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C. p) Die elektrischen Licht- und Kraft-Anlagen.
p) 1. Die Erweiterung des Kraftwerkes.

Far die Versorgung der neuen Anlagen mit elektrischer
Arbeit fir Licht und Kraft kam der Anschluls an das
auf Bahnhof Posen vorhandene Bahnkraftwerk in Frage, das
bis dahin nur die Beleuchtung des Bahnhofes und der be-
stehenden Werkstitte, sowie den
des Bahnhofes lieferte. Finr Kraftzwecke
Werkstatt hat diese ein eigenes Kraftwerk,
erweiterungsfihig ist.

Zur Ermittelung der Mehrbelastung und der Bau- und
Betriebs-Kosten des Kraftwerkes durch den Anschluls der neuen

nur

unbedeutenden
vorhandenen
das jedoch micht

der

Werkstiatten wurden eingehende Frhebungen angestellt. Danach
mulste im Kraftwerke ein Stromerzeuger mit Dampfturbine von
350 KW-Leistung mit Dampfniederschlag und Rickkiihlanlage
neu aufgestellt werden, der die Durchschnittsbelastung allein
aufnehmen kann.

Die
Stromerzeuger wurden in Bereitschaft und zur Deckung der

vier vorhandenen mit Awuspuff arbeitenden Dampf-

Spitzenbelastung beibehalten.
Kesselanlage

Die vier Dampfkessel enthaltende
Aufstellung Hoch-
leistungskessels vergrilsert, der den Dampf fiir die Turbine
mit 10 at Uberdruck bis 370 aberhitzt liefert. Dieser Kessel
von Babhcock und Wilcox mit 186 qm Heizfliche hat, wie

wurde durch eines neuen

die ibrigen, Kettenrostfeuerung. Da er in ununterbrochenem
Tag- und Nacht-Betriebe bleiben mulste, wurde fiir eine mog-
lichst leichte Entfernung von Asche und Schlacken durch An-
ordnung eines mechanisch angetriebenen Schlackenwagens unter
dem Roste gesorgt.

Der Kessel liefert regelmilsig 3500 kg/St, bei stirkster
Anstrengung 5500 kg/St Dampf. besorgt,
ein selbsttitiger
«Duplex»-Dampfspeisepumpen elektrisch an- oder abstellt.

Die Kesselspeisung
beiden
Die
Pumpen entnehmen das Wasser aus einem der beiden Speise-

Wasserstandsregler, der eine der

wasser-Hochbehalter im Kesselhause, in die der Niederschlag
der Turbine gefordert wird.
Der von Brown, Boveri und Co. in Mannheim erbaute

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

Krafthedarf |

Stromerzeuger mit Turbine leistet 350 KW dauernd bei 2400
Umdrehungen in der Minute. Die Dampfturbine ist fir auf
350" C iberhitzten Dampf von 10 at Uberdruck am Kinlals-
ventile gebaut Gleichstromerzeuger unmittel-
bar gekuppelt; die Spannung ist 240 Volt, die Stromstarke
1455 Amp.

Die Turbine arbeitet nach Bedarf mit Niederschlag oder
Aufser den iblichen Mefs-, Kithl- und Schmier-Vor-

und mit dem

Auspuff.

| richtungen hat sie einen selbsttitigen Hochstausschalter fir

15. Heft.

rund 2700 Umliaufe in der Minute. Die stehende Vorrichtung
fiir  Oberflichen-Niederschlag mulste wegen des Grundwassers
teilweise iber dem Fulsboden hinter der Turbine aufgestellt
Die zweistufige Nalsluftpumpe ist mit einer Trieb-
maschine von 6 PS unmittelbar gekuppelt.

Tine Pumpe zum Foérdern des Niederschlagwassers nach
dem Speisewasserbehiilter wird durch ein Gestinge von der
Welle der Luftpumpe angetrieben.
Kithlwasser
dem Sammelbecken

werden.

Die Schlenderpumpe fiir mit 175 cbm/St
entnimmt das Kihlwasser des
Kihlturmes und driickt es durch die Niederschlagvorrichtung
nach dem Turme zurick.

Zusammenstellung T zeigt den Dampfverbrauch der Turbine

Leistung

nach der Gewihr und nach Beobachtung bei der Abnahme.

Zusammenstellung 1.

1
g | 100‘ 75 | 50

Belastung : |
c ‘verbrauc i 3500 Uber- N o 5
Damptverbrauch bei 3500 Uber S, - 79 866 | 935

hitzung und 919/, Luftleere
in kg/KWSt

| gemessen 735 | 7,88 | 9,12

Da der Stromerzeuger nur fir 240 Volt eingerichtet ist,
wihrend die vorhandene Lichtanlage mit 2 >< 120 Volt arbeitet,
wurde zur Unterstitzung des vorhandenen Speichers, der auch

der Spannungsteilung dient, ein Ausgleichsatz von 24 KW
Dauerleistung bei 2 >< 120 Volt Spannung und 1500 Um-

drehungen in der Minute aufgestellt, was einem grofsten Mittel-
leiterstrome von 200 Amp entspricht.
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Der Oberflur-Kithlturm von Zschocke in Kaiserslautern ist |

fir 175 cbm/St Kithlwasser bei 25° C Aufsenwarme und 659/,
Luftfeuchtiglkeit bemessen, er kiithlt dabei von 37" auf 27° C
zuriick.

p) 2. Die Kraft- und Licht-Kabel.

Fir die Versorgung der neuen Lokomotiv- und Wagen-
Werkstatte mit elektrischer Arbeit fir Kraftzwecke wurden
zwischen dem Kraftwerke und einem Kabelkasten an der nord-
lichen Einfahrt der Wagenwerkstatte vier Kabel von je 800 qmm
Querschnitt verlegt.

und durch ihre Ausbildung die Verwendung fir Lichtzwecke
verhindern.

Die Beleuchtung der Feuerstrafsen und Hauptverkehrs-
wege nach Schluls der Arbeitszeit geschieht mit Metallfaden-

' Lampen an den Masten der Aufsenbeleuchtung.

Von dem Kabelkasten zweigt der An-

schlufls fir die neue Wagenwerkstitte mit 810 qmm ab, vier |

Kabel von je 500 qmm werden nach der Hauptschalttafel am
westlichen Eingange der neuen Lokomotivwerkstatte weiter ge-
tiuhrt. Der Bedarf der Schmiede wird von hier aus durch
zwei Kabel von je 150 qmm gedeckt. Die Kraftkabel sind
auf die Aulsenleiter geschaltet und liefern
Spannung an den Verbrauchstellen.

etwa

Fur Lichtzwecke wurden besondere Kabel und ein blanker
Mittelleiter verlegt. Die Aulsenleiterkabel haben je 500 qmm,
der blanke Mittelleiter 185 qmm Querschnitt; sie sind vom
Kraftwerke bis zu einem Speisepunkt-Gittermaste gefiihrt, der
auf dem Werkstiattengelinde im Schwerpunkte des Strom-
verbrauches steht, und an dem die Spannung von 2 >< 112,5 Volt
durch selbsttatige Spannungsregler gehalten wird. Alle Kabel
als Kinfach-Bleikabel mit Asphalt- und Eisenband-
Decke in der Erde verlegt und unter den Betriebsgleisen und
sonstigen gefahrdeten Stellen durch schmiedeeiserne Schutzrohre

wurden

geschiitzt.  Auf den tbrigen Strecken liegen sie mit einer
Ziegelsteinschicht iberdeckt in der Erde.

Von dem Speisepunkte aus werden Lokomotiv-Werkstitte,
Schmiede, Lagerhaus und die Nebengebiude durch Frei-
leitungen, die neue Wagen-Werkstatte durch Erdkabel mit Licht-
strom versorgt.

p) 3. Die Beleuchtung der Werkstatten.

Die allgemeine Beleuchtung der hohen Lokomotiv-Hallen,
der Dreherei, der Schiebebithnenhalle, der Heizrohr- und der
Lehrlings -Werkstatte, Schmiede erfolgt durch
Flammenbogenlampen mit neben einander stehenden Kohlen
8 Amp in Vierschaltung.
die Werkstatten-Hofe
bogenlampen von 10 Amp verteilt.

Alle niedrigen Hallen der Lokomotiv-Werkstatte und ihre
Nebenrdume, das Lagerhaus, das Kesselhaus, die Abkocherei
und neue Wagen-Werkstitte werden mit Metallfaden-Lampen
von 16 bis 400 Kerzen beleuchtet.

Aufserdem sind fir jeden Lokomotiv- und Wagen-Stand
und an fast allen Werkzeugmaschinen Licht-Steckdosen zum
Anschlusse beweglicher Lampen von 16 und 25 Kerzen vor-
gesehen.

sowie der

von Far die Aulsenbeleuchtung

sind {iiber Gittermaste mit Flammen-

Fiar das Ableuchten der Kessel, besonders zwischen den
Feuerbuchswanden, dienen besondere Handlampen in Rohren-
form. ‘

In allen Hallen sind an den in Frage kommenden Stellen

Kraft-Steckdosen angebracht, die mit 10 Amp gesichert sind

220 Volt |

Die Wiichter konnen auf ihrem Rundgange ecine durch
leicht erreichbare Schalter bedienbare Beleuchtung mit Glih-
lampen einschalten.

C. q) Die Ausriistung des Lagergebdudes.
(Abb. 1 bhis 6, Taf. 30.)

q 1. Die Hangebahn.

Das Entladen der far das Lager bestimmten Eisenbahn-
wagen und Strafsenfuhrwerke, das Hineinschaffen der Ladung
in das Gebaude und das Verladen der ausgegebenen Vorrite
besorgt eine von Piechatzek in Berlin erbaute Hangebahn
(Abb. 1 bis 3, Taf. 30).

Als Fahrbahn dienen an den Deckenunterziigen hingende
T-Trager Nr. 22, die jenseits der Lagergleise von drei eisernen
Turmstiitzen getragen werden. Finf von mit Hand-
ketten bediente Drehscheiben vermitteln die Verbindung der
sich kreuzenden Bahnstrecken.

Die Laufkatze fir 1,5 t Last wird gleichfalls durch Zug-
hat die folgenden

unten

schniire vom Boden aus gesteuert und
Leistungen bei Vollast

Heben 3 PS, Geschwindigkeit 4,5 m/Min

Fahren 0,6 », » » 25 »

Die Hubbewegung wird durch einen selbsttitigen End-
ausschalter begrenzt.

q) 2. Der Aufzug.

Die Verteilung der ankommenden Vorrate auf die ver-
schiedenen Geschosse und die Forderung der ausgegebenen nach
dem Erdgeschosse vermittelt der von Schammel in Breslau
gelieferte Aufzug von 1,5 t Tragfihigkeit und 2,0 >< 2,4 m
Bithnenfliche; er ist auch zur Beférderung von Menschen ein-
gerichtet. Um den Fihrer zu ersparen, wurde Druckknopf-
steuerung gewahlt,

In dem feuersicher abgeschlossenen und mit vorschrifts-
miifsig verriegelten Tiren versehenen Schachte hiangt der mit
TFangvorrichtung ausgeriistete Fahrkorb mit zwei Drahtseilen
an der Winde. Diese wird in einem abgeteilten Raume des
Dachgeschosses durch eine Triebmaschine von 15 PS getrieben,

der Fahrkorb lauft mit 0,4 m/Sek.

q) 3. Sonstige Einrichtungen.

Zum Wiegen der Vorrite wurden in mehreren Stock-
werken Wagen zehnfacher Ubersetzung mit 1,5 t Tragfahigkeit
und Laufgewichtbalken vorgesehen.

Eine Bohrmaschine mit elektrischem Einzelantriebe dient
hauptsichlich zum Bohren der Bremsklotze gleich im Lager,
um an Wegen zu sparen. _

Im Keller ist eine Siebmaschine der Bauart Hofinghoff
mit elektrischem Antriebe aufgestellt, die wertvollen
Spane von. Eisenteilen und sonstigen Verunreinigungen trennt,
und durch Sonderung nach Korngrilse eine bessere Verwertung

der Rotguls- und Weilsmetall-Spéine ermoglicht.

die
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IIl. Die Erweiterung der Wagen-Werkstitte. }

(Abb. 1 bis 3, Taf. 31.)

III. A) Allgemeine Anordnung. (Abb. 1, Taf. 23.)
Die bestehende Wagen - Werkstatte mit 54 bedeckten!
Wagenstanden wird durch den Neubau um 72 bedeckte Stiande
erweitert; die neue Werkstitte ist der alten nordlich un- ‘
mittelbar vorgelagert. Die frither westlich der Wagenwerk-
stitte liegenden Freigleise mulsten zum grofsten Teile an den
Betrieb abgegeben werden. Als Ersatz wurde eine grofse
Freigleisgruppe an der ostlichen Seite der neuen Werkstitte

angelegt, die durch zwei unversenkte Schiebebithnen bedient
wird und sich nach Siiden in ein Zufithrungsgleis zusammen- |
zieht. So konnten 290 offene Wagenstinde geschaffen werden.
Durch die Vermehrung der Wagenstinde wird Erhchung
der Leistungsfahigkeit der vorhandenen Dreherei bedingt, die
durch Austausch alter, wenig leistungsfahiger Werkzeug-
maschinen durch neue von hoher Leistung, und notigen Falles
durch Hinzunahme einiger Wagenstande far die Aufstellung

weiterer Werkzeugmaschinen bewirkt werden soll.

Abb. 2.

Es war nicht zu ibersehen, in welchem Mafse die Uber-
nahme eines Teiles der Lokomotiven die
rungshallen entlastend fir gemeinsame Schmiede
Dreherei der bestehenden Lokomotiv- und Wagen-Werkstatte
wirken wiirde. Man konnte jedoch im Bedarfsfalle die Neben-
werkstatten der neuen Lokomotiv-Werkstiatte zur Unterstiitzung
der bestehenden heranziehen.

