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Schonung der Kohlenkörhe.
[ngenieur 0. Fried, Staatstabnrat in Assling, Krain.

Hierzn Zeiclinungen Abb. 8 bis 13 auf Tafel 24.

Die Verfahren des Bekohlens von Lokomotiven mit Mascliinen

haben grofse Verbreitung gefunden und befriedigen durch ihre
rasche und sparsame Leistung. Noch aber gibt es viele kleine und
gröfsere Bahnhöfe, in denen die Errichtung einer solchen Anlage
sich entweder nicht lohnen würde, oder wo andere örtliche oder
wirtschaftliche Hindernisse entgegen stehen. An solchen Stellen

sind die verschiedensten Einrichtungen vorhanden, die meist
auf der Verwendung von Kohlenkörhen beruhen.

Diese unterliegen überaus rascher Abnutzung, besonders
jetzt ̂ Yegen der Herstellung aus Weidenruten statt aus spanischem
Rohre. Zugleicli sind sie teuerer und wegen Mangels an
Arbeitern schwer zu beschaffen. Daher mufs die Abnutzung

auf das geringste Mafs herabgesetzt werden.

Zur Erreichung dieses Zieles hat der Verfasser die Körbe
stilrker gemacht, indem er neben der bisher üblichen, aber
nicht genügenden Durchsetzung des Geflechtes mit Draht Ab
fülle der Zugseile von Bogenlampen und Hehevorrichtungen
oder gewöhnlichen, 7 mm starken geglühten Eisendralit um die
Henkel und den Boden der Körbe legen läfst.

Diese Mittel nehmen beim Heben den gröfsten Teil der

Last auf, was namentlich bei Vorrichtungen, bei denen die
Körbe au den Henkeln gehoben werden, wie bei den am
Lokomotivschuppen in Görz verwendeten zweiarmigen Kohlen
hebern (Abb 8, Taf. 24), durch die Schonung der sonst schnell
abreifsenden Henkel und Böden erhebliche Vorteile bietet.

Ferner wird noch zur Versteifung je ein aus 7 mm starkem
Drahte geschweifster Ring nahe dem untern und ohern Korbrande
angebracht (Abb. 9, Taf. 24) und durch Bindedraht von 2 mm
mit dem Geflechte verbunden.

Der Verschleifs der Körbe wird aber liauptsüchlich durch
das Herahwerfen vom Tender auf die Erde verursacht. Bei
Sclinee und Regen wird ein Korb dadurch oft im Laufe eines
Tages unbrauchbar, weil er bedeutend schwerer wird, das Ge
flecht sich aufzieht und dann sehr leicht verdrückt. In Görz
liat der Verfasser zwecks Vermeidens des Herabwerfens auf
dem Lastende des Hebels einen einfachen Ring r aus Flacheisen
angebracht (Abb. 8, Taf. 24), in den der Korb vom Arbeiter auf
dem Tender eingelegt und aus dem er unten wieder gelöst wird.

Beim Doppelkohlenheber von Berger kann man die leer
niedergehende Schale nicht zum Auflegen des leeren Korbes
verwenden, namentlich wenn der Korb schon etwas verdrückt
ist, weil er durch den hinaufgehenden vollen Korb gestreift
und dem bedienenden Manne auf den Kopf geworfen würde,

während bei dem einsclialigen Heber von Berger das Bekohlen
durch das Auflegen des leeren Korbes verzögert werden würde.
Der Verfasser verwendet für diese Vorrichtung eine Schurs

leiter, auf der der leere Korb vom Tender bis dahin rutscht,
wo er wieder gefüllt wird. Diese »Korbleiter« ist auch bei
Kohlenrampen und anderen Vorrichtungen verwendbar. Beide
Arten des Vermeidens des Herabwerfens der Körbe haben auch

den Vorteil, dafs der untere Arbeiter von der Gefahr, getroffen
zu werden, frei bleibt.

Die Korbleiter wird aus zwei in einander gesteckten und
vernieteten alten Heizrohren^'angefertigt (Abb. 10 bis 12, Taf. 24)
und zur Minderung der Reibung an den Laufstellen gereinigt.

Die Querverbindung beider Rohre erfolgt durch entsprechend
der Korbforni gebogene Flaclieisen. Das Biegen der Rohre
erfolgt nacli Füllung mit Sand warm, der Rand der Über
lappung mufs nach unten weisen, die Schraubenköpfe der Quer
verbindungen sind zu versenken. Das äufsere Leiterrohr mufs
zur Aufnahme der Fliehkraft des Korbes im Bogen überhöht

eingebaut und mit einer Stütze versehen werden; diese wird
gelenkig angebracht, um die Höhenlage bei unebenem Boden
regeln zu können.

Die Korbleiter kann entweder jedesmal vor dem Bekohlen

vom Boden aufgehoben und an den Tender so angelegt werden,
dais sich die oberste Querverbindung hinter den Innenrand
der Seitenwand oder des Aufsatzbrettes hakt; dann mufs die

Leiter nach Beendigung des Bekohlens wieder auf den Boden
gelegt werden; oder sie wird, was vorteilhafter ist,.mit zwei
beweglichen Füfsen aus Heizrohren (Abb. 10 und 12, Taf. 24)
versehen und kann dann dauernd stehen bleiben, um durch

Kippen um die Fufsendeu an den Tender geschoben, nach
dem Bekohlen wieder zurück gezogen zu werden.

Wenn die Füllung der Körbe nicht immer auf derselben
Seite des Tenders erfolgen kann, so müssen zwei Korbleitern,
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eine mit nach links und eine mit nach rechts gewendetem wird. Bei richtiger Anordnung der Drahtringe an den Körhen
Bogen zur Verfügung stehen. wirkt auch die an sich geringe Eeihung der Körbe beim Herab-

Die Abnutzung der Körbe wird bei Verwendung dieser rutschen nicht schädigend auf das Geflecht, weil die Körbe nur
Korbleitern so gering, dafs eine vielfache Lebensdauer erreicht auf diesen Drähten rutschen.

Die Anlagen für Verkehr und Betrieh des Bahnhofes der Pennsylvaniabahn in Neuyork,
Brugsch, Regierungsbaumeister, z. Z. Warthelager.

(Schluß von Seite 173.)

III. EiorlchtuDgeii für Verkehr und Betrieb.

III. A) Behandelnug des Gepäckes.

Da besondere Gepäcksteige fohlen, Längshewegungen der

Karren auf den Balmsteigen für Fahrgäste aber vermieden

werden müssen, so sind über den Gleisen, in der Höhe der

Räume für die Abfertigung, Gcpäckstrafsen im I-Iauptgebäude

vorgesehen (Textabb. 4). An der Südseite befindet sich eine
durchgehende Durchfahrt längs der Bahnsteige, die westlicli

mit einem quer zu den Gleisen liegenden Gepäckraume in

Verbindung steht. Von diesem aus wird das Gepäck durch

Aufzüge zu den Bahnsteigen und den Gepäcktuoneln befördert.

An der Ostseite schliefst eine rechtwinkelig zu der ersten laufende

Gepäckstrafse an, die zu den Räumen für Abfertigung führt

Diese enthalten alle erforderlichen Einrichtungen zum wiegen,

stempeln, lagern; ferner enthält dieser Teil noch Diensträume

für die Beamten und für die Paketfahrt-Ges'ellschaft. Die Zelt

für die Beförderung der Gepäckkäfreu an den Zug beträgt im

äufsersten Falle acht Minuten.

Das Gepäck wird auf besonderen Fahrzeugen mit Klapp

brücken nach den Eisenbahnwagen befördert. Ein Teil dieser

Fahrzeuge hat elektrischen Antrieb, ein Teil kann von Hand

bewegt werden. Die Bauart ist bei beiden dieselbe, nur haben

erstere Speieber und Triebmaschinen. Der Speicher besteht

aus zwölf Zellen für 200 Ampst und einer gröfsten Entladestävke

von 50 Amp. An besondei'eii Ladestellen der Gepäckstrafse

werden sie mit 25 V Spannung aufgeladen. Schalttafel und

kleinere Stromerzeuger befinden sich im Kraftwerke. Für die

fern von der Gepäckabfertigung liegenden Aufzüge sind diese

Kraftkarren wertvoll, da sie auch grofse Mengen an Gepäck

schnell befördern. Die Hauptverhältnisse dieser Kraftkarren

gibt Zusammenstellung II an.

Zusammenstellung II.

Ladefläche , 1,12 x 3,66 m

Höhe über dem Fufsboden . . . . 0,24 m

Geschwindigkeit rund 9,0 km/st

Halbmesser der schärfsten Bogen rund 5 m

Gewicht des Wagens rund . . . . 1200 kg

Gewicht der Ladung » . . . . 1800 kg

Vorgesehen sind ferner noch Postfahrzeuge ohne Trieb

maschinen und Leichenwagen.

III. B) Zagauzeiger.

An den Treppenköpfeu der Treppenhalle für Abfahrt zu

beiden Seiten der Schrankentür stehen gufeeiserne, etwa 5,0 m

hohe Säulen, die in den oberen vierseitigen Teilen Triebwerke

für je vier einheitlich bewegte, überfangene Ziffern von 1 bis 10
tragende Stahlbänder enthalten. Die Triebwerke werden von

unten durch Kurbeln betrieben. Jede beliebige Abfahrzeit

kann damit eingestellt werden. Die Ständer enthalten weiter

einen vierseitigen Kasten, der die Zugrichtuug mittels einer

Trommel angibt. Die Reisenden können hier erkennen, von

welchem Bahnsteig aus ihr Zug abfährt, sodafs das mit Treppen

steigen verbundene Verlaufen nach Möglichkeit vermieden wird.

I  III. C) tiberwackung der Abfahrten.
I  Zur Erreichung schneller Überwachung der abfahrenden
■ Züge und zur Sicherung der Einhaltung des Fahrplanes sind
zur Verständigung durch Signale zwischen Zugabfertiger, Stell-
werkswärter und Bahnsteigschaffuer an den Köpfen der zu den

Bahnsteigen führenden Treppen ein Druckknopf und eine Signal

lampe vorgesehen, anderseits auf allen Bahnsteigen an vier
Stellen, in die Stützen eingelassen, ein elektrischer Umschalter,
ein Druckknopf und eine Signallampe, mid weiter oben an der
selben Stütze ist noch eine Signallampe angebracht. Eine gleiche

Einrichtung befindet sich im Stellwerke, von dem aus die Zug

bewegungen geleitet werden. Etwa eine Minute vor Abfahrt

des Zuges steckt der Fahrdienstleiter auf dem Bahnsteige den
Schlüssel in seine Vorrichtung und meldet die Nummer des

Gleises, aus dem der Zug abfahreu soll. Der Stellwerkwärter

schliefst darauf durch Umlegeu eines Hebels den Stromkreis

der Signallampe und meldet so dem Fahrdienstleiter und dem
Bahnsteigschaffner, dafs der Fahrweg für die betreffende Fahrt
frei ist. Nun schliefst dieser die Eingänge, löscht durch Drücken

des elektrischen Knopfes seine Signallampe und läfst die oberen
Lampen an den Bahiisteigsäulen aufleuchten, sodafs der Zug
abfertiger über das Schliefsen der Sperren unterrichtet ist. Ist

der Zug abgefahren, so wird mit dem Druckknopfe seitens des
Zugabfertigers der ursprüngliche Zustand wieder hergestellt.

Bemerkenswert ist hierbei das Schliefsen der Sperre kurz

vor der Abfahrt der Züge, wodurch Unfällen vorgebeugt werden
soll. Die Einrichtung hat sich auch bei anderen ausländischen
Bahnen, so bei der Untergrundbahn in Paris, bewährt; die
Absperrung mindert auch die Verspätungen.

