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AeHdernng der Ban< und Betrieb-Stoflfe und deren sparsame Verwendung.
Wir nähern uns dem Ende des zweiten Kriogsjahres und

nach wie vor wickelt sich auf unseren Eisenbahnen ein riesen

hafter Verkelir ab, der auch den stärksten Anforderungen nacli-
zukommen vermag. Das deutsche Volk hält es für selbst

verständlich, dafs seine Eisenbahnzüge wie im Erieden weiter
laufen und macht sich keine tiefen Gedanken darüber, ob und
wie das möglich ist, aber der mitten im Betriebe stehende

Eachmaim weifs, welche unendliche Menge aufreihender Klein
arbeit erforderlich ist, um die Leistung der Eisenbahnen bei
der jetzigen Wirtschaft auf voller Höhe zu erhalten. Selbst

verständlich spielen dabei die Veriiältnisse der Arbeitskräfte,
also das riesige Heer der erforderlichen Beamten und Arbeiter,
eine ausschlaggebende Rolle, aber auch die rein teclinische

Seite liat an diesem Kriege eine Bedeutung gewonnen, die
nicht unterschätzt werden darf. Diese in allgemeinen Grund
zügen unter Hervorhebung einzelner Soiiderbeispiele darzustellen,

ist der Zweck nachfolgender Zeilen.

Aus den bekannten Ursachen herrscht starke Knappheit
an vielen Bau- und Betrieb-Stoffen, die bisher in grofser Menge
für Eisenbahnzweckc verwendet wurden und die nun zum Teile

auch noch von der Heeresverwaltung dringend gebrauclit werden.
Es ist daher unbedingt geboten, mit den vorhandenen Beständen

haushälterisch umzugehen, ihre fernere Verwendung ganz ein
zustellen, wenn Ersatzstoffe verfügbar sind, andern Falles nur so
geringe Mengen davon zu verbrauchen, wie unbedingt nötig
sind, alle Abfälle zu sammeln und, wenn möglich, erneuter
Verwendung zuzuführen.

Unsere grundlegenden Baustoffe, Eisen und Stahl,
stehen uns nach wie vor in unerschöpflichen Klengen zur Ver
fügung; besonders, seitdem die Manganfrage ihre befriedigende
Lösung gefunden hat, sind wir hier vom Auslaiide völlig unab
hängig geworden. Aber viele zur Veredelung dienenden seltenen
Stoffe sind nur in beschränktem Mafse vorbanden, so dal's in
allen diesen Fällen die gröfste Sparsamkeit am Platze ist. Eine

besonders wiclitige Rolle spielt der veredelte Stahl bei der
Bearbeitung härterer Baustoffe. Wenn auch für viele Zwecke
die hochwertigen Kohlenstoffstähle ausreichen, so sind doch für
die heutigen Arbeitverfahren mit ihren Maschinen für Hoch

leistung beispielsweise die Schnellaufstähle unentbehrlich, und
hier bietet sich ein dankbares Feld für wirksames Sparen.
Bisher verfuhr man wohl in der Regel bei Einführung der

Maschinen für Schnellarbeit so, dafs beispielsweise dem Dreher
statt des gewühnlicben Werkzeugstahles Schnellstalil eingehändigt

wurde. Wenn man nun den Verbrauch dieses wertvolleu Schnell-

stahles einschränken will, so mufs man sich zunächst darüber
klar sein, dafs der Stahl in der Hauptsache nicht unmittelbar

durch seine Leistung, sondern durch das Nachschleifen der
Schneiden verzehrt wird, wobei alle die Schneide bildenden
Flächen um eine Schicht überall gleicher Dicke zurückgeschliffen

werden müssen, so dafs bei jedem Nachschleifen die Länge

des ganzen Stahlkörpers um ein wenn auch geringes Stückchen

verkürzt wird. Da fast die ganze abgeschliffene Stahlmenge
verloren geht, wird die gröfste Ersparnis erreicht werden, wenn
nur der wirklich arbeitende Teil des Stahles, also die eigent

liche Schneide selbst aus Schnellstabi besteht und somit nur

hier ein Abschleifen von Schnellstahl eintritt. Eine erhebliche

Besserung haben in dieser Hinsicht schon die Stahlhalter mit

sich gebracht, aber eine wirklich einwandfreie Lösung der

Frage ist nur durch aufgoschweifste Schneiden möglich. Dabei

ist zu fordern, dafs mit derartigen Stählen mindestens die

Leistung der Vollstähle erzielt wird. Die aufgeschweifstc

Schneide mufs also so hart und so fest mit dem Grundstahle

verbunden sein, dafs sie allen Beanspruchungen gewachsen ist.

Wenn nun viele Werke das Aufschweifsen versuclit und wieder

aufgegeben haben, so ist das nur dadurch zu erklären, dafs

die Stähle diese Bedingungen nicht erfüllten, weil sie nicht

sachgemäfs geschweifst waren.

Tatsächlich besteht ein einfaches und sicheres Verfahren. Aus

der verschiedenen Beurteilung der aufgeschweifsten Stähle scheint

aber hervor zu gehen, dafs dieses wenig bekannt ist. Beim Schweifsen

so verschiedenartiger Stahl- und Eisen-Arten kommt es darauf

an, durch ein geeignetes Schweilspulver eine Übergangschicht zu
erzeugen, die sich während des Sclnveifsens bildet. Versuche

haben eine Mischung von Eisenfeilspänen mit Kohlenstoff ab

gebenden Körpern nebst den crforderliclien Flulsmitteln in

folgender Zusammensetzung als wirksames Schweifspulver ergeben:
34 "/q Eisenfeilspäne, 11 "/,j Hornspäne, 11"/,) Grafit, 22 "/p
geschmolzener und gestol'scner Borax, 22"/„ gestofsenes Glas.
Das Schweifsen seihst ist leicht oiine besondere Übung aus

zuführen und gelingt schon bei verhältnismäfsig niedriger Wärme,
da das Scliweifsmittel weder treibt noch wegfliefst. Die Sclmeid-

plättchen werden so fest mit dem Grundstahle vereinigt, dafs
für lUe Fortscliritlo des Eisenbahnwesens. Neue Folge. I.III. Band, lö- Heft. 191i>.



in der Schweifsfuge nie ein Bruch eintritt, gleichgaltig ob es

sicli um "Werkzeugstahl, Bessemerstahl, Federstahl, Schweifs

oder Flufs-Eisen handelt. Derartige Stälile können ohne Weiteres

zu allen Arbeiten, wie Drehen, Hobeln, Stofsen, verwendet

werden, die Benutzung voller Schnellsthhle ist daher nicht

mehr zu rechtfertigen.

Die hohe wirtschaftliche Güte dieses Verfahrens dürfte

besonders aus Folgendem hervorgehen. Während beim Nach

schleifen eines Vollstahles von den Seitenwänden in ganzer

Höhe eine entsprechende Schicht Schnellstahl abgeschliffen

werden mufs, kommt bei aufgeschweilsten Stählen dafür nur

die Höhe des Schneidplättchens in Betraclit. Da erfahrungs-

gemäfs 6 bis 8 mm starke Plättchen völlig ausreichen, während

die Höhe der Vollstähle etwa 35 mm beträgt, ergibt sich eine

Ersparnis an Schnellstahl im Verhältnisse 4 bis 5:1. Dabei

erfordert das Nachschleifen selbst nur halb so viel Zeit, so dafs

die zum Aufschweifscn nötige Arbeitzeit schon hierdurch aus

geglichen ist. Da ferner jeder Schnellstahl sehr spröde ist,

brechen Vollstähle bei plötzlicher starker Beansi)ruchung er-

fahrungsgemäfs leicht, wodurch erhebliciie Verluste entstehen.

Bei aufgeschweifsten Stählen kann zäher Stoff für den Grundstahl

gewählt werden und jedes kleinste Bruchstück Schnellstahl
Verwendung finden, das sonst unverwertbar wäre. Auch sind bei

aufgeschweifsten Stählen die beim Nachschmieden der Vollstähle

unvermeidlichen Verluste nicht zu befürchten. Dieses Verfahren

hat so grofse Vorzüge, dafs seine allgemeine Anwendung in

vaterländischer Hinsicht erwünscht wäre; vielleicht ist es auch bei

anderen Werkzeugen, wie Bohrern, Fräsern, Sägen, zu ver

werten. Für derartige Zwecke findet jedoch auch der hoch

wertige elektrisch gewonnene Stahl neuerdings vielfach Ver
wendung, wenn er auch als Ersatz für Schnellstahl nicht in

Frage kommen kann. Zur Wiedergewinnung der wertvollen
seltenen Zusatzstoffe sind alle Schnellstahlabfälle, nach ihrer

Zusammensetzung getrennt, besonders sorgfältig zu sammeln.

Überhaupt spielt das Eisen in seinen Abarten eine aus

schlaggebende Rolle als Ersatzstoff, und die Verhältnisse haben

manche tief eingewurzelte Anschauungen über verschiedene

Baustoffe als unbegründet erwiesen. Hierher gehört besonders

die Verwendung des Kupfers im Lokomotivenbaue, das als

Baustoff für Feuerbüchsen, Stehbolzen, Rohre und andere Teile

für unentbehrlich gehalten wurde; heute wird es durch Flufs-

eisen mit bestem Erfolge ersetzt. Voraussetzung ist, dafs für

einen so stark beanspruchten und empfindlichen Dampfkesselteil,

wie die Feuerbüchse, die günstigste Festigkeit und Dehnung
des Baustoffes, weichen basischen Mai-tineisens von mindestens
34kg/qmm Festigkeit und 25 Dehnung, ermittelt und ein
gehalten wird, und dafs die Verarbeitung gewissenhaft ge
schieht, damit nicht im Betriebe später auftretende Mängel

dem Baustoffe zur Last gelegt werden. Auch darin müssen erst

Erfahrungen gesammelt werden, um ein endgültiges Urteil

fällen zu können. Für Kupferrolire wird Schweifseisen viel
verwendet, schwächere kupferne Behälter und ähnliche Stücke

werden aus verzinktem Eisenbleche oder aus Zinkblech herge

stellt. In der Elektrotechnik kommen als Ersatz für Kupfer

wohl nur Zink und Eisen in Betracht, und das grofse Gebiet
der elektrischen Leitungen hat ohne erhebliche Schädigung auf

die weitere Verwendung des Kupfers verzichten können. Auch
werden bereits Stromerzeuger, Triebmaschinen und Umspanner

ohne Kupfer ausgeführt.
Die für Gufsstücke viel benutzten Kupfer- Zinn-

Mischungen, besonders Rotgufs, haben ebenfalls das Feld
räumen müssen, und wieder ist es das Eisen als Flul'seisen-
oder Grau-Gufs, das in die Bresche springt; auch schmiedbarer
Gufs und Schmiedeeisen kommen hier in Frage, sogar eiserne

Lagerschalen fallen nicht mehr auf. b'ür Türdrücker, Hand
griffe, Geländer und ähnliche Teile der Ausrüstung hat sich
Oberfangenes oder feuerlackiertes Eisen bewährt. In besonderen

Fällen kann auch Gufsmessing oder Prefsmessing Anwendung

finden.

Wohl eine der schwierigsten Aufgaben bieten die Zinn-
Antimon-Mischungen, für die vollständiger Ersatz für
alle Fälle wohl nicht leicht zu finden sein wird. Hier mufs

also wieder Sparsamkeit walten, um Mangel an knappen Stoffen
zu verhüten. Nahe liegt der Ausweg, die Mischung mit
anderen, nicht so knappen Weichmetallen bis zur zulässigen
Grenze anzureichern. So leistet für geringwertige Lager eine

zinkreichere Mischung dieselben Dienste, und Stoi)fbüchsen aus

Metall sind auch mit bleireichen Mischungen ohne Anstände

im Betriebe zu halten, wenn man nicht zu anderen metallfreien
Packungen greifen will. Wenn auch noch Stärke und Umfang
der Lagereingüsse nachgeprüft und auf das erforderliche Mindest-
mafs eingeschränkt werden, wird das Durchhalten mit den
verfügbaren Beständen wohl keine grofsen Schwierigkeiten ver
ursachen. Zudem gewinnt es in letzter Zeit den Anschein,

als ob es unserer technischen Chemie gelingen wird, ohne Ver
wendung des Zinnes andere geeignete weiche Metallmischungen
für Lagerzwecke ausfindig zu machen. Weifsblech, verzinntes
Eisenblech, kann in den meisten Fällen durch verzinktes Eisen
blech oder durch Zinkblech ersetzt werden. Für Lötzwecke

kann jedoch Zinn auch ferner nicht entbehrt werden.
Für die weitere Verwendung eines so wertvollen Metalles

wie Nickel besteht kein Zwang, es mufs für Heereszwecke
verfügbar gehalten werden. Nickelstahl kann für Eisenbahn
zwecke mit bestem Erfolge durch hochwertigen Kohlenstahl

ersetzt werden. Die bisher aus Reiiinickel gefertigten Wasch

becken und Schalen in den Wagen für Fahrgäste werden durch
solche aus Steingut oder überfangencm Eisen ersetzt. Die
Hohlspiegel für Scheinwerfer der Lokomotivlaternen werden
gleichfalls aus überfangenem Eisenbleche hergestellt.