Von der Vergrdlserung der vorhandenen Schmiede und
Dreherei wurde daher abgesehen. Bei der spater beabsich-
tigten weiteren Vergrolserung der Wagen-Werkstiatte wird der
durchgreifende Aushau von Schmiede und Dreherei zweck-

in neuen Ausbesse-

die und

milsig sein.

III. B) Die einzelnen Radume und der Arbeitsgang.

B. a) Die Aushesserungshallen. (Abb. 1 bis 3, Taf, 31, Textabb. 2).

Das Hauptgebdude besteht aus einer durch acht Binder-
felder gebildeten grofsen Halle und zwei Anbauten. Die
Binderfelder haben Spannweiten von: 15,7 ; 15,7; 15,7; 26,0;
15,7; 15,7; 15,7 und 15,7 m. Die Lange des Gebaudes in

Die Aushesserungshallen der neuen Wagen-Werkstiitte.

der Ost-Westrichtung ergab sich durch “die Beibehaltung der
Gleisabstande der bestehenden Werkstitte 75,74 m
Lichten. Die Gleismittenteilung ist fast durchweg 5,65 m, was
far die Ausbesserung von
wagen ausreicht. Die Saulen stehen nur zwischen jedem zweiten
Gleise, wodurch sich fiar die Ubersicht und den Verkehr der
Arbeiter zwischen den Stinden Vorteile ergeben.

Die Hallenweiten von 15,7 m konnten auch aus der vor-

zu im

vier- und sechsachsigen Personen-

handenen Werkstiatte tbernommen werden, das eiserne Trag-

werk weicht jedoch wesentlich von dem "der vorhandenen Werk-
stiatte ab.
daraus, dals die nutzbare Liange der Haupt- und Zusatz-Schiebe-
bithne fiir die auf 18,75 m Achsstand zu verlangernden, sechs-
die

Die Spannweité der Schiebebithnenhalle ergab- sich

achsigen D-Wagen geniigen muls; bericksichtigt wurde
weitere Verliangerung auf 20 m, zumal diese Schiebebithnen
auch fir die spitere Erweiterung der Wagenhalle beibehalten
werden miissen.

Die Zungenlinge bei

40*

der Bithnen ergab sich der ge-
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ringsten Auflaufhéhe von 150 mm zu 2250 mm, um die Schaden
zu vermeiden, die zu steiles Auffahren besonders der Dreh-
gestellwagen bedingt. Zwischen den Zungenenden den
Saulen mulste ein geniigend breiter Gang frei bleiben:; woraus
sich die Spannweite der Schiebebithnenhalle zu 26 m ergab.

und

Um den breiten, von den Zungen bestrichenen Streifen etwa
zum Aufstellen von Achsen benutzen zu kounen, wurde das
Einklappen der &ufseren Zungen um 780 mm vorgeschrieben,

Die zu beiden Seiten der Schiebebithne liegenden Hallen
enthalten zum Teile die Stande fir die Aushesserung der
Wagen. Die Liange der Arbeitsgruben sollte die Aufstellung
zweier vierachsiger D-Wagen ermdglichen. Unter Einrechnung
eines gentigenden Abstandes zwischen den Buffern und eines
freien Raumes zum FEinsteigen in die Gruben an deren Enden
ergaben sich 42,0 m als Grubenlinge.

Die Gruben beginnen in der Linie der Stiitzenmitten der
Schiebebithnenhalle. Fir die Aufstellung von Feilbénken reicht
das Mals von 5,1 m zwischen Mitte Wandsaule und Ende der
Arbeitsgruben aus, so dals die ganze Linge von 3 >< 15,7 m
= 42,0m -+ 5,1 m zu beiden Seiten der Schiebebithnen zweck-
entsprechend ist.

Die Stiinde fiir Personenwagen sind ohne Ausnahme, die fiir
Giuterwagen nur zu geringem Teile mit Arbeitsgruben versehen.

Zwischen den Stianden stehen die meisten Hobelbinke far
die Stellmacher, da die betreffenden Arbeiten grolstenteils am
Wagenkasten selbst ausgefithrt werden miissen. Die meisten
Schlosserstande sind dagegen an den Kopfseiten der Gruben
und lings der Ostwand des Gebidudes angeordnet. Hierbei or-
halten die einzelnen Schlossergruppen ihre Arbeitstellen mog-
lichst in der Nahe der ihnen zugeteilten Gleisstringe, Thre
Verteilung geht aus romischen Zahlen in Abb. 1, Taf. 31
hervor, fir die an den offenen Standen arbeitenden Schlosser
wurden auch im Innern in der Nahe der ostlichen Einfahrt
einige Feilbinke vorgesehen.

Wahrend fast jeder Stellmacher eine Hobelbank erhalt,
sind fur je finf Schlosser nur drei Schraubsticke vorhanden,
weil durch die Einrichtung von Sondergruppen, wie in der Loko-
motivwerkstatte, ein groflser Teil der Arbeit an den Feilbinken
fur die im allgemeinen Zusammenbaue beschiftigten Wagen-
schlosser fortfallt. Die Arbeitplatze der Sondergruppen sind
aus Abb. 1, Taf. 31, zu erkennen. Fir die Aushesserung
der Drehgestelle ist die Arbeitsweise der neueren Werkstitten
zu Grunde gelegt; danach hebt ein Laufkran die Drehgestelle
von den Achsen ab und bringt sie auf hélzerne Bocke oder auf
eiserne Trager, die in feststehenden, senkrechten L-Fisen gelagert
sind. Die Hohenlage dieser Triger kann nach Bedarf verandert
werden, so dals keine Arbeitsgruben hierfiir notig waren.

Nur im Aufstellungsgleise fur die Drehgestelle liegt eine
Grube, um nach Aufbringung der Drehgestelle auf die Achsen
die dann noch erforderlichen Arbeiten bequem ausfithren zu
konnen. Vorlaufig ist nur ein Drehgestellkran beschafft, doch
wurde die Laufbahn fir einen zweiten eingebaut.

B. b) Die Lackiererei,
Im siadlichen Teile der Ausbesserungshallen ist auch die
Lackiererei untergebracht; sie mulste sich zweckmalsig an die

|
|
|
|

vorhandene Lackiererei anschlielsen. Alle Stiande wurden mit
Gruben versehen, weil gute Ausfihrung der Anstreicherarbeiten
namentlich an den Oberseiten der Untergestelle nur bei guter
Zugangigkeit gewihrleistet ist.

Die Zubereitung der Farben und ihre teilweise Lagerung
erfolgt in dem im sidlichen Anbaue untergebrachten Farben-

und Maler-Raume.

B. ¢) Sonstige Nebenwerkstatten.

An die drei nordlichen Ausbesserungshallen schlielst eine
vierte derselben Spannweite an. Sie umfalst die Feintischlerei,
die Stellmacherci und die bei der spiteren Erweiterung einzu-
richtende mechanische Holzbearbeitung.

Von der Aufstellung der Maschinen fir Holzbearbeitung
an dieser Stelle konnte vorldufig abgesehen werden, weil die
Mittenlage der bestehenden Holzbearbeitung es zweckmalsig
erscheinen liels, ihre Leistungstihigkeit dem grofsern Bedarfe
durch Beschaffung geeigneter Maschinen anzupassen.

Die Stellmacherei soll fiir die Ausbesserung der sperrigen
Stiicke, wie der Tiren fir bedeckte Giiterwagen, und fir die
Instandsetzung der Gerite dienen.

Die Tischler mulsten in einer besonders abgeteilten Fein-
tischlerei untergebracht werden, damit die Polierarbeiten staub-
frei ausgefithrt werden konnen.

Das Schleifen der Werkzeuge geschieht auf zwei elektrisch
angetriebenen Sandschleifsteinen. Das Schleifen der Bohrer und
Stahle tbernimmt die vorhandene Dreherei. Ferner ist im siid-
lichen Anbaue eine Werkzeugausgabe eingerichtet, damit die
Arbeiter beim Umtausche der Werkzeuge nur kurze Wege
gehen. Hier werden nur kleinere Aushesserungen vorgenommen.

In einem niedrigeren Anbaue an der Nordseite werden die
Heizschlauche und Bekleidungsbleche ausgebessert.

B. d) Die Verkehrseinrichtungen,

Zur leichtern Fortschaffung der Arbeitsticke - dienen
Schmalspurgleise an den in Frage kommenden Stellen. Die

wichtigsten Bewegungen fallen den beiden Innenschiebebithnen
zu, deshalb sind deren zwei verwendet.

B. ¢) Die Hebevorrichtungen.

Das Abheben der Wagenkasten von den Achsen geschieht
mit Hebebocken. Fur die Drehgestellwagen werden bewegliche
Bocke von Kuttruff verwendet; aulfserdem ist eine ortsfeste

Hebevorrichtung von Nagel in Karlsruhe eingebaut, die
schnelleres Auswechseln beschidigter Drehgestelle gestattet.

Diese Hebevorrichtung und die in Aussicht genommene Wige-
einrichtung wurden in die Nahe der Ein- und Ausfahrgleise gelegt.
Far die Drehgestelle ist ein elektrischer Laufkran vorgesehen.

B. ) Die Ridume fiir die Aufsichtsheamten und Wohlfahrts-
einrichtungen.

Beziuglich der Anordnung der Raume fir die Aufsichts-
beamten und der Wohlfahrtseinrichtungen waren dieselben Ge-
sichtspunkte malsgebend, wie bei der Lokomotiv-Werkstitte.
Die Aufsichtsheamten erhielten ihre Zimmer in der Nihe ihrer
Abteilungen, und zwar zur Erzielung guter Beleuchtung und
Liaftung und leichter Beaufsichtigung in erhohter Lage. Die
Aborte und die Wasch- und Ankleide-Raume fiir die Arbeiter



liegen an leicht zugingigen Stellen im nérdlichen und siid-
lichen Anbaue.

Zur schuellen Hilfeleistung bei Unfallen wurde ein Ver-
bandzimmer im siidlichen Vorbaue eingerichtet.

III. C) Die Ausriistung der Wagenwerkstatte.

C. a) Die inneren Wagenschiebebiihnen.

Die innere Wagenschiebebithne besteht aus einer Haupt-
und einer Zusatzbithne von «Deutschlands in Dortmund, Zu-
sammenstellung II.

Zusammenstellung 1II.

!‘ Haupthithne | Zusatzhithne
—_— - = ;_, =

|
Nutzlinge m ‘ 10,5 5,0
Zungenlinge sow oy ow o4 s M| 2,25 2,25
GroBter Raddruck beim Auffabren b 20 20

P » withrend der Fahrt t ‘ 17 17

Achsstand . m | 4,3 4,3
Tragfihigkeit t 30 30

Jede Bithne hat nur vier Rader
und lauft auf nur zwei Schicnen.
einigten Bithnen betrigt 20,17 m.

Die aufseren Zungen sind um 780 mm aufklappbar, dic
inneren nicht, um eine Anordnung anbringen zu konnen, die
die schidlichen Beanspruchungen der Betriebsmittel beim Fahren
von einer Bithne zur andern vermeidet, nimlich zwei Gegen-
zungen, die die Schriigen der festen Zungen ausfillen. Die
Gegenzungen koénnen seitlich mit besonderen Winden umge-
klappt werden.

Zwecks Krzielung leichten Anlaufens und geringer Leer-
laufarbeit sind die Schiebebiihnen mit Kugellagern ausgeristet.

Zur Uberfiihrung von Fahrzeugen oder Achsen von einer
Seite der Schiebebithnenhalle zur anderen missen die Schiebe-
bithnen herangezogen werden, nur die beiden Einfahrgleise
und ein Mittelgleis sind von einer Seite zur andern durch-
gefuhrt. An den Kreuzungstellen mit den Schiebebithnenschienen
sind besondere Auflaufsticke fir die Spurkrinze der Schiebe-
biihnenrader vorgesehen, um stolsfreies Befahren zu sichern.

Jede Schiebebithne tragt eine Seilwinde zum Heranholen
und Aufziehen der Wagen. Das 13 mm starke Drahtseil ist
100 m lang und mit federnden Zughaken versehen. Das Trag-
werk jeder Bithne besteht aus zwei Haupttrigern aus T- Kisen
Nr. 60 mit Quertrigern aus Stahlbarren, die die ebenfalls aus
Stahlbarren bestehenden Laufschienen tragen. So kounte die
Auflauthohe auf 150 mm, die Zungenneigung auf 150 : 2250
1:15 beschrinkt werden. Zum Verfahren Bithnen
werden zwei einander gegeniiber liegende Riider durch eine
Welle getrieben. Die elektrische Ausriistung jeder Bithne be-
steht aus einer Gleichstrom-Triebmaschine von 20 PS und den
zugehorigen Anlafs- und  Mefs-Vorrichtungen.  Die
zufiihrung  geschieht durch Oberleitung. Die Triebmaschinen
gestatten, die grolste Last von 30 t mit 70 m/Min zu befordern.

von 650 mm Durchmesser
Die Nutz-Liange der ver-

der

Strom-

G. b) Der Drehgestellkran.

Zum Abheben der Drehgestelle von den Achsen und zum
Absetzen auf die in ihrer Hohenlage verstellbaren Triger dient

ein von Bolzani in Berlin gelieferter Laufkran fir 6 t Last
mit 15 m Spannweite und 2,6 m Hub. Alle Bewegungen werden
elektrisch ausgefihrt und vom Fulshoden aus durch Ketten an

der Katze gesteuert. Die Leistungen sind beim:

Heben 6 PS Geschwindigkeit 2,5 m/Min,
Kranfahren 4 » > 30 »
Katzenfahren 2 » » 20 >

Die Kranfahrbahn ruht auf Kragstiicken an den Binder-
saulen.
G. ¢) Die ortsfeste Wagenhebevorrichtung.
Far
Wagen ist in der Nihe der Einfahrgleise eine von Nagel in

schnelles Hochnehmen der vier- und sechsachsigen
Karlsruhe erbaute ortsfeste Hebevorrichtung aufgestellt.