III. D) Uhren.

Elektrisch angetriebene und durch Hauptuhren in Gleich
gang gehaltene Uhren sind im ganzen Bahnhofe verteilt: vier

mit 1,8 m'Durchmesser an den Aufsenseiten, 14 mit 0,45 m
bis 4,60 m Durchmesser in den öffentlichen Räumen, 26 in den
Diensträumen und die mafsgehende Hauptuhr im Dienstraume
des Fahrdienstleiters. Diese hat einen Sender und Stromscbliefser

zur Regelung der übrigen, sie wird selbsttätig täglich vom
Observatorium in "Washington gestellt. Im Hauptwarteraume
befindet sich eine Uhr von 4,6 m Durchmesser mit Triebwerk,
deren Zeiger alle 30 sek springen. Die Uhren in den öffeut-



liehen Rhuinen springen alle 15 sek, und werden durch Strom-

stöfse vojn Sender der Hauptuhr bewegt. Die Uhren in den

Diensträumen haben eigene Werke und Stromzellen. Sie werden

stündlich durch die Hauptuhr geregelt. Die Arbeit liefert ein
Speicher von 12 Zellen, der für eine Woche genügt und 3 Ampst

am Tage verbraucht.

III. E) PreMuftröhren.

Zu schneller Übermittelung -von Meldungen und kleineren

Paketen ist ein Rohrpostnetz über den ganzen Bahnhof gelegt.

Die Prefsluft wird im Kraftwerke erzeugt und abgespannt in

Speicher geprefst. Die Leitungen bestehen aus besonders

gezogenem Messing. Jedes Rohr hat an den Enden einen Sender

oder Empfänger und ist in Ruhe offen. Ist das Schiff eingesetzt,

so wird das Rohrende geschlossen und selbsttätig Luft einge

lassen.

Das Rohr bleibt solange geschlossen, bis das Schiff das

andere Ende erreicht, wo es einen Drücker betätigt und so

den Stromkreis öffnet, sodafs der Magnet am Sender, der die

Tür daselbst verschlossen hielt, stromlos die Tür frei gibt.

Die Länge der Leitungen beträgt von 46,0 bis 300,0 m.

Das Schiff' ist aus Leder und so bemessen, dafs Briefe, Fahr

kartenpäckchen, Gepäckscheine und ähnliche Sendungen be

fördert werden können.

Folgende Leitungen sind im Betriebe;

1. Vom Telegrafeuamte je eine 6 cm weite Leitung zu den

beiden P ul I m an-Dienststellen in der grofsen Warte

halle, zum Gepäckraurae, zum Vorsteher und zum Hülfs-

beamten des Vorstehers;

2. von den beiden Telegrafenämtern im Hauptwartesaale

eine Leitung von 6,4 cm zu den PulIman-Dienststellen;

3. vom Hülfsbeamten des Vorstehers eine 6 cm weite Leitung

zum Stellwerke A;

4. vom Stellwerke A eine 6 cm weite Leitung zum Diensl-

raume des Wagenmeisters;

5. vom Fahrkartenlager eine 13 cm weite Leitui^ zu den
beiden I-Iauptschaltern;

6. von der Bude zum Abfertigen des Gepäckes zwei 10 cm

weite Leitungen zu den beiden Schreibtischen im Gepäck-

raunie.

III. P) Beleuchtung.

Für die Beleuchtung hat man zahlreiche kleinere Ein

heiten starken Bogenlichtquellen vorgezogen, um namentlich in

grofsen Räumen eine gleichmäfsige, angenehm wirkende Ver

teilung des Lichtes zu erzielen. Die Strafsen rings um das

Hauptgebäude werden durch Ständerlainpeu mit raäfsiger Leucht

kraft erhellt. Die Lampen sind 4,9 m hoch und stehen in

Abständen von 14,0 in. Der Bogengang zum Hauptwartesaale

enthält Wandarme mit Gruppen von Nernst-Lampen. In

den Öffentlichen Räumen, aufser dem Hauptwartesaale, hängen

Ringe mit Neriist-Lampen. Wegen seiner grofsen Höhe ist

der Hauptwartesaal mit zwei Reihen Ständerlampen (Textabb. 8)
und mit Wandarmen versehen; bei seiner beträchtlichen Höhe

bleibt er im Halbdunkel, wodurch die Wirkung der Höhe noch

verstärkt wird. Die Beleuchtung der Treppenhalleii, deren

Decken und Fufsböden aus Glas bestehen, verursachte be

sondere Schwierigkeiten. Als beste Lösung ergab sich nach

Versuchen eine Verteilung der Nernst-Lampen rings um die

Säulen und für die Mitte des Raumes in hängenden Ringen.

Abb. 8. Blick in den Hauptwartesaal.

Tmm« !
i

Die Bahnsteige sind mit tunlich hoch angebrachten Hernst-
Einheiten in 6,0 m Abstand, und zwar verhältnismäfsig schwach

erleuchtet.

Die NernSt-Lampen strahlen auf die untere Eugelhälfte

der Lichtquelle günstig aus, sodafs keine Spiegel erforderlich

sind; sie brennen billiger, haben allerdings den Nachteil grofser
Empfindlichkeit für Überschreitung der Spannung.

Die mittlere Lichtstärke der Räume, auf die Halbkugel

bezogen, beträgt;

im Hauptwartesaal 5,30 .HK/qm

in den sonstigen öffentlichen Räumen . 7,00 »
in den Diensträumen, allgem. Beleuchtung, 14,70 »

in der Treppenhalle 4,00 »

auf den Bahnsteigen 3,0 »

Die Beleuchtung ist demnach sehr reichlich.

III. G-) Heizung.

Die Schwierigkeiten der Wahl der Art der Heizung und

Lüftung liegen in den grofsen Mafsen des Gebäudes und auch

der einzelnen Räume, die von 34,0 x 92,0 m Grundfiäche und

46,0 ra Höhe bis zu denen gewöhnlicher Diensträume schwanken.

Viele Räume haben nur mittelbar wirkende Fenster nach aufseu

und viele liegen unter der Strafsenfläche. Für die Unter

bringung der umfangreichen Heizanlage fehlte aber der Keller.

Alle diese Umstände führten zu einer wirksamen Heizung

mit Frischluft. Hierfür kamen die folgenden Ai-ten in Betracht:

Unmittelbare Strahlung in die verschiedenen Räume ohne

Luftschaufeln;

mittelbare Heizung der Luft durch Heizanlagen an ver-
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schicdenen Stellen des Gebäudes und Verteilung der warmen

Luft durch Leitungen mit Luftschaufeln: Damiif-oder "Wasser-

Luftheizung;

Vereinigung beider Arten.

Etwa 67'7,1 der Räume bedingten eine kräftige Heizung
und Lüftung, besonders die Warteräume, Speiseräume, Küchen

und Abortc. Zweckmäfsig erwies sich daher die mittelbare

Heizung mit kräftiger Saug- und Druck-Lüftung für alle Räume,
aufser einigen abgelegenen, wie die Gepäckräume, die nicht

ganz durch Türen geschlossen gehalten werden können, und
den kleineren abseits liegenden Gebäuden. Für diese wurde

unmittelbare Heizung gewählt.

Für die Erwärmung der Luft lag als Wärmequelle die
Verwendung des Dampfes aus den Kcsselanlagen des Kraft

werkes nahe. Zur Erwärmung der Luft konnte niedrig ge

spannter Frisch- oder Ab-Danipf durch Leitungen zum Gebäude

geführt werden. Bei den Mafsen des Gebäudes erschien dies

aber unzweckmäfsig, da die Leitungen ungewöhnliche Ab

messungen erhalten hätten und die Entwässerung des ver

wickelten Rücknetzes schwierig gewesen wäre. Die Ver

wendung von Frischdampf hätte ferner ungünstige Rückwirkung

auf die Maschinen ausgeübt.

Hochdruck - Frischdampf bedingte zwar geringere Quer

schnitte der liCitungeu, hätte aber die Entwässerung der ent

fernter liegenden Leitungen noch mehr erschwert, abgesehen

von der Unsicherheit des Betriebes.

Zweckmüfsig erschien die Verwendung von Abdampf zur

Erwärmung von Wasser in einer Heizstelle in der Nähe der
Maschinenanlage und die Förderung des erwärmten Wassers

durch Pumpen in günstig über das Gebäude verteilte Röhren

stapel. Die Berechnung ergab diese Art der Erwärmung der

Luft als die billigste. Die Rohrleitungen erfordern nur geringe
Abmessungen und die Schwierigkeiten des Entwässerns fallen

fort. Auch die Kosten des Betriebes waren hierbei am billigsten,

da der Abdampf, aufser au besonders kalten Tagen, zur Er
wärmung der Räume ausreicht.

Für diese Wasser-Luftheizung wird der im Kraftwerke

zunächst zum Betriebe der Maschinen für Beleuchtung, Pumpen,

Luftpressen und andere Getriebe benutzte Dampf in Warin-

wasserkessel geleitet. Schleuderpumpen treiben das Wasser

durch diesen Kessel und befördern es in einem geschlossenen '
Rohrnetze durch neun an verschiedenen Stellen im Gebäude '

verteilte Heizräume. Von hier aus läuft das Wasser in die ,

Warmwasserkessel zurück und wird von Neuem erwärmt; an

besonders kalten Tagen wird die Erwärmung des Wassers

durch Frischdampf erhöht. Frische Luft aus überdeckten

Öffnungen über Dach wird in den Heizräumen erwärmt, durcli
Luftschaufeln angesaugt und durch verzinkte^ Leitungen aus
Eisenblech in die Räume gedrückt. Im Allgemeinen wird die

frische Luft dicht über dem Fufsboden zu-, die verbrauchte

dicht unter der Decke abgeführt. Die Heizung ist in sonst

minder benutzbaren Räumen untergebracht. Die. lieituugen

für Warmwasser und wanne Luft sind an den Decken der !
Räume und Gänge befestigt (Textabb. 9). Der zu heizende ;
Rauminhalt des Gebäudes beträgt 290 900 cbm. Bei un- :

günstigstem Wetter erfordert dies den Umlauf von 508 000 kg ]

Wasser von 90" C. Die J.eistung der Luftschaufeln und Heiz-

kammern beträgt 1 050 000 cbm Luft in der Stuude bei Er

wärmung von 0 Grad auf 55" C, wozu 77 000 000 WE er

forderlich sind.

Alib, 0. Führung der Leitungen im Gepäukraumc.

Die Oberfläche der Heizkörper in den neun Heizkammern

ist zu rd. 7 100 qra bestimmt worden. Die Heizkörper sind

in 15 verschiedene Röhrengruppen aus gufseisernen Rippen

rohren verteilt. Jede Gruppe ist mit einer Vielfach-Schaufel

mit Riemenantrieb versehen, sodafs die Schaufeln einzeln oder

in Gruppen arbeiten können. Die Triebmaschinen leisten von

20 bis 40 PS, die Schaufeln von 400 bis 2000 cbni/min. Zur

Reinigung der Luft dienen Filter.

III. H) Lüftung.

Für die Lüftung sind, im Zusammenhange mit der Heizung,

21 Schaufeln für 120 bis 900 cbm/min Luft eingebaut; die

mit Riemenantrieb arbeitenden Triebmaschinen leisten 2 bis 10 PS.

Die Leitungen bestehen auch aus verzinktem Eisenbleche.

Die Leistung der Schaufeln ist so bemessen, dafs die Luft in

den verschiedenen Abschnitten des Gebäudes drei- bis zehnmal

in der Stunde, je nach dem Luftzustande, erneuert werden kann.

Um das Eindringen von Gerüchen, besonders aus den Küchen,

Anrichteräumen und Aborten in die Aufenthalträume zu ver

hindern, wird der Luftdruck in ersteren niedriger gehalten,

Die Luftleitungen und Schaufeln sind daher für die Küchen

und Aborte getrennt angeordnet. In den Aborten wird die

Luft in jedem Abteile an der Rückseite ausgesogen und tritt

durch das Dach des Gebäudes aus, also wird frische Luft von

aufsen in die Aborte eingesogen.

