde.

Abb. 6.

dufseren Seitenschiffen untergebracht. Die Banke mit guls-
eisernen Standern haben Schubladen fir die Schlosser -und
Schriinke fir die Vorarbeiter, im ibrigen ist der Raum unter
der Tischplatte zur Erleichterung der Aufsicht frei. Fir die
Rotgulsteile und grofseren Schliissel hat jede Arbeitsgruppe
besondere abschlielsbare Schranke.

Ein Teil der Schlosserstinde dient zum Ausbessern der
Luftpumpen. Er wird von einem Pendelkrane fiir Handbetrieb
und 500 kg Tragkraft zum Heben der Pumpen von den Schmal-
spurwagen auf die Banke oder den Vevsuchstand bestrichen.
Der zum Ausproben erforderliche Dampf von 10 at wird im Winter
der Heizung, im Sommer einem besondern stehenden Kessel
von 10 qm Heizfliche entnommen Dieser versorgt dann auch
die Warmwasserbereitung im Waschraume, die Lichtpatronen-
werkstatt und spiater die Trockendfen fir Ausristungsteile
elektrischer Lokomotiven.

Uber die ganze Halle sind zahlreiche Anschlisse far
elektrisch angetriebene bewegliche Arbeitmaschinen und fir
PreBluftwerkzeuge verteilt. - Die kleinen Handbohrmaschinen
werden an die deshalb mit 6 Amp gesicherten Lichtsteckdosen
angeschlossen, weil der Anker bei Anschlufs an die stark ge-
sicherten Kraftsteckdosen Dbei Uberlastung der Gefahr des Ver-
brennens ausgesetzt ist. Die allgemeinen Werkzeuge werden in
einer besonderen Ausgabestelle vorgehalten, Aulserdem ist
neben dem Waschraume noch ein Nebenraum fiir Feinmechaniker

vorhanden. (Fortsetzung folgt.)

Triebkleinwagen der Direktion Hannover.
G. Simon, Geheimer Baurat, Mitglied der Direktion Hannover.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel 3.

Die von Menschenkraft betriebenen Fahrzeuge fir den
Aufsichtsdienst auf den Bahnstrecken, die Drisinen, geniigen
in den meisten Fillen den Anforderungen an Sparsamkeit,
Geschwindigkeit und Gesundheitschutz nicht mehr. Auch bei
wichtigen Ausbesserungsarbeiten und Neubauten, bei denen die

haufige Anwesenheit von Baubeamten erforderlich ist, hat sich |
mehr und mehr die Notwendigkeit herausgestellt, die bisher |

verwendeten Beforderungsmittel durch Triebfahrzeuge zu ersetzen.
Kleinere Fahrzeuge dieser Art erméglichen den Amtsvorstinden
und Baubeamten in ihren Amtsbezirken vom Fahrplane unab-

hangige, zeitsparende und hiufigere Bereisungen ihrer Strecken
und die Erledigung einer grofsern Anzahl von Geschéften an
verschiedenen Orten des Amtsbezirkes, die jetzt auf Nebenbahnen
wegen sparlicher ungeeigneter Zugfolge, auf Hauptbahnen trotz
schnellfahrender Ziige wegen der wenigen Halte meist geraume
Zeit in Anspruch nehmen, und daher nach Moglichkeit ein-

geschrinkt werden miissen. Triebkleinwagen von grélseren
Abmessungen mit mehreren Sitzplitzen und grolserer Ge-

schwindigkeit konnten fiir Bereisungen des ganzen Direktions-

| bezirkes durch Beamte der Direktion und fir alle diejenigen
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Fahrten zweckmifsige Verwendung finden, fir die jetzt Aufsicht-
Sonderziige bereitgestellt werden miissen.

Zum Antriebe solcher Fahrzeuge kommen nur Verbrennungs-
Triebmaschinen in Betracht, deren Uberlegenheit vor anderen
far solche Zwecke durch die Entwickelung des Kraftwagenbaues
geniigend erwiesen ist.

Bereits 1906 wurden, um von vornherein iber die an
Triebkleinwagen stellenden Anforderungen Klarheit zu
schaffen, in einer von sieben Direktionen der preulsisch-hessischen
Staatsbahnverwaltung beschickten Vertretersitzung die Einzel-
heiten beziglich Bau und Leistungsfihigkeit beraten und leitende
Grundsatze aufgestellt, nimlich:

1.

zu

Beschriankung der Zahl der Mitfahrenden auf vier ein-

schliefslich des Fiihrers.

Beschrankung des Eigengewichtes auf 500 kg bei gleich-

malsiger Belastung der Achsen, Aussetzbarkeit an jeder

Stelle des Gleises durch zwei Mann.

. Festsetzung der Geschwindigkeit bei Vorwartsfahrt auf

40 km/St in der Wagerechten, auf 15 km/St auf Neig-

ungen 1:40. Bestimmte Geschwindigkeit fir Rickwirts-

fahrt wurde nicht gefordert.

Fur den Antrieb wurde eine Zweizylinder-Triebmaschine

und Kettenitbersetzung empfohlen.

. Aufser Schutzledern und einer Schutzwand gegen Abstiirzen
bei vor Quersitze
wurden zunichst weitere Malsnahmen zum Schutze gegen
die Witterung nicht fur erforderlich erachtet.

Die Direktion Hannover wurde beauftragt, vergleichende

Versuche mit nach diesen Grundsitzen zu erbauenden Trieb-

kleinwagen zu veranstalten.

plotzlichem Bremsen dem vordern

Hierzu kamen ihr die Erfahrungen
mit -einem 1902 beschafften, #hnlichen Fahrzeuge mit finf
Sitzen und einer Einzylinder-Triebmaschine von 6 PS zu statten,
das zwar nach baulicher Ausfihrung und Leistung nicht geniigte,
aber bereits bei den wenigen ohne Storung verlaufenen Fahrten,
bei denen Geschwindigkeiten bis zu 36 km/St erreicht wurden,
den Wert solcher Triebfahrzeuge fir die Streckenbereisung
erwiesen hatte.

Das Angebot war im Verhiiltnisse Zahl der
aufgeforderten Werke, die sich mit Fahrrad- und Kraft-
wagen-Bau beschiftigen, verhiltnismilsig gering, und es zeigte
sich, dals die Anspriiche des Bahnbetriebes an derartige Fahr-
zeuge, hauptsichlich der starke Einfluls der harten Schienen-
stofse im Gegensatze zu der nachgiebigen Bereifung der Land-
Kraftwagen, erheblich unterschitzt wurden. Auch von den
drei Trieb-Kleinwagen, die schlielslich mit 6 PS Maschinen-
leistung bei einem, und mit 7 und 14 PS bei einem andern
‘Werke bestellt wurden, entsprachen nur die beiden kleineren
im Wesentlichen den aufgestellten Grundsitzen. Die Wagen
hatten alle keine Aufbauten fir Wetterschutz. Bei dem Be-
streben, das Gewicht in den vorgeschriebenen Grenzen
halten, war an Baustoff wberall so gespart worden, dals die
schwache Bauart schon bei den ersten Versuchsfahrten Briiche
an den verschiedensten Teilen zur Folge hatte, die zur Ver-
starkung der gefihrdeten Teile fiithrten.

zu der

Bei zahlreichen Ver-

Zu |

4

| Fahrzeuge zum Schutze gegen den Luftzug mit einem Aufbaue

‘ zu versehen, der bei der verhaltnismilsig grofsen Geschwindigkeit

suchs- und -Betriebs- Fahrten wurde nun wertvolle Erfahrung |

die Insassen, die sich nicht wie Kraftwagenfahrer durch wasser-
und wind-dichte Schutzkleidung schiitzen konnen, empfindlich
trifit. Diese Gefahr fir die Gesundheit wichst noch in den
sturm- und regen-reichen Kiistengebieten und beschrankt die
Verwendung eines ungeschiitzten Triebkleinwagens auf einen
sehr geringen Teil des Jahres.

Nach diesen Erfahrungen wurden die angeschafften Versuchs-
fahrzeuge nun in eigener Werkstatt umgebaut, sie sollen in
der jetzigen Gestalt beschrieben werden.

Der Triebkleinwagen nach Textabb. 1 entsprach urspriinglich

Abb. 1.

Triebkleinwagen mit 6 PS-Triebmaschine.

bis auf eine geringe Uberschreitung der Hochstgrenze des
Figengewichtes aufgestellten Grundsatzen. Das Unter-
gestell besteht aus C-formig geprelsten Stahlblechtrigern, die
sich gut verbinden lassen wund sehr widerstandsfahig sind.
Zwei hinter einander liegende gepolsterte Sitzbéanke bieten vier
Platze einschliefslich des Fihrers. Die Riader aus hartem Holze
haben auswechselbare Stahlgulsreifen und laufen mit Kugel-
lagern auf den fest gelagerten Nickelstahlachsen. Die
Viertakte arbeitende Triebmaschine leistet wasser-
gekithlten Zylindern 6 PS und liegt unter der hintern Sitzbank.
Die Kiihlschlangen liegen wie bei allen iibrigen Fahrzeugen
unter den &ufseren Rahmenquertrigern. Der Brennstoff wird
in einem sprengsichern Messingbehilter von 15 1 Inbalt mit-
gefithrt und geht in einen selbsttitig wirkenden Spritzvergaser.
Die Zindung erfolgt magnetelektrisch. Die Kraft wird von
der Haupttriebwelle durch ein Ubersetzungsgetriebe mit Ketten
Der Getriebekasten enthalt
zwei Vorwirts- und je eine Leerlauf- und Rickwarts-Uber-
setzung, die vom Fiihrersitze aus mit Handhebeln eingeschaltet
werden. Bei Vorwartsfahrt war die Hochstgeschwindigkeit mit
40 km/St, bei Riuckwartsfahrt mit 16 km/St gewahrleistet.
Hand- und Fuls-Bremse wirken auf je ein Réaderpaar und
konnen gleichzeitig bedient werden. Der Aufbau wurde
moglichst leicht gehalten und mit Wanden aus dinnem Holze,

den

im
mit zwei

auf die Hinterrider iibertragen.

gewonnen, besonders die Notwendigkeit festgestellt, derartige | einfacher Verglasung und teilweise Ledervorhingen versehen, die
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spater ebenfalls durch Holzrahmen mit Glasfenstern ersetst |
wurden, so dals er entgegen der Textabb. 1 nunmehr ganz
geschlossen ist.

Ein zweiter, etwa gleich grolser Triebkleinwagen mit einer
Triebmaschine von 7 PS wog bei der Anlieferung ohne Umbau

609 kg, trotzdem zum Untergestelle leichte Stahlrohre ver- |

wendet sind, Die Speichenrader aus Temperstahlguls laufen
ebenfalls in Kugellagern. Bauart und Anordnung der Trieb-
maschine, des Getriebekastens und Achsenantriebes weichen von
dem vorbeschriebenen Fahrzeuge nur wenig ab, die Anzahl der
Ubersetzungstufen und die gewihrleistete Geschwindigkeit sind

dieselben. Eine Handbremse wirkt auf die Laufrider, eine
Fulsbremse auf das Getriebe. Der in Textabb. 2 dargestellte
Abb. 2. Triebkleinwagen mit 7 PS-Triebmaschine und Umbau.

Umbau hat zur Verminderung des Luftwiderstandes moglichst
kleine Abmessungen und besteht im Wesentlichen aus Holz.
Die Fensterofinungen der Stirnwand und der vorderen Seiten-
tiren sind verglast und teilweise zum Herablassen eingerichtet,
die ibrigen Offnungen konnen durch wasserdichte Vorhiinge
geschlossen werden. Das Gewicht wuchs hierdurch und durch
die sonstigen Verstarkungen auf 1120 kg.

Groflser und kraftiger ist der Triebkleinwagen nach Text-

Abb. 3. Triebkleinwagen mit 14 PS- Triebmaschine und
geschlossenem Abteile.

abb. 3 und Abb. 1 bis 4, Taf. 3, der von einer Maschine mit
14 PS Regelleistung angetrieben wird und damit auch auf
anhaltenden Neigungen und bei stirkeren Gegen- und Seiten-
Winden, bei denen die vorgenannten Wagen nicht ganz aus-
reichen, die verlangte Geschwindigkeit von 40 km/St dauernd
einhalten kann. Das Fahrzeug lauft mit fest auf den Achsen
sitzenden Stahlgulsridern von 425 mm Durchmesser in drei-
Die Lager werden
wie bei sonstigen Eisenbahnfahrzeugen in Achsgabelhaltern
gefithrt und sind als walzenformige Biichsen derart ausgebildet,
dafls sie bei einem Kugelbruche in kiirzester Zeit ausgewechselt
Der Wagen wird hierbei mit der am Unter-
Der in der

reihigen Kugellagern der Bauart Baum*).

werden konnen,
gestelle befindlichen Aussetzvorrichtung angehoben.
jetzigen Ausfithrung aus Stahlrohren zusammengebaute Gestell-
rahmen ruht auf weichen Blattfedern. Vorzuziehen waren an

Stelle der Stahlrohre leichte, durch gute Eck- und Quer-

Verbindungen ausgesteifte Prelsblechtriger, wie in Abb. 1 bis 4,
Taf. 3 angedeutet ist. Die Triebmaschine hat vier in der
Langsachse des Rahmens angeordnete Zylinder. Die Schwung-
scheibe ist, wie bei den kleinen Fahrzeugen, als Reibkuppelung
ausgebildet. Der Getriebekasten enthalt ein Leerlaufgetriebe
und je drei Ubersetzungen firr Vorwarts- und Rickwirts-Gang,
so dals im Notfalle in jeder Richtung, auch ohne zu drehen,
mit gleicher Geschwindigkeit gefahren werden kann. Mit dem
Getriebekasten ist das Gehduse fiur die sorgfaltig gelagerte,
von Kegelridern angetriebene Vorgelegewelle verschraubt. Auf
ihre Enden sind die beiderseits mit Blechscheiben geschitzten
Kettenrader aufgesteckt, die mit Gelenkketten Zahnkrinze auf
den Naben der hinteren Laufrider antreiben. Auf der Mitte
der Hinterachse sitzen zwei Bandbremsen, von denen die eine
durch Hand-, die andere durch Kufs-Hebel angezogen wird.
Ein zweiter Fulshebel dient zum Ausriicken der Kuppelung.
Der Aufbau enthalt den an der Stirnfliche geschiitzten, seitlich
offenen Fithrerstand und dahinter den geschlossenen Wagen-
kasten fiir die Mitfahrenden. Die Stirnfliche des Wagens ist
moglichst klein gehalten, dhre Seitenfligel sind etwas zuriick-
genommen, das Dach nach vorne herabgezogen. Breite
Fensterflichen ermoglichen dem Fithrer, wie den Mitfahrenden
freie Aussicht auf die Strecke. Die Tir zum Wageninnern
liegt Riickwand. Diese Anordnung gewahrleistet
gefahrloses, bequemes KEin- und Aussteigen, auch wenn die
Drasine noch nicht halt, durch das Offnen der
Fenster in der Tir reichliche und zugfreie Liuftung erzielt
werden, falls die an der Decke angebrachten Sauger nicht
geniigen. Das Mittelfenster Kastenstirnwand
Herablassen eingerichtet, um mit dem Iithrer sprechen, im
Notfalle auch die Bedienungs- und Brems-Hebel erreichen zu
konnen. Der Fihrersitz ist auf der Rickseite zur Liftung

ist

in der

auch kann

der ist zum

der darunter liegenden Triebmaschine ohne feste Wand nur
mit Drahtgeflecht verkleidet. FEr bietet noch einem Begleiter
oder dem streckenkundigen Lotsen Platz.

