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Die elektrische Beleuchtung der Haupt-, Vor- und Weichen-Signale im Hauptbahnhofe Niirnberg.
Naderer, Obermaschineninspektor in Neuaubing bei Miinchen.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 10 aunf Tafel 61 und Abb. 1 bis 7 auf Tafel 62.

I) Einleitung.

Die Griinde dafiir, dals die elektrische Beleuchtung der

Haupt- und Vor-Signale, besonders der Weichensignale, bisher
noch wenig verbreitet ist;*) liegen in dem Zweifel an der
Betriebsicherheit der elektrisch beleuchteten Signale und in den
nicht geringen Anlagekosten,
Den ersten Versuch, Haupt- und Vor-Signale elektrisch
beleuchten, machte die bayerische Eisenbahnverwaltung
Ende 1905 auf dem Verschiebebahnhofe Nirnberg; dort wurden
einige besonders entlegene Haupt- und Vor-Signale an in der
Nihe gelegene Stromverteilstellen in der aus Abb. 1 bis 3,
Taf., 61 ersichtlichen Weise durch IFreileitung angeschlossen.
Diese Anordnung wurde verlassen, weil die Stromsicherungen am
Kopfe des Signalmastes schwer zuginglich waren und die
ihrem beweglichen Teile auf die gewohnliche Signallaterne fiir
Petroleum gesetzte Kuppelung, eine listenmiilsige Kuppelung fir
Leitungen zu Bogenlampen (Abb. 4 und 5, Taf. 61), nicht ein-
wandfrei wirkte. Denn beim Aufziehen der Laterne erfolgte der
Eingriff der Stecker in die Federn der Stromschliefser nicht
sicher, auch war die Abdichtung der Kuppelung gegen Schnee
und Regen ungeniigend.

zu

mit

Die im Verschiebebahnhofe Niirnberg gemachten Erfahrungen
wurden zunichst im Bahnhofe Kirchenlaibach an der Doppel-
baln Nirnberg—FEger verwertet. Dort sind seit Anfang 1910
alle 26 Haupt- und Vor-Signale von dem mit Losche betriebenen
Elektrizititswerke der Bahnverwaltung aus elektrisch beleuchtet.
Die Zuleitungen des Starkstromes zu den Ausfahrsignalen sind

fn o SR e Qs 1 . y i
hier verkabelt, die zu den Einfahr- und Einfahrvor-Signalen machen, wurde darauf verzichtet, die Signale an vorhandene

der Kosten w‘egen zum grifsten Teile blank verlegt; unmittelbar
vor diesen Signalen geht die Freileitung in Kabel iber. So
war es moglich, die an den Signalmasten befestigten Sicherungen
in Reichhihe anzubringen, ohne eine umstindliché Leitungs-
filhrung am Maste ausfithren zu miissen,

Statt der im Verschiebebahnhofe Nirnberg verwendeten
Stecker-Kuppelung (Abb. 4 und 5, Taf. 61) wurde eine Bauart mit

*) Elektrotechnische Zeitschrift 1904, S. 691; Zeitschrift fiir

das gesamte Eisenbabn-Sicherungswesen (Das Stellwerk) 1910, S. 119,

1911, 8. 53, 1912, S, 5; Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahn-
verwaltungen 1911, 8. 635; Organ 1905, S. 112,

Organ fiir die Fortschritte des lisenbalinwesens, Neue Folge. LII. Band,

22, Heft, 1815, -

grolsen und sicher schliefsenden Berithrungsflichen gewihlt.
Diese nach dem Vorbilde der Hoch- und Untergrund-Bahnen
in Berlin durchgebildete Kuppelung weicht niecht wesentlich von
dem in Abb. 1 und 2, Taf 62 angegebenen Stromschliefser ab.
Die Form der gewohnlichen Signallaterne fiir Petroleum wurde
auch in Kirchenlaibach beibehalten. Um elektrische
Ausriistung rasch entfernen zu kinnen, wurde auf die Laterne
eine gewohnliche Anschlulsdose fir Glihbirnen aufgebaut und
durch eine Blechkappe mit regensicherer Finfihrung geschiitzt
(Abb. 6 und 7, Taf. 61).

Die guten Ergebnisse in Kirchenlaibach bestimmten 1911
die bayerische Eisenbahnverwaltung,
bahnhofe Niirnberg
elektrisch

deren

im  wichtigern Haupt-
alle Haupt-, Vor- und Weichen-Signale
beleuchten, Die Arbeiten wurden gelegentlich
der Kinrichtung des Stellwerkbetriebes*) von den Siemens-

Schuckert-Werken in Nirnberg ausgefiihrt.

AL

1) Stromverteilung,

Fiar Licht- und Kraft-Zwecke hat der Hauptbahnhof
Niirnberg Gleichstrom von 450 V aus einem Unterwerke an
der Sudseite, dem Drehstrom von 5000 V vom Elektrizitiits-
werke des Verschiebebahnhofes durch eine Ringleitung zuge-
fihrt wird. Ein im Unterwerke aufgestellter Speicher fir
1620 Amp St bei dreistindiger Entladedauer teilt die Klemmen-
spannung des Gleichstromes in zweimal 225 V.,

Um die Stromverteilung fir die Beleuchtung der Signale
von Stérungen im itbrigen Netze fir Starkstrom unabhiingig zu

Stromverteilstellen anzuschliefsen; vielmehr wurde ein beson-
deres Verteilungsnetz (Abb. 8, Taf, 61) verlegt, das im Notfalle
lingere Zeit aus dem Speicher versorgt werden kann. Bin drei-
fach verseiltes, eisenbewehrtes Bleikabel mit 3><85 qmm Kupfer-
querschmitt fithrt von dem Stellwerke II im Westen durch den
ganzen Bahnhof bis zu dem letzten Stellwerke XV im Osten;
ungefihr in der Mitte ist die Speiseleitung an das Unterwerk
angeschlossen. Zu allen Stellwerken, aulser 1, IT und XV, fithren
Stichleitungen mit dem Querschnitte der Hauptleitung. Gegen

*) Organ 1913, S. 285, 303, 321.



Storungen in dieser sind noch zwei Notanschliisse bei I und VI
an das allgemeine Netz vorhanden.

In jedem Stellwerke fithrt das Speisekabel zu einer Drei-
leiter-Verteilungstafel fiir die Sicherungen und Schalter der
Stromkreise der Signalbeleuchtung. Fir die Bildung der Kreise
war der Gesichtspunkt malsgebend, dals jedes Stellwerk die
Schalter und Sicherungen fiir die Signale Bezirkes
erhalten soll, Dieser Grundsatz wurde, abgesehen von dem
nicht stindig bedienten Stellwerke I, fir die Weichensignale
streng durchgefithrt; auf die Haupt- und Vor-Signale, die von
den Befehlstellwerken VII im Westen und IX im Osten bedient
werden, wurde er nur zum Teile angewendet, um an Kosten
fir die Zuleitungskabel zu sparen; denn die Befehlstellwerke
liegen zwar in Nithe der Ausfahrsignale, sind aber von den
Einfahr- und Einfahrvor-Signalen weit entfernt. Zusammen-
stellung T gibt Aufschlufls iber die Lage der Stromverteilstellen
fiir die Beleuchtung der Haupt- und Vor-Signale.

seines

Zusammenstellung I.

Signalart Si_gmll- l stronlx‘erteilllllg _ L.age
‘bezeichnung = im Stellwerke | im
— =T —
Einfahrvorsignale . . . i b, d, e 111 ‘
Einfahrsignale . .|l A, B,D; E III
Verschiebe-Form-Signale . G, H v
: West
Ausfahrsignal . S F v H{prUeEiER
Ausfahrsignale, nordliche |
und siidliche Briicke — VIL [
Einfahrvorsignale . . . L, n o | IV
Einfahrsignale . L, N, O | ‘
J IX
Verschiebe-Form-Signale . [
5 K Xl Osten
Ausfahrsignale, nordliche i
Briicke o — VIIT :
Ausfahrsignale,  siidliche : i
Briicke: . . . . H — | e

Die Schalttafeln der Stellwerke III und XIV, an die die
Beleuchtung von Haupt-, Vor- und Weichen-Signalen ange-
schlossen ist, sind mit stindig eingeschalteten Strommessern
zum Priifen der von den Glithbirnen der Einfahr- und Einfahr-
vor-Signale verbrauchten Stromstirke versehen. Das Erloschen
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kreissicherung far hochstens 6 beziehungsweise 10 Amp und
Drehschalter.

IlI) Elektrische Ausriistung der Signale.

Fir die Durchbildung der Beleuchtung der Signale war
vor allem die Sicherheit des Betriebes malsgebend; dann die

| Moglichkeit schneller Benutzung der Beleuchtung mit Petroleum

auch nur einer Lampe bewirkt am Strommesser ein Zuriick- |

gehen des Zeigers; dieser schaltet bei seinem Riickgange einen
Hitlfstromkreis ein, durch den eine elektrische Huppe zum
Ertonen gebracht wird. Der Stellwerkwirter wird hierdurch
auf die Storung aufmerksam, deren Ort durch den Schild des
Strommessers nither angegeben wird. Diese Meldeeinrichtung
ist nur bei den Kinfahr- und Einfahrvor-Signalen ausgefiihrt;
bei den wibrigen, leicht ttbersehbaren Signalen ist sie nicht notig.

Von den Schalttafeln der Stellwerke fiithren zur Verteilung
des Stromes in der Regel eisenbewehrte, dreiaderige Bleikabel
von 3 >< 4 qmm ab; von diesen gehen, mit Abzweigmuffen

angeschlossen, zweiaderige Stichleitungen von 2 >< 4 qmm zu |
den einzelnen Haupt-, Vor- und Weichen-Signalen; nur die |

Stichleitungen
haben drei Adern.
Mittel- und Aulsen-Leiter geschaltet.

Auf den Schalttafeln der Stellwerke haben nur
gehenden Aulsenleiter, nicht aber die Mittelleiter eine Strom-

zu den Briicken der Verschiebe-Formsignale |
Die Glihlampen aller Signale sind zwischen |

die ab- |

in Notfillen.

Der Hauptsache nach besteht die Ausriistung eines
Signales aus:
a) einer Stromsicherung fir 2 Amp Hochststrom;

b) der

den Verbindungsleitungen zwischen dem Kabel
Stichleitung, der Sicherung und den Glihlampen ;
einer Leitungskuppelung :

der elektrischen Laterne oder dem Glihlampentriger.

c)
d)

Die Sicherung hat die Aufgabe, Storungen der Beleuchtung

eines Signales
Abb. 1 und 2. Leitungskuppelung mit Schutz- i £
gehiiuse aus Eisenblech fiir Einfahr- und Einfahr- auf dieses zu
Vor-Signale im Hauptbahnhofe Nirnberg. beschrinken

Mafistab 1:2. (i
und zu hiunfiges

S e Wirken der
Cr: fester; Stromkreis-
Cp, ausrictbarer Jei E
s StromschliePers sicherung, wo-
aus Messing
durch ganze
o Anschlib - Signalgruppen
Fasten zum  Krloschen

kéimen, zu ver-
hitten.  Zweck
der Leitungs-
kuppelung  ist,
den mit der La-
terne oder dem
Glithlampen-

triiger
menhiingenden
Teil Aus-
riisstung  leicht
entfernen zu

konnen.

200

zZusam-

der

zur - /]
Lcrfem'e\!, ﬁzﬁ

II1. a) Haupt-
und
Vor-Signale.

S Unteriage
Ewischen Wikeleisen und Marmor
3 liegt eie Glimmerscheibe

a. 1) Einfahr-

vorsignale

und Einfahr-
signale.

Das bis zum
Signalmaste
verlegte  Blei-
kabel von 2><
4 qmm ist in
einem  Kisen-
rohre bis etwa
0,756™ iiber dem
Boden hochge-

-SchmelzschweiBung



fihrt und endet in einem gulseisernen Anschlulskasten mit |

Schauglas; in diesem bhefinden sich die Sicherungen auf
"2 Amp. Vom Anschlufskasten fihren Einzelleitungen von
2,5 qmm als mit Asfalt bestrichene Panzeradern, in 0,4 m
Teilung an den Mast angeschellt, bis zur Leitungskuppelung
an der Mastspitze, deren Bauart Textabb. 1 und 2 zeigen. Sie
besteht aus einem festen und aus einem ausriickbaren Teile;
ersterer ist mit dem Schutzgehiuse der Kuppelung und durch
dieses mit dem Maste, letzterer mit einem Flacheisenbiigel fest
verbunden, der mit Iliigelschrauben an dem gewdhnlichen
Lampenschlitten des Signales angebracht ist. Wird dieser in
der ablichen Weise herabgelassen, so geht der bewegliche
Teil der Kuppelung mit dem Schlitten herab (Textabb. 2
und 3).

Aus der Kuppelung fithren zwei biegsame Gummiader-
Einzel-Leitungen zur regensichern Einfihrung der elektrischen
Signallaterne. Aus Abb. 1 und 2, Taf. 62 ist die Bauform, aus
Textabb. 3 die Art der Befestigung der Laterne ersichtlich.
Mit Riicksicht auf die starken, beim Bewegen der Signalfligel
eintretenden Erschiitterungen ist die Laterne federnd an einem
auf den Lampenschlitten gesetzten Laternentriger aufgehiingt.
Dieser kann mit der Laterne vom Schlitten abgehoben werden,
nachdem der aunf die Laterne aufgebaute Stecker aus seiner
Dose gezogen ist; wird noch der ausriickbare Teil der Kuppelung

Abb, 3. Elektrische Signal-Laterne mit
ausriickbarem Kuppelungsteile.

|
|

Abb. 4. Elektrische Einrichtung der Beleuchtung
eines zweifliigeligen Einfahrsignales.

B W

vom Schlitten entfernt (Textabb. 3), so ist der letztere zur
Aufnahme der Laterne fiir Petroleum bereit.
der Laternen an den
Textabb. 4 ersichtlich.

Die Anordnung
zweifliigeligen Einfahrsignalen ist aus
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a. 2) Ausfahrsignale,

Bei den auf Briicken angeordneten Ausfahrsignalen sind
die Sicherungen nicht an den einzelnen Signalmasten angebracht,
sondern auf Tafeln zusammengefalst. Zu diesen fithren Stich-
leitungen mit drei Adern. Jede Signalbriicke hat eine Tafel,
die grofsere Briicke auf der Westseite zwei. Die Bauart einer
solchen, dem Wetter ausgesetzten und daher mit Schutzkasten aus
Holz und Eisenblech versehenen Tafel zeigen Abb. 9 und 10,
Taf. 61. Von den Tafeln fithren die Stromzuleitungen als dop-
pelte, mit Asfalt bestrichene Panzeradern zu den einzelnen Sig-
nalen. Auf den Briicken sind die Leitungen durch Belageisen
geschiitzt, an den Signalmasten ohne Schutz mit Schellen befestigt
und bis zu einer nahe der Mastspitze angebrachten Abzweigdose
gefithrt.  Von dieser aus stellen biegsame Einzelleitungen die
Verbindung mit der Signallaterne her (Abb. 3 und 4, Taf. 62),
deren Gestalt von der oben beschriebenen nicht abweicht. Kine
Kuppelung nach Textabb. 1 und 2 wird bei diesen Signalen
durch die auf der Laterne befindliche Steckvorrichtung ersetzt.

