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Die Verwendung von Koks statt Schmiedekohlen bei Schmiedefeuern.
Dipl.-Ing. Friedrich in Karlsruhe.

Als Heizstoff fiir Schmiedefeuer wird allgemein noch eine = feuer etwas grofsere Aufmerksamkeit, da im Innern hohere
als Schmiede- oder Fett-Kohle bezeichnete, gasarme alte Back- =~ Wiirme entsteht, als bei Schmiedekohlen. Deshalb ist hiiufigeres
kohle mit 25 bis 33°/, Erdpech verwendet. Diese Kohle ent- Wenden des Stickes im Ieuer erforderlich.
hiilt neben Ammoniak betrichtliche Mengen Kohlenwasserstoffe, |

Tn Textabb. 1 ist die Anordnung der Haltesticke, von
von denen sich ein Teil in der Schmiede wegen unvollkommener |
Verbrennung stets unangenehm bemerkbar macht, die aber bei
der Verkokung gewonnen werden und heute fiir die Heeres-

Abb. 1.

™\
S

verwaltung besonders wertvoll sind. Die daher gebotene, stirkere
Verwendung von Koks gab dem Verfasser zusammen mit dem |
Vorsteher der Schmiede der Hauptwerkstiitte der badischen
Staatsbahnen, Herrn Warth, Veranlassung, Versuche mit |
diesem Heizstoffe auch bei Schmiedefeuern zu machen. Die |
Brauchbarkeit von Koks zur Erhitzung von Schmiedestiicken
war bekannt, da diese lingst in den verschiedenen Arten von |

Koksiafen mit bestem Erfolge verwendet werden. KEs handelte ‘
sich hauptsichlich darum, die erforderliche Korngrofse zu er- |
mitteln, die den Koks mangelnde Fihigkeit zu backen, die
die Begrenzung des Feuers je nach Bedarf ermdglicht, in anderer
Weise zu ersetzen und die Schmiede an den neuen Heizstoff

zu gewohnen.

Mit zerklopften Gielsereikoks wurde zuniichst die best-
geeignete Korngrofse ermittelt, dann wurden im Laufe einiger
Wochen mit geeigneten Leuten die iibrigen Bedingungen fest-
gestellt, deren Einhaltung zur einwandfreien Verwendung von
Koks zu allen Schmiedearbeiten erforderlich ist; sie sind die
folgenden :

1. Die Koks miissen in 10 bis 30 mm Korngrilse ver-
wendet werden, Dem entsprechen Perlkoks oder Brechkoks IV |
des rheinisch-westfilischen Kohlensyndikates.

2. Die Koks miissen auf der Schmiedeesse beim Erwirmen
einfacher Schmiedestiicke durch feuerfeste Steine, Schienensticke
oder iihnliche Haltestiicke seitlich zusammen gehalten werden, | den Schmieden Feuerhunde genannt, auf einem doppelten
da sie nicht, wie Schmiedekohle, vor der Verbrennung zusammen- = Schmiedefeuer dargestellt. Textabb. 2 zeigt die Umrahmung
backen. der Koks durch Schmiedekohlen bei der Herstellung einer

3. Bei verwickelteren Schmiedestiicken, wie Wellen mit = Schweilsstelle eines Feuerbiichsrahmens. Diese flufseisernen
Hebeln oder Feuerbiichsrahmen, wo die Haltestiicke hinderlich ' Rahmen werden durch Einschweilsen von Keilen aus geeignetem,
sind, muls das Koksfeuer mit gut angefeuchteten Schmiedekohlen | weichen Eisen verbunden. Der auf feuerfesten Steinen liegende
umrahmt werden, die die Koks auf der Esse zusammen halten. | Rahmen R ist an der Schweilsstelle von Koks umgeben, die

4. Bei den Schmieden erfordert das Erwiirmen im Koks- | durch den bei E eintretenden Geblisewind verbrannt werden..
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Die Koks brennen daher hauptsichlich zwischen den Steinen
ab und fallen von oben nach; sie werden mit einer Schicht
von Schmiedekohlen umgeben, die sie zusammenhilt und durch
ihr Backen gewissermalsen ein Feuergewdlbe bildet.

|
|
1

Die allgemeine Verwendung von Koks zu allen Schmiede- |

arbeiten stiels zunichst, wie wohl die meisten Neuerungen, auf = erspart.

Bedenken der Schmiede, die versuchten, die Kohlen weiter zu
verwenden.
wurde ein gelinder Zwang ausgeiibt, und den Leuten so keine
Wahl gelassen. Nach etwa einjihricem Arbeiten mit Koks-

Durch Sperren des Lagers fir Schmiedekohlen |

schaftigung 230t Perlkoks und 30t Schmiedekohlen gebraucht,
fir jedes Feuer rund 80°/, des Heizstoffes von 1914, In-
zwischen ist es gelungen, den Verbrauch an Schmiedekohlen
noch weiter einzuschriinken. Demnach werden zuniichst etwa
20°/, Heizstoff durch die Verwendung von Perlkoks iberhaupt
Weiter ist der Preis der Perlkoks erheblich niedriger,
In Karlsruhe kosten jetzt Schmiede-
Der Geld-

als der der Schmiedekohle.
kohlen 24, Perlkols 18 /[t, also 6 ./t weniger,

| wert des Minderverbrauches beliuft sich bei obigen Preisen

: ebenfalls auf 6 //t,

feuern mochten die meisten Leute sie nicht mehr missen, da |

sie viel reinlicheres Arbeiten gestatten, als Kohlenfeuer, Vor-
teilhaft ist ferner der geringe Schwefelgehalt der Koks fiir
Schweilsungen und der Umstand, dals der erforderliche Hitze-
grad schneller erreicht wird. Besonders angenehm ist schliels-
lich, dals die nicht kiinstlich geliftete Schmiede jetzt dauernd
rauchfrei ist.

Die zuniichst nur der Gesichtspunkte der Heeresverwaltung
halber eingefithrte Verwendung von Koks brachte auch einen
betrichtlichen wirtschaftlichen Erfolg. Die Schmiede der Haupt-
werkstatte Karlsruhe verbrauchte in den vier Monaten April
bis Juli 1914 fir 37 Schmiedefeuer 260t Schmiedelkohlen,
1915 wurden in dieser Zeit bei gleichem Malse der Be-

die ganze Lrsparnis durch Perlkoks be-
triigt daher 12 /[t, oder auf die bisher gebrauchten Schmiede-
kohlen 9,60 /4 /t.

Der Jahresbedarf an Perlkoks fiir Schmiedefeuer in der
Hauptwerkstitte Karlsruhe ist 800 t, also wird hier eine
dauernde jahrliche Ersparnis von 800 .12 = 9600 # durch
die Verwendung von Perlkoks erzielt; durch allgemeine Kin-
fihrung des Verfalirens bei den badischen Staatsbahnen erhoht
sich dieser Betrag auf das Dreifache, die preufsisch-
hessischen Staatsbahnen wiirde etwa das 15fache in Frage
kommen, Auch das Gewerbe dirfte durch Wechseln des Ver-
fahrens #hnlichen Nutzen ziehen und zugleich der Heeres-
verwaltung grofsere Mengen Kohlenwasserstofte, die jetzt nutzlos
verbrennen, erhalten kinnen.

fiir

Berechnung von dreimittigen Korbbogen.

W. Strippgen, Ingenieur in Bochum.
(Schluf von Seite 167.)
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Elektrlsche Slgna.lﬂugelkuppelungen

K. Becker, Balmmelstel in Darmstadt.

1. Einleitung.

Die elektrischen Kuppelungen der Fligel von Ausfahr-
signalen bewirken das selbsttiitige Zuriickfallen des Signal-
fligels aus der «Fahrts- in die «<Halt»-Stellung unter DMit-
wirkung des Zuges, wenn dieser den Schienenstromschlielser
im Gleise @berfahren hat, Damit wird zugleich das Zurick-
legen des Stellhebels aus der «Fahrt»>- in die Grund- Stellung
zur Vorbedingung der abermaligen Stellung des Signales auf
«Fahrt> gemacht. In der Grundstellung sperrt sich der Stell-

hebel selbsttatig und verhindert, dafls ein zweiter Zug auf
dasselbe Signal abgelassen wird, bevor der voraus gefahrene
Zug an der nichsten Zugfolgestelle eingetroffen und zuriick-
geblockt ist.

Nach den Bestimmungen fir die preulsisch - hessischen
Staatsbahnen*) erhalten alle Ausfahrsignale der durchgehenden
Hauptgleise und die fir Gruppen von Gleisen -elektrische

*) B. 6 der Vorschriften iiber die Einrichtung elektrischer
Streckenblockung und Ministerialerlals vom 11. 6. 1902, I. D. 6598.
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Abb. 1. Elektrische Signalfiiigel- Kuppelungen der Fligel. Diese
kuppelung am Signalmaste.

Ausstattung des obern Fliigels
soll aber nicht dasselbe fiir den

wird vielmehr nur da erforder-
lich, wo sich zwei auf ein mehr-
fligeligesSignal ausfahrende Ziige
in kurzem Abstande folgen.

Kuppelung der Scheiben aus-
geriistet.

bindung einer elektrischen Kup-

dem Antriecbe und der Trieb-
stange des Signalfligels, Die
Einrichtungsteht durch Schienen-
stromschlielser, gesonderter
Schienenstrecke und Kabelleit-
ung ecinerseits mit dem Signal-
fligel, anderseits mit der Be-
dienungstelle des Signales in
Verbindung. Die Zufithrung des
Kabels erfolgt am untern Teile
der Kuppelung in einer Stopf-
biichse und endet an
Klemmbrette in zwei Einzel-
adern. Von hier aus werden
die beiden in ihren Endklemmen
beweglich angeordneten Driihte
zu den Magneten gefithrt.

Ist ein zweiter und dritter
Fliigel mit einer Kuppelung zu
verbinden, so werden die Kup-
pelungen unter einander am Sig-
nalmaste angebracht.

einem

2, Die elektrische Kuppelung fiir Signalfligel von der Siemens
und Halske-Aktiengesellschaft in Berlin.

Textabb. 2 und 3 zeigen die Einrichtung der durch Text-
abb. 1 veranschaulichten elektrischen Kuppelung neuer Bauart der
Siemens und Halske- Aktiengesellschaft. Sie ist mit ihren
wesentlichsten Teilen auf den Achsen 1 und 2 drehbar gelagert.
Auf der Achse 1 ruht der doppelarmige Magnethalter 3. Tr
triigt in seinem obern Schenkel 3a die Elektromagnete 4,
im untern 3 b den Anker 5. An der linken Seite des Schenlkels 3 b
sitzt ein drehbar mit der Ankerachse 6 und dem Anker 5
verbundenes Sperrstiick 7, iber das hinaus die Ankerachse 6
als halbe Achse verlingert ist. Auf der Achse 2 ist ein drei-
teiliger Hebel 8 befestigt, dessen unterer Ansatz 8a mit dem
Sperrsticke 7 so verbunden ist, dals der Anker 5 in der
Ruhelage der Kuppelung gegen die Polschuhe der Elektro-
magnete 4 geprelst wird. Der obere fingerihnliche Ansatz 8b
des dreiteiligen Hebels 8 wirkt auf einen Ansatz 9 an einem

zweiten und dritten Fliigel eines |
solchen Signales bedingen. Diese |

| Hebelende 3a auf den Mag-

In besonderen Fiillen werden |
auch Vorsignale mit elektrischer |
| eine Nase 12a auslaufende
| Klinke 12.
Textabb. 1 zeigt die Ver- |
| des dreiteiligen Hebels 8
pelung eines Signalfliigels mit |

Abb. 2. Inneres der elektrischen
Signalfliigelkuppelung von Siemens
und Halske,

Sperrteile 10, der iber dem
Hebel 8 und dem Magnet-
halter 3 schwingt. DerSperr-
teil ist an seinem freien
Ende mit Zahnen versehen,
die mit dem die Magnete
tragenden, zahnférmigen

zum Signalflige!

nethalter 3 wirken. In ihm
bewegt sich ferner auf der
Achse 11 die nach oben in

S

PR a
% A |
' ‘l
et

t}zé A

Diese arbeitet
mit dem mittlern Ansatze Sc

Y,

und der halben Achse 6
zusammen. An den iulseren
Enden der Achsen 1 und 2
greifen die Hebel 13 und 14
an. Hebel 14 ist durch die
Stange 15 mit dem Signal-
antriebe, Hebel 13 iiber
Lasche 16 und dber die
Hebel 17 und 18 durch die
Stange 19 mit dem Signal-
fliigel verbunden.