Hinter dem Sitze liegt der Olbehalter und die Pumpe fir
die Druckschmierung der Triebmaschine. Die vier Sitzplatze im
Innern sind bequem gepolstert und so angeordnet, dals der
Vordersitz jeder Seite in der Fahrrichtung, der Riicksitz quer

*) Organ 1910, S. 875; 1911, S. 264; 1912, S. 26.



dazu steht. Die Auspuffgase der Maschine konnen zur Er-
warmung des Wagens durch eine Heizschlange im Fulsboden
geleitet werden, wahrend sie sonst durch einen Schalldimpfer
auf der linken Wagenseite austreten. Zur Entliftung dienen
zwei Luftsauger im Dache, zur Beleuchtung sind zwei von
einem kleinen Speicher gespeiste Glihlampen, fir die Signal-
laternen die bei Kraftwagen iiblichen Azetylenlaternen ange-
bracht. An der Vorderwand befindet sich ein Klapptisch.
Wasser- und Benzin-Behalter liegen unter den Sitzen, wo auch
Werkzeugkasten, Ersatzteile, Unterlegeklotze und Signalmittel
mitgefithrt werden. Um den Wagen trotz seines Eigengewichtes
von 1480 kg aussetzen oder drehen zu konnen, ist unter dem
Rahmen annahernd im Schwerpunkte des Fahrzeuges eine
kraftige, senkrechte Gewindespindel mit breitem Fulse vor-
gesehen, die durch ein kleines Schneckengetriebe und eine
Gelenkwelle mit Aufsteckkurbel von der Langsseite des Wagens
niedergeschraubt werden kann. Hierzu sind hochstens zwei
Mann erforderlich.

Das eingangs betonte Bedirfnis nach einem grolsern Trieb-
kleinwagen mit mindestens sechs Sitzen aulser dem Fithrer-
stande und hoherer Fahrgeschwindigkeit fur die Bereisungen
durch die Streckendezernenten, Besichtigungsreisen durch Aus-
schiisse und sonstige gemeinsame Dienstfahrten hoherer Beamten,
fir die sonst ein Sonderzug gestellt werden miilste, veran-
lafste neben der Erprobung der anderen Wagen den Bau eines

Fahrzeuges nach Textabb. 4 mit einer Triebmaschine von

Abb. 4. Triebkleinwagen mit 30 PS-Triebmaschine.
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30 PS in eigener Hauptwerkstatt. Das kriftige Gestell be-
steht aus Walzeisen, der Aufbau ist gleichhalftig zur Querachse
angeordnet und enthilt an jedem Ende ein Abteil mit quer-
stehender Polsterbank fiur je drei bequeme Sitze, von denen
die Strecke gut uberschaut werden kann. In der Mitte liegt
der itber das Dach erhohte Fithrerraum, der mit dem Fihrer-
sitze drei Platze enthalt. Der Dachaufbau ermoglicht freien
Ausblick nach allen Seiten und bei entsprechender Anordnung
der Steuerung Vor- und Riickwirts-Fahrt ohne Drehen des Fahr-
zeuges. Unter dem Fithrerstande liegt die vierzylindrige Trieb-
maschine leicht zuganglich in der Querachse des Fahrzeuges.
FEine gerauschlose Kette iibertrigt die Kraft von der Trieb-
maschinenwelle auf den Vorgelegekasten mit einem Leerlaufe
und je zwei Geschwindigkeitstufen fiir Vorwarts- und Rick-

6

wirts-Gang, die die Hinterachse mit einer zweiten Morse-
Kette antreiben.

Die ibrige Ausstattung entspricht etwa der des Kleintrieb-
wagens von 14 PS, konnte aber mit Riicksicht auf die weiter
gesteckten Gewichtsgrenzen reicher gehalten werden. Alle
Riume stehen durch Zwischentiren in Verbindung. Die Ge-
schwindigkeit wurde mit 75 km/St so grols angenommen, dals
der Wagen auch auf starkbelasteten Hauptstrecken zwischen
den fahrplanmalsigen Ziigen verkehren kann, fiir den Notfall
ist dieselbe Aussetzvorrichtung vorgesehen, wie bei dem vor-
besprochenen Fahrzeuge. Das Eigengewicht betragt 4500 kg.

Ein im Allgemeinen #ahnliches, nur wenig leichteres Fahr-
zeug mit einer Triebmaschine von 21,5 PS und 12 Sitzplitzen
war zu Vergleichsversuchen einige Zeit von einer andern Ver-
waltung iberlassen. Hierbei lag jedoch der Fihrerstand an
jeder Stirnseite, der Raum fir die Mitfahrer in der Mitte,
eine wegén Behinderung der Aussicht fir Streckenbereisungen
weniger giinstige Anordnung, zumal der doppelte Fihrerstand
ein untibersichtliches, verwickeltes und schwereres Gestinge
notig macht. i

Fir die Leistung und den Heizstoffverbrauch der um-
gebauten Fahrzeuge wurden auf ebener Strecke bei ginstiger
Witterung die Werte der Zusammenstellung I gefunden:

. y enstellung 1.
Wagen mit Zusammenste g

Triebmaschine von PS 6 7 14 30
Fahrgeschwindigkeit km/St 38 40 45 75
Benzinverbrauch gr/km . 85 86 110 265
Zahl der Fahrenden mit Fihrer 4 4 6 10
Hochstzulassige Geschwindigkeit
im Betriebe km/St 30 30 40 60
Jahresleistung 1911 km 4980 3630 7370 3430

Bei starkem Winde ist der Widerstand der Aufbauten bei
den Kkleineren Triebfahrzeugen allerdings auf die Dauer fir
die Triebmaschine zu grofs, dagegen ist der Triebkleinwagen
von 14 PS auch bei stirmischem Wetter voll leistungsfihig,
Neigungen 1:100 werden ohne wesentliche Vermingerung der
Geschwindigkeit genommen und auch im Winter fielen Probe-
fahrten auf frisch beschneitem Gleise befriedigend aus. Die
Hebe- und Aussetz - Vorrichtung: an den Wagen von 14 und
30 PS ermoglichen das Aussetzen mit zwei Mann auf jedem
Uberwege in zwei bis drei Minuten.

Gute Ausnutzung und Erhaltung der Triebkleinwagen wird
durch deren gemeinsame Aufstellung an einem Orte mit einer
grofsern Betriebswerkstatte erzielt, die fir Wartung und Er-
haltung sorgt. Der Wagen steht den Vorstinden des Maschinen-,
Betriebs- und Verkehrs-Amtes in der Reihenfolge der An-
meldungen zur Verfigung, kann auch von den Mitgliedern der
Direktion oder von mit Sonderauftrigen betrauten Beamten
angefordert werden, Die empfindlichen Triebeinrichtungén er-
fordern allerdings®zur Wartung und Fihrung gut ausgebildete
Schlosser, sorgfiltige Instandhaltung und Uberwachung.

Trotzdem die vorstehend bescliriebenen Triebkleinwagen
in technischer Beziehung teilweise fiohen Anforderungen ge-
niigen, stellen sich ihrer Verwendung.mit Ricksicht auf die
bestehenden «Fahrdienstvorschriften» mancherlei Schwierigkeiten
entgegén, die unter Umstanden die volle Ausnutzung der



Wagengeschwindigkeit und damit ihren Gebrauchswert herab-
mindern konnen, Die meisten Hauptstrecken sind mit elektri-
schen Schienenstromschlielsern ausgeriistet, die die Sicherungs-
einrichtungen fiir die selbsttatige Mitwirkung des Zuges,
Tastensperren, Signalfligelkuppelungen und Fahrstralsenfestlege-
felder durch das Gewicht voriiberfahrender Lokomotiven oder
Triebwagen auslosen. Das Kigengewicht aller besprochener Trieb-
kleinwagen reicht jedoch hierzu nicht aus. Es ist daher nicht
moglich, die sichtbaren Streckensignale auf den mit Schienen-
stromschlufs versehenen Gleisen, also auf den Hauptstrecken,
zur Anwendung zu bringen, es mufs stets gegen das «Halt»-
Signal gefahren werden. Das Triebfahrzeug kann daher nur
als Kleinwagen nach den fur solche bestehenden Vorschriften
in Abschnitt 7 der «Fahrdienstvorschriften» verkehren. Eine
Ausnahme macht hiervon der Wagen mit 30 PS, der seines hohern
Gewichtes wegen nicht als Kleinwagen zugelassen wurde. Bei
Fahrten auf der Hauptstrecke miilste fir ihn das volle Zugmelde-
verfahren nach den «Fahrdienstvorschriften», wie bei gestorter
Streckenblockung angewendet werden, der Wagen miilste also
an jedem Signale zum Empfange des schriftlichen Befehles A
halten. Die Entfaltung seiner Leistungsfahigkeit wird dadurch
unmoglich gemacht, seine Benutzung zu Bereisungen daher auf
Nebenbahnen beschrinkt, wo er seinen Zweck um so eher erfillen
kann, je ausgedehnter das Netz der Nebenbahnen und je grolser
die Moglichkeit ist, von einer Nebenbahnstrecke auf die andere
zu gelangen, ohne Hauptbahnstrecken berithren zu miissen.
Auch fir die kleineren beschriebenen Triebfahrzeuge fillt jede
Einschrankung auf Nebenbahnen fort, der Betrieb wickelt sich
dort wie im regelmilsigen Zugverkehre nach einem jedesmal
besonders aufgestellten Fahrplane ab. Immerhin sind zur ein-
gehenden Regelung des Betriebes neben den: vorerwithnten Vor-
schriften der «Fahrdienstvorschriften» tiber Kleinwagen noch
die folgenden zusitzlichen Bestimmungen erlassen.

«Verantwortliche Fithrung. Der verantwortliche Fihrer
hat zugleich die Geschifte des I.okomotiv- und Zug-Fiihrers wahr-
zunehmen. Er mufls fir die zu befahrende Strecke strecken-
kundig im Sinne des § 37, 1 der «Fahrdienstvorschriften» sein, und
entweder die Befugnis zur selbstindigen Fithrung einer Loko-
motive oder des Triebkleinwagens besitzen und dies durch ein
Zeugnis des vorgesetzten Maschinenamtes nachweisen konnen.»

«Als streckenkundige Begleiter im Sinne des § 87, 2 ‘der
«Fahrdienstvorschriften» kénnen auch die Vorstande der Betriebs-
und Maschinen-Amter oder ihre Vertreter, sowie die Bahnmeister
und Betriebswerkmeister fiir ihren Bezirk eintreten.»

»Die Triebkleinwagen haben dieselben Sigﬁale zu fithren,
wie einzelfahrende Lokomotiven.»

«In den Zugmeldungen durch Fernschreiber sind sie als
solche ausdriicklich zu bezeichnen, und in das Zugmeldebuch
einzutragen. »

«Die in den Iahrzeugen angeschriebene zulassige Ge-
schwindigkeit ist bei besonderen Streckenverhaltnissen
Neigungen und in Bogen entsprechend zu ermilsigen.»

'~ «Beim Befahren von Wegetibergangen mit selbsttatigen
Lautewerken ist die Geschwindigkeit auf 30 km/St zu er-
mifsigen und besondere Vorsicht ‘anzuwenden, weil die Aus-
losung der Lautewerke durch die kleinen Wagen unzuverlassig ist.»

auf

«Der verantwortliche Fithrer hat den Fahrbericht nach
Anlage 12 der «Fahrdienstvorschriften» zu fithren. Entstehen
wihrend der Fahrt auf freier Strecke Schiiden am Triebkleinwagen,
durch die die Weiterfahrt verhindert wird, so ist das Fahrzeug
aus dem Gleise zu setzen, und zwar moglichst an einem Weg-
ithergange, falls die fahrplanméfsige Durchfithrung der abrigen
Ziige die Raumung des Gleises erfordert. Die benachbarten
Zugmeldestellen sind, sobald dies geschehen ist, durch Uber-
sendung einer schriftlichen Mitteilung mit Boten, oder durch
ein schriftlich aufzunehmendes Ferngesprach in Kenntnis zu
setzen und dies in das Zugmeldebuch einzutragen. Die Strecke
gilt dann als so frei, wie wenn der Wagen die nichste Zugmelde-
stelle erreicht hatte.»