Die Ausriistung des nicht auf einer Briicke befindlichen
Ausfahrsignales F' (Abb. 8, Taf. 61) ist dieselbe, wie die eines
Einfahr-Vorsignales.

a. 3) Verschiebe-Form-Signale.
Sicherungen und Leitungen bis zur Mastspitze sind an-
geordnet, wie bei den Ausfahr-
signalen auf Briicken. KEine
Leitungskuppelung oder Steck-
vorrichtung ist nieht vorhan-
den, da diese Signale fiir Be-
leuchtung mit Petroleum nicht
in I'rage kommen. Diese Art
von Signalen, die im Gegen-
satze zu den Haupt- und Vor-
Signalen auch nachts als Form-
signale erscheinen, wurde schon
zu einer Zeit elektrisch be-
leuchtet #), als Haupt- und Vor-
Signale noch nicht mit elek-
trischer Beleuchtung versehen
waren; sie werden hier nur der
Vollstiindigkeit halber ange-
filthrt.  Die Anordnung der
Gilithlampen in den Signalfliigeln
zeigen Abb. 5 und 6, Taf. 62;
eine besonders biegsame Leit-
ung aus Gummiader fithrt von
der Abzweigdose an der Mast-
spitze durch die durchbohrte
Drehachse des Fliigels. Diese
Stromzufithrung bewihrt sich
besser, als die Stromabnahme
mit Schleifsticken.

III b) Weichensignale.

b. 1) Mit feststehender Laterne.

Die wesentlichsten Teile der Ausriistung sind aus Text-

*) Auch im Hauptbahnhofe Niirnberg.
h3*
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abb. 5 ersichtlich. Ein am Fulse der Laterne befestigter
Eisenbiigel triigt den gulseisernen Endverschluls des zweiaderigen
Anschlulskabels.
gebiichste Offnungen im Laternenboden fithren die 2,5 gmm

Abh. 5. Elektrisch beleuchtetes Weichen-

signal mit feststehender Laterne,

Durch zwei kleine, mit Porzellantiillen aus- |

Abb. 7. Elektrisch beleuchtetes Weichen-
signal mit drehbarer Laterne.

Glihlampensockel in Berithrung kamen und Kurzschliisse ver-
ursachten.

Da an der gewdhnlichen Bauart der Weichenlaterne nichts
geindert wurde, kann die Einstellampe fir Petrolenm nach
Entfernung der elektrischen nebst dem Stecker
ohne Weiteres eingesetzt werden,

Abb. 6. Elektrisch belenchtetes Weichensignal
mit drehbarer Laterne, Seitenansicht.

starken Leitun-
gen der Gummi-
ader zu einer
in die Laterne
eingebauten
Steckdose.
Diese  enthiilt
auch die Sicher-
ungen. Eine
Zwillingsleit-
ung aus Gummi-
ader verbindet
den Stecker mit
der elektrischen
Einstellamype.
Letztere besteht
aus einem Por-
zellansockel und

dem mit zwei

Swan- Fassun-
gen ausgeriisteten Trager der Glithlampe. Die Lampen von 5 HK
hingen lotrecht abwiirts; bei den ersten Ausfithrungen des
Tragers der Glithlampe war die Lampe lotrecht nach oben ge-
richtet : es zeigte sich jedoch, dals oft durch Erschutterungen
abgebrochene Kohlenfadenteile den  Einfithrdrithten

mit am

- rohr aufgesetzt ist.

b. 2) Mit drehbarer Laterne,

Bei
zufithrung nicht so einfach, wie bei den fest-
stehenden. Da die Stromabnahme mit Schleif-
stitcken als nicht geniigend betriebsicher ver-
worfen wurde, mulste die Zuleitung in die
Drehachse verlegt werden, Da die Leitungen
aber jeder Zeit zugiinglich sein sollten, kam
auch nicht in Betracht, sie in dem hohlen,
sich um 90 drehenden Triger der Laterne
hochzufithren. Durch Einbau zweier 100 mm
hoher Flacheisenbiigel zwischen Laterne und
deren Tragplatte wurde die Aufgabe in der
aus Textabb. 6 und 7 ersichtlichen Weise
gelist.

drehbaren Laternen ist die Strom-

Die Leitungen fithren von dem auf einem
einfachen Eisengestelle befestigten Anschluls-
kasten, der die Sicherungen enthilt, in einem
Gasrohre zunichst wagerecht bis zur Dreh-
achse; eine T-Muffe lenkt das Gasrohr lot-
recht nach oben. Durch eine 60 mm weite
kreisrunde Offnung tritt das Gasrohr mit den
Leitungen in die Laterne ein, in der die elek-
trische Einstellampe unmittelbar auf das Gas-
Die ganze Anordnung triigt frei; die
Laterne dreht sich um die Einstellampe, diese bleibt daher
von Erschiitterungen verschont, denen die Laterne ausgesetzt
ist  Dieselbe Art der Stromzufithrung ist auch bei den Signalen
der Gleissperren angewendet (Abb. 7, Taf. 62).

Um die Petroleumlampe einzusetzen, werden die Zufihr-
leitungen am Anschlufskasten abgeklemmt und hierauf die
elektrische Kinstellampe entfernt.

1V) Betrieh und Betriehserfahrungen.

Die Bedienung der elektrischen Beleuchtung der Signale
ist in einem besondern Abschnitte der «Dienstanweisung fir
die Handhabung der Stellwerks-Anlage in Niirnberg-Hbf.» ge-
regelt; das Kin- und Aus-Schalten der Beleuchtung liegt den
Stellwerkwiirtern ob. Diese sind angewiesen, tiglich eine halbe
Stunde vor Beginn der Beleuchtungszeit alle Signale probe-
weise auf kurze Zeit zu beleuchten und zu priifen, ob alle
Lampen brennen. So konnen die tags etwa entstandenen
Schiiden rechtzeitig erkannt und bis zum Beginne der Be-
leuchtungszeit gehoben werden. Letzteres ist Sache der elektro-
technisch ausgebildeten Mannschaft des Unterwerkes Haupt-
bahnhof. Dieses muls, da die Stellwerkswiirter nicht iiber
Ersatz-Glithlampen und -Sicherungen verfiigen, auch von den
geringfiigigsten Schiaden gesefzt Bei
grofseren Storungen stehen elektrische Signallaternen und Ein-

in Kenntnis werden.
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stellampen, auch solche far Petroleum, an verschiedenen, in
der Dienstanweisung bezeichneten Stellen bereit. Bis jetzt hat
sich das Zuriickgreifen auf die Petrolenmlampen,
von unwichtigen IFillen kurz nach der Erofinung des Betriebes,
nicht notig Die grofste Zahl der
Storungen aulser denen durch gewaltsame Beschidigungen bei
Entgleisungen entstand durch Schmelzen der Sicherungen auf
2 Amp wegen Schiiden der Glithlampen.
gibt die durchschnittliche Lebensdauer
Signale an.

als erwiesen. weitaus
Zusammenstellung 1T

Zusammenstellung 11

| Durchschnittliche

Lebensdauer der Glithlampen Lebensdauer der

; ¢ Glithlampen
912
_ ko 1L 1912 und 1913
Signal-Gattung Lin 0fy der in 0y der in 0fy der
‘ ‘ jithrlichen | Jiihrlichen | jithrlichen
‘;Stumion\ Leuchtzeit |Stunden Leuchtzeit Stunden| Leuchtzeit
(i von von ‘ von
I | 4200 St. | 4200 St. | 4200 St.
Haupt- und Vor-
Signale. | 2500 60 3460 82 2980 71
Weichensignale || 3900 93 4300 102 4100 97,5

Wegen der starken Erschiitterungen werden Glihlampen
mit besonders verankerten Leuchtfaden verwendet; diese sind
zwar nicht unerheblich teuerer, als die gewdhnlichen Kohlen-
fadenlampen, bei ihrer grofsen Lebensdauer sind aber die -

satzkosten nicht von Bedeutung. Auswechseln der Glihlampen

der Glithlampen der |

' neten Ausfahrsignalen einzubauen.
. elektrischen Laternen von den 3.5 m hohen Masten,

- findet nicht in bestimmten Zeitabschnitten, sondern nach Bedarf
- statt;
abgesehen

dieses Verfahren ist nur moglich, weil alle Signale der
Betriebsicherheit halber mit zwei Glihlampen ausgeriistet sind,
von denen eine zur Belenchtung des Signales noch ausreicht.
Die Lichtstirke der Glihlampen nimmt zwar bei der langen
Brenndauer erheblich ab, dies ist jedoch nicht von Belang, da
in der Regel zwei Lampen brennen.

Die Laternen der Haupt- und Vor-Signale werden jihrlich
einmal im Unterwerke untersucht und auf Stromitbergang ge-
priift, die Einstellampen der Weichenlaternen an Ort und
Stelle zeitweise untersucht und gereinigt,

Alle Einrichtungen, besonders die Leitungskuppelungen
nach Textabb. 1 und 2 haben sich bewithrt. Daher wird em-
pfohlen, diese Kuppelung auch bei den auf Briicken angeord-
Denn das Abnehmen der
ist withrend
des Betriebes der Signale nicht ungefihrlich.

V) Wirtschaft,
Va) Anlagekosten.

Aus Zusammenstellung IIT sind die auf die Gattungen der
Signale treffenden Anlagekosten ersichtlich. Am grilsten ist
der er macht bei den Weichen-
und Gleissperr-Signalen rund 76/, bei den Haupt- und Vor-
Signalen rund 64°/,

Aufwand fir die Leitungen,

des ganzen Aufwandes aus.

Zusammenstellung 1I1.

Einfahr- | AR ot Vier ‘i\*’_eichcn- -
und Sienal el und
0.-Z. Gegenstand Einfahr- | 180816 | Scaiebe- | gl e | Bemerkungen
Sk . auf Form- sperr-
Signale ‘ Briicken . Signale Signale
1 Zahl der Signale 14 1) ‘ 44 13 153 1) Einschliefslich Ausfahrsignal ¥
2 Zahl der Glithlampen . 40 88 52 506 | %) Zweifligeliges Einfahrsignal
6.~ i| %) Einfahr-Vorsignal
3 Kosten der elektrischen Ausriistung ohne Zuleitung | ' ‘}-[- e ,)\ I Shis 70 29.—9| 4) Einfligeliges Einfahrsignal und Aus-
und ohne Hauptspeiseleitung fitr 1 Signal . J 1%7 1)\ ] T 4.—v) fahrsignal F
; . i || 5) Mit fester Laterne, 145 Signale
e =y a4 ) voq |l
: Eesz‘:’] f{u ;”]ﬂ tS] gnale 'h n L ] - o 2134 f 10: 8658 [ I‘) Mit drehbarer Laterne, 108 Signale
osten der Zuleitungen ohne Hauptspeiseleitung mit, ' 7) Einschlie!slich der Huppen fiir die
b . T A — 0l2, — 80.— 2020.— | 5% —
; % K:belglt'\l;m: T ] Gt : {'512 4680. 2020. 2340, Riickmeldung und der Ersatzlaternen
ostenanteil fir die nuptspe]su eitung mit Grab- i ;
arbeiten BT ol mrms | B TR0 a0 SR TEmeteliampan
7 Kostenanteil fiir die Verteilungs- und Sicherungs- |
Tafeln nebst Zubehor?) oM || 1615.— 1495, — 920.—  2040.— ||
8 - Anlage-Kosten im Ganzen) . A [11038.— | 10203.— | 5630.—  45019.— || & Fiir alle Signale rund 72000 .
9 | Anlage-Kosten fir 1 Signal . Ml 88— | 284 178, -

V b) Betriebskosten.

Die Betriebskosten gibt Zusammenstellung IV an, die zum
Vergleiche auch die fiir Petroleumbeleuchtung enthilt.

Withrend bei Petroleum die Kosten der mit
47 bis 54°, den grifsten Teil der Betriebsausgaben bilden,
fallen sie bei elektrisch beleuchteten Signalen ganz weg. DBei
diesen sind die Stromkosten die hichsten Betriebsausgaben; sie
betragen bei dem Preise von 10 PfKW St 52, beziehungsweise
70"/, der Beleuchtungskosten. Stelle folgen die
Zinsen; sie erfordern bei den elektrisch helenchteten Weichen-

Bedienung

An zweiter

433.— ‘

und Gleissperr-Signalen etwa den 40fachen,
und Vor-Signalen etwa den
der Verzinsung fir

bei den Haupt-
15 fachen Betrag des Aufwandes
Petroleumbeleuchtung.  Trotzdem
elektrische Beleuchtung nach Zeile 12 billiger, als die
Die jahrlichen Ersparungen tilgen die Anlage-
Haupt- und Vor-Signale in etwa 9 Jahren mit
109/, die der Weichen- und Gleissperr-Signale in etwa 8 Jahren
mit 12Y/,.

Hierdurch ist die wirtschaftliche Uberlegenheit der elek-
trischen Beleuchtung erwiesen,

ist die
mit
Petroleum.

kosten der
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Zusammenstellung IV,

H‘Neu,hen- und G]m.:.:.pen -Signale

]
‘ Haupt- uud Vm S:-rndle

0.-7 Gegenstand i‘ (,lcktnsuh mit Petroleum | |l elektrlsch | mlt Potmleum
| heleuchtel, beleu(,htet
1 | Zahl der Lampen ; 5. Ll i 1281) 641) T 506 9253
2 | Anlagekosten nach Auqqmmenstclluuo IlI SeeciR 21326.—2) 1600.— 45019.— 1140.—
8 | Zinsen 4%, . . . JM 853.— 64. — (l 1801.— 46.—
4 | Strom- oder Petro]cum th: mch lur 1 Lampe undl hhr o 115 KWSt3) 135 kg 115 KWSt3) 72 kg
5 | Strom- oder Petroleum-Kosten fiir 1 Lampe und 1 Jahr . o | 11.504) 27.— [ 11.50 14.40
6 | Fir alle Lampen und 1 Jahr . . . . o | 1472, — 1728.—- 5819.— 3643.—
7 | Jihrliche Bedienungskosten fiir alle Lampen S o - 2336.—9) — T446.—6)
8 | Jiihrliche Erhaltungskosten fiir alle Lampen, Stoffe . . ./# 360. - 7) 192.—8) | 420.—7) 757.— %)
Lihne A 110.— 9) | 160.— Y)
9 | Allgemeine Unkosten10) im Jahre . . . . . . . . . | 58.— 659.— | 74— 1913.-—
10 | Jiihrliche Beleuchtungskosten fiir alle Lampen S| 2853.— 4979.— : 8274.— 13805.—
LIS T Signall . . . . | 50, — 86,— 33.— 55.—
12 Die elektrische Be]euchhm" l‘it b)[hwer im J‘lhte A Tk SR 1 2126. — — I 5331.— -

1) 58 Signale.