Sie besteht aus vier Hebebocken von Kuttruff mit ver-
stellbaren Auslegern und je 10t Tragkraft, von denen zwei
fest zwei Gleitschienen
verschiedene Wagenlangen

auf Untermauerungen stehen, auf

elektrisch  verschiebbar sind, um
decken zu konnen,

Alle vier Bocke werden durch in Kaniilen verlegte Ge-
lenkwellen gekuppelt und durch eine in einer Grube aufgestellte
Triebmaschine von 32 PS angetricben.

(. d) Sonstige Einrichtungen.

Die beweglichen Hebebicke konnen durch fahrbare Trieb-
maschinen unter Zwischenschaltung von Gelenkwellen betétigt
werden. Hierfir sind an vielen Binderstitzen Kraftsteckdosen
fiir 100 Amp vorgesehen.

Zur allgemeinen Benutzung sind in den Hallen an mehreren
Stellen einige Schmiedetfeuer, Feldschmieden nebst Ambossen
und Richtplatten, sowie zwei Sandschleifsteine mit clektrischem
Einzelantriebe aufgestellt.

In besonderen
die Steuerventile geprift, wobei der Druckverlauf bei den

einem Raume an der Nordseite werden
verschiedenen DBremsungen selbsttiitig aufgezeichnet wird, so

dals Fehler leicht gefunden werden konnen.

III. D) Sonstige Anlagen.

D, a) Die dufseren Wagenschiebebiihnen.

Nach Abb. 1, Taf. 23 werden die Freigleise durch zwei
unversenkte Schiebebithnen bedient, so dals ein bequemes Heraus-
ziehen und Verschieben der ausgebesserten Wagen gesichert
ist.  Die sudliche Schiebebihne vermittelt aulserdem die An-
fuhr von dem neuen Holzschuppen und dem neuen Hauptlager.
Die nordliche Bithne gestattet einen Verkehr von der um etwa
0,5 m hoher liegenden Wagenwerkstitte nach der tiefer liegen-
den Lokomotiv-Werkstitte, da die Bithne unter den Winkellauf-
Die von Vogele in Mannheim gelieferten
auf nur zwei Laufschienen. Sie haben
Jede Bithne lauft
auf vier fest und vier federnd gelagerten Rédern, von denen

kran fahren kann.
Schiebebithnen
12,5 m Nutzlange und 30 t Tragfihigkeit.

laufen

die aufsern doppelte Spurkrinze haben, die inneren glatt sind.
Der grofste Raddruck betrigt 10 t. Die Bauart ist der
dhnlich, hier die Zungen
Ersparung von Platz aufklappbar, die Zungenlinge von 2,5 m
bedingt bei 160 mm Auffahrhéhe das Steigungsverhaltnis
1 5715,6.

der

inneren Bithnen auch sind zur
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600 mm
Fir die elektrischen Teile und die Winde
aus Wellblech Die Seilwinde
ermoglicht aulser dem Aufziehen der Wagen mit Umlenkrollen
auch Die Seil-
zugkraft von 1 t gestattet, drei bis vier Wagen von je 30t

Die Laufrider mit Durchmesser

haben Kugellager.

aus Stahlguls

ist ein Schutzhaus vorhanden.

die Ausfithrung von Verschiebebewegungen.

Gewicht auf wagerechter gerader Strecke zu bewegen.

Die Fahrgeschwindigkeit der belasteten Bithnen betragt
60 m Min bei 9 PS Leistung.

Far die Wahl von nur zwei Laufschienen fir alle Schiebe-
bithnen waren folgende Griinde malsgebend. Die Bihuen sind
statisch bestimmt, wodurch die Hoéhe der Raddriicke gesichert
wird, was bei Kugellagern besonders wichtig ist und leichten
Lauf bewirkt. Ferner werden die Kosten fir die fortfallenden
Schienenstrange einschlielslich der Grindung erspart und die
Zahl der sehr teueren Schienenkreuzungen vermindert, was be-
sonders bei den #aufseren Schiebebithnen mit zahlreichen kreu-

zenden Gleisen sehr ins Gewicht fallt,

D. b) Die Briickenwagen mit 100-facher Ubersetzung.

Im westlichen Gleise am Lagerhause und im Iinfahrgleise
fir die neue Wagenwerkstatte wurde je eine Briickenwage mit
inneren Wigeschienen ohne Gleisunterbrechung angeorduet.

Die Wage am Lagerhause ist von A. Bohmer und Co.
in Gleiwitz geliefert und hat bhei
Wagefahigkeit.

Die Briickenwage der

8,0 m DBriickenlinge 40t
Der Antrieb erfolgt von Hand.
Ge-

wichtsbestimmung der Fahrzeuge und ist von A. Spiels in

Wagenwerkstatte dient zur
Siegen erbaut. IhreLange betrigt 10,5 m, die Wiagefahigkeit 40 t.

Die Wage wird gleichfalls von Hand in Wiigestellung gebracht.

D. ¢) Die Anstalt zur Reinigung der Decken.

Fir das Entseuchen, Reinigen und Aushessern der Wagen-
fufsdecken wihrend der Sommermonate wurde als Frsatz far
eine aut Bahnhof Posen aulser Betrieb gesetzte Anlage eine
neue Anstalt unter teilweiser Benutzung der alten Einrichtungen
erbaut.

Das in Ziegelrohbau aufgefiilhrte Gebaude erhielt seinen
Platz in der Nahe der siadlichen Einfahrt der Werkstiatte auf
Werkstittengelande, um die Decken nicht unnotig weit in die
Werkstatt einfithren zu missen.

Der Raum fiur die ungereinigten Decken darf erst nach
Anlegung von Schutzkleidung betreten werden. Nach Arbeit-
schlufs wird die eigene Kleidung wieder angelegt, nachdem in
Brausezellen griindliche Reinigung vor-
Die mit niedrig gespanntem Frischdampfe
durch die

Trennungswand nach dem angrenzenden Raume fir die Staub-

2 Dbesonderen eine
genommen wurde.
arbeitende Vorrichtung fir FEntseuchung wurde
absangung durchgefithrt, so dals die keimfreien Decken aus
Hier
werden sie mit einer von den Siemens-Schuckert- Werken

gelieferten Staubsaugemaschine von 5 PS entstiubt und dann nach

der Vorrichtung gleich in den zweiten Raum gelangen.

dem anstolsenden Ausbesserungs- und Lagerraume gebracht.

IV. Schlub.

Diese Beschreibung soll eine Ubersicht uber die fir eine
neuzeitliche Lokomotiv- und Wagen-Werkstitte von gegebenem
Anlagen bieten, wobei tieferm
Eingehen aunf Einzelheiten des Betriebes bei der grofsen Zahl

Umfange erforderlichen von

der -Einrichtungen ahgesehen werden mulste.

Die Berichtigung verdriickter Gleisbogen.”)

Samans, Geheimer Baurat in Berlin.

Die Bogen namentlich alterer Betriebstrecken liegen zum
Teile sehr unregelméalsig, statt der planméalsigen einheitlichen
finden
So konnen beispielsweise in einem Bogen, dessen
500 m sein soll, gelegentlich Stellen mit nur 300 m

Kritmmung sich erhebliche Abweichungen nach oben
und unten.

Halbmesser

Halbmesser und weniger gefunden werden, wihrend an anderen
Stellen der Halbmesser von 1500 m das Gegenstiick bildet.

Die Folgen
ung der Bahn und der Fahrzeuge und fir das Behagen der

solcher Gleislage fiir den Betrieb und die Erhalt-

Reisenden gehen bekanntlich sehr weit. Deshalb ist hoher Wert
auf die Gewinnung eines moglichst einfachen Mittels zur Fest-
stellung und ortlichen Beseitigung der Fehler der Bogen aller
Linien, besonders der schnell befahrenen, zu legen.

Zur Absteckung der richtigen Achse eines verfahrenen
Gleisbogens konnen nun nur verhiltnismilsig selten die Hiilfs-
linien der urspringlichen Absteckung benutzt werden, weil
entweder die Winkelpunkte unzuginglich geworden sind, oder
die zugehorigen Linien von Bischungen, Futtermauern, Bach-
verlegungen durchkreuzt werden und keine zuverlissige Messung
gestatten. Die Schwierigkeiten wachsen, wenn Korbbogen ab-
gesteckt werden missen, wenn Briicken und Durchlisse Ver-
schiebungen an einzelnen Stellen unmoglich machen oder Ge-

biwude, Futtermauern und Signale nur einseitige Verschiebungen
gestatten, oder wenn nachtraglich Ubergangsbogen eingeschaltet
werden sollen. In solchen Fallen gab es bisher kein anderes
Mittel als die genaue Aufmessung der Bahnstrecke und die
Bearbeitung des Absteckentwurfes mit Hilfe trigonometrischer
Rechnungen. Wie verwickelt und zeitraubend derartige Berech-
nungen unter Umstinden sein koénnen, weils jeder; der die
Ausgleichung der Fehler eines Korbbogens mit derartigen Sonder-
bedingungen einmal ausgefithrt hat.

Mancher wird dabei auch die Enttiuschung erlebt haben,
dals die Absteckung zwar an den bei der Berechnung berick-
sichtigten Stellen befriedigte, aber durchaus nicht an anderen
Stellen, denn die Anderung eines Halbmessers, oder die Ver-
schiebung eines Bogenwechselpunktes erfordert stets eine Er-
neuerung der ganzen Rechnungen. Daher wurde eine befrie-
digende Absteckung oft erst nach mehrfacher Berechnung und
fruchtlosen Absteckversuchen erreicht.

Diese Arbeiten waren besonders kostspielig, weil sie im
Allgemeinen nicht von Bahnmeistern ausgefithrt werden konnten,
sondern mathematisch besser geschulte Beamte herangezogen
werden mulsten. Um dies zu vermeiden, wurde auf Anregung

des Herrn Geheimen Baurates Brauning im Bereiche der

* ,Die Beriﬁhtigung der Kriimmung in Gleishogen® von M. Hofer, Eisenbahnlandmesser. Coln a. Rh. 1914, W. Zérnsch,

Severinstraie 124, Preis mit Porto 2,50 M.
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preulsisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft das in den Ober- | sie heilst deshalb «Kriimmungslinie». Die gebrochene Kritmmungs-

bauvorschriften®) angegebene Verfahren eingefiihrt, das
in der Anreihung gleich langer Bogenstiicke von gleicher Pfeil-
hohe besteht und der @blichen Art entspricht, die Lage eines
Bogens durch Sehnen- und Hohen-Messung zu priifen. Dieses
Verfahren zeichnet sich grofse Kinfachheit des Her-
ganges aus, unter einfachen Verhiltnissen als
brauchbar erwiesen. Hierbei bereitet die Bestimmung des Bogen-
anfangspunktes aber grofse Schwicrigkeit; denn der Augen-
schein gestattet einen Spielraum von mehreren Metern, zumal
bei flachen Ubergangshogen.

durch
und hat sich

Ein Ansatzfehler von 1 m in der
Langenrichtung wird nach Absteckung eines Viertelkreises als
Breitenfehler von 1 m in die Erscheinung treten. Die Grofse
des Schlulsfehlers hingt daher vom Winkel am Mittelpunkte
ab.  Aufserdem ist hierbei die unvermeidliche Fortpflanzung
kleiner Ungenauigkeiten von nachteiligem Einflusse auf das
Ergebnis. Wenn der Bogen durch unverschiebbare Punkte
fihren soll, wird man auch mit diesem an sich einfachen Ver-
fahren nur durch mehrfache Anniherungsversuche zum Ziele
kommen.

Es ist das Verdienst des verstorbenen Kisenbhahnland-
messers Nalenz in Koln, einen kiirzern und sicherern Weg
angegeben zu haben. Dieses hochst cigenartige Verfahren ist
In
oben genannten Schrift ist es anschaulich und durchaus an-
wendungsfahig geschildert, der Gedankengang der sehr ver-
dienstlichen Arbeit sei deshalb hier nur kurz angedeutet.

Nalenz ging davon aus, dals die bei der Pfeilhshen-
messung zur Untersuchung der Bogenlage benutzten Sehnen,

bisher nur einem engsten Kreise bekannt geworden. der

wenn man die Bogenabschnitte in einander schachtelt, einen
~hinreichend festen Linienzug bilden, um unmittelbar als Grund-
lage fiir die neue Absteckung zu dienen. Um die seitlichen
Lagefehler eines aus den Abmessungen dieses
Linienzuges zu bestimmen, verliels er den beschwerlichen Weg
der Rechnung vollig und wihlte den bequemern der Zeichnung
auf Millimeterpapier.
Die Lange der Bogenabschnitte, Pfeilhéhen ge-
messen werden, ist so zu wiahlen, dals der rechtwinkelige Ab-

Bogengleises

deren

stand des Scheitels von der durch den Anfang des Abschnittes
gelegten Berihrenden, der bekanntlich gleich der Pfeilhéhe ist,

mit der KEvolvente des Scheitels zu dieser Berithrenden ver-
tauscht werden darf (Text-

abb. 1). Zweckmilsig ist . A 1. -
ellne Lan.ge von 20 m, weil \\ - ) /,;7/"
diese bei den in Frage kom- “'%—rij/

menden Halbmessern dieser

Bedingung geniigt, und die Pfeilhohen auch nicht gar zu klein

ergibt.
Wenn

gleichen Abstianden gemessenen Pfeilhohen fortlaufend zusammen-

zahlt und die Glieder der entstehenden Reihe als Hohen

den Bogenlingen in verzerrtem Malsstabe auftrigt, so erhilt

man die an gleich langen Bogenabschnitten in

Zu

man bei gleichméalsiger Kriimmung eine gerade, bei fehlerhafter
Krammung aber eine gebrochene Linie abed (Textabb. 2).
Thre Neigung driickt an jeder Stelle den Kriimmungsgrad aus;

) Dienstvorschrift 279,

linie soll bei erneuter Auftragung der Pfeilhohensumme nach
erfolgter Berichtigung der IFehler zu einer geraden werden.