Die Schaufeln können die bereits gewärmte Luft teilweise

oder nach Bedarf auch ganz in die neun Heizkammern ab

geben, sodafs an besonders kalten Tagen die warme Luft aus

den Räumen in beliebiger Menge nochmals gebraucht wird.

III. I) Aborte.

Über den Bahnhof sind, abgesehen vom Postgebäude,
58 Aborte verteilt; 33"/g davon entwässern mit Gefälle in die
Abflufskanäle, der Rest wird ausgepumpt. Die Hauptaborte

liegen unter den Neben-Warteräumen in Höhe der Treppen

balle für Ankunft und sind von den Warteräumen durch Vor

räume getreunt. Die Aborte für Männer enthalten 51 Leib-



Stühle, 71 Pifsstände und 35 'Waschbecken, ferner in ab
getrennten Räumen 29 Leibstühle und Waschbecken gegen
Bezahlung; die für Frauen 100 freie Leibstühle und 33 Wasch
räume, sowie 44 Leibstühle und Waschgelegenheiten gegen
Bezahlung.

Alle Rohre liegen in Gängen oder Räumen hinter den
Aborten, können also leicht nachgesehen werden. Wegen der
geringen zur Verfügung stehenden Höhe haben die Leibstühle
seitliclien Abflul's. Die Strahlpumpen der auszupumpenden Aborte

arbeiten mit Prefsdruck selbsttätig. Sie liegen in Nischen der
Tunnelanlageu unter den Gleisen; vierzehn leisten je 225,
acht ^50 1/min. Die Prefsluft wird vom Kraftwerke zunächst
in Speicher in der Nähe einer Gruppe von Strahlpumpen ge
drückt und auf etwa 2 at Überdruck abgespannt. Von den
Straiilpumpen führen die Leitungen bis zur nächsten Stütze,
an dieser zum nächsten Stral'soiikanale. Die Hubhöhe beträgt

12 bis 21,0 m.
III. K) Trinkwasser.

Städtisches I.eitnugswasser wird im Kraftwerke gefiltert,
auf etwa 6" C gekülilt und dann zu den 158 Trinkbrunnen
gefördert. Aus Selbstverkäufern kann man für 4,2 Pf einen
Trinkbecher aus Paraffin-Papier erstehen.

III. L) Wirtschaften.

Die Wirtschaften enthalten Küchen, Vorrat-, Kühl-, Ver

waltung- und Aufenthalt-Räume für die Bediensteten.

Von 40 Kühlräumen hat der gröfste 10,00 X 13,00 m

Grundrifs und 340 cbm Inhalt. Sie haben Wärmeschutz aus

Korkplattcn. Die Innenwände bestehen aus Carrara-Glas, der
Boden aus Ziegeln. Die Räume enthalten oben liegende Salz

rohre. Das Salzwasser wird im Kraftwerke nach Erfordernis

auf — 10" bis +4" C gekühlt.

III. M) Einrichtungen für die Beamten.

Für die Beamten sind im vierten Geschosse an der

VIII. Avenue und 31. Strafse Schlafzimmer, Aborte und Bäder
vorgesehen, die Zahl der Betten beträgt jetzt 175.

III. N) Post.

Bei der Schaffung eines gemeinsamen Bahnhofes der
Pennsylvania- und Long-Island-Bahn legte die Regierung grofsen
Wert auf die Zusammenlegung der Post, die bisher in Jersey

von besonderen Standgleisen aus auf die Postwagen über
geladen wurde, iu ein Gebäude am neuen Bahnhofe. Die
Eiscnbahnverwaltung diaufte daher einen Raum über den Gleisen
westlich von der VIII. Avenue und errichtete hier ein auf

vielen Stützen ruhendes Postgebäude.

Gegenwärtig werden etwa 40",,, der Post von Neuyork
durch die Pennsylvaniabahn bewältigt. An den schlimmsten

Tagen kommen 220 bis 260 t in 12 000 bis 16 000 Beuteln
an, von denen jeder rund 90 kg wiegt. Hierzu kommt neu
die Post von der Long-Island-Balin und zukünftig die von der
Neuhavenbalm. Nachteilig waren der beschränkte Raum,

besonders für die Aufstellung von Postwagen und für Postbahn
steige. Unter vorteilhaftester Ausnutzung des Platzes mufste
schnellste Abfertigung der Post ermöglicht werden.

Die sechs Gleise für die Aufstellung von Postwagen

(Abb. I, Taf. 22) liegen iu der Mitte des. Bahnhofes, teils

unter, teils westlich vom Postgebäude, vier Gleise liegen an
den mittleren Postbabnsteigeu. Die Gleise fassen höchstens

26 Wagen. In Frage kam nur die Bebandelung der Post
sachen mit Maschinen, tunlich unter Ausschliofsuug der Hand
arbeit. Die Anlage arbeitet folgendermafsen:

N 1) Ankommende Post.

Wenig beladene und Misch-Wagen werden, Wo sie sich
gerade befinden, iu kleine Rollwagen entladen, die auf kürzestem
Wege, unter Benutzung der Tunnel und der Gepäckaufzüge,
bis zu den Aufzügen unter dem Postgebäude befördert werden.

Voll beladene Postwagen werden in die Postgleise am

Bahnsteige 4 abgestellt. Hier werden sie von Hand in Trichter
entladen und die Postbeutel von diesen selbsttätig mit Prefs-
luftladcru auf ein unter dem Bahnsteige laufendes Förderband

gestolsen. Sie gelangen dann weiter durch Abwerfer in einen
senkrechten Korbanfzng und so zu dem im Halbgeschosse

des Postgebäudes liegenden Räume für Verteilung, von dem
aus sie durch geneigte Schneckenwerke zur weitem Bearbeitung
in die verschiedenen Räume verteilt werden.

Die Prefsluftlader bestehen aus einem Paare hinter einander

liegender Ziliuder und Kolben von verschiedenem Durchmesser,
um veränderliche Kraft zu erreichen: die Kolben sind mit

einer gemeinsamen Kolbenstange verbunden. Wechselwirkung
wird erreicht durch zwei Druckleitungen, von denen eine un

veränderlichen Druck zwischen beiden Kolben hält, während

die andere veränderlichen Druck auf die andere Fläche des

gröfseru Kolbens ausübt. Zur Erreichung übereinstimmender
Wirkung mit dem Korbaufzuge wird der Prefsluftlader durch
eine Grujipe von Klappenventilen betrieben, deren Hebedaumen
durch eine Welle vom Triebwerke des Aufzuges aus betätigt

werden. Weitere Zusammenarbeit wird durch den gemein

samen Antrieb durch eine elektrische Triebmaschine gesichert.

N 2) Abgehende Post.

Postsachen, die keine Wagenladung geben, werden nn-^
mittelbar von Kraftkarren entladen. Diese erreichen den Wagen

Abb. 10. Blick auf die Fördereinrichtung für Postbeute!.

IMHIillliiiiii i i' i'lli' im I II 'I Will

entweder durch die Tunnel unter den Gleisen und auf den

Gepäckaufzügen oder von den Postaufzttgen aus entlang den
Bahnsteigen.



Gröfsere Mengen von Postsachen oder Wagenladungen
-werden selbsttätig vom Postgebäude aus in die Eisenbahnwagen
geladen. Dazu haben die vier mittleren Postbalmsteige oberhalb
wagerechte Förderbänder in Gehäusen am Eisenbaue und westlich
vom Postgebäude auf Bahnsteigstützen. Diese Bänder werden

mit0,5m 'sek. Geschwindigkeit getrieben. Auf Gleisen trippeln
neben den Bändern Wagen, die selbsttätig an beliebiger Stelle
gegenüber den Postwagen halten (Textabb 10). Die Brief
beutel fallen zunächst in ein am Wagen befestigtes Ausgufs-
rohr und weiter in den Postwagen. Von den in den Stock
werken des Postgebäudes liegenden Arbeiträumen werden die

Beutel auf geneigten Schraubenbahnen auf die Bänder befördert.

Aufser diesen Fördermitteln sind noch Prefswasser-Aufzüge
vorhanden, die das Postgebäude mit den Bahnsteigen und den
Tunnelwegen verbinden. Diese Fördereinrichtung für Post
beutel wird von der Eisenbahn betrieben.

III. 0) Eilg-ut.

Eilgut soll erst zukünftig auf dem Pennsylvania-Bahnhofe i
verarbeitet werden, zunächst wird es noch in Neujersey für '
die Pennsylvania-Bahn und in Long-Island für die dortige
Bahn abgefertigt. Für die Zukunft ist aber ein Eilgutgebäude
vorgesehen. Die schon ausgeschachtete Grundflache hat
40,0X 55,0 m. Unter dem Gebäude liegt eine breite Bühne

beiderseits mit Gleisen, zwei Bühnen für 24 Wagen liegen
zwischen derVIII. und IX. Avenue. Die Gleise fassen 55 Wagen.
Prefswasser-Aufzüge verbinden die Bahnsteige und das Gebäude.

III. P) Kraftwerk.

Die Arbeit für die mancherlei Zwecke des Bahnhofes

wird in einem Kraftwerke gewonnen, das unmittelbar am

Hauptgebäude südlich der 31. Strafse zwischen der VII. und

VIII. Avenue liegt.

Das Kraftwerk versorgt:

die Heizung und Beleuchtung des ganzen Bahnhofes;

die Versorgung der Eisenbahnwagen mit Dampf, Prefs-
luft und Wasser;

die Versorgung mit Prefsluft zum Betriebe der Signale, der
Entwässerung der Tunnel und der Strahlpumpen für Abwässer;

die Versorgung des Bahnhofes mit Wasser für Verbrauch

und Feuerschutz;

die Erzeugung des Prefswassers für die Aufzüge;
die Erzeugung der Kälte für die Küchen, Wirtschaft und

Trinkwasser;

die Erzeugung des elektrischen Stromes für den ganzen
Bahnhof.

Das Kraftwerk cuthält ferner ein Unterwerk für den Be

triebstrom.

Spitzen für EeitstÖcke mit Kugellanf der „Deutschen Waffen- und Munitions-Fabriken".
Kugel- und Kugellager-Werk "Wittenau.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel 24.

Die in den Abb. 1 bis 3, Taf. 24 dargestellten Aus
führungen schwerer Spitzen für Reitstöcke, die gegen Kugelläufe
gelagert sind, dienen verschiedenen Zwecken und haben sich
im Betriebe von Drehbänken bewährt.

Abb. 1, Taf. 24 zeigt die Spitze des Reitstockes einer Dreh
bank für Aclissätze mit 1500 kg Druck gegen die Spitze. Das
die Spitze mit kegeligem Ansätze aufnehmende Gehäuse ist gegen
den Kopf des kegeligen grofsen Ansatzes zum Einstecken in den

Reitstock mit Rollenläufen abgestützt, um etwaigen Druck in
der Querrichtung aufzunehmen; nacli hinten stützt sich der
Fufs des Gehäuses mit seiner Kugelbahn für den Längsdruck
gegen die Kugeln, die auf einer gleichen Bahn auf einem
breiten Bunde des Stieles des Kopfes laufen. Die in der Zeich

nung mit starken Linien bezeichneten Flächen sind geschliffen.
Flache Stützlager müssen genau rechtwinkelig zur Drehachse
stehende Auflageflächen im Gehäuse haben, da das Lager sonst
durch Überlastung einzelner Kugeln verletzt werden kann. Die
Kugeln laufen in zwei Fübrringen. Auch die seitlichen Rollen
laufen zwischen Abstandringen und haben, wie die Kugeln,
besonders eingesetzte Bahnen.