Wird der Signalhebel
auf «Fahrt> gestellt, so
dreht sich im Anfange seiner

==UELY

Bewegung nur Achse 2 und
mit ihr der dreiteilige He-
bel 8. Letaterer gibt durch
seinen Ansatz Sa iber die
Blattfeder 7a, Sperrstick 7
und Achse 6 den Anker 5
frei; gleichzeitig wird der
Sperrteil 10 durch den
Hebelteil 8b mit dem Ansatze 9 angehoben. Der freigegebene
Anker fallt jedoch nicht ab, sondern wird durch das Flielsen des
Kuppelstromes in angezogener Lage gehalten. Bei der Weiter-
bewegung legt sich die Klinke 12 mit ihrem freien Ende gegen
die halbe Achse 6 und wird dadurch an weiterer Drehung um
ihre Achse 11 gehindert. Magnethalter 3 und mit ihm Klinke
12/12a werden nun um die Achse 1 gedreht, die Angrifthebel 13
und 14 bewegen sich von jetzt ab gemeinsam, und der Signal-
fligel wird auf «Fahrt> gestellt, Wiahrend dieses Vorganges
mufls ein geschlossener Stromkreis vorhanden und der Elektro-
magnet erregt sein.

Ist der Elektromagnet stromlos, so kann der Fliigel nicht
auf <Fahrt> gestellt werden; steht der Fligel zur Zeit bei
Unterbrechung des Stromes auf «Fahrt», so fallt er selbsttitig
auf «Halt>., Die Herstellung des Stromschlusses erfolgt zwang-
weise durch Schliefser an der Bedienungstelle. Ein Anziehen
des Ankers wird bei der Kuppelung nie erforderlich, sondern
nur ein Festhalten in angezogener Lage.

Wenn ein Fahrzeug bei gezogenem Signalfligel den zu-
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gehorigen, durch Leitung verbundenen Schienenstromschlielser
iiberfihrt, wird der Stromkreis des doppelspuligen Klektro-
magneten 4 unterbrochen, der Anker 5 fallt durch sein Eigen-
gewicht, unterstiitzt durch eine Feder, von den Polschuhen ab,
und mit ihm der Signalfligel auf «Halt>. Die Klinke 12
findet dann keinen Stitzpunkt mehr und bewegt sich allein
mit dem Hebel 14 Der Magnethalter 3 bleibt in
seiner Grundstellung, somit der Fligel auf «Halt»>. Dieselbe
Lage der Teile zueinander tritt ein, wenn der Anker bei

weiter.

| abb. 1).

«Fahrt>-Stellung des Signales durch irgend eine Veranlassung |

abfillt,

Er stilst dann abgefallen mit dem Sperrstiicke 7 an |

den Anschlag 20 und verhindert die Bewegung der Fliagel- |

stange. Die Hemmung tritt ein, wenn der Fligelhebel 18 um
etwa 3% bewegt worden ist.

Beim Zuriicklegen des Signalhebels auf «Halt> und dem
damit verbundenen Zuriickfithren des Hebels 14 in die Grund-
stellung wird der Anker 5 durch den Ansatz 8a des Hebels 8
iber die Teile 7a, 7 und 6 die Polschuhe des
Elektromagneten 4 gedriickt.

Der fingerartige Ansatz 8b am dreiteiligen Hebel 8 iber-
priift beim Riickstellen des Antriebes die selbsttiitig bewirkte
«Halt»-Lage des I'liigels und ibermittelt far den IFall, dals
der Fligel bei Unterbrechung des IKuppelstromes durch sein
Gewicht nicht auf «Halt» gelangt sein sollte, seine zwangliaufige
Stellung anf «Halt». TIn diesem Ialle driickt der Hebel 8b
auf die Achse 11 und bringt damit den Magnethalter 3, also
den Signalfligel in die «Halt»-Stellung,

Beim Stellen des Signales wird der Sperrteil 10 durch
den Hebel 8b immer nur soweit angehoben, dals der Magnet-
halter 3 durch unbefugtes Ziehen an der Fliigelstange nur um
einen Zahn entsprechend einer Bewegung um etwa 5 nach-
gestellt werden kann. Die mehrfachen Sperrzilme am Sperr-
teile 10 dienen nur zur Erhohung der Betriebsicherheit, Der
Sperrteil 10 wird entsprechend seinem Zwecke auch <«Ilalts-
Sperrklinke genannt.

wieder an

Ist die elektrische Kuppelung oder ihre Stromquelle gestort,
folgt also der Fligel den Bewegungen des Stellhebels und
Antriebes nicht, so ist die Einrichtung nach Lisen eines Blei-
siegels auszuschalten. Zur Aus- und Ein-Schaltung dient die
aus den Teilen 21 bis 27 bestehende Feststellvorrichtung. DBei
eingeschalteter Vorrichtung und stromlosen Elektromagneten
darf keine Sperrung des Fligelhebels eintreten, der Anker muls
also mechanisch angedriickt werden. Dieses geschieht durch
die am Sperrsticke 7 befestigte Rolle 21, die zwangliufig an
dem Biigel 22 liuft (Textabb. 3), der seinen Drehpunkt in der
Achse 23 hat und mit dem Sperrbogen 24 durch die Lasche 25
gelenkartig verbunden ist. Ist die Ieststellvorrichtung nicht
eingeschaltet, so gestattet die Lage des Biigels 22, dals der
Anker abgefallen bleibt. Die Sperrung an den Teilen 7 und 10
tritt ein. DBei eingeschalteter Feststellvorrichtung bleibt der
Anker wegen der veriinderten Lage des Biigels 22 withrend der
Stellbewegung angedriickt, Die Sperrung tritt nicht ein.

Ausgeschaltet wird die elektrische Kuppelung durch Hoch-
stellen und Verschlielsen des Zeigers aufsen am Gehiuse (Text-
abb. 1), der bei Einschaltung eine rote Marke deckt, und
innen iber den Knichebel 27 auf den Sperrbogen 24 und die

Teststellvorrichtung wirkt. Dafiir hat der Sperrbogen 24 zwei
Einschnitte, in die das gezahnte Ende des Kniehebels 27 der
Stellung der Kuppelung eintreten kann. Die Ausschaltung der
Kuppelung ist aulsen an der Lage des Zeigers und der roten
Marke erkennbar. Durch Aufschlie(sen, Herunterlegen und Ver-
schliefsen des Zeigers wird die Kuppelung wieder eingeschaltet.

Die Kuppelung ist in einem gulseisernen Gehiuse unter-
gebracht und mit einem gulseisernen Deckel abgedeckt (Text-
Gehiuse und Deckel sind durch Flachgummi gegen
Eindringen von Wasser und Staub geschiitzt. Der Deckel bleibt
abgehoben mit dem Gehiiuse durch eine Kette verbunden.

Um anzuzeigen, ob die Kuppelung richtig angebracht ist,
sitzt an den Fligelhebeln 13 und 14 je ein Stift 28, der mit
je einem Stifte 29 am Gehiuse ibereinstimmen muls, wenn
Signalhebel und Signalfliigel auf «Halt» stehen.

3. Die elektrische Kuppelung der Signalfliigel von der Allgemcinen
Elekirizitits-Gesellschalt in Berlin (Textabb. 4).

Der im Boden des Gehituses gelagerte Deckel ist gedfinet
dargestellt, Die Stellung entspricht der Ruhestellung des An-

Abb. 4. Elektrische Signalkuppelung der Allgemeinen
Elektrizitiits-Gesellschaft.

triebes und Signalfligels auf «Halts. Der Kuppelmagnet und
seine Driihte sind unbeweglich im Gehiiuse gelagert,

Die Einzelheiten der Kuppelung zeigt Textabb. 5.

Textabb. 6 bis 8 erliutern die Wirkung.

Textabb. 6 zeigt die - Stellvorrichtung in Grundstellung,
den Signalhebel in der «Halt»-Lage. Der Iligelhebel 5 ist
gesperrt, einerseits durch die Sperrklinke 8, deren Sperr-
ansatz §a vor dem ersten Zahne des Flugelhebels 5 liegt,
anderseits durch den Antriebhebel 4, weil die in der Lasche 4 a
gelagerte Rolle 25 im Flagelausschnitte 5d liegt. Der Fligel
kann also nicht auf «Fahrt» gestellt werden. Durch Rolle 23
ist der mit seinem Sperransatze a hinter der halben Achse 15
liegende Schlitzralimen 9 abgestiitzt, so dals sich der Schlitz-



Abb. 5. Einzelheiten der elektrischen Signalkuppelung der
Allgemeinen Elektrizitiits-Gesellschaft.
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1 Gehiiuse 18 Schraube fiir 13
1e Dichtlitze 20 Ring
1f Bolzen fiir 8 21 Spannschraube
1g Buchse 22 Buchse
1h Abdeckhaube ‘ 23 Rolle

23 a Bolzen fiir 23
231 Scheibe fiir 23
23 ¢ Splint fur 23

24 Klemmplatte

25 Rohrschelle

25a Schraube fiir 25
26 Kegelstift fiir 3
27 Federbolzen fiir 3
27 a Buchse fiir 27
27b Feder fiir 27
27 ¢ Wurmschraube
28 Klemmenplatte mit Blitz-

1i Schraube fiir 1h

2 Deckelhaube

3 Ankerklinke

4 Antriebhebel

4 a Lasche

41 Bolzen fiir 4a

5 Fliugelhebel

6 Schuh des Fliigelhebels
7 Schuh des Antriebes
8 Sperrklinke

9 Schlitzrahmen

10 Zeiger

10 a Bolzen fiir 10 ableiter
11 Prellfeder 29 Splint fiir 8
12 Ausriickklinke 30 Welle

- 81 Deckplatte

33 Schraube fiir 2428

35 Scheibe fiir 17

40 Gehiiuseschlofs

41 Ausriickschlols

42 Schraube fir 40/41

44 Stift fiir 30

| 45 Stift mit Marke fiir 30
47 Abdeckhaube
47 f Schraube fiir 47.

Abb. 7. Stellvorrichtung
vollstiindig umgelegt,
Fliigel in der Fahrtstellung.

13 Elektromagnet

14 Flanschstiick zur Einfithrung |
des Kabels

14a Kniestiick zur Einfithrung |
des Kabels |

141 Schraube fiir 14

14 ¢ Klemmschraube fiir 14

15 Halbe Achse

16 Bolzen fiir 9

17 Bolzen fiir 2

Abb. 6. Stellvorrichtung in
der Grundstellung, Fliigel in
der Haltlage.
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| rahmen hinter der Welle der Ankerklinke 3 befindet und die
. Ankerplatte an den DPolflichen der Elektromagnete 13 liegt.

Wird der Stellhebel des Signales bei erregten Kuppel-
magneten auf «Iahrt» gestellt, so folgt die Kuppelung der
Antriebbewegung. Nach einer Stellbewegung von 8¢ haben
Anker und Schlitzrahmen 9 ilve durch die Lasche 4a gebildete
Stiitze verloren, letzterer hat die Rast 5d verlassen. Die
Rolle 23 wiirde nun auf der geneigten Fortsetzung der Hebel-

~ fliche abgleiten, wenn sie nieht im weitern Verlaufe der Stell-

| hebels 5.

bewegung durch Fithrung im Ausschnitte des durch den Anker
und die halbe Ankerwelle 30 in dieser Lage gesperrten Schlitz-
rahmens 9 daran gehindert wiirde.  Withrend der nun folgenden
Stellbewegung um 12° berithrt die Rolle 23 den IHaken 5ec
des Fligelhebels 5, der dem Antricbhebel 4 folgt. TFligel
und Stellvorrichtung sind also gekuppelt und der Signalfligel
wird im weitern Verlaufe der Stellbewegung in die «Fahrts-
Stellung gebracht (Textabb. 7). Kurz bevor diese erreicht
wurde, verliels die Lasche <4a die Gleitfliche ¢ der Sperr-
klinke 8, so dals diese frei wird und mit ihrem Sperransatz S a
auf den letzten Zahnriicken des Fliigelhebels 5 fallt.

Wird der Kuppelstrom durch eine Zugfahrt unterbrochen,
so wird der Llektromagnet 13 stromlos, sein Anlker fillt ab
und legt sich, wie die Sperrklinke, mit secinem Ansatze auf
den letzten Zahn des I'liigelhebels. Die halbe Achse 15 ge-
stattet der Sperrklinke 9 den Durchgang. Der Fliugelhebel 5
fallt durch sein Gewicht, das der Lasche 4a und den durch
Rolle 23 milsig wirksam werdenden Fligeldruck herunter. Die
Rolle 23 verlilst die Hakenfliche des Fliigelhebels 5 (Textabb. 8)
und der Signalfligel fallt auf «Halt». Wihrenddem rasten die
Sperrklinke 8 und die Ankerklinke 3 mit ihren Sperransitzen
abwechselnd auf den Zahnkopfen und Zahnliicken des Fligel-
In Textabb. 8 liegt beispielsweise der Ansatz 3a

| der Ankerklinke in der Zahnliicke und verhindert, dals der

Signalfligel erneut auf «Fahrt> gestellt werden kann, Der
nach der Grundstellung hin bewegte Fliigelhebel 5 hat die
Rolle 23 und den Schlitzrahmen 9 frei gegeben.