Abb. 2.

L2860

/

\Q‘
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Nalenz geht nun riackwirts und zeichnet durch die
Kriommungslinie nach Augenmals eine gerade Ausgleichlinie ef,
die jene moglichst oft schneidet. Er entwickelt durch schritt-
weises zusammenzihlen der Abweichungen beider Linien zwischen
je zwei Teilpunkten mit dem Zirkel ein zweites Hohenbild ABCD.
Die Hohen dieses Bildes sind die arithmetischen Summen der
jeweils zuriickliegenden Mittelabstinde des Linienzuges abed
von der Ausgleichlinie ef, wenn -die auf verschiedenen Seiten
von ef liegenden Hohen entgegengesetzte Vorzeichen erhalten.
Nun kann man nachweisen, dals die Flache zwischen der
Krimmungslinie, der als Grundlinie benutzten Wagerechten und
der Hohe eines beliebigen Teilpunktes die KEvolvente dieses
Teilpunktes zur Berithrenden des Bogenanfanges darstellt und
zwar als Lange eines Flachenstreifens, dessen Breite gleich der
halben Linge der Bogenabschnitte ist, wenn diese mit ihren
Halften bei der Pfeilhthenmessung in einander ibergreifen.
Die Hohen des zweiten Hohenbildes wiirden daher unmittelbar
Evolventunterschiede des vorhandenen und des Ausgleichbogens,
also die gesuchten seitlichen Verschiebungen sein, wenn die
nach Augenmals entworfene Ausgleichlinie richtig wire. Das
zunichst wird das zweite

nun nicht zu erwarten: denn

Hohenbild, die «Summenlinie», einen Schlulsfehler zeigen, indem

ist

sie nicht auf der Grundlinie endet, was sie tun miilste, wenn
der letzte Evolventenunterschied Null wire. Ferner wird die
Grundlinie der Summenlinie, das heifst die zur Auftragung
benutzte Wagerechte nicht die Schwerpunktslinie der ganzen
Fliche sein, was erwiinscht ist, wenn die Verschiebungen nach
innen und aufsen sich die Wage halten sollen, um Langen-
anderungen des Gleises moglichst zu vermeiden.

Diese Mangel werden dadurch beseitigt, dals man nach-
triglich die wagerechte Grundlinie durch eine in Textabb. 2
gestrichelte Parabel oder bei Korbbogen durch einen Parabelzug
Die Abstinde Parabel
liefern unmittelbar die Verschiehungsmalse, die von der IFahrkante

ersetut. der Summenlinie von dieser
des Gleises aus hei den einzelnen Teilpunkten abzusetzen sind.

Parabeln lassen sich auf Millimeterpapier ohne Hiilfslinien
zeichnen, wenn die Endberithrenden gegeben sind, und diese

werden in einfacher Weise bestimmt. Selbst in den schwierigsten
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Fallen erreicht die Rechenarbeit lingst nicht das Mals, das
die Behandelung eines einfachen Falles auf dem alten Wege
erfordert,

Wenn es auch einige Mihe kostet, sich mit dem -eigen-
artig abgelegenen Grundgedanken des Verfahrens von Nalenz
vertraut zu machen, so ist doch seine praktische Anwendung
iiberraschend einfach und wenig zeitraubend. Der Zeichner
hat den grofsen Vorteil, dafls er das Bild der erforderlichen
Verschiebungen unter seiner Hand entstehen sieht:; er kann
durch zweckentsprechenden Entwurf des Parabelzuges eine
Lagednderung an unverschiebbaren Stellen vermeiden, er kann
sich dem verfiigharen Raume anpassen und liuft nicht Gefahr,
einen mithsam ausgearbeiteten Entwurf bei der Absteckung als
unbrauchbar zu befinden.

Die Pfeilhohenmessung und die Absteckung von den an
der Fahrkante zu bezeichnenden Teilpunkten aus geht viel
schneller, und ist fir die Ausfihrenden gefahrloser, als die
Aufnahme des Bahnkoérpers und die spitere Absteckung von
den Seiten eines Vieleckes aus, dessen Winkel mit dem Theo-
doliten gemessen werden miissen.

Abgesehen von diesem Vorteile hat das Verfahren den
besondern Wert, dals es Lingeninderungen nach Moglichkeit
zu vermeiden gestattet, wiahrend das bisher iibliche Absteck-
verfahren im- Allgemeinen auf die vorhandene Gleislinge keine
Riicksicht nehmen konnte. Das hat seinen Grund darin, dals
man bei Bogenberechnungen stets mit abgerundeten Halbmessern
arbeitet, wahrend sich die Halbmesser bei Anwendung des
Verfahrens von N alenz nachtraglich aus der Zeichnung ergeben
und ohne Kinfluls auf die Entwurfsarbeit bleiben.

Hofer hat Verfahren

weiter ausgebaut und vervollkommnet und in seiner Schrift

Der Eisenbahnlandmesser das

«Die Berichtigung der Krimmung in Gleishogen» eingehend

begriindet. Diese Schrift und das Verfahren selbst sind von dem

Herrn Geheimen Baurate Brauning in Koslin nachgepriift
worden. Dank der Mitwirkung dieses Herrn ist das Verfahren
von dem Verfasser in einer leicht verstandlichen und anschau-
lichen Weise heschrieben worden, so dals die kleine Schrift
voraussichtlich auch von Technikern ohne umfassende mathe-
matische Kenntnisse als Einfihrung in dieses theoretisch fremd-
artige, aber bei der Anwendung einfache Verfahren benutzt
werden kann. :

Die Schrift erlautert an Hand zahlreicher Abbildungen
Je ein praktisches Beispiel fir die Berichtigung eines einfachen
Bogens, eines Korbbogens, eines Korbbogens mit Zwangslagen
und fir die Absteckung einer ganz zu verindernden (leislage.
Das Verfahren ist niamlich auch als Annaherungsverfahren
far Verlegungen von grolserm Umfange, daher auch zu Ab-
steckungen von nur voribergehender Bedeutung brauchbar,
die etwa als Anhalt fir auszufiihvende Erdarbeiten notig sind,
durch Abgrabung oder Anschittung aber wieder verloren gehen
werden.

Dem Biichlein ist eine recht ausgedehnte Verbreitung zu
witnschen: es bietet in gedriangter Kiirze eine leicht aufzu-
fassende und leicht zu handhabende Anleitung zur Berichtigung
verfahrener Bogen und zur Erzielung ginstigerer Krimmungs-
verhiltnisse, ohne nennenswerte Kosten zu verursachen, und
ohne neue Spannungen zu erzeugen
Verbesserung der Fahrt

Es scheint geeignet, zur
in den Bogengleisen und zur Ver-
minderung der Gleiserhaltungskosten beizutragen, kann daher
von grofsen und kleinen Kisenbahnverwaltungen mit bestem
Iirfolge benutzt werden. Besonders augenblicklich, wo viele
Verwaltungen gezwungen sind, die Ubergangsbogen zu #ndern
und teilweise zu verlingern, werden sie auf dem in dem
Biichlein gezeigten Wege mit den geringsten Schwierigkeiten..
Ziele gelangen. Die Abhandelung wird
sich deshalb doppelt nutzbringend erweisen,

zu dem erstrebten

Abschneiden der Rauchrohre der Heifsdampflokomotiven.

Uhlmann, Eisenbhahndirektor in Breslau.

die
richtung zum Abschneiden der Rauchrohre der Heilsdampf-

Unter Bezugnahme auf frither *) mitgeteilte Vor-
lokomotiven mit Sauerstoff und Wasserstoff dirfte ein Vergleich
der hierbei erwachsenden Kosten mit den hei Anwendung des
gleichfalls schon beschriebenen**) Rohrschneiders entstehenden
von Nutzen sein.

Bei Feststellung dieser Kosten muls unterschieden werden,
ob die Herausnahme der abgeschnittenen Rohre aus dem Kessel
durch die Offnung fir den Anschluls des Dampfsammelkastens
oder durch die Offnung erfolgt, in der das Rohr gesessen hat.

Im letztern Falle erfordert die Herausnahme, namentlich
wenn die Rohre stark mit Kesselstein belegt sind, mehr Zeit,
aber das Ab- und Anbauen des Dampfsammelkastens und Rohr-
verluste werden erspart, weil die Rohre dicht hinter der Rohr-
wand abgeschnitten werden konnen, wihrend sie im erstern
Falle mindestens 100 mm kiirzer geschnitten werden miissen,
um sie zunichst in die zur Herausnahme erforderliche schrige
‘Lage bringen zu konnen. Der dadurch entstehende Verlust
betragt, da 1 m Rohr rund 6 M kostet, 0,1.6 = 0,6 M.

*) Organ 1913, S. 100.
**) Organ 1914, S. 64.

Zusammenstellung T.

Kosten fiir das Herausnehmen eines Rauch-
rohres, wenn das Abscheiden erfolgt:

Bezeichnung mit Sauerstoff und 1 mit einem Rohr-
Wasserstoff, schneider,
Opladen ‘ Breslau

1. Abschneiden an |

beiden Enden 0,15. 0,50 = 0,075 .\1‘ 0,25.0,50 M =—=0,1256 M
2. Entfernen der 1‘

beiden  Rohr- ‘ |

stummel 10,17.0,50 M = 0,085 M‘ 0,20 . 0,50 M = 0,100 M

2. Herausnehmen
des Rohres
dem Kessel

4. Verbrauchkosten

|
aus ‘l

1,40 . 0.50 M = 0,700 M 1,40%).0,50M — 0,700 M
0,025 M| 0,016 M
fiir Sauerstoff und | fiir elektrischen Strom
Wasserstoff 1
5. Geradeschneiden | ‘
des Rohres ‘
Enden

an
heiden 2.0,16.0,50M =0,160M | fallt fort
Im Ganzen . | 1,045 M‘ 0,940 M
*) Diese Stiickzeit gilt fiir 2C.IV.T.|”.S. -Lokomotiven, fiir
kiirzere Kessel ist sie geringer,
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Fir das Ab- und An-Bauen des Dampfsammelkastens werden | in Opladen, wie in Breslau gemachten Erfahrungen linger und

33 Stiickzeitstunden berechnet. Dient dicse Arbeit nur der

bessern Herausnahme der Rohre, so betragen die auf ein Rohr
entfallenden Kosten bei 0.5 1{/St Lohn im Ganzen

33.0,5

a1

Dieser Betrag ist wesentlich hoher, als

40,6 =1,39 M.

der in Zusammen-
stellung I berechnete fiir das Abschneiden und Herausnehmen
eines Rauchrohres durch die Offnung, in der es gesessen hat.

Hiernach ist die Benutzung des Rohrschneiders sparsamer
als die Verwendung von Sauerstoff und Wasserstoff. Dies tritt
4
I eine Abweichung der Kosten

noch mehr hervor, wenn man bedenkt, dals nur bei Nr. 1,
und 5 der Zusammenstellung

hegrimdet ist, dals ferner die Dauer des Schneidens nach den

der Verbrauch an Sauerstoff und Wasserstoff wesentlich grofser
ist, wenn die Rohre stark mit Kesselstein behaftet sind.

Nach den Ermittelungen in Breslau betragen die Selbst-
kosten fiir Sauerstoff und Wasserstoff bis zu 0,21 M fir ein
Rohr, so dals sich die Kosten auf 1,255 M gegeniiber 0,940 M
bei Anwendung eines Rohrschneiders steigern.

Ferner ist die Vorrichtung zum Abschneiden mit Sauer-
stoff und Wasserstoff wesentlich teuerer als ein Rohrschneider.
Seit etwa zwei Jahren werden daher die Rauchrohre in Breslau
ausschlielslich einem Rohrschneider abgeschnitten. Die
Benutzung eines solchen erfordert indes eine gewisse Ubung

und Geschicklichkeit.

mit

Elektrische Tastenspe;en und Gleichstromblockfelder.

Becker, Bahnmeister in Worms a. Rh.

Die elektrischen Tastensperren und Gleichstromblockfelder
haben in neuerer Zeit wesentliche Verbesserungen erfahren.
Veranlassung hierzu gaben die an diesen Einrichtungen mehr-
fach vorgekommenen Stérungen durch vorzeitiges Auslosen der
Sperren, die auf dulsere Kinwirkungen zuriickzufiihren waren.