Die Spitze kann für jede einfache Arbeit in die Drehbank

eingesetzt werden.

Abb. 2, Taf. 24 zeigt eine Spitze, die in-eine-auf die
Reitstock-Pinne aufgeschobene Hülse eingesetzt ist, und aufser
dem Läugsdrucke auch beträchtliche Querbelastungen aufzu

nehmen hat. Sie hat deshalb zwei Kugelläufe mit wagerecliter
Bahn als Traglager, von denen der vordere, stets stärker be
lastete zwei Kugelkränze enthält; diese beiden Kugelläufe
haben keine Führringe. Der Längsdruck wird von einem Kranze
gröfserer Kugeln mit lotrechter Bahn und doppeltem Führringe
auf den Wellenkopf übertragen. Die geschliffenen Flächen

sind mit starker Einrahmung bezeichnet Das die Kugelläufe
schützende Gehäuse wird mit Erwärmung um 180" C auf die
hohle Welle geschrumpft.

Noch schwerer ist die: in Abb. 3, Taf. 24 dargestellte

Spitze für 2000 kg Belastung der Quere und 2700 kg der Länge
nach bei 50 Umläufen in der Stunde. Wegen der starken Quer
belastung hat die Spitze einen langen Hals erhalten, um das
hintere Traglager mit grofsem Hebel wirken lassen zu können,
das vordere also entsprechend leichter zu belasten. Die Kugel
läufe sind wieder von einem auf die Pinne geschraubten Gehäuse
umschlossen, das halbjährlich mit säurefreier, dicker Fettschmiere

gefüllt wird.

Die Spitze nach Abb. 1, Taf. 24 ist von den Hauptwerk

stätten Dortmund 1 a, Köln-Nippes und Leinhausen beschafft;
die ersteren beiden erklärten sich von der Leistung befriedigt,
letztere hat ein gewisses Zittern bemängelt. Die Spitzen nach

Abb. 2 und 3, Taf. 24 arbeiten namentlich in besonders schweren

Drehbänken, die nach Abb. 2 ist beispielweise an das Prefs-

und Walz-Werk Reisholz geliefert worden.



Vorrichtung znm Abpressen der KreuzltÖpfe fär II. T-LokomotlTen.
BernsdorflP, Betriebsingeiiieur in Königsberg Pr.

Hierzu Zeiebnungen Abb 1 bis 3 auf Tafel 25.

Bei der Erhaltung von Heifsdampf-Lokomotiveu ergeben
sich Schwierigkeiten durch das Abpressen der Kreuzköpfe von
den Kolbenstangen. Rechnet man, wie üblich, mit 125°/,,
des gröfsten Kolbendruckes als Aufprefsdruck, so beträgt der
Druck zum Abpressen bei den E . II. T . P • G - Lokomotiven

1,25 . 3117 . 12 — 47 000 kg. Bei der geringen Yerjüngung der
Stange mit 1 : 30 zieht sich diese während der Fahrt allmälig
so fest, dafs die angegebene Grenze wohl oft noch überschritten

werden mufs. Dieser sehr hohe Druck wurde bisher fast überall

durch einen starken Bolzen, der eine Schraube mit feinem
Gewinde aufnimmt, überwunden. Hierbei mufste die Kreuz

kopfnabe oft angewärmt und dabei noch mit einem Vorschlag
hammer angeschlagen werden, während etwa drei Mann an
einem bis 2,5 m langen Rohre würgten, um die Schraube zu
drehen. Durch diese aufserordentlich hohe Beanspruchung er
gaben sich meist Unzuträglichkeiten. Die Schraube wurde

Abb, 1.

entweder abgedreht, oder die Gewindegäiige des Bolzens und

der Schraube wurden verbogen, wodurcli die Vorrichtung un

brauchbar wurde.

Die Augen des Kreuzkoiifes, die als Widerlager beim

Abpressen dienen, wurden bei sehr fest sitzenden Kolbenstangen

fast immer aufgeweitet, da sie den ganzen Abprefsdruck auf

zunehmen hatten. Der Kürner der Kolbenstange wurde sehr

häufig verdrückt, da man wegen zu geringer Weite des Loches

im Boden des Kreuzkopfes nicht immer eine Scheibe zwischen

Schraube ■ und Kolbenstange einlegen kann, oder dies aus

Bequemlichkeit unterlief's. Die beiden ersten Erfolge sind

immer mit erheblichen Kosten verknüpft, da mit vielen Pressen

nur eine Kolbenstange abgepreCst werden konnte und die Kreuz

köpfe durch das häufige Nachbohren der Augen vorzeitig un

brauchbar wurden. Ein verdrückter Körner ist für den Dreher,

falls keine brauchbare Vorrichtung zum Bestimmen der Mitte

vorhanden ist, sehr unangenehm und stellt genaues Nacharbeiten

der Kolbenstangen in Frage.

Diese Schwierigkeiten sucht die in Abb. 1 bis 3, Taf. 25

und Textabb. 1 dargestellte Presse zum Abdrücken der Kolben

stangen zu beseitigen. Bei Einfachheit, Zuverlässigkeit, Leich
tigkeit und billiger Bedienung mufste die Vorrichtung tunlich

für alle Heifsdampf-Lokomotiven verwendbar gemacht werden.

Diese Aufgabe wurde in folgender Weise zu lösen gesucht.

Der zum Abpressen des Kreuzkopfes erforderliche Druck

wird nicht, wie früher, durch die Augen des Kreuzkopfes auf

genommen, sondern durch zwei Laschen e (Abb. 1, Taf. 25)

und die einstellbaren Schrauben 1 mit feinem Gewinde auf die

Stirnfläche des Kreuzkopfes übertragen. Die beiden mit Rot-

gufsbüchsen versehenen Laschen nehmen eine Daumeuwelle d

auf, die in der Mitte einen Daumen von 5 mm Steigung trägt.

Bei der früher gebräuchlichen Vorrichtung hatte die Druck

schraube meist 45 mm äul'sern und 88 mm innern Gewinde

durchmesser bei .1,95°/o mittlerer Steigung, die Steigung des

Daumens ist 1,53 der Kraftaufwand mufs also geringer sein.

Die mit überall gleicher Festigkeit ausgebildete Daumen

welle hat bei 105 mm Durchmesser 113,5 cm® Widerstands

moment gegen Biegung, während früiier der meist 100 mm

Abb. 2,

starke, in den Kreuzkopfaugen gelagerte Bolzen durch die quer

durchgehende Schraube so geschwächt wurde, dafs nur 34 bis
40 cm® Widerstandsinoraeut übrig blieben. Wenn auch die

Mitteneutfernung der Aufläger jetzt' gröfser geworden ist, er
reichen die Biegespannungen der Dauinenwelle doch nicht die

Hälfte der früheren.

Der Druck auf die Kolbenstange wurde früher unmittelbar

durch die Schraube ausgeübt, wobei zum Schütze der Stange

eine runde Scheibe vorgelegt werden sollte. Nun ist jede

drehende Bewegung, die den Körner der Stange verdrücken
könnte, ausgeschaltet, da der zwischen Daumen und Kolben

stange geschaltete Druckbolzen a nur geradlinig bewegt wird.

Der Druckbolzen wird in einer Gabel c geführt, die zur

bequemern Einführung der Daumenwelle diese nur auf einer

Seite n umschliefst.

Um die Bedienung einzuschränken und verwerfliche Ver

fahren, wie Benutzung des Vorschlaghammers und Anwärmen
.der Nabe auszuschliefsen, wurde eine grofse Übersetzung da
durch hergestellt, dafs auf dem Sechskaute der Daumenwelle

ein umsteckbarer Sperradbogen f angeordnet ist, der durch

i  eine Klinke des nicht achsrecht gelagerten Hebels i bewegt



wird; ein Aufstecjcscliiüssel bewegt die Klinke. Der Dreli-

zapfen des Hebels i ist zu diesem Zwecke mit einein Sechs

kante versehen.

Die Seitenlaschen ragen auf der den Dampfzilindern zu

gekehrten Seite mit einem halbkreisförmigen Ansätze m in

die Augen des Kreuzkopfes, um die Laschen beim Einbringen

gegen Abfallen zu sichern und sie auf der Mitte des Zilinders

zu halten. Die Widerlager der Laschen liegen dem Ansätze

gegenüber, so dafs dieser entlastet ist. Durch drei Quer

schrauben p und q wird die Vorrichtung zusammen gehalten.

Alle Teile wiegen zusammen 85 kg, das schwerste Stück,

die Seitenlasche e mit dem aufgescliweifsten Zapfen Ii 20 kg.

Die Vorrichtung ist in einem zweiräderigen Karren untergebracht.

Die schwersten Kreuzköpfe werden, einschlierslicli Anbauens
der Vorrichtung, von höchstens zwei Mann in 12 bis 15 Minuten

mit einer etwa halben Umdrehung der üaumenwelle ohne

besondere Anstrengung abgeprefst. Beschädigungen .der Kreuz

köpfe und der Presse sind so gut wie ausgeschlossen, so dafs
letztere dauernd betriebfähig bleibt.

Nach den gemachten Erfahrungen ist die Vorrichtung

nicht nur für Haupt- und Neben-, sondern auch für Betrieb-

Werkstätten geeignet, wo das Abpressen der Kreuzköpfe mangels

zulänglicher Mittel bei spärlichen Arbeitkräften bislang oft

unliebsame Verzögerungen des Lokomotivbetriebes verursachte.

Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.
Die preufsiscli-liessischeii Staatseisenbahnen im Rechnungsjahre 1915.

n »Bericht über die Ergebnisse des Betriebes der ver- Die eigenen Lokomotiven und Triebwagen haben auf
preufsiscbeii und hessischen Staatseisenbahnen im Rech- eigenen und fremden Betriebstrecken, sowie auf eigenen Neu-
.re 1915. ist folgendes zu entnehmen, ^ baustrecken geleistet:

Dem »Bericht über die Ergebnisse des Betriebes der ver
einigten preufsiscbeii und hessischen Staatseisenbahnen im Rech
nungsjahre 1915« ist folgendes zu entnehmen.

Am 31. März 1916, dem Ende des Berichtsjahres, betrug
die Eigentumslänge der dem öffentlichen Verkehre dienen
den Bahnstrecken 39807,14 km, und zwar:

Eigentümer

Preußen . . . . . 21771,64
Hessen ' 811,59
Baden 41,12

Zusammen , 22 624,35Zusammen 22 624,35

Hauptbahnen Nebenbahnen,
km km

21771,64 16 708,81
811,59 473,98

17 182,79 39 807,14

Davon waren:

eingleisig . . . . . 5391,29 16 559,23 21 950,52
zweigleisig 16 846,52 623,56 17 470,08
drcigleisig - 58,28 — 58,28
viergleisig 322,91 — 322,91
i'ünfgleisig 5,35 — 5,35

Hierzu kommen noch 238,74 km schmalspurige, dem öffent
lichen Verkehre dienende Bahnen, die preufsisches Eigentum
sind, sowie 203,34 km Bahnstrecken ohne öffentlichen Verkehr,
davon 1,28 km schmalspurig.

Die Betriebalänge der dem öffentlichen Verkehre
dienenden Bahnen betrug: 1916 Ende März 1915

16 559,23
623,56

21 950,52
17 470,08

Zusammen

km

88480,45
1 285,67

.  39 807,14

1. Regelspui-bahnen: km
a) im Ganzen 39 905,51
b) Hauptbahnen 22 695,97
c) Nebenbalmen 17 209,54
d) für Personenverkehr . . . 38 608,66
e) „ Güterverkehr . . . . 89 554,90

2. Schmalspurbahnen:
a) im Ganzen sowie für Güter

verkehr 288,74
b) für Personenverkehr . . . 80,83

3. Zusammen:
a) im Ganzen 40 144,25
b) für Personenverkehr . . . 38 689,49
c) „ Güterverkehr . . . . 39 793,64

Die aufgewendeten Anlagekosten betrugen:

km
39 633,15
22 629,90
17 003,25
38 341,81
39 285,56

89 872,06
38 422,14
39 524,47

bis Ende März 1916

auf

1 km
im Ganzen Balm

länge

JC Jl

bis Ende März 1915

i  auf

•  c' 1 kmim Ganzen j ßahn-
'  länge

Ji I Jl

1. Vollspurbahnen. .
2. Schmalspurbahnen.
8. Anschlußbahnen

ohne üfFeutlichen

Verkehr . . . .