Sobald der Signalfligel auf «Ialt» gefallen ist, rasten die

Abb, 8. Fligel fiillt in
die Haltlage.

Sperransiitze a der Sperrklinke 8 und der Anker-
klinke 3 vor dem ersten Zahne des in die Grund-
stellung zuriickgelangten Fligelhebels 5, so dals
der TIligel auf «IHalt» gesperrt ist, wodurch
verkehrte Bedienung verhindert wird.

Wenn der Iligelhebel 5 des Antriebes
schlielslich durch Zuriicklegen des Stellhebels
auf «Halt» gebracht wird, dreht er sich, wobei
Rolle 23 auf die Gleitfliche d des Fliagelhebels
liuft. Wihrend dieser gleitenden Bewegung wird
der Schlitzrahmen 9 gehoben und mit der Rolle 23
in die Rubelage gebracht, sobald diese die
Iliche d erreicht hat. Nach diesem Vorgange
hat die Lasche 4a die Sperrklinke 8 soweit
freigegeben und die Ankerklinke 3 soweit an-
gehoben, dals ihre Sperransiitze in der halben
Hohe vor dem ersten Zahne des Fliigelhebels 5
stehen.

Im weitern Verlaufe der Riickbewegung des
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Antriebhebels wird die Ankerklinke 3 ganz angehoben und die
Sperrklinke 8 wieder frei gegeben; die Grundstellung (Text-

abhb. 6) ist wieder erreicht, und die Kuppelung fiir eine neue |

«Fahrt»>-Stellung vorbereitet.

Wird der Stromlauf wihrend einer Stellbewegung unter-
brochen, so erfolgt in jeder Lage die Entkuppelung in der
vorbeschriebenen Weise ; der Signalfligel fillt auf «Halt> und
der Flugelhebel 5 des Antriebes wird von der abgefallenen
Ankerklinke 3 gesperrt,

Wenn der Stellhebel des Signales bei stromlosen Elektro-
magneten auf «Fahrt» gestellt wird, folgt der Signalfiigel

dieser Bewegung nicht, sondern bleibt auf <Halt», und der |

seiner Stiitze an der Lasche 4a beraubte Anker fallt ab. Der
Schlitzrahmen 9 kann an der halben Achse 15 vorbei schwingen,

wird von der abgleitenden Rolle 23 mitgenommen und dabei |

der Fligelhebel 5 von der abgefallenen Ankerklinke 8 ge-
sperrt,

Bleibt der fallende Signalfliigel aus irgend einem Grunde

himgen, beispielweise in der Lage nach Textabb. G, so ver-
hindert eine der beiden Klinken, im vorliegenden Falle die
Ankerklinke 3a, das erneute Stellen des Iliigels auf «Fahrts,
Beim Zuriicklegen des Signalhebels in die Grundstellung driickt
dann der Antriebhebel 4 den Signalhebel auf «Halt»,

Zur Ausschalt-
ung der Kuppelung
ist ein an der Stirn-
wand des Gehiiuses

sitzender Zeiger
mit einem Riegel-
hebel  verbunden,
in dessen obere
Ausklinkung  der
Riegel des Schlos-
ses eingreift.
Textabb. 9
und 10 zeigen die
‘ Einzelheiten  der

Abb. 9 und 10. Ausschaltvorrichtung der
elektrischen Signalkuppelung.
Abb. 9,

Abb. 10.

Abb. 11. Haltstellung. Abb.

| Ausschaltvorrichtung, Bei der Ausschaltung wird der Zeiger 10
| nach links bewegt, bis die von ihm verdeckte Marke frei ist, der
Schliissel des Schlosses 41 nach rechts umgedreht und damit
der Zeiger 10 in der neuen Lage verschlossen. Der Klinken-
anschlag 12b liegt dann iiber dem Anschlage 3b der Anker-
klinke, wodurch diese am Abfallen gehindert wird; dadurch
wird auch der mit seinem Sperransatze a vor der halben Achse 15
liegende Schlitzrahmen 9 am Abfallen gehindert. Die Rolle 23
wird bei erregten Kuppelmagneten im Ausschnitte des Schlitz-
rahmens 9 gefiihrt, so dals der Fliigelhebel 5 der Bewegung
des Antriebhebels 4 und der Signalfligel der Bewegung der
Stellvorrichtung folgen.

Durch Aufschlielsen, Riickstellen und Verschlielsen
Der zweite

des
Zeigers wird die Kuppelung wieder eingeschaltet.
Schliissel dient zum Verschlielsen des Gehiiuses.

| 4, Die elekirische Kuppelung fiir Signalfligel von €. Stahmer
in Georgsmarienhiiite (Textabb. 11 und 12).

Die Kuppelung ist in ein rundes, gulseisernes Gehiuse
eingebaut. Textabb. 11 entspricht der «Halt»-, Textabb. 12
der «Fahrt»>-Stellung.

Wird der Stellhebel des Signalantriebes und mit ihm der
Signalfliigel bei geschlossenem Stromkreise von «Halt» auf
«IFahrt» gestellt, so dreht sich das Gehiunse 1 mit allen darin
befestigten Teilen aus der Grundstellung in die <Fahrts-
Stellung. Withrend dieser Stellbewegung stilst die Schwinge 5
gegen den dreiarmigen Stiitzhebel 11, der durch die halbe
Achse 12 der Klinke 13 festgehalten wird. Hierbei wird die
mechanische Abstiitzung des Ankers 4 angehoben, Ist die
«Fahrt»-Stellung des Iliigels erreicht, so stilst der Sperrhaken 8
gegen den Zapfen i und begrenzt damit den Hub der Kuppelung
(Textabb. 12).

Diese Vorginge sind nur miglich, wenn der doppelspulige
Elektromagnet 3 erregt ist. Wird der Signalantrieb bei strom-
losem Elektromagneten auf «Fahrt» gestellt, so ist die mecha-
nische Abstiitzung des Ankers 4 bereits fortgefallen, bevor die
Schwinge 5 an den Stiitzhebel 11 gelangt, und der Signalfligel

bleibt auf «Halt» liegen.

Befiihrt ein Falrzeug den Schie-
nenstromschliefser bei geschlossenem
Stromkreise und Stellung des Signal-
fligels auf «Fahrt», so wird der
Kuppelstrom unterbrochen, der Elek-
tromagnet 3 lalst seinen Anker 4
los und der Hebel 6 fillt durch sein
Gewicht nach Der Signal-
fliigel fiallt nun auf «Halt> und dreht
das Gehduse in seine Ruhelage zu-
riick, wihrend der Antriebhebel mit
der Schwinge 5 der «Ifahrt»-
Stellung bleibt. Der Sperrhaken 8§
verliert wihrend der Drehung seinen
Stiitzpunkt und legt sich gegen den
Zahn i;, wodurch erneute Stellung
auf «Fahrt» so lange verhindert wird,
bis der Signalantrieb auf

12, Fahrtstellung.

unten.

in

wieder
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«Halt» zuriick gestellt ist. Wird nun der Signalhebel im Stell-
werke und damit der Antrieb des Signalfligels auf «Halt»
zuriick gelegt, so folgt die zweiarmige Schwinge 5 der Beweg-
ung des Antriebes. Dadurch hebt die TFliche f durch den
Stift g den Sperrhaken aus der Verzahnung, wihrend das Ende ¢
der Schwinge 5 das Rollchen 10 abstiitzt und damit den Anker 4
an den Elektromagneten 3 driickt. Die Ruhelage (Textabb. 11)
ist wieder hergestellt.

Das etwa nitige Finschalten der mechanischen und Aus-
schalten der elektrischen Kuppelung erfolgt in der bereits be-
schriebenen Weise durch und Umdrehen eines
Schliissels, wobei die Verriegelung des Sperrhakens 5 auf-
gehoben und dieser unter den Angriff des Ankerhebels 6 ge-

Finfithren

lezt und verschlossen wird, wonach der Anker 4 angedriickt
bleibt und das Kuppelgehiiuse den Bewegungen des Antriebes folgt.

5. Strombedarf, Widerstand und Schaltung der elektrischen
Kuppelungen der Signalfliigel.

Als Stromquelle fiir die elektrischen Kuppelungen der

Signalfligel dienen Meidinger-Zellen, wenn keine Speicher

Die Stromstirke ist fir alle Arten

dieselbe und gemils den Bestimmungen = 50 und < 60 Milli-

zur Verfiigung stehen.

ampére. Die Elektromagnete der Kuppelungen sollen einen
100 O.-Widerstand haben. Geringe Abweichungen nach unten
und oben sind fir beide zulissig.

Abb. 13. Schaltplan fiir ein Ausfahr-
signal mit einer Fliigelkuppelung.

Das mit der Schaltung vereinigte Gleichstrom-Blockfeld
dient zur Festlegung und Auflosung der Fahrstralse, sowie zur
Einschaltung der elektrischen Fliigelkuppelung. Zu letzterm
Zwecke sind dem Gleichstromfelde zwei Druckstangen-Strom-
schliefser 3 und 4 zugefigt.

Der untere Schliefser 4 schlielst mit dem durch
Riegelstange R betiitigten untern Schliefser 2 den Stromkreis
der elektrischen Fligelkuppelung erst dann, wenn das Feld

die

ordnungsmilsig geblockt und elektrisch losbar geworden ist,
die Riegelstange also in der geblockten Stellung festgehalten
wird und die Druckstange in ihre Grundstellung zuriickgegangen
ist. Dieses ist vorgesehen, um zu verhiiten, dals ein Signal-
fligel nach Vorbeifahrt des Zuges auf «Fahrt»> stehen bleibt,

| wenn das Feld unvollstindig geblockt ist, daher durch den
Zug nicht entblockt werden kann.

Sfiir Richtung A’BE

Der obere Schliefser 3 der Druckstange unterbricht bei
unvollstiindig geblocktem Felde den Stromkreis des Magnet-
schalters und schliefst ihn in Verbindung mit dem obern
Sehliefser 1 der Riegelstange nur dann, wenn das Feld voll-
stindig geblockt und elektrisch losbar ist, die Riegelstange
also in der geblockten Stellung festzehalten wird und die
Druckstange in ihre Grundstellung zuriickgegangen ist. Hier-
durch wird verhiitet, dafs das unvollstindig geblockte Gleich-
stromfeld bei Ausfahrt des Zuges ohne Signal iiber den Magnet-
schalter hinweg dauernd Strom erhiilt, wodureh das vollstindige

Abb, 14. Schaltplan fiir zwei auf zwei Strecken weisende Ausfahrsignale

mit je einer Fliigelkuppelung.
Siir Richtung 87 A%
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Textabb. 13 zeigt die Regelform der Schaltung fur ein |

Ausfahrsignal mit einer elektrischen Fligelkuppelung in Ver-

bindung mit einem Gleichstrom - Blockfelde, einem Magnet-
schalter, einer gesonderten Schienenstrecke, dem Schienen-

stromschlielser und der Stromquelle.  Als Leitung dienen Kabel,
als Riickleitung die Erde; eigene Riickleitungen werden nur

verwendet, wo Schutz gegen Fremdstrome nitig ist.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LII. Band. 11. Heft. 1918.

Blocken und Entblocken des Gleichstromfeldes verhindert wird,
und zum Entblocken ein Eingriff in das Werk, oder die Zu-
fiigung einer Hiilfstaste zur Unterbrechung dieses Stromes notig
werden wiirde.

Der Schlielser 2 im Kuppelstromkreise ist so einzustellen,
dals er bereits bei 9mm Druckstangenweg geschlossen ist, also
bevor der Signalhebel stellbar wird.