Aber auch andere Baustoffe, wie ausländisclie Hölzer,

Gummi, Leder, Baumwolle, Jute, Hanf, Flachs, Asbest und
Filz, sind knapp und erfordern sparsamste Führung der Wirt
schaft. Da man bei Bedarf künstlerische Wirkungen auch

auf andere Weise erzielen kann, sind die überseeischen

Hölzer wohl alle zu entbehren und durch heimische zu ersetzen.

Beim Gummi ist die Ersatzfrage schon recht schwierig, zumal
dieser Stoff für die Heeresverwaltung von gröfstem Werte und

daher frei zu machen ist. Hauptsächlich handelt es sich um

die Heiz- und Brems-Schläuche, die aus aufgefrischtem Altgummi
hergestellt werden können, wenn man mit Rücksicht auf die
hohen Umbaukosten von Metallschläuchen vorläufig noch Abstand

nehmen will. Mit Metallheizschläuchen liegen jedoch bereits



günstige Ergebnisse vor. Schadhafte Schläuche werden nicht

durch neue ersetzt, sondern unter Benutzung von Zwischen

stücken aus Eisenrolir ausgebessert. Für andere Zwecke inüs.sen

Hanf- oder Metall-Schläuche verwendet werden. Zum Dichten

kann Gummi durch Pappe, Klingerit, Linoleum oder ähnliche

Stoife ersetzt werden ; wo Nachgiebigkeit und Weichheit erforder

lich sind, können Filz- und Tuch-Reste, Holz und schliefslich

Federn in Frage kommen. Für Zwecke der stromdichten

Souderung hat man in dem »Cellon« in allen Abarten und in

den »CeUon«-I.acken recht brauchbaren Ersatz für Gummi

gefunden; ebenso sind künstliche Ersatzstoffe für Hartgummi

hergestellt, die sich bewährt haben.

Auch der Lederverbrauch verlangt Einschränkung in

weitestem Umfange. Für die Fensterzüge können Gurtstolfe

verwendet werden, während für viele andere Zwecke Kunstleder

oder Linoleum an die Stelle tritt. Von gröfster Bedeutung ist

aber die wiciitige Frage der Treibriemen, für deren Lösung

verschiedenartige Möglichkeiten bestehen. Bei Neuanlagen wird

man sich Jetzt vielfacli zur unmittelbaren Kuppelung, zu Zahn

rädern oder Triebketten entschliefsen, wo früher nur Riementrieb

angebracht schien. Für vorhandene Aulagen würden Hanf

oder Baumwoll-Riemen in Frage kommen, wenn diese Stofie

nicht auch knapp wären. Auch hier kann wieder das Eisen

aushelfen, da mit Stahlriemen bereits die besten Erfolge vor

liegen, wenn die Einrichtung sachgemäfs ausgeführt und die

hier unbedingt erforderlichen Schutzvorkehrungen getroffen sind.

Sonst stehen auch noch besondere Kunstriemen verschiedener

Zusammensetzung zur Verfügung, die sich bei geringerer Be

anspruchung teilweise auch bewährt haben.

Auch für die Pflanzenfaserstoffe, wie Baumwolle, Hanf,

Flacli.s und Jute mufs Ersatz geschaffen worden. Statt

Segeltuch wird für die Dächer der Güterwagen mit bestem

Erfolge Dachpappe verwendet, wie überhaupt die Papierfaser
als Ersatzmittel mit am besten geeignet scheint. Papiersäcke

und Papierschnur finden immer mehr Verbreitung; auch Stroh

faserstoff für Gewebe und Geflecht ist in vielen Fällen heran

zuziehen. Hanfdichtungen können, wo Klingeritscheiben nicht

anwendbar sind, mit Bastfasern und Mennige eben so gut

ausgeführt werden. Gepäcknetze werden vielfach schon durch

Drahtgeflecht oder besser Holzlatten ersetzt. Übrigens gewinnt
die einheimische Nesselfaser als Ersatz für die eingeführten

Faserstoffe immer gröfsere Bedeutung.

Zu erwähnen ist hier noch der Asbest, der in den

letzten Jahren als Wärmeschutz bei Dampf-Kesseln und -Leitungen

eine grolse Rolle ge.spielt, und im Glasgespinste jetzt fast
vollwertigen Ersatz gefunden hat.

Auch bei den Betriebstoffeu sind bedeutungsvolle

Änderungen nötig geworden; sogar das grofse Verwendungs

gebiet der in vorläufig unerschöpflichen Mengen vorhandenen

Steinkohle ist nicht unbeeinflufst geblieben. Um die wert

vollen Nebenbestandteile aus ihr in gröfserm Umfange zu gewinnen,

ist bei der Verfeuerung ein Viertel durch Koks ersetzt worden,

was die Zuverlässigkeit des Betriebes in keiner Weise beein

trächtigt hat.

Von den flüssigen Brennstoffen stehen die Öle
jetzt nur in ganz verschwindenden Mengen zur Verfügung und

müssen fast völlig anderweitig ersetzt werden. Die Erzeugung

von Olgas hat daher aufgehört, und das Steinkohlengas hat
auch bei den Eisenbahnfahrzeugen den ihm lange verwehrten

Eingang gefunden. Als Prefsgas erzeugt es hier jetzt in wirt
schaftlichster Weise mindestens gleich gute Beleuclitung, wie

sein Vorgänger, ohne dafs die Reisenden die Änderung der
Anlagen gemerkt haben. Wo Petroleum und sonstige Leuchtöle

mangels anderer Einrichtungen noch unentbehrlich sind, werden
sie mit der gröfsten Sparsamkeit verwendet, so unter Benutzung
schmälerer Dochte in den Lampenbrennern, da oft eine kleinere

Flamme ausreicht. Ein grofser Teil der Weichen- und Signal-

Laternen ist inzwischen elektrisch eingerichtet. Ebenso mufs

jetzt auch auf das aus Petroleum gewonnene Benzin verzichtet

werden, das besonders für Lötlampen verwendet wurde, die

aber ohne grofse Schwierigkeit für Spiritus oder Benzol um

geändert werden konnten. Da Spiritus auch knapp geworden ist,

empfiehlt es sich, die Anzündelampen für die Gasbeleuchtung

durch Cereisen-Feuerzeuge zu ersetzen.

Die im Betriebe der Werkstätten in den letzten Jahren

sehr in Aufnahme gekommenen Ölfeuerungen für Schmelz-,
Glüh-, Härte-Öfen und Muffelfeuer können so nicht weiter
betrieben werden, in den meisten Fällen aber durch Auswechseln

der Brenner für Gasfeuerung eingerichtet werden, wenn sich

der Betrieb in der Regel auch etwas teurer stellen wird. Auch

mit elektrischer Heizung, beispielsweise für Härtöfen, liegen

nicht ungünstige Erfahrungen vor.

Einer der wichtigsten und unentbehrlichsten Betriebstoffe

ist das Schmieröl, und hier sind bei der herrschenden
Knappheit ganz besonders durchgreifende Mafsnalimen am

Platze. Zunächst mufs also die Einschränkung des Schmierens

auf das unbedingt erforderliche Mal's durchgeführt werden;
strengste Überwachung des Schmierdienstes im Betriebe ist
dabei Voraussetzung, alle Schmiervorrichtungen müssen dauernd

in solchem Zustande gehalten werden, dafs kein Tropfen Öl
unbenutzt verloren gehen kann. Versuche mit der Beseitigung

der Oberschmierung bei den Achslagern sind noch nicht abge
schlossen. Auch beim Schmieröle besteht die Möglichkeit der

Verwendung von Ersatzstoffen. Pflanzen- und Tieröle sind jedoch
für diesen Zweck zu wertvoll, kommen daher nicht in Frage,

aber die Steinkohle kann auch hier wieder bei ihrer Viel

seitigkeit zur Aushülfe herangezogen werden. Das aus ihr
gewonnene Teerfettschmieröl hat sich mit Mineralöl gemischt
während der wärmern Jahreszeit als durchaus geeigneter

Schmierstoff für Eisenbahnzwecke erwiesen. Von hoher wirt

schaftlicher Bedeutung erscheint auch in den dafür geeigneten

Fällen der Zusatz von Grafit in Gallertform zum Schmieröl,

wobei vielfach eine Ölersparnis bis 50 erreicht worden ist.
Auf diese Weise können auch sonst schmierunfähige Leichtöle

zu brauchbaren Maschinenölen gemacht, Starrschiniere kann
durch diese Zusätze wesentlich verbessert und eine erhebliche

Fettersparnis erzielt werden. Auch der Verbrauch des viel
verwendeten Putzöles mufs erheblich eingeschränkt werden. Wo

man auf die Benutzung von Öl nicht ganz verzichten kann,
hat sich für Putzzwecke eine Mischung von 101 Wasser, 125gr

Soda und 21 Putzöl bewährt. Eine ähnliche schwächere

I Mischung wird als Kühlfiüssigkeit für Bohr- und Fräs-Maschinen
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mit bestem Erfolge verwendet; zu diesem Zwecke werden 1 kg

Schmierseife, 0,5 kg Soda, 1,5 kg Abfallöl mit 201 Wasser ge

mischt. Der Zusatz von Schmierseife kann auch wegbleiben.

Für hochbeansjjruchte Schraubenschneidmaschinen und Dänke

mit Drehkopf erscheint das verbreitete »Oportet« unentbehrlich.

Eine überaus wichtige Mafsnahme darf jedoch gerade iiier

nicht unterlassen werden, die Sanimelung und Reinigung aller

Abfallüle. Sie bietet besonders für die Werkstätten ein dank

bares Arbeitfeld und bewirkt, dafs erhebliche Mengen zurück

gewonnen und nutzbringender Verwendung wieder zugeführt

werden. Es empfiehlt sich, die öllialtigen Teile vor dem

Auskochen auf einem Roste abtropfen zu lassen und das Tropfol

aufzufangen, sowie überhaupt alles nicht mehr verwendbare

Abfallöl hier an einer Stelle zu sammeln. Aus ölhaltigen

Putztüchern, Putzwolle und abgenutzten Schmierpolstern ist das

öl am besten durch Schleudennascliinen zu entfernen, aus den
Abwässern der Abkochereien und Lokomotivschuppen kann ein

grofser Teil des Öles durch besondere Ölfänger zurück gewonnen
werden. Dies gesammelte Abfallöl wird gründlicher Reinigung

unterworfen, am zweckmäfsigsten in besonderen kleinen Schleuder

reinigern. Hier werden alle schwereren Verunreinigungen, wie

Wasser, abgeriebene Metallteilchen, Sand, durcli die Fliehkraft

abgeschieden, so dafs in kurzer Zeit eine sehr wirksame Reinigung
des Öles eintritt, besonders wenn der ganze Vorgang bei erhöhter
Wärme geschieht. Durch aiischliefsendes langsames Filtern
im Kochsalzfilter wird das Öl wieder für alle Zwecke verwendbar.

Mit den sonst verwendeten Ölen mufs ebenso sparsam
umgegangen werden, hau])tsächlich den Farböleu, ()lfirnissen

und üllacken, also in erster Linie Ptianzenöleo. Statt des

bisher üblichen dreimaligen (»farbenanstriches mufs jetzt der

zweimalige genügen. Die häufige Wiederholung des ganzen

Anstriches wird meist unterbleiben, oder durch Ausbesserung

der schadhaften Stellen ersetzt werden können. Allgemein

sind Ölfarben mehr durch Lackfarben unter Einschränkung der

fetten Lacke zu ersetzen. Bei Bauten können Ölfarben für

Aufseuanstrich ganz entbehrt und durch Kalkfarben, Teer,

Karbolineum und dergleichen ersetzt werden.

Wenn diese allgemeinen Grundsätze beachtet und die bei

den einzelnen Stellen im Laufe der Zeit gesammelten Erfahrungen

ausgetauscht und bekannt gegeben werden, sind ernstere Ver

legenheiten im Betriebe der Eisenhahnen nicht zu befürchten,

auch wenn uns noch ein drittes Kriegsjahr bevorstehen sollte.

Bei diesen Mafsnahinen müssen auch die wirtschaftlichen

Gesichtspunkte stets verfolgt werden. Häufig wird auch die

Frage zu entscheiden sein, ob es wichtiger ist, wertvolles Metall

in gröfserer Menge durch einen vielleicht kostspieligen Umbau

frei zu maci>cn, oder unter Verwendung von noch vorliandenem

nur die erforderliche kleine Ausbesserung vorzuncliinen, ein

Fall, der bei schadhaften Feuerbüchsen der Lokomotiven täglich

vorkommen kann. Bei Neubauten wird man von allen beschlag

nahmten Baustoffen nur die unumgänglich nötigen Mengen

verwenden, während hei der Erhaltung eine Auswechselung

wertvoller Stoffe nur im Falle der Ausbesserung des betreffenden

Teiles erfolgen wird. Ob die Erfahrungen, die jetzt mit den

geänderten Baustoffen gemacht worden sind, dazu führen werden,

diese auch später dauernd beizubehalten, oder ob umgekehrt

die militäriscli wichtigen Baustoffe vielleicht in noch gröfserm

Umfange wieder verwendet werden, wie vor dem Kriege, wird

eine bedeutungsvolle Frage der nächsten Zukunft bilden.

K.