Zusammen . .

13 489 107 928 338 862 18 050 527 623 830 103

19 937 091 83 5101 19 760 238 82 710

12 331 77l| 12 349 133

1914

473 227 555

25 032151

21 806

60 337 178

26 376127

2 435 464

22 349 165

1. Nutzkilometer 498 521 925 473 227 555

durchschnittlich auf eine Lokomotive

oder einen Triebwagen . . . . 23 232 21 806
2. Leerfabrtkilometer 60 417 974 60 337178

3. Verschiebedienst . . . . Stunden 27198189 26376127

4. Dienst beim Vorbeizen der Personen

züge, beim Rsinigen der Viehwagen
und beim Wasserpumpen . Stunden 2 399 039 -• 2 435 464

5. Bereitschaftsdienst und Ruhe hei

unterhaltenem Feuer . . Stunden 25 032 151 22 349 165

6. Lokomotivkilometer:

a) zur Berechnung der Unterhaltuugs-
kosten der Lokomotiven und Trieb- , .
wagen, wobei 1 Stunde Verschiebe-
und sonstiger Stations • Dienst =
10 km gerechnet ist 854 912 179 821 6;0 648

b) zur Berechnung der Kosten derZüge,

wobei eine Stirnde Verschiebe- und

sonstiger Statious-Dienst = 5 und
1 Stunde Bereitschaftdienst = 2 km

gerechnet wurde 756 990 341 722 321 018

Auf eigeuen Betriebstrecken leisteten eigene und fremde
Lokomotiven und Triebwagen folgendes:

1915 1914

1. Nutzkiloraeter 497 479 398 471831 134

davon im Vorspann- und Verschiebe-
Dienste 15 381 644 14 371994

2. Leerfahrtkilometer 60134 970 60 157 358

821 6;0 648

722 321 018

1914

471831 134

14 371994

, 13 521 876 790| 835 94l!l 13 082 636 994| 327 182

3. Verschiebedienst . . . . Stunden

4. Dienst heim Vorheizen der Personen

züge, beim Reinigen der Viehwagen
und beim Wasserpumpen . Stunden

5 Bereitschaftdienst . . . „

6. Ruhe bei unterhaltenem Feuer „

7. Lokomotivkilometer zur Berechnung

der Kosten für die Unterhaltung und

Erneuerung des Oberbaues, wobei
1 Stunde Verschiebedienst mit 10km

in Ansatz gebracht ist.

a) im Ganzen

b) auf 1 km dürchschnitÜicher Be

triebslänge

26 995 041

2 393 022

6 614 202

18 320 977

'

60 157 358

26 141452

2 3^6 137

6 949 650

15 266 702

827 564 773 798 403 012



Die Leistungen der "Wagen ergibt nadistehende Zusammenstellung:

Es wurclGn geleistet

a)Auf den pigGiien Bahnstrecken:

von eigenen Wagen

Personenwagen Gepäckwagen ; Güterwagen Postwagen Alle "Wagen

von IVemtlen. ancli Post-Wagen i 11914

11915/iisamnieii . . J .,
11914

danintei' T;eeiTnlii'(en der Güter iiml Post- 11915
Wagen 11914

an! 1 km dniTlisclinilLliclier lletneljälängü . j!

5 996 576 507

5 712 963 034

155 310 455

18t 765016

6 151 916 962

5 897 728 050

159 lt3

154 069

1 281506 516

1 190 494 263

23 185 937

36 167 01G

1 304 692 458

122G 661 279

Acbskiloraeter

17 373 346 130

14148 078 999

401 949 905

434JS8 4]8
17 775 296 035

14 582 667 447

5 241 061 799

4 414 773 895

447 930

i  370 311

383 907 blO

346 538 997

388 907 816

346 538 997

910 542

741 328

9 950

9 053

24 651 429 153

21 051 586 296

964 384118

1 002 059 -477

25 615 813 266

22 058 595 773

659 854

555 149

h) Auf f r p m il 0 n B e l r 1 e h s t r e e k e n und
auf Neu b a n s L i' e c k e n :

(1915 211 109 672 33488065 | 1 298814*)' -- | 245846352von eigenen Wagen ^ 176 096 018 32 675 760 3 455 616*) - 1 212 227 394
(1915 6 207 686 179 1 314 914 582 19 221204 889t) , 26 743 835 650ganze Belstiing der eigenen Wagen ). 11 1914 5 889 059 062 1 223 170 023 15 768 466 893t) ! 22 880 695 968

*) Nur mif Neiihuiisli'eckon
**) Als eigene GüLerwagen gelteu die Güterwagen aller dem dentsclien StaatshaLn-WagenverhanJe angehörenden Verwaltungen,

als fremde die übrigen.

tl Nach dem Verhältnisse errechnet, in dem in früheren .Jahren die Leistungen aller Güterwagen auf den eigenen Hetriehstrecken
zu den Ijoistimgen der oigoneii Güterwagen auf eigenen und fremden Betriehstrecken und aiif Neuhaustreckeii standen.

Die Leistungen der eigenen und fremden Fahrzeuge auf eigenen Delriebstrecken in den einzelnen Zuggattungen betrugen:

Flidmell- lind

Eil-Züge

Personenzüge

mit Einschluß

der Triehwageii-

fahi ton

Triipponzüge j Eilgülerzüge

VVoikstättonprobe-,

I  Übcrwaclaiiigs-, Arholls- und
Güterzüge Hillff5-und sonstige

I  ilicustliclio BaiisLiiff-Züge
I  Sonderzilge

Zusammen

51 260 577

49 940 992

1 903 367 357

1 575 974 556

185 811 891

178 284 477

4 769 798 617

4 263 853 222

32 845 646

55186 812

2 274 729 042

3177 724 881

Zugkilumeter

17 986 580 ;

14 714 498 I 1
183 609 £66

158 284 402

Wagenach.skilometer

707 289 594 15 745 863 896

554 151 586 12 225 966152

1 150 430

1 280 450

20 176 738

28165 062

Durcliscliniltlicbe Stärke der Züge an Wagonachsen

69,26 1 39,-i3 I 83,48 | 17,54

4 582 809

4 76)7 .509

482 147 719

457 4.59 140

194.588492 |25615813266
228 260 314 | 22 O-IS 595 773

Die Einnahmen betrugen :

I  aus dem I
I Personon-

JahvundGepäck-
I I Verkehre

ans dem

GüLer-

veikohrc

sonstigen

Quellen Ganzen

anf 1 km
diirclisclmitt-

licher Be-

I  triobslänae

Die Ausgaben betrugen;

an Löhnen

und

Gehältern

sachlichen

Kosten Cianzen

auf 1 km
diirclisclinitt-
licher Bo-

triebslilnyo

1915 570289 821 1 7.54 755 320 243 283 826 2 568-328 967^
1914 587 455 279 1 508703241 178937 5052275C96C25i

911 687 470

915 300 914

Der Übcrschuls ergibt .sich au.s der nachstehenden Zusamirienstcllung.

E i 11 n a h m e

im Ganzen

2 568 328 967

2 275 096 025

Ausgabe
im Ganzen

1 826 871 065

1 813 577 506

im Ganzen

7414.57 902

461518 519

915 233 595

898 276 592

1 826 871 065

1 813 577 506

Überschuß

auf 1 km durcliaclniilt-
liulier Biitriebsliliige

JC

III 0/0
der Anlagokosten

.46
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Nachrichten von sonstigen Vereiuigimgen.
Verein deutscher Maschinen-Ingenieure.

Die Ansinilziiiig der Kolile bei ihrer Yerbrctiiiuiig, Eiilgasiiiig und
Vergasung

behandelte Dirchtor DipL lüg. de Grahl in einem Vortrage
Die Verwertung der Kohle kann durtdi Verbrennen, Entgasen
und Vergasen erfolgen. • Wenn auch beim Verbrennen die von
den rfian/en einst gebundene Sonnenwärme wieder erscheint,
bildet diese Art der Verwertung docli die am wenigsten nutz
bringende, die volle Ausnntzung der Werte der Vorwelt muCs
durch Entgasen der Steinkohle eingeleitet werden; dadurcli
werden neben Lcuciit- und Kraft-Gas und dem für die Hochöfen
und viele andere Betriebe wichtigen Koks viele Nebener
zeugnisse als Grundlage der Erzeugung weiterer wichtiger Stoffe
gewonnen, so das Benzol zur Wiedergewinnung der Pflanzen-
Farben und -Düfte, Naftalin zur Herstellung des künstlichen
Indigo, Antlirazen für Alizarinfarben, als Heilmittel Salizilsäure,
Fenazetln, Piramidnn, Antipirin, Saccharin, Atoxil, Salvarsan
nach Ehrlich, Suprarenin als Ersatz des tcuern Aclrcmilin, der
künstliche Kautscliuk und die grol'se Reihe der SpreugstoH'e.
Die Bedeutung der letztgenannten für unsere Zeit hat wesentlich
dazu beigetragen, der ,,Entgasung" der Kohle erhöhte Beachtung
zu schenken. Da dabei aber grofse Mengen von Kolcs abfallen,
ergab sich die Notwendigkeit der Erweiterung des Absatzge
bietes dieses Heizstoffes, der sich Behörden und Einzelbetriebe
anzupassen bemühten. Ein weites Gebiet bildet die Ver
wendung zur Erzeugung von Wassergas und Mischgas, die zur
Untersuclmng der für die Zukunft voraussichtlich wichtigen
allgetneinercn „Vergasung" der Brennstoffe fiihrt. Während die
,,Entgasung" das Gas mit den Nebenerzeugnissen aus der Kohle
iiininit und Koks zurück läist, bezweckt die ,,Vergasung" die Um-
wandelung des ganzen Stoffes in Gas. So verwenden die Gasan
stalten bei dem jetzigen Mangel an Steinkohle vielfach ihre eigenen
Koks zur Herstellung von Wassergas, das dem Leuchtgase in
gröfserer Menge beigemischt wird. Wassergas besteht liaupt-
sächlich aus Wasserstoff' und Kohlenoxid, eignet sich deshalb
zur Gewinining des Wasserstoffes für Luftscliiffe und zum Auf
bauen von Ammonialc, einer Zwischenstufe der Erzeugung von
Sprengstoffen, Neben dem Ofen zur Erzeugung von Wassergas
sind die Anlagen für Sauggas bei Kraftmaschinen, die mit Koks
oder Anthrazit betrieben werden, und sclilielslich eine Reibe
anderer Ei'zeuger für vielerlei Brennstoffe zu nennen. Den
grüfsten Erzeuger von Gas bildet heute der Hociiofen, der nicht
nur Roheisen liefert, sondern die Hütte mit grofson Mengen
Gichtgas zum Betriebe der Hütte und der meist angeschlossenen
Stahl- und Walz-Werke versorgt; 1912 lieferten die Hoch
öfen rund 80 Milliarden cbm Gichtgas.