27
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Ist der Stromkreis durch Niederdriicken der Taste des |

Gleichstromblockfeldes geschlossen, so flielst der Kuppelstrom
von der Zelle K nach den einfachen Pfeilen iither Schlielser 4
und 2 nach dem Elektromagneten der Fligelkuppelung. Der
Elektromagnet der Kuppelung hilt hierdurch seinen Anker
fest und der Signalfligel folgt der Bewegung des Stellhebels
anf «IPahrt>. Befihrt nun die erste Achse des Zuges den
Schienenstromschlielser, so flielst der Auslosestrom nach den
doppelten Pfeilen von der Zelle A iiber die Schlielser 3 und 1
durch die Windungen des Magnetschalters und die Kabelader 1
zum Schienenstromschliefser, von hier gelangt er iiber die ge-
sonderte Schiene durch die Achsen mnach der andern Schiene
zur Kabelbewehrung oder Erde und zum andern Pole. Hierbei
wird der Anker des Magnetschalters angezogen und damit seine
Schliefser S und S1 geschlossen. Damit
Stromlauf ein Weg einerseits tiber Schliefser S 1 und Kabel-
ader 2, anderseits von letzteren iiber Kabelader 3 und Schliefser S
zum Flektromagneten des Gleichstromfeldes geschaffen, der aber
wegen Kurzschlusses durch die Achsen ohne Wirkung bleibt.
Erst wenn der Kurzschluls nach der IPahrt der letzten Achse
iiber die gesonderte Schiene aufgehoben ist, flielst der durch

ist zwar fir den

die Kabelader 2 auf der gesonderten Schiene ankommende
Strom durch die Kabelader 3 zum Gleichstromfeld, dessen
Elektromagnet zieht seinen Anker an und bewirkt die Aus-
losung. Hierbei schnellt die Riegelstange R hoch, offnet die
Stromschliefser 1 und 2 und unterbricht damit den Stromweg
zur Iligelkuppelung und zum DMagnetschalter, Durch diese
Unterbrechung fallen die Anker der beiden Kinrichtungen ab,
und der Signalfliigel fillt auf «IHalt>. Das Auslisen des
Gleichstromfeldes und der elektrischen Fligelkuppelung erfolgt
also durch die letzte Achse.

Fiir zwei auf dieselbe Strecke weisende Ausfahrsignale
mit je einer elektrischen Fligelkuppelung ist die Schaltung
dieselbe, wozu erganzend fiir die Herstellung der Abhingig-
keiten noch je ein durch den betreffenden Fahrstrafsenhebel
betitigter Stromschlielser zwischen Tligelkuppelung und Gleich-
stromfeld geschaltet wird.

Textabb. 14 zeigt die Schaltung firr zwei auf zwei Strecken
weisende  Ausfahrsignale mit je einer Fliigelkuppelung mit
Erdriickleitung. Der Stromlauf ist dem vorbeschriebenen #hn-
lich und die Einrichtung aus der Darstellung ersichtlich.

Nachruf.

Sektionschef Dr.-Jug. E. §. Karl Golsdorf 4.
Als vor wenigen Wochen die Trauerkunde, dals der
Sektionschef im k. k. Eisenbahnministerium, Dr.=Jng. €. §.
Karl Golsdorf im noch nicht vollendeten 55. Lebensjahre

einem schweren Leiden erlegen sei, die Spalten der Tages-

blitter durchlief, hat sie wohl iiberall im

' liufigen Sinne des unverdienten und miihelos erworbenen Ge-

winnes verstanden sein; vielmehr wolnt ihm in Beziehung auf
den Verstorbenen die tiefere Bedeutung inne, dals es Golsdort

- vergonnt war, seinen Lebensweg unter zeitlichen und ortlichen

Umstinden zuriickzulegen, die der freien Entfaltung der ihm
eigenen besonderen Begabung und der Betitig-

Kreise der I"achgenossen schmerzliche Uber- [
raschung und tiefstes Bedauern als Widerhall
ausgelost. Denn weit @ber die Grenzen seiner
geliebten dsterreichischen Heimat hinaus, dies-
seits wie jenseits der Weltmeere, war G§ls-
dorfs Name wohlbekannt und der Triger
um seiner hervorragenden technischen Leist-
ungen willen wie nicht minder wegen seiner
gewinnenden personlichen Eigenschaften hoch-
geschittzt. So wird denn allerorten, wo die
Lokomotive pfeift und das gefligelte Rad rollt,
der allzufrithe Hingang dieses Meisters des
Fisenbahnmaschinenwesens und vorziiglichen
Menschen als schwerer Verlust empfunden und
beklagt, ganz insbesondere aber von zahl-

ung seines Genius fordernd entgegen kamen,
nicht aber, ohne dals auch er den Zoll jener
Miihen redlich hiitte entrichten miissen, ohne
die ein dauernder Erfolg zu keiner Zeit er-
reichbar gewesen ist.

Stand doch die technische Muse schon
an der Wiege des Dahingeschiedenen, da er
als Sohn des in Eisenbahnkreisen wohlange-
sehenen nachmaligen Maschinendirektors der
k. k. priv. Sadbahngesellschaft, Hofrat Louis
Adolf Golsdorf*), am 8. Juni 1861 zu
Wien geboren wurde, Die dem Knaben solcher-
art im Blute liegende Neigung zu maschinen-
technischen Dingen, die sich schon beim jugend-
lichen Besucher der Wiedener Oberrealschule

reichen Fachgenossen wohl der meisten Kultur-
liinder, die den Dahingeschiedenen nicht nur
aus seinen Werken kannten und schitzten, sondern sich auch
personlichen Verkehres mit ihm hatten erfreuen diirfen.
Blickt man heute auf dieses an seinem Ziele angelangte
Leben und sein Werk zuriick, so ist nicht zu verkennen, dals,

wie bei so vielen hervorragenden Persinlichkeiten, auch  bei |
| selbstverstindlich ist, dafls die in raschem Fluge durchmessenen

Golsdorf einem bekannten Dichterworte zufolge Glick und
Verdienst innig verkettet zusammengewirkt haben, um diesen
reichen und in seinen Wirkungen die Daseinsspanne des Dahin-
geschiedenen weit iiberdauernden Lebensinhalt zustande kommen

zu lassen. Das Wort Glick will hier freilich nicht im land-

in einer ausgepriigten Vorliebe fir den Loko-
motivbau dulserte, fand beim sachverstindigen
Vater durch Heranziehung des Sohnes zu Arbeiten auf dem Ge-
biete des Intwerfens von Lokomotiven zielbewulste Leitung und
Férderung, So sah sich der Verstorbene schon als Besucher der
k. k. Technischen Hochschule zu Wien befihigt, beim Entwurfe
neuer Lokomotivbauten erfolgreich mitzuwirken, wie es fast

Lehrjahre in der mit Auszeichnung zuriickgelegten zweiten

Staatspriifung ihren wirdigen Abschluls fanden. Weitere Ver-

tiefung der bis dahin erworbenen Fachkenntnisse suchte und
*) Organ 1912, 8. 54.
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fand Golsdorf nunmehr, vom Herbste des Jahres 1884 ab,
in der Maschinenfabrik der osterreichischen Staatseisenbahn-
gesellschaft, wo er sich zuniichst praktisch in der Werkstitte,
hierauf am Reilsbrett mit dem Entwerfen von Lokomotiven
beschiiftigte, um etwa von Mitte 1889 ab die Leitung der
Montierungswerkstitte dieser ILokomotivbauanstalt iiher-
nehmen. Doch war seines Bleibens in dieser Beschiiftigung
nicht allzu lange. Ende 1891 bereits sehen wir Golsdorf
als Ingenieur-Adjunkt bei der ehemaligen k. k. Generaldirektion
der oOsterreichischen Staatsbahnen in Tatigkeit. Auf den hier
sich ihm erschliefsenden, seiner EFigenart und Begabung be-
sonders angemessenen Arbeitsgebicten des Eisenbahnmaschinen-

zu

wesens, denen er sich von nun an dauernd widmete, sollte er |

die grofsen Erfolge seines Lebens erzielen,

Osterreich hat von jeher fiir sich in Anspruch nehmen
diirfen, ein Land klassischer Werke des Eisenbahnwesens zu
sein, Seit den, jetzt schon fast sagenhaft anmutenden Tagen,
da es einem Ghega und Engerth unter unzihligen, heute
kaum mehr voll zu wirdigenden Schwierigkeiten gelang, den
Semmering in Eisenfesseln zu schlagen und damit die erste,
auch jetzt immer noch als mustergiltic gewertete Gebirgsbahn
Furopas zu bauen und zu Dbetreiben, bis in die Gegenwart
herein, die in dem grolsziigigen Werke der neuen Alpenbahnen
nach Triest zahlreichen und grolsen, in dem Wesen der Sache
begriindeten Hemmnissen zum Trotze eine neue und zukunfts-
reiche Weltlinie hat ins Leben treten sehen, waren
Boden stets #ulserst verlockende
wenn auch keineswegs leichte Aufgaben fir Kisenbahningenieure

auf oster-

reichischem und dankbare,

jeglicher Fachrichtung ihrer Lisung entgegenzufithren. Fir den

Lokomotivbauer im DBesonderen gesellen sich zun den vielfach |

durch die Streckenverhiltnisse
hiiufig weitere erschwerende Bedingungen, so eine nicht allzu

begriindeten Schwierigkeiten

reichlich bemessene Obergrenze des zugelassenen Raddruckes,
mancherortes auch die Notwendigkeit der Verwendung verhilt-
nismifsig junger und demgemils nicht besonders ausgiebiger
Kohlen als Heizstoff fiir die Lokomotiven. Somit sind in
Osterreich anf diesem Gebiete nicht selten Voraussetzungen zu
beriicksichtigen, die mit der selbstverstindlichen Forderung
moglichst grolser Leistungsfihigkeit und Wirtschaftlichkeit neu
zu erbauender Lokomotiven notwendiger Weise sich in einem
gewissen, oft nur sehr schwierig zu vereinbarenden Gegensatze
befinden.
Zahl herangetreten,
schaft des Lokomotivbaues befruchtenden und ihr haufiz neuoe
Wege zeigenden Weise gelost zu haben, bleibt sein unver-
gingliches Verdienst.

Sie meisterhaft, in einer die ganze Wissen-

Weiteren Fachkreisen ist sein Name erstmals wohl durch
die von ihm angegebene Anfahrvorrichtung fiir Verbundloko-
motiven bekannt geworden.
mancher schweren und vielteiligen Einrichtungen
Zweckes zeichnet sie sich durch grélste Einfachheit und daher
Zuverlissigkeit, ginzliches Iehlen bewegter Sonderteile und
aulserordentlich geringes Gewicht aus.  So war sie von allem
Anfang an fiir das geistige Schaffen des jungen Ingenieurs
bezeichnend, das, auf was immer es sich erstrecken mochte, stets
grifste Leistungen mit einfachsten Mitteln zu erzielen wulste.

In erfrenlichem Gegensatze so
gleichen

Der schopferischen Gestaltungskraft des Verstorbenen kam
der Umstand giinstig entgegen, dals nach einer Spanne verhiltnis-
miifsig rubiger Entwickelung der dsterreichischen wie gleichzeitig
vieler anderer Bahnen des festlindischen Furopas im ersten Drittel
der neunziger Jahre ein frischerer Zug einsetzte, dem die vor-
handenen Betriebsmittel je lLinger, je weniger sich gewachsen
zeigten. In rascher Folge entstanden deshalb unter Galsdorfs
immer bestimmender werdendem KEinflusse eine sehr leistungs-
fahige 2 B-Schnellzuglokomotive fiir Higellandstrecken, ferner
fiir die im Jahre 1895 erdffnete Wiener Stadtbahn eine
mustergiltige, sehr kriftige 1 C 1-Tenderlokomotive sowie zur
besseren Bewiltigung des stark gestiegenen Verkehres der
Arlbergbahn eine schwere 1 D-Schlepptenderlokomotive, deren
anlserst zweckmiilsige Baunart in gleicher oder idhnlicher Form
inner- wie aufserhalb Osterreichs rasch weiteste Verbreitung

gefunden hat. Die hier vorliegende Aufgabe, eine finfachsige

Lokomotive hoher Leistungsfithigkeit fir eine sehr kriimmungs-

| Lomotivformen,

Aufgaben solcher Art sind an Gdlsdorf in grofser |

reiche Hochgebirgsbahn zm bauen, liste Golsdorf durch eine
eben so einfach gestallete
Anwendung der von Richard von Helmholtz stammenden
Lehre itber den Lant mehrachsiger IFahrzeuge in der Kriimmung,
indem er mit kithnem Entschlusse einen Teil der Kuppelachsen
quer verschiebbar anordnete. Es ist dem Verfasser dieser Zeilen

geniale wie in der Ausfithrung

noch lebhaft in der Erinnerung, welches Aufsehen Golsdorf her-
vorrief und welchen uneingeschrinkten Beifall er erntete, als er
in jener Zeit dem Technischen Ausschusse des Vereines deutscher
Eisenbahnverwaltungen an einem und leicht ver-
standlichen Modelle den Grundgedanken seiner bis dahin als
grolses Wagnis betrachteten Anordnung in gewohnter klarer
und iiberzeugender Darstellungsweise
zudem im praktischen Dauerbetriebe bereits erzielte, iiberaus
giinstige rgebnisse dieser Anordnung in Gestalt des Nachweises

einfachen

auseinandersetzte und

verschwindend geringer Radreifenabnutzung — damit auch
entsprechend geringer Schienenabnutzung und Eigenwiderstinde
der Lokomotiven — diesem zur Beunrteilung der Sache wohl-
berufenen Kreise von Fachgenossen vorzulegen vermochte.