Die elektrische Ta-
1)
wird in der Regel iiber
Streckenblockendfeldern

Abb. 1. Elektrische Tastensperre.
A = Ankeranschlag. b = Abreififeder.
a = Uberbindung zwischen dem Ver-
schluBhalter und dem unverstellbaren

Ankeranschlage.

| |

stensperre (Textabh.

und Signalfeldern ange-
wendet. Je
Verwendungsart wird sie
in den neuen Blockdienst-
vorschriften «elek-
trische

nach ihrer

als

Streckentasten- . |

sperre» und «elektrische i
Stationstastensperre» un-
terschieden. Die Bauart
beider ist dieselbe, der

Unterschied besteht im
Wechsel der sichtharen
Farbscheibe, die in der
Grundstellung fiir erstere
schwarze, fur letztere rote
Farbe zeigt. Die elek-
trische Tastensperre
sperrt  das
Blockfeld so lange, bis
der Zug durch Befahren
eines Stromschlielsers die

Freigabe bewirkt.

zugehorige

Cweiter Schuizkasten

Angestellte Versuche
haben ergeben, dals die L
elektrische Tastensperre
nur dann gegen #ulsere

Sy

Einwirkungen unempfind-
lich ist, wenn die Uberbindung zwischen Anker- und Verschluls-
halter etwa 2,5 mm betriigt und eine in Linge und Spannung

dingungen entsprechenden Sperren sollen durch 50 Milliampere
Stromstirke noch nicht, durch 60 Milliampere jedoch unbedingt

ausgelost werden. Um diese elektrischen Werte und die Sicher-

Abb. 2. Gleichstromfeld. A = Anker. heit  der ._l,a.sten.?peljren
v = VerschluBhalter. b — Abreififeder. gegen #ulsere Kinwirk-

a = Uberbindung zwischen Verschluf-

1 gen zu gewihrleisten
halter und dem Ankeranschlage. ungen zu gewdhrleisten,

miissen  Ankeranschlag

| und Federauthingung un-
! verstellbar sein.

Alte Tastensperren
Beding-

werden diesen
ungen entsprechend er-
ginzt, neue gleich unter
ihrer Beachtung gebaut.
Die bisher bei den
preulsisch - hessischen

Staatshahnen verwendete
Tastensperre hat verstell-
baren Ankeranschlag und
eine Ankerabreifsfeder,
deren  Spannung  sich
durchVerstellen derobern
Aufhingung beliebig in-
dern lafst. Um die Sper-

dulsere Ein-

\ASAS RS AAAASAAAAARSASIA SRR AR AARRAAAAS
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ren

gegen
wirkungen unempfindlich

' zu machen, wird der ver-
stellbare Ankeranschlag

v [oc| 20 ,

1 J @ durch einen unverstell-
49 baren ersetzt, der zwi-
b
& 4 schen Anker und Ver-

schlufshalter eine Uber-
bindung von 2,5 mm ge-
wihrleistet. Um den An-
schlagbock hierbei gegen

AAAAARA LA

L

Drehung zu sichern, mufls er aulser der Befestigungsschraube
nach Bohrung eines Loches noch durch einen Palsstift im Guls-
korper befestigt werden. Aulserdem ist die vorhandene Anker-

richtig bemessene Ankerabreilsfeder besitzt. Die diesen Be- | abreilsfeder durch eine langere, an beiden Enden mit ange-
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue I'olge. LI.Band. 15. Heft. 1914. 41
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schraubten Federosen, und die obere verstellbare FFederauthéingung
durch einen unverstellbaren Aufhingestift zu ersetzen. Ferner ist
fir die untere Federaufhiingung das Einsetzen eines neuen Auf-
hiingestiftes in das vorhandeno Loch des Ankers erforderlich.

Beim Befestigen der [Feder an den Aufhingestiften ist

genaue Abstimmung auf richtige Spannung unerlilslich. Bei
diesen Verbesserungen war das Bestreben malsgebend, die Er-

ganzungsarbeiten an den elektrischen Tastensperren so einfach
wie moglich zu gestalten, um Bohrungen an den vorhandenen
Teilen zu vermeiden.

Um weiter an den Sperren gewaltsame iulsere Einwirkungen
ohne Hinterlassung merklicher Spuren auszuschlielsen, wird
kiinftig der Schutzkasten so ausgebildet, dals zwischen Gufls-
korper der Sperre und Blechdeckel des Schutzkastens ein
Zwischenraum von 10 mm vorhanden ist. Um die Vorteile dieser
Verbesserung auch bei den bestehenden #lteren Anlagen zu
erzielen, werden diese mit einer besondern iber dem Deckel
des Schutzkastens angebrachten Schutzkappe versehen, wobei
man deren Vorderwand und Seitenwinde mit dem vorhandenen

Schutzkasten durch Vernietung und Schrauben verbindet. Durch
diese Schutzkappe wird zwischen ihr und dem Deckel des

alten Schutzkastens ein Hohlraum von 5 mm hergestellt, der
ausreicht, um aufsern gewaltsamen Kinwirkungen von deér Sperre
fernzuhalten. Der Raum von 5 mm ist durch den an vielen Block-
werken angebrachten Blitzableiter bedingt, der vielfach unmittel-
bar iber der elektrischen Tastensperre befestigt ist. Wihlte
man auch hier das Mals von 10 mm wie bei Neuausfiithrungen,
dann konnte das Gehiause des Blitzableiters nicht nbgenommen
werden, ohne zuvor den Schutzkasten der elektrischen Tasten-
sperre zu entfernen.

Auch bei der Verbesserung der Gleichstrom-Blockfelder
(Textabb. 2) an den Blockwerken, fir die Fahrstrafsenfestlegung,

Finschaltung der elektrischen Signalfliigelkuppelungen und
dergleichen werden die Uminderungen tunlich einfach ohne
Bohrungen an den bestehenden Anlagen gehalten.

Von den Gleichstromfeldern &lterer Bauweise sind drei

verschiedene Arten vorhanden, die sich wesentlich durch die ver-
schiedenartige Ausbildung des Ankeranschlages unterscheiden.
Bei der einen Bauart ist der Bock fir den Ankeranschlag
mit dem Magnettrager verbunden, bei der zweiten sitzt er am
Gulskorper der Sperre und der Anschlag ist verstellbar, bei
der dritten Bauart fehlt diese Verstellbarkeit. Demnach miissen
drei verschiedene Erginzungsteile vorgesehen werden, nament-
lich, um die fir die alten Ankeranschlige vorhandenen Schrauben-
locher benutzen zu konnen.

[fiir die Verbesserung war in erster Linie die Auswechselung
des vorhandenen Ankeranschlages gegen einen unverstellbaren
erforderlich. Dieser enthillt g¢leichzeitig die obere Aufhiingung
der Ankerabreilsfeder und wird unter Verwendung des fiir den
alten Ankeranschlag vorhandenen Schraubenloches befestigt.
Zur Befestigung der untern Federaufhingung ist die Bohrung
eines Loches im Anker fir das Finsetzen eines Aufhiingestiftes
erforderlich. Damit die richtige Federspannung stets vorhanden,
ist auch hier eine genaue Abstimmung der Feder nach Liange
und Spannung unerlafslich.  Die Anbringung dieser Feder
erfolgt an Aufhangestiften mit eingeschraubten Osen.

An Erganzungsteilen fir die Gleichstromfelder sind fir
die erste Bauart im Federtriiger mit Befestigungsschraube eine
neue Abreifsfeder und ein Federstift erforderlich, finr die zweite
und dritte sind Federtriiger mit Befestigungschraube und Pals-
stift, Ieder sowie Federstifte vorgesehen.

Die so verbesserten Gleichstromfelder
Einwirkungen unempfindlich, wenn die Uberbindung zwischen
Anker und Verschlulshalter 2 mm betriigt und die unbedingte
Auslosung der Sperre bei einer Stromstirke von 60 Milliampere
eintritt, was aber bei der bisher allgemein gebriuchlichen von
50 Milliampere noch nicht der Fall sein darf.

In Ausnahmefillen ist eine Stromstirke fiir die Auslosung
der Gleichstromfelder und auch der elektrischen Tastensperren
bis zu 65 Milliampere zugelassen. Falls diese nicht ausreicht,
ist die weitere Verstirkang der Stromquellen nicht erlaubt.
Die versagenden Sperren miissen sofort ausgewechselt werden.

sind gegen iulsere

Franzosmch-‘burklsche Elsenbahn Entwurfe in Yemen.
A. Bencke, Ingenieur in Miinchen.

hat die von Hodeida nach
(Textabb. 1). Ks
das Innere fithrenden Bahnen, die kurz
1908 von der
Der ursprimngliche Plan sah

Kine franzosische Gesellschaft
Hajile fithrende Bahn beinahe fertiggestellt
ist die erste der in

nach dem Aufstande von tiarkischen Regierung

geplant wurden. eine Linie lings
des Fersh durch fast unbewohnte Wadigebiete nach der Haupt-
stadt Sanaa vor, die die Hauptgebirgskette von Serat in 2675 m
Hohe itbersetzen sollte ; statt dessen wurde vorliufig die genannte
Strecke gebaut, die durch die Tehama, die Kiistenebene, nach
Bajil und von dort durch die niedrige Hugellandschaft bis nach
Hajile am I'ulse der steilen Berge fiihrt, auf deren einem die
wichtige Festung Menakha Der Endpunkt dieser
Hodeida und Sanaa.
Die Fortsetzung der Linie von Hajile nach Sanaa stolst auf
und  fithrt
Deshalb  beabsichtigt
aber technisch einfacher
bebautes Gelinde zu erreichen. Auch
franzosischem Gelde gebaut werden.
Diese Linie geht von dem nordlich von Hodeida liegenden,

guten

erbaut ist.
Strecke liegt etwa halbwegs zwischen
wirtschaftlich
man,

Schwierigkeiten durch
Gebiete.

auf einem Umwege,

technische
wenig wertvolle Sanaa
und durch

soll

zwar

diese Linie mit

Hafen Jebhane aus, der mit Loschanlagen versehen

soll, Beit-el-Fakih, Zebid, Hais, Jbb,
Dhamar und Mabar nach Sanaa und noch 50 km weiter
Die Seratkette Fitjere
Gaeten in 3279 m Hohe itberschritten werden, wobei die steilste
Steigung 259/,

werden ither Tais,

Yerim,

nordlich nach Amran. muls beim

der kleinste Halbmesser 75 m betragt, ohne

Abb. 1. Ubersichtsplan.
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dals man zu besonders teueren Kunstbauten greifen muls, die
fir die Linie Hodeida-Sanaa trotz der geringeren Palshohe
notig gewesen wiren.

Die neue Linie fithrt durch bisher fast unerschlossene,
aber wirtschaftlich aussichtsreiche Gebiete, Vorarbeiten konnten

wegen der wenig freundlichen Haltung der Bevolkerung nur
unter einer Schutzwache von 850 Mann Infanterie und einer
Eskadron Kavallerie ausgefiihrt werden, ohne einige Kampfe

ging es aber nicht ab.

Bericht iber die Fortschritte des Fisenbahnwesens.
0>b eWr b z;u.

Stihlerne Zwillingschwellen,
(Electric Railway Journal 1913, 11, Band XLII, Nr. 17, 25. Oktober,
S. 920 und Nr. 20, 15. November, S. 1064. Mit Abbildungen.)
Die Schnellbahn in Brooklyn hat kirzlich auf einem Teile
der Flushing-Avenue 300 stihlerne Zwillingschwellen aus zwei
Jedes Schwellenpaar ist durch
zwei 6 mm dicke Platten verbunden, die auf die oberen Flansche

102 mm hohen [_-Eisen verlegt.

der Schwellen genietet und am Schienenfulse durch drei ge-
schmiedete Klemmplatten mit Keil befestigt sind, die wegen der
Biegsamkeit der dimnen Platte nicht leicht brechen. Unmittel-
bar unter jeden mit gewohnlicher Stolsplatte versehenen Stols
kommt ein Schwellenpaar mit Platte. Kine 15 c¢m dicke, unter
den Zwischenplatten auf 20 em verstirkte Betonschicht dient als
Grundlage fir das Granit-Blockpflaster. Eine aus zwei [-Eisen
und zwei Platten bestehende Schwelle kostet 16,8 M. Dazu
kommen sechs Klemmplatten und sechs Keile zu je 0,15 M,
so dals die vollstandige Schwelle 18,6 M kostet.

Diese Schwelle wird auch auf vielen anderen Bahnen aller
Verkehrsarten verwendet. Die elektrische Altoona- und Logan-
Bahn verwendet sie seit drei bis vier Jahren und war eine
Sie hat
Die Schwellenteilung

der ersten Bahnen, die sie in Bogen anwendeten.
diese Bauart jetzt als Regel angenommen.
betragt 1,829 m.

Wihrend der Beton in Altoona in und um die Schwellen
gestampft wird, wird er bei der Stadtbahn in Dayton, Ohio,
auf den Bahnhofen in die Schwellen gegossen, die dann hinaus-
gebracht, verlegt und auf einer Steinschlag-Grundlage nach
Darauf wird Beton
eingebracht, um das Pflaster zu tragen und die Last auf die
Bettung zu verteilen.

Die Cleveland-, Siidwest- und Columbus-Bahn hat
April 1913 in Lorain, Ohio, 600 Zwillingschwellen in Beton-
bettung anf 550 m Gleis, teils mit 178 mm hohen, 33,3 kg/m

Richtung und Héhenlage gestopft werden.

im

schweren Breitfulsschienen, teils mit 229 mm hohen, 44,6 kg/m
schweren Rillenschienen, verlegt. Spurstangen wurden nur an
den Rillenschienen verwendet,

Die Cleveland - Bahn

1,5 km

versah im Jahre 1910 ungefihr
diesen Schwellen. Sie hatten ein
813 mm langes Schienenauflager und 1,168 m Teilung. Die
Gleise mit 2,4 bis 10m langen Schienen wurden ungefihr
60 cm vom alten Bette gehoben und mit Steinschlagbettung
gefiillt, wobei sich keine einzige Klemmplatte gelockert haben
Bei der Sauart auf Betongrundlage haben die
Schwellen 1,829 m Teilung.