Wichtig ist die Entgasung auch für die Beförderung der
Heizstoffe. Die Umwandelung der Kohle zu Koks ermäfsigt die
Frachtkosten um 28 "^/o, weil statt 1000 kg Steinkohle nur
720 kg Koks zu verladen sind. Das überschüssige Gas der
Kokereien kann man in Rohrleitungen unter holiem Drucke,
den Ül)erscbufs an elektrischem Strome durcli ein Draht- oder
Kabel-Netz unabliängig von den Eisenbahnen und der Preissteliuug
des Kohlciisimlikats auf weite Entfernungen verteilen. Beachtens
wert sind die Mitteilungen über die Fernleitungen für Gas im
Ruhrlcolilenbezirkc, die jetzt schon 400 1cm umfassen, in Essen,
Bochum, Barmen und anderen Städten billiges und bociiwertiges
Heizgas liefernd.

Gegenüber den Vorteilen des Entgasens und Vergasens
sollte das verscliweiidcriscbe Verbreunen der Steinkohle tunlichst
beschränkt wei'den. Beim Verbrennen handelt es sich mehr
um eine Frage der Einzelwirtschaft, als um Ersparnisse an

*) Ausführlich in Glasei-s Annalen.

Brennstoff irri Allgemeinen, für das Gewerbe haben zunächst
die Kosten einer Kilowattstunde Bedeutung. Die Rechnung
ergibt in der Regel einen Vorteil für das Verbrennen der Kolde
unter dem Kessel. Grol'se Gaskraftanlagen, die das Gas in der
Mascliine verbrennen, erfordern liüliere Verzinsung und Tilgung
und heben dadurch die Vorteile der bessern Ausnutzung der
Kohle teilweise wieder auf. Aber audi das Verbrennen dei-
Kohle kann wivtschaftli(di günstig sein, wenn Kraft- und Heiz-
Betrieb vci-banden werden. Ein Beispiel zeigt, daCs viele
Millionen Mark an Dampf unnütz in die Luft geblasen werden,
während er zur weitem I,eistung für Kocli- und Heiz-Zwecke
und für Troclcenaulagen Verwendung finden könute. Ähnliches
kann man aber auch bei der Gaskraftmaschine erreichen, deren
heifse Abgase und Külilwasscr sehr starke Wärmespeicher
bilden, deren Verwertung äul'serst lobnend ist.

«Kunze KiiAi'i'-ßi'e.iuse» für Sclmellzüge.*)

In einem Vortrage betonte der Erfinder, Gebeiiner Ober
baurat Kunze, dafs <Hc preufsiscli-bessische Staatsbabnvor-
waltung in letzter Zeit den bedeutsamen Entscliliifs gefafst bat,
an allen Zügen für Fahrgäste die neue durcbgeliende Luftdruck
bremse einzuführen, die voraussiclitlicli in abselibarer Zeit
wenigstens im mittelcuropäisclien Verlcelire auch für Güterzüge
eingeführt werden wird.

Bei der Einführung der durchgehenden Bremsen für Falir-
gastzüge empfand man den Mangel, dafs die Bremskraft der
Einkainmerbremse von We s ti n gli ou se zwar nach Bedürfnis
gesteigert, nicht aber ehen.so rückwärts ermäfsigt,, sondern immer
nur voilstäiidig aüfgehohen werden konnte. Die preufsiscli-
licssische Staatsbahnverwaltung hatte sich deshalh seinerzeit
für die Einführung der einfachem, für die damaligen Ver-
liältnisse ausreichenden Zweikarnmer-Luftdruckbremse von Ga?'-

l)enter entschieden und ging erst später zur Westi ii gh o u se-
Ilremse über. Andere Staaten hatten mit Rücksicht auf ihre

Gebirgstrccken Saugebremsen eingeführt. Die neue Bremse
mul'ste die Bedingungen aller Verwaltungeii, auch der mit steilen
Bergstrecken, erfüllen, rnufste also stufenweises Lösen gesta(.ten
und in der Wirkung unerschöpfbar sein. Das gelang durch
eine Vereinigung der Einltammer- mit der Zweikammer-Bremso.
Wälirend bei der erstem Prefsluft in den Brcmszilinder ein

gelassen wird, mufs bei letzterer Luft abgelassen werden; läfst
man nun diese Luft in den Brenisziliiider der Einkammerbremse

überströmen, so ergibt die einfache" Luftinenge im Einkammer
und Zweikammer-Zilinder ungefäiir die doppelte Bremskraft. Die
neue Bremse ist also sjiarsamer, ermöglicht schnelleres Auffüllen
der Luftbehülter der Fahrzeuge nach dem Bremsen und macht
die Bremse auch beim Lösen regelbar.

Der Bremsweg bangt von der Reibung zwischen Rad und
Bremsklotz und Schiene, dann von der zulässigen Verzögerung
ab. Siebt man bei nicht zu plötzlichem Einsetzen 1,35 m/sk^
Verzögerung noch als für die Fahrgäste erträglich an, so ist
der Bremsweg eines an allen Achsen gebremsten Zuges hei
100 km'st Gescliwindigkeit ohne Rücksicht auf . die iunereii
Widerstände etwa 290 m. Versuche haben ergeben, dafs
die Geschwindigkeit des Durchschlagcns in den Zug- und
Stofs-Vorriclitungen langer Züge bei Schnellbremsungen aus
geringen Gescbwiiidigkeiten Kräfte bis 40 t bedingt. Deslialb
sind die Buffer den D-Wagen mit langem Hube durch Reib
backen gehemmt und die starren Zugstangen durch Eiuschalteii
einer Feder nachgiebig gemacht, wodurch zugleicli das Au-
fahren schwerer Züge erheblich erleiclitert wird.

*) Organ 1917, S. 148.



ErsAt/.-Mclallc und Sclimiccsloire.

In einem Vortrage *) beurteilt Privatclozent Dipl.-Iiig. von
Hanffstengel aus Cliarlottcnburg die Metalle nach drei
Gesichtpunktcii; erstens nach ihrem Yerlialten gegen Rosten
und andere chemische Einflüsse, zweitens nacli den mechanischen
Eigenschaften, uamentlicli nach ihrer Eignung zum Verarbeiten
zu Maschinenteilen, drittens nacli ihrem Verhalten als Lager
metalle. Bei Eisen ist die Rostgefahr früher erheblich tiber
schätzt. Fast alle Ausstattungteile werden heute in Eiseu,
zum Teil unter Verwendung von Zink, ausgeführt. Wichtig
ist, hohen Luftgchalt des Wassers zu vermeiden. Für manche
Gehäuse und andere früiier stets gegossene Stücke hat man
unter Umänderung der Bauart Schmiedeisen verwendet und ist
dabei vielfacli auf sehr einfache und zweckmärsige Gestaltungen
gekommen. Zink und Zinlvinenguiigen eignen sicii wegen ihrer
Empiindlichkeit für hohe Wärmestufeh vorzugsweise für Wasser
oder niedrig gespannten Dampf führende Teile. Wenig bekannt
dürfte sein, dafs Silber wegen seines hohen Widci'standes gegen
chemische Einliüsse heute in die Rciiie der Ersatzmetaile gerückt
ist, Stopfbüchsen zu Schlcuderiiunipcu für chemisch stark
wirkende Flüssigkeiten sind in gegosseiiom Silber ausgeführt
worden; ihr iioher Preis wird durcli ihre Beständigkeit ausge
glichen. Für die cliemisclieu Gewerbe^ vorzüglicli geeignet sind
auch Maschinen, Voniclitungen und JiCitungcn aus Steinzeug.

Bei den .Lagern ist für die Waiil dos rielitigcn IMetalles
namcntlicli die Beachtung des Finliii.ssos der Kaiiteiipressiingeii
aus Verbiognng der Wellen wiciitig. Durch richtige Ausführung

*) AiisriUirlich in (jluaci's Annalcn.

des Lagers kann man diese oft mit einfachen Mitteln vermeiden
oder bis zur Unschädlichkeit verringern. An einer einfaeheii
Prüfvorrichtung ausgeführte Versuche und Betriebcrgebuisse
weisen nacli, iu welcliem Mai'se es bereits gelungen ist, die
wichtigsten, bei uns heute knappen Lagcrmetalle durch
Mischungen vou Stoffen zu ersetzen, die in Deutschland rcichlicli
vorhanden sind*). Sichrere Mischmetallc für Lager haben
liohc Tragfähigkeit bei geringer Erwärmung und grolse Sicher
heit. gegen mangelhafte Schmierung, für Schneckenräder haben
sich gewisse Mischmctalle über Erwarten gut bewährt.

Umfangreiclie Versuche mit Treibriemen sind im Gange,
die nach neuen Verfahren hergestellt werden, einzelne Bauarten
zeigen recht hohe Festigkeit und haben sich auch im Gabellauto
und auf Stufenscheiben bewährt. Auf diesem Gebiete herrscht
noch eine sehr lebhafte Eiitwickcluiig, volle Klarliclt darüber,
welche Arten der Ausführung sich dauernd durchsetzen werden,
ist noch nicht geschaffen.

Bei Schiiücrülen ist man allein schon durch sorgfältige
Überwachung der Ausgabe und der Vorwendung zu überraschend
lioiicn Ersparnissen gekommen , besonders durch Wieder
gewinnen aus dem Abdam])fc und aus Putztüclicrn. Die Ver
wendung von Fett statt von Öl wird auch bei wichtigen Maschinen
mehr und mehr durcligeführt. Zusatz von Gratit zu Öl ist
bei vorsiclitigcr Verwendung guter Arten vortcilliaft.

Aus den Arbeiten, die jetzt in Bezug auf Ersparnis und
Ersatz im dentscbeii Maschinenbaue geleistet werden, wird sich
ein grufser volkswirtschaftlicher Gewinn für die Zukunft ei'gcbcu.

*) Organ 1916, S, 100, 106 inul 206.
**) Organ 1917, 8. 130.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbalmwesens.

Allgemeine Besch reilmngen und To rarheiten.

Oergsliirz in Iselle.

(-Schweizerisclie Bauzciliing 1917 J, lld. 69, Heft 1, 6. Januar, S. P,
mit Abbildung.)

Am 9. November 1916 eidolgte auf der Südseite des Simplon

unter dem Baiiniiofc Iselle ein Lcrg.sluVz von der j-echteii Tal-

lehne aus etwa 200 m von der Talsohle (Tc.xtabb. 1). Gefährdet

Abb. I ,

wurde der i)bcr.stc Teil des Arbeiterortes Balmaluiiesca, das grolse,

steinerne ehemalige Vcrwaltungsgcbiiude der scinveizerisclicn

Bundesbahnen, die von Brandt, Brandau und G. als Unter

nehmer des Simplontuniicls I gebauten Beamtenliäuser und der

kleine, hölzerne Laden des Einkaufveroines. Nach einem ersten

Abstürze im April 1914 hatte die Bauabteilung für den Simplon-

tunnel II Arbeiten ausgeführt, um ihre Beamtenliäuser zu schützen.

Seit einiger Zeit zeigten sich an den zmii Schulze au.sgelührteii
Stützmauern Pusse und Buckel durcli Nacligebeu des Unter

grundes. Alte, nach dorn ersten Sturze mit Urobmürtel ausge-
iulltc Spalten öffneten sich wieder. Noch in letzter Zeit waren
Verbesserungen an den Verbauungen vorgenommen. Die ge
fährdeten Hänser waren geräumt, nur der Laden war mangels

anderer Räume noch nicht geleert, er wurde vollständig nieder

gerissen, während das ehemalige Verwaltungsgebäude der
scbweizei'isclicn Bundesbaliucn nur einige Löcher im Dache

aufweist und die Beamtenliäuser ganz verschont blieben. Die

Gefahr ist aber mit diesem Abstürze nicht beseitigt, sondern

eher noch gröfser geworden, so dafs au IJcimtzon dieser Häuser

uicht zu denken ist. Über dem Felsen, der abgestürzt ist,

liegt etwa 20 m hoch Bergsturzmassc von einem aiidcni Bergstürze
von den höher liegenduii Hängen. Bis sich die natürliche
Böschung gebildet bat, werden noch viele Tausend Kubikmeter
abgehen müssen. Aufserdem ist noch ein frei stehender, etwa

50 m hoher Felsturm gefährdet, dessen Absturz man ebenfalls
erwartet. B—s.