Signale im Pührerstande und selbsttätige Fahrsperre unter Verwendung von Gleisströmen
auf der West-Paziflk-Eisenbabn.*)

Auf der West-Pazifik-Eisenbaiin in Kalifornien i.st eine Induktion in den über sie liinwegstreichenden «Empfängern»,

8 km lange Versuchstrecke für Signale im Führerstande mit am Tender befestigten Hufeisenmagneten mit Si)ulen (Tcxtahb. 4),
selbsttätigen Fahrsperren ausgerüstet, die augenscheinlich alle Stromstöfse hervorrufen, die auf der Lokomotive die beab-

bei ähnlichen Einrichtungen im Betriebe aufgedeckten Mängel .sichtigten Signale liervorrufen und die Fahrsperre auslösen.

berücksichtigt und geschickt umgelit.

Zur Übertragung der Zeichen auf die Lokomotive dienen
Gleismagnete nach Te.Ktabb. 1, 2 und 3, die erregt durch

Abb. 1, Stromlauf auf der Lokomotive.

Da der Abstand zwischen den beiden Slagneten 7,6 cm

beträgt, kann ersterer bequem aufserhalb der Umrifslinie,

letzterer inuerlialb des Wagenumrisses angebracht werden.

Abb. 2. Gloismasiiet.

Lußztmh

Gleismagnef'

*) Railway Age Gazette 1915, Oktober, Bd. 59, Nr. 15, S. 615.



Abb. 3. Selbsttätige Fahrsperre und Signal im Führerstande. Anordnung auf der Lokomotive.

Signale im
Fünrersfarjde

Elektrische
Ventile

Magnelschalfer

Steckanschluß

Hierdurch werden Beschädigungen heider Teile durch An

schlagen ausgeschlossen, aul'serdem ist der Gleismagnet nach

Textabb. 2 und 3 davor geschützt.

Die in Textabb. 1 dargestellte Einrichtung ist viermal

auf der Lokomotive vorhanden; niimlicli zum Aufleuchten einer

1. grünen Lampe; vorliegende zwei Strecken sind frei,

«Fahrt»;

2. gelben Lampe: vorliegende erste Strecke ist frei, zweite

Sti-ecke besetzt, «A'orsicht»;

3. roten Lampe: vorliegende erste Strecke besetzt, »Halt»;

4. zum Auslösen der Fahrsperre, die erst nach Halten des

Zuges unter Fortschalten eines Zählwerkes unter Blei-

siegcl gelöst werden kann.

Die Zeiclien werden je nach der seitlichen Lage des

Magneten im Gleise auf einen der vier neben einander liegenden

Empfänger übertragen (Textabb. 4).

Abb. 4. Empfänger, von oben gesehen.

Den Lauf des (rieisstromes für einseitige Zugfolge zeigt
Textabb. 5. Die Blockstrecken sind durch stromdiclite Stöfse a b,
h i und u v getrennt, .sie werden im Ruhezustande vom Gleis-

strome durchflössen, beispielsweise für Blockstrecke 2: von der

Zellenreihe s durch das Gleis zum Gleis-Magnetschalter k.
Dieser hält den Linienstrom m, 1, 53, 52, Linien-Magnet

schalter 1 geschlossen, der angezogen wird. Die Magnetschalter
5, 6, 8, 9, 10 und 23 stehen so, dals der Gleismagnet 28

keinen Strom aus der Zellenreihe 2G erhält. Der Magnet
schalter 6 spielt eine bemerkenswerte Rolle. Er schliefst

über 7 einen stromdicht abgeschlossenen Strang von zwei

Schienenlängcn kurz, der innerhalb der Blockstrecke, am Orte
des Gleismagneten, einen besondern Gleisstromkreis bildet,

der aus der Zellenreihe 27 gespeist wird. Der Schaltmagnet 6

wird durch einen schwachen Ruhestrom aus der Zellenreihe 26

über Gleismagnet 28, 31, 39, 25, 6, 37, 35, den hohen

Widerstand 4, 34, 26 gespeist, der alle Stromschliefser und

Verbindungen in Ruhestellung überwacht. Versagt eine Ver

bindung, so fällt der Schaltmagnet 6 ab, 7 unterbricht den

Gleisstrom der Blockstrecke 1 und gibt dadurch allen kommenden

Zügen rotes Liclit als Zeiclien der Störung.

Ist Block 2 besetzt, so sind k und 1 abgefallen. Der

Gleismagnet erhält jedoch erst Strom aus der Zellenreihe 26,

wenn ein nachfolgendes Fahrzeug den Stöfs f tiberfahren hat;

durch den verzögernden Schalter 9 wird jedoch dieser Strom

noch 15 Sekunden länger aufrecht erhalten, in welcher Zeit

der Empfänger auch einer langsam fahrenden Lokomotive den

Induktionstofs vom Gleismagneten 28 empfangen kann. Ist

der Sclialtmagnet 1 angezogen, so wird der Gleismagnet beim

Überfahren von f nicht an die Zellenreilie 26 gelegt, also
auch nicht erregt. Der Stromverbrauch für die Betätigung
der Gleismagnete wird also äufserst beschränkt.

Auf der Lokomotive ist der Stromlauf der folgende

(Textabb. 1): Schaltmagnct 6, die Verbindungen zum Empfänger
und dieser selbst werden im Ruhezuslande durch Ruhestrom

aus der Zellciireihc c überwacht, b ist augezogen, ebenso der

Steuerniagnet d. Gleitet der Empfänger über einen erregten

Gleismagncteii, so durchfliefst ein heftiger Induktionstofs den

Stromkreis-Empfänger a, Sclialtmagnet b, Zellcnreihe c. Der

Schaltmagnet b fällt ab, zieht aber gleicli wieder an. Der
Stromkreis b c d wird dadurch gleichfalls unterbrochen, der

Steuerniagnet d läfst seinen Anker e faliren, kann ihn aber
nicht wieder anziehen, da sein Feld dazu zu schwach ist.

Durch Abfallen des Ankers e wird das Ventil g geöffnet, die
Pfeife h ertönt, der Schliefser i wird geschlossen, die Signal

lampe k leuchtet auf. Durch Drücken auf den Knopf 1 kann

der Führer den Anker e wieder andrücken, und damit das

Signal beseitigen.

Die Einrichtung für die Fahrsperre ist dieselbe, nur fehlt
die Lampe k und Ventil g ist so mit einer Vorkehrung an

der Luftdruckbremse verbunden, dafs das Ausströmen von Luft



aus g eine Betriebsbremsung einleitet, die durch Drücken auf | Die zum Stromlaufe c gehörenden Gleismagnete 28 liegen da,
den Knopf 1 nicht beseitigt werden kann.

Für die Sicherung einseitiger Zugfolge wird die in Textabb. 5

Abb. 5. Selbsttätige Strockenblockiing mit Signal im Fülirerstande.
Stromlauf auf der Strecke.

Fqhmchjung

Bhckstr-eckeS- Blockstrecke 1-

dargestellte Schaltung in der Weise verwendet, dafs sich die

wo der herannahenden Lokomotive die Signale grün = «Fahrt»,,

gelb = «Vorsicht», rot — «Halt» und «Fahrsperre» gegeben
werden sollen, letzterer also um den Bremsweg vor h i.

Dabei ist zu beachten, dafs der Magnetschalter 1 für den

Grün-Glcisinagneten die Scliliefser auf der entgegengesetzten

Seite trägt, wie die übrigen Schaltmagnete 1, da «Grün» bei
freier Strecke crsciieinen mufs.

Der Gleismagnet liegt, je nachdem er zum Geben von

Grün, Gelb, Hot oder Fahrsperre dient, näher oder weiter von

der Gleismitte entfernt, gegenüber den betreffenden Empfängern

(Textabb. 2 und 4). Die in Textabb. 2 dargestellte Anord
nung entspricht also einem dreistelligen Signale. Die Gleis
magnete werden durch einen Strom von 5 Amp erregt, der

Jedoch nur 15 Sck für jede Signalgebung fliefst, der Über
wachungstrom ist schwach. Der Ruhestromkreis auf der Loko

motive verbraucht nur 0,028 Amp. Der Schaltmagnet auf der

Lokomotive ist so gebaut, dafs sein Anker nicht durch die

Erschütterungen der Fahrt gelöst werden kann.

Feste Signale sind auf der Versucbstrecke ganz fort-

Stromläufe in c für jede zu deckende Gleisstrecke viermal | gelassen; kleine PrUflainpen neben den Gleismagneten geben
wiederholen, wobei die S])ulcn der Schaltmagnete 1 alle in den betriebsfähigen Zustand der Anlage an. Betriebsergebnisse
den Stromkreis 1, ra, 52, 53 und 1' , 1" eingeschaltet sind. , werden noch nicht mitgeteilt. D.

Die elektrischen Stadtschnellhahnen der Vereinigten Staaten von Nordamerika, f)
Oberingenieur F. Muail in Wien.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel 37.

A. Xeuj'ork. die durch Unterlagen verstärkten Wandauflager gesenkt, wobei
A. 1) Bauwerke zur Verbindung des „Subway" mit den neuen man zum Schütze gegen Hinabstürzen so lauge, als möglich,

Linien. kurze Schienenstücke quer zwischen den Untei-flanscheu der

Zwischen der 42. und 45. Strafse werden die Gleise des alten Träger liefs.

in den Broadway vom Norden her einscliwenkenden «Subway» I Während des Ausbrechens des Grobmörtels der Decken-

mit der neuen, im südlichen Teile der YH. Avenue verlau- kappen hingen starke Blechscbilde von 1,50 auf 3,66 m an

fenden Untergrundbalin verbunden.*) Die Bauausführung erfolgt den Grobmörtel durchdringenden Hängeeisen unter den Träger-
ohne jede Beeinträchtigung des aufs Höchste gesteigerten Be- flanschen. Diese nach der Länge der Träger verschiebbaren

triebes auf den vier Gleisen des «Subway». Der Grobmörtel

der Deckenkappen mufste angebohrt und wcggebrochen werden,
Schilde bildeten ein schützendes Dach über den Zügen.

Ein anderes, wichtiges Bauwerk ist am Times - Platze

um zwischen den Trägern Kaum zum Einschieben der neuen, in Ausführung begriffen, durch das die Untergrundbahn in

längeren Deckenbalken zu schaffen, Stützen waren zu ent- der Lexington-Avenue mit dem Teile des «Subway» südlich

fernen, neue zu versetzen und die westliche Tunnelwand aus der 42. Strafse verbunden wird (Abb. 2, Taf. 37). Seine Be-

Grobinörtcl mit eingestellten Säulen zu beseitigen (Abb. 1, deutung für den Verkehr wurde bereits besprochen*), die
Taf. 37). Scliwierigkeit der Ausführung übertrifft noch die des vorbe-

Der gewählte Vorgang erwies sich als geschickt und sicher, schriobenen. Die vier Gleise des Tunnels in der Lexington-
Zunächst wurden die Kappen aus Grobmörtel entfernt und Aveuue steigen, den Steinway-Tunnel überfahrend, aus gröfserer
dünne bewehrte Platten aus Zementmörtel auf die Unterflansche Tiefe empor und legen sich, zu dreien die «Subway» - Gleise
gelegt, die die Gleise gegen herabfallende Stücke schützten unterfahrend, paarweise innen und aufsen an die vier, in zwei
und nach Einbringen der neuen, darüber anzubringenden Träger getrennten Tunneln geführten «Subway»-Gleise, wobei die Fern-
als Schalung dienten. Die Arbeit wurde unter einem an Stelle sclmellglelse stets innen bleiben. Die Gleise für den nördlich

des Strafsenpflasters auf Hilfsträgern verlegten Holzdache vorge- und südlich gerichteten Nah- und den Fernschnell-Verkehr des
nommen. Um die Höhe Inerfür zu gewinnen, mufste man die «Subway» liegen in je einem gewölbten Tunnel aus Grob-
Strafsenbalingleise mit dorn Unterleitimgskanale um 60 cm an- mörtel, von dem an zwei Stellen eine Hälfte herausgebrochen
lieben. Die Strafsenbrücke konnte stets durch die vorhandenen, werden mufste, um die Gleisverliinduiig zuzulassen. Zur Sichc-

oder neu eingebauten Träger der Tunneldecke gestützt werden, rung des Zugvcrkelires wurde der Tunnel mit einem aus

Die neuen, bis 4,5 und 6,3 t schweren Deckenträger Winkeleiscu und Holzbohlen gebildeten Mantel ausgekleidet
wurden mit Flasclienzügen auf die vorbereiteten Stützen und (Abb. 3, Taf. 37) und der Abbruch von einem gleichlaufenden

') Organ 1915, S. 32 und Abb. 1, Taf, 1.

t) Organ 1915, S. 1, 28, 41, 65, 75, 217; 1916, S. 75.

*) Organ 1915, S. 28.



Stollen aus in um l,8m versetzten Sehlitzen bewirkt, in die

die später mit ürobmörtel zu uinliüllcnden Deckenträger ein

gelegt wurden. In den I3etriebsi)ausen konnte in Tunnelmitte

das Auflager für die Stützen aus Grobmörtel für jeden Träger

vorbereitet werden, das Einbringen der Aufseustütze war davon

unabhängig. Das Ausbohren und Abbrechen des alten Grob

mörtels erfolgte in Blöcken von etwa 0,6 auf 0,9 m mit Prefs-

luftbobrbänimern. An den Stellen, wo Gleise abgefangen und

unterfahren wenlen niufsten, wurde Stollenvortrieb angewendet

und die Tunnelsohle durch Träger ersetzt. Auch hier werden

die Arbeiten unter Ersatz der Strafse durch hölzerne Brücken

auf Eisenträgern durchgeführt.