In folgerichtiger Weiterentwickelung des fruchtbaren Grund-
gedankens entstand unter Golsdorfs Leitung im Laufe der
folgenden Jahre eine Reihe weiterer und immer michtigerer

so ein Finfkuppler ohne und ein soleher

mit Laufachse, I- und 1E-Grundform, und schlielslich zur
Bewiltigung des erfreulich sich entwickelnden Schnellzug-

verkehres auf den Alpenbahnen im Zunge der Linie Salzburg-
Triest fir deren Steilrampen die allbckannte, aulserordentlich
leistungsfihige 1I'-Lokomotive, eine schwere Gebirgs-Schnellzug-
maschine mit fihrender Laufachse, sechs teilweise quer ver-
schieblichen Kuppelachsen und zum Teil in der Wagerechten
Fiir minder stark geneigte Strecken
2 C-Schuellzug-

gelenkigen Kuppelstangen.
erbaute der Dahingeschiedene
lokomotive unter anderen auch eine vielbemerkte und anderweit
in ahnlicher Form nachgebaute vierzilindrige 1 C 1-Schnellzug-
lokomotive, die sich bei verhilltismilsig geringem Gewichte
durch grofse Leistungen und, obwohl nicht von einem Drehgestelle,

neben einer

' sondern nur von einer Laufachse gefiihrt, durch grolse Ruhe

des Laufes auch hei Geschwindigkeiten von mehr als 100 km/St
auf das Vorteilhafteste auszeichnete.
27 *
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Als die fortschreitenden Verkehrshedirfnisse auch fir das | den Bremse fir Giterziige.

Flach- und Hiigelland erheblich schwerere Schnellzuglokomotiven
erheischten, begegnete er der frither erwithnten einengenden Be-
dingung hinsichtlich der Hohe des zugelassenen Raddruckes
durch eine eigenartige Anordnung. Das zweiachsige Laufdreh-
gestell der durch die geforderte Leistung bedingten Lokomotive
mit je drei Trag- und Kuppel-Achsen legte er zur Irzielung
milsiger Achsdriicke unter die Feuerbiichse, womit sich zu-
gleich die Moglichkeit eines reichlich bemessenen Rostes sowie
einer tief herabreichenden, also sehr geriumigen und zudem
mit geraden Winden, somit einfachen Bauformen ausfiuhrbaren
Feuerbiichse ergab. Um anderseits des hier als unentbehrlich
erachteten fithrenden Drehgestelles nicht entraten zu miissen,
vereinigte er die nunmehr nach vorn gelegte Laufachse mit
der ersten Kuppelachse zu einem Drehgestelle der Bauart
von Helmholtz, womit zugleich der erwiinschte Gewinn
einer Verringerung des gefithrten Achsstandes verbunden war,
Die solcherart erstmals von Giolsdorf geschaffene Schnellzug-
lokomotive der Grundform 1C2 ist
unter dem Namen der Adriatic-Bauart bekannt geworden.

Iis fehlt hier die Miglichkeit, alle die zahlreichen sonstigen
Baunarten von Lokomotiven im Iinzelnen auch nur zu nennen,
die das grofse und vielgestaltige Netz der Osterreichischen
Staatsbahnen Gdlsdorfs Erfindungs- und Gestaltungs-Gabe
zu verdanken hat. Nur der fir den eigenartigen Betrieb
der Erzbergbahn in Steiermark bestimmten Lokomotive sei
noch Erwihnung getan, die, fiir gleichzeitigen Reibungs- und
Zahnradbetrieb eingerichtet, Erzielung der geforderten
Zugkraft sechsachsig ausgefithrt wurde. Indlich soll noch der
Verwendung flissiger Heizstoffe zur Lokomotiv-Feuerung ge-
dacht werden, die Golsdorf im grolsen Arlbergtunnel zur
Trzielung von Rauchlosigkeit, auf den galizischen Staatshahn-
strecken aus wirtschaftlichen Griinden in grofsem Malsstabe
einfithrte,

Zur

Auch dem Gebiete des Eisenbahnwagenbaues, auf das
die Titigkeit des Verstorbenen in spiiteren Jahren sich mit
zu erstrecken hatte, widmete er sich mit gleicher Hingebung
und Krfolge, wie seinem Lieblingsgebiete, der Lokomotive.
Hinsichtlich der inneren Ausstattung zeitgemilser Schnellzug-
wagen kam ihm dabei sein feines, kiinstlerisches Empfinden
ebenso zu statten, wie beim Aufbau seiner Lokomotiven, deren
aulserer Erscheinung er, obwohl es sich doch um Erzeugnisse
niichternster Zweckmiilsigkeitserwiigungen handelte, einen eigen-
artigen Stil zu verleihen wulste. Aulser neuen Schnellzugwagen
gibt eine stattliche Reihe von Sonderbauarten, wie Saal- und
Kranken-Wagen, zweiachsige Wagen mit langem Achsstande
und doppelter Federung, Rettungswagen, Fahrzeuge zur Be-
forderung von Milch und Fleisch, vielachsige Wagen fiir be-
sonders schwere und sperrige Giiter und andere Zeugnis von
Golsdorfs anregender und fruchtbarer Tiatigkeit auch in
diesem Bereiche. Ebenso fanden die hierher gehorigen
Sondergebiete der Beleuchtung und Beheizung von Eisenbahn-
wagen bei ihm eifrigste Pflege. Seine ganz besondere Auf-
merksamkeit widmete er der wichtigen, durch die kriegerischen
Ereignisse der Gegenwart in ihrer grofsen Bedeutung von
Neuem in den Vordergrund geriickten Frage der durchgehen-

Unterstiitzt von hervorragenden
Fachminnern seines Dienstkreises hat er durch die Aus-

| fithrung in hohem Grade bemerkenswerter Versuchsfahrten vor

in weiteren Kreisen auch |

dem zur Behandlung dieser Frage bestellten internationalen
Ausschusse zur Vertiefung und Klarung dieser so aulser-
ordentlich schwierigen Aufgabe, deren endliche gedeihliche
Losung er leider nicht mehr erleben sollte, hervorragend mit
beigetragen.

Im Vereine deutscher Kisenbahnverwaltungen und in dem
internationalen Verbande fiir technische Einheit im Eisenbahn-
wesen war er ein hochgeschitztes titiges Mitglied, dessen
scharfsinnige, von einer glinzenden Gabe der Rede getragene

| Ausfiihrungen der ungeteilten Aufmerksamlkeit seiner zahlreichen

Zuhorer sicher sein konnten. An den Arbeiten des Technischen
Ausschusses des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen
nahm Golsdorf zuerst in der 67. Sitzung in Minchen am
7/8. Mirz 1900 teil; er ist seitdem einer der eifrigsten und
erfolgreichsten Mitarbeiter bis zu seinem Tode geblieben. Als
Mitglied der Staatspritfungskommission an der k. k. Technischen
Hochschule zu Wien vermochte der Verblichene bestimmenden
Einfluls auf den jungen technischen Nachwuchs zu nehmen.

Neben seiner so vielseitigen dienstlichen Titigkeit fand
Golsdorf noch die Zeit, sich auf das Grindlichste mit der
geschichtlichen Seite des Werdeganges der Lokomotive zu
befassen, DMit ihm ist einer der besten, wo nicht der beste
zeitgenossische Kenner der Geschichte des Lokomotivbaues zu
Grabe getragen worden. Die reichhaltige, von dem Dahin-
geschiedenen mit viel Liebe und Umsicht angelegte Sammelung
bildlicher und sonstiger Nachweise zur Lokomotivgeschichte
kann die durch sein Ableben auch in dieser Hinsicht gerissene
Liicke umsoweniger ausfiillen, als Gilsdorf bei seiner itberaus
starken beruflichen Beanspruchung begreiflicher Weise nicht
die Mufse dazu fand, auf diesem fiir die Kulturgeschichte der
Menschheit ebenso wichtigen, wie bisher wenig bearbeiteten
Gebiete seinen eigenen geistigen Besitz in zusammenfassender
Form fur die Nachwelt zu erhalten.*) Es finden sich nur einzelne
kleinere Abhandlungen von ihm aus diesem Gebiete, so ein in
der Geschichte der osterreichischen Eisenbahnen enthaltener
Aufsatz iiber die Geschichte des osterreichischen Lokomotivbaues.
Dagegen erfreuten sich zwei grolse Sammelwerke der Eisen-
bahnkunde, némlich die Roll’sche Enzyklopiadie des
gesamten Eisenbahnwesens und die Eisenbahn-
technik der Gegenwart seit liingerm seiner hochgeschitzten
und ersprielslichen Mitarbeit.

Iis ist verstindlich, dals der iulsere Aufstieg einer
hervorragenden Personlichkeit in der Beamtenlaufbahn sich in
rascher Folge abspielte. Der Ernennung zum Ingenieur 1893,

S0

*) Wie dem Verfasser dieses Nachrufes wiihrend dessen Druck-
legung bekannt geworden ist, hat Gélsdorf in dankbarer Erinner-
ung an die mannigfachen Ehrungen, die ihm die deutsche Techniker-
schaft entgegengebracht hat, seine ganze Sammlung von Schriften,
Zeichnungen, Bildern und Werken iiber Lokomotivbau letztwillig
dem Deutschen Museum in Miinchen iberwiesen. Es ist
hocherfreulich, daB dieser in seiner Art einzige Teil des Lebens-
werkes des Verstorbenen, an hierzu berufener Stelle gewissermafen
als ein Denkmal fiir seinen Stifter verwahrt, der technischen All-
gemeinheit durch das iiberaus dankenswerte Vermiichtnis fernerhin
ungeteilt erhalten bleibt.
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Oberingenieur 1894 und Inspektor 1896 im k. k. Eisenbahn-
ministerium folgt schon 1898 die Wiirde eines k. k, Baurates
und 1905 die Beforderung zum k., k. Oberbaurate. Nach-
dem Golsdorf schon im Jahre 1904 zum Vorstand-Stellver-
treter des Departements fir Lokomotiv- und Wagen-Bau bestellt
worden war, itbernahm er 1906 selbst die Leitung dieser
Abteilung des k. k. Eisenbahnministeriums. Im Jahre 1910

folgte die Ernennung zum k. k. Ministerialrat und 1913 unter |

Verleihung des Titels eines k. k. Sektionschefs die Ubertragung
der Leitung des Dienstes fiir den Bau der Lokomotiven, Wagen
und Einrichtungen fir die Werkstitten
Heizhiuser im Bereiche der k. k. dsterreichischen Staatsbahnen.

Verschiedene Orden, darunter neben solchen des IHeimat-

mechanischen

staates hohe preulsische, dinische und schwedische Auszeich-
nungen zeugten von der besonderen Wertschitzung, deren sich
der Dahingeschiedene in weiteren Kreisen an berufener Stelle
zu erfreuen hatte.
Offizierskreuz vom Roten Kreuze mit der Kriegsauszeichnung
war die wohlverdiente Auszeichnung fiir seine Verdienste auch

Das withrend des Weltkrieges ihmm zuerkannte

auf diesem Gebiete.

Die koniglich preuflsische Technische Hochschule in Han-
nover verlieh Golsdorf die Wirde eines Doktor-Ingenieurs
Ihren halber; der Verein deuntscher Eisenhahnverwaltungen
ehrte ihn durch Berufung in seinen Preisausschuls.

Frginzt und bestitigt wurden diese Auszeichnungen durch
die warme Verehrung und Hochschiitzung, deren sich Giolsdorf
bei seinen Untergebenen und Berufsgenossen als Fachmann wie
Mensch Malsen - zu erfreuen hatte. Sein

als wollverdienter

und |

ungemein schlichtes und gewinnendes, allen Aulserlichkeiten
und -Anspriichen der «Berithmtheit> so ginzlich abholdes Wesen
liefs auch den jungen und minder erfahrenen Fachgenossen
den Weg zu ihm leiclit finden, um sich Rates zu erholen; den
der Dahingeschiedene aus dem unerschiopflichen Schatze seines
Wissens gern in reichstem Malse erteilte, sich neidlos freuend,
wenn er dem Anderen dadurch zu einem Erfolge verhelfen
konnte. Wie er im Widerstreite der Ansichten iber brennende
technische Tagesfragen stets als ein ruhig und besonnen ab-
wiigender, die Menschen und Dinge ohne vorgefalste Meinung
und voraussetzungslos betrachtender Beobachter und Beurteiler
erfunden wurde, so war er seinen zahlreichen Untergebenen
ein gerechter, wohlmeinender, fir ihre berechtigten Anliegen
mit Wirme und Nachdruck eintretender Vorgesetzter, seinen
I'reunden und den zahlreichen, iiber die ganze Irde zerstreuten
Fachgenossen, denen es vergonnt war, personliche Beziehungen
mit ihm zu pflegen, ein zuverlissiger Freund und Berater.