«Er darf nur im Einverstindnisse mit den benachbarten
Zugmeldestellen unter denselben Bedingungen, die fiur die Ab-
lassung eines Zuges in den Streckenabschnitt malsgebend sind,
wieder in das Gleis gesetzt werden. Ubrigens findet auch auf diese
Fahrten § 58 der «Fahrdienstvorschriften» betreffs Halten eines
Zuges auf freier Strecke aus besonderm Anlasse Anwendung.»

Die Vorschriften haben sich fir die Fahrten der Trieb-
kleinwagen - als ausreichend erwiesen. Wenn nun auch: die
hierdurch hervorgerufenen kurzen Aufenthalte auf den Stationen
zur Einholung des schriftlichen Fahrbefehles bei dem kurzen
Bremswege und der hohen Anfahrbeschleunigung dieser kleinen
Fahrzeuge nicht ins Gewicht fallen, so erscheint es doch
wiinschenswert, die Zwischenaufenthalte weiter abzukiirzen oder
maoglichst ganz zu vermeiden. Krsteres konnte durch Einfihrung
eines besondern Vordruckes mit Stamm- und Abreils-Blattern
erreicht werden, die vorher ausgefiillt und bei Zustimmung zur
Durchfahrt dem Stationsbeamten einfach abgegeben werden.
Letzteres wirde durch Einfithrung eines fir Triebkleinwagen
allein geltenden Signales moglich, das in erster Linie die auf
grofseren Bahnhofen umstindliche und zeitraubende Befehls-
ibertragung von den Stellwerkstiirmen an die ein- und aus-
fahrenden Wagen erleichtern und vereinfachen wiirde, aber
auch auf der Strecke von den Blockwartern zur Freigabe der
Durchfahrt angewendet werden kénnte. 1

Zusammenfassend darf als vorliufiges Ergebnis der Ver-
suche in Hannover im Hinblicke auf die fiir den Bau von Trieb-
kleinwagen aufgestellten Grundsitze wohl ausgesprochen werden,
dafs Fahrzeuge von hochstens 500 kg Eigengewicht fir Bahn-
zwecke nicht zu empfehlen sind, weil der Bau dabei zu leicht
und schwach wird. Da diese Gewichtsgrenze nur durch die
Rucksicht auf die Moglichkeit gezogen ist, den Triebkleinwagen
an jeder Stelle der Bahnstrecke aussetzen zu Kkoénnen, scheint
empfehlenswert, diese Bedingung dahin einzuschrianken, dals
das Aussetzen im Notfalle auf Wegiibergangen oder an sonst
geeigneten oder hierfiir vorgesehenen Stellen méglich sein muls.
In Wirklichkeit wird auch dieser Fall wohl nur selten eintreten.
Bei der hohen Fahrgeschwindigkeit kann ein solches Fahrzeug
auch nur vom Fihrer begleitet, vom Aufenthaltsorte auf der
Strecke jederzeit zur n#ichsten Station fahren, sich da vom
fahrplanm'a:féigen Zuge uberholen lassen und in kiirzester Frist
auf die Strecke zuriickkehren. Zu diesen Fahrten wird in
vielen Fallen nicht mehr Zeit gebraucht, als zum Aus- und
Ein-Setzen. Ist fir Vorwirts- und Riickwirts-Fahrt gleiche Ge-



schwindigkeit vorgesehen, und dem Fiihrer die Moglichkeit ge-
geben, die Strecke auch bei Rickwirtsfahrt ibersehen zu kénnen,
so kann beim Hin- und Her-Fahren auf grofsen Bahnhofen oder
im Notfalle auch auf der Strecke ohne Drehen des Fahrzeuges
schnell nach hinten ausgewichen werden. Der geschlossene
Uberbau kann des schon bei gutem Wetter vorhandenen Luft-
zuges wegen, noch weniger aber als Schutz bei unginstiger
Witterung entbehrt werden. Nur so ist die Benutzung des Wagens
in jeder Jahreszeit und damit seine volle Ausnutzung méoglich.

Diesen Bedingungen entspricht der Triebkleinwagen mit

14 PS Maschinenleistung, dessen Beschreibung daher etwas
ausfihrlicher gehalten ist, am besten. Bei Neubau dieses Fahr-
zeuges wird sich natiirlich noch mancherlei verbessern lassen.
Sorgfiltige Durchbildung des Untergestelles, Ausfiihrung des
Uberbaues aus leichtesten und doch widerstandsfihigen und
wetterbestandigen Baustoffen mit kleinsten und moglichst glatten
Widerstandflichen diirften dann auch die Verwendung einer
kleinern Triebmaschine von etwa 12 PS, im Ganzen auch eine
kleine Gewichtsersparnis ermoglichen, und das Vorbild fiir einen
wirklich brauchbaren Eisenbahn-Triebkleinwagen schaffen.

Der Einfluls der neuen Vereinswarenzeichen im wirtschaftlichen Wettbewerbe.
Dr. L. Gottscho, Patentanwalt in Berlin.

Am 1. Mai 1913 ist ein Gesetz betreffend den Schutz von
Vereinswarenzeichen in Kraft getreten, das dazu bestimmt ist,
eine Liicke im deutschen Warenzeichenrecht auszufiillen.

Allen Staaten, die der Internationalen Union zum Schutze
des gewerblichen Eigentumes angeboren, also auch dem Deutschen
Reiche, ist in der Versammelung vom Juli 1911 in Washington
die Verpflichtung auferlegt worden, entsprechende gesetzliche
Bestimmungen iiber Vereinswarenzeichen zu schaffen. Ein dieser
Verpflichtung entsprechendes deutsches Gesetz ist am 1. Mai
1913 in Kraft getreten.

Die einschligigen gesetzlichen Bestimmungen sollen als
§ 24a bis h in das bereits bestehende Warenzeichengesetz vom
Mai 1894 eingefiigt werden, daher gelten alle Bestimmungen
iiber Warenzeichen, sofern nicht ausdriicklich in den neuen
Zusatzen anderes bestimmt ist, auch fir Vereinszeichen.

Die wichtigste der neuen Bestimmungen, § 24 a, lautet:

«Rechtsfahige Verbiande, die gewerbliche Zwecke verfolgen,
konnen, auch wenn sie einen auf Herstellung oder Vertrieb
von Waren gerichteten Geschaftsbetrieb nicht besitzen, Waren-
zeichen anmelden, die in den Geschaftsbetrieben ihrer Mit-
glieder zur Kennzeichung der Waren dienen sollen: «Verbands-
zeichen.»

Die juristischen Personen des offentlichen Rechtes stehen
den bezeichneten Verbinden gleich.

Auf die Verbandszeichen finden die Vorschriften wber
Warenzeichen Anwendung, soweit nicht in § 24a bis 24h ein
anderes bestimmt ist.»

Bisher konnten die in fast allen Gewerben vorhandenen
Fachvereine ihren Mitgliedern ein Vereinswarenzeichen zur
Kennzeichnung ihrer nach gewissen Verbandsvorschriften her-
gestellten oder vertriebenen Waren nicht, oder nur auf Um-
wegen zur Verfiigung stellen. Alle derartigen Verbande waren
gezwungen, das in Frage kommende Warenzeichen durch einen
Treuhéinder als Warenzeichen anmelden zu lassen, der alsdann
den Mitgliedern der Vereinigung die Mitbenutzung des Waren-
zeichens gestatten mufste. Besondere Vertrage zur Festlegung
dieses fir Geschaftszwecke verwickelten Rechtsverhaltnisses
waren hierbei nicht zu umgehen.

Mit der Schaffung von «Vereinszeichen» wird diese
Rechtslage nicht wesentlich vereinfacht, sondern fir
Deutschland ein ganz neues Mittel im wirtschaftlichen Wettbe-
werbe geschaffen. Die Eintragung von Verbandszeichen wird
namlich bei wirtschaftlichen Kampfen besonders von einschneiden-

nur

der Bedeutung sein, wo es sich um den Schutz einer ortlich be-
schrinkten Erzeugung von hochwertiger Ware handelt. Firmen,
die Waren mit entsprechend gut eingefithrten Herkunftsbezeich-
nungen herstellen, sollen vor dem Wettbewerbe geschiitzt werden,
der unter dem Deckmantel dieser Herkunftsbezeichnung minderwer-
tige Erzeugnisse in den Handel zu bringen versucht. Beispielsweise
wurde das Stahlgewerbe von Solingen und Remscheid, das hoch-
wertige Ware liefert, bisher dadurch bedroht, dafls neue Werke an
diesen Platzen entstanden, die nach den gesetzlichen Be-
stimmungen mit Recht die berithmte Herkunftsbezeichnung
fiihren konnten, und unter dieser Empfehlung minderwertige
Ware als Solinger Stahlwaren in grofsen Massen ins Ausland
ausfuhrten. Dadurch hatte schliefslich auch der gute Ruf der
Solinger Stahlwaren iiberhaupt bedeutend leiden kénnen. Durch
Schaffung eines geeigneten Vereinswarenzeichens sollen die Ver-
bande derartigen Schadigungen begegnen, Fir Solingen kann der
dortige Verein von Werkinhabern nach dem neuen Gesetze ein
Vereinszeichen einfithren, das neben der Herkunftsbezeichnung
Solingen nur fir Waren bestimmter Beschaffenheit verwandt
werden darf.

Eine andere, grade entgegengesetzt wirkende Folge des
neuen Gesetzes liegt darin, dals es einer Mehrzahl kleinerer
Geschifte durch Annahme eines Vereinswarenzeichen ermog-
licht, durch gemeinsame Geschiftsfihrung dem Wettbewerbe
eines Grofsunternehmens mit vergleichsweise geringen Mitteln
entgegen zu wirken. Die Unternehmungen beispielsweise des
chemischen Grolsgewerbes, die ihren Geschaftsbetrieb haupt-
sichlich auf ihre Einzelzeichen gegriindet haben, werden daher
unter Umstéinden eine gewisse Einbulse dadurch erleiden konnen,
dals sich kleinere Werke zusammen schlielsen, und unter dem
Schutze geeigneter Vereinswarenzeichen im Wettbewerbe Er-
zeugnisse gleicher Art oder als Ersatzmittel in den Handel zu
bringen versuchen.

Die Vereinswarenzeichen werden auch eine Anregung zur
Férderung von Syndikaten, Verbanden und dergleichen geben,
vielleicht wird dieses schon heute im Wirtschaftsleben manchmal
zu stark auftretende Bestreben noch eine weitere Verstirkung
erfahren. - Freilich wird sich diese Zusammenfassung der Krifte
vorwiegend auf das Gebiet der kleineren Gewerbetreibenden
beschranken und manchmal wird die Schaffung von - Einheits-
zeichen grofse Unternehmungen veranlassen, von einer solchen
Verein'igung abzuriicken, um ihre Sonderstellung nachdriick-
licher -zu betonen.



Nach Schaffung des Gesetzes tber Vereinswarenzeichen
wird sich schliefslich die Entstehung neuer «Freizeichen» seltener
vollziehen. Diese entwickeln sich meist derart, dals sich viele
Gewerbetreibende eines bestimmten Faches desselben Zeichens
fiir ihre Waren bedienen, so sind die bekannten Freizeichen
«Reiter» fir Rauchtabak, <alter Schwede» fiir Spirituosen ent-

standen. Liegt nach Schaffung des neuen Gesetzes das Be-
streben zur allgemeinen Benutzung eines Zeichens in einem
bestimmten Fache vor, so wird sich der Fachverein zur An-
meldung der betreffenden Marke als Vereinszeichen veranlalst
sehen, wodurch dann die Entstehung eines Freizeichens ver-
mieden wird.

Elektrisch gesteuerte Prefswasser-Nietmaschinen von Piat.”)

Neuere Nietmaschinen fiit Kessel und #dhnliche Arbeit-
sticke werden elektrisch angetrieben und nieten mit Wasser-
druck, so dafs die Vorziige leichter Versetzbarkeit mit denen
der Prelswasser - Nietung verbunden werden. Kraftspeicher,
lange Rohrleitungen und Schlauchanschliisse fallen fort. Diese
Maschinen werden namentlich auch
verwendet. Textabb. 1 zeigt eine Nietmaschine nach Modell D fiir

Abb. 1. Nietmaschine nach Modell D fiir Nietarbeiten aller Art.

Nietarbeiten aller
Art.  Das ganze
Triebwerk ist auf
einem  Stahlguls-
biigel aungeordnet,
der pendelnd am
Kranhaken hangt.
Iis besteht aus der
elektrischen Trieb-
maschine, der
dem
Stempelkolben mit
dem

Prelspumpe,

Nietdopper
und dem Anlasser.
Der Anschluls an
die  Stromleitung
der Werkstatt er-

*) Ed. Weber in Hamburg, Briiggehaus. D.R.P.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge LI. Band.
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in Eisenbahnwerkstitten

1. Heft.

folgt mit biegsamem Kabel und Steckdose. Die Wirkung der
Maschine ist folgende : Nachdem die Arbeitsfliissigkeit eingefillt,
der Strom angeschlossen und die Steuerung eingestellt ist, bewegt
der Arbeiter den Handhebel des Anlassers
wegung des Nietdoppers. Die Triebmaschine erhilt dadurch
Strom und treibt den Pumpenkolben durch Zahnradibersetzung
an; dieser iibertrigt den Wasserdruck auf
Nietstempel durch eine kurze Rohrleitung.

im Sinne der Be-

den Kolben am
Am Ende des
Weges schaltet die Steuerung selbsttitig aus und stellt das
Triebwerk fest. Das Niet erkaltet dann unter dem einge-
stellten Arbeitsdrucke, der von einem Druckmesser angegeben
wird. Die Triebmaschine ist hierbei in Ruhe, also kann kein
Strom verbraucht werden. FErst die Zuriicklegung des Hand-
hebels bewirkt das Zuriickgehen des Nietkolbens die
Anfangstellung.

in

Der Vorgang einer
Nietung dauert wenige
Sekunden, die Schnellig-
keit der Arbeit und die
Kleinheit des Stromver-
brauches ergeben nied-
rige Kosten.