2) 11033 4 10293 = 21326 ..

3) Die Glihlampe zu 6 HK und 27,5 Watt Verbrauch.

1) Strompreis 7 PfKWSt mit Ubertragungs- und Umformungs-
Verlusten, hierzu 300y allgemeine Unkosten geben 10 Pf/KW St.

% und 6) Fiir Einholen, Reinigen, Nachfiillen, Austraﬂen, An- |

ziinden und Loschen bei den Haupt- und Vor-Signalen 15 Minuten,
bei den Weichensignalen 12 Minuten fiir 1 Signal.

) Mit Ersatz der Glithlampen.

8) Fiir Driihte, Zilinder und dergleichen,

9 In den Bedienungskosten enthalten.

10) 200/, der Lihne, 100/ der Kosten der Stoffe.

Die Fahrzeuge fiir die Krankenbeforderung in mehreren Staaten.
G. Garlik Ritter von Osoppo, Ober-Baurat im k. k. Eisenbahn-Ministerium.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 10 auf Tafel 60.

(Schlufi von Seite 347.)

IT. B) Schweizerische Bundesbahnen (Abh. 5, Taf. 59).

Die vierachsigen Wagen kinnen mit ihren Bremsen, Signalen
und Kuppelungen auf allen regelspurigen Bahunen des Festlandes
verkehren, Sie haben ferner Spindelbremse, Nothremse, Dampf-
heizung mit schmiedeeisernen Rohrenkirpern in den Abteilen,
stellbaren «Radiatoren» im Krankenraume, aulserdem hier und
im anstolsenden Waschraume Luftheizung nach Pappe-Weg,
elektrische Beleuchtung mit Stromerzeuger und Speicher, Not-
beleuchtung, gewolbtes Dach, Torpedolifter in allen Raumen,
im Krankenraume durch eine elektrisch betriebene Luftschaufel
verstirkt, Doppeltiren in den Seiten- und Zwischen-Wiinden,
Signalstiitzen nach deutscher, italienischer
Vorschrift, Notleinenhalter, Verbindungsignale der franzosischen
Sitd- und der Paris-Orleans-Bahn, Klingelleitung der deutschen
D-Ziige, Faltenbilge mit Ubergiingen, Puffer mit Ausgleich-
vorrichtung und einteilige Lager. Alle DBestimmungen von
Litbeck sind erfallt,

Das Haunptgestell ist mit dem Wagenkasten zusammengebaut,
die Drehgestelle sind die iblichen der vierachsigen Wagen mit
Auslenkbarkeit fiar Gleisbogen von 120 m, in Werkstattengleis-
bigen von 90 m Halbmesser.

Der Kastenrahmen ist aus Eisen, das Kastengerippe aus
Eichenholz mit Sprengwerk aus Rundeisen, die #ulseren Ver-
schalungen sind mit 2 mm starkem Bleche bekleidet und griin
gestrichen, Der Fulsboden ist zwischen der
und mittlern Lage liegt 3 mm starker Asbest, zwischen der |
miftlern und untern 20 bis 30 mm starker Korkstein.

Der Wagen hat doppelte Dachverschalung, der Holzbelag

und franzosischer

dreifach, obern

| belegt.

ist mit Bleiweils gestrichen, mit Segelleinen iiberzogen und mit
wasserdichtem Firnisse gut gestrichen.

Die Tiren in den Seiten- und Stirn-Winden werden mit
Filz-Einlagen und -Streifen gedichtet und haben doppelten und
dreifachen Verschlufs und Fingerschutzleisten. Die Schiebe-
tiren laufen auf Kugeln. Die beweglichen Fenster haben
Messingrahmen, Prelsleisten und Gewichtausgleich nach Rat-
die festen Ienster sind unmittelbar in die Fenster-

Die inneren Fensterrahmen sind amerikani-

geber,
siiulen eingesetzt.
Nulsholz.

Der 5000 >< 2000 mm grolse Krankenraum in der Mitte
des Wagens lifst den durch Zwischentiren geteilten Seiten-
gang in der ganzen Liange des Wagens frei. Der Fulsboden
ist mit Linoleum uberzogen und mit Teppich belegt. Decke
und Wande sind mit auf Pappe gezogenem Stoffe iiberzogen.
Der Raum wird durch zwei Deckenlampen mit je zwei Glith-
lampen beleuchtet.

Die Ausristung umfafst ein frei stehendes eisernes Bett mit
ein Ruhebett

sches

Betteinrichtung und abnehmbarem Krankenheber,
mit Leder iiberzogen, das in eine Bettstelle umgewandelt werden
kann, einen Lehnstuhl, verstellbaren Bettisch, Nachttischchen
mit Glasplatte, Spucknapf mit Deckel, an die Lichtleitung an-
zuschlielsende elektrische Bettwiirmer und ein Liutewerk,
Daneben liegt der Waschraum fir den Kranken zuging-
lich und auch mit dem Seitengange verbunden.’ Der Fulsboden
ist mit Xylolith, die Winde mit tberfangenem Eisenbleche
Unter dem Dache ist der kupferne Wasserbehilter
fir 400 1 angebracht, welcher kaltes und warmes Wasser fir
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die Waschvorrichtung und die Spiilung des frei stehenden Abort- |

sitzes aus Steingut liefert. Das 40° warme Wasser wird durch
einen elektrischen Warmwasserbrunnen zugefithrt und mit Wider-
stinden auf 40 erhalten,
Sitzbecken vorhanden,

Auf der andern Seite des Krankenraumes folgt das mit
dem Seitengange verbundene Abteil fiir den Arzt. Die Aus-
stattung ist der der Abteile II. Klasse dhnlich. Gegeniiber der
mit Leder iiberzogenen Sitzbank ist ein Klapptisch und dariiber
ein Kistchen zur Aunfbewahrung von Heilmitteln und Verband-
zeug angebracht. Das Voll- und das Halb-Abteil 1. Klasse fiir
die Begleiter haben die Ausstattung der Abteile I. Klasse mit
Schlafeinrichtung.

In der an das Halbabteil I. Klasse stofsenden Kiiche ist
der Fulsboden mit Xylolith, die Winde mit Blech bekleidet
und unter dem Wagendache wieder ein Wasserbehilter ange-
bracht,
mit Zulanf von kaltem und warmem Wasser, einen Anrichttisch
unten mit Schrank fir Geschirr und Putzzeug und mit Eis-

Auflserdem ist ein Spiegel und ein
| den

Die Einrichtung umfafst einen Spiltrog aus Steingut |

kasten, ein Kasten mit Kochgeschirr, ein Kochtisch mit Marmor- |

platte. An elektrischen Kochgeschirren sind eine Kupferpfanne,
eine Bratpfanne und zwei Schnellkocher vorgesehen. Warmes
Wasser liefert ein elektrischer Warmwasserbrunnen. Der Raum
wird durch eine Deckenlampe mit Liftung und eine Wandlampe
beleuchtet.

Indabort, Seitengang und Vorrdume haben die Ausstattung
der D-Wagen I. Klasse. An der andern Stirn ist der Gepiick-
raum mit eingebautem Wischeschranke, einer Klappbank und
Fachbrettern angeordnet, der auch zur Unterbringung eines
als Tragbahre verwendbaren Tragstuhles dient. Der vom Seiten-
gange zugingliche Wischeschrank enthilt Wiische fir zwei-
maligen Wechsel des Krankenbettes und andere Vorratwische.

II. F) Belgische Staatsbahnen (Abb. 7, Taf. 59).

Der vierachsige Wagen enthiilt einen Abort an der Stirn-
seite, ein Doppelabteil I. Klasse fiir Begleiter, den 6000 ><
1940 mm grolsen Krankenraum mit Bett, Ruhelager, Tisch und
Stithlen, einen Abort mit Waschgelegenheit in Verbindung mit
dem Krankenraume. Der Seitengang schafft den Durchgang
und die Verbindung mit allen Raumen,

II. @) Franzisische Osthahn (Abb. 10, Taf. 59).

In dem vierachsigen Durchgangswagen I. Klasse befindet
sich ein 3800 >< 1985 mm grofses Doppelabteil 1. Klasse als
Krankenraum mit anschliefsendem Aborte an der einen Stirn
und einem Halbabteile fiir Begleiter mit Verbindungstiir. Auflser
diesen drei Raumen fiir die Beforderung von Kranken enthilt
der Wagen noch vier volle Abteile 1. Klasse mit der bei der
franzosischen Ostbahn iiblichen Ausstattung.

II. H) Schwedische Eisenbahnen.
H. 1) Zweiachsiger Rettungswagen (Abb. 8, Taf. 59).
Die zweiachsigen Wagen haben nur eine Luftsaugebrems-
leitung und sind mit Dampfheizung, in jedem Abteile mit einem
Ofen fiir Steinkohlen, Gasbeleuchtung und Notbeleuchtung fiir
Kerzen ausgestattet.

Die Einteilung zeigt, dals die Wagen mehr fur Rettungs-
zwecke, als fir Krankenbeforderung bestimmt sind. Sie ent-
halten einen Krankenraum mit sechs an Iaken hingenden
Traghahren mit der erforderlichen Einrichtung, ein Abteil fiir
Krankenwirter mit einem Kasten fir Heilmittel und
einem Krankenraum mit einem Bette und der erforderlichen
Einrichtung, der durch einen Vorhang geteilt werden kann.

Der an der Stirn erweiterte Seitengang geht nur etwa
durch die halbe Wagenlinge bis zum grofsen Krankenraume.
Die zweite Stirn nimmt einen Keckschrank im Seitengange und

einen Abort filr den kleinen Krankenraum auf.

H. 2) Krankenwagen der Stockholm-Vasteras-

Bergslagens-Bahn#*) (Abb. 3, Taf. 59).

Der Krankenwagen ist in den Werkstatten der Stockholm -
Vasteras - Bergslagens - Bahn in Vasteras erbaut. Die offene
Endbithne ist breit, mit Blechgelinder und
Tiiren versehen, das Gelimder ist umlegbar, um das Bett oder
die Tragbahre ohne Belistigcung des Kranken in den Wagen
bringen zu konnen, Die Querwiinde des Vorraumes am Aborte
haben aus demselben Grunde breite Doppeltiiren.

Der Krankenraum ist durch einen Vorhang unterteilt;
der kleinere, 2560 >< 2445 mm grofse Teil enthillt einen Tisch
mit Marmorplatte, Liegestelle den Wirter, ecine
‘Waschvorrichtung, einen Geschirrschrank und eine Kochstelle
mit Azetilenfeuerung; der grolsere, 4150 >< 2445 mm grolse
eigentliche Krankenraum in der Mitte des Wagens drei
Bettstellen und Tragbahren nach den Vorbildern neuer Kranken-

geriiumig und

eine fiir

hituser, einen Ofen, auch fir Dampfheizung, einen bequemen
Fahrstuhl fir die Wirterin und einen kleinen Tisch. Von
dem iibrigen Teile des Wagens ist der grofse IKrankenraum
nur durch einen Vorhang getrennt. An dem nun folgenden
Seitengange liegt ein Arzteabteil mit Ruhelager, Sofa, Tisch,
Sessel, Waschvorrichtung, Kasten mit Heilmitteln, Fach mit
firztlichen Geriten nebst Gebrauchsanweisung.

Der zweite Raum am Seitengange ist ein gewdohnliches
Abteil II. Klasse fir Begleiter. An den Stirnseiten ist je ein
Abort angeordnet,  Die Wasserbehiilter werden mit einer
Fligelpumpe gefilllt. Irische Luft wird durch Torpedoliifter
zugefithrt.

Der Wagen wird mit gelostem Aszetilen beleuchtet und
mit Dampf geheizt, die 51 mm weiten Dampfrohre sind zu
zweit fibereinander an der Lingsseite angebracht. Jede
Leitung ist am Inde mit einem Absperrhahne versehen wund
steht mit der Hauptrohrleitung in Verbindung. Die Fenster-
und Abschluls-Vorhiinge bestehen aus griimem Rolshaarstoffe.
Die Ruhelager und Iahrstithle sind mit Leder, die Decke
und Winde mit Wachstuech iiberzogen. Der IFufsboden aller
Ritume anfser den Aborten ist mit 3 mm dickem Linoleum
belegt, die Aborte sind mit einer Bekleidungsmasse ausgestattet.
Vor den Tiiren der kleinen Abteile und des Krankenraumes
sind Vorleger aus grimem Tuche aufgehingt.

Der Wagen hat selbsttitige Saugebremse an beiden Dreh-
gestellen. Um die Kosten des Wagens zun verringern, sind
alte Wagenkasten und Drehgestelle verwendet.

*) The Locomotive, London, Band XX, Nr. 261, 15. V. 1914,




Die Ausstattung des Wagens umfalst aulser der angefiihrten
Einrichtung zwei Stander mit Wasserflasche und zwei Glasern,
einen Spiegel, eine Seifentasse, Handtuchhalter, zwei
Halter fir Abortpapier, zehn Kleiderhaken, zwei Zigarrentassen,
zwei  Ziindholzgestelle, Wassereimer, einen Nachttopf,
finf Spuckniipfe, einen Wasserschlauch, einen IKohlenkasten
mit Schaufel, vier Wirmemesser, ein Steckbecken, einen Halken
zum Stellen der Luftventile, einen Kochtopf fir den Kocher,
eine Kiste mit Schildern fir Anschriften, eine Planzeichnung
der Heizleitung, eine Verzeichnis der Ausstattung, eine An-
weisung iiber Orte der Verwahrung der Schliissel, eine Anweisung
iiber die Bestimmungen fiir die Wartung, die Azetilen-Beleuchtung
und die Kochvorrichtung, 2
12 Leintiicher, 12 Kopfpolster, 9 Filzeinlagen und 3
tiicher.

Der Kasten fir Heilmittel im Arzteabteile enthilt je eine

einen

Zwei

Wachs-

Flasche mit Kollodium, Nerventropfen, Lysol, Doppel-Wermut- |
Tropfen, Ho ffmann-Tropfen, Ammoniak, Kalksalbe, Thiele- |

mans-Tropfen, Arnika- Abkochung, je eine Bichse
Wundpulver, Borsiure, Borvaseline und Wundsalbe.