A. 2) Neue Hochbalineii.

Die neuen, dreigleisigen Hochbahnlinien in Queens, die

die über die Quoenboro - Brücke und vom Steinway - Tunnel

kommenden Züge aufnehmen und nach Astoria und Corona

leiten werden, nähern sich der Vollendung. Wegen beschränkter

Mittel ist man doch wieder von der empfehlenswerten ge

schlossenen Falirbahn mit Schotterbett*) zur billigern, offenen

Bauweise übergegangen. Die Kostenersparnis soll 1030 ti^/m
für eingleisige Bahn betragen, da die Tragwerke wesentlich

leichter werden. Die Verkehrslasten sind hier gröfser, als bei

den alten Linien. Abb. 7, Taf. 37 gibt den Lastenzug. Als

günstigste Stützweite der Hauptträger ergab sich 15,25 m.

Die Eigenlast beträgt nur 590 kg/m für ein Gleis ausschliefs-

lich der Gleisträger in 1,50 m Teilung, die Radlasten wirken

also ohne Federung unmittelbar darauf ein. Die zulässige

Biegespannung des Flufseiscns beträgt 1390 kg/qcm, wobei
aber zu den Spannkräften ungewöhnlich hohe Zuschläge für

Stofswirkung gemacht werden, 86°/(, für die Hauptträger und
70 7o ihf die Querträger, wenn nur das Mittelgleis belastet ist,

oder 36 7o> wenn das gröfste Moment durch Belastung aller

drei Gleise entsteht. Um zu grofse Durchbiegungen auszu-

schliefsen, wird die zulässige Anstrengung im Verhältnisse der

Trägerhöhe zu einem Zwölftel der Stützweite herabgemindert,

wenn das Höhenverhältnis der Balken = 1 : 12 sein mufs.

Wo die Stützen in den 18,30 m breiten Strafsendamm der

zwischen den Häusern 30,5 m breiten Strafsen zu stehen

kommen, beträgt ihr Abstand 7,95 m, so dafs unter dem

Tragwerke Raum für zwei Strafsenbahngleise bleibt. Ist der

Fahrdamm in 24,5 m breiten Strafsen nur 13,40 ra breit, so

werden die Stützen in 14,4 m Teilung in der Nähe der Fufs-

wegränder angeordnet.

In Stützen ist die höchste Drucksi)annung 975 kg/qcm
nach der Formel

975 k(7= 1390 : 1 +
8000

g/qcm,

worin 1 die freie Länge, r den Trägheitshalbmesser bedeutet.

Bei Hinzutreten von Biegebeauspruchung in einer oder zwei

Richtungen betragen die Höchstspannungen bei Berücksich

tigung des Windes und der Nebenwirkungen 1390, vereinzelt

bis 1740 kgqcm.

A. 3} Neue Gleise für bestehende Hochbahnen.

Aufser der Haltestelle am Stadthause**) der Linie in der

*) Organ 1915, S. 44 und Abb. 1 bis 5, Taf. 7.
**) Organ 1916, S. 77.

II. Avenue (Te.vtabb. 1) werden noch 11 neue Haltestellen für
Fernschnellverkehr ausgeführt, sie verteilen sich auf die Hoch

bahnen in der II., III. und IX. Avenue. Bei dreigleisiger Anlage
liegt das beiden Fahrriclitungen dienende Fernschnellgleis in der

Abb. 1. Die Hochbahn in der II. Avenue in Nenyork
vor Herstellung des dritten Gleises.

Abb. 2. Haltestelle Madison-Platz der Hochbahn in der III. Avenue
in Neuyork für den Nahverkehr.

r  'TTi"?

Mitte. Da die bestehenden zweigleisigen Haltestellen für Nah

verkehr Aufsenbahnsteige haben (Textabb. 2 und 3), müssen

für das neue Mittelgleis zwei Seitenbahnsteige über den vor

handenen gesciiaffeii werden. Das mittlere Gleis wird in den

Haltestellen mit 30®/oü Neigung um 3,51 in überhöht (Abb. 4,



Taf. 37). Die Hochlegung bringt Vorteile für den Betrieb
mit sicli, besonders wird das Anfahren der Züge erleichtert.
Die Joche für das dritte Gleis stützen sich teils auf vor

handene, teils auf neu einzulegende Querträger. Nach Text-

Abb. 3. Haltestelle Cooper-Platz der Hochbahn in der JH. Avenue
in Neuyork für den Nahverkehr.

abb. 1 und 3 ruhte jedes Gleis mit Läiigsträgern auf einer

Stützenreihe. Besonders zur Einlegung von Gleisverbindungen
waren die beiden Stützenreihen stellenweise bereits durch

Querträger verbunden. Die neuen Bahnsteige erhalten 106,75 m
Länge bei 1,07 m Höhe über Schienenoberkante. Ihr Holz

belag wird von einem äufsern und einem innern vollwandigen

Randträger getragen, der äufsere ruht auf Stützen, die zum

Querträger hinabreichen, der innere auf dem über die Joche

gelegten Kragträger von 61 cm Höhe.

In der letzten Juliwoche 1915 wurden für Baulose im

Werte von 37 Millionen Ji Angebote eingeholt, darunter be
findet sich das letzte Stück der Broadway - Untergrundbahn.

Für die der Stadt eigenen Linien waren bis 1. August 670

Millionen Jl flüssig gemacht, einschliefslich der schon in

Betrieb befindlichen Äste des neuen Netzes. Der Bau eines

neuen zweigleisigen Tunnels unter dem Ostflusse wurde zur

Entlastung der Queenboro-Brücke vom Schnellverkehre im Zuge
der 60. Strafse beschlossen. Wenn er vollendet ist, werden
für den Bahnverkehr zwischen den Stadtteilen Manhattan und

Long Island sieben doppelgleisige Tunnel zur Verfügung stehen,
in der Richtung von Süd nach Nord gezählt der bestehende

«Subway», die Tunnel in Richtung Whithall-Montague-Strafse,

Old-Slip-Clark-Stralse, 14. Strafse, die bestehenden Tunnel der

Pennsylvania-Bahn, der in Betrieb genommene Steinway-Tunnel

und endlich der im Zuge der GO. Strafse. Dem ßahnverkehre

dienen auch vier Brücken über den Ostflufs. Diese zwölf Ver

kehrswege dürften zusammen gegen 600 Millionen Jl erfordern.

I  ß. Boston.
Tunnelbau unter dem Fort-Point Schiffkanale.

Um teuern Landerwerb zu vermeiden, entschlofs man sich,

abweichend vom ursprünglichen Entwürfe*), der eine Kreuzung
vorsah, den Tunnel auf 660 in Länge unter und in der Mittel

linie des Fort-Point Scbiffkanales zu führen (Abb. 6,

Taf. 37). Der Untergrund besteht aus undurchlässigem blauem

Tone mit wenigen Sandeinlagen, die Überdeckung des Firstes

beträgt mindestens 4,6 m, die Firsttiefe 7,5 bis 11 m unter

Ebbespiegel.

Für jedes Gleis wird ein Röhrentunnel in Grobmörtel von

wenigstens 61 cm Stärke und 5,69 m Innendurchmesser, der

mit wasserdichten Geweben umhüllt ist, unter Anwendung von

Schilden in geprefster Luft vorgetrieben. Bemerkenswert ist

die Anwendung eines aus kurzen Kreisabsclinitten gebildeten

Holzmantels, gegen dessen Innenseite die Dichtstoffe gelegt

werden, statt des meist üblichen, teuern Gufseisenmantels

(Abb. 5, Taf. 37). Die verwendeten Holzblöcke haben bei
etwa 142 cm Länge und 25 cm Breite 23 cm Dicke. Sie

werden von Hand unter dem vorkragenden hintern Schild-

inantel eingebracht und an den bereits fertigen Ring mit je

sechs, 12 mm starken, 37 cm langen Eisenstiften befestigt,

wobei der Druck der hinten sehr verbreiterten Schildpressen
zum Eintreiben der Stifte in die vorgebohrten Löcher ausge

nutzt wird. Auf die glatte Holzfläche wird die erste geteerte

Gewebeschicht genagelt, die zweite und dritte mit heifsem

Erdpech aufgeklebt.

Zum Einbringen des nicht bewehrten Grobmörtels dienen

verscliiebbare, eiserne Lehrbogen mit Schalblechen.

Die Schilde haben bei 7,44 m Aufsendurchmesser 3,80 m

Länge, sind doppelt wagerecht unterteilt und mit beweglichen

Stirnabschlüssen versehen, die mit Wasserpressen gegen den
Boden geprefst werden können. 24 andere Prefswasserkolben

mit 350 kg/qcm Höchstpressung stemmen .sich beim Vortriebe

gegen den Holzmantel.

Die Arbeitscliächte konnten in freier Luft abgeteuft

werden. Die nach Einbringen der Schilde in die Tunnelröhren

eingebauten Abschlufswände enthalten zwei Ausgleichkammern
von 15 in Länge und 2,30 m Durchmesser für die Boden

förderung und eine von 9 m Länge und 1,80 m Durchmesser

für die Mannschaft.

Förderbänder bringen den Aushub bis 30 m hinter den

Schild, wo er in die Kippwagen abgeworfen wird. Es wird

Seilzug mit von Prefsluft angetriebenen Winden benutzt. Die

zweckdienlichen Einrichtungen erlauben einen täglichen Vor
trieb um etwa 3,70 m.

*) Organ 1915, S 66, Abb. I und 2, Taf 10.

Kapok als Auflage für die Polsterung in Eisenbahnwagen.
O. A. R. Cantzler*), Direktor der Deutschen Zolonial-Knpok-Werke, Rathenow.

Die preufsische Heeresverwaltung läfst seit vielen Jahren

Kapok in abgesteppter Form als Auflage für die Matratzen

und für die Polsterung der Ruhelager in den Offizierstuben der

Kasernen zu, auch werden in letzter Zeit bei den Verwaltungen
der Eisenbahnen Versuche damit veranstaltet.

Für die Wagenpolsterung hat der in abgesteppten Vierecken
festgelegte Kapok besondere Bedeutung, da er hervorragende
Federung besitzt, durch Nässe und Ungeziefer nicht gefährdet

wird und leicht zu entseuchen ist.

Der Steppkapok soll namentlich die allgemein übliche Auf-
*) Wachstum und Eigenschaften der Kapokfaser von 0. A. R. Cantzler, Hamburg, Fr. W. Thaden.



iage von Haar ersetzen, da die starreu Haare leicht durch
den Überzug von Plüsch stechen, wenn man nicht einen in
der Regel sehr teuern dichten Zwischeustoff unter den Plüsch

legt, der bei Kapok entbehrlich ist.

Auch die Arbeit der Haarauflage ist erheblich und nur
von geübten Polsterern ausführbar; bei Verwendung von ge
stepptem Kapok hat man nur ein passendes Stück aus der

Platte zu sclineiden, das man einfach oder in mehreren Schicliten

auflegt und festspannt.

Kapokvvolle kommt von einem Baume, der fast in allen
tropischen Gegenden fortkommt und bislang in Holläudisch-

Indien und den deutsclien Kolonien plantagengemäfs ange
baut wird.

Die Versteppung der Fasern geschieht auf grofsen, bis
200 Nadeln fassenden Steppmaschinen durch geübte Kräfte,
die den Kapok auch auf vorbereitende Lauftafeln glcichmäfsig
auflegen müssen, da sich keine Watteforin herstellen läfst.

Für ein Abteil ist der durch Wegfall von teueren haardicliten

Zwischenstoffen und durch die Billigkeit des Kapokes gegenüber

tierischen Haaren zu erzielende Gewinn auf mehrere hundert

Mark ermittelt. Die Bauanstalten für Kleinbahn-, Strafsenbahn-

und Kraft-Wagen verwenden gesteppten Kapok mit Vorteil.

In grofsem Mafsstabe dient er zur Innenpolsterung der Flugzeuge,

wofür ihn seine Leichtigkeit besonders geeignet macht, die

die aller anderen Pflanzenfasern und Tierhaare weit übertrifft.

Erst das Steppen ermöglicht so umfassende Verwendung,

da der lose Kapok wegen seiner grofsen Flüclitlgkeit und starken

Verstaubung der Werkstätten die Verwendbarkeit stark be-

einträclitigt.

Da der Anbau des Kapokbaumes in Klein-Asien und an

Küstenstrichen des Mittelmeeres eingeleitet wird, wird die Ab

hängigkeit des Bezuges von dem überseeisclien Auslande immer

mehr ausgeschaltet und der wertvolle Stoff den Mittelmächten

allinälig unmittelbar zugänglich werden.

Die Verwendung von Koks statt Schmiedekohlen hei Schmiedefeuern.

Dipl.-Ing. Friedrich in Karlsruhe.