Die Nietmaschine
arbeitet immer mit der-
selben Prelsflissigkeit als
Verbindungsglied
schen dem Pumpen- und
Niet-Kolben, daher ist
nur eine geringe Menge
der Flussigkeit erforder-
lich, die zwischen den
beiden Kolben in einer
einfachen  Rohrleitung
lauft, ohneVentile,Steuer-
ungen oder dergleichen
zu durchstromen. Die
Steuerung erfolgt elek-
trisch, der Anlasser ist
in einem geschlossenen
Gehause angeordnet, das
zur Schonung der Strom-
schliefser mit O1 gefillt
ist. Die Verdnderung
des Prelsdruckes erfolgt
einfach durchVerstellung
der Steuerung.

Textabb. 2

ZWi-

In ist

1914.

Do
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Abb. 3. Nietmaschine nach Modell I mit kleiner Ausladung.
MaBstab 1 :20.

=

Abb. 4. Nietmaschine nach Modell T mit grofer Ausladung.

eine weitere Ausgestaltung der
Maschinen nach Modell H dar-
gestellt. Hier ist das ganze
Triebwerk auf einem besondern
Maschinenrahmen angeordnet, der
den eigentlichen Niethiigel an
einem Drehzapfen tragt, um den
er mit Schnecke und Rad ge-
dreht werden kann. KEin zweites
Bolzengehause am Nietbiigel er-
moglicht dessen Verstellung um
90 °.

Textabb. 3 stellt ein Sonder-
modell I, mit kleiner Ausladung
fiir Nietarbeiten an Lokomotiv-
fulsringen und am Feuerloche dar.
Der Nietbiigel hat zwei Gelenke
zur Einstellung in beliebige Lage.
Sollen auch schriage Niete an
Feuerlochern nach Webb ge-
staucht werden, so wird die eine
Drehachse entsprechend angeord-

net (Textabb. 6).

Fir die Nietung von Kessel-
schiissen, Rohren und dergleichen
eignet sich besonders das Mo-
dell T (Textabb. 4) mit einfacher
Aufhangung und groflser Auslad-
ung. Das Triebwerk ist hier
wagerecht angeordnet. Die Ar-
beitsstiicke werden auf Rollen
gelegt, um die einzelnen Niet-
reihen dem Dopper zufithren zu

konnen.

Eine Anordnung fir die in
Ausbesserungswerkstatten an Lo-
komotivkesseln vorkommenden
Nietarbeiten zeigen die Textabb. 5
bis 8. Sie ist eine Verbindung
der Modelle H (Textabb. 2) und
L (Textabb. 3). Ein gemeinsamer
Maschinenrahmen ist mit zwei
auswechselbaren Nietbiigeln aus-
geriistet, die den verschiedenen
Arbeiten entsprechend angesetzt
werden.

So zeigt:



11

Abb. 5 bis 8.

Verschiedene Nietmaschinen fiir Nietarbeiten an Lokomotivkesseln.
Mafstab 1:40.

Textabb. 5 die Nietung des Mantels,

« 6 » » der Feuerlocher nach Webb,
« 7 > » rechteckiger » ;
« 8 » » von Fulsrahmen.

Seitliche Beweglichkeit des Drehzapfensf

weiachsiger Drehgestelle von Lokomotiven.

Zusammenfassunag.

Die Piat-Maschine ist mit eigener Triebmaschine aus-
geriistet, arbeitet mit Wasserdruck, halt den Druck ohne
Stromverbrauch, ist einfach zu bedienen, gestattet Verinderung
der Pressung in weiten Grenzen, ist leicht versetzbar und
arbeitet billig.

‘W. Monitsch, Ingenieur-Technolog an der Technischen Hochschule zu Charkow. *)

Zur Ermittelung der grofsten erforderlichen seitlichen
Verschiebbarkeit des Drehzapfens einer Lokomotive mit zwei-
achsigem Drehgestelle aus der Mittellage beim Durchfahren
der scharfsten Bogen dienen die Formeln von Simon**) oder

von v. Borries:

&2
Gl. 1) 5 3 3 E 5 d:2i{1253
worin: .
d die seitliche Ausweichung des Drehzapfens ans der Mittel-
stellung,

a den Abstand zwischen dem Drehzapfen und dem Fulspunkte
des aus dem Bogenmittelpunkte auf die Léangsachse der
Lokomotive gefillten Lotes,

R den mittlern Bogenhalbmesser der Bahn,

2s die ganze seitliche Verschiebbarkeit der Achse aus der
Spurerweiterung des Bogens und dem Spiele der Rad-
flanschen gegen die Fahrkanten in gerader Strecke bedeutet.

Die Gl. 1) gibt Anniherungswerte, die von dem richtigen
oft erheblich abweichen. Im Folgenden soll die Verschiebung
genauer ermittelt und mit Gl. 1) verglichen werden,

**) Karl Simon ,Ermittelung der auf die Stellung von Eisen-
bahn-Fahrzeugen in Bogengleisen sich beziehenden Maflse und Ver-
hiltnisse durch Rechnung, sowie mittelst des Roy’schen graphischen
Verfahrens“. C. W. Kreidel's Verlag in Wieshaden.

*) Deutsch von E. Falz, Ingenieur in Charlottenburg.

Textabb. 1 zeigt die Stellung der Lokomotive im Bogen,
die vordere Achse des Drehgestelles und die vordere Kuppel-
achse laufen an der aufsern Schiene, die hintere Kuppelachse

Abb. 1. Drehzapfen im Drehgestell verschiebbar.

£
Abb. 2. Vieleck ABCDEA von und die hintere Achse des
ik Drehgestelles haben sich
7 nach dem Mittelpunkte I
¢ eingestellt. Zu ermitteln ist

die Strecke d = BC, um die
der Drehzapfen aus
seiner Mittelstellung ver-
schoben hat.

sich

2%
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Mit den Bezeichnungen der Textabb. 1 ist das Vieleck
ABCDEA der Deutlichkeit halber in Textabh. 2 besonders
gezeichnet; die mit zwei Bogen bezeichneten Winkel sind nach
der Annahme rechte*).

Da nun einerseits a, d, ¢ und r, in der Richtung AE
gemessen r;, anderseits d, ¢, r, und r, in der Richtung A B
gemessen a ergeben, kann d aus zwei Gleichungen, die die
Beziehungen zwischen diesen Abschnitten zum Ausdrucke bringen,
ermittelt werden, niamlich aus:

(t,+d).cosa—c.sina=r,
(ryF+d).sina-}+c.cosa
Quadrieren liefert :

= a.

(rz 4 0)*. cos®a - ¢*.sin*a — 2 (r,+d).cosa.c.sina=r?2

(ry+ d)?.sin?a+c?.cos?a 2. (ry-+-d).cosa. c.sina=a?,
und Zusammenzihlen

(ry 4 d)* 4 c? =12+ a% oder da d > o sein muls:

Gl. 2) d=—r, -+ Vr,®F a2 — ¢

Setzt man ry, = r, = R = dem mittlern Bogenhalbmesser,
so erhalt man die unter Umstinden anwendbare Niherungs-
formel :

Gl 3) d=—R 4 VR? 4 a? — ¢

Zur genauen Berechnung von d miissen noch
bekannten r; und r, ermittelt werden.

Zu diesem Zwecke ziehe man den Halbmesser E M (Textabb. 1)
zum Kreise M N, und rechtwinkelig zu diesem Halbmesser K S,
dann ist gemals den Kigenschaften des Kreises: MK :SK
=8K: (2R, — MK) oder MK>*— 2R, . MK -} SK2= 0.

Wird MK mit y, SK mit m bezeichnet, so folgt aus dieser
Beziehung:

Gl. 4) . y =R, — VRZ—m>

Ist b der Abstand der Aufsenflichen der Spurkranze, so
ist AK=0,5b und AM=0,5.b-+ R, — VR2Z —m% und
weiter :

AE=r,—=R,—AM=R,—0,5.b—R, + VRZ — m?
oder
Gl. 5) r,=VR2—m?—0,5.h,
und &hnlich fir PN =n:
Gl. 6) fy = VRZ—1n*—0,5.h,

Bei der Ableitung von Gl. 2) ist gemils Textabb. 1 und 2
vorausgesetzt, dals der Drehzapfen mit dem Hauptrahmen der
Lokomotive starr verbunden ist, wahrend sich ein den Zapfen
umfassendes, rechteckiges Gleitstiick in einem auf dem Dreh-
gestelle winkelrecht zu dessen Liangsachse angeordneten Schlitze
verschieben lilst,

die Un-

Die Verschiebung des Drehzapfens gegen
das Drehgestell erfolgte hier also winkelrecht zur Léangsachse
des Drehgestelles.

Ist der fest mit dem Drehgestelle verbundene Zapfen im
Hauptrahmen verschiebbar, so muls die Ausweichung d recht-
winkelig zur Langsachse
(Textabb. 3).
abb. 4:

Lokomotive werden
Fir diese Anordnung ergibt sich geméals Text-

der gemessen

*) Bei der Annahme, dals sich die hintere Kuppelachse nicht
nach dem Mittelpunkte einstellt, bedeutet a die Entfernung des Dreh-
zapfens von dem Fulspunkte des aus dem Bogenmittelpunkte auf
die Lingsachse der Lokomotive gefillten Lotes.

Abb. 3. Drehzapfen im Hauptrahmen verschiebbar.

2 Abb. 4. Vieleck ABCDEA von

r,—d=r,.cosa—c.sina
Abb. 3.

a=r,.sina-c. cos a.
Quadriert man diese
Gleichungen und z#hlt sie
zusammen, so folgt:
ry?. (cos? @ + sin @) — ¢?.
-(cos®a—+sin?a)=(r, — d?)

und daraus:
d=1 — Vi ¢ —a

Zusammenstellung T.

‘Unterschied des Ergebnisses

~ dnach
‘ von Gl. 2) gegen

R |v. Borries . 11.8) | @ | .
gLy |omon| GL8)) GLA . Borrieslgin on| a1 3)
‘ | GL 1)

mm mm | mm mm mm mim mnlA_

Beispiel 1. Textabh. 5.
00m | 337 61 609 609 4272 | —o01 0,0
150, 55 81,3 81 | 806 1256 | —07 — 04
100, | 975 | 122 1219 127 4242 | —03 | — 02

Beispiel 1I. Textabb. 6.

| ; | |

20, 555 768 8 | 6 | +25 | —08|— 70
150, 84 102,4 | 110,7 1017 +267 | —07 | — 90
100, 1353 1503 1602 1502 149 | —01 —100

Beispiel 11I. Textabb. 7.
200, 89 1056 1159 105 | 16 | —06 —109
150, | 1287 | MO8 15 1407 412 | 0L —I188
100, 1748 | 1917 1985 1915 4167 | —02 — 70

Zusammenstellung I enthidlt die Werte von d far drei

verschiedene Beispiele nach v. Borries, Simon und den
Gl 2) und 3) und deren Unterschiede, gibt also einen Vergleich

der Genauigkeit.

Abb. 5. Beispiel 1.
[ | [ 1 1 1
Iy
i G«m%{
R ‘. o
2100 7900—— 2100 — =]
T T T T - 1
Abb. 6. Beispiel II.
J::'“A" f ——— & N i 4
‘ < 7000 >
8 . B!
— & +
2 ‘L 2550 500 2000 —
| I | I =T



Abb. 7. Beispiel 11I.
— I R Y e J:F_L
—T «77004-{
el o
} 3000 20 YY)
(v e T E

Zu den Beispielen I, IT und ITI gehoren die Textabb. 5,
6 und 7 fir die russische Regelspur von 1524 mm. Das
Achsspiel in gerader Strecke ist iiberall mit 10 mm, die Spur-
erweiterung in den Bogen mit 20 mm, das ganze Achsspiel im
Bogen also mit 30 mm eingefithrt. Die Moglichkeit der Ein-
stellung der hintern Kuppelachse nach dem Mittelpunkte wurde
mit 0 > s?: 2 R gepriift, worin & das ganze Achsspiel im Bogen,
s den festen Achsstand der Triebachsen und R
Bogenhalbmesser bedeutet. Die Rechnung zeigt, dals diese
Einstellung moglich war: in Beispiel T fir alle drei Bogen-
halbmesser, in Beispiel IT und III jedoch nur fir die Halbmesser
200 und 150 m. Fiur die scharfste Krammung von 100 m Halb-
messer mufste hier zur Ermittelung der Grofse a die Entfernung x
des Fulspunktes der aus dem Bogenmittelpunkte auf die Langs-
achse der Lokomotive gefallten Rechtwinkeligen, von der vordern

den mittlern |
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Kuppelachse bestimmt werden. Mit den obigen Bezeichnungen
ergab sich aus x=0,5s 4+ R. 0 :s, fir Beispiel Il a = 5751 mm,
fir Beispiel IIT a = 6400 mm, beides fir R = 100 m.

Nach Zusammenstellung I weichen die Ermittelungen nach
der meist verwendeten Gl. 1) von v. Borries in den an-
gefithrten Fallen bis iiber 40°/, von den genauen Werten ab;
ebenfalls unzuverlissig ist die Anniherung nach Gl. 3), wihrend
die Angaben von Simon in allen Fillen geniigende Uber-
einstimmung mit den genauen Werten nach Gl. 2) liefern.
Bei allen Berechnungen ist die Annahme gemacht, dals der
Anlaufpunkt des Rades an die &ulsere Schiene in der senkrechten

Ebene durch die Radachse liegt.

Schliefslich sollen noch die den Ausfithrungen zu Text-
abb. 1 und 3 in Gl. 2) und 7) verglichen werden.

Rechnet man Beispiel III fir einen Bogenhalbmesser von
100 m nach Gl. 7) entsprechend der Ausfithrungsart nach
Textabb. 3, so ergibt sich d = 192 mm, gegen d = 191,5 mm
nach Gl. 2). Daraus folgt, dals beide Gleichungen hinreichend
wenig von einander abweichen, um die Bauart des Drehgestelles
bei der Berechnung von d vernachlassigen zu konnen.