Durcliiciicliliing von licwclirlcni (ii'oljmöi'icl mit Hiintgcnstralilcii.

(E. Sl eitler, Schwcizerisclio Bnuzciiiuig 1916 II, 13d. 68, Heft 2,
8. Juli, S. 18, mit Abbildung; 1917 1, Bei. G9, Heft 9, 3. März, S. 100,

mit Abbildung.)

• Ein von E. Stetüler zu Bern gemachter Versuch hat
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die Möglichkeit dargetaii, Eiseneinlageii in Grobmörtel im

Röntgenbilde zn erkennen. Weitere Untersuchungen erstreckten

sich auf die Möglichkeit des Durchlenchtens von Grobmörteln

und auf Verbesserung der Bilder zur Erkennung verschiedener

Rostgrade des Eisens, Die Durchsichtigkeit des Grobmörtels

scheint mit wachsendem Zemeutgehalte abzunehmen. Weitere

Versuche zielen dahin, die Dicke der Grobmörtelschicht zu

ermitteln, die noch brauchbare Bilder gibt; ferner soll untersucht
werden, ob und wie scharf sich verschiedene Abstände der

einzelnen Einlagen von der Oberfläche erkennen lassen. Sodann

wären bestimmte Unterlagen zum Nachweise des Zeinentgehaltes

von Grobmörtel festzulegen. Vielleiclit werden auch Risse in

Urobmortel erkennbar, wenn der Körper mit Wismutlösung,

vielleicht unter Druck, behandelt, oder Risse auf andere Weise

mit Metallstaub gefüllt werden können. B—s.

Die deiilscli-lüi'k(seilen Balincii während des Krieges.

Unter den Bahnunternohmen in der europäischen und

asiatischen Türkei sind die dem türkischen Staat gehörigen

Linien weit in der Minderheit. Von dem hei Beginn des

Krieges etwa 5 800 km umfassenden türkischen Eisenbahnnetze

waren 1800 km staatliches Eigentum, 610 km in englischem,

1662 km in französiscliom, 45 km in belgischem Besitze, die
deutsch-türkischen Bahnen machten mit 2087 km 36,2o/y des

Netzes au.s,

Seitdem hat die türkische Regierung zahlreiche neue Bahn

linien gebaut oder begonnen und mehrere, feindlichen iOeld-
gebern gehörende Strecken in eigene Vei'waltung genommen.

Die deutschen Bahnen haben trotz des Krieges beträchtlicbe
Verlängerungen erfahren.

Die vor dem Kriege vollendete Anatolisebe Eisenbahn von

Haidar—Pascha auf dem Ostnfer des Bosporns über Ismid—

und Eski—Sclicbir einerseits nach Angora, anderseits südöstllcli

nach Konia hat den gesteigerten Aiifordernngcii an Beförderung

von Mannschaften und Waren und durch Ilcranscliaffen der

im Iniieni des Landes lagernden Vorräte nach der flauptstadt

voll entsprochen. Trotz höherer Kosten des Betriebes konnten,

wie in den letzten beiden Jahren, 6 "/„ verteilt werden.

Die noch im Baue befindliche Fortsetzung, die Bagdad

bahn, von Konia aus hatte im Kriege mit technischen und wirt

schaftlichen Schwierigkeiten zu kämpfen. Die Stellung der

Arbeiter und der Bezug der im Preise steigenden Baumittel

waren schwierig, alle Kostenanschläge über den Haufen geworfen. -

Trotzdem konnten 1915 drei weitere Teilstrecken Teil—Ebiad

— Tuem, Tuem—Rees —el—Aiu und Islahieh—Radjn und 1916,

soweit bekannt, Islahieh—Mamnre in Betrieb genommen werden,

im Ganzen 750 km. Ende 1916 ist auch die Taurnsstrecke

von Dorack nach Kora—Bunar, die eine Lücke- in der sonst

vollendeten Strecke Adana—Aleppo bildete, vollendet; Tnnnel

von 11,5 km Länge hatten diese Verzögerung auf der 42 km
langen Strecke ziir Folge. Da die Spitze des Baues den

Eufrat schon 1915 überschritten bat, sind nur noch 591km

von Ras - el—Ain über Mossul bis Samara fertig zu stellen,

von der mit 2435 km geplanten Bahn Haidar—Pascha—Bagdad
können 1834 km als vollendet angesehen werden.

Der vor dem Kriege eröffnete Anschlufs Adana—Tarsus

—Mersina wurde im Kriege teilweise, die Zweigbahn Taprakkal
— Alexandrette ganz aitfser Betrieb gesetzt. Von ersterer
Strecke sind etwa 40^/q, Mersina—Tarsus, still gelegt, wonach
der Verkehr auf der übrigen Strecke sehr schwach wurde.

Alexandrette und Mersina sind als Häfen feindlichen Über

fällen ausgesetzt.

Besoiidern Wert haben die deutsch —türkischen Bahnen

durch Erleichterung des Verkehres nach Syrien. Deshalb ist
auch die Strecke bis Aleppo so überraschend sclinell vollendet.

Scilklaiiimcr „ßaclienzaliii" von ßlelcliert.

(Praktischer Maschinen-Konstriikteur 1916, Heft 4'i/46,
mit Abbiiclungen.J

Die von A. Bleichert und G. zu Leipzig-Gohlis in den

Handel gebrachte, rechtlich geschützte Scilklammer »Backen
zahn»*) (Tcxtabb. 1) besteht aus einer Grundplatte mit je zwei

Zähnen beiderseits der Rille

für das Seil, das durch einen

mit Muttern angezogenen

Bügel in die Rille geprefst

wird. Diese ist vertieft, so

dafs das Seil etwas gebogen

wird, was die Reibung ver-
gröfscrt; äufscrdcm hat die

Rille dem Seildralle ange-

p'i I I I I I I I |"r~[7[ pafste Nuten. Die Klammer
^ wird in zehn Gröfsen für

"1'^ dicke Seile1  mil p^rO,100.5 j
T  i geliefert. Bei dünneren
mooo W 3"—

y  Seilen genügen der Regel
^  !- nach zwei versetzt angeord-

—————— Backenzähne zur Anf-
^ 90000 nähme der auftretenden
^aoooo -j- Kj-äfte, bei dickeren, die
■t: 70000 , ,. . ,,

-gQQQQ / sich nicht vollständig in die
50000 -ii- Vertiefungen der Klammern
wooo -jA einlegen, sind mehr Klam-
30000 -/ ° '^OQOQ yL mern nötig. Die Klammern
10000 —— müssen versetzt angeordnet

^ J ^ ® werden, weil n gleichständigKlammerzahl n —^
angeordnete Klammern die

n fache Haftfestigkeit einer Klammer haben, gegenständige
aber nur die Zahl von n = i/2 p G (Textabb. 2) Klammern er
fordern, wobei G die Kraft in kg und p der folgende Zahlen
wert ist:

Klanimergröfse 1 für 6 bis 9 mm dicke Seile p = 0,000 67

Abb. 2.

s _
mi) prO,lOO,5

Klammerzahl n

Klanimergröfse 1 für 6 bis

10 »10 »

3  » 14 >.

4 » 17 »

13

14 » 16

17 » 20

21 » 25

26 » 31

32 » 87

38 » 43

44 » 49

50 » 56

»  » 0,00058
»  » 0,00050

*) Organ 1916, S. 283.



Die bei Versuchen mit dünnen Seilen erzielte Haftfestig

keit liegt bei ein bis drei Klammern meist etwas höher, als die

errechnete, vier Klammern geben Übereinstimmung, bei mehr
als vier wird der errechnete Widerstand nicht ganz erreicht;

dickere Seile geben fast völlige Übereinstimmung. Die Ab
weichung. der Versuchswerte von der Parabel bei gröfserer

Maschinen

1 E 1 .11. T . P. G-Lokoinoüvc der Balllimirc- und Ohio-Balm.

(Raihvay Age thizotte 1914, August, Band 57, Nr. 6, Seite 242, j
Mit Abbildungen.)

Die Zugkraft dieser von Daldwin gelieferten Lokomotive j
(Tcxtabb. 1) übertrifft die manclier 1 C -|- C 1-Lokomotivc, |

Abb. 1 lEl.n.T.p.G-Lokonioti

Klammerzahl wird dadurch erklärt, dafs die Versuche eingestellt

wurden, sobald die Seile autingen, in den Klammern zu rutschen.

Die Versuche haben aber gezeigt, dafs sich die Klammern zunächst

nur verschiehen. bis sie dicht an einander liegen, dafs die Ilait-

festigkeit dann aber wieder wesentlich zunimmt; die Klammern

sollen daher dicht neben einander angelegt werden. B—s.

und Wagen.

ihre Eignung für höhere Geschwindigkeiten und die Einfach
heit ihrer Bauart, besonders des Triebwerkes und der Daniiif-
leitung machen sie für schweren, anhaltenden Dienst geeignet.
Der Stcbkessel ist nicht überhöht mit rundem Mantel des

Feuerkasteus und strahlig gesetzten Stehbolzen, dieVerhrcnuungs-

vß der Baltimore- und Ohio-rahn.

II—aa ' "

\<—72S5—^< 1676 H<—
U

-1600 — -^ 1600 ■A< 1600
1ZZ61

isoo.-^4^ 2836

kamraer ist 711 mm (ief. Der liiiiLerc der drei Seliüssc des
Kessels ist am Boden gcböscht, um freien Zutritt zum Krebse
zu schaffen. Die Fcuerbüclise ist mit einer tiSccurity»-Eeucr-
btichse ausgerü.slet, dci- Überliitzer nacb Seh m i d L hat -JS Glieder,
die Rostbe.sciiickuiig eid'olgt mcehauiseh nach Stvecl. Der aus
Stahl gcprel'sLc Dom hat S3S mm miUlcrc Weile und 305 mm
Höhe.

Um nicht aus der Umgrenzung zu trelen, mnfsl.en die
Dampfpfeife an der Seite des Uojnes in wagerochter Lage an
gebracht und die Sicherheitsventile unmittelbar in den Lang-
kessel geschraubt werden. Jeder Zilinder bildet mit dem halben
Sattel ein Stück, die Verbindung unter einander und mit der
Rauchkammer erfolgte durch doppelte Reihen von 32 imii
starken Bolzen. Den Uam])f verteilen KoU)enschicl)Cr und
Walsfhaert-Steucrungcn, zur Erleichterung des Uiiistcnenis
ist die Umsteuerung von Ra g on not*) vorgesehen. Die Zilinder
sind mit Umströinvcntileii von Slieedy ausgerüstet, Luftsauge
ventile sind niciit vorhanden. Die Büciiscn der Zilinder und
Schieberkästen und die Dichtringe der Kolben und Schieber
sind aus Hunt-Spil 1 or-MetaU. Die Kolbeiischeibcii sind
aus Stahl geschmiedet und mit besoiulcren Ringen aus Hunt-
Spiller-Metall versehen, die die Dichtringe aufnehmen, und
durch elektrisch aufgeschwcifstc Ringe an ihrer Stelle gehalten
werden. Die Triebstangen haben T-Qucrschnitt und geselilosscne
Köpfe nach Markel, die Kuppelstangen rechteckigen Quer
schnitt. Die Gelcnkzapfen sind kugelig und in gehärteten
Büchsen gelagert, die Stangen deshalb seitlich etwas beweglich.

*) Organ 1914, S. 32.