Berichtigung. Organ 1916, Seite 176, Spalte I, Zeile 23 ' Zeit für 46 Schmiedefeuer bei gleichem Mafse der Beschäftigung

von oben, mufs e.s statt »1915 wurden in dieser Zeit bei des einzelnen Feuers 230 t Perlkoks und 30 t Schmiedckohleii
gleichem Mafse der Beschäftigung 2301 Perlkoks und 301 gebraucht «
Schmiedekohlen gebraucht« heifsen: »1915 wurden in dieser

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.
Deutscher Verband technisch-wissenschaftlicher Vereine. | in den uns jetzt verbündeten Ländern enger zu knüpfen. Mit
Der Verein deutsciicr Ingenieure, der Verband deutscher | Unterstützung der mafsgebenden Behörden wird es gelingen,

Architekten- und Ingenieur-Vereine, der Verein deutscher | ffurch den Zusammeiischlufs auch nach aufsen hin deutlich zum
Eisenliüttenleute, der Verein deutscher Chemiker, der Verband Ausdrucke zu bringen, dafs die Vertreter der Technik gewillt
deutsclier Elektrotechniker und die Schiffbauteclinische Ge- sind, die Friedensaufgaben mit den Vertretern aller anderen
Seilschaft haben sich zum «Deutschen Verbände techniscli- Berufstände einheitlich und gemeinsam zu fördern, die sich
wissenschaftlicher Vereine» zusammengeschlossen. <lem Kriege ergeben. Die langjährigen Erfahrungen

Den Vorsitz hat Herr Gelieimer Regierungsrat Professor ^'er angeschlossenen Vereine in der Behandelung der ver-
2)r.--3nß. C. Buslcy übernommen, der stellvertretende Vor- scliiedensten Gebiete werden diesem neuen Verbände für seine
sitzende ist Herr Baurat Taaks, das geschäftführende Arbeiten fördernd zur Verfügung stehen.
Vorstandmitglied Herr Dr. Th. Diehl. Die Gescbäftstelle befindet . „ ,, „
sich in Berlin NW. 7, Sonimerstrafse 4a. Ausstellung für Rriegsfursorge Köln 1916. Roiigrcfs für Fürsorge

Diese Vereinigung der grofsen technisch-wissenschaftlichen Rrlegsbeschädlglcr.
Vereine, die mit ihren nahezu 60000 Mitgliedern ganz Da die vorliegenden Erfahrungen in der Fürsorge für
Deutschland umfafst, wird vor grofse neue Aufgaben gestellt Verstümmelte, die zum Teile schon vor dem Kriege durch den
sein, so in Fragen der technisclien Gesetzgebung, der Ver- ] beteiligten «Verband der deutsclien Vereinigungen für Krüppel-
eiiiheitlicliungtechnisciierGrundlagen,desteclinischenUnterrichts- fürsorge» gesammelt, nun auf die richtigen Ziele weisend schon
Wesens, Der Deutsche Verband wird zur Auskunft und Mitarbeit erheblich erweitert sind, niclit alle in einer Ausstellung sichtbar
über alle mit der Teclinik zusammenhängenden Fragen den gemacht, vielmehr zu grofsem Teile nur durch Verliaiideluiigen
staatlichen und städtischen Behörden und allen anderen Kreisen geklärt und verbreitet werden können, wird mit der einschlägigen
unseres Volkes zur Verfügung stellen. Es wird gejilant, einzelne Ausstellung in Köln eine Zusammenkunft der beteiligten Kreise,
Gebiete dieser Gomeinscliaftsarbeit durch besondere Ausschüsse namentlich der Verbände von Arbeit-Gebern und -Nehmern

unter Mitwirkung aller in Betracht kommenden Kreise eingehend verbunden, um über die Verwertung und Versorgung derer zu
zu bearbeiten. beraten, die ilire Gesundheit dem Vaterlandc haben opfern

Über Deutsclilands Grenzen hinaus wird der Verband auch ' müssen,
bestrebt sein, die Beziehungen zu den verwandten Vereinigungen ; Die Gescbäftstelle befindet sich in Köln, Rheingasse 6.

Bericht über die Tortschritte des Eisenbahnwesens.
Bahn-Unterkan, Brücken und Tunnel.

Tunnel-Scliild von Fiinn-O'Rourke. Ostflufs-Tunnel der »Interborough Rapid Transit Co.« vom »Old
(Engineering News 1915 II, Bd. 74, Heft 20, 11. November, S. 952- Slip« in Manhattan nach der Clark-Strafse in Brooklyn und

TT. „ • 1 1- f rp u 1 OT j® 5.64 m weite Ostflufs-Tunnel der »New York Municipal
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis lo auf Tafel 37. •• ^

Die Stadtbahn in Neuyorli*) enthält zwei je 6,49 m weite • ™n dei- Süd-F.ähro in Manhattan nach
•) Organ 1913. S. 1, 23, 43. 61, 79, 97 nnd 115; 1915, S. 1, Montague-Strabe in Brooklyn, die gegenwärtig von der

28 und 41; 1916, S. 75 und 222. F1 i n n-0' R 0 u r k e - Gesellschaft mit von ihr entworfenem
Organ für die Fortschritte Ucs Eisenbahnwesens. Neue Folge. Lin. Band. 10. Heft. 1910.



Schilde (Abb. 9 bis 15, Taf. 37) vorgctriebeu werden. Dieser ,
hat seclis durch eine wagerechte und zwei senkrechte Scheide

wände gebildete Taschen. Sein Ilauptring besteht aus innerra

und äufserm Mantel, die durch siebenzehn 610 mm hohe T-Längs- j
träger getrennt sind; die so gebildeten Kammern enthalten die

Pressen zum Vortreiben des Schildes. Der äufsere Mantel ist

3,92 m, der Schwanz 1,75m, die Pressenkammern sind 1,39m

lang. Diese sind vorn und hinten durcli ringförmige Querwände

aus Blech abgeschlossen, die hintere Querwand hat Löcher für

die Pressenkolben. Die senkrechten und die wagcrechte Scheide

wand reichen 73 cm über die vordere Querwand, und enden

damit 29 cm hinter der Schneide im untern Teile des Schildes.

Die Vorderwand der Pressenkammern ist durch 34 mit dem

äufsern Mantel verbundene, dreieckige Stützen aus Blechen und

Winkeleisen versteift.

Au der vordem Kante des Mantels ist eine ständige Haube

befestigt, die geteilt ist, um Teile ersetzen oder die Haube
entfernen zu können, wenn man vorzieht, ohne sie zu arbeiten.

Die Hauben-Ringstücke in der obern Hälfte des Schildes be

stellen aus stäblernen Blechen und Winkeleisen und sind durch

grofse Kopfbänder mit den vorderen .steifen Stützen des Schildes

verbunden. Die Ringstücke der untern Hälfte bestehen aus

Stahlgufs.

Auf der als Arbeitbühne dienenden wagerechten Scheide

wand liegen drei vorn mit einer Schürze überhängende Gleit

bühnen auf Flacheisen-Schienen. Innerhalb des Deckes sind

unter jeder Gleitbülme zwei an deren Schürze befestigte Wasser
pressen gelagert.

Der Schild hat keine Türen. Für Notfälle, in denen die

Taschen geschlossen werden müssen, sind Winkeleisen für Ab-
sperrhölzer an die hintere Kante der senkrechten Scheidewände

genietet.

Zum Ausfüllen der vom Schwänze des Schildes hinter-

lassenen leeren Räume ist in jedem Ringstücke der gufseisernen

Verkleidung ein Loch vorgesehen. An einem Punkte dicht

hinter dem Schilde wird feiner Kies eingespritzt. Ein kegel

förmiger Ablenkstöpsel an der Spitze der in das Loch ge

schraubten, in den Schwanzraum ragenden Düse führt den Kies

durch seitliche Öffnungen hinaus. Einige Entfernung hinter

diesem Punkte wird Zementmörtel der Mischung 1 : 1 ein

gespritzt, der alle gebliebenen leeren Räume aufserhalb der Ver

kleidung füllt und vermutlich den Kies in Grobmörtel verwandelt.
Die Quelle enthält Angaben über die von der Watson- |

Stillman-Gesellschaft zu Aldene in Neujersey entworfene und j
gebaute Prefswasser-Ausrüstung für den Vortrieb des Schildes, |

Ober

Oberbau der russischen Staatsbaliueu.

(Railway Age Gazette 191fi, I, Bd. 60, Heft 7, 18 Februar, S. 320.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. G bis 10 auf Tafel 38.

Die russische Regierung hat 300 000 t Sebienen, aufserdem

grofse Mengen zugehörigen Kleineisenzeuges bei den Stahlwerken
der Vereinigten Staaten von Nordamerika bestellt. Die 12,8m

langen Schienen wiegen 36 und 34 kg/ra. Abb. 6 bis 10, Taf. 38
zeigen den Querschnitt der Stofsverbindung und das Klein

eisenzeug der schwereren Schiene. Die Schiene ist 128 mm
hoch, der Kopf 37, der Steg 68, der Fufs 23 mm, der Steg

das Vorschieben der Bühnen und die Art des Aufstellens der

Ringstücke.

Die Tunnelarbeiten stehen unter Leitung von G. H. Flinn,

Vorsitzendem, und J. F. O'Rourke, stellvertretendem Vor

sitzenden der Gesellschaft. B—s.

Zweigeschossige Klappbi'iicke über den Chikago-Flufs.
(H. E. Y 0 u 11 g, Engineering New.s 191.5 Tl, Btl. 74, Heft 19,4. November,

S. 876. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. II bis 14 auf Tafel 38.

Die zum Ersätze der bestellenden Drelibrücke gebaute

zweigeschossige, zweiflügelige Klappbrücke im Zuge der See-

strafse in Chikago (Abb. 11 bis 14, Taf. 38) führt über den

Südarm des Cbikago-Flusses unmittelbar südlich vom Wende

becken an der Vereinigung des Nord- und Süd-Armes mit dem

HauiitHusse. Sie trägt eine zwischen den Bordkanten 11,58m

breite Fahrstrafse mit zwei Strafscnbalingleisen und zwei aus

gekragte, je 4,88 m breite Fufswege im untern und zwei Hoch
bahngleise im obern Geschosse. Sie hat etwa 74,7 m Spann

weite zwischen den Zapfenrnitten, 66,1 m zwischen den Auf-
lagennitten. Die Gegengewichtarme sind 11,9 m lang. Die

in der Mitte 9,14 m hohen Hauptträger haben 12,8 m Mitten
abstand. Die Durchfahrhöhe für Schiffe beträgt 5,03 m auf

50 m Breite.

Das unter der Fahrstrafse befindliche Gegengewicht senkt

sich in einen Keller zwischen Flufs- und Anker-Pfeiler. Das

Triebwerk ist unter den Fufswegen an jeder Ecke der Brücke

angeordnet und mit verzierten Grobmörtelmauern umgeben.

Während des Baues ist der Verkehr auf dem untern Ge

schosse der be.stehenden Brücke eingestellt, die Flügel werden

aufgerichtet eingebaut, wobei eiu Teil des Fahrbabngerippes weg

gelassen wird, damit die Züge durchfahren können. Wenn die

Flügel gesenkt sind, werden die beiden Öffnungen der Hoch
bahn über den Kellern entfernt und das Fabrbahngerippe des

obern Geschosses vervollständigt.

Die Bauarbeiten unterstehen dem Amte für öffentliche

Arbeiten mit W. R. Moorhouse als Vorsteher. J. Ericson

ist Oberingeiiieur des städtischen Bauamtes, T. G. Pihlfeldt
Ingenieur für Brücken und Häfen. Der endgültige Entwurf

wurde unter Leitung von A. von ßabo und H. E. Young

verfaist. Die Ausführung steht unter Aufsicht von C. S. Rowe,

örtliciicr Bauleiter ist W. A. Mulcahy. Unternelimerin für

den Unterbau ist die »Fitz Simons and Conuell Dredge

and Dock Co.« zu Chikago, für die Aufstellung des Überbaues
die »Ketler-Elliott Erection Co.« zu Cliikago, für das

Eisen die »American Bridge Co.« B—s.

bau.

12 mm dick. Die obere Fläclie des Kopfes hat 300 mm Halb

messer. Die Neigung der L.asclienanlagcii ist 1 : 3, die obere
Fläche des Fufses ist gebrochen, ilire Neigung aufsen 3 : 28.

Die länglichen Bolzenlöcher in den Scliienen haben 25

und 33mm Durchmesser. Jede Lasche wiegt 15,5 kg. Der

Laschenbolzen ist zum Verschliefseii 6,5 mm von der Mittellinie

des Kopfes nach einer Seite gesetzt. Die sechseckige Mutter

iiat eine 5 mm dicke Unterlegscheibe.

Die Unterlegplatte ist an der innern Linie des Schienen-

fufses annäliernd 13 mm dick. B—s.



BahnliÖfe und der

Die Wcrkslättcii der preiirsiscli'liessischen Staalsbalineii *).
Bericht über die P^rgebnisse des Betriebes der vereinigten preiifsischon
und hessischen Staatseisenbahnen im Reclinungsjahre 1914, S. 17.

Ende März 1915 waren 78 Haupt-, 13 Neben- und

600 Betriehs-Werkstätten, zusammen 691 Werkstätten vorban

den, von denen 76 mehr als 300, 85 mehr als 50 bis 300
und 530 fünfzig und weniger Arbeiter beschäftigten, —k.

Kipper der amerikanischen Südbahn für Kohlenwagen in Gharleston,

Siidknrolina.

(Bailway Age Gazetto 1916 I, Bd, 60, Heft 2, 14. Januar, S. 61.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel 38.

Die amerikanisclie Südbahn hat kürzlich eine ungefähr

2 Millionen kostende Anlage zum Kippen von Kohlenwagen

in Gharleston, Südkarolina, in Betrieb genommen. Diese liegt

ungefähr 5 km nördlich von der Stadt am Town-Creek gegenüber

dem nördlichen Ende der Drum-Insel. Da das Land an der

Baustelle wenig über Hochwasser liegt, wurde der Kipper

ungefähr 60 in landeinwärts vom Meere an einer 9,14 m tief

gebaggerten Bucht gebaut. Das 934,2 m lange Anfuhrgleis

(Abb. 1. und 2, Taf. 38) führt nach einem 114,3 m langen

stählernen Gerüste für den fahrbaren Kipper, auf das ein

112,8 m langes Gleis mit Spitzkehre und Kehrrampe folgt.