So steht heante das Bild des schmerzlich betrauerten
Mannes vor unserem geistigen Auge. Viel zu frithe fir sein

. Land, das um seinen DBesitz beneidet worden ist, wie fir die

gesamte INisenbaln-Maschinentechnik hat er einem quillenden
Leiden erliegen miissen, dessen todlichen Wirkungen er sich
mit der ganzen ihm innewohnenden Tatkraft his fast zum
letzten Atemzuge entgegenstemmte. Die Saat aber, die er
selbstlos und mit vollen Hinden ausstreute, hat lingst tausend-
filtie Wurzel getrieben und Friichte getragen; sie wird sein
Andenken auch den kommenden Geschlechtern in Elren lebendig
erhalten. C—n,

Bericht iber - die Fortschritti des Kisenbahnwesens.

Allgemeine Beschrieibungan und Vorarbeiten.

Die Elekirotechnik unter dem Einflusse des Krieges
besprach Regierangsbaumeister Wechmann im Vereine deutscher
Maschineningenieure*). Wegen der beschrinkten in Deutsch-
land zu gewinnenden Kupfermengen miissen die elektrischen
Leiter aus anderm Stoffe hergestellt werden. Der deutschen
Technik ist es gelungen, auch mit Eisen und Zink betriebsicher
arbeitende Anlagen zu schaffen.

Die elektrische Leitfahigkeit von Ifisen betrigt nur 10
bis 189/, der des Kupfers, aulserdem flielst ein durch eine
eiserne Leitung gesandter Wechselstrom hauptsichlich in den

unmittelbar unter der Oberfliche liegenden Schichten, wodurch |

eine Vermehrung des elektrischen Widerstandes im Ganzen ein-
tritt. Die eisernen Leitungen und ihre Stitzen fallen daher
verhilltnismiifsig stark aus. Trotzdem gelingt es gemils den
Erfahrungen mit vielen im Bezirke der Direktion Berlin aus-
gefithrten Anlagen, Eisenleitungen herzustellen, deren iiulseres
Bild von dem der Kupferleitungen wenig verschieden ist.
Zink mufs zur Erzeugung von Draht in einem eigenartigen
Spritzverfahren veredelt werden, das dem Stoffe die erforder-

3 -—"‘—)ju.s;l:ﬁhrlich in Glaser’s Annalen.

| liche Biegsamkeit gibt.

Der -Zinkdraht muls vor Erwirmung
ither 130° und vor Zugbeanspruchung geschiitzt werden; aus
letzterm Grunde darf er nicht als Freileitung verlegt werden.
Sonst sind die bisherigen Erfahrungen mit fest verlegten Zink-
drihten und mit Zinkkabeln sehr befriedigend ausgefallen. Zum
Bewickeln von Maschinen. und - Spannungswandelern lonnen
Zinkdrihte anstandslos benutzt werden.

Das Zink dient auch zur Herstellung der elektrischen
Briicken an Schienenstdfsen. Statt der bisher iblichen be-
sonderen Kupferseile werden auf Grund von Versuchen der
Direktion Berlin auf der Strecke Berlin-Grols-Lichterfelde-Ost
die Anlageflichen an Schienen und Laschen nach dem Ver-
fahren der «<Metallisatorgesellschaft> zu Berlin mit flissigem

| Zinke bespritzt, was eine bessere elektrische Verbindung liefert,

als das bisher iibliche Verfahren.

Die Vorziige der elektrischen Beleuchtung der Weichen
haben die Direktion Berlin veranlalst, sie in grofserer Aus-
dehnung statt der mit Petroleum einzufithren. Bis Ende Mirz
1916 werden etwa 1100 Weichenlaternen elektrisch beleuchtet
sein, wodurch 33t Petroleum im Jahre gespart werden.
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Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Befestizung weicher

Dimme in Einschnitten. durch Stitzwinde.

Abb. 1. Querschnitt.

Mabstab 1: 148,

(Engineering Record 1916,

I, Bd. 73, Heft 3, 15. Ja-

nuar, 8. 72. Mit Abbild-
ungen,)

Zur Befestigung wei-
cher Dimme in Einschnit-
ten, wo sich das Gleis
auf die Linge von einer
oder zweiSchienen senkt,
haben sich doppelte Stiitz-
witnde lings beider Sei-
ten des Gleises bewiihrt
(Textabb. 1 bis 4). Die
2,44 m langen kiefernen
Stiitzbohlen von 7.5 ><
30 em Querschnitt wer- Abb. 2, Grundrifz, MaBstabXl : 148.
den nach Kntfernen der Bettung und Ausheben eines kleinen
Grabens mit einer Gleisramme eingetricben., E. L. Sinclair

Abb. 1 bis 4. Befestigung weicher Diimme

Abb. 3 und 4.

Abh. 5. Befestignng weicher Diimme durch
Grobmortelmaunern. Malistab 1:122.

Stiitzbohlen.

B Srangen 3mmg

55 m 3gem ledung
Abb, 6 und 7. Entwiisserung weicher Dimme.
3 Malfistab 1: 176,
| B Abb, 6. Abb. 7.
Urspriingliche A T
Unferbaukrone > &;/7/7—/#,4,4_
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915015 0,075 Myfferirotr 10cm &

=== ! 1

schligt fir denselben Zweck Mauern aus Grob-

3% 030

Zusammen- mirtel vor (Textabb. 5). Stiitawinde kosten un-

genagelt

gefihr 41, Grobmortelmauern 18 #/m.
Sinclair empfiehlt ferner zur Entwisser-
ung des Unterbaues in Kinschnitten 15 em weite,
itberglaste Muffenrohre, die bei unbestindigem Unterbaue durch
einen Trog aus Bohlen gestiitzt werden (Textabb. 6 und 7). B—s.

Ober

Schwere amerikanische Schienen,
(Engineering News 1915, 11, Bd. 74, Heft 16, 14. Oktober, S. 761.
Mit Abbildung.)
Die Zentral-Bahn von Neujersey hat vor einigen Jahren
eine 67, die Pennsylvania-Bahn cine 62 kg/m*) schwere Schiene
eingefithrt, die jetzt in 65 und 120 km Gleis liegen, und in er-

heblichen Mengen weiter verlegt werden sollen, Die Haupt-
Malse #) und Verhiltnisse sind:
Zentral Ps::;yl.
Haohe . mm 165 165
Breite des Fulses : » 152 140
Grolste Breite des Kopfes . Be - B0 76
Flanken des Kopfes geneigt lotrecht
Hohe des Kopfes . mm 51 48
» SESTEgeRE =l a e » 83 87
» ol OV T R S S » a1 31
Geringste Dicke des Steges » 19 17
Neigung der Laschen-Anlagen oben 9 14 18
» » » » unten » 14 14
Halbmesser:
Kopt . S e e e e D
Obere Ecken des Kopfes . . » 16 11
Untere » » > . » 4.8 1,6
Seiten des Steges . . . . . » 356 406
Ausrundungen des Steges oben.  » 10 13
» » » unten - 10 19
Ecken des Fulses . »- -3.2 1,6 |

Querschnitt : .

WOple o o o e e O 4032858810
.« .+ . qem 34,0 30,5
9, 81,9 20,3

SIS o o

*) Organ 1916, S. 103.
**) Die Mafie = 10 mm

sind auf volle mm abgerundet.

b a u.

Steg . . qem 18,6 15,9

I'ufs SRETE et e e o BT DA ()R8

R e A R [T PRI el g

Im Ganzen , . » 84,6 78,3

Trigheitsmoment . em' 3013 2855

Widerstandsmoment Kopf em® 339 319

» Tuls » 393 378

ey cht e e e RO T G T 62
B—s.

Stromschiene der West-Jersey- und Seeufer-Bahn,
(Electric Railway Journal 1915 II, Bd. 46, Heft 2, 10. Juli, S. 58,
Mit Abbildungen.)

Dic West-Jersey- und Seeufer-Bahn hat ungefiihr 212 km
Gleis mit Stromschiene und 32 km mit Oberleitung, von der
1,5 km die Stromschiene iibergreifen. Die Unterwerke liegen
in 16 km Teilung, Speiseleitungen fir die Stromschiene sind nicht
Die Sammelschienen der Unterwerke haben 700V
Spannung. Ziige von zwei bis sieben Wagen fahren zwischen
Camden und Atlantic City. Die Stromschiene (Textabb. 1 und 2)

Abb. 1. Abb. 2.

vorhanden.

Aufrifz.

Querschnitt

ist eine 50 kg/m schwere Breitfulsschiene von demselben Quer-
schnitte wie die Fahrschiene. Die stromdichten Stithle hestehen
aus kimstlichem Granite oder Porzellan und werden durch ein
metallenes, mit Schrauben auf der Schwelle befestigtes Kinstell-
lager in ihrer Lage gehalten. Die Schiene ruht lose auf dem
Stuhle. Die Stithle sitzen auf 2,84 m langen Schwellen in an-
nihernd 2,5 m Teilung. B—s.
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Bahnhofe und deren Ausstattung.

Amerikanischer Lokometivschuppen,
(Railway Age Gazette, Mai 1915, Nr. 22, 8. 1110, Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 14 bis 16 auf Tafel 28,

Die Buffalo, Rochester und Pitthurg-Bahn hat in Du Bois
im Staate Panama einen grofsen ringformigen Lokomotivsechuppen
aus Eisenbeton mit 16 Stinden in Betrieb genommen. Den
Querschnitt des Bauwerkes und die Anordnung der Eiseneinlagen
zeigt Abb. 14, Taf. 28. Die Sockel
Pteiler aus Grobmortel sind auf Pfihle gegriindet und durch
zwel Reihen Idisenbahnschienen iiber den Kopfen der Pfihle
verstirkt. Die Fensterfelder der Aulsenwand sind aus Ziegel-
mauerwerk errichtet und von dem Traggerippe aus Grobmirtel
unabhingig, so dals letzteres nicht beschidigt wird, falls eine
Lokomotive ihren Stand tberfihrt. Iiar die Eiseneinlagen sind
1125 km/qem Zug, fir den Grobmortel 35 kg/qem Druck zu-
gelassen. Das Dach hat Asphaltbelag und Rauchabfithrrohre
von Geviertquerschnitt aus Asbestmasse.

Die Arbeitgruben (Abb. 15, Taf. 28) sind 23,16 m lang,
1,22 m breit und 0,76 m tief. Der Fulsboden senkt sich von der
Mitte nach den Abwasserschiichten an den Grubenenden um je
152 mm, Als Baustoff diente Grobmortel durch Schieneneinlagen

der Aulsenmauern wund |

verstiirkt. Die Schienen liegen auf getriinkten 203 m starken und
305 m breiten Kiefernschwellen. Drei Arbeitstinde sind mit einer
Achssenkgrube nach Abb. 16, Taf. 28 versehen. Die grolsen
Fenster der Aulsen- und der Seiten-Winde im Mittelaufbaue
und die Tore sind aus Holz. Die unteren Fensterrahmen sind
dreiteilig mit beweglichen oberen und unteren Fliigeln. Von
den Fenstern im Mittelaufbaue ist die obere Hilfte zum Drehen
um eine wagerechte Achse eingerichtet. Der 150 mm starke
IFfulshoden hat eine Drahtnetzeinlage und ist mit einer 203 mm
hohen Schicht von Kohlenasche unterlegt. Die kinstliche Be-
leuchtung erfolgt durch elektrische Glithlampen Strahl-
schirmen, die das Licht auf die Arbeitstinde verteilen. Die
Mittelhalle enthiilt die Laufbahn eines Kranes fiir 13,5 t. Zur
Heizung dient Warmluft, die durch Leitungen im Fulsboden
verteilt wird und durch Offnungen in den Seitenwinden der
Arbeitgruben besonderer Vorwiirmer liefert
tiglich Warmwasser zum Auswaschen von sechs Lokomotiven.
Die Abwiisser des Schuppens miissen wegen ungiinstiger Vorflut
in einer Grube gesammelt, und durch eine selbsttiitig arbeitende,
elektrisch betriebene Pumpe weiter befordert werden. Der
Schuppen wurde von der Bahnverwaltung selbst gebaut. A. Z.

mit

ausstromt.  Iin

Maschinen und Wagen.