II. J) Italienische Staatsbahmnen.
J.1) Zum Krankenwagen umgebauter Durchgangs-
wagen L Klasse (Abb. 1, Taf. 60).

J. 2) Zum Krankenwagen umgebauter Durchgangs-
wagen L/II. Klasse (Abb. 2, Taf. 60).

Unter Beibehaltung eines Teiles der Innenwinde
der vorhandenen Riume ist die bei beiden Wagen im Wesent-
lichen gleiche Ausstattung mit folgenden Riumen entstanden:
Seitengang, Gepackraum, Wasch- und Abort-Raum, Abteil fiir
Begleiter mit Oberbetten, Krankenraum mit Bett, Ruhelager,
Tisch und zwei Stithlen, Krankenabort, Dienerabteil
Oberbett und Kochvorrichtung.  Das Dienerabteil ist
einen kurzen, zweiten Lingsgang, der zugleich den Vorraum
fiir den Krankenabort bildet, unmittelbar mit dem Kranken-
raume verbunden. Der Krankenabort erhilt also Luft und
Licht nur von oben.

mit

und

mit
durch

J. 3) und J. 4) Zum Krankenwagen umgebaute
Durchgangswagen I. Klasse (Abb. 3 und 4, Taf. 60).
I. Allgemeine Anordnung.

Die italienischen Staatshahnen haben zwei Durchgangs-
wagen I. Klasse mit Drehgestellen in der Hauptwerkstitte
Florenz fir Krankenbefoérderung eingerichtet; die beiden Wagen

unterscheiden sich nur in den Malsen, nicht in der Ein-
richtung.

Das Innere ist in zwei Hauptteile getrennt; der eine
dient fiir den Kranken, der andere fiir die Begleitung. A ent-

hilt das feste Bett fir den Kranken, daran stolst der Abort B,
dann ein Halbabteil C mit Schlaflager fiir den Diener. Das
Abteil enthillt eine kleine Kiiche und steht durch den Gang L
mit den beiden anderen Riumen in Verbindung, Die andere
Hauptabteilung enthilt ein Abteil I. Klasse D mit zwei Schlaf-
lagern, einen Abort E. dessen Lage in beiden Wagen ver-
schieden ist, einen Gepiickraum F, einen Raum G fir den
Wagenwirter. Die beiden geschlossenen Endbithnen M und N
sind durch den Seitengang H verbunden und aulser durch je

+ Handtiicher, 3 Matratzen, 6 Polster,

zwei Seitentiiren durch eine Stirntir P zuginglich, da der
Liangsgang H fiur alle Reisenden des Zuges frei sein soll. Der

Krankenraum ist durch zwei zweifligelige Seitentiiren Q@ un-
mittelbar zu erreichen, die doppelte Schldsser und im Innern
einen Sicherheitsverschluls haben. Fine Anschrift sagt, dals
die Tiren nur da gedffnel werden dirfen, wo Kranke ein-
oder auszuladen sind.

Der Raum fir den Kranken, das Dienerabteil, der Abort B
und der innere Gang L sind so ausgestattet, dals sie leicht
gereinigt und entseucht werden konnen. Die Verkleidung der
Schlaflager und Stithle besteht aus Wachsleinwand, die Winde
und die Decke des Raumes sind glatt und hellgran gestrichen,
der Boden ist mit Linoleum belegt, die cken am Fulshoden
sind ausgerundet, die wenigen I'riese oder Leisten sind fHach
oder abgerundet, um die Staubansammelung zu verhindern und
die Ausstattung ist leicht herausnehmbar und waschbar. In
dem Dienerraume befinden sich eine kleine Anrichte mit Eis-
kasten, Kocher fir Elektrizitit und Spiritus, Gefilse und Ge-
schirre fiir warme und kalte Speisen. Weiter sind verschiedene
Kisten und Ficher fir Wiische, Heilmittel, jedoch ohne Heil-
mittel, eingebaut.

Die Wagen konnen in alle Schnell- und durchgehenden
Ziige der italienischen Staatsbahnen eingestellt werden und
entsprechen auch den Bedingungen fiir ausnahmsweisen Uber-
gang auf fast alle europiischen Hauptbahnen mit Regelspur,
Die Ankiindigungen und Aufschriften im Innern der Abteile
sind italienisch, franzosisch und deutsch abgefalst.

Die Hauptmalse der Wagen sind die folgenden:

Nummer T S 850 851
Linge zwischen den Stolsebenen mm 14660 15040
Linge des Untergestelles. . . . . . » 13360 13740
Abstand zwischen den Mitten der Drehgestelle  » 9020 9400
Achsstand der Drehgestelle » 2440 2440
Kastenlinge » 13400 13780
Aulsere Kastenbreite 2 6 > 2800 2800
Innere Lange des Krankenraumes . » 4225 4435
Innere Breite il » 1940 1900
Eigengewicht mit Ausriistung t 30,3 30,7

Die Wagen haben durchgehende Zugstangen mit Schnecken-
federlager, der Spannvorrichtung nach Siirth und gegabelten
Unterhaken, unabhiingige Puffer mit Wickelfedern, die iiblichen
Drehgestelle: mit dreifach federnder Aufhingung und einer
dicken Schicht geprelsten Filzes an der Pendelwiege, um das
Geriusch zu dampfen. Die Haupt-, Quer-, Langs-Triger und
Kreuzstreben bestehen aus verschiedenen Walzeisen, das Wagen-
gerippe aus Teakholz mit #ulserer Stahlblechbekleidung, die
Dachdeckung aus getrinkter Leinwand und Asfalt,

Die Wagen sind mit Handspindelbremse, selbsttiitiz schnell

| wirkender Luftdruckbremse von Westinghouse und Henry-

Bremse, selbsttitig schnell wirkender Luftsaugebremse von Hardy
und mit Notbremse versehen. In den Abteilen sind Hand-
griffe angebracht, die auf beide durchgehende Bremsen wirken.
Osen fir die Zugleine des Notsignales und ein Sicherheitshahn
fiur den Bremser, der auf die Westinghouse-Bremse wirkt,
sind vorhanden. Die Heizung erfolgt mit Dampf, die Be-

. leuchtung elektrisch aus Speichern und einem Stromerzeuger
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nach Vicarino fir deren Ladung wihrend der Fahrt. Die
Notbeleuchtung leisten Kerzen, Stiitzen fur Signallaternen sind
nach den Vorschriften der hauptsichlichsten Bahnen Frank-
reichs, Deutschlands, Osterreich-Ungarns, der Schweiz, Dane-
marks und des Orientes angebracht.
II. Lage und Einrichtung der einzelnen Riume.
1I. A) Krankenrawm A.

Die Glastafeln der Seitenfenster stecken in lotrecht be-
weglichen Holzrahmen. Die Liaden sind aus Holz, die Roll-
vorhénge aus undurchlissiger Leinwand und die Ziehvorhinge
aus weilsem Leinen. Die Seitenfenster am Lingsgange haben
matt geiitztes Glas und undurchsichtige Rollvorhinge. Das
versetzbare, weils gestrichene Eisenbett mit Sprungfedermatratze
hat verstellbaren Kopfteil und Gurt und Biigel, um den Kranken
in seinen Bewegungen zu unterstiitzen. Der weils gestrichene,
eiserne Strecksessel
iiberzogen. KEin eiserner, verstellbarer Bettisch mit Gestell
fiir Flaschen und Gliser dient zur Einnahme der Mahlzeit
oder zum TLesen im Bette; daneben steht cin eiserner Nacht-
kasten mit Aufsatz und Lade, unten mit Zwischenfichern aus
farblosem Glase. Eine zerlegbare Tragbahre ist im Gepick-
raume untergebracht. Die Eisenteile sind mit weilsem Lacke
gestrichen, die mit dem Fulsboden in Berithrung kommenden
Teile mit Gummischutz versehen. Ein Stuhl aus gebogenem
Holze, eine gepolsterte Iulsbank, zwei an den Wanden be-
festigte Huttriiger aus Metall, ein kleiner metallener Klapp-
tisch an der Wand, ein Wirmemesser und ein Spucknapf
vervollstindigen die Linrichtung.

Zur Heizung dient ein Heizkorper von Korting mit
glatten Zellen, Reglerhahn, abnehmbarer, durchbrochener Ver-
kleidung aus Aluminium mit Lackiiberzug und Wasserbehilter,
dariiber zur Liiftung ein elektrisches, einstellbares Luftrad oben
an der Stirnwand, ein verstellbarer elektrischer Luftsauger an
der Decke und zwei cinstellbare Luftsauger iiber den zwei Fligeln
der Haupttir nach dem Gange. Die Beleuchtung liefern zwei
Lampen mit halbkugelformigen Glasglocken fiir zwei Glith-
lampen von je 10 Kerzen an der Decke, eine solche Nacht-
lampe mit blauer Kugel, eine tragbare Lampe mit Tisch und
Wandblende. Die Ausschalter und Anschlufsdosen sind reichlich
vorgesehen,

An der Wand sitzt ein Kasten mit beweglichen Glas-
fichern fir Heil- und Verband-Mittel; er enthilt einen Ris-
beutel, ein Melsglas, zwei glatte Glaser und einen glisernen
Trinkbecher, eine Schachtel mit einigen beweglichen, gelochten
Holzfiichern fur Flaschen, die der Kranke mitbringt. Ein
zweiter Schrank an der Wand enthilt einen eisernen iiber-
far renen Eimer fir Abfall und schmulziges Wasser. Dieser
Schrank ist ganz mit Zink verkleidet und steht durch eine
breite Offnung im Fulsboden zur Ausleerung und Liiftung mit
dery Freien in Verbindung; eine zweite Offnung in der Abort-
wan.  gestattet Entleerung von dort aus, ohne den Kranken-
raum zu betreten. Ein weiterer, mit iberfangenem Eisenbleche
verkleideter Schrank dient zur Aufnahme von Gefalsen, die im
Nacltkasten keinen Platz finden., Fir das Bett sind eine
Woll- und Rofshaar-Matratze, Leintiicher, eine Gummieinlage,
Kopfpolster, Woll- und Leinen-Decken, eine Fulsdecke, ein

Or zan fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LII. Band. 22. Heft. 1915,

ist gepolstert und mit weilsem TLeinen |

| hat Wasserspiillung,

Bettvorlager und eine Staubschutzdecke vorgesehen. Der
elektrische Bettwirmer ist in einem Kasten untergebracht. Auf
dem Nachtkasten stehen Wasserflasche und Glas, das Innere
enthillt einen Nachttopf, einen Glasspucknapf, je ein gerades
und gebogenes Gefils und ein Luftkissen.

II. B) Krankenabort B.

Die Wiinde, die Decke und die Tiir sind mit weils iiber-
fangenem Eisenbleche mit aunsgerundeten Feken belegt, der
Fulsboden mit weilsen verglasten Tontafeln auf einer Beton-
schicht mit ebensolchen Fulsleisten. Der Fulsboden fallt nach
zwel breiten Abflufsoffnungen mit herausnehmbaren Abschluls-
stiicken in der Mitte. Das Fenster mit matter Scheibe ist
zum Aufklappen eingerichtet. Der feste Abortsitz nach Stone
Klapp-Brille und -Deckel glattem
Holze und Riicken- und Arm-Lehne mit Rolshaar gepolstert
und mit Ledertuch aberzogen. Das itberfangene Tonwasch-
becken wird aus zwei Hihnen fir warmes und lkaltes Wasser
gefiillt und durch einen Ablals mit Gummistopsel entleert. Ein
Spiegel ohne Rahmen, ein Sitzwaschbecken mit Gestell aus
iberfangenem Eisen und Deckel, eine Waschwanne aus ver-
nickeltem Kupfer, ein dreiteiliger Handtuchhalter aus Metall,
ein Hutstinder und zwei eiserne Kleiderhaken an der Wand,
ein Papierhalter, ein Drahtkorb fir schmutzige Handticher
und ein Krug aus iiberfangenem Bleche sind vorhanden, eine
elektrische Glihlampe mit festem Arme ohne Ausschalter, ein
Liifter, ein Haken fiir die Notlampe und ein Druckknopf der
elektrischen Klingel vervollstindigen die Ausstattung. Der
Heizkorper steht in einem durehbrochenen Schutzbleche aus
gestrichenem Aluminium. Der Vorrat an warmem und kaltem
Wasser fiir den Abort ist in’ zwei verzinnten, mit Holz ver-
kleideten Kupferbehiltern fiir 400 und 100 1 auf dem Dache
untergebracht. Der grofse Behilter ist mit zwei unabhéngigen
Zuleitungen, die auch als Verbindung von einem zum andern
Behiilter dienen, und einem Trichter als Uberlauf versehen, der
kleine ist mit dem grofsen durch ein kurzes Steigrohr ver-
bunden und enthilt eine Heizschlange fiir Dampf aus der
Hauptleitung. Xs geniigt, den Dampfhahn etwa 10 Minuten
offen zu lassen, um das Wasser auf 50° zu bringen, der grolse
enthiilt nur ein kurzes Dampfrohr zum Anwiirmen.

aus

11, C) Dienerabteil C,

Die Winde und die Decke sind mit Linkrusta bezogen,
der Fulsboden mit Linoleum, die Fenster in der Seitenwand
und in der Gangtiir sind ausgefilhrt, wie in B. Das Abteil
enthillt eine Lederbank fiir drei Plitze, wie in der I. Klasse
mit aufklappbarer Lehne fir zwei Betten iiber einander, Kopf-
lehnen und Kissen, aber ohne Matratzen und Wische, Stufen
an den Winden fiir das Oberbett, ein Gepiicknetz iber dem
Sitze, ein dreifaches elektrisches Liutewerk aus den Réiumen
fir den Kranken, die Begleitung und dem Aborte, eine An-
richte mit kleinem Liskasten und verstellbaren Fichern zur
Aufbewahrung von Speisen, mit Zinkblech verkleidete
Platte mit Becken und Wasserhahn zum Herrichten von Speisen,
darunter einen Kasten fir die Kichengerite, dariiber ein Fach
fiir Geschirr, zwei feste Anschliisse fir den elektrischen Kocher
an der Wand. Die Schrinke, Ficher und Platten nehmen
o4
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eine Korbflasche fiir 5 1 Trinkwasser, zwei elektrische Kocher
fir 1 und 0,5 1, eine kleine elektrische Pfanne, einen Spiritus-
kocher, cine itberfangene eiserne Kochkanne, einen Kochtopf,
einen Stieltopf, eine Flachpfanne und zwei Tellerwirmer, alles
in Nickel, eine Biichse und eine Flasche fir je 2/, 1 mit
Wiirmeschutz, Teller, Schalen, Kaffee- und Milch-Tassen, grolse
und kleine Loffel, Messer, Gabeln aus Weilsmetall, Flasche
und Gliser, ein Blechgefals fiir Spiritus, einen Kimer aus iiber-
fangenem Bleche fiir Abfille, Schaufelu, Biirsten, Besen, Hand-
tiicher, Tischtiicher, Wischtiicher und eine KEiszange auf.
Unter dem Sitze ist ein abstellbarer Heizkorper, an der Decke
sind zwel Glithlampen, eine davon mif Blauglas, ein Haken
fiir Notleuchter und ein Luftsauger angebracht,

11, D) Begleiterabteil D.