Auf diesem gehen die gekippten Wagen mit 25"/r,o Gefälle

weiter, kehren auf der Kehrrampe selbst um, und gehen mit

10 7oo Gefälle auf dem Rückfahrgleise zurück. Anfuhr-, Kebr-
rampen- und Uückfabr-Gleis liegen auf Gerüsten aus mit Teeröl

getränktem Holze, mit Ausnaiimc des 405,4 m langen Uferendes

des Anfahrgerüstes, das teilweise mit dem ausgebaggerten

Boden der Bucht gefüllt ist und nach Verfall des nicht getränkten

Holze.s ganz durch Damm ersetzt werden soll. Die Anlage soll ,

später auf vierfaclie Leistung ausgebaut werden. Sie hat jetzt t

einen Kipper mit einer veranschlagten Leistung von einem

Wagen in je zwei Minuten und behandelt 90 t schwere Wagen,

obgleich der Betriebsplan das Kippen regelrechter Eisenbahn

wagen vorsieht, von denen gegenwärtig keiner über 45 t fafst.

Die Wagen werden in den 180 t fassenden Trichter eiiie.s fahr
baren Ladeturmes gekij)pt. Aus dem Trichter wird die Kohle

durch eine Förderkette in einem nach Deckliöhe und Breite

der Schiffe einstellbaren Ausleger diesen zugeführt. Der Turm

steht auf einem 11,58 m breiten, 143,26 m langen Gerüste

aus mit Teeröl getränktem Holze, 5,23 m unter dem für den

Kipper und kann unabhängig von diesem fortbewegt werden,
was besonders heim Verladen von Bunkerkohle oder beim

Verteilen der Ladung kleiner Schiffe wertvoll ist. Die Wagen

werden von Verschiebelokomotiven auf den Kipper geschoben;

beabsichtigt ist gegebenen Falles die Verwendung eines auf einem

ungefähr .300 m langen Gleise zwischen Anfuhr- und Rückfahr-

Gleise laufenden, elektrisch getriebenen Schiebewagons.

Der Kipper besteht aus einem 17,3 m über dem Gerüste
hohen stählernen Facliwerke mit einem Rahmen zur Aufnahme

eines 3,35 m breiton, 3,81 m hohen, 15,24 m langen Wagens.

Die Wagen werden über eine versetzbare Rampe auf die Bühne
geschoben, die durcli zwei oben auf dem Bauwerke untergebrachte,

*) Organ 1915, S. 231.

en Ausstattung.
in Reihe geschaltete Triebmaschinen von je 150 PS betätigt

wird. Sobald die Hubkabel gespannt werden, drückt eine

Anzahl von Federn das Gleis auf der Büline seitwärts, bis der

Wagen den lotrechten Teil des Bühnenrahmens berührt. Wenn

er um ungefähr 30" gedreht ist, wird er oben von vier ebenfalls an
Kabeln befestigten Klammern gefafst, die ihn halten, nachdem

sein Schwerpunkt die Ebene des Bübnenzapfens überschritten

hat. Die Kabel für Bühne und Wagenklammern sind gegen

gewogen, die hinter einander angeordneten Gegengewichte kommen
in verschiedenen Zeiten zur Wirkung, um das Moment des

Wagens und der Bühne je nach der Entfernung des Schwer

punktes von der Mittellinie des Zapfens möglichst genau

auszugleichen. Der Kipper wird durch eine Trichmaschine von

100 PS fortbewegt. Kippen und Fortbewegung werden von

einem Wärterbause in einem Zwischengeschosse geregelt.

Der Trichter des Ladeturmes hat feststehende Seiten und

Stirnen, der Boden bildet eine in der Grundstellung ungefähr 45"
geneigte, am untern Ende aufgezapfte Pfanne. Bei dieser

Stellung der Pfanne fafst der Trichter ungefähr einen Wagen
und kann durch Schwerkraft entleeren. Wenn der Turm

unabhängig vom Kipper bewegt werden soll, kann die Pfanne
in wagcrechte Lage gebracht werden, bei der der Trichter 180 t

fafst. Sie mufs dann zu vollständiger Entleerung gehoben

werden. Die die Kohle aus dem Trichter nehmende Förderkette

liegt in einem gebogenen Ausleger von 9,42 m gröfster Reich

weite über die Hafenlinie. Dieser kann gemäfs der Deckhühe

eines Schiffes gesenkt oder über die obern Teile eines sich der

Anlegestelle nähernden oder .sie verlassenden Schiffes gehoben

werden. Seine Reichweite kann durcli einen Auszug um 2,44 m

verändert werden. Das Ende des Auslegers trägt eine 1,22 m

breite Rutsche, deren Länge durch einen Auszug von 4,48 in

bis 7,68 m verändert werden kann, und die senkrecht in den

Schiffsraum hängen oder quer zur Schiffsachse gedreht werden

kann. Das untere Ende der Rutsche trägt eine um eine

senkrechte Achse drehbare Verteilungskappe. Ein Haus auf
der Wasserseite des Turmes mit einem die Pfannentür regelnden

Wärter enthält eine Triebmaschine von 100 PS zum Heben des

Auslegers oder der Tricbterpfannc und für die Fortbewegung

des Turmes und eine von 35 PS zum Ein- und Ausziehen des

Auslegers. Ein Wärter in einem Hause am Ende des Auslegers

regelt eine Triebmascbinevon 100 PS zum Treiben der Förderkette,

zwei Triebmaschinen von je 35 PS zum Ausziehen und Drehen

der Rutsche, je eine Triebinaschine von 3,25 PS zum Heben des
Verschlusses und zum Drehen der Vcrteilungskappe.

Kipper und Turm ruhen auf sechs zweiachsigen Dreh
gestellen, die durch Wellenleitung mit Unebenheiten der Gleise

ausgleichenden Kreuzgelenken nahe der Verbindung mit den
Drehgestellen betätigt werden. Schienenklammern halten Kipper

und Turm während des Betriebes fest.

Hinter dem Gerüste für den Kipper ist in der Mitte der
Länge ein Unterwerk erbaut. Es enthält zwei umlaufende
Umformer von je 300 KW, 250 V und 1200 Umläufen in der

Minute, zwei Stromwandeier von je 330 KW zum Verwandeln
,  des vom städtischen Werke gelieferten, hochgespannten Drei-

i Wellenstromes in Gleichstrom von 250 V, eine elektrisch be-
39*



triebene, 2,8 cbra/Min leistende Feuerpumpe, die eine über die

ganze Länge des Gerüstes reichende Feuerleitung bedient.
Schlauchbäuser in 60 m Teilung enthalten je zwei 30 m lange
Feuerscbläuche, deren jeder durch ein eigenes Ventil mit der
Feuerleitung verbunden ist. Ein Wasserbehälter für den Loko

motivdienst am Ende des Gerüstes soll mit der Feuerleitung
verbunden werden, um Schiffen frisches Wasser liefern zu können.

Kipper und Turm mit allen Maschinen und Eisenarbeiten

wurden von der Wel Im an-Seaver-Morgan-Gesellschaft
zu Cleveland geliefert, alle andern Bauarbeiten von Eisenbahn-

Mannschaften ausgeführt. Die Bauarbeiten standen unter

Leitung von W. H. Wells und Ä. Y. Willard als örtlichem

Bauleiter. B—s.

Ilnuptbahnhor Favvtueket-Central Falls der Neuyork, Kenhaven und

Hartford-Bahi).

(Raihvay Age Gazette HG6, 1. Bd. 60, Heft 1, 7. Januar, S. 13.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel 39.

Die Neuyork, Neuhaven und Hartford-Bahii hat kürzlich

ausgedehnte, ungefähr 10 Millionen td kostende Bauarbeiten in

den abgeselien von der getrennten Verwaltung ein gemeinsames
Gebiet bildenden Städten Pawtucket und Centrai Falls, Rhode
Island, an der Hauptlinie Neuyork—Boston 8 km nördlich von
Providence vollendet. Die Arbeiten umfassen den Bau einer

neuen, die alte zweigleisige, die meisten Ilauptstrafsen in Schieneu-
hülie kreuzende Linie ersetzenden viergleisigen Bahn durch die
beiden Städte, die Überführung aller Stralsen über die Gleise,
den Bau eines neuen Hauptbahuhofcs auf der Genzlinie der
beiden Städte zum Ersätze der alten, ungefähr 0,75 km von
einander entfernten Bahnhöfe Pawtucket und Ceutral Falls und
den Bau eines neuen Güterbahnhofes für Einpfangsgut an der
Nordseite der Hauptlinie in Pawtucket. Eine in neuer Lage
gebaute, ungefähr 1,5 km lange viergleisige Linie (Abb. 1,
Taf. 39) schliefst an die alte Linie nahe dem alten Bahnhofe

Centrai Falls an, von liier bis zur Abzweigung der Zweigliiiie
nach Worccstcr, Massachusetts, wurde die Linie gesenkt und
für vier Gleise umgebaut. Am östlichen und westlichen Ende

der ganzen neuen Linie sind neue elektrische Stellwerktürme

erbaut.

Das unmittelbar über den Gleisen liegende, U-förmige
Empfangsgebäude (Abb. 2 und 3, Taf. 39) hat 48,5(5 m Länge
rechtwinkelig zu den Gleisen und 44,7 in gröfste Breite aufser
einem 4,88 m breiten, bedeckten Durchgange an der'Westseite.
Vor der Wirkung der Lokomotivgase ist das Gebäude durch

Grobmörtel-Hängedecke und Rauchschutz geschützt, die nur
die unteren Flanschen der Gebäudeträger frei lassen. Die
Räume unter dem Fufsboden zwischen den Trägern dienen als
Rohrgänge.

Die Haupt-Wartehalle liegt in der Mitte des Gebäudes
2,44 m unter Strafscnhöhe und ist von Eingängen auf beiden

Seiten durch 6,1 m breite marmorne Treppen zugänglicli. Sie
ist 29,26 in lang, 19,71m breit, 9,14 m hoch, hat Fliesen-

Fufsboden, 2,64 m liobe marmorne Wandbekleidung und Wände
aus Stuck. Der mittlere Teil der Decke besteht aus einem

ungeftlhr 90 qm grofsen, künstlerisch in Blei verglasten Ober
lichte , der übrige Teil der Decke ist ein künstlerisch ge

staltetes Tonnengewölbe. Die Fahrkartenausgabe mit fünf

Schaltern liegt an der Ostseite der Wartehalle, um die

ferner Fernsprecli- und Fernschreib-Zellen, Erfrischungshalle,

Bartscherstube, Zeitungstand und ähnliche Einrichtungen an
geordnet sind. Gepäck- und Bestätterung-Räume liegen in
den beiden Flügeln des Gebäudes in Strafsenliöhe, unmittelbar
darunter Aborte für Männer und Frauen, Rauch- und Rast-
Zimmer. An jeder Seite der Fahrkai-tenausgabe ist ein Aufzug

zur Beförderung von Bestätterunggut und Gepäck zwischen

Annahraeräumen und Bahnsteigen vorgesehen. Die .Aufzüge
öffnen sich nach einer, Bestätteruug- und Gepäck-Raum ver

bindenden Karrenfalirt. Ein Durchgang unmittelbar unter
dieser Karrenfahrt in Fufsbodenhöhe der Wartehalle bietet Zu

gang zu den Aufzügen für Fahrgäste. Von ihm führen auch

zwei Treppen nach den Bahnsteigen hinab. Ein anderer

Durchgang an der Westseite des Gebäudes führt an jedem Ende

unmittelbar nach der Strafse und öffnet sich auf der einen Seite

in die Wartehalle, auf der andern nach Treppen zu den Bahn

steigen. Nach diesen füliren aucii zwei bedeckte Treppen von

der Brücke der Barton-Strafso.

Die Beleuchtung des Gebäudes geschieht durch bronzene

Kettcnkörper, die Niederdruck-Dampfheizung hat verborgene

Heizkörper in den Bänken und hinter bronzenen Gittern in

den Wänden.

Die Bahnsteige haben einstielige, stählerne Regenschirm-

Dächer mit bewelirter Mörteldecke, deren Säulenfülse in Grob

mörtel stecken, die Decke ist mit rotem Kunstschiefer belegt.

Die Bahnsteige sind ungefähr 250 m lang, haben 6,1 m gröfste

Breite und bestehen aus Grobmörtel mit Putz.

Die Bauarbeiten standen unter Leitung von E. Gagel als
Oberingenieur, I. D. Waterman für Ausfülirung und A. L.

Curtis als Ilülfsingenieur. Das Empfangsgebäude wurde unter

Leitung von F. W. Mellor entworfen und gebaut. B—s.

Bewegliche Lanipcii für Wcrkstälten.

(Electric Raihvay Journal, Februar 1916, Nr. 9, S. 410. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeiclinungen Abb. 4 bis 7 auf Tafel 39.