I Damit die Lokomotive die scharfen Gleisbogen der Gebirg-
strecke der Baltimore-und Ohio-Bahn durchfahren kann, erhielten
die Räder der ersten und letzte]! Tricbacii.se 25 mm, die der
zweiten und vierten Tiaebachsc 19 min Spielraum zwischen den
Reiiieiieii, die der dritten, unmittelbar angetriebenen Ti'icbaeiise
keine Plaiischcn. Alle Triebachsen haben H mm Seitcnsincl
in den Lageim. Der Rahmen ist 152niiii, an den die Achs-
lagcrgehäuse aufnehmenden Stellen 17S mm starlr Die nach

j  Iludge gelagerte, hintere liaul'aclisc ist mit den drei letzten
I Triebatdiscn, die vordere mit den beiden ersten durcii Aus-
I  gleichhebel verbunden. Die Glocke ist an der Stirnwand der

Rauclikammcr in Höhe der Kopflaterue befestigt. An jedei
Längsseite der Lokomotive befinden sich oben am Langkcs.sel
zwei Sandkästen; zwei liefern Sand für die Vorwärts-, zwei für

i  die Rückwärts-Fahrt. In Rücksicht auf zu durchfahrende
Tunnel mufsten die äufsereu Ecken der Kästen stark gerundet
werden; aus dem gleichen Grunde wurde die Wölbung des
Daches des Führerhauses nach vcrhältnismäfsig kleinem Halb-

j  inesser ausgeführt.
Der Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle und An-

;  Ordnung nach Vanderbilt. Die aus Stahl geschmiedeten
j  und gewalzten Räder wurden von der «Standard Wlieel Works

Company» geliefert.
1  Lokomotiven dieser Bauart finden im Güterzugdienste mehr

und mehr Eingang; sie werden verwendet, wenn 1 D 1-Loko-
motiven nicht genügen, Gelenklokouiotiveu aber niciit vorteil
haft sind.

Die Hauptverhältnisse sind:



Ziliiidei'durclinicsser d

Kolbeiiliub Ii

Durc-litiiesscr der Kolbeiischicbcr ..

Kcsscliiberdruck p

Kessclclurcluncsscr, aurscii vom

Feucrbüelisc, Lftuge

»  , "Weite

lieixrolire, Anzalil

»  , Durclimcsscr auTseii .

»  , Länge

IlcizÜäclio der Feucrbüclise .

«  » Hcizrolire

»  » Sicderoliro

s  » Verbreiiiiuiigskiunincr

»  des Übei'bitzcrs .

»  im Ganzen 11 . . .

Rosltiäclic R

Ti-jeb]'addurc-]imcsscr D . . . .

•  762 mm

813 »

406 »

14 at

2286 mm

3353 »

2438 »

und 48

»  140mni

7010 »

23,97 (]m

484,47 s

3,25 »

6,04 »

123,46 »

641,19 »

8,18 »

1473 mm

Durchmesser der LaiitVäder, vorn 838, hinten 1118 mm
Tciiderräder

Tricbacbslast G,

Detriebge^'iclit der Lokomotive G.

»  des Tenders . . .

Wasservorrat

Kühlcnvorrat

Fester Aelisstaiid

Ganzer Achsstaud

»  » mit Tender

Zugkraft Z = 0,75 .p ^ =
Vcriiältnis II: R =

II : G, =
H : G =

Z ; II =

Z ; G, =

838 »

152,77 t

184,16 »

80,74 »

37,85 eb.n

14,5 t

6400 min

12267 »

23317 »

33650 kg

78.4
4,20 qm/t
3,48 »
52.5 kg'qm

220,2 kg/t
182,7 »

I C i. II. T. I . P-Toiuln-lokamdlive iler niigniisdicii Slaal.shalmcii.
(Die LoküiiioLivo 1017, Jniiiiiir, Hell 1, Seile 1. Mit Lielitbiid)

Die in ilor eigenen Werkstälte in Budapest gebaute Loko-

litinglccssel besieht aus zwei Schüssen, dessen grolster, hinterer,

1358 nun iiinern Durchmesser hat. Der 800 mm weite, aui'sen

650 mm holie Dampfdom ist vorn, ein 550 mm weiter Reiniger

motivc (Textabb. 1) ist für den Vorürtvorkchr bestimmt. Der | des Speisewassers von Pecz-Rejto*) mit vier Zellen liinten.

Abb. 1, 1 C 1. II. T . 1"". P-Tenderlokoinotivc der ungarischen Staatsbabnen.

MwtSy'U-g

Die kupferne Feuerbüelise hat .stark geneigte Itüclcwand, mäfsig

geneigten Grundring. eine Fcuorbriicke und einen 657 mm tiefen

Krebs; sie streicht über die Ralimen weg. Der Rauchröliren-

überliitzcr von Sellin i dt besteht aus 20 Gliedern, je fünf in

vier Reihen. Der Ro.st besteht aus drei Fehlern, das kürzeste,

vordere, ist kipiibar. Der Aschkasten crhioll wegen seiner

Lage zur letzten Triebachse zwei wagcrcchte Stufen, jede cnt-

luiU zwei drehbare Bodcnklappcn zur Entleerung. Für jode

Falirrichtung ist eine Luftklajipe eingebaut. Die Rauclikaminer

ist 1686 mm laug, zwischen Klappenblasrohr und Schornstein bo-

lindct .sich ein nnikippbares, kegeliges Drahtsieb. Zwei Sicherheits
ventile sitzen getrennt hinten am Dampfdome. Der Flachreglcr

hat Eütlastungschieber, die Regelung des Überhitzers erfolgt
selbsttätig durch Klappe.

Die Hauptrahmen sind aus 28 mm starken Blechen, die
Tragfederu der beiden letzten Triebachsen durch Ausgleichhebel

verbunden, alle Lagerführungcii aus Stalilgiil's und oben ge-

sc]ilo.ssen. Die Endaclisen nach Adams bewegen .sich im Bogen

von 2140 mm Halbmesser und sind mit Rückstollfedei-ii ver

schen. Die Triebräder haben um 8 mm schwächer gedrehte

Spurkränze.

Die wagercchtcn Aufsenziiinder liaben Druekaiisgleich-

Iiäbne mit llandzug, alle Deckel Sicberheitveutilc gegen Wasser

schlag. Zur Dainpfvcrteilung dienen Kolbeiiscliieber mit innerer

Einströmung und Heusinger-Wal scliacrt-Steuerung.

Die Trieb- und Kuppel-Stangen haben T-Quer.sclinitt. Die

seitlielien, vom Führerliause bis über die Zilimler reielioiiden

Wasserkästeu sind vorne abgeschrägt, um die Aussicht nicht
zu behindern. Der Kohlenbehälter liegt hinter dem Führer

liause. Zu der Ausrüstung gehören zwei niclitsaugende Dampf

strahlpumpen und eine Pumpe zum Schmieren der Kolben und

*) Organ 1912, S. 171.



Schieber von Priedmann, ein Gescliwindigkeitsmesser von
Hanfs Ii älter, Luftdruckbremse von "Westingbouse mit

zweistufiger Luftpumpe, die einklotzig auf alle Triebräder wirkt.
Sand kann durch vier Streudüsen mit Prefsluft in jeder Fahr-

richtung vor die beiden vorderen Triebräder geworfen werden.

Die Spurkränze der ersten, zweiten und fünften Achse werden

mit Starrschmiere gesclimiert.

Die Hauptverhältnisse sind:

Zilinderdurclimesser d 500 mm

Kolbeniiul) h 650 »

Durchmesser der Kolbenschieber . . . . 300 »

Kesselüboi'driic'k p 13 at

Ke.-iseldurchinessej-, aiifscn vorn . . . . 1358 mm
Kesselmitte über Schienenoberkanle . . . 2800 »

Heizrolire, Anzahl 95 und 20

»  , Durchmesser . . . . 47/52 » 125/133 mm

»  , Länge 3850 »

Heizfläche der Feuerbüclise 10 qm

»  der Hcizrdhi'o 91,5 »

»  des Überhitzers 29,8 »

Besondere Ei

Seilbahii Treib — Secllsberg.

(H. II. Potor, S<di\voizoi'is(ho Ihiiizeitung 1917 T, Bd. 69, lieft 11,
17. März. S. 119 und HefL 12, 21. März, "s. 129. Mit Abhilclimgou.)

Die am 30. Mai 1916 eröffnete Seilhahn Treib-Seelisberg

am Yierwaldstätter See hat von Anfang der untern bis Ende

der obern Ilntersnchunggrube 1101m wagereclite, 1150,72 m

schräg gemessene Länge und 330,03 m Höhe. Die Bogen

aulserhall) der Ausweiche haben 300 m, einer bat 320 m Halb

messer in der Schmiege; die Neigungen wechseln von unten

nach oben mit 200, 380, 250 und 350 Die Schcitel-

halbme.sser der parabolischen Ausrundungen der Neigungen

betragen 800 m auf dem Rücken, 2500 in und 2000 m in den

beiden Kehlen. Der Unterbau hat Schotterbctt mit Hermen

aus Grobmörtel als Scliottereinfassung. In Neigungen von

250 bis 300 "/□„ sind in 50 m, in Neigungen über 300 "/qq in
25 m Teilung Grobmörtelsätze mit Gleisankern angeordnet. Da
die Linie in den steileren Neigungen im Einschnitte liegt, konnten
diese Stützpunkte in gewachsenem Boden versetzt werden.

Heizfläche im Ganzen H 131,3 qhl
Rostfiäche R 2,28 »
Durchmesser der Triebräder D 1606 mm

Durchmesser der Laufräder 950

Triebachslast G' 43

Botriebgcwiclit G 71
Leergewicht 53
Wasservorrat 9

Kohlenvorrat 4

Festor Achsstaiid 4000

Ganzer » 9120

Länae 12944

950 »

43,2 t
71,6.3 t
53,36 t
9,61 chni
4,4 t

Zngki-aft Z = 0,75 p.

Verhältnis IT : R =
»  II : G^ ^
»  II : G =

((jcmyilj

57,6
3,04 qm t
2,44 »

75,1 kg qm
228,3 kg/t
137,7 »

—k.

senbaliuarten.

Dämme über 1 m IlOhc sind in Steiii.scliüllnn.g hergestellt. Die
gröfste. Tiefe der Fnnsrhiiitte in Fels hel.iügt i'uiul 7 ni, die
gröl'sle Ilülie der Dämme 4 m. Die Umgrenzungen der "Wagen
und des Lichtraumes haben aufsGidmlb der llaltcslellen 60 cm

Abstand. Der Oberbau besteht aus 10 m langen, 26,88 kg/m
schweren Keilkopfschiciien aii.s FlnFsstahl auf elf 1,8 m langen
flnl'sei.soimen Trogselnvellen von 1.5,5 kg,in, von 20,3 kg/m in
Neigungen über 300 "/^q. Die Scliwellcn haben 96 cm, die
Stol'sschwellon 40 cm Teilung. Die Schiene liat anfser dem
kräftigen Slofslaschenpaarc zwei Paare Stcmmla.sclicn zur t'Jber-
tragniig der Bremskräfte auf den Bahnköi-per. Die Schiene ist
125 mm hoch, 46 mm im Kopfe, 100 mm im Fufse breit und hat
109 cm-' M'idcrstandmoment. Die Arisweiclie liat 3,2 m GIei.s-
mitteiiabsland, 220 m Bogenhalbmesscr und 109,86 m ganze
Länge.

Längs der Linie sind von jeder Endhühue der Wagen mit
Anschlufsstäben errcielibare, 3 mm dicke verzinkte eiserne Signal-
und Fcrjisprech-Drähte an Ilolzmasten hcfe.stlgt. B—s.

Übersicht üher eisenhahntechnische Patente.
Wagciikiippeluiig.

D. R. P, 295659. 0. Umbai'.h in Oberelsungen, Bezirk Kassel.
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 9 auf Tafel 25.

Das nachgiebige Glied ist mit einem Greifarme so verbunden,
dafs dieser beim Aufstolseii der Wagen die Kuppelung