Das Abteil I. Klasse hat sechs Plitze auf zwei Binken
mit Klapplehnen fiir vier DBetten, die kleinen Matratzen,
Polster, Leintiicher und Decken liegen in einem Schranke, die
oberen DBetten haben Sicherheitsnetze. Die Sitze sind mit
rotem Sammet gepolstert, die Seitenwitnde und die Decke mit
Linkrusta bezogen, der Boden ist mit Linoleum belegt.
abstellbaren Dampfheizrohre liegen unter den Sitzen.
Decke sind ein Luftsauger, eine Lampe mit drei Glithbirnen,

Notleuchter angebracht. Weiter enthalt das Abteil ein Klapp-

Die |
An der |

tischchen, Wandstufen fiir die Oberbetten, einen Wiirmemesser |

und die Zellen des Klingelwerkes. Im Gange sind ein trag-
barer Tisch, eine Leiter fiir die Oberbetten und eine Fenster-
schutzdecke untergebracht,

II. E) Abort E.

Finrichtung und Ausstattung stimmen mit denen des
Krankenabortes iiberein. Der Behalter fir 200 1 Wasser be-
steht aus verzinntem Kupfer und ist neben den Waschbecken
angebracht.  Alle Rohren liegen frei und sind mit weilser
Lackfarbe gestrichen. Unter dem Behiilter befindet sich ein
kleiner Schrank fiir ein Steingutgefils mit f(lissigem Ent-
seuchungsmittel, einen DBesen und Scheuertiicher. Gegeniiber
dem Behilter sitzt oben ein kleiner Schrank mit den Lampen
fir die Notbeleuchtung. ¥in Dampfheizrohr, ein elektrischer
Wandleuchter, ein Luftsanger und ein Haken fir die Notlampe
sind vorgesehen.

11, F) Gepiclkrawm.

Der Raum dient fir das kleine Gepiick des Kranken und
gebrauchte Wische. Er hat eine zweifligelige Tir fir grofsere
Gepiickstiicke und enthalt ein Bort. Die Winde und die
Decke sind mit Holzbrettchen verkleidet und grau gestrichen,
so dals die Reinigung leicht ist. Der Boden ist mit Linoleum
belegt und hat in der Mitte eine vergitterte Offnung fiir den
Abfluls von Waschwasser. Der Raum nimmt die mit Wachs-
tuch bezogene Tragbahre aus gebogenem, weils iiberfangenem
Eisen an der Wand mit Riemen auf, ferner eine in Wachstuch
gehillte Leinwandtragbahre, um den Kranken in das Bett zu
bringen, einen Flechtkorb fur gebrauchte Wiische, der ver-

| wagen eingefiihrt.

brannt wird, wenn die Intseuchung nicht sicher ist, und eine |

Pumpe von Bordoni Uffreduzzi fir Zwecke der Reinigung.
Die Tir hat Zollverschluls.

2

1I. G) Abteil des Wagenwdrters.

Tir und Wiinde sind aus holzartig gestrichenen Holz-
brettchen, die Decke ist weils gestrichen, der Boden mit Lino-
leum belegt, das I'enster ist aus hellem Glase herablalsbar und
mit Stabladen versehen. Der Raum enthilt einen ausziehbaren
Ledertuchsitz, ein holzernes Hutbort, ein kleines Schriinkchen
unter dem Sitze fir Werkzeuge und einige Vorratteile fir den
Wagen, wie Lagerbacken und Lagerschalen fiir Achsbiichsen,
elektrische Glithlampen, Schmelzsicherung, stromdichten Kupfer-
draht, Kerzen, Scheuerlappen, Olbehilter, ein kleines elektrisches
Schaltbrett fir Verteilung des Licht- und Heiz-Stromes, einen
Teuerloscher, eine zweite Leiter fiur die Oberbetten in D,
einen glatten Dampfheizkorper und eine elektrische Glihlampe.
Uber den Raum erstreckt sich der Hangeboden des Gepiick-
raumes fir die Matratzen der vier Schlaflager.

1. H) Seitengang.

Die Winde sind mit Holzverkleidung und Linkrusta, die
Decke mit Linkrusta, der Boden mit Linoleum bekleidet, die
Seitenfenster sind herablafshbar und mit Stabliden versehen.
Der Gang ist an den Enden der Hauptabteilung fiir Kranken-

beférderung durch zwei I'liigeltiven geteilt, die am Vor-

' raume M in der Nihe des Bremshandrades ist mit einem be-
davon eine mit Blauglas fir die Nacht und ein Haken fir |

sondern Schlosse versehen, um die Endbithne M abschlielsen
zu konnen, Lin versehliefsharer Kasten nimmt Wische, Decken
und Polster fiir das Bezichen der Betten, Handtiicher und
Tischtiicher auf. An der Wand ist der Klapptisch fiir das
Abteil D befestigt. Wirme liefern drei Langsheizkorper mit
durchbrochener Blechdecke, der Beleuchtung dienen drei elek-
trische Glithlampen und ein Haken fir Notleuchter.

II. L) Verbindungsgang L.

Der Gang erhilt Licht und Luft vom Seitengange durch
Drahtglasfenster. Winde und Decke sind mit grauer, wasch-
barer Iinkrusta bekleidet, der Boden ist mit Linoleum belegt.
An der Decke sind eine elektrische Glihlampe und ein Luft-
sauger angebracht, an der Wand ein eisernes, zusammenlegbares
Gepickbort.

II. K) Englische Bahnen.

Alle bedeutenderen Verwaltungen haben besondere Kranken-
Die Wagen sind umgestaltete Abteilwagen
und hinsichtlich der Einrichtung und Ausstattung den Saalwagen
zuzuzithlen.

K. 1) Grofse West-Bahn (Abb. 5, Taf. 60).

Der vierachsige Wagen enthilt einen Gepitckraum, zwei
Abteile fir Begleiter, einen Abort und an der Stirnseite den
5791 >< 2438 mm grofsen Krankenraum, der mit dem Gepiick-
raume durch den Seitengang verbunden ist.

K. 2) London- und Nordwest-Bahn (Abb. 7, Taf. 60).

Der vierachsige Wagen enthillt einen Waschraum, ein
Begleiterabteil mit vier Sitzen, den 5638 >< 2572 mm grofsen
Krankenraum, Abort und Waschraum getrennt einen
Mittelgang, ein zweites Begleiterabteil mit vier Sitzen und an
der Stirn einen Gepiackraum. Die Verbindung der Riume
vermitteln Mitteltiiren.

durch
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K. 3) London- und Sidwest-Bahn (Abb, 8, Taf. 60).

Der vierachsige Wagen enthiilt ein Begleiterabteil TI. Klasse,
eines I. Klasse, Abort und Waschabteil, den 6800 >< 2370 mm
grolsen Krankenraum mit Doppeltiren in den Seitenwinden
und einen Gepickraum. Der Krankenraum ist mit den Begleiter-
riumen und mit dem Aborte durch einen Seitengang verbunden.

K. 4) Grolse Nord-Bahn (Abb. 10, Taf. 60).

Der vierachsige Wagen enthilt einen Gepickraum, einen
Abort, ein Abteil fir vier Personen, Abort- und Wasch-Raum,
den 5500 >< 2744 mm grofsen Krankenraum, Abteil fir
vier Personen und an der Stirn eine Sitzbank fiir den Diener.
Der Krankenraum reicht iiber die ganze Breite des Wagens
und

ein

ist einerseits mit dem Gepiickraume, anderseits mit dem
Dienerraume durch einen Seitengang verbunden.

K. 5) Nordost-Bahn (Abb. 6, Tal. 60).

Der dreiachsige Wagen enthalt einen Gepiickraum, den
H867 >< 2276 mm  grofsen Krankenraum mit einfachen Tiren
in den Seitenwiinden, Abort- und Wasch-Raum ein
Begleiterabteil. Die Ritume sind durch Mitteltiiren verbunden.
Der Wagen war ein Saalwagen, der diesem Zwecke angepalst
wurde,

K. 6) Mittelland-Bahn (Abb. 9, Taf. 60).

Der dreiachsige Wagen enthalt einen Gepickraum, zwei

und

Ventilregler fiir Lokomotiven, Bauart Schmidt und Wagner.
Abb. 1.

Die Entlastungskammer 1 (Textabb. 2) steht durch den
Ringspalt 2 zwischen der Spindel 3 und der Bohrung des
Deckels mit dem Innern des Dampfdomes in dauernder Ver-
bindung. Bei geschlossenem Regler ist die im Tauptventile 4
vorgesehene Abschlufsoftnung der Kammer 1 durch das Hiilfs-

ventil 5 dampfdicht verschlossen.

]

steht das an der Spindel 3
bindung mit der Reglerwelle.

Dureh den Laschenbiigel 7
hingende Hiilfsventil 5 in Ver-

Sobald das Hillfsventil 5 beim
Offnen von seinem Sitze abgehoben wird, gibt der an ihm be-
findliche Drosselliegel cinen mit dem Hube an Querschnitt
stindig zunehmenden Ringspalt frei, durch den der Dampf aus
der Kammer 1 die Schieberkiisten stromt. Dadurch ent-
steht in der Kammer schlielslich so starker Unterdruck, dals
das Hauptventil 4 von seinem Sitze abgehoben und aufwirts
gegen den Deckel bewegt wird. Bei diesem Eroffnungshube
verengt das Hauptventil aber wieder zunehmend den vorher
vom Drosselkegel freigelegten Ringspalt des Ausflusses, gleich-
zeitig den noch in der Kammer 1 vorhandenen und ihr aulser-
dem auch noch dauernd durch den Ringspalt 2 zufliefsenden
Dampf pressend. Das offnende Hauptventil erzeugt also in der
Kammer 1 einen mit seinem Hube zunehmenden Gegendruck,
der es sofort zum Stillstande bringt, sobald die Erdffnungs-
bewegung des Hilfsventiles 5 unterbrochen wird. Das Haupt-
ventil stellt sich dann selbsttitig in solche Lage zum Drossel-

in

kegel ein, dals durch den dadurch bedingten Ringspalt eben-
soviel Dampf aus der Kammer 1 abflielst, wie ihr durch den
Ringspalt 2 dauernd zustriomt. Alle auf das Hauptventil ein-
wirkenden Kriifte sind in dieser Lage ausgeglichen; solange
daher der Hub des Hilfsventiles nicht geéndert wird, verharrt

3

Begleiterabteile, ein  Abort- und Wasch - Abteil und den
5791 >< 2275 mm grolsen Krankenranm mit einfachen breiten
Tiiren. Alle Ritume sind unter einander und mit dem Kranken-

raume durch einen Seitengang verbunden.

II. L) Russische Staatsbahnen.

Von zwei verschiedenen Arten von Krankenwagen ist die
eine ausschliefslich fiir ansteckende Kranke bestimmt.

II. M) Bahnen der Vereinigten Staaten von Nordamerika.
Chikago, Rock-Island und Pacific - Bahn.
Ein Wagen der Chikago, Rock-Island und Pacific-Bahn *)
ist fiir erste Halfeleistung bei Unfilllen auf grolsen Arbeitstellen
bestimm{. Er ist aus einem 10,36 m langen Gepiickwagen

| umgebaut und zerfillt in zwei durch eine Wand getrennte

Abteile.

Der eine Raum ist mit Operationstisch, Waschstinder,
Kasten fiir Heilmittel und Abort aunsgestattet, in dem andern
sind Betten federnd anfgehiingt, er enthilt einen Ofen.

Die eisernen Betten Zweck besonders
hergestellt. Der Wagen kann nétigen Falles fir die Uber-
nachtung dienen.

sind fiir diesen

*) Bulletin des internationalen Eisenhahn-Kongrels- Verbandes

1914, Band XXVIII, Juni, Nr. 6.

Abb. 1 bhis 3. Ventilregler fiir
Lokomotiven, Baunart Schmidt
und Wagner.

Malistab 1:12.
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das Hauptventil, im Dampfe schwimmend, im einmal ange-
nommenen Gleichgewichte. Jede Verinderung des Hubes des
Hualfsventiles verindert den Querschnitt des Ringspaltes filr den
Ausfluls und vermehrt oder vermindert je nach der Richtung
der Bewegung den Druck in der Kammer 1. Diese Verinderung
des Druckes aber zwingt das Hauptventil sofort zm einer mit
der Bewegung des Hilfsventiles nach Richtung und Grolse
gleichen Verinderung des Hubes, genau so, als wenn Haupt-
und Hiilfs-Ventil fest miteinander verbunden wiren.

Der Regler ist leicht zu 6ffnen und zu schliefsen, da der
Fithrer das kleine Hiilfsventil zu bewegen hat, wihrend
die entsprechende Bewegung des Hauptventiles allein durch
den Dampf bewirkt wird. Durch die sich allmialig ver-
breiternden Schlitze des Hauptventiles kann man den Dampf-
zufluls zu den Schieberkiisten regeln. Die hohe Lage der
Dampfzuflufstaschen 6  verhindert bei ruhigem Offnen des
Reglers ein Uberreilsen von Wasser.

Dauerndes Dichthalten des Reglers ist dadurch erreicht, dals
die Ventilsitze durch itberragende Schutzkanten gegen die abschlei-
fende Wirkung des Dampfstromes gesichert sind, und dals der
Dampfstrom Haupt- und Hilfs-Ventil in langsame Drehung versetzt,

nur

ihr Abschluls also in immer neuen Berihrungspunkten erfolgt.

Der Raumbedarf des Reglers ist nur gering, der Dom
wird nur wenig verbaut. Das Aufschleifen auf das Einstrém-
rohr wird dadurch sehr erleichtert, dals dieses durch den
Regler nur mittig belastet wird.

Die Ausfithrung des Einstromrohres und des Reglers ist
bei Lokomotiven mit abwirts oder aufwirts gerichtetem Regler-
hebel gleich, da zur Erreichung der gebrituchlichen Richtung
des Offnens nur der Laschenbiigel 7 auf der linken oder rechten
Seite angeordnet zu werden braucht. Das Gewicht aller mit
der Reglerwelle verbundenen Teile wirkt auf Abschluls des
Reglers Nach dem Abheben des Deckels konnen die
arbeitenden Teile des Reglers untersucht werden, das Ldsen
des Reglers vom FEinstromrohre ist nicht notig.