Vom Leiter dei- Wagonabteilung der Süd-Pazifik-Bahn zu

Beaverton in Oregon sind Lampen für Wageuwerkstätlen

augegeben, die nach Bedarf über den ganzen Arbeitstand hin

verschoben werden können und sich besonders in der Lackicrerei

bewährt haben. Nach Abb. 4, Taf. 39 sind längs der Arbeit

gleise etwas über Wagenliölie zwei Stahldrähte neben einander

gespannt und stromdiclit an der Wand befestigt. Sie tragen
auf kupfernen, tief eingekerbten Rollen einen Schlitten mit

einer Lampenreihe und einem Strahlschirme und sind mit einem

in Reiclihölie angebrachten Droliscbalter an das vorliiindeiie

Lichtnetz angeschlossen. Die in gebogenen Flaeheisen gelagerten

Kupferrollen nehmen zugleich den Strom von der Leitung ab

und führen ihn durch die Flacheisenbügel zu den Lampen.

Eine vom Schlitten herabhängende Leine dient zum Verschieben

über die zu beleuclitcnde Arbeitstelle. A. Z.



Maschinen und Wagen.

Lieferung von LekomoHvcn für europäische Bahnen durch

amerikanische Bauanslalten.

(Railway Age Gazette 191ö, November, Bd. 59, Nr. 22, S. 1009.
Mit Lichtbildern)

Wahrend weniger Monate lieferte die Amerikanische

Lokomotiv-Gesellschaft 177 Lokomotiven für europäische Eisen

bahnen, und zwar hundert 1 E . II. T . p. G-*) und fünfzehn

1 C-Lokomotiven für Rufsland, zwanzig 1 D 1-Lokomotiven

für Griechenland, zehn 1 C-{-C 1-Mallet- und zwölf ID-

Lokomotiven für Serbien und zwanzig C - Tenderlokomotiven für

Belgien. In den meisten Fällen war schnelle Lieferung zur

Bedingung gemacht.

1. Die für Griechenland bestimmten 1 D 1-Lokomotiven

(Textabb. 1) sind für eine 43 km lange Strecke mit 1440 mm

Abb. 1. 1D1.II.T.| -Lokomotive für Griechenland.

•  ' ' • r* 1  ■ i.tWM'. .. .

- I-

V,: • -•

Spur und Gleisbogen von nieist 300 m Halbmesser bestimmt.

Auf 3,5 km finden sich Steigungen von 4,5 bis 20%ü, dann

folgen 30 km mit 20 "/oo ständiger Steigung, darauf 6,4 km
mit 20"/of| Gefälle; der letzte Teil der Strecke ist wagerecbt.
Gewälirleistet wurde die Beförderung von 250 t Wagengewicht

auf anhaltender Steigung von 20 mit 25 km St, auf der

Wagerechten mit 60 km/St, ferner die Beförderung von 190 t

Wageugewicht auf 20 "/qo Steigung mit 40 km/St, auf der
Wagerechten mit 80 km, St. Das höchste Achsgewicht wurde

auf 15 t festgesetzt.

Der Überhitzer nach Schmidt hat 2i Glieder, die
kupferne Feuerbüehse ist mit einer auf Siederohren ruhemicn

Feuerhrückc ausgerüstet. Die Heizrohre bestehen aus Stahl

und sind an ihrem liintern Ende mit einem 152 mm langen,

kupfernen Vorscliulie versehen. Alle im Wasserraume liegenden

Stelibolzcn sind aus Kupfer und beiderseitig angebohrt. Die

I  Zilinder sind mit Sicherheit- und Umström-Ventilen ausgerüstet,

I  letztere werden vom Führcrstaiide aus durch Hebel betätigt.

Die durchgehenden Kolbenschiebcrstangen haben selbsttätig

mittig einstellbare Führungen. Die Wasserstaudgläser schliefsen

beim Brechen eines Glases selbsttätig ab. Die Ausrüstung urafafst:

Einrichtung zur Dampfheizung, elektrische Kopflaternen an

beiden Enden, Schrauben-Umsteuerung, Le Chatelier-Bremse,

! Geschwindigkeit- und Wärme-Messer. Die hintere Laufachse

I  ist nach Cole als einachsiges Drehgestell ausgebildet. Loko-
I motive und Tender haben Saugebremse; wenn, wie beabsichtigt

ist, die Luftdruckbremse bei den griechischen Eisenbahnen

eingeführt wird, kann die Ausweciiselung ohne grofso Störung

erfolgen.

2. Der Auftrag zur Lieferung von zehn IC-j-Cl-Mallet-

Abb. 2. 1 C-f-C 1. IV. j—• LokomoÜve für Serbien.

Lokomotiven neuer Bauart (Textabb. 2) ging von der Serbischen

Regierung am 9. Februar 1915 ein, bereits am 8. April konnte

die erste Lokomotive eingeschifft werden. Die Entwürfe wurden

in 19 Werktagen fertig. Diese und die aufserdein gelieferten

zwölf 1 D-Lokomotiven haben wegen der Spur von 762 mm

Aufsenrabmeii. Verschiedene Teile der beiden Lokomotiv-

*) Organ 1916, S. 172.

Bauarten sind gegen einander auswechselbar. Der Auftrag zur

Lieferung von sieben 1 D-Lokomotiven ging am 12. Januar 1915,

von weiteren fünf am 28. .fanuar 1915 bei dem Werke ein;

am 11. März wurden fünf, am 1-8. März sieben dieser Loko^

motiven eingeschifft. Alle Teile der für Serbien gelieferten

Lokomotiven zeigen die Bauart der amerikanischen Lokomotiv-
Gesellschaft.



3. Mit dem Baüe der für die Belgischen Abb. 3. C. II. P-1

Staatsbahuen zu liefernden zwanzig C-Tender- p—^
lokomotiven fürVorortverkelir wurde am 2. Juni .t.; : • .

1915 begonnen, die Einschiffung der ersten

Loicomotive erfolgte bereits am 19. August. WKF , Biri 1
Die für 1000 mm Spur gebauten liOkomotiven j^H
liaben Belpaire-Stchkessel, verfeuert wer-
den Kohlcnziegel. Die J'euerbüchse kann bei ^
erforderlich werdenden Ausbesserungen ent-

fernt und zwischen den Rahmen hinabgc-
lassen werden. Zehn Lokomotiven haben j
stählerne Feuerbüchsen und Heizrohre, die

übrigen Messing-Heizrohre und kupferne Feuer-

bUchscn und Stehbolzen. Alle Lokomotiven

haben Aufsenrahraen, wegen der sandigen

Beschaffenheit der zu durchfahrenden Gegenden, mufsten die Lokonioti

Maschinenteile ummantelt werdcinTextabb. 3). Die Uinmantcl- am IG.

ung reicht von ünterkaute Rahmen bis zum Boden der seitlichen i 2. Juli e

Wasserbehälter; fünf Klappen an jeder Seite gestatten den vierachsi;

Zugang zu den Triebwerkteilen. An jedem Ende der Lokomo- Die Zug]

tiven befindet sich ein Führerstand, die Achtungsignale werden j)ie
mit einer von Hand betätigten Huppe gegeben. (jer nach

4. Die erste der für Rul'sland gelieferten fünfzehn 1 C-

Zusammenstellung I.

Abb. 8. C.II.p-T

Lokomoti

enderlokoinotive der Belgischen Staatsbahnen.

ven neuen Entwurfes und amerikanischer Bauart wurde

am IG. September 1915 eingeschifft, der Auftrag war am

2. Juli eingegangen. Sie sind für 750 mm Spur gebaut. Der

vierachsige Tender fafst 2,65 cbm Wasser und 1,4 t Kohle.

Die Zugkraft wird zu 3674 kg angegeben.

Die Hauptverhältnisse der fünf Lokoinotiv-Bauarten sind

der nachstehenden Zusammenstellung I zu entnehmen.

Bauart der Lokomotiven

Geliefert für . . . .

Zilinderdurchmesser, Hochdnick d . . . mm

fi , Niederdruck di . . „
Kolbenhub h „
Kessel Überdruck p at
Kosseidurchmesser, vorn mm

Feuerbüclise, Länge

«  . Weite ,
Heizrohre, Anzahl
,  Durchmesser außen mm

.  Länge
Heizfläche der Feuerbücbso qm

p  p Heizrohre „
p  des Überhitzers ,
p  im Ganzen H „

Rostfiäclie R „
Tricbraddurchmosser D mm

Triebaclislast Gj t

Betriobsgewicht der Lokomotive G . . . „
(/1cm ̂2 }|

Zugkraft Z = p -- kg

Verhältnis H : R .

,  H: Gi qm/t
H:G

»  Z ; H kg/qm
n  Z : G] kg/t

Z:G

ID 1 IC-hCl 1 D 1 C  j IC

Griechenland Serbien Serbien [ Belgien 1 Rußland

584

1

305 381 292 279

— 521 —

— —

660 508 508 406 406

12 14 11,25 12,7 11,6
1549 1321 1216 1087 —

innen

2127 2899 1224 1067 —

1518 997 997 718 —

134 157 126 144 —

51 51 51 88 1 —

5791 4610 4610 1930 1 —

13,93 — — — —

174,74 i
— —  ' —

42,55 "  ' ~ i — •  - - _ . • -

231,22
— -

— — 46,82
8,22 _  [ — — 0,86

1524 914 864 851

69,78 — — 26,72 —

85,05 57,15 '  ■ 36,51 26,72 16,9

13293 18245*) 7711*)' i 4318Ü 3674*)

71,8
1  ;

—  j - 54,4

•) Nach der Quelle.

Amerikanischer Türverscliliifs für gedeckte Güterwagen.

(Railway Age Gazette, Februar 1916, Band 60, Nr. 6, S. 255. Mit
Abbilduiigeu.)

Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Tafel 39.

Auf einer Schlofsplatte A am Türrahmen sind zwei Vor-

reiber B drehbar neben einander befestigt. Sie haben am

langen Ende je eine im rechten Winkel nach vorn abgebogene

Öse, die sich gegen einen auf die Schlofsplatte genieteten
Krampen C legen, so lauge die Vorreiber nicht angehoben

werden. Die in einer Platte D an der Schiebetür gelenkig



befestigte laiige Hespe E bat zwei Holirungeii, mit denen sie

über den Kramjien C gelegt werden kann. Die mit Daumen

und Zeigefinger der linken Hand an den kurzen Nasen ange

hobenen Vorreiber klappen beim Eoslasscn über die eingelegte

Hespe und werden dadurch gesichert, dafs der Bindfaden des

Bleisiegels durch die Ösen und die Krampe gezogen wird.
Zum Schütze gegen das vollständige Zuschieben der Tür dient

die dreiibare Zwischenlage F. Alle Bcfestigungsbolzen dieses

Türverschlusses sind auf der Innenseite des Wagens verschraubt.

Der Verschlufs wiegt 5,5 kg.

Bei einem andern, noch einfachem Verschlüsse tritt an

Stelle der beiden Vorreiber ein Voi-steckstift, der die über den

wagerechten Krampen gelegte Hespe festhält. Der Vorstecker

ist mit einem Kettclien an der Grundplatte des Krampens be

festigt. Er hat einen flachen Kopf mit einer Bohrung, die zu

einer zweiten Bohrung im Krampen palst und zum Durchziehen

des Bindfadens für den Bleisiegelverschluls bestimmt ist. A. Z.

Besondere Ei

Elcktri.sche Seilbahn Sidcrs—Alontana-Vermala.

(Zeh 11 il er - Sp ü rry, Zeitschrift des östeiTcicliisclieii Ingenieur- und
Architekten-Vereines 19!b, Heft 9, Ü. März, S. ICu und Heft 10,

10. März, S. 189. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 15 auf Tafel 39.

Die am 28. September 1911 eröffnete elektriscbe Seilbahn

Siders —Montana-Vermala im schweizerischen Kantone Wallis

ist in zwei Teilstrocken unterteilt, Antriebstellen sind der

Unisteigebahnhof St. Maurice de Laqucs und der obere End

bahnhof Montaiia-Verraala. Die sciirägo Lauge der Bahn

beträgt 4225 m, 2386 m mit 535,33 m Höhe und 231*^/00
Neigung unten, 1839 m mit 396,08 m Hölie und 216*^/p(,
Neigung oben. Der untere Endbalinhof Siders liegt etwa 200 m

nordwestlich vom Bahnhofe der Bundesbahnen an der Kanton-

Hauptstrafse, seine Schwellenoberkante auf 539,4 m Meereshöbe.

Die Bahnhöfe St. Maurice de Laijues und Montana-Vermala

liegen in 2318 m und 4111m wagerochter Entfernung vom

untern Eiidbahnhofe auf 1074,73 m und 1470,81 m Meereshöhe.

Die steilste Neigung ist unten 484"/j„„ oben 396 "/on?
Ganzen ist die Höhe 931,41 m, die durchschnittliche Neigung

226 Die untere Teilstrecke hat drei Zvvischen-Haltestellen :

Muraz-Pradegg, Venthone und Darnona, die obere eine, Blüsch-

Randogne.

Die Ausweichstelle der untern Teilstrecke liegt zwischen

den Haltestellen Muraz-Pradegg und Venthone in 230 "/oo

Neigung und einem 57 m langen Bogen von 1000 m Halbmesser.

Sie hat 115,85 m ganze und ungefähr 41 m nutzbare Länge.

Die Ausweichstelle der obern Teilstrecke in der Haltestelle

Blüsch-Randogne liegt in 140,5 "/po Neigung und einem Bogen
von 350 m Halbmesser. Sie hat 124,86 m ganze und ungefähr

22 m nutzbare Länge.