Der Lazaretizug des deutschen Museums in Miinchen.
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, April 1915, Nr. 17,
S. 849. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 13 auf Tafel 28,

Das deutsche Museum in DMiinchen hat nicht nur alle
irgendwie fiir Heereszwecke brauchbaren Maschinen und Ge-
rite aus dem Museumsbestande den entsprechenden staatlichen
Stellen zur Verfigung gestellt und die Arbeitskriifte des Museums
hierfiir nutzbar gemacht, sondern auch einen grolsern Betrag
zur Schaffung eines Krankenzuges bereit gestellt und selbst mit
grofser Tatkraft daran mitgewirkt, dals der Zug des Museums
fur Meisterwerke der Naturwissenschaft und Technik nun
aunch selbst ein Meisterwerk der Technik werde. Der Schutz-
herr des Museums, S. M. der Konig von Bayern, hat den Zug
S. M. dem deutschen Kaiser zur Verfigung gestellt, der ihn der
sechsten Armee des Kronprinzen Rupprecht von Bayern iiberwies.

Der Zug besteht aus 29 Wagen (Abb. 1, Taf. 28), TFir
die Beforderung der Verwundeten sind 15 Wagen mit rund
200 Betten bestimmt. Abb. 2 bis 13 auf Tafel 28 zeigen
die Einrichtung der Wagen im Grundrisse. Als Wagen fiir
Mannschaften dienen geriiumige, dreiachsige Durchgangwagen,
in denen je 14 Betten von 2,1m Linge und 0,8 m Breite
angebracht sind. Die Betten bestehen aus Tragbahren, die

zu zweien ibereinander in gefederte Gestelle stolsfrei eingelegt |

werden. Man kann tags die obere Bahre riickwirts herunter-
klappen und erhalt dann bequeme Polstersitze. Beim Einbetten
sehr schwer Verwundeter wird die obere Tragbahre entfernt
und ihre Matratze zur doppelten Polsterung des untern Bettes
benutzt. Der Verwundete liegt dann in bequemer Haéhe fiir
die drztliche Behandelung, Jedes Bett hat ein verstellbares
Tischchen fir IEfs- und Lese-Zwecke. Jeder Wagen enthiilt
noch einen Waschtisch mit Wiischeschrank und ecinen Schrank

zur  Aufbewalrung von Krankenkleidern. Der Wagen fir

Offiziere nach Abb, 3, Tafel 28 enthiilt sieben besonders ge-

| federte Betten mit Gestellen aus weils lackierten Iisenrohren.

Die Tragbahren bilden hier zugleich die Zugfedermatratzen.

Der Operationswagen zerfillt in fiinf Abteilungen. In der
Mitte liegt der geriumige Operationsraum nach Abb. 5,

Tafel 28 mit einem finfteiligen Operationstische, Schrank und
Wandtischehen fiir die Gerite und zwei grolse Waschbecken
mit laufendem warmem und kaltem Wasser, ferner vier trag-
baren Behiltern fiur Verbandstoffe und Heilmittel. TUber dem
Verbandtische ist eine starke elektrische Lampe mit Schein-
werferspiegel angebracht. Neben dem Verbandraume liegt ein
Abteil zur Reinigung und Entkeimung der Gerite mit Dampf
von 1,5 at aus einem besondern Dampfkessel. Alle Metall-
teile, mit denen der Arzt und die Kranken in Berithrung kommen,
bestehen aus poliertem Nickel, die brigen Teile sind weils
itherfangen. Wiinde und Decken sind ebenfalls weils lackiert,
die ersteren im untern Teile mit leicht abwaschbarer Lack-
leinewand bespannt. An einem Ende des Wagens liegt die
Apotheke, am andern der Réntgenraum. FEin besonderer Wagen
enthiilt den Behiillter zur Entseuchung der Bettwische, Matratzen
und Kissen bei 108 bis 110" C. Zum Entkeimen von Kleidern
und Lederzeug kann auch Formalin benutzt werden, In besonderen
Finrichtungen kann Ungeziefer mit Kohlensiure und Wasser-
dampf vernichtet werden, KEine Dampfwaschmaschine ermoglicht
die erste Reinigung der schmutzigen, verseuchten Wische.
Ein abgeschlossenes Abteil enthilt ein Brausebad fiir Avate
und Wirter, Den Dampf fir diesen Wagen liefert ein stehender
Dampfkessel. Zur Beleuchtung des Zuges wird elektrisches
Licht verwendet, das nicht nur eine bequeme Verteilung der
330 Lichtstellen, sondern auch die Anordnung einer besondern
Leselampe fitr jedes Bett und die Verwendung tragbarer Unter-

suchungslampen ermoglicht, Die Einrichtungen fir Gasbeleuch-
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tung werden nur aushiilfsweise benutzt, Der Strom wird in
einem besondern Beleuchtungswagen erzeugt. Zum Antriebe
des Stromerzeugers dient eine Benzintriebmaschine von 12 PS,
zur Aushiilfe ist ein Speicher mit 50 Zellen vorgesehen. TFir
Arzte, Krankenschwestern und Geistliche sind zwei Wagen mit
je finf Abteilen vorhanden, die mit je einem Ruhelager, Kleider-
schranke und Waschtische ausgestattet sind, der auch als
Schreibtisch benutzt werden kann. Iin Abteil ist als Arbeit-
zimmer fiir den leitenden Arzt bestimmt.

Die Wagen fiir die Krankenwiirter sind wie die Wagen
fir Mannschaften eingerichtet und enthalten je zehn Betten
und einen Tisch mit Stithlen Einnahme der Mahlzeiten.,
Der Verwaltungswagen enthiilt den Wohn- und Arbeit-Raum

zur

des Zugverwalters mit Schreibtisch, Aktenschrank und Kassen-
schrank, daneben einen Raum fir zwei Schreibgehiilfen mit
Arbeitstisch und Aktenbock und am andern Ende einen Speise-
und Erholungs-Raum fir die Arzte, Schwestern und Geistlichen,
Abb. 9, Tafel 28. Die Kicheneinrichtung nach Abb. 11,
Tafel 28 ist bemerkenswert durch den 3 m langen Herd in
der Mitte des Raumes und die geschickte Anordnung der
ganzen Einrichtung., Ferner sind hier ein doppelter Spiiltisch,
drei Kiichenschrinke, ein Anrichtetisch, Wasser- und Kohlen-
Behiilter vorgesehen, Man kann hier Essen fiir 300 Mitfahrende
bereiten, Die Kochgeschirre sind teils aus Aluminium, teils
aus Nickel hergestellt. Die Speisen werden vom Kiichenwagen
in tragharen Kochkisten nach den einzelnen Krankenwagen
befordert. Dem Kiichenwagen folgen zwei Wagen fiir Kiichen-
und Wiische-Vorriite, Fir letztere sind grolse Schrinke vor-
gesehen, die in der Regel 650 Decken, 450 Hemden und 900
Bettiicher aufzunehmen haben. Der Gepiickwagen fiir das Gepitck
der Arzte und Schwestern enthdlt auch Schlaf- und
Aufenthalt-Raum fir die Zugmannschaft. Weitere Fahrzeuge
nehmen die Kleider und Ausriistungstiicke der Kranken und
die Kohlen- und Holz-Vorriite auf. Jeder Wagen ist mit Fern-
sprecher zum raschen Herbeirufen der Arzte und Wirter ver-
sehen. Im Gegensatze zu vielen preulsischen Krankenzigen
werden die Krankenwagen mit eisernen Fiillofen beheizt, um
den Schwierigkeiten der Mitnahme von Ileizkesselwagen zu
entgehen. Durch Bilder und Karten ist den Riumen ein mog-
lichst wohnliches Aussehen gegeben. Zur
eine reich ausgestattete Biicherei und ein Grammophon vor-
handen, fir Andachten ein kleines tragbares Harmonium,
ATl

einen

Unterhaltung ist

Prefsschmierung fiir Lokemotiven,
(Railway Age Gazette, Oktober 1915, Nr. 14, 8. 612. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 27 bis 29 auf Tafel 28,

Zur Schmierung von Lokomotivzilindern wird in Amerika
neuerdings ein Prelsoler nach Nathan (Abb. 27 his 29, Taf, 28)
auf den Markt gebracht.
Liange verstellbarer Schwinghebel A, der mit einer Schubstange
von einem beliebigen Teile des Lokomotiviriebwerkes aus in

Zum Antriebe dient ein in seiner

Sign

Licht- Formsignale aul der elektriseh ausgebauten Strecke der
Pennsylvania - Bahn zwischen Philadelphia und Paoli.
(Railway Age Gazette 1915, I, Bd. 58, Heft 10, 5. Miirz 1915,
S. 404 mit Abbildung; Signal Engineer, August 1915, S. 223

Die 32 km lange viergleisige Vorortlinie Philadelphia-

Bewegung gesetzt werden kann, Der Hebel A bringt die
wagerechte Welle B in Schwingung, die im Innern des Pumpen-
gehiuses mit dem Schwinghebel C in die Schlitzfiihrung D
am Ende des mit langer Dichtung in den Olbehilter eintreten-
den Tauchkolbens I eingreift. Bei dieser Anordnung des An-
triebes kommen auf jede Umdrehung der Triebachse zwei Kolben-
hitbe der Olpumpe. Die Olabgabe ist daher reichlich. In
Abb, 27, Taf. 28 steht der Tauchkolben am Ende des Prelshubes,
auf dem entgegengesetzten Totpunkte gibt er die Offnung F des
eigentlichen Prefszilinders frei, so dafs Ol unmittelbar aus dem
Behiilter G eintreten kann. Kin federbelastetes Riickschlagventil
verhindert den Riicktritt des Oles aus den Rohrleitungen.
Fiir jeden Lokomotivzilinder ist eine Pumpe erforderlich.
Zur Heizung des Olvorrates im Winter geht quer durch den
Behiilter ein Abdampfrohr H der Luftpumpe. Ein Schutz-
mantel J mit Offnungen ins Freie ermiglicht den Umlanf
frischer Aulsenluft um das Dampfrohr und verhindert dadurch

Uberhitzung des Olvorrates. ASS,

Amerikanisches Lokomotiv- und Tender-Drehgestell,
(Railway Age Gazette, Oktober 1914, Nr. 17, 5. 741. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 17 his 25 auf Tafel 28.

Die Bauart des neuartigen Lokomotiv-Drehgestelles nach
Abb. 17 bis 22, Taf. 28 bezweckt gleichbleibenden Widerstand
bei der Seitenverschiebung, withrend bei der iiblichen Anordnung
der Riickstellvorrichtung der anfinglich geringe Widerstand
mit der Seitenverschiebung zunimmt. Hierzu liegt die mit
kriftizem Boden versehene Spurpfanne auf besonderen Schneiden S,
die sich mit zwei Wilzlagern lose auf das mittlere Rahmen-
querstiick stiitzen. Die in Abb. 20 bis 22, Taf. 28 besonders
dargestellten Schueidenlager sind mit dem Drehteller durch eine
Lasche verbunden. Nach den Betriebserfahrungen laufen diese
Gestelle in der Geraden sehr ruhig und durchfahren die Gleis-
Die Abnutzung der Radflanschen an
Die Bauart, besonders

bogen ohne Zwingung.
der fithrenden Achse ist sehr gering.
die Querversteifung des ganz aus Stahlgulsstiicken zusammen-
zesetzten Rahmens ist sehr kriftig.

Das Tenderdrehgestell nach Abb. 23 bis 25, Taf. 28 bezweckt
ehenfalls besonders sanften Lauf mit leichtem Anpassen an die
Gleislage, ohne die starre Rahmenverbindung aufzugeben. KEs
kann mit festem und seitlich verschiebbarem Drehpunkte ge-
liefert werden. Die Rahmenwangen aus Stahlguls stiitzen sich
mit je drei kurzen Wickelfedern auf die Achsen und sind.
durch einen kriiftigen Blechquertriiger in der Mitte mit sorg-
filtiger Nietung verbunden. Der Wiegebalken ist beiderseits
auf je drei Blattfedernpaare gelagert. Soll Seitenverschiebung
moglich sein, so wird die Wiege zweiteilig gemacht, der obere
Balken mit der Spurpfanne fir den Drehzapfen stitzt sich
dann auf den untern Wiegebalken mit zwei Pendelstiitzen P,
deren Kopfform je nach dem Malse der gewiinschten Verstellung
und Gegenkraft ausgebildet werden kann. Die weiteren Einzel-

heiten der Bauart gehen aus den Abbildungen hervor. A. Z.
ale.
Paoli wird seit Februar 1915 elektrisch betrieben. Bei

Gelegenheit des Einbaues der elektrischen Ausriistung wurden
Versuche mit Licht-Formsignalen gemacht, die nach mehr-

| fachen Verbesserungen bei Tag und Nacht und jedem Wetter
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ansicht

Folge von Spiegelungen nicht brennender Lampen ausgeschlossen
sind, Dies wird durch die Gestalt des Declglases und die
eigentiimliche Neigung des Hohlspiegels erreicht. Als Licht-
quelle wird eine Glithlampe mit Schraubendraht von 10 Kerzen
verwendet , deren Leuchtpunkt genau im Brennpunkte einer
Fresnel-Linse von etwa 60 mm Brennweite und 135 mm
Das Deckglas ist leicht gelb gefarbt, um
Die Glith-

Durchmesser steht.
die Lichter von balnfremden zu unterscheiden.

| lampe verbraucht bei 12 V Spannung nur 0,5 Amp Strom,

bilder dienen je finf Sitze zu je vier Blendlampen vor einem |

dunkeln Blechhintergrund, mit denen die in Textabb. 1 bis 3
dargestellten Signale gegeben werden. Die Signalbilder sind
der Fligelstellung angepalst.