Bericht iber die Fortschritte des Fisenbahnwesens,
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Eisenbahnen in Makedonien, Thrakien und Bulgarien.
(Zeitschrift des osterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines 1918, Nr. 24, 13. Juni, S. 375.
Hierzu Zeichnung Abb.

F. Manek zu Sofia.
Mit Abbildungen.)
5 auf Tafel 3.

Zusammenstellung T enthilt Angaben iber Bau und Eroffnung der Eisenbahnen (Abb. 5, Taf. 3) in Makedonien und Thrakien.

Zusammenstellung I. Eisenbahnen in Makedonien und Thrakien.
T —
:'2 Linie ‘Lange Bauzeit ‘ Bau-Unter- | Geldverhiltnisse
| km 1 nehmung |

I Onenfahsche Elbonbahnen OthI’lelChISChGS deutsches und schweizerisches Geld.

li Konstantinopel— Adrianopel . 319 ‘Al] o B Diese Linien sind tiirkisches Staatseigentum, deren Betrieb 1]31111'

‘ . R e gemeing pe- verpachtet ist und nach den Reineinnahmen, die im Jahre
5 Adrianopel - MustafaPascha 40 | riebsgesell- || 1904 12251 663,18 M betrugen, herechnet, wird.

i rianope. - Deceagatsch . 1e8 1869 bis 1871 | Schaft der Bauschbetrag fiir die Betriebsauslagen: 5670 M/km oder 7166 830 M
4| Saloniki—Miroftsche 101 Eisenbahnen fiir 1264 km
5| Miroftsche— Uskiih 142 | dor curopii- ; der 7 ;

: | schen Tiirkei || Der Uberschuff, der im Jahre 1904 5084 783,21 M betrug, wird
6| Uskiib—-Mitrowitza . 124 ‘ verteilt zu 450/ auf die Regierung und '
7/ Uskith—Zibeftsche . 85 1869 bis P. Vitalis 550)o auf die Betriebsgesellschaft.
13. August 1888

8‘ Alpulu—XKirkkilisse . 40 | Juli 1910 bis |Garguilo-| Mittlere Reineinnahme im Jahre 1904: 9684,91 M/km.

| | 18. August 1912 | Calvaro
9i Uskitb—G ostiwar 63 ‘ Marz 1912,  Orientalische| Ende der Genehmigung: 31. Dezember 1957.

| Bau eingestellt Hisenbahnen .

II. Ottomanische Bahn Saloniki—Monastir,

deutsches Geld.

Betrieb: Betriebsgesellschaft der orientalischen Eisenbahnen in Konstantinopel.

219 1888 his 1893

10 Saloniki—Monastir .
|

III. Ottomanische Bahn

|
11 Dedeagatsch—=Saloniki .

442
12 Badoma—Feredschik 38 1893 bis .
18 Kilindir—FKarasuli . . . . . 27 1. April 1896
14 Militéirische Zweiglinie in Saloniki“ 2

Saloniki—De

Verbiirgte Reineinnahme: 11583 M/km,
wirkliche Reineinnahme im Jahre 1904: 8039,66 M/km.

deagatsch, franzosisches Geld.

| Verbiirgte Reineinnahme: 12555 M/km,

wirkliche Reineinnahme im Jahre 1904: 349843 M/km.

Seit November 1912 stehen die oben bezeichneten Linien im Betriebe der kriegfiilhrenden Balkanstaaten und verteilen sich auf

diese wie folgt:

Tiirkei :

Der Bau ecines zweiten Gleises auf der 17,6 km langen Strecke Konstantinopel-Sirkedschi—San Stefano

im Juli 1910 begonnen.

Strecke Konstantinopel—Tschataldscha der Linie Nr. 1 .
Bulgarien : Strecke Tschataldscha—Adrianopel der Linie Nr. 1, Linien Nr. 2 3 8 11 bis 13
Serbien: Strecke Gewgeli - Miroftsche der Linie Nr. 4, Linien N1 . .
Griechenland : Strecke Saloniki—Gewgeli der Linie Nr. 4, Linien Nr. 10 und 14

Linge

71 km
984
273
300

. 1728 km
der Linie Nr.

»

5 bis 7

»”

Zusammen
1 wurde



Unter den neu zu schaffenden Verkehrswegen, die Verbin-
dungsglieder des bulgarischen und makedonisch -thrakischen
Eisenbahnnetzes bilden, steht seit langem an erster Stelle die
kiirzeste Verbindungslinie des Adriatischen mit dem Schwarzen
Meere iber Sofia mit folgenden Teilstrecken :

Liange

San Giovanni di Medua— Alessio Gegenwiirliger Stand

—DMattal —Dibra—~Gostiwar 207 km  Allgemeiner Entwurf
Gostiwar— Uskith 63 » Bau eingestellt
Uskiitb —Kumanowo . . 38 » besteht
Kumanowo— Egri - Palanka —

Geschewo 90 »  Ausfihrlicher Entwurf
Geschewovhwdomu—bom 136 » besteht
Sofia—Sliwen . 270 »  Ausfithrlicher Entwurf
Sliwen---Burgas . 117 » besteht

921 km,
291 km gebaut sind.

Der westliche Teil der Linie, die Adriabahn bis Uskib,
hat bisher Jahre 1912 begonnene Teilstrecke
Uskib—Gostiwar aufzuweisen, deren Bau aber in Yolge des
Krieges von den Orientbahnen eingestellt wurde. Die Haupt-
angaben der Linien Kumanowo—Geschewo und Sofia—Sliwen,

Zusammen
wovon bereits

nur die im

der «podbalkanska linia», sind:
Kumanowo —Geschewo Sofia—Sliwen

Liange . km 90 270
Steilste Neigung . 0l 25 25
Meereshohe

tiefste m 350 210

hochste . . . .. » 957 998
Kleinster Booenhalbmessel . » 27H 275
Tunnel

Anzahl . . . . . . . . 8 6

Ganze Lange . . m 3720 4760

Lange des grofsten . » 1800 1800
Ungefiihre Baukosten Millionen 2/ 12,15 31,59

Die bisherigen hochsten Punkte der Balkanbahnen sind:

Bosnien: Serajewo— Ostgrenze 950 m,

Bulgarien: Kiistendil—Geschewo 943 m.

Diirfte vorstehender Plan eines Anschlusses an die Adria-
noch teilweise
rithren,

bahn die Verkehrsbeziehungen
und seine Ausfithrung sich daher vielleicht verzogern,

so fihrt die kirzeste Verbindung von Sofia mit dem Aghischen
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Serbiens be- |

Meere fast ausschliefslich durch von Bulgaren bewohnte Gegen-
den und hat somit die grofste Wahrscheinlichkeit, an erster
Stelle verwirklicht zu werden. Die Teilstrecken setzen sich
folgendermalfsen zusammen :

Lange Gegenwiirtiger Stand
Sofia—Radomir 48 km besteht
Radomir—Dupnitza 67 »  Ausfihrlicher Entwurf

Dubnitza—Demir - Hissar 107 » Allgemeiner Entwurf

Demir-Hissar—Saloniki . 129 » besteht
Zusammen . 351 km,

wovon bereits 177 km gebaut sind.

Weniger Aussicht auf baldige Verwirklichung hat der Plan
einer Nord-Siid-Linie von der Donau iiber Plewen und Philip-
popel nach dem Agaischen Meere. Hierbei ware die Balkan-
kette mit einem etwa 5,5 km, das Rhodope-Gebirge mit zwei
je etwa 1,5 km langen Tunneln zu durchbrechen, diese Bahn-
linie somit die hochste und schwierigste auf der Balkanhalbinsel.

Die wichtigsten der vielen #brigen geplanten Bahnlinien,
fir die die bulgarische Regierung zum grolsten Teile bereits
ausfiibrliche Entwirfe herstellen liefs, sind:

Lange
Silistria— Kaspitschan . 115 km
Preslaw—Zimnitza . 90 »
Jambol—XKizil-Agatsch 40 »
Kizil- A gatsch— Adrianopel 3 60 »
Kizil-A gatsch—Malkotsch, ehemalige Landesglulze 54 »
Malkotsch—Kirkkilisse 46 »
Sofia—Samokow—Kotscharinowo 124 »
Tatar-Pazardschik—Peschtera 20 »
Kamenetz—Chaskowo . . . . . . . 16 »
Stara-Zagora—Tirnowo-Seimen . 50 «
Alexandrowo —Kula 40 «
Roman—Sewlijewo—Gabrowo 130 »
Karnobat— Prowadia 75 »

Am 13./26. Marz 1913, dem Tage des Falles von Adria-
nopel, fand die letzte Schienenlegung auf der Balkanbahn
Tirnowo—Stara-Zagora statt, so dals nunmehr eine zweite Bahn-
verbindung zwischen Nord- und Sud-Bulgarien zur Verfiigung
steht, und nur die Sirecken Brussartzi—Widin, Boitschinowtzi—

| Berkowitza und Tulowo—XKazanlyk als gegenwirtig unvollendet

bleiben. B—s.

Bahn-Unterbau, B

Montreal-Tunnel. S. P. Brown und H. K. Wicksteed.
(Engineering News 1913, 1I, Band 70, Nr. 2, 10. Juli, S. 62 und 68.
Beide Quellen mit Abbildungen.)

6 his 10 auf Tafel 3.

Die kanadische Nordbahn baut gegenwartig eine 1646 km
lange Bahn zwischen Montreal am St. Lorenzstrome und Port
Arthur am Obern See, die den grofsten Teil ihrer Strecken zu

Hierzu Zeichnungen Abb.

ciner Uberlandbahn mit einem westlichen Endpunkte in Vancouver
und mit Montreal als ihrem Haupt-Osthafen verbindet. West-
lich von der Stadt Montreal, bei Cartierville, nahe dem Back-
Flusse ist ein 240 ha grolser Verschiebebahnhof (Abb. 6, Taf. 3)
fir die westlichen Bahnen mit Ausbesserungs-Werkstatten, Bau-
Werkstatten und Arbeiterwohnungen vorgesehen, der durch eine

ricken und Tunnel.

von der Hauptbahn abzweigende nordliche, die ungefahr 23 m
iiber dem Flusse liegende, einen grofsen Teil der Stadt tragende
Hochebene am Fulse des «Mount Royal» umgrenzende Bahn
unmittelbar mit dem an der Quebeck-Bahn der kanadischen
Nordbahn liegenden, mit den Gleisen des Hafenamtes verbundenen
Verschiebebahnhofe fiir die ¢stlichen Bahnen nahe dem untern
Ende der Stadt verbunden wird. Die Hauptbahn fiuhrt nach
Abzweigung der Umgehungsbahn und Kreuzung mit der Jacques-
Cartier - Verbindungsbahn der Grand-Trunk-Bahn tief liegend
durch eine von der kanadischen Nordbahn geplante Stadt far
50 000 Einwohner, bei deren Ausgange sie in die Stadt
Montreal eintritt, dicht bei dem bei der Kreuzung mit der
Gurtelbahn der kanadischen Pacificbahn liegenden westlichen



Eingange eines 5,2 km langen, durch den Mount Royal fithrenden
Tunnels (Abb. 6 bis 10, Taf. 8), der die Bahn mit 6 °/,, nach
dem im Mittelpunkte des Geschaftsteiles der Stadt vorgesehenen
Hauptbahnhofe hinabfithrt, von wo sie als wagerechte Hochbahn
durch die untere Stadt weitergefihrt werden kann, um sich
mit der beantragten Hochbahn des Hafenamtes lings des Fluls-
ufers zu verbinden.  Durch diese Anordnung
Bahn unmittelbar mit den o6stlichen Linien der Quebeck-Bahn
der Lkanadischen Nordbahn, mit der Dampfschiff-Linic der
kanadischen Nordbahn, allen Hafenanlagen und der beantragten,
die ostlichen und stidlichen Bahnen in die Stadt Montreal
bringenden Briicke itber den St. Lorenzstrom bei der St. Helens-
Insel verbunden werden. Einen Teil der beantragten Hochbahn
durch die untere Stadt bildet ein im Mittelpunkte des Handels-
gebictes liegender Giiterbahnhof. Dieser ist nur fir Empfang
und Versand bestimmt; das Verschiebe- und Umlade-Geschaft
wird auf dem ostlichen und westlichen Verschiebebahnhofe
aulserhalb der eigentlichen Stadt besorgt. Bei diesen Bahn-
hofen beginnt auch fir Giter- und Reise-Verkehr der innerhalb
der Stadt vorgesehene elektrische Betrieb.

wiirde die

Der Tunnel unter dem Mount Royal liegt mit Ausnahme
eines Bogens unter dem Grundstiicke der Mac-Gill-Universitit
in der Geraden. Er hat zwei Gleise in zwei getrennten Rohren,
die in ungesundem Felsen oder Erde mit Beton verkleidet sind.
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| In hartem, gesundem Felsen ist nur eine Mittelmauer zu sicherer

Unterstiitzung, oder auch nur fir Liftung und Sicherheit im
Falle einer Entgleisung oder cines Unfalles erforderlich. Unter-
halb des Fulsweges ist eine durchgehende, nur durch Spliels-
kammern unterbrochene Zufluchtsnische angeordnet, in der die
Gleisarbeiter auf der Leitungsbank am Fulse der Trennmauer
sitzen konnen. In der Aulsenwand werden stellenweise grolse
Nischen zur Aufnahme der Handwagen und Ausbesserungsgeriite
wihrend der Stunden des Zugbetriebes gebaut. Wegen der vor-
gesehenen Hochspannungs-Fahrleitung wurde ein hoher Kopfraum
angenommen. Die Tunneldecke ist nach einem gedriickten Korb-
bogen mit drei Mittelpunkten geformt. Wo Seitendruck vor-
kommt, werden die Seitenmauern des Tunnels etwas gewdlbt.
Wo die Decke schlecht ist und die Seiten in gutem IFelsen liegen,
werden die Seitenmauern weggelassen.

Zu moglichster Vermeidung von Schwingungen ruhen die
Schienen unter der eigentlichen Stadt mit Unterlegplatten und
Schwellenschrauben auf mit Teerdl getrinkten Schwellen in
Bettung, wihrend auf Bahnhofen und im gréfsern Teile des
Tunnels in einem Betonbette starr befestigte Schienenstiitzen
angewendet werden.