Bei geschlossenem Regler muls der Reglerhebel noch
mindestens 5 mm von dem Anschlagknaggen abstehen. Um
dieses Mals nach dem Aufsetzen des Reglers anf das Einstrom-
rohr bequem einregeln zu konnen, ist der Laschenbiigel 7 mit
mehreren Umstecklochern fiir den Bolzen zur Verbindung der
Reglerspindel 3 mit dem Laschenbiigel 7 versehen.

Der Regler soll tiglich einmal ganz gedftnet werden.

hin.

—k.

Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen
fiir das Rechnungsjahr 1913.

Aus dem Vereinsberichte fir das Jahr 1913 teilen wir

nachstehend die wichtigsten Ergebnisse mit.

Das Rechnungsjahr liegt nicht gleich fir alle Bahnen, es
bezieht sich fiir 36 unter den 47 deutschen Eisenbahnen und
fir die Ruminischen Staatseisenbahnen auf die Zeit vom 1. April
1913 bis Ende Mirz 1914, fiir die Chimay-Bahn auf die Zeit
vom 1. Oktober 1912 bis Ende September 1913. Bei allen
iibrigen Vereins- Bahnen stimmt das Rechnungsjabr mit dem
Kalenderjahre iberein.

Im Ganzen gehorten dem Vereine 69 verschiedene Bahn-
bezirke an, wobei die einzelnen Verwaltungsbezirke der preulsisch-
hessischen Staatshahnen gesondert gezithlt sind.

Die Betriebslainge am Ende des Rechnungsjahres er-
gibt sich aus Zusammenstellung 1.

Zusammenstellung I.

~ Davon dienen
Jahr Ueberhaupt ‘ dem dem “
Personenverkehre Gutervelkehu
(¥4 1] - SN KlluEt_erliii ]
1913 ‘- 111936 | 109554 ' 111558
1912 | 111480 ‘ 109235 | 111128

Die Gleislingen sind der Zusammenstellung II zu ent-
nehmen.
Zusammenstellung 1L

| ] _Linge
der durchgehenden | der Auswelch- ‘
Tl Bahnstrecken sowie ‘ aller
) L Twels und | Neben-Gleise | Gleise
eingleisig |y ohrgleisig | auf Bahuhofen |
el Kilometer o L
1913 79585 ‘ 62861 57614 ! 200060
1912 79416 62218 55656 | 197290

Die Neigungsverhiltnisse sind:
Zusammenstellung II1

B'ailrmliingen - )
in wage- Bahnlinge in Steigungen oder
rechten Gefillen
Strecken
T 2
iber- |10 %00 if gher- | M % | bis 50,oo|uber 50[00| fiher
Tobr! Hsugt e k| hsugt| oo | it {bis 10 m{ro 250
daupG ganzen| "2"PY | ganzen | eingchl. 1bis | 250/p9 loo
km_|Linge|| jom | Lénge | km | km | km ,,,ILn
1913) 34761| 31,46 || 76714| 68,54 = 42646 ‘ 19551 | 12729 , 788
1912 34604| 81,44 || Th4h4| 68,56 = 42693 | 19416 | 12583 | 762

Die Kriimmungsverhiltnisse sind der Zusammen-
stellung IV zu entnehmen.

Zusammcnste]luug IV

pahnlrﬂggu i N 4 I .
Mgeradsn ’ Bahnlinge in gekrimmten Strecken
55| [+F |
iber-| =3 ||iber- | 22| =500 | , = 800
‘ =S =3 |R=1000| R R R<300m
Jahr,haupt' = = 'haupt | = = = = 1000 < 500
25| E8 : T s
km | &l klp_ &l Kﬁlg)rglitiew T
— == - o
1913 777194 70,35 3‘2756 29,65 9141 9563 8369 5693
1912,77558| 70,47|| 32499 29, 53 9152 9514 ‘ 8239 5594

Der ganze Betrag der Anlagekosten ergibt sich aus Zu-

sammenstellung V.
8 Zusammenstellung V.

‘ Anlagekapital
am Ende | ‘ auf 1km

im Ganzen

des Jahres ‘ Bahnlinge
& J 3 M
1913 | 32933108252 | 294820
1912 31195 539 427 293 089



Im Personenverkehre wurden geleistet: \
Zusammenstellung VI,

Die entsprechenden Leistungen im Giiterverkehre sind:
Zusammenstellung  VII.

| ~ Personenkilometer.  Millionen ‘

Klasse i l -
Jahr ilitiir m Ganzen
1 o | II v ?
R = S PR SO et i
1913 84,1 6614,4 ‘ 29024,G| 18165,8’ 2529,9 571180
1912 | B800,6 | 6668,3 284149 179449 23682 56191,9

Auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslinge fir den
Personenverkehr entfielen 524 226, im Vorjahre 518 295 Rei-

Eil- und Lebende
Jahr Eng)‘;':ﬁ- Frachtgut tl‘ie:c ¢ Im Ganzen | Frachtfrei
| tkm tkm tlm tkm tkm
1913 913460479‘ 86991389491 987636558 82842486528 | 9035061114
1912 914873964 87534993452 932831533 89382193949 | 8304537460

Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslinge fir den Giiter-

sende. Durchschnittlich legte jeder Reisende 25,01 km, im | verkehr entfielen 882565 tkm, gegeniiber 885764 tkm im

Vorjahre 25,25 km zuriick.

Jahre 1912,

Die Einnahmen aus dem Personenverkehre ausschliefslich der Einnahmen fir Beforderung von Gepick und Hunden

und ausschlielslich der Nebeneinnahmen stellten sich wie folgt:

Zusammenstellung VIII,

Einnahmen aus dem Personenverkehre

!Voﬁ den Eiﬁna]nnenfcntfgllen Qk;qﬁif-
1

i j] lflasse o e e % Auf Fiasse =4 |
Jahr i ey : | Militir
I ‘ I 111 ’ v Einnahme : kilometer [ 1 111 v } -
4 lEee | R 1 S, (NS (SN 3 A Pf s e fond
= - = = - —— . = = e
1913 | 53188134 271501784 | 729302935 | 335199684 = 30327749 | 1419520286 2,49 | 8,75 | 19,13 5[.38‘ 2360 2,14
1912 | 53088056 264688875 | 711078411 320731258 | 27492700 | 1886079300 2,47 | 3,83 19,10 | 51,30| 23,79 1,98
Die Einnahmen aus dem Giiterverkehre waren: Zusammenstellung XI.
Zusammenstellung IX. I , Binnahme-Ueberschuls o
| Einnahmen aus dem Gutgrj'e}'}fghre_ in I ‘ anTdkm |
é hiernnter far Tk I im Ganzen | durchschnittlicher in 0/ der
. —— T 7 [ [ Betriebslinge Anlagekosten
Jahr% im:Ganzon | g mg | Frachbai | lebende Auf M | M
f Exprels-Gut TRDIER Tiere 1tkm ?—_T’i': = | T ‘ = =
- IEE R S SR e I e = 1913 | 1522665775 | 13684 ‘ 4,61
|: e S e DR e ST o ok 1643237957 | 14853 5,04
1918 | 3408662981 | 159496976 l 3106866870 | 68347388 3,88 Betriebsunfille sind nach Ausweis der Zusammen-
1912 | 3407724921 | 157917409 | 3110798097 | 67800554 | 3,81 stellung X1I vorgekommen :
Die Einnahme aus allen Quellen betrug 5224 042 295 4, Zusammenstellung XII.
gegenitber 5184 367834 o/ im Vorjahre, auf 1 km durch- | _______ 2 0% e
schnittlicher Betriebslinge 46 948, gegenitber 46 860 | hiervon
im Jahre 1912, Ent- Zusammen- iy Bahn- | |
Jahr rleis- stilse und Sonstige | unfille || auf e
VYon der Einnahme entfallen auf: i uﬁ]ge“ il | Unfille : im | freier | Bahn-
streifungen ianzen || -
den Personenverkehr 28,30 9/, S | Strecke| hifen
»  (riterverkehr 65,26 » T
sonstige Quellen . 6,44 » 1913 | 1252 907 6971 9130 ' 2585 | 6545
1912 1277 901 7506 9684 | 3014 | 6670
Die Ausgaben im Ganzen und die Ausgaben fiir 1 km .
Uber die vorgekommenen Totungen (t) und Ver-

durchschnittlicher Betriebslinge betrugen:

Zusammenstellung X.

|
fiir 1km in 0 -
Ausgaben in Ofy der
durchschnittliche
S BT el B
mnahme
Dot ik
1913 3701376520 33264 70,85
1912 3541129877 32007 68,30

Die Uberschulsergebnisse zeigt die Zusammenstel-
lung XI, in der auch das Verhiltnis der Betriebsausgabe zur
ganzen Einnahme in /) angegeben ist.

wundungen (v) gibt die Zusammenstellung XTIT Auskunft.

Zusammenstellung XTI1.

= e
LI S Reisende | | fremde [’e_l_ig_l_l_gn | zam
i Bahn- [ der im
unver-| durch | bedis (unver-| durch a5 (Ganzen
‘ | iber- | bedier =Hoye
Jahr) gchul-| eigene| - | || schul-| eigene IR
| haupt | stete | | haupt || gliickten
det | Schuld I det Schuld‘ ersonen
vt v elv ]t |ve|v|t|v|t|v]s|¥
Tr_ = I e e o) SR
1913/31 896 174 514205 1410‘11108,3872 34 211|794/661 828;972 ;2141 6154
1912|11 886|199 544(210| 1430 1062/4326(38 186/815|737|853923 2125|6679




An Achs-, Reifen- und Schienen-Brichen kamen vor:
Zusammenstellung XIV.

Sechienenbriiche

- Briiche . :

Jabr Achs- | an Reifen : auf 1km | Auf
briiche | und Voll- 0 durchsehnitt-| 10000000
ridern Ganzen | licher Be- | Wagenachs-
|  triebslinge | kilometer

‘ \
1913 | 164 346 12098 0,11 2,51
1912 196 489 13916 0,13 2,92

Die vorstehenden Zifferangaben bilden einen Auszug aus
dem Berichte, der fir jeden der 69 Bahnbezirke Kinzelmit-
teilungen iber Bau, Betrieb, Verwaltung, Zahl und (ehalts-
verhaltnisse der Angestellten, Bestand und Leistungen der

Tahrzeuge enthilt.

Ein Anhang gibt eine Ubersicht iiber die wichtigsten Be-
triebsergebnisse der Vereinsbahnen in den Jahren 1904 bis
1913. —k.

Bericht iiber die Fortschritte des Kisenbahnwesens.
Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel

Yerteilung senkrechter Driicke im Boden.
(J. A. Moyer, Engincering Record 1915, I, Bd. 71, Heft 11, 13. Miirz,
5. 330, Mit Abbildungen.)

Die zur Gewinnung brauchbarer Grundlagen fir das Ent-
werfen von Durchlissen, Briicken und Tunneln von der Prif-
stelle fiir Wirtschaftsbau der staatlichen Hochschule von Penn-
sylvanien ausgefithrten Untersuchungen iber die Verteilung
senkrechter Driicke im Boden *) wurden fortgesetzt. Die Ergeb-
nisse zeigen, dals der von der Lastplatte durch den Boden
auf die eben so grolse Wigeplatte senkrecht tbertragene Last-
teil mit der Last wichst, und fir Bodentiefen iiber 60 cm,
sowie fiir Lagen der Lastplatte ganz aulserhalb des Grundrisses
der Wiigeplatte stets kleiner ist, als 20°/, der Last.

Um die Wirkung der Grilse des den zu prifenden Boden
enthaltenden Kastens festzustellen, wurde noch eine Reihe von
Versuchen mit reinem, trockenem Flulssande mittlerer Schiirfe
ausgefithrt. Der bei den frithern Versuchen benutzte Kasten
war 0,91 >< 1,22 m grols, 1,22 m tief, der bei den neuen
Versuchen benutzte 1,37 >< 2,84 m grofs, 1,52m tief. Die
Tiefe des Sandes bei diesen war 7.5, 15, 30, 45, 60, 90, 120
und 150 ¢m. Fir jede Tiefe bewegte sich die Lage der Last
von der Mitte bis 107 em nach rechts und links. Die Last
wurde mit von der Melsvorrichtung der Wasserpresse ange-
zeigten Zunahmen von 0,5 kg/qem aufgebracht, bis die Last-
platte ebenso schnell in den Sand einsank, wie die Last ver-
mehrt wurde. Die Melslinie der Wasserpresse zeigte, dals
sich diese Grenzlast von ungefihr 0,8 bis zwischen 1,1 und

Abb, 1. Last von 0,7 bis 2,75 kg/qem, Lade- und Wiige-Fliiche
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3 kg/qem je nach der Tiefe des Sandes bewegte. Textabb. 1

zeigt die Verinderung des iibertragenen Lastteiles von einer

*) Organ 1915, S. 33,

0 B5 25 375 50 635 75 #7500 TESem

Einzellast. Jeder aufgezeichnete Punkt stellt den Durchschnitt
von ungefihr acht Ablesungen dar. Der ubertragene Lastteil
liegt meist innerhalb 109/, seines Mittels, wie bei den fritheren
Versuchen. Wie bei diesen inderte er sich stark, wenn die
Entfernung der Last von der DMitte gleich der Breite der
Wiigeplatte war, sein grifster Wert war dann 13:0]
grofsere Entfernungen wurde dieser Wert nie iberschritten.
Die Ergebnisse zeigen, dals die Grofse des Prifkastens keinen
erheblichen Unterschied ausmacht. Fir die folgenden Versuche
wurde daher ein nur 1,83 >< 0,61 m grofser, 1,52 m tiefer
Kasten aus zwei 61 cm und 91 cm hohen Teilen verwendet,
in den Boden des untern griff die rund 30><30 cm grolse
Wigeplatte biindig ein, einen Teil des Bodens bildend.

Zur Ausfiihrung von Versuchen mit einer Bodenart hoher
Zihigkeit wurden in der Werkstitte der Landwirtschaftschule
verschiedene Mischungen von Klaiboden, Lehm und Sand auf
Zihigkeit geprift. Die grofste Ziahiglkeit schien die Mischung
von 85°/, Klaiboden, 10°/, Sand und 5°/, Lehm zu geben,
die daher verwendet wurde. Die Lage der Last wurde von
der Mitte bis 61 em nach rechts und links und zuriick bis
zum  Ausgangspunkte verandert, der erste Weg fand daher
auf losem Boden statt. Die Last wurde wie vor angewendet,
aber meist bis 5 kg/qem, weitere Zunahme wurde von der
Leistungsfihigkeit der Vorrichtung verhindert. Die Tiefe des
Bodens war 15, 22,5, 30, 45, 60 und 90 em. Die zusammen-
gedriickte Masse wurde nicht aufgebrochen, sondern mit losem
Boden bedeckt, wenn dic Tiefe vergrofsert werden sollte. In

Abb. 2. Last von 0,25 bis 5 kg/qem, Lade- und Wiige-Fliche
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allen Tillen wurde genug loser Boden, 4 bis 8§ cm, hinzugefiigt,
so dafs der am Ende des Versuches zusammengedriickte Boden
die angegebene Tiefe hatte. Textabb. 2 zeigt die Schaulinien
des fibertragenen Lastteiles fir die verschiedenen Tiefen der



Klaimischung; jeder aufgezeichnete Punkt stellt den Durch-
schnitt von 35 Ablesungen dar. In fast allen Fallen nahm
die Ubertragung regelmifsig zu, wenn die Last zwischen 0,3
bis 5 kg/qem lief, die grifsten Lasten verursachten eine durch-
schnittliche Zunahme von 36"/ der von den kleinsten Lasten
erzeugten Ubertragung.

In derselben Weise wurden Versuche mit Lehm ausgefiihrt,

@
Abb. 3.
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aber nur fir Tiefen von 15, 30, 60 und 90 em: Textabb. 3
zeigt die Schaulinien, jeder aufgezeichnete Punkt stellt den
Durchschnitt von 43 Ablesungen dar. Auch hier nahm die
Ubertragung regelmifsig zu; wenn die Last 0,25 bis 5 kg/qem
durchlief, die durchschnittliche Zunahme vom
Grofst-Werte war 479/,

Kleinst-  zum

977

Die Schaulinien (Textabb. 1 bis 3) der drei gepriften
Bodenarten zeigen dieselben allgemeinen Eigenheiten, eine
deutliche Abflachung bei Zunahme der Bodentiefe, bei geringer

| Tiefe eine scharfe Biegung an dem Punkte, wo die Lastplatte
grade iber die Wiigeplatte hinaustritt, Diese Biegung ist bei
Sandboden schiirfer;, weil dieser wegen seines Mangels an Zu-

sammenhang schlechter ibertriigt, als andere Bodenarten. Fiir
a5
w0
Abb. 4. [
90 —~ ===
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| mittige Belastung hietet Sand mangels innerer Gewdolbewirkung
die schlechtesten Bedingungen, er gibt daher die grolste senk-
Textabb. 4 zeigt die Grilstwerte
des ibertragenen Lastteiles fur die drei gepriften Bodenarten.
| Bei geringerer Tiefe, als 60 em ibertrug Sand den grolsten
Druck, bei grifsern geben die drei Bodenarten ungefihr den-

rechte Druckitbertragung.

| s . .
| selben Lastteil, der immer geringer war, als 20°/,. DB-—s,

Oberbanu.

Yersetzbarer Schienenbieger.
(Electric Railway Journal 1914, II, Bd. 44,
Heft 25, 19. Dezember, S. 1357. Mit Abbild-

ungen.)

Die «Track Specialties Co.» in Neu-
york hat kiirzlich einen 68 kg schweren
Schienenbieger (Textabb. 1 und 2) aus
Stahlgufs entworfen. Die Schraube geht
als Drehachse des Druckhebels durch einen
umkehrbaren Hakenbiigel, der sie stets

rechtwinkelig zur Schiene hilt.  Durch

Abb.

Abb, 1 und 2. Versetzbarer Schienenbieger.
1%

Abb. 2

e

i

Umkehren des Bigels kann der Bieger
bei den Wurzeln der Herzstiicke und bei
Weichen rechts oder links gebraucht wer-
den. B—s.

Bahnhiofe und deren Ausstattung.

Amerikanische Lokomotivwerkstilte.
(Engineering Record, April 1915, Nr. 16, S. 487. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 und 9 auf Tafel 62.

Die Chicago und Alton-Bahn hat auf dem Endbahnhofe
Bloomington in Illinois neben einer iltern Wagenwerkstitte
eine grolse Anlage zur Ausbesserung von Lokomotiven errichtet.
Mit Ausnahme der Schmiede und des Lagerhauses sind hierbei
alle Werkstiattenbetriebe unter einem Dache vereinigt. Die
Anordnung der weit erweiterungsfiihigen Gebiunde nach Lage-
plan Abb. 8 Taf. 62 zeigt, dafs auf moglichst kurze Verkehrs-
wege zwischen den Gebiuden besonderer Wert gelegt wurde.

Das Hauptgebiiude ist 96 m breit und 188,7 m lang.
Den finfschiffigen Querschnitt zeigt Abb. 9, Taf. 62. Das
hohe Mittelschift enthillt 28 Arbeitgruben far Lokomotivaus-
besserung, die Seitenschiffe nehmen die Dreherei, Kesselschmiede,

Tenderwerkstitte, Werkzeugmacherei, die Zwischenlager und
Schreibriiume auf. Die Hallen bestehen aus Eisenfachwerk
auf Betonsockeln. Uber die Fensterbriistung hinauf dient
Ziegelmauerwerk als Wandfillung. Dach ist mit Holz-
schalung aunf holzernen Sparren und daritber mit Pappe gedeckt.
Den Fufshoden aus Holzklotzpflaster trigt eine 100 mm hohe
Schicht von gut eingewalztem Kleinschlage mit Teereinguls
und 25 mm hohem Bette aus Sand und Teer. Auf den Holz-
klotzen liegen noch 30 mm starke Ahornbohlen. Die Fenster-
flichen in den Seitenwinden und den Oberlichtern der sigen-
formigen Dachaufbsuten betragen mehr als 28 Y/, der Gebiude-
grundfliiche.
dals die Werkstiicke auf dem kiirzesten Wege und in natiir-
licher I'olge entsprechend der Bearbeitung durch die Riume
wandern. Das Mittelschiff wird ganz von einem Krane zum Heben

Das

Die ganze innere Ausriistung ist so angeordnet,
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der Lokomotiven mit 135t Tragfahiglkeit bestrichen, der die
Lokomotiven von den Linfahrgleisen auf die Arbeitstinde bringt.
liuft auf besonderer Bahn Hulfskran fir 9 t.

Darunter ein

Im siidlich angrenzenden Schiffe stehen die schweren Werk- |

zeugmaschinen ebenfalls unter ecinem Laufkrane fir 9 t; das
Nachbarschift ist erheblich niedriger und enthilt die leichten
Werkzeugmaschinen in Gruppen mit gemeinsamem Antriebe
durch Maschinen von 20 bis 25 PS.  Die schweren Werkzeug-
maschinen haben elektrischen Einzelantrieb.
lichen Seitenhallen fir die Tenderwerkstitte und Kesselschmiede
werden von Lanfkrinen fir 13,5 und 36t bestrichen. Der
letztere dient zum Anheben der Kessel und hat wie der Loko-

Die beiden nérd-

motivkran zwei Laufkatzen.

Die Werkstitte wird mit Warmluft geheizt und mit hoch-
kerzigen Glithlampen erleuchtet, Die Schmiede hat zwei recht-
winkelig stchende Fligel von 61 und 91,5 m Liange und je
24,4 m Breite. Der kiirzere Fliigel enthilt die Dampfhimmer
von 136 his 2700 kg Biargewicht, der andere die Handschmiede
und die kleineren Schmiedemaschinen, Auch hier ist bei der
Aufstellung Wert darauf gelegt, dafls jedes Werkstiick ohne

Umwege dureh die einzelnen Abschnitte der Bearbeitung liuft |

und damm sofort in die Dreherei wandern kann. A 7.

Maschinen fiir Heizrohr-Werkstitten.
(Hanomag-Nachrichten der Hannoverschen Maschinenbau-Aktien-Ge-
sellschaft vormals Georg Egestorff, Hannover-Linden, November

1914, Heft 13, Seite 14. Mit Abbildungen.)

Die Hannoversche Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft vorm.
G. Egestorff hat eine Anzahl selbst entworfener Vorrichtungen
und Maschinen zur Bearbeitung der Heizrohre fir ortfeste und
Lokomotiv-Kessel in ihrem Betriebe erprobt. Hierzu gehiren
ein einfacher Rohrausschneider und ein Rohrdorn zum Dichten
der engen Rohre von Vorwirmern far Speisewasser, fir die
die ablichen Rohrwalzen ungeeignet sind. Der Dorn wird mit
seinem verdickten Kopfe mit kriftigen kurzen Hammerschligen
in die zu dichtenden Rohre hineingetrieben und prefst die
weichen Kupfer- oder Messing-Rohre mit Keilwirkung kriftig
gegen die Lochwandungen der Rohrwand. Das Herausziehen
des Dornes wird durch eine auf dem Dorngewinde drehbare
Sechskantmutter erleichtert, die sich beim Drehen gegen die
Rohrwand stitzt.

Die fiir das Finziehen in die Rohrwand der Feuerbiichse
verengerten Rohrenden werden auf einer besondern Einstauch-
maschine Das Einstauchen geschieht
mehreren Arbeitgiingen, indem eine Mutterbiichse von geringerm

kalt eingezogen. in

Durchmesser gegen das fest eingespannte Heizrohr geprelst |

wird; die im Durchmesser bis auf das Endmals abnehmenden
Prelsformen sind in einem Drehkopfe gelagert, der nach jedem
Hube gedreht wird und den nichst engern Ring auf das Rohrende
prefst. Zum Iinziehen eines Rohrendes sind etwa 3 Minuten
erforderlich. Die Maschine wird auch in doppelter Ausfihrung
Sie ist im Stande,
die bei den Heizrohren der preulsisch-hessischen Lokomotiven
verlangte grofsere Schulterhihe durch scharfes Einstauchen
herzustellen.

Die Maschine zum Aufweiten der Heizrohre arbeitet mit einem

fir Bedienung durch zwei Mann gebaut.

ballig geformten, durch Riemen angetriebenen Walzkopfe und |

einer Druckrolle auf verschiebbarem Schlitten, die mit einem
Handhebel gegen das erwiirmte Rohrende auf dem Walzkopfe ge-
prefst wird. Der Walzdruck streckt den Stoff der Rohrwand, ver-
grofsert also den Durchmesser des Rohres um die erforderlichen
3mm. Die Maschine kann efwa 50 Rohrenden in der Stunde
aufweiten.

Besondere Aufmerksamkeit wurde der Durchbildung der
Trommeln zum Reinigen der Rohre geschenkt, die vielfach den

Einzelmaschinen mit Friiserkopfen vorgezogen werden. Das
Werk baut Trommeln fir Trocken- und Nafs-Reinigung. Far

trockene Reinigung ist die auf zwei kriftigen Stithlen gelagerte
Trommel geviert oder sechsseitig. Licher im Trommelmantel
lassen den losgeriittelten Kesselstein auf den Boden oder in
eine Grube fallen. Ein Kasten aus Blech oder Holz mit Be-
schlag aus schalldimpfender Asbestpappe oder einem #dhnlichen
Bezuge wird zum Schutze gegen Lirm und Staub dber die
Trommel gestiilpt. Nach beendeter Reinigung wird die Trommel
lings gekippt, nach dem Offnen des Deckels fallen die ge-
reinigten Rohre auf einen schriigen Holzrost und rollen in den
Arbeitraum. Zur Beschickung der Trommeln konnen einfache
Hebezeuge oder leichte Wagen verwendet werden, die den In-
halt unmittelbar in die Trommel kippen. Bei Nalsreinigung
wird eine runde Trommel verwendet, dabei fallen die Stolse,
die starke Beanspruchung, Lirm und der Staub fort.
Wihrend die Trockentrommel nur mit einem Riemenvorgelege
angetrieben werden kann, ist bei der Nafstrommel auch elek-
trischer Antrieb mit Ridervorgelege miglich. Die Trommel
taucht mit der untern Halfte in ein Wasserbecken, dessen In-
halt durch grolse Mantelschlitze an die Rohre gelangt. Das
Becken ist so ausgebildet, dals der Schlamm auf stark ge-
neigten Ilichen nach einem Senkschachte abrutscht. Eine
Anzahl Laufringe schiitzt das Mantelblech im Innern vor Ab-
nutzung. Zum Einbringen werden die Rohrsitze in zwei Ringe
aus T Eisen gepackt und mit einem Hebezeuge in die Trommel
gehoben, wobei die beiden Tragringe sich in Hohlringe ein-
Die Lager und die Um-

der

legen, die um die Trommel laufen.
gebung der Trommel sind durch Mauerkiisten und Spritzbleche
geschiitzt.

Zum Priifen der fertigen Rohre mit Wasserdruck dient
eine Einspannbank mit je einem festen und beweglichen Ein-
spannkopfe. Letzterer ruht auf einem Schlitten fiir Grobein-
stellung und hat ein Schraubenrad mit Spindel, so dals Rohre
verschiedener Linge bis zu 5 m rasch eingespannt werden
konnen. Am Spindelkopfe befindet sich ein Lufthahn, um die
Luft beim Fullen aus dem ansteigenden Rohre heraus zu lassen,
Das Fall- und Prels-Wasser wird einem Speicher entnommen.
Nach der Druckprobe wird das Wasser durch einen Hahn im
festen Stiitzkopfe abgelassen. A. Z.

Ersparnisse bei Anwendung der Schmelzschweilsung in
Eisenbahnwerkstitten,

(Schweizerische Bauzeitung, Juni 1915, Nr. 25, S. 287.)

Die Lokomotivwerkstitte der St. Louis und Santa Fé-Bahn
zu Springfield in Nordamerika hat eine ortfeste Anlage zum
Schweilsen mit Sauerstoff und weitver-
zweigten Verteilnetze von 950 m Linge mit etwa 40 Schweils-

Azetilen mit einem
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stellen.  Die Ausgaben fir 16000 Ausbesserungen verschie-
denster Art innerhalb eines Jahres betrugen 155200 ./ gegen-
ither 501600 o/ hei Ausbesserungen mit den frither iblichen
Mitteln, ergaben also 69°/, Ersparnis. Diese Zahlen gewinnen

fir europitische Verhiiltnisse noch an Wert, da hier der Sauer-
stoft mit doppelt so hohem Preise, als in Furopa iiblich, ein-
gesetzt und auch der Preis fiir Karbid in Amerika erheblich

hoher ist. A

Maschinen und Wagen.

Elekirische 10 1-Lokomotive der italienischen Staatsbahnen.
(Electrie Railway Journal, Febrnar 1915, Nr. 6, 8. 283, Mit Abhildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 und 11 auf Tafel 62.

Die- italienische Westinghouse-Gesellschaft hat sech-
zehn 1C 1-Drehstrom-Lokomotiven fiir die italienischen Staats-
bahnen geliefert, die mit je zwei Triebmaschinen von je
1300 PS hei 3300 V ausgeriistet sind. Die Laufachsen sind
mit der niichstliegenden Triebachse zu einem Drehgestelle ver-
bunden, die Triebachsen haben Seitenspiel. Die Lokomotiven

wiegen 75 t, das Reibungsgewicht kann durch Entlastung der

Laufachsen zwischen 45 und 51 t geiindert werden. Der Liufer '

der Triebmaschine ist starr im Stindergehimse gelagert, so
dals der Luftspalt sehr klein gehalten werden
Triebwerk entspricht fritheren Austihrungen dieser Lokomotiven
fir die Giovi-Linie*). Neu ist die Wickelung der Trieb-
maschinen fir Wechsel- und Dreh-Strom. Der Liufer hat
sieben Schleifringe, vier auf dem einen, drei auf dem andern
Ende der Welle. Die Maschinen daher nach Bedarf
in Kaskade geschaltet oder die Liiufer iiber einen Wasser-
widerstand kurz geschlossen werden, wenn die Triebmaschinen
neben einander arbeiten sollen. Abb. 10 und 11, Taf. 62 zeigen
die heiden Schaltungen, die vier Geschwindigkeitsstufen von 37

kann. Das

kkimnen

%) Organ 1913, S. 404.

Sie wird mit Halfe einer in der
Quelle ausfiithrlich behandelten Schaltvorrichtung betitigt, die
mit Prefsluft von einem Hauptschalter gesteuert wird. Zum
Anfahren dient ein Wasserwiderstand, bei dem der Wasser-

bis 99 km/St ermdglichen.

umlauf einer elektrisch betriebenen Pumpe das Kithlen besorgt.
Die Schleifringe liegen leicht zuginglich aulserhalb des Rahmens
und der Triebachsen.

Die Lokomotiven sind fir die Anschlufsstrecken der Giovi-
Linie, die Strecke Monza-Lecco und die Veltlin-Balin bestimmt,
11,0 m lang, 3,05 m breit bei 1.63 m Triebraddurchmesser.
Die Leistung der beiden Triebmaschinen von zusammen 2600 PS
gilt fiir die Dauer einer Stunde, wobei die Erwirmung hichstens
72°% betragen darf. Die Versuchfahrten brachten folgende Ir-
gebnisse:

Zugkraft am Zughaken kg Geschwindigkeit km/St.

9000 87,5
9000 50,0
9500 75,0
6000 100,0

Die Lokomotive kann einen Zug von 350 t auf der Ge-
raden mit 1,2°/,
anzichen und auf 75 km/St bringen.

Neigung  mit 0,42 m/Sek® Beschleunigung

AT

Betrieb in technischer Beziehung.

Ergebnisse neuzeitiger Lokomotivhefenerung,
(Railway Age Gazette, Mai 1915, Nr. 22, S. 1110. Mit Abbildungen.)

Die Quelle berichtet iiber eine Anzahl von Vortrigen und
den anschliefsenden Meinungsaustausch gelegentlich einer Ver-
sammelung  amerikanischer Eisenbahn-Fachleute iiber die Ver-
wendung selbsttitiger Schiirer und Olfeuerung bei Lokomotiven,
ferner iiber die Lagerung der Kohle und Einzelheiten der
Feuerung.

Die selbsttitigen Schitrer sind iiber die Versuchstufe hinaus
und werden nach und nach einheitlicher und enger mit der
Bauart der Lokomotiven verwachsen. Am 1. April 1915 waren
in Amerika 935 Schirer auf 20 Bahnen im Betriebe. Thr
Wert beruht auf der um 10"/,
tatig gefeuerten Lokomotiven, die Heizstoffersparnis tritt da-
gegen zuriick. Von welcher Grifse an Lokomotiven zweel-
miifsig mit Schitrern versehen werden, ist noch nicht festgelegt,
die Grenze fiir Handfeuerung liegt etwa bei einem Kohlenver-

brauche von 1800 kg St auf lingerer Strecke. In dieser Be-

ziehung erdfinet der selbsttitige Schiirer der Vergrofserung der |

Lokomotive weite Grenzen.

Billigere Kohle kann nicht verfeuert werden. Uber Qualmen
wird weniger geklagt, weil die Schiirer kleinere Heizstofi-
mengen aufwerfen. Da die Feuertir geschlossen bleibt, wird

Organ fiir die Fortschritte des Kisenbahnwesens., Neue Folge. LIT. Band. 22. Heft. 1915

| eine Erhohung der Leistung,

| kalte Luft von der Feuerbiichse und den Rohren ferngehalten.

grofsern Zugleistung der selbst- |

Unabhiingig von der Tichtigkeit des Heizers kann der
Ifithrer die grolste Leistungsfahigkeit der Lokomotive dauernd
erzielen. Die Anlagekosten fallen nicht erheblich ins Gewicht.
Bei einer Ausgabe von 6300 bis 7200 «# betragen die Kosten fiir
Tilgung bis 2,0 Pf/km, die Erhaltungskosten gehen nicht iiber
die Krsparnisse an Heizstoff hinaus. Die Schmierung kostet
0,002 Pf km. Die Erfahrungen zeigen, dals eine Stirung des
Schiirers keine Unterbrechung des Lokomotivhetriebes nach sich
zieht, der Heizer muls allerdings im Notfalle mit der Hand
aushelfen konnen, dafir ist aber sonst sein Dienst erheblich
leichter als bisher. Die Betriebsicherheit des Schiirers ist grols.
Bei einer Bahn verliefen 97.5 ¢/, aller Fahrten mit selbsttitiger
Lokomotivfeuerung ohne Stérung. Der anf
tkm der Forderleistung ist durchweg niedrig, die kleinstiickige,
durch ein Sieb von etwa 76 mm Maschenweite gehende Kohle
ist bei den Zechen leicht erhiltlich.

Die grilseren Zugleistungen der Lokomotiven mit Schiirer

Kohlenverbrauch

ermoglichen den Verkehr mit lingeren Zigen auch da, wo
sonst die Einfithrung stirkerer und schwererer Lokomotiven
unmaglich ist. Bei starker Streckenbelastung ermoglicht auch
die leicht zu steigernde Geschwindigkeit dieser Lokomotiven
A Z.



Besondere Eisenbahnarten, Fahren.

Furkabahn,

(Schweizerische Bauzeitung 1914, 11, Bd. 64, Heft 25, 19. Dezember,
S. 269 und Heft 26, 26. J)ezemhv S. 282, Mit Ahln[dlm"ml)

Hierzu Zeichnung Abb. 11 auf Tafel 60. |
Die 97,3 km lange Furkabahn Brieg—Furka—Disentis *) 1
hat zehn Zahnstrecken,
Bahnlinge einnehmen.
keit betrigt fir Reibungstrecken 45, fir Zahnstrecken 18 km St.
Abb. 11, Taf. 60 zeigt den Lingsrils der
mit Andeutung der begriffenen  Schallenenbahn  von
Bahnhof Gischenen Gotthardbahn
gange des Gotthardtunnels nach Andermatt an der Furkabahn
am Fufse des Oberalp-Passes.
Die Spur betriigt 1 m, die steilste Neigung 110°%,,
kleinste Bogenhalbmesser 80 m, in Weichen 60 m.
Die Bahn hat einen 592 m langen Kehrtunnel bei Gren-

die mit 31,75 km fast 33 °/; der ganzen ‘
Die bewilligte hichste Fahrgeschwindig-

endgitltigen Linie
in Bau

an der am nirdlichen Kin-

der

*) Organ 1912, S. 85; 1914, 8. 322.

|

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande
Preufsisch-hessische Staatseisenbahnen.
Ernannt: Regierungs- und Baurat Pusch in Essen (Ruhr)
zum Oberbaurat.

Beauftragt: Regierungs- und Baurat Stromeyer in Cassel
mit der Wahrnehmung der Geschiiffte eines Oberbaurates bei
der Direktion daselbst.

-~ den Stolstliichen und 2.7

giols, einen 548 m langen unterhalb Gletsch, ferner drei 169 m,
279 m und 255 m lange Wendetunnel im Aufstiege Andermatt—
Oberalp. Der mnoch nicht durchgeschlagene Furkatunnel auf
2163,6 m Meereshohe im Scheitel ist 1852 m lang.

Fir den Betrieb, der nur anf der 41,31 kan langen Strecke
von Brieg bis Oberwald auf 1‘%692"”“ Meereshohe fir das
ganze Jahr geplant ist, dienen zehn IV, .|=-I.uk0m0tivvn fiir
vercinigien Reibungs- und Aahn—;\ntlu,la, die bei 42t Dienst-
gewicht 60t Anhingegewicht Die
achsigen Wagen fir Fahrgiste haben 13,4 m Liinge zwischen

befordern konnen. vier-
m grilste Breite.

Strecke
5 m Meereshohe in Brieg bis 1762,63 m
ist am 30.
Ausbruch des

Die 46,125 km die im
Rhonetale von 67
Gletseh am Fulse des Rhonegletschers steigt,
1914 erdfinet worden, der
Krieges verhinderte die geplante

Betriebes.

lange Brieg - Gletsch,
bei
Juni
bald darauf erfolgte
des regelmiilsigen
B—s.

Aufnahme

der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

In den Ruhestand getreten: Oberbaurat Bremenr, Mit-
glied der Direktion Cassel.
Sichsische Staatseisenbahnen.
Verliehen: bei der Generaldirektion
Weidner Titel und Rang als Geheimer
Baurat. —k.

Den  Oberbauritten
und Miller der

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Schneckenantrieh fiir mehrachsige Triebwagen und Lokomotiven. |
D. R.P. 284860, M. Schiemann in Wurzen. |
Fir Triebwagen und besonders fiir Schnellbahnlokomo-
tiven hat der Schneckenantrieb Vorteile, jedoch bestechen ge-
wisse Ubelstinde, die seine Einfihrung erschweren. Diese
sollen durch die Erfindung beseitigt werden, indem man die
vielen Knickpunkte vermeidet, so dals man die einzelnen Ver-
bindungstangen linger machen kann. Zu diesem Zwecke greifen
die Kuppelstangen zwischen den Schnecken und zwischen diesen
und der Triebmaschine in einer Mittelbohrung der Schnecke
selbst an, in der die Kuppelenden der Zwischenwellen unver-
drehbar, gelenkig und lings verschieblich gelagert sind. Nach
der Erfindung wird diese Lagerung dadurch erzielt, dals man
die Mittelbohrung der Schnecken im Querschnitte viereckig |
gestaltet, und die Kuppelkopfe der Zwischenwellen vierkantig
so ausbildet, dals einander gegeniiberliegende Seitenflichen
Zilindern angehoren, deren rechtwinkelig zu einander stehende
Achsen durch die Schneckenachse gehen. Der Kraftangriff er-
folgt stets nahe der Schneckenmitte, so dals die Knickstellen
genau oder fast genan in die Radmittelebene fallen. Die |

- lose Kette

Winkelausschlage bei der Achsenverschiebung sind daher kleiner,
als wenn man aunfserhalb der Schnecken Kreuzgelenke anbringt,
und diese durch kleine, ausziehbare Zwischenwellen verbindet.

Gleisbremse fiir Eisenbahnfahrzeuge,

D.R.P. 284086, Both und Tilmann in Dortmund.

Die Bremsvorrichtung soll an bestimmten Stellen des Gleises
eingebaut werden, um die Geschwindigkeit ablaufender Fahr-
zeuge vor den Verteilerweichen nach Bedarf zu mindern, indem
die Rider stofsfrei von unten an der Lauffliche mit gleitender
Reibung angegriften werden. Ein Bremsband, etwa eine end-
aus Bremsklotzen, wird durch einen Antrieb dicht
an den angeschnittenen Schienen entlang bewegt und zwecks

Bremsens gegen die Lauftliche der Rider geprelst. Die Vor-
richtung wird zweckmilsig von einem starren Rahmen ge-

tragen, dessen Gewicht ausgeglichen ist, und der vom Wirter
durch einen Stellhebel oder einen Haspel gehoben und gesenkt
werden kann. Auf diese Weise soll eine weiteehende Abstufung
der Bremswirkung erzielt werden.

Biicherbesprechungen.

«Hiitte», des Ingenieurs Taschenbuch. Herausgegeben vom Aka-

demischen Vereine «Hitte», I, V. 22. Auflage. Berlin
1915, W. Ernst und Sohn. Preis der drei Binde zu-

sammen 18 ./ in Leinen und 21 . in Leder.

Das Neuerscheinen des lange bewiihrten und stets die
neuesten Bediirfuisse befriedigenden Hilfsbuches ist in der
technischen Welt jedes Mal ein freudig begrilstes Ireignis,
dieses Mal in besonderm Malse, da die Schwierigkeiten der
Herausgabe wihrend des Krieges grols gewesen sein miissen.
Hervorgehoben zu werden verdient der niedrige Preis gegen-
iber dem anerkannten Werte aller Teile des Inhaltes, der das
Werk zu einem erschwinglichen Hiilfsmittel fiir jeden, und so
zu einem allgemeinen Verstindigungsmittel macht, dem man
so ziemlich in allen Gutachten und wissenschaftlichen Arbeiten
wieder begegnet. Die 22. Auﬂ%ge ist ein neuer, bedeutungs- |

- maortel.

voller Schritt auf der rithmlichen Laufbahn dieses bewithrten

Hiilfsbuches.

Bericht iiber die XVIL Hauptversammelung des Deutschen Beton-
Yereines, I&. V. am 5. bis 7. Mirz 1914. Tonindustriezeit-
ung G.m. b. H., Berlin.

Der Jahresbericht enthillt abermals vortreffliche Mitteil-
ungen iiber weitere Frforschungen und gelungene Anwendungen
auf dem Gebiete des Bauens in reinem und bewehrtem Grob-
Wir machen besonders auf die Vortrige der Herren
Dr.=3ng. Schichterle, Spangenberg und Maorsch iiber
die mustergilltigen und wirtschaftlich erfolgreichen Bauten am
Hauptbahnhofe Stuttgart und den des Herrn Kscher iber die
Verwendung bewehrten Grobmortels bei der Lagerung von
Kohlen aufmerksam. Der Bericht verdient eingehende Beacht-
ung auch in den Kreisen der Kisenbahnfachleute.

Fiir die Srzm;:iiftleltumz vcrnutwortlmh Gehmme,r Regierungsrat,

Kreidel’'s Verlag in Wieshaden, — Druck von Carl Ritter,

Professor a. D. ®r.Jng. G. Bark h ausen in Hannover,
G.m, b, H. in Wieshaden.