Die Ausbildung der Blendlaterne ist das Iirgebnis vieler
Versuche (Textabb. 4). Sie ist so gebaut, dals alles von aufsen

auffallende Licht zerstreut wird, und unklare Signalbilder in

Betrieb in technischer Beziehung.

Heizung mit Torfpulver,
(Teknisk tidskrift. Mekanik. 1916, Heft 3.)

Die Versuche der schwedischen Bahnen mit Torfpulver
als Heizstoff greifen schon weit zuriick, haben aber erst in
letzter Zeit, nach lingerm Betriebe der Versuchlokomotive,
‘sichere Ergebnisse geliefert. Zum Zwecke endgiiltigen Ver-
gleiches wurden im November 1915 auf der 95,95 km langen
Strecke Hallsberg-Mjolby Probefahrten mit der Versuchloko-
motive und einer gleichen fiir Kohlen angestellt. Die nach
einem geschiifzten, auch in Finnland geprobten Verfahren der
Motala Verkstads Nva Aktiebolag und des Maschineningenieurs
von Porat ausgeristete Lokomotive fiir Torfpulver unter-
scheidet sich Aufserlich von der fir Steinkohlen nur im Tender,

Organ fiir die Fortschritte des Fisenbahnwesens. Neue Folge, LI Band.

11

. Heft,

Dieser geringe Strombedarf ist ausschlaggebend fir die Ver-
wendbarkeit der Signalart, da bei jedem Signalbilde dauernd
zwei Sitze Lampen brennen misssen, Die Reichweite der
Laterne betriigt bei hellstem Tageslichte 1350 m. Bei Dunkel-
heit wird zur Herabminderung der IHelligkeit der Speisestrom
dureh Handumschaltung auf 6 V gedrosselt. Der wasserdichte
Gulscisenkasten der Laterne triigt unten eine Schelle, mit
der er auf einem Gasrohre festgeklemmft wird.

Die Gasrohrstander sind so angeordnet, dals fir jedes
Signal die in Textabb. 1 bis 3 gezeigten Signalbilder durch

| Aufleuchten von je zweimal vier Einzellaternen erzeugt werden.

Die Schalter der Signalstromkreise werden in itblicher Weise
bei selbsttitiger Sicherung der Zugfolge durch Gleisstrome und
im Bereiche der Stationsblockung durch Handhebel gesteuert.

Die Erhaltung beschriinkt sich auf Ersatz ausgebrannter
Lampen,

Die Lokomotivfithrer gaben bei einer Umfrage den Lichf-
signalen den Vorzug vor Armsignalen, hauptsiichlich wegen der
Klarheit und schnellen Einstellung der Signalbilder. D.

und zwar durch den iiber dem Wasserbehiilter aufgebauten und
nach aulsen vollig abgeschlossenen Behilter finr Torfpulver mit
zwei luftdicht verschraubten Ofinungen zum Einfillen des Pulvers
im Dache. Der Behilter fiir 4t Torfpulver fir einen Giiterzug
von 650t und 100 km Fabrt, oder einen Fahrgastzug von 300t
und 130km Fahrt bildet eine vierseitige, abgestumpfte Piramide,
und ist mit Blechplatten bekleidet, so dals das Pulver leicht
abrutscht, Vom Torfbehilter geht eine Leitung aus, die mit
einem Mundstiacke in den Feuerrawm mindet, und durch die
das Torfpulver von einem Geblise mit Dampfmaschine in den
Feuerranm geblasen wird. Die Regelung der Zufuhr geschieht
vom I'ihrerstande aus mittels Hebels, Das Torfpulver im Be-
hiilter kann notigen Ialles durch Kinblasen von Luft gelockert
1916, 98
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werden. Der Feuerraum ist mit feuerfesten Ziegeln in eine
Zindkammer, zwei Seitenkanile und eine obere Kammer ge-
schieden, durch die die Brenngase geteilt und anderthalbmal
im Feuerraume hin und zuriick gefithrt werden, bevor sie ab-
ziechen. Zur Anzindung des Torfpulvers ist im TFeuerraume
unter dem Mundstiicke ein kleiner Rost angebracht, auf
Steinkohle brennt; Verbrauch an Kohle betrigt durch-
schnittlich 3 bis 4 kg auf 100 kg Torfpulver, 300 kg Kolle
werden im Tender mitgenommen. Die Lokomotive hat keinen
Tunkenfinger; die Funken sind sehr klein und leicht und er-

der

16schen, ehe sie zu Boden fallen. TFunkenwurf tritt iiberhaupt
nicht ein, wenn die Zufuhr an Torfpulver der Leistung ent-
spricht.

Die Finrichtungen fiir diese Heizung sind einfach und
koénnen ohne grilsere Verdinderung an jeder Lokomotive fiir
Kohlenheizung angebracht werden. Grolsere Veriinderungen
sind am Tender erforderlich, aber sie sind billig im Verhilt-
nisse zu den Kosten der Einfithrung einer neuen Lokomotivart
fiir Heizung mit Torfpulver.

Die Versuchlokomotive hatte vorher ganzen Herbst
auf verschiedenen Strecken Dienst getan und war nach An-
bringung einiger Verbesserungen seitens der Bauanstalt im
November 1915 fertic zum Vergleiche.

Bei den schr gewissenhaft angestellten Versuchen wurde
ein Zug aus Drehgestellwagen mit 300t Gewicht bei 55 km/St
Grundgeschwindigkeit verwendet; die Mannschaft blieb immer

dieselbe, Die Lokomotive fiir Kohle war neu, so dals der

den

dem |

| im Mittel 4400 WE/kg nutzbaren Heizwert

Dampfverlust durch Lecken und Kesselstein gegeniiber der fur
Yon den Heizstoffen wurden bei jeder
Die genaue Untersuchung ergab
fuir Torf und
7240 WE kg fir Kohle, Uber die Warme in der Rauchkammer,
den Unterdruck des Feuerraumes und der Rauchkammer und
die Wiarme des Dampfes wurden genaue Vergleichmessungen
angestellt. Der Dampf aus Torfpulver zeigte hohere Uber-
hitzung, weil das Torfpulver mit lingerer Flamme brennt und
die Brenngase deshalb im I'euerraume hohere Wirme geben
als bei Kohle; das Verhiltnis ist: 1670 : 15109 Die Wirkungs-
grade des Kessels und des Heizstoffes sind wegen der selbst-
titigen Heizung bei Torfpulver etwas hoher als bei Kohle.

Der Hauptzweck der Probefahrten war, festzustellen, wie
grols der Verbrauch an Torfpulver im Vergleiche zu dem an
Steinkohle bei Lieferung gleicher Dampfmengen und gleichen
Forderleistungen sei. KEs ergab sich nach Umrechnungen unter
Voraussetzung von Dampf mit 190° und 665 Wi kg, der Heiz-
werte 4300 und 7000 WE/kg und der Wirkungsgrade 0,73 und
0,65 der Kessel, dals 1,45 kg Torfpulver unter gleichen Ver-
hilltnissen dieselbe Leistung und Dampfmenge liefern wie 1 kg
Steinkohle.

Zur Zeit wird das Torfpulver in Sicken
deren Leerung in den Pulverbehiilter ist etwas umstindlich.
Wenn aber das Torfpulver Umfange eingefithrt
wird, kinnte es in besonderen Behilterwagen geliefert und aus
diesen mit Luft in den Tender geblasen werden. Dr. S.

Torfpulver gering war.
TFahrt Proben entnommen,

noch geliefert;

in grifserm

Besondere Eisenbahnarten.

Verbindungshahn bei Neuyork auf Long Island.

(Railway Age Gazette 1915 1I, Bd. 59, Heft 10, 3. September, S. 421,
Mit Abblldun"en)

Hierzu Zeichnung Abb. 26 auf Tafel 2%.

Die viergleisige Strecke der im Baue befindlichen, in Abb. 26,
Taf. 28 mit kriftiger dargestellten Verbindungsbahn
in Neuyork verlalst den viergleisigen Harlemfluls-Zweig der
Neuyork-, Neuhaven- und Hartford-Bahn bei der 142. Stralse
in Broux, fithrt iber den Meeresarm von DBroux, die Randalls-
Insel, das Kleine Hollentor, in scharfem Bogen iber die Wards-
Insel auf einer Bogenbricke*) iber das Idllentor
nach Long Island, In Long Island City fihrt eine zweigleisige
Verbindung fir Fahrgastziige nach dem Abstellbahnhofe Sunny-
side**), Wo sie an die Pennsylvania-Bahn anschliefst. Kine

*) Organ 1914, S, 385,
**) Organ 1911, 8. 283 und 436.

Linie

dann

zweigleisige Giiterbahn verlifst die Fahrgastbahn bei der Stemler-
Stralse in Long Island City, fithrt nach einer Verbindung des
Long-Island-Netzes mit der alten Manhattan-Beach-Road nahe
T'resh-Pond-Junction, und weiter iiber die Zweiglinie der Long-
Island-Bahn nach Bay Ridge, wo sie mit dem gegeniiber in
Neujersey liegenden Giterbahnhofe Greenville der Pennsylvania-
Bahn durch Fihren verbunden ist,

Die Quelle enthiilt Angaben iber die verschiedenen Bau-
werke der die Ostflufs-Briicke *) der Verbindungsbahn bildenden,

ungefihr 5 km langen viergleisigen Strecke. Die Bauarbeiten
dieser Strecke leitet die Verbindungsbahn durch G, Lindenthal
als Oberingenieur, 0. H. Ammann als Vertreter und H. W.
Hudson fir die Ausfihrung. B-—s.

*) Olg.m 1908, S. 327.

Biicherbesprechungen.

Deutsehe Industrien und der Krieg, III. Teil. Verarbeitende
Industrien (chemische und mechanische) und Verkehrswesen.
Von Dipl.-Ing. K. Baritsch, Baumeister der Baudeputation,
Dozent am Hamburgischen Imlomal-lnstltut und am Tech-
nischen Vorlesungswesen. Hamburg 1916, Boysen und
Maasch, Preis 1 .#. Reinertrag fir dle Unterstiitzangs-
kasse der Hamburger Kolonne vom Roten Kreuz.

Wir haben frither*) iiber die Teile I Eisen und II Tech-
nische Rohstoffe berichtet, jetzt liegt der Teil III als Abschluls
des Werkes vor, der unsern Leserkreis im engern angeht.
Der Teil ist den Erzeugnissen der Chemie und des Ma%hmen-
baues und dem Verkehre gewidmet, wobei die deutschen Eisen-
bahnen, die Binnenschiffahrt, der Strafsen-, Post- und Tele-
graphen-Verkehr kurz, dann der Weltverkehr zur See unter Bei-
bringung werivoller Zahlennachweise eingehend hehandelt werden.

*) Organ 1915, 8. 330.

Das ganze Werk gibt eine knappe, aber auf weitgehender
Sammelung beruhende, daher vollstindige Ubersichten liefernde
Darstellung der Beziehungen von Handel und Gewerbe, die
jetzt Gegenstand vielseitiger und breiter Behandelung sind,
und das in nachster Zeit in noch hoherm Malse werden. Die
Arbeit ist daher als eine besonders zeitgemiilse anzufithren.

Grundziige des Eisenbalmbaues. III. Teil. Telegraph, Fern-
sprecher und andere Schwachstromanlagen von Dipl.-Ing.
Professor W. Kochenrath, Oberlehrer an der Konigl.
Preuls. Baugewerkschule zu Frankfurt a. M. 23{. Band der
Bibliothek der gesamten Technik. Leipzig, Dr. M. Jinecke.

Das treffend und knapp gefalste, gut aunsgestattete Buch
ist in erster Linie auf die Befriedigung der Dediirfnisse mittlerer
technischer Lehranstalten berechnet, bildet aber darither hinaus ein
wirksames IHulfsmittel fir jeden im I.l‘-(,nh‘l]llll)(,t.lltl)t Tdtl“’ﬁl]

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Gehmmer Remcrungsrat Profeasor a D -ﬁt *3ng. G. Barkhausen in IIn.nnm er.
C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H. in Wiesbaden.