Der Tunnel wurde vom westlichen Fingange, von einem 73 m
tiefen Schachte bei der Maplewood-Avenue und einem 17 m tiefen
Schachte bei der Dorchester-Stralse aus vorgetrieben. DB—s.

Obenban

Hartholz-Einsatzplatte fiir Eisenbahnschwellen.
M. Mathael.
(Osterreichische Wochenschrift fiir den offentlichen Baudienst 1918,
Heft 8, 20. Februar, S. 139. Mit Abbildung.)
Textabb. 1 zeigt die dem Oberbaurate M. Mathaei zu
Frankfurt a. M. geschiitzte Hartholz-Einsatzplatte fir holzerne
Bahnschwellen zur Verlingerung

der Tiegedauer der Abb. 1. Hartholz-Einsatzplatte.

Schwellen.

—
Die in der Schwelle hergestellte S
" —
Vertiefung zur Aufnahme der an
der  Unterseite kugelformigen e
Hartholzplatte wird mit einer in - |
gewirmtem Zustande flissigen = e
Teermasse gefillt, die Platte mit ~——]
. . . v
den Langsseiten rechtwinkelig zur
Schwelle aufgelegt und unter Druck um 90° gedreht. Die sich

verteilende und die Zwischenriume ausfilllende Teermasse ver-
hindert das Eindringen von Wasser und bildet eine elastische
Zwischenlage. Die Platte sitzt in der Schwelle unverriickbar fest.
Ist sie unbrauchbar geworden, so kann sie zerschlagen und nach
Auskratzen der Teermasse und Einguls neuer durch eine andere
ersetzt werden, ohne die Schwelle herauszunehmen. Bei An-
wendung der Platten aus Eichen-, Weilsbuchen- oder Rotbuchen-
Holz sind eiserne Unterlegplatten entbehrlich. B—s.
Elektrische Schweilsung.

(Electric Railway Journal 1913, Band XLI, Nr. 2, 11. Januar, S. 67.
Mit Abbildungen.)

Die vereinigten Bahnen von San Francisco verwenden seit
Anfang 1912 mit gutem Erfolge fahrbare. elektrische Schweils-

vorrichtungen abgenutzter Teile der
Gleise und Fahrzeuge durch Ausfillen. Durch die ortliche

Beschriinkung der Schweilshitze kann man jetzt Flecken iber

zur  Wiederherstellung

Locher, in schmalen Streifen lings krummer Linien schweilsen,
nicht auf einer Schmiede oder einem
Stoffe Der Lichtbogen
wird zu Ausbesserungen von Triebwerk- und Triebmaschinen-
Gehiusen, Achsen, Drehgestellrahmen, Achslagern, Bremsschuh-
kopfen mit ausgeleierten Bolzenlochern, Ankerwellen mit ab-
Bremshebeln, Puffer - Guls-
stilcken, Brems-Hangeeisen, Anschligen der Steuerschalter,
Stufen-Gulsstiicken, Weichenzungen, Herzstiicken, Schienen und
Schienenstolsen benutzt.

Wenn Strom aus dem Fahrdrahte zu Gleis-Ausbesserungen
genommen wird, wird die Fahrdrahtspannung durch fahrbare
Die geschweilsten Stellen werden
mit einer Schleifmaschine abgeschliffen. Die elektrisch ge-
schweilste Lasche dient zugleich als elektrische Stolshriicke,
Sie hat grofsere Leitfahigkeit, als der iibliche gebolzte Laschen-
stols mit kupfernen Stofsbriicken, ihre Kosten betragen 40 bis
50°/, der eines gewohnlichen Stolses.

oder auf dinnem,

Ambosse zu behandelndem arbeiten.

genutztem Radsitze, Achskappen,

Widerstinde abgespannt.

Auf der elektrischen Pacificbahn wurde vor mehreren
Monaten eine Maschine éhnlich den in San Francisco ver-
wendeten in Dienst gestellt. Sie hat die Lebensdauer von

Kreuzungen und besondern Vorrichtungen um acht bis zwolf
Monate verlangert. fir Formsticke
Manganstahl bewithren und wird in betrichtlichem Malse zum
Zerschneiden von Schienen und Bohren von Ldchern
Manganstahl verwendet. Die Arbeitskosten fiir eine Schweilsung
B—s.

Sie wird sich auch aus

in

in einer Schiene betragen annihernd 12 7.
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Maschinen und Wagen.

1) 1C.I.t.T".P.-Tenderlokomotive der italienischen Staatshahnen. 2) 1G1.IV.T.[7.8.-Lokomotive der italienischen Staatshahnen,
3) 2Gl.lV.T.F.S.-Lokomotive der Paris-Lyon-MitteImeerbahn, 4) 2G1.IV.T.F. 8. -Lokomotive der Atchison, Topeka und Santa Fe-
Eisenbahn.  5) €+ C.IV.T.T". G.-Lokomotive der Kanadischen Pacifichahn. 6) 1 C—C 1.IV.T.T5. G.-Lokomotive der Norfolk und

Westhahn,
Die Hauptverhiltnisse der Lokomotiven sind:
\ 1. ‘ 2 | 3. \ 4. 3 5. 1 6.
1C.ILb. [P, o _2C1.IV.T.F. I
Tenderloklomo- lsC 11. Iv.T ..| .’2 Cl.1V. T..|-. S —Lokon}oti!ze C+C.1V. T..| .11_C+C_1 IV.UT.
tive der |S.- ;olfon}otlve ‘1 S .- Lokomotive - der Atchison, | G .-Lokomotive ||=. G .-Lokomo-
fialstitachen der italienischen deT‘ Paris-Lyon- | Té)gﬂc; Eg;ld ‘der Kanadischen tive der Norfolk
Staatsbahnen | Staatshahnen | Mittelmeerbahn Eisenbahn Pacifichahn | und Westbahn
Zylinder-Durchmesser, Hochdruck d mm ' 390 420 \ 420 445 ‘ 508 559
5 . , Niederdruck dy ,, — — 620 787 | — 839
Kolbenhub h . . . . . . . . | 580 650 650 711 660 813
Kesseliberdruck p . . . . . . at | 12 12 | 16 14,8 14 ; 14
Kesseldurchmesser aufien vorn. . mm 1250 1676 ‘ 1718 1778 1657 : 2131
Kesselmitte tiber Schienen-Obherkante l 2520 ‘ 2800 [ 2900 2959 2936 —
| | |
Feuorbiichse, Lange » . . . . . , 1330 1800 { i, 22 } 2785 3048 2746
” , Weite . . . . . . 1090 1390 1516 1924 | 1794 2442
Heizrohre, Anzahl . . . . . . | 213 | 171 und 24 143 und 28 290 167, 18 und 22| 243 und 36
= , Durchmesser . . . .mm| 4145 ‘47/52 » 125/13351/55 , 125,133 57 {57’ (illuﬁe”n) 133 57 , 140
r , Lénge . . . . . . . , | 3200 5150 ‘ 6000 5587 ‘ 6106 7815
Heizfliche der Feuerbiichse . . . qm 6,36 12,20 ’ 15,87 20,7 ‘ 17,19 31,86
” , Heizrohre . . . . 87,80 178,20 203,44 286,9 | 256,37 432,45
\ des Uberhitzers . . . - 52,40 70,63 74,9 ‘ 50,91 92,44
” der Siederohre . . . — ‘ = — 1,3 ‘ — 2,36
” im Ganzen H . . . . , | 94,16 242,8 289,94 383,8 324,97 559,11
Rostfliche R . . . . . . . . , | 1,58 3,5 ‘ 4,25 5,3 | 5,48 6,7
Triebraddurchmesser D . . . . mm | 1510 1850 2000 1854 1473 1422
960 | vorn 762
Legirygdurehmesger. . . . . . 860 | ninten 1220 ‘ binten 1360 | hingen 1270 - hinten 1118
Durchmesser der Tenderrider . . — - 1100 — — 838
Triebachslast Gy . . . . . . . ¢t 39,4 ‘ 45 ‘ 55,5 72,98 118,84 153
Leergewicht der Lokomotive . . , 38,9 | 63,9 \ 83,89 - — —
Betriebsgewicht der Lokomotive G 49,9 1 70,8 93,34 12542 | 118,84 183,7
Leergewicht des Tenders . . . . , | — — | 26,93 — — —
Betriebsgewicht des Tenders . . , | — | 49,6 | 60,58 77,79 60,83 71,7
Wasservorrat . . . . . . . .chm | 5,5 ‘ 22 | 28 34,1 22,33 34,1
Kohlenvorrat . . . . . . . . t | 1,7 6 5 10,38 10,9 12,7
Fester Achsstand. . . . . . .mm 3900 3950 4200 | 4166 3150 3048
Ganzer 3 s e dom x  ow g | 6200 8450 11240 10698 10719 14884
v s mit Tender . . — — — 17140 18529 24168
Linge mit Tender . . . . . . , 9172 — — — — —
gt 7 = a3 (dem)2h ke 3503 11156 13759 16859 24282 37517
=y D e a=05 L a=2.0,75 a=2.07 | «a=2.075 (e =2.0,75) (a =2.0,75)
Verhiltnis H: R . . . . . . . 61,5 3 69,4 68,2 ‘ 72,4 59,3 83,4
5 H:G . . . . . . qmft 2,39 | 54 522 | 5,26 278 3,65
. HiG i & + & s & 2 & 1,88 3,43 3,11 | 3,06 2,73 3,04
" Z:H . . kg/qm 37,2 4594 475 3 439 74,8 67,1
: Z:Gy. . . . . . kgt 89 248 247,7 ‘ 231,0 204,4 245,3
5 5@ < w s = . 5 70,3 157,6 1474 134,4 204,4 204,2
Zu 1. mit Feuerschirm ausgeriistete Feuerbiichse besteht aus Kupfer.

(Revista tecnica delle ferrovie italiane 1912, August, vol. II, Nr. 2,
Seite 95. Mit Zeichnungen und Abbildungen.)

Die Lokomotive dient zur Beforderung leichter Personen-
ziige auf Nebenbahnen mit mittleren Steigungen.

Die messingenen Heizrohre haben an ihrem hintern Ende einen
Vorschuh aus Kupferrohr. Die Zylinder liegen aulsen, ihre
Kolben wirken auf die mittlere Triebachse, zur Dampfverteilung
dienen nicht entlastete Bronze - Flachschieber, die durch

Der aus zwei Schiissen gebildete Langkessel ist in seinem =~ Walschaert-Steuerungen betitigt werden, die Umsteuerung
untern Teile zum Schutze gegen Ausfressungen mit einem Be- | erfolgt durch Schraube. Das Blasrohr ist unverinderlich. Zum
lage aus Kupferblech versehen. Die Feuerkiste liegt zwischen | Abdichten der Kolben- und Schieber-Stangen dienen Metall-
den aus 20 mm starken Platten hergestellten Rahmen, die | Stopfbichsen der Bauart »Leeds forges<. Zum Schmieren der



Kolben und Schieber ist, wie bei allen Nafsdampf-Zwillings-
Lokomotiven der italienischen Staatsbahnen, Nathan-
Oler vorgesehen.

Auf Strecken mit 12 ¢/, grofster Steigung und mit Bogen
von 300 m Kkleinstem Halbmesser kann die Lokomotive 100 t
Zuglast befordern. :

ein

Zu 2.

(Revista tecnica delle ferrovie italiane 1912, August, vol. II, Nr. 2,
Seite 95. Mit Zeichnungen und Abbildungen; Engineer 1918, Mai,
Seite 477. Mit Abbildungen.)

Die von Ernst Breda in Mailand gebaute Lokomotive
ist fir eine Hochstgeschwindigkeit von 110 km/St bestimmt.
Die vordere Laufachse und die erste Triebachse sind zu einem
Drehgestelle vereinigt, die hintere Laufachse hat nach jeder
Seite 10 mm Spiel.

Der aus drei Schiissen gebildete Langkessel ist mit einem
Rauchrohren- Uberhitzer nach Schmidt ausgeristet und in
seinem untern Teile auf 40 °/, des Umfanges mit einem 2 mm
starken Kupferbelage versehen, um Ausfressungen zu verhiiten.
Die Heiz- und die Uberhitzer-Rohren sind nahtlos aus weichem
Siemens-Martin-Stahle hergestellt, die engen haben an der
Feuerbiichse einen kupfernen Vorschuh von 5 mm Wandstirke,
um gutes Dichthalten zu sichern.

Die Feuerkiste streicht iiber den aus 30 mm starken Stahl-
platten gebildeten Rahmen und iiber die hintere Laufachse
hinweg. Die mit einem Feuerschirme ausgeriistete Feuerbiichse
besteht aus Arsenkupfer, die zur Verbindung der Seitenbleche
mit dem Mantel verwendeten Stehbolzen sind aus reinem Klipfer.
Die Feuerbiichsdecke ist eben, der obere Teil des Feuerkisten-
mantels wie der Langkessel gekritmmt, die Feuerlochwand stark
nach vorn geneigt. Die Uberhitzerklappen werden durch den
Kolben eines besondern Dampfzylinders bewegt.

Alle Zylinder haben gleichen Durchmesser und sind mit
Druckausgleich versehen, zwei liegen aulserhalb, zwei innerhalb
des Rahmens. Die Innenzylinder sind nach hinten geneigt,
alle Kolben wirken auf die mittlere, gekropfte Triebachse aus
Nickelstahl. Die Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber
nach Fester mit federnden Ringen, die durch Walschaert-
Steuerungen bewegt werden. Die Kolben- und Schieber-Stangen
werden durch Metallstopfbiiclisen nach Schmidt abgedichtet,
die Schieberkisten sind mit Druckmesser und Warmemesser nach
Fournier versehen. \

Von der Ausriistung sind zu nennen: die selbsttitige, auch
auf die Wagen wirkende We stinghouse-Schnellbremse und
die nicht selbsttitige Henry-Bremse, Dampfheizeinrichtung
nach Haag, Ventilregler nach Zara, aufzeichnender Ge-
schwindigkeitsmesser nach Hasler, ein mit einem Handsand-
streuer vereinigter Prefsluft-Sandstreuer nach Leach, Sicherheits-
ventile nach Coale, Olpumpe nach Michalk und Dampf-
strahlpumpen nach Friedmann.

Der Tender ruht auf zwei zweiachsigen Drehgestellen.

Die Lokomotive befordert noch wirtschaftlich gut 400 t
auf der Wagerechten mit 90 km/St, auf 10 °/,, Steigung 300 t

mit 60 km/St.
Zu 3.

(Génie civil 1918, Mai, Band LXIII, Nr. 4, Seite 67; Engineering 1913,
Mai, Seite 666; Engineer 1913, Oktober,'S. 430. Alle Quellen mit
Zeichnungen und Abbildungen.)

Die in Gent ausgestellte Lokomotive der Paris-Lyon-

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LI. Band.
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Mittelmeerbahn wurde nach den Entwiirfen ihres Ober-Maschinen-
Ingenieurs L. Maréchal in den eigenen Werkstatten zu Paris

| gebaut. Die Vorderwand des Fithrerhauses ist als Windschneide
5 ausgebildet, die in ihrer ganzen Lange seitlich iiber Rahmen

1. Heft.

and hintere Laufachse hinweg streichende Feuerkiste hat halb-
kreisformige, unmittelbar an den Langkessel anschlie(sende Decke.
Der aus drei Schissen gebildete Langkessel, sowie der Steh-
kessel bestehen aus Flulseisen, die mit Feuerbriicke ausgeriistete
kupferne Feuerbiichse hat eine von vorn nach hinten etwas
geneigte Decke, um bei Fahrten auf geneigten Strecken eine
Entblofsung der Decke von Wasser zu verhiiten. Die Stehbolzen
sind aus Manganbronze und nur die in den Seitenwénden unter
der Feuerbricke sitzenden aus Kupfer, Der Uberhitzer hat
die Bauart Schmidt. Die Feuertirwand ist etwas nach vorn
geneigt, die als Kipptiir ausgebildete Feuertir schlagt aufwirts
nach innen. Sie besteht aus drei Teilen neben einander, wird
einer der beiden Endteile durch einen besondern Hebel gekippt,
so wird der mittlere mitgenommen, :

Der Rahmen ist aus 28 mm starken Stahlblechen gebildet,
das vordere Drehgestell ist das bei der Eigentumsbahn itbliche,*)
es kann 60 mm nach jeder Seite ausschlagen; die hintere Lauf-
achse ist als Bissel-Achse ausgefiihrt, ihr grofster Ausschlag
betragt 66 mm.

Alle Achswellen bestehen aus Stahl, und sind auf ihre
ganze Linge durchbohrt, die Radsterne und Achslagerkasten
aus Stahlformgufs, die Achslagerschalen aus Bronze mit Weils-
metalleingufs. - Die Kolben der innen und zwischen den Achsen
des Drehgestelles liegenden Niederdruckzylinder treiben die
dritte, gekropfte, die mit durchgehenden Stangen versehenen
Kolben der aufsen liegenden Hochdruckzylinder die vierte Achse
Jede der beiden Kurbeln der Kropfachse ist um 180 °
gegen die an derselben Lokomotivseite liegenden Kurbeln der
iibrigen Triebachsen versetzt, um ruhigen Gang zu sichern.

Kolben und Kreuzkopfe sind ebenfalls in Stahlgufs her-
gestellt, die Gleitschuhe der letzteren bestehen aus Gulseisen
und sind mit Weilsmetall ausgegossen.. Die Kolbenstangen und
Gleithahnen wurden aus Stahl, letztere aus hartem, geschmiedet.
Trieb- und Kuppel-Stangen bestehen ebenfalls aus Stahl, ihre
Lager aus Bronze mit Weilsmetalleinguls.

an.

Die Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber mit innever
Einstromung, die durch Walschaert-Steuerungen betitigt
werden ; die Umsteuerung erfolgt mit Schraube. Zur Dampf-
entnahme dient ein Ventilregler, Beim Anfahren lafst der
Fihrer Frischdampf in den Verbinder, der mit einem bei 6 at
abblasenden Sicherheitsventile versehen ist.

Zur Schmierung der Kolbenschieber und der Luftpumpe
dient ein an der Feuerkistenriickwand angebrachter Sichtoler,
fiir jeden Zylinder ist aulserdem ein Ballschmiergefals vorgesehen.

Die Lokomotive ist mit der selbsttitig wirkenden Westing-
house- und der nicht selbsttitig wirkenden Henry-Bremse
ausgeriistet, alle Rader, mit Ausnahme der der Bissel-Achse,
werden mit 50 9/, des Achsdruckes gebremst. Ein Dampf-
sandstreuer nach Gresham wirft Sand nach Bedarf vor die
Rader der ersten oder hinter die der letzten Triebachse. An
sonstigen Ausriistungsteilen sind noch ein aufzeichnender Ge-

#) Organ 1911, S. 387.
1914.



schwindigkeitsmesser nach Flaman und die Einrichtung zum
Heizen der Ziige mit Dampf zu nennen.

Der Tender ruht auf zwei zweiachsigen Drehgestellen, seine
Luftdruckbremse ist mit der Handbremse vereinigt. Alle Tender-
rader werden zweiseitig gebremst, der Bremsdruck ist gleich
dem Gewichte des Tenders bei halber Ladung.

Die mit dieser Lokomotive auf der Hauptlinie Paris-
Marseille zwischen Laroche und Dijon angestellten Versuche
ergaben im Mittel die Werte der Zusammenstellung I.

Zusammenstellung 1.

= Leistung U Kohlelﬁérbrzmch H {“\V;asiserverbrauch
= {

E der am ‘ Ver ‘ H

& | Kolben | Tender-| dampf- || \ e

g sughak.| ungsziffer| K&k St | kg/Py St H1/Pk St [1/P, St
t Pk | Pz ‘ | |

R B |
38 184 | 1101 | T2 ) L105 | e8| 8005 | 13588
I ‘ Il |

Ein Vergleich mit der gleichartigen, aber mit Zwillings-
wirkung arbeitenden*) und mit der Nalsdampf-Verbundloko-
motive **) lieferte die Werte der Zusammenstellung II.

Zusammenstellung II

Ver- “ Kohlenverhrauch | Wasserverbrauch
Art der dampt- |
Lokomotive ungsziffer‘ keg/Px St kg/P: St‘ 1/Px St | 1/P5 St
2CLIV.t. 7,31 1,553 2,661 11,27 19,39
. : —
2CLIV.T. [ 7,12 1,350 2,221 9,57 15,74
2CLIV.T. [~ 7,22 1,105 1,878 8,005 18,533

|

Aus Vorstehendem ergibt sich die Uberlegenheit der
2C1.IV.T.[.-Bauvart. Der geringere Kohlen- und Wasser-
Verbrauch gestattet die Beforderung schwererer Ziige oder die
Erhohung der Geschwindigkeit.

Zu 4.
(Engineering News 1912, Mirz, Seite 590. Mit Abbildungen.)

Die Lokomotive ist fiir Strecken mit stirkeren Steigungen
bestimmt, sie wurde bereits 28 mal von der Baldwin-
Lokomotivbauanstalt geliefert.

Die Hochdruckzylinder liegen mit 7,5 °/, nach hinten ge-
neigt innen, die Niederdruckzylinder aufserhalb des 114 mm
starken Barrenrahmens. Je ein Hoch- und ein Niederdruck-
Zylinder sind in einem Sticke mit halbem Sattel gegossen.
Die Hochdruckzylinder liegen rund 610 mm hoher, als die
Niederdruckzylinder und mit den Kolbenschiebern in einer Hohe.
Je ein Schieber von 381 mm Durchmesser steuert die zuge-
horigen beiden Kolben, fir Hochdruck ist innere, fiir Nieder-
druck aufsere Einstromung angewendet.

Alle Kolben wirken auf die mittlere, gekropfte Trieb-
achse, die Kreuzkopfe der Aulsenzylinder werden in ublicher

‘Weise durch je zwei Gleitbahnen gefiithrt, wahrend die Kreuz- |

kopffihrungen der Innenzylinder die Anordnung von Laird

* Organ 1911, S. 219, Nr. 13.
**) Organ 1910, S. 428.
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haben, die den notigen Spielraum iiber der ersten Triebachse
lifst. Die Kurbelachse ist nach Webb aus mehreren Teilen zu-
sammengesetzt ; sie besteht in ihren Hauptteilen aus Gulsstahl,
die Kurbelscheiben wurden aus Stahl geschmiedet. In Riicksicht
auf die Neigung der Innenzylinder sind die Innen- und Aulsen-
Kurbeln derselben Lokomotivseite um 187,59 gegen einander
versetzt. Die Steuerung ist die von Walschaert.

Die Feuerkiste ist nach Jacobs-Shupert *) aus 11
Stahlbandern gebildet.

Von den zuniichst beschafften 28 Lokomotiven sind 6 fiir
Olfeuerung, 7 fir Feuerung mit Gallup-Kohle, einer Art Braun-
kohle, und 15 fiir Feuerung mit gewohnlicher Fettkohle ein-
gerichtet. Bei den 22 fir Kohlenfeuerung eingerichteten
Lokomotiven wird der Rost durch die Kolben zweier unter
dem Langkessel unmittelbar vor der Feuerkiste liegender
Dampfzylinder geschiittelt, doch ist auch eine Bewegung von
Hand vorgesehen. Die Feuerkisten dieser Lokomotiven sind
mit einer durch zwei Siederohre von 76 mm Durchmesser ge-
stiitzten Feuerbriicke ausgeriistet. Die Anordnung der Feuer-
kiste fir Olfeuerung ist in der Quelle dargestellt.

Jede Lokomotive hat zwei Dampfdome, der eine sitzt auf
der Feuerkistendecke, der andere nahe dem Vorderende des
Langkessels. Dieser enthialt den Regler, die Dampfentnahme
erfolgt aber durch ein 127 mm weites Rohr im Kessel aus dem
an dem hochsten Punkte des Kessels angeordneten hintern
Dome, weil dieser den trockensten Dampf liefert. Das vom
Regler zum Uberhitzer-Sammelkasten, wie auch die von diesem
zu den Schieberkisten fihrenden Dampfrohre liegen aulsen,
damit Undichtheiten sofort bemerkt werden.

Drei der fiur Olfeuerung und zwei der fir Feuerung mit
Tettkohle eingerichteten Lokomotiven haben einen Rauchrohren-
Uberhitzer nach Schmidt, die ibrigen Lokomotiven den
Rauchkammer - Uberhitzer nach Buck-Jacobs*¥) erhalten,
um Vergleiche anstellen zu konnen.

Der Tender ruht auf zwei zweiachsigen Drehgestellen.

Zu 5.

(Railway Age Gazette 1912, Juli, Seite 50. Mit Abbildungen.)
Durch sorgfiltige Durchbildung der Triebwerkteile dieser
Zwillingslokomotive wurde es moglich, das Gewicht dieser Teile
gegenitber dem der #hnlichen der bisher verwendeten gleich-
artigen Verbundlokomotive so zu ermélsigen, dals ein leistungs-
fihigerer Kessel verwendet werden konnte. Der Feuerkistenmantel
hat kreisformige, unmittelbar an den Langkessel anschlielsende
Decke, die Decke der Feuerbiichse ist in der Querrichtung
schwach gewdlbt. Die Kriimmungen der Uberginge von den
Seitenwanden der Feuerbiichse zur Decke haben aulsergewohn-
lich grofsen Halbmesser, der Abstand der Stehbolzen von den
Umbiigen ist sehr grofs gewihlt, um eine grolsere Beweglichkeit
zu sichern und das Brechen der Stehbolzen dieser Reihen zu
verhitten. Die Zylinder sind aus Gulsstahl hergestellt und
ebenso, wie die Kolbenschieberkisten, mit gulseisernen Biichsen
versehen. Gegentiber gulseisernen Zylindern wurde eine Ge-
wichtersparnis von 2722 kg erzielt. Die Zylinder des vordern

*) Organ 1911, S. 201.
**) Organ 1911, S. 69.



Maschinengestelles liegen hinter den letzten, die des hintern
vor den ersten Triebridern. Alle Zylinder sind besonders
gegossen, die des hintern Gestelles mit einem den Kessel
stitzenden Sattel verbolzt. Die 114 mm starken Hauptrahmen
bestehen aus Gulsstahl. Die Kolben des vordern Gestelles
treiben die vordere, die des hintern die letzte Achse der
Lokomotive an, die Kolbenschieber werden durch W-alschaert-
Steuerungen betatigt. Verschiedene Versuche haben zu der
‘Wahl eines gewohnlichen Blasrohres von 140 mm Weite ge-
fuhrt. Die Lokomotive macht gut Dampf, iberméalsiger Ruck-
druck, wie er bei nicht sorgfiltig behandelten veranderlichen
Blasrohren vorkommt, ist nicht zu befiirchten.
Zu 6.
(Railway Age Gazette 1913, Mai, Seite 1025. Mit Lichthild.)

Vierzig Lokomotiven dieser Bauart wurden im Jahre 1912
von der Amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft geliefert, vierzig
weitere sind im Baue.

Der Kessel enthilt eine 1981 mm tiefe Verbrennungskammer,
die Feuerkiste konnte deshalb hinter die letzten Triebrader
gelegt werden, ohne aulsergewohnlich lange Heizrohre verwenden
zu missen. Die Feuerbiichse ist mit einer Feuerbriicke ver-
sehen, die Beschickung des Rostes erfolgt selbsttatig nach
Street. 15 Lokomotiven haben Walschaert-, 25 Baker-
Steuerung erhalten.

Die Umsteuerung wird nach dem Verfahren der Bauanstalt
mit Wasser- und Luft-Druck bewirkt. Hierdurch wird nicht
nur das Umsteuern erleichtert, sondern der Lokomotivfithrer
auch in den Stand gesetzt, mit vollig gedffnetem Regler fahren
und den Fiillungsgrad ohne korperliche Anstrengung nach der
jeweils erforderlichen Leistung bemessen zu konnen.

Die hintere, in Bogen einstellbare Laufachse hat Aufsen-
lager, eine Bauart die leichten und sichern Lauf gewahrleistet.

Verbundanordnung und Anfahrventil zeigen die Bauart der |

Amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft. Durch Einlassen von

Frischdampf in alle Zylinder kann die Leistung der Lokomotive
um 20 °/, gesteigert werden. Dabei regelt das Anfahrventil
den Druck des in den Verbinder eintretenden Frischdampfes
derart, dals die Kolben gleiche Arbeit verrichten. —k.
Neue Schneeschleuder der kanmadischen Pacific-Bahn.
(Engineering Record, Januar 1913, Nr. 2, S.88. Mit Abbildungen.)
Im Gegensatze zu den dlteren in Amerika und auf einzelnen
Berghahnen Europa’s verwendeten Dampfschleudermaschinen *)
besteht das Schleuderrad ganz dus Stahlgufs, ist aus einer
achteckigen Nabe und acht Teilsticken gleicher Form, wie die
bisher gebriuchlichen Blechkegel, zusammengesetzt, und wird
von einem kriftigen Schrumpfbande zusammengehalten. Die
paarweise verbundenen Messer bestehen ebenfalls aus Stahlguls
mit starken Rippen und sind an den am Rade angegossenen
Gelenken mit kriaftigen Bolzen befestigt. Das Schleuderrad
wiegt allein 9,9 t. Die Schleuderwelle hat 283 mm Durch-
messer und ist 3708 mm lang. Sie wird von der Dampf-
maschine unmittelbar angetrieben. Das Schleuderradgehéuse,
das den Schnee innerhalb der Umgrenzungslinie absticht, be-
steht aus 19 mm starken Blechen. Die Dampfmaschine und
der gewohnliche Lokomotivkessel liegen hinter einander auf
dem starken, mit einem geschlossenen Kasten iberbauten
Rahmen, dessen Last sich gleichmilsig auf zwei dreiachsige
Drehgestelle verteilt.  Der auf zweiachsigen Drehgestellen
laufende Schlepptender fafst 14,4 t Kohle und 31,8 cbm Wasser.
Das Fahrzeug mit Tender ist 14,4 m lang. Die Maschinen
haben sich nach der Quelle bewihrt, aber noch keine Gelegenheit
gehabt, ihre volle Leistungsfahigkeit zu zeigen. Das Schleuder-
rad und die Maschine laufen jedoch erheblich ruhiger, als bei
den ilteren Bauarten mit Kegelradantrieb von der querstehenden
Maschine aus. A. 7.

R *) Organ 1912, S.251; 1911, S.297; 1910, S.400; 1909, S. 413;

| 1907, S.215; 1896, S. 275; 1895, S. 128, daselbst weitere Quellen.

Betrieb in technischer Beziehunag.

Elektrischer Eilgutdienst in Boston.

{Electric Railway Journal Vol. XL, Nr. 24, Seite 1224, 21. Dezember
1912, Mit Abbildungen.)

In Sidost Massachusetts, Rode Island, ist in Verbindung

mit Neuyork ein Guterbahnnetz in Betrieb genommen, das durch einen Lagerhof von 8><12 m Grundfliche getrennt.

namentlich fir Boston von grofser Bedeutung werden wird, da
geplant ist, das Netz mit den Untergrundbahnen in Boston in
unmittelbare Verbindung zu setzen, um rasche Zufithrung der
Eilgtiter bis-in die innerste Stadt zu ermoglichen.

Der Endbahnhof dieser elektrisch betriebenen Schmalspur-
bahn in Boston ist im Oktober 1912 fertig geworden. Seit
diesem Zeitpunkte erleiden die EKilgiiter und Lebensmittel auf
den grolsen Giiterbahnhofen aulserhalb der Stadt keine Ver-
zogerungen in der Bestellung mehr. Der elektrische Betrieb
hat sich auf einer grofsen Anzahl von Bahnen in Boston und
Umgebung eingebiirgert und sehr bewéhrt. Der jetzt in Betrieb
genommene Endbahnhof hat nur vorlaufigen -Ausbau, er wird
bald durch eine viel umfangreichere Anlage ersetzt werden.
Auf kleinem Raume wird eine grofse Giitermasse bewaltigt.

Der Bahnhof besteht aus einem Eisenbeton-Schuppen von

11><18 m Grundfliche und Verwaltungsraiumen von 5><11m
an einem Ende des Schuppens, wihrend sich am andern Ende
eine Laderampe von 4><12 m zum raschen Umladen von Zug
zu Wagen befindet. Die ganze Anlage wird von der Stralse
Der

| Hof kann 17 Doppelgespanne und zwei Triebwagenziige fassen,

| zu werden brauchen.

| wagen haben 20 t Tragfahigkeit.

so dals sechs elektrische Triebwagen zu gleicher Zeit be- oder
entladen werden konnen, wozu zwolf Schiebetore von 2,5m
Breite und 2,1 m Hohe angebracht sind, die durch einen Mann
geoffnet werden konnen. Die Beleuchtung ist elektrisch, sie
geniigt auch fiir die Behandelung schwieriger Korper bei Dunkel-
heit. Der Betrieb wird von 6,30 morgens bis 7 abends auf-
recht erhalten. Der Betonfulsboden des Schuppens liegt 107 cm
iber dem Hofe, so dals die Giiter iberhaupt nicht gehoben
Auf der Station werden augenblicklich
9 Schreiber, 14 Packer und 1 Packmeister beschaftigt, taglich
werden im Endbahnhofe 30 t abgesandt. Die Besetzung der
elektrischen Triebwagen besteht aus dem Fithrer, einem Er-
satzmanne und einem Zugbegleiter. Die 12 m langen Trieb-
Die Frachtsatze sind fur drei



Klassen festgelegt: 1) fir Beforderung mit Laden und Ent-
laden in den Endbahnhofen, 2) fir Beforderung 'mit Laden
oder Entladen in einem Zwischenbahnhofe, und 3) Beforderung
allein vom Anfang- zum End-Bahnhofe.

Nach Eroffnung dieses Bahnhofes hat der Giiterverkehr
sehr erheblich zugenommen. Ba.
Die Einfiihrung elektrischen Betriebes auf den franzisischen Vollbalnen.

N. Mazen.
(The Electrician 23. Mai und 6. Juni 1913.)

Die staatlichen Westbahnen sollen in den Ortstrecken um
Paris auf 500 km Betriebslange elektrisch ausgestattet werden.
Als Wagen sind Triebwagen mit Vielfachsteuerung der fran-
zosischen Thomson-Houston Gesellschaft mit zwei Dreh-
gestellen gewiahlt, die von je einer Gleichstrom-Reihen-Trieb-
maschine fiir 250 PS mit der Hochstgeschwindigkeit von 80 km/St
angetrieben werden. Die Steuerung erfolgt durch Schiitzen,
die Hilfstromschliefser fiir die selbsttatige Kuppelung von
Boirault enthalten. Letztere schlielst auch die Stromkreise

\
|
\

i

der Triebmaschinen und Bremsen des angehiangten Wagens,
wodurch die Zugbildung sehr vereinfacht wird. Der zu be-
waltigende Verkehr umfalst 1640 Zige und 70 Millionen
Fahrgaste jahrlich, mit 8 bis 49/, jahrlicher Steigerung. Zwei
Kraftwerke mit Dampfturbinen liefern Drehstrom von 15000 Volt
mit 25 Schwingungen, der den in 3 bis 8 km Abstand auf-
gestellten Umformern in Kabeln zugefiihrt wird. Die Umformer
leisten 750 bis 1500 KW und formen den Drehstrom in Gleich-
strom von 650 Volt um. Sch—a.

Betreten der Bahnanlagen der Pennsylvaniabahn.

1911 wurden bei der Pennsylvaniabahn 5500 Menschen
wegen Betretens der Bahnanlagen, 3500 wegen unbefugten
Fahrens verhaftet. 1900 bis 1911 sind beim unbefugten Be-
treten der Bahn 8523 Todesfille und 8285 Verletzungen vor-
gekommen, von den Toten waren 45°/, Landstreicher. Die
Bahnverwaltung strebt ein strenges Strafgesetz gegen solche

| Ubertretungen an, die jetzt nur bis zu drei Tagen Haft nach

sich ziehen. G—w.

Bilcherbespreéhungen.

Guttentag’sche Sammlung deutscher Reichsgesetze.,  Die
Eisenbahn-Gesetzgebung des deutschen Reiches von
W. Pietsch, Rechnungsrat im Reichs-Eisenbahn-Amte.
Berlin 1913, J. Guttentag.

Das Buch bringt neben Ausziigen aus der Verfassung des
Reiches und der Reichslarde die das Reichseisenbahnamt be-
treffenden gesetzlichen und Verwaltungs-Grundlagen, dann die
den Verkehr und Betrieb der Eisenbahnen betreffenden Gesetze,
Bestimmungen und zwischenstaatlichen Ubereinkommen. Der
vielseitige Inhalt ist durch ein buchstiblich geordnetes Ver-
zeichnis wbersichtlich zuginglich gemacht. Das Buch ist ein
wertvolles Hilfsmittel fiir den Eisenbahnbeamten.

VYon Dr. Gotthelf
1912, Preis

Das Licht im Dienste der Menschheit.
Leimbach, Leipzig, Quelle und Meyer,

1,00 M. Wissenschaft und Bildung, Einzeldarstellungen aus
allen Gebieten des Wissens. Herausgegeben von Professor
Dr. P. Herre.

Das aus der Abhaltung von Volkshochschulkursen hervor-
gegangene Werk stellt ohne Voraussetzungen aus den Gebieten
der Mathematik, Chemie und Physik in Wort, Bild und Zeichnung
tunlich allgemein verstindlich die wichtigsten Erscheinungen aus
der Lichtlehre nebst ihrer Nutzbarmachung unter Erorterung
der in Frage kommenden Naturgesetze dar. Das nicht einfache
Unternehmen scheint uns wohl gelungen, doch mochten wir
- grade gegeniiber dem hier verfolgten Zwecke zur Erwigung
stellen, ob es nicht richtig ist, auch auf diesem Gebiete mit
der iibergrofsen Zahl fremdsprachiger Bezeichnungen aufzuraumen,
die dem grofsten Teile des ins Auge gefalsten Leserkreises das
Verstindnis aulserordentlich erschwert.

Eisenbahn - Balkenbriicken, ihre Xonstruktion
nebst sechs zahlenmalsig durchgefithrten Beispielen. Von
J. Schwengler, Ingenieur. Berlin 1913, J. Springer.
Preis 4,00 M.

Neben allgemeinen Angaben #ber die Anordnung, die
Last- und Spannungs-Verhiltnisse, die Einzelteile und die
iblichen Arten der Berechnung eiserner KEisenbahnbriicken
enthdlt das Buch als besonders wertvollen Bestandtell die aus-

filhrlichen Berechnungen von sechs zweckmilsig ausgewahlten
kleineren, statisch bestimmten Briicken bis zur Halbparabel-
Tragbriicke von 46,2 m Stiitzweite mit oberen Querverbindungen
in den Knoten; als Ergebnisse sind besonders klare und vor-
trefflich ausgefithrte Entwurfzeichnungen in 1:10 bis 1:30
beigegeben, die als Vorbilder fir Bauentwirfe zu dienen
durchaus geeignet sind. Das Werk ist fir die Einfithrung in
die Aufstellung kleiner und mittlerer Entwiirfe sehr geeignet.

Die mechanischen Stellwerke der Eisenbahnen. S. Scheibner.
I. Band. Signale und deren Anordnung. Selbstindige
mechanische Stellwerke, 108 Seiten mit 38 Abbildungen. —
II. Band. Die abhingigen Stellwerke, 98 Seiten mit 38 Ab-
bildungen und 2 Tafeln. Sammlung Goéschen, Berlin und
Leipzig 1913. Preis 0,90 M.

Die beiden Biandchen geben einen kurzen, aber doch
vollstandigen und tbersichtlichen Abrils des Signal- und
Stellwerk-Wesens in seinen Bauanordnungen und Betriebs-
erfordernissen.  Sie bilden eine gute Einleitung zu tiefer-
gehendem Kinarbeiten, zu dem sich die bekannte Bearbeitung
durch denselben Verfasser im Handbuche der Ingenieur-
wissenschaften *) besonders eignet.

Der I. Band behandelt die Signale nach ihrer allgemeinen
Anordnung und Aufstellung, sodann die selbstandigen Stell-
werke, der IL. Band die abhingigen Stellwerke. Hierbei wird
auf die Bauanordnung des Stellwerkes im Einzelnen wie auf
die Anordnung im Ganzen nach den hauptsichlichen vier Bau-
arten sowie auf die Bahnhofs- und Strecken-Blockung in ihren

| Einzelheiten nach den Einrichtungen der preulsisch-hessischen

| Staatsbahnen eingegangen.

Die Anordnungen des Einheit-

| stellwerkes der preulsisch-hessischen Staatsbahnen sind jedoch

und Berechnung |

noch nicht behandelt, da hierzu die vollstindigen Unterlagen
noch fehlen. Dagegen sind im Band I die bayerischen und

| badischen, die Anordnungen und Vorschriften der Reichsbahnen,

unter anderm die Bedingungen der Fahrstrafsenreihenfolge be-
riicksichtigt. Die handlichen, mit guten Abbildungen und
zwei Verschlulstafeln versehenen, gut ausgestatteten Bandchen
konnen zur Benutzung warm empfohlen worden. W—e.

*) Teil V, Band 6, Leipzig 1910 und 1913; Organ 1911, S. 94;

1913, S. 340.

Fiir die Schuftle]tung verantworthch Gehelmer Reglerungsrat Professor a. D. ®r. -g‘mg G. Barkhausen in Hannover.

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

. H., in Wiesbaden.