Die Bahn hat zahlreiche abwecliselnde liohle und gewölbte

Gefällbrüche und viele lange Bogen, die ganze Linie liegt zu

55°/o, die obere Teilstrecke zu 62"/oj die Sti'ceke zwischen
der obern Ausweichstelle und dem obern Bahnhofe zu 80

in Bogen. Der Bogenhalbmesser in der Ausweichstelle der

untern Strecke ist 300 m, in der obern 250 m, sonst haben

die Bogen mindestens 300 m Halbmesser.

Kaliiiradvorgelege mit federiidcr Kuppelung für fahrlrlebmaschloen.

(Railway Age Uazette, November 1915, Nr. 20, S. 893.
Mit Abbildung.)

Die Triebwagen der Scbnellbahiizüge der Pennsylvania-

Bahn in Philadelphia sind mit je zwei EinweiIe>Wechselstrom-

maschinen von 225 PS ausgerüstet, deren Zahnradvorgelege

!  durch eine nachgiebige Federkuppelung auffällt. Das grofse
I Zahnrad besteht aus einem losen Zahnkränze uml der Nabe
mit der Radscheibe. Im Zalinkranze sind am innern, in der

: Radscheibe am äufseru Rande sieben aufeinander passende Öff-
I  nungen ausgespart. Kurze Schraubenfedern aus rundem Drahte,
I  die an beiden Enden mit Schuhen versehen sind, werden in

!  diese Aussimrungen eingelegt und bilden eine nachgiebige Ver-

I  bindung zwischen Kranz und Nabe des Rades. Eine mit
'  Schrauben an der Radscheibe befestigte Deckplatte sichert die

I Federn gegen Herausfallen. A. Z.

senbahnarten.

Die Spur ist 1 m, die Uuterbaukronc ist im Auftrage

3,6 m, in den Einschnitten wegen der sclmeereichcn Gegend
I  4,2 m breit. Wo die Balm 40 cm dicke Bermenmäuercben

bat, liegt deren äufsere Kante in 1,4 m Abstand von der Gleis

achse. Wo der Bahnkörper aus Zementmörtel-Mauerwerk besteht,
ist die Unterbaukrone 1,5 m breit. Längs der Bahn ist ein

sich auf die verlängerten, eingemauerten und verankerten

Schwellen stützender Laufsteg oder eine gemauerte Treppe

I  angelegt. Zwischen dem 2,6 m breiten Wagen und dem Geländer

!  oder der angeschnittenen Felswand sind 60 bis SO cm für die
Beamten frei. Im untern Teile beider Teilstrecken hat der

Oberbau Scliotterbettung. Gegen Wandern nach unten sind

Schwellen und Schienen durch 1,8 m breite, 2,85 m lange Zement

blöcke in ungefilhr 100 m Teilung gesichert. Sie umfassen je

drei Schwellen, die sich mit harthülzerncn Beilagen gegen

eingebettete senkrechte J-Eiseu abstützen. Auch bei diesen Ver
ankerungen liegen die Schwellen auf Schotter, so dafs Stetigkeit

und Federkraft des Oberbaues gewahrt bleiben.

Der von der Giefserei Bern der Werke von L. von Roll

gelieferte Oberbau ist der diesen Werken geschützte. Die 10 m

lange, stälilerne, keilküpfige Breitfursscliiene ruht auf elf

flulseisernen Trog- oder Winkel-Schwcllen (Abb. 9 bis 15,
Taf. 391, auf denen sie mit Klemmplatten, aufserdem auf jeder

vierten mit Zwischenlascben befestigt ist. Die 1,8 m langen

Trogschwellen auf Schotter wiegen je 27,9 kg, die 1,5 m langen

Winkeleisen-Scbwellen des gemauerten Unterbaues 22,2 kg.

Von den elf Winkeleisen-Scbwellen jeder Scbienenlänge sind vier,

die Stofsscliwellen und die auf jede Stofsschwelle folgende dritte,

I mit je zwei 60 cm laugen Ankerschrauben befestigt. Das Wider-
j  standmonient der 27,2 kg/m schweren Schiene ist 105832 cm®.

Das 30,7 mm dicke Kabel der untern Teilstrecke wiegt
3,14, das 29,6 mm dicke der obern 2,88 kg/m. Die Tragrollen
der Drahtseile haben eine auswechselbare, gufseiscrne Rille, die

leiclit aus den beiden Wangen aus gepreistem Bleche heraus-

genoniinen werden kann. Die 18 kg schweren lotrechten

Seilrollen haben 30 cm, die 51kg schweren schrägen 42 cm

Rillendurchmesser. Die Rollen sind mit Fiacheisenbügeln



auf die benachbarten Schwellen gesetzt. Ihre fest auf diese
Bügel aufgeschraubte Achse wird mit St auff er-Büchsen und
festem Fette geschmiert. Die Seilrollen haben in der Geraden
11 bis 13 in, in Bogen 7,8 bis 8 m, in den Auswciclistcllcn
6,1 bis iJ m, in gewölbten Gefallbrüchen bis zu 7 m Teilung.

Der ganze Oberbau mit Klcinciscnzeug und Seilrollen wiegt
bei Schotterbettung 95,73 kg/ni, bei gemauertem Bahnkörper
87,09 kg/m.

In den Haltestellen Siders, St. Maurice de La<iues und

Montana-Verraala sind Gruben zum Untersuchen des aufT-Balken

verlegten Gleises eingebaut.

Die Fahrgescliwingdigkeit beträgt für die untere Teil

strecke 180, für die obere 140 cm/Sek, die Fahrzeit für die
ganze Strecke 52 Minuten. B-s.

Nachrichten üher Aenderungen im Bestände der Oherheamten der Vereinsverwaltnngen.
Sächsische S taats ei se n b a h n e n.

Verliehen: Dem überbaurate bei der Gencraldirektion
Baumann der Titel und Rang als Geheimer Baurat.

Österreichische Staatsbahnen.
Ernannt: Die mit dem Titel eines Ministerialrates bekleideten

Oberbauräte Kulka und Mittermayer zu Ministerialräteii,
die mit dem Titel und Charakter eines Oberbaurates bekleideten
Haui'iltc Mroczkowski, Hanke und Dittes zu Ober

bauräten im Eisenbahnmiitisterium, der Oberbaurat im
Eisenbahnministcriuin Kitter Prachtel von Jlorawianski

zum Staatsbahudirektor, unter Verleihung des Titels eines
Hofrates, der mit dem Titel und Charakter eines Oberbaurates
bekleidete Bauart im Eisenbahnministeriuin Barwicz, der Ober
inspektionsrat bei der Generalinspektion der österreichischen
Eisenbahnen Czermak sowie der Baurat im Eisenbahn

ministerium Sedlak zu Staatsbahndirektor-Stellvertretern.

-k.

Übersicht über eisenbahntechnische Patente.
Schlcbebüline.

D. B. P. 289 861. H a 11 e s c Ii e Maschinenfabrik und
Eisengiefserei in Halle a. .S.

Hierzu Zeicbnungen Abb 3 bis 5 auf Tafel 38.

Bei dieser Schiebebühne wird nur eine Wasserpressc ver
wendet, die nebst der Pumpe mit Triebmaschine auf die Schiebe
bühne gesetzt wird. Dabei fällen alle längeren Rohrleitungen
fort, und die zur Bewegung der Schiebebühne dienende Trich-
maschine kann gleichzeitig zum Antriebe der Pumpe für das
Prel'swasser verwendet werden, da man diese nur laufen lassen
wird, wenn die Schiebebühne steht. Neben der Bühne ist
kein Raum nötig, so dafs die nutzbare Gleislänge bei gleicher
Grundfläche vcrgröfsert werden kann. Für Bedienung der
Schiebebühne und der Presse genügt ein Mann. Die Presse
ist unter dem abzustofseiulen Wagen angebracht, auf den sie
mit einem am Wagen befestigten Mitnehmer oder einer Stofs-
stange wirkt. Sie mufs dabei so ausgebildet sein, dafs der

Mitnehmer weit genug nach hinten bewegt werden kann, um
den Wagen ganz auf die Bühne zu bringen.

Vor den Aufstellgleisen a, a\ a® (Abb. 3, Taf. 38) be
wegt sich auf den Gleisen d eine Schiebebühne c. Die Wagen
tragen eine Stofsstange h (Abb. 4 und 5, Taf. 38), die beim Auf
schieben gegen die Presse stölst. Diese hat zwei auf beiden Seiten
der Stange h angeordnete Ziliiider e, e^ mit den durch das
Q.uerhaupt g verbundenen Druckstempeln f, f. Das Querliauirt
ist nach unten und nach hinten für die Stofsstange ausgespart.
Die hintere Aussparung endigt in einem Widerlager r, gegen
das sich die Stange Ii legt. Gegenüber jedem Gleise ist ein
Widerlager n angebracht, gegen das sich die hintere mit einer
Führrolle versehene Verbindung der Zilinder legt. Diese Wider
lager dienen zur Aufnahme des Rückdruckes der Stofsvorrichtung.
Auf der Bühne steht auch die Triebmaschine k, die die eine
Achse 1 der Bühne antreibt. Durch die Kuppelung m kann
die Triebmasciiine entweder mit dem Achsenantriebc oder mit

der Pumpe i verbunden werden. G.

Bücherbesprechungen.
Eiscnbalinnnschlusse und An-sciilursbalmliöfe von 5)r.=^^n(^ (f. l). ' Personenbahnhöfi
A. Schröder, Wirklichem Geheimen Rate, Ministerial- und gehender Ablenk
Oberbau-Direktor a. D Sonderabdruck aus der Verkehrs- mit seiner abwei
technischen Woche 191(3. stand wird erst

Wiederum beschenkt uns der Altmeister des preufsischen meinscbaftliclien
Eisenbahnwesens, der vor kurzem, gefeiert von den Fachgenossen, mufs dann durcl
ausgezeichnet von Sr. Majestät dorn Kaiser und König in seltener namentlich der
Rüstigkeit seinen aclitzigsten Geburtstag begangen hat, mit durch Annahme
einer bedeutsamen Arbeit aus der Fülle seiner Erfahrung*). ferner durch Ahl

Der grundlegende Gedanke der vorliegenden Untersuchung Aus-Fahrt auch
ist die Forderung beim Entwerfen oder Umbauen eines Bahn- Aufenthalte der 2
hofes und der Einführung der Linien, die Leistungen von kreuzender oder 2
Strecke und Bahniiof in Einklang zu bringen **). Die Unter- eine angemessene
.suchung ist für Bahnhöfe in Durchgang- und in Kopf-Anlage mäfsige Lage. Dei
durchgeführt. {l0g Betriebes zu

Der A^erfasser verfolgt die gegenüber der freien Strecke Sicherheit wird ni
verwickelten Zug- und Ordnungs-Falirten auf gröfseren Bahn- wert sind die zah
hüfen nach Weg und Zeit und untersucht namentlich die Frage, stabe der Stuudi
wann die selbständige Durchführung einer Zweigbahn bis zum von in neuerer Ze
Anschlulsbahnhofe zweckmäfsig ist. Er weist nach, dafs dies Dafs der Ve
besonders dann zutrifft, wenn der Betrieb im Anscliluf.sbahnhofe legt und neue trc
endet. über »Durchgang

Dagegen ist die Zusammenlegung von Bahnen vorteilhaft aber unter erwi
bei Anschlufs einer Hauptbalm an eine andere mit auch durch- verkehr vorschlä^
gehendem Verkehre, und bei Einführung von Bahnen in gröfscre Die wertvoll

Personenbahnhöfe

•) Organ 1915, S. 162.
**) M. Oder. Betriebskosten der Verschiebebalinhöfe. Berlin

1904, S. 62.

, auf denen alle Züge halten, nach vorher
gehender Ablenkung und Ausschaltung des Güterzugverkehres
mit seiner abweichenden Geschwindigkeit, Durch letztern Um
stand wird erst die Höchstleistung auf der einführenden ge
meinschaftlichen Strecke ermöglicht. Diese Höchstleistung
mufs dann durch entsprochende Ausgestaltung des Balmhofes,
namentlich der der Zahl nach beschränkten Bahiisteiggleise
durch Annahme des Richtungbetriebes für Durchgangbahnhöfe,
ferner durch Abkürzung der AVege der Züge bei der Ein- und
Aus-Fahrt auch von und nach dem Abstellbalmhofe, und der
Aufenthalte der Züge ausgenutzt werden. Für das Befahren sich
kreuzender oder zusammenlaufender Wege verlangt der Verfasser
eine angemessene Zeitfolge, für die Überholglcise eine zweck-
mäfsige Lage. Der aufgestellten Forderung planmäfsiger Einübung
des Betriebes zur Hebung der Pünktlichkeit und damit der
Sicherheit wird man allgemein zustimmen. Besonders bemerkens
wert sind die zahlenmärsigen Hinweise auf die nach dem Mafs-
stabe der Stundenleistung zu beurteilende Leistungsfähigkeit
von in neuerer Zeit ausgefülirten Bahnhofs-Neu- und Uni-Bauten.

Dafs der Verfasser auf Reinheit der Sprache grofsen Wert
legt und neue treü'ende Bezeichnungen wie »Eigenzüge« gegen
über »Durchgangzügen«, »Nutzzüge« gegenüber »Leerazügen,
aber unter erwünschter Beibehaltung des Wortes Personen
verkehr vorschlägt, mag besonders hervorgehoben werden.

Die wertvollen Ausführungen stellen eine Fortbildung der
Wissenschaft vom Betriebe auf den von G 0 e r i n g geschaifenen
ersten Grundlagen dar und werden dem entwerfenden und be
urteilenden Fachmanne unentbehrlich sein. W—e
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