Die «Union Traction Co.» in Indiana betreibt 45 t schwere
Wagen auf Schwellen 1,829 m Teilung in
Stralsen.

offenen Gleises mit

soll., neuern

in gepflasterten

B—s.

‘ Verwendung von Schwellenschrauben in Amerika.
(Railway Age Gazette 1913, I, Band 54, Nr. 11, 14. Mirz, S. 499.
Mit Abbildungen.)

Die franzosischen Bahnen fithrten Schwellenschrauben um
1860 ein, mehrere dortige Bahnen haben sie seit 30 Jahren,
1. April 1899 fir Unter-
In England

die preulsischen Bahnen seit dem
haltung und Neubau ausschlielslich verwendet.

itherwiegen eiserne und stithlerne Nigel ohne Spitzen mit Stuhl-
nageln in vorgebohrten Lochern, nur die London- und Nord-
west-Bahn verwendet Schwellenschrauben. In Nordamerika sind
jetzt 1175 km Gleis auf 14 Bahnen mit Schwellenschrauben
versehen.

Wiihvend in Furopa seit vielen Jahren Hartholzditbel oder
das schraubenformige Futter von Thollier verwendet werden,
haben in den Vereinigten Staaten die Harriman-Bahnen erst
neuerdings solche Ifutter verwendet, die mit einem besondern
Dorne in der Trinkanstalt in die Schwelle eingesetzt werden.
Kirzlich ist auch eine Unterlegplatte mit Kugelgelenk auf den
Markt gebracht, mit einstellbarem Lager fir den Kopf der
Schwellenschraube.  Wihrend die ersten Platten wegen ihres
unregelmalsigen Querschnittes gegossen werden mufsten, konnen

neuere gewalzt werden.

Wo nur eine kleine Anzahl Schwellenschrauben angebracht
wird, ein  Hand-Schraubenschliissel benutzt,
ebenso auf Strecken mit schr starkem Verkehre, weil dort kein
Mit dem Hand-
schliisssel konnen die Schwellenschrauben nicht gleichmifsig ein-
mit Handschlassel ist
auch Jahre 1912 ein
Schraubenschliissel mit Sperrad auf den Markt gekommen ist.
Die erste Bauart von Kraftwagen wurde 1910 von Gebriider
Greenlee zu Rockford, Illinois, zum Verlegen von 89 km
Versuchsgleis auf der Santa Fe-Bahn westlich von Hutchinson,
Kansas, geliefert. Der auf zwei Drehgestellen ruhende stihlerne
Wagen wird durch eine auf die Bithne gesetzte Damptfmaschine
von 27 PS getrieben und hat Kopfe an drehbaren Armen zum
I
kann vier Schwellen von einem Standorte des Wagens erreichen.
Der Wagen bohrte die Schwellen fiir je vier Schwellenschrauben
‘ und schraubte taglich die Schwellenschrauben auf 1,6 ki Gleis

wird allgemein
Wagen auf das Gleis gesetzt werden kann.
Das Einschrauben

geschraubt werden.

langsamer und teurer, obgleich im

dindrehen der Schwellenschrauben, jede der sechs Spindeln

b’

ein. Diesen Wagen mulste eine Lokomotive begleiten, um ihn
zum Ausweichen auf Nebengleise zu bringen. Spiter hat die-
selbe Gesellschaft einen kleinen, durch eine Gasolin-Maschine

getriebenen Wagen mit zwei Spindeln fiir dieselbe Bahn, und

einen Grasolin-Triebwagen mit einer Spindel ”Cbﬂut, der von
1 o
Die auf einem

Hand aus dem Gleise gehoben werden kann.

Zapfen in der Mitte des Wagens sitzende Spindel kann nach

Sie hat einen Kopf zum Bohren der
41%*

| beiden Seiten schwingen.
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Schwellen und Eindrehen der Schwellenschrauben. Dieser Wagen
wurde auf der Santa Fe-, der Sid-Pacitic- und anderen Bahnen
benutzt.

Der ebenfalls leicht aus dem Gleise zu hebende «An-Tra-
Kar»> von B. W. Mudge und Co. zu Chikago ist ein Trieb-
wagen mit zwei Bohrspindeln vorn und zwei Einschraubspindeln
hinten.  Die Spindeln konnen seitwirts geschwenkt und ein-
geschoben werden, so dals drei Schwellen erreicht werden konnen,
ohne den Wagen zu bewegen. Jede Spindel hat eine Reibungs-
kuppelung, die so eingestellt wird, dals sie ausriickt, weun die
Schwellenschraube auf den gewiinschten Widerstand eingeschraubt
ist.  Die Kinschraubarme hangen an Kranen, die die Werk-
zeuge tragen. Dieser Wagen wurde in ausgedehntem Malse
auf der Santa Fe-Bahn benutzt.

Der von der «T. W. Snow Construction Co.» zu Chikago
hergestellte Snow-Wagen hat elektrischen Antrieb zum Bohren

der Schwellen und Eindrehen der Schwellenschrauben, so dals

der Wagen auf einer Scite des Bahnkorpers aulserhalb des
lichten Raumes des Hauptgleises aufgestellt werden kann. Die
den Strom vom Wagen nach den Bohr- und Einschraub-Spindeln
leitenden Kabel sind lang genug, um 600 m Gleis von einem
Standorte des Wagens aus zu decken. Der jetzt fir die Rock-
Island-Bahnen in Towa gelieferte Wagen dieser Bauart hat eine
unmittelbar angesdhlossene Gasolin-Maschine von 40 PS zum
Antriebe des Wagens, die beim Einsetzen der Schwellenschrauben
Der Wagen
hat mit Spurkranz versehene Rader aus Stahlguls auf steifen

auch einen Stromerzeuger von 7,5 KW treibt.
Achsen und kann mit 80 km/St laufen. Der Stromerzeuger
liefert Strom fiar drei Bohr- und zwei Einschraub-Werkzeuge.
Jedes Werkzeug hat eine Sicherung,
Werkzeug erhohtem Widerstande begeguet.

die schmilzt, wenn das
Der Wagen wiegt
1,5 t und kann zwolf Mann tragen, obgleich nur fanf zum Be-

triebe notig sind. Er kann stindlich 550 Schwellenschrauben

)

vorbohren und eindrehen. B—s.

Bahnhofe und dieren Ausstattung.

Hauptbahnhofe in Chikago.

(Engineering News 1913, II, Band 70, Nr. 5, 31. Juli, S. 210. Mit
Abbildungen. Railway Age Gazette 1913, August, 5. 320. Mit Plan.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 und 8 auf Tafel 30.

Die Stadt Chikago wird durch 25 Bahnen fir Reise- und
Guter-Verkehr
schiebe- und Uberfihrungs-Geschift bedient. Die 25 Haupt-
bahnen Dbenutzen sechs Hauptbahnhofe.  Der Vorortverkehr
wird hauptsichlich von zwei Bahnen, zu 52" | von der Illinois-
Zentralbahn und zu 28"/, von der Chikago- und Nordwest-Bahn
bewiltigt.  Erstere hat Bahnhofe ausschlielslich
Vorortverkehr an der Van-Buren- und an der Randolph-Stralse

und vier Bahnen fir Guaterverkehr oder Ver-

zwei fir
ostlich von der Michigan-Avenue, letztere bringt ihren ganzen
Vorortverkehr in ihren neuen Hauptbahnhof an der Madison-
und Kanal-Stralse, will aber eine Zweighahn auf ihrem Gelande
nordlich Flusse nach Vorort-Bahnhofe
an der Staat-Stralse bauen. Nur ungefahr 7,5/, des Vorort-
verkehres wird auf dem Union-Bahnhofe gehandhabt, dessen
Umbau jetzt von der Pennsylvania-Bahn, der er gehort, vor-
geschlagen wird.
Vorlegung verschiedener Kntwiirfe fir eine allgemeine Ver-
besserung der Bahnhofs- Anordnung als Ganzes statt des Umbaues
eines einzigen Bahnhofes. Den stidtischen Behorden von Chikago

vom einem besondern

Die Erorterung dieses Entwurfes fithrte zur

liegen augenblicklich fiinf Entwiirfe fir neue Hauptbahnhofe
vor. Abb. 7, Taf. 30 zeigt die bestehenden sechs Hauptbahn-
hofe und drei Entwiirfe, den der Pennsylvania-Bahn, den von
Sattley mit einem Gemeinschafts-Bahnhofe fiir alle 25 Bahnen
und den des Stadtplan-Ausschusses mit drei Bahnhofen fir alle
Bahnen mit Ausnahme der den Hauptbahnhof der Chikago-
und Nordwest-Bahn benutzenden. Die beiden ersten Entwiirfe
enthalten auch einen Giterbahnhof, der Stadtplan-Auschuls, dessen
Entwurt keine Plane fur einen Giterbahnhof enthilt, schlagt einen
unterirdischen Giterbahnhof vor, der sich nérdlich bis zur Polk-
Stralse erstreckt, und dessen Gebiet fir Stralsen und Gebaude
benutzt werden konnte. Kin grofser Giiterbahnhof ist schon
in Bau begriffen fir die Minneapolis-, St.-Paul- und Sault-
St.-Marie-Bahn der kanadischen Pacifichahn,
Fliache zwischen der Kanal-, Clinton-, 12. und 15. Stralse ein.

Er nimmt die

Abb. 8, Taf. 30 zeigt die beiden wbrigen Entwirfe von Hunt
und Der Entwurf von J. Hunt zu
Chikago sieht einen Gemeinschafts-Bahnhof fir Reisende und

Gater aller Bahnen vor.

von Pond und Pond.
Er enthilt eine Verlegung des Flusses
auf betrichtliche Lange. KEr nimmt nur ecinen Teil der gegen-
wartig von den Eisenbahnen eingenommenen Fliche ein, soll aber
das Sechsfache des gegenwirtigen Reise- und Giiter-Verkehres
bewiltigen konnen. Die Kosten sind auf 840 Millionen M
veranschlagt.

Der Bahnhof fiir Reisende nimmt die durch die 12., 16.,
Die
neuen Flulsbette gleichlaufenden Zufuhrgleise iberschreiten den

Staat- und Wells-Stralse begrenzte Flache ein mit dem
Fluls auf Zugbriicken nahe der Van-Buren- und 16. Strafse
zur Verbindung mit den nordlichen und westlichen Bahnen.

\F 3 Die Bahnhofsgleise (Textabb. 1) liegen
Abb. 1.

Entwurf von
Hunt.

rechtwinkelig zu den Zufuhrgleisen

und sind in zwei gleichlaufenden

Gruppen angeordnet, die siidliche fir

einfahrende, die nordliche fir aus-
fahrende Ziige. Jede Gruppe ent-

halt 40 Gleise, 24 fir die von Stiden,
zehn fir die von Westen und sechs
fur die von Norden einlaufenden Bah-

Bestitlerungsgleise Pg; yleise
t Einfatrseite

nen. Die Bahnsteiggleise haben je
doppelte Zuglange. Alle Gleise sind durch gleichmittige Schleifen
auf oder des Bahnhofes ver-
bunden, bei ihren Verbindungen mit den Zufuhrgleisen sind
Kreuzungen in Schienenhohe vermieden. Auf diesem Bahnhofe

konnen 600 Ziige in der Stunde abgefertigt werden.

unter einem Platze am Ostende

Nachdem die eingefahrenen Ziige die Fahrgiste abgesetzt
haben, fahren sie um die Schleife durch die andere Seite des
Bahnhofes nach den Abstell-Bahnhofen einzelnen Bahnen.
Auf dieselbe Weise fahren in den Abstell-Bahnhofen zusammen-
gestellte Ziige in den Bahnhof, nehmen Fahrgaste auf und
fahren nach der Hauptbahn weiter. Vorortziige halten, nachdem
sie die Fahrgiste auf der Kinfahrseite abgesetzt haben, auf
der Ausfahrseite, um Fahrgéste aufzunehmen, Der grofste Teil

der
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des Vorortverkehres soll jedoch wic gegenwiirtig von der Illinois-

Zentral- und der Chikago- und Nordwest-Bahn gehandhabt
werden.  Zwischen diesen und allen anderen

\
|
Vororthahnen
kénnten aber durchgehende Verbindungen geschaffen werden. |

Der Giterbahnhof nimmt die Flache von der 16. Stralse
bis zul Archer-Avenue und von der Staat-Stralse bis zum Flusse
ein.  Der ostliche Teil enthilt Reihen von Giterschuppen, der
westliche einen Freilade-Bahnhof, dessen Gleise mit einem ‘
unterirdischen Giterbahnhofe unter dem westlichen Teile des ‘
Bahnhofes fir Reisende Der Verfasser be-
hauptet, dafs dies bei seiner vorgeschlagenen Anordnung zwei-
geschossiger Strafsen keine starke Anhiufung des Stralsenver-
kehres verursachen wiirde.

verbunden sind.

Die Giterschuppen enhalten 32 km
Ladebiihnen fir Fuhrwerke, wahrend die jetzigen zahlreichen,
aber zerstreuten Giiterschuppen nur 5,6 km Bithnenlinge haben.
Die Ladestrafsen der vorgeschlagenen Gitterschuppen liegen
in Stralsenhohe, die Einfahrgleise dariiber, die Ausfahrgleise
darunter.  Gleise und Freilade-Bahnhofes
liegen in Stralsenhshe. Das neue Flufsbett liegt 67 m von der
Kanal-Stralse, lings seines ostlichen Ufers befindet sich eine
Reihe Lagerhiuser mit Wasser-, Bisenbaln- und Stralsen-Ver-
bindung.

Ladestralsen des

Der Entwurf von Pond und Pond zu Chikago enthilt
nur einen Hauptbahnhof fir Reisende. Dieser besteht
vier getrennten, von verschiedenen Bahnen zu benutzenden,
aber benachbarten und verbundenen Bahnhofen. Sie liegen
auf der Westseite des Flusses und erstrecken sich westlich bis
zur Clinton-Stralse und von der Monroe-Straflse siidlich bis zur
14. Stralse.
nach

aus

Sie sind in einer Reihe angeordnet und sehen
Platzen der Van-Buren- und 12. Stralse. Sie
konnten nach Erfordernis einzeln gebaut werden. Auch wird
vorgeschlagen, den neuen Hauptbahnhof der Chikago- und Nord-
west-Bahn, dessen Gleise hoch liegen, in einen mit dem vor-
geschlagenen

Zwel an

Hauptbahnhofe verbundenen und eine weitere

Einheit des letztern bildenden Durchgangsbahnhof zu verwandeln.
Uber die ganze Lange jeder Seite des Bahnhofes

(Textabb. 2) erstrecken sich durchgehende Gleise, fir FL}\:tl:uif
Zuge nach Norden auf der ostlichen, fir Ziige nach  von
Stiden auf der westlichen Seite, mit Schleifenverbind- Pu%gd
ungen und Zufuhrgleisen von den verschiedenen Bahnen, Pond

so dals Ziuige nach jedem Bahnhofe fahren und dann X
derselben oder entgegengesetzten Richtung nach
Abstell-Bahnhofen jenseits des Hauptbahnhofes weiter-
fahren konnen.

in

Der Gleisplan enthilt getrennte gleich-
laufende Gruppen von Einfahr- und Ausfahr-Gleisen,
die durch Schleifen bei jeder Bahnhofseinheit verbun-
den sind. Jeder Bahnhof hat 28 Gleise in zwei durch
Schleifen verbundenen Gruppen. Ein ausfahrender Zug
irgend einer Bahn fahrt unmittelbar in die Kinfahrseite
seines Bahnhofes ein, und nach Absetzen der Fahrgiste um die

-«
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richtige Schleife nach der Ausfahrseite, um Fahrgiste aufzu-
nehmen, wenn er ein Vorortzug ist, oder um nach dem Abstell-
Bahnhofe seiner eigenen Bahn weiterzufahren. Die Uberfihrung

von durchgehenden Fahrgisten, Gepick und Bestitterungsgut
von einem Bahnhofe nach einem andern konnte bequem bewirkt
werden.

Die Gleise liegen in zwei Geschossen iiber Stralsenhohe,
Die
Strafsen wiirden nicht gesperrt werden, und die vom Bahnhofe
eingenommene Fliche konnte mit Gebauden bedeckt werden.

die Ferngleise im obern, die Vorortgleise im untern.

Fiir den Vorort- und Ort-Verkehr ist Durchgangsverkehr zwischen
den bestehenden Bahnen vorgeschen, und alle Vorortbahnen
sollen mit den Bahnhofen der Hauptbahnen verbunden werden.
Um die vom Bahnhofe bedeckte Flache ist eine die Bahnhofs-
einheiten verbindende Untergrundbahn-Schleife vorgesehen, die
mit nach Schleifen unter dem Grant-Parke fithrenden Ost-West-
Untergrundbahnen verbunden ist.

Die Verfasser empfehlen, diesen Bahnhof ausschlielslich
leiseverkehr zu bestimmen und keinen Giiterbahnhof auf
Westseite von der 12. Stralse zu
gestatten, da dies die westliche Ausdehnung der Stadt beein-
B—s.

fiur

der des Flusses nordlich

trichtigen wirde.

Die Gasanstalten der preufsiseh-hessischen Staatshahnen.
(Bericht iiber die Ergehnisse des Betriebes im Rechnungsjahre 1912.)

Das zur Beleuchtung der Bahnhofe, Kmpfangsgebaude,
Werkstitten und sonstigen Bahnanlagen erforderliche Gas wird
nur zum Teile, das zur Beleuchtung der Ziige, besonders der
Personenwagen erforderliche ganz in Gasanstalten
hergestellt. DieZahl der Ende 1912 vorhandenen Gasanstalten und
die erzeugte Gasmenge sind aus Zusammenstellung I zu ent-
nehmen.

eigenen

Zusammenstellung 1.

Anstalt zur Herstellung | Zagl&jm (E;:;uegnt;e
von anstalten chm

Steinkohlengas . . . . i 12 ‘ 7822282
Fettgas . I 58 14200405
Wassergas . . . . . . | 6 3572067
Azetylengas . . . . . 9 24559
Grasolingas ‘ 2 25915
Asrogengas . ! 10 112189
Benoidgas . . . . . . | 10 174662
| 107 25932079

Mischgasanstalten sind nicht mehr vorhanden, sie wurden
nach Einfithrung der Beleuchtung mit Gasglithlicht bei den
Personenwagen in Fettgasanstalten umgewandelt.

Fiir Betriebzwecke wurden im Ganzen rund 25 Millionen chm,
davon fiir die Beleuchtung der Lokomotiven und Wagen rund
13,4 Millionen chm verbraucht. Gegen das Vorjahr stieg der
Gasverbrauch fiir Betriebzwecke um 948 933 cbm oder 3,959/,
der der Lokomotiven und Wagen um 781598 cbm oder 6,17 °/,.

An die Postverwaltung, an fremde Kisenbahnen und son-
stige Abnehmer wurden 931092 chm abgegeben. —k.



IIaschinen

1C2.IV.T.[. - Tender-Lokomative der Bern-Neuenburg-Bahn,

(Schweizerische Bauzeitung 1913, November, Nr. 'S8, Scite 250. Mit
Abbildungen.)

Zwei Lokomotiven dieser Bauart wurden von der «Schweizeri-
schen Lokomotiv- und Maschinen-Fabrik Winterthur» geliefert.
Verlangt wurde, dals die Lokomotive 300t Wagengewicht auf
189/, Steigung mit 40 km St Geschwindigkeit befordert.

Zwei Zylinder liegen aulserhalb, zwei innerhalb der Rahmen,
alle haben gleichen Durchmesser, je zwei einen gemeinschaft-
lichen Kolbenschieber in der Mitte jeder Zylindergruppe; die
Dampfkanéle sind moglichst kurz gelbalten. Die Steuerung
zeigh die Bauart Heusin ger; Steuerungsantrieb und Schieber
liegen nicht in der gleichen senkrechten Ebene, deshall mulste
eine Zwischenwelle eingeschaltet werden.

Alle Kolben wirken auf die mittlere Triebachse; damit
die Kolbenstangen und Kreuzképfe der Innenzylinder iher den
Schaft der ersten Triebachse hinweggehen, wurden die Zylinder
entsprechend hoch gelegt und mit 1 :8 unach hinten geneigt.

Die vordere Laufachse ist mit der vordern Tricbachse zu
einem Helmholtz-Drehgestelle vereinigt, wobei der Dreh-
zapfen nach der Bauart Winterthur Seitenspiel erhielt, um
einen sanften Bogenlauf zu sichern Um moglichst unver-
anderliche Triebachslast zu erzielen, wurde unter dem Fithrer-
stande ein gewdhnliches zweiachsiges Drehgestell angeordnet,
das das veranderliche Gewicht der Vorrite zum grolsten Teile
aufnimmt.  Diese Achsanordnung gestattet ein ebenso ruhiges
Vor- wie Riickwarts-Fahren, so dals das Drehen der Lokomo-
tive micht erforderlich ist. Die Tragfedern der zweiten und
dritten Triebachse sind durch Ausgleichhebel verbunden.

Aulser mit einem Rauchrohren-Uberhitzer nach Schmidt
ist die Lokomotive mit einem Rauchverbrenner der Erbauerin,
ferner mit Kipprost, cinem Geschwindigkeitsmesser nach Hasler,
Luft- und Hand-Sandstreuer, mit selbsttatiger und nicht selbst-
tatiger Westingh ouse-DBremse, sowie mit Handbremse aus-
gerastet.  Erstere wirkt auf die Triechachsen und das hintere
Drehgestell, letztere nur auf dic Tricbachsen. Umsteuerung,
Umstromyorrichtung, Fahrerbremsventii und Sandstreuer sind
doppelt angeorduet, der Fihrer hat diese Vorrichtungen also
fiar beide Fahrrichtungen immer zur Hand. Die Hinterwand

des Fihrerhauses ist durch Klappen verschlielshar, so dals die

Lokomotivmannschaft bei Riclwirtstahrt gegen Staub und
Regen geschiitzt ist,
Die  Hochstgeschwindigkeit der Lokomotive wurde auf

90 km /St festgesetzt, bei den Probefahrten wurden jedoch
105 km/St bei ruhigem Laufe erreicht,
Die Hauptverhaltnisse sind:
Zylinderdurchmesser d

Kolbenhub h

425 mm

640 »

Kesseliberdruck p 12 at
Kesseldurchmesser, mittlerer 1600 mm
Kesselmitte iiher Schienenoberkante 2900 »
Heizrohre, Anzahl 164 und 21

» , Linge 4500 mm
Heizflache der Feuerbiichse 12,74 qm

> »  Heizrohre 154,10 »

und Wagen.

Heizfliche des Uberhitzers 42 10 qm

» im Ganzen H 209,24 «
Rostfliche R 3,0 »

1600 mn

Triebraddurchmesser D .
vorn 1030, hinten 850 »

Durchmesser der Laufrider

Triebachslast G, 52,80 t
Leergewicht ) 69,33 »
Betriebsgewicht G . 87,89 »
Wasservorrat 8,8 chm
Kohlenvorrat 2,5t
Fester Achsstand 3650 mm
Ganzer > 10950 »
Lange g @ s 14050 »
Zugkraft Z =2 . 0,75 p ﬁ?l;))—h = 13005 kg
Verhiltnis H: R = 69,7

» H: Gl = 3,96 qm t

» H.G = 2,38 »

» Z:1 = 62,2 kg/qm

» VA & G= e 2463 l\g/t

> 7 G o= 147,9 kgt

4k
Schnellbahnwagen aus Stahl,
(Electric Railway Journal, September 1913, Nr. 13, S. 498. Mit

Abbildungen.)
Zeichnung Abb. 9 bis 14 auf Tafel 30.

Die Union Verkehrs-Gesellschaft in Indiania hat

Hierzu

zehn  schwere ganz aus Stahl gebaute Schnellbahnwagen in
Betrieb genommen. Der Wagenkasten nach Abb. 9 und 10,

Taf. 30 ist zwischen den Kopfschwellen 18,6 m lang, 2,67 m
breit und 2,74 m Fahrer-
stande ein Geplickabteil, den Raum fiir Raucher mit 20, fir

hoch; er enthdlt hinter dem
Nichtraucher mit 36 Sitzplatzen, einen Waschraum und eine
Tnde.

sich breite Glasfenster dicht an einander, auch die

geschlossene Bithne am  hintern An den Langsseiten
reihen
Zwischenwinde und Taren sind verglast, so dals der Schaffner
das Wageninnere von der hintern Endbihne bis zum Fiahrer
ubersehien kann.  Der Hauptrahmen besteht aus T - Kisen, die

Seitenpfosten und  Dachspriegel des gewdlbten Daches sind

aus 1 -Kisen in einem Stiicke gebogen. Der Liangsverband ist
nur durch die Stahlbleche gebildet, die mit den Rahmentrigern
und den Pfosten sorgfiltig vernietet sind und gleichzeitig die
Aufsenwand und Dachhaut bilden.
Dache eine Lage

Dariitber liegt auf dem

von 25 mm starkem Prefskorke, der mit
Auch
Der Fulsboden ist

stromdichten

Segelleinen wiberspannt und gefirnilst ist. die Seiten-

winde halien Wirmeschutz aus Prelskork.

von einer besondern, feuer- und

Masse gebildet,

wasserfesten,
untere Teil Seitenwande mit

einem 6,35 mm starken A gasot-Belage versehen und erhilt

wie der der

im Mittelgzange einen durchbrochenen Léaufer. Die Quersitze
im Abteile fir Nichtraucher haben umklappbare Lehnen und
sind mit Pliasch gepolstert, im Abteile fir Raucher sind die
Die
Antriebe
des Wagens dienen je zwei Westinghouse-Triebmaschinen

Riicklehnen fest, und, wie die Sitze, mit Leder bezogen.
Zwischenwiinde und Tiren haben Stahlrahmen. Zum



in jedem Drehgestelle. Neben einer Westinghouse-Bremse
ist eine Ackley-Handbremse vorhanden. Beleuchtung und
Liftung sind in reichem Mafse vorgesehen, zur Erwirmung
dient ein Warmwasserkessel
wiegt 58,8 t.

im Gepackraume. Der Wagen
Abb. 11 bis 14, Taf. 30 zeigen einige Einzelheiten

des Kastengerippes. A Z.

Gasolin-elektrische Lokomotive.

(Railway Age Gazette, November 1913, Nr. 20, S. 916.
Mit Abbildungen.)

Die amerikanische «Dan Patsch»-Bahn in Minneapolis
verwendet seit einigen Jahren gasolin-elektrische Triebwagen
und hat neuerdings eine B - B-Lokomotive gleicher Antriebs-
art  fiar schwere Giterziige in Dienst gestellt, die von der
«General Electric Co.» gebaut ist. Zum Antriebe der Achsen
der beiden zweiachsigen Drehgestelle mit Zahnradvorgelegen
dienen vier Wendepoltriebmaschinen von je 100 PS, die paar-
weise zu zwei Gruppen verbunden, nach Bedarf neben und
hinter cinander geschaltet werden konnen. Den Betriebstrom
von 600 V liefern zwei Maschinengruppen aus je einer acht-
zylindrigen Verbrennungstriebmaschine von 225 PS, die mit
einem Gleichstromerzeuger mit Wendepolen unmittelbar ge-

kuppelt ist. Die Maschinengruppen konnen einzeln oder zu-

Betrieb in techn
Vergleich der Widerstinde von Giiterziigen und Kanalschiffen,
(Railway Age Gazette, November 1913, Nr. 21, S. 958. Mit
Abbildungen.)

Aus den Ergebnissen von Schleppversuchen auf deutschen,
franzosischen und amerikanischen Kaniilen und von Versuchen
iither die Widerstande von Giterziigen stellt die Quelle Schau-
Textabb. 1
eines

linien nach Schaulinie 1 gibt den
Widerstand Regelschleppkahnes 964 t Wasser-
verdrangung auf dem Dortmund-Ems-Kanale, Linie 2 den ecines

zusammen.
mit

Schleppzuges aus zwei solchen Kihnen, Linie 3 fir Schiffe

auf sidfranzosischen Kanalen mit einer durchschnittlichen

Wasserverdringung von 228 +t. die Linien 4 bis 6 stellen die
mit

Sehleppwiderstinde von Kihnen 123 t Verdringung auf

~

dem amerikanischen Iehigh-Kanale dar, Schaulinie 7 ist aus

drei Versuchswerten far den Teltow-Kanal gebildet. Die Linien
8 bis 11 zeigen die Beziehung zwischen Geschwindigkeit und
Fahrwiderstand fir Zige mit Wagen verschieden grolsen Lade-

gewichtes.  Unter 4,8 km;St Geschwindigkeit ist also der

sammen in Botiieh genommen werden: Zum Anlassen dér
einen Verbrennungstriebmaschine dient Prefsluft, die zweité
mit Hilfe ersten erzeugten Stromes an-
gelassen. Storungen durch ungleiche Belastung treten beim Zu-
sammenarbeiten beider Maschinensiitze nicht auf, da die schneller

wird des von der

laufenden elektrischen Maschinen mehr belastet werden und dann
in der Umlaufzahl nachlassen, bis Gleichgewicht vorhanden ist.

Ein Stromerzeuger von 5 KW hei 65 V mit einer besondern
Verbrennungstriebmaschine liefert Strom fir die Zugbeleuchtung
Die
Hauptmaschinen sind mit den etwas kleineren Prefspumpen fiir
die Bremsluft unmittelbar gekuppelt.

und den Antrieb einer Luftprelspumpe zum Anlassen.

Ein Heizkessel dient zur
Zugheizung und Warmhaltung der stillstehenden Lokomotive
im Winter. Ein geschlossener Aufbau schiitzt die Maschinen
und die sonstige nach Regelformen ausgefiithrte Ausriistung.
Die Lokomotive ist 11,07 m lang und kann bei 6,09 m Dreh-
zapfenabstand Bogen von 100 m Halbmesser durchfahren. Das
Dienstgewicht betriigt 51,8 t. Der Heizstoff behilter falst 1360 1.
Die grolste Geschwindigkeit ist auf 60 km;St festgesetzt, an

Heizstoff werden dabei durchschnittlich 331/1000 tkm ver-
braucht. Die Quelle bringt Schaubilder der Anfahr- und Zug-

Leistungen der Lokomotive. AV,

ischer Beziehung.

Abb. 1. Vergleich der Widerstinde von Giiterziigen
und Kanalschiffen.
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Widerstand der Wasserfahrzeuge geringer,
schwindigkeiten ist der der Giiterziige im Vorzuge.

kniipft daran Folgerungen fir die Kanalschiffahrt.

Besonde?@ Eisenbahnartem

Die elektrische Ausstattung der Neuyork, Neuhaven und Hartford-
Bahn.

Die elektrische Ausstattung der Neuyork, Neuhaven und
Hartford-Eisenbahn zwischen Stamford und Neuhaven und des
Gaterbahnhofes am Harlem-Flusse fiir Einwellen-Wechselstrom
und schweren Verkehr ist nahezu vollendet.

Nach der Betriebsaufnahme zwischen Stamford und Neu-
haven werden auf der ganzen Strecke von 117,5 km zwischen
dem grofsen Hauptbahnhofe in Neuyork*) und Neuhaven nur
der Reisenden und
Hier werden also wichtige Be-

elektrische Lokomotiven fir den Verkehr

der Guter Verwendung finden.
triebserfabrungen gewonnen werden, die voraussichtlich giinstige

*) Organ 1913, S. 136, 378.

sein werden, da die
elektrischem Betriebe

Neuhaven-Linie jetzt schon bei teilweise
gute Berichte aufweist,

elektrischen Verschiebedienstes auf
Harlem-Flusse der
wertesten Teile der Anlage. Der Bahnhof ist einer der grolsten

Die FKinfithrung des

dem Bahnhofe am ist einer beachtens-

Giterbahnhofe in Amerika mit 138 km Gleislinge, und der
erste gerfiusch- und rauchlose, mit elektrischen Lolkomotiven

ausgestattete, Taglich werden durchschnittlich 5000 Wagen
von mehr als einem halben Dutzend elektrischer Verschiebeloko-
motiven verarbeitet, die mehr als die Halfte des Betriebes leisten.

Auf betriebenen Teilen des Giiter-
bahnhofes fallen Rauchfreiheit und Ruhe angenehm auf; man

hért nur die Gerdusche der Rader und des Kuppelns.

den schon elektrisch
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Obwohl stindig 500 Mann auf dem Bahnhofe arbeiten,
von denen sich viele oben auf den Wagen befinden, doch
kein Unfall durch Berithrung der kettenartigen Oberleitung
fiir 11000 Volt vorgekommen.
wie die Hochbahnbriicken,
den Schienen.
Wagendache aus kann freilich nicht mehr angewendet werden ;
es ist aber auch durch die Verwendung selbsttatiger
iiberfliissig geworden.
Krdboden
dachern, als frither.

Auch
manche Vorteile

ist

Abgesehen von einigen Stellen,
liegt die Oberleitung 6,36 m iiber
Das alte Schwingesignal mit der Laterne vom

Jremsen
Uberhaupt wird jetzt weit mehr Arbeit

auf dem geleistet und weniger auf den Wagen-

der elektrische Ausbau des Endbahnhofes hat schon

gebracht. Die Wagen sind mit der elel\-

und viel Zeit
wird durch den Wegfall des Kohleneinnehmens und Reinigens
der Lokomotiven erspart.

trischen Lokomotive weit schneller heranzuholen,

Eine von einer langen Fahrt an-
kommende Dampflokomotive erfordert zwei Stunden Arbeit, ehe
sie fur die Rackfahrt fertig ist, cine elektrische 30 Mi-
nuten. Im Nebenbahnhofe Westchester leisten zwei elektrische
Verschiebelokomotiven die Arbeit von drei Dampflokomotiven,

Auch an den Giterbahnhofen Neu-Rochelle, Mount Vernon,
Woodlawn und Stamford wird der Gewinn an Ruhe
lichkeit

nuar

und Rein-
hoch als unbe-

elek-

eingeschiatzt. In Bronx sind frither

wolmbar geltende Flachen mnach der Einfithrung des

trischen Griterverkehres zu Bauland geworden.
G—w.

Ubersicht iiber e1senbahntechn1sche Patente.

Vorrichtung zum Uberwachen der Lichter einer Eisenbahnsignalanlage.
D.R.P. 267827. Allg

gemeine Elektrizitits
in Berlin.

Bei den bisher ausgefilhrten Sicherheitseinrichtungen der
Eisenbahnen wurde die Freigabe eines auf Fahrt zu stellenden
Signales nur davon abhidngig gemacht, dals die Signale feind-
licher Fahrten auf «Halt»> stehen. Dabei kann jedoch das
Signalbild bei Lichtsignalen durch Storungen im Signalmittel,
etwa durch Verloschen des Lichtes, unvollstindig, also ein
Unfall moglich werden. Die bisher angewandten Einrichtungen
zur Uberwachung von Signallampen dienten nur dazu, den
Wirter auf etwaige Storungen aufimerksam zu machen; sie
stellten aber keine Abhingigkeit zwischen feindlichen Fahrten
her. Die Erfindung sucht nun diesen gefihrlichen Zustand

-Gesellschaft

durch die Anwendung von Einrichtungen zu bheseitigen, die
das Arbeiten des Signalmittels @berwachen und hiervon die
Erlaubnis einer andern Fahrt abhdngig machen. Nach den
Patentanspriichen kennzeichnet sich die Neuerung dadurch,
dafs in den iber die Signallampen gefithrten Uberwachung-
Stromkreisen elektromagnetische Schalter angeordnet sind, die
beim Versagen einer Signallampe die Freigabe der hierdurch
nicht mehr geschiitzten feindlichen I'ahrten durch Unterbrechen
der betreffenden Stell- oder Kuppel-Strome verhindern. Ferner
wird die Abhingigkeit der Freigabe feindlicher Fahrten zwang-
laufig mit dem Einschalten der elektrischen Beleuchtung der
Signale hergestellt. Diese Abhingigkeit wird endlich selbst-

titig bel Kintritt der Dunkelheit durch lichtempfindliche
Schalter mit Selenzellen bewirkt. 3—n.

Biicherbesprechungen.

Die Lokomotive, ihr Bau und ihre Behandelung von J. Alexander,
Regierungs- und Baurat, Mitglied der Koniglichen Fisenbahn-
Direktion Altona. Chr. Adolff, Altona-Ottensen, 1913.
Preis 4,50 M.

Nachdem der Lokomotivfithrer in den Stand der mittleren
Beamten eingereiht ist, wachsen Wille und Pflicht zur Weiter-
bildung. Der reiche mit 240 Abbildungen versehene, in klarer
Sprache dargebrachte Inhalt, stellt das Buch den bereits vor-
handenen, gleichen Zwecken dienenden ebenbiirtig an die Seite.
Aber auch den Anwirtern fiir die Werkfihrer- und die Werk-
meister-Laufbahn  und allen im Aufsichtsdienste stehenden
technischen Kisenbahnbeamten ist der Leitfaden ein Ratgeber,
der ihnen auf jede Frage aus dem Gebiete des Lokomotivwesens
Antwort gibt.

Zahlreiche Fragen mit Angabe der
Leser sich die Antwort selbst suchen muls,
beispielsweise Frage 23 : Was bedeutet
Seite 20.

Die Angabe der Eisenbahnverwaltungen, bei denen die
Fahrdienstvorschriften eingefithrt sind, und die Zusammenstellung
der in den Fahrdienstvorschriften enthaltenen, fiir die Lokomotiv-
mannschaften wichtigsten Bestimmungen erleichtert den Gebrauch.

Seite, auf der der
sind eingeflochten,
eine 2 B-Lokomotive ?

Im Oktober 1848 teilt Fritzsche das praktische Taschen-" |
buch fir Lokomotivfihrer und deren Zoglinge in folgende
sieben Abschnitte :

1. Allgemeine Verhaltungsregeln fuar Lokomotivfihrer,

2. Feuerung, 3. Verdampfung, 4. Speisung des Kessels, 5. Aufsicht
itber die Maschine, 6. Fithrung des Zuges, 7. Unfille. Zweifellos
hat dies inhaltreiche Biichlein seiner Zeit geniigt und segensreich
gewirkt. Neben dem Wesen und dem durch lange Aushildung
erworbenen Konnen war auch schon damals ein gewisses Wissen

erforderlich, um dem TLokomotivfihrer das fur die Sicherheit
des Betriebes notige Gefilhl der selbststindigen Beherrschung
der Lokomotive zu geben und ihn zu einem jeder Lage gewachsenen

Fiahrer zu machen. Der vorliegende l.eitfaden, der mit der
(reschichte der Lokomotive beginnt, lalst aulser den weit

schwieriger gewordenen Dienstvorschriften die grofse Entwickelung
der technischen Hilfsmittel des Verkehres erkennen  Wenn
Harnack sagt: «Unserer Zeit ist als grolses Geschenk zu
Teil geworden der unbestechliche Wirklichkeit- und Wahrheit-
Sinn in der Erwerbung wissenschaftlicher Kenntnisse», so kann
man nach Durchsicht des Leitfadens hinzufiigen: «und in der
Iirprobung technischer Einrichtungen». Schon das Lesen der

Iinleitung gewihrt Genufls. Ch. Ph. Sch.
Die Kultur der Gegenwart, ihre Kntwickelung und Ziele, heraus-
gegeben von Prof. P. Hinneberg. In vier Teilen. B. G.

Teubner, Leipzig und Berlin.
Das sehr umfassend angelegte Werk verfolgt das Ziel, die
tatsichlichen Krgebnisse des heutigen Kulturstandes auf al]en

Gebieten zu erdrtern und so eine falsbare Darstellung des
Inhaltes dieser Kultur selbst zu bieten.
Von den vier Teilen betreffen die beiden ersten die

geisteswissenschaftlichen Gebiete,
wissenschaft und Medizin, der
gebiete.

Jeder Teil zerfallt in eine grofsere Zahl von Banden fiir
in sich tunlich abgeschlossene Gegenstinde. Von den drei
ersten Teilen liegt eine grilsere Zahl von Binden fertig vor.

Die Ubersicht der Leiter und Mitarbeiter der einzelnen
Teile und Bande weist die besten Namen unserer geistigen
Arbeiter auf. Es ist nicht zweifelhaft, dafs hier ein der hoch
gesteckten Aufgabe gerecht werdendes Werk im Entstehen ist.

der dritte Mathematik, Natur-
vierte die technischen Kultur-

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regleruuo‘amt Professor a D. Dr.=Jng. 6. Barl\hauqen in Hannover.

C. W. Kreidel’s Verlag in Wieshaden. — Druck von Carl Ritter,

G. m. b. H., in Wiesbhaden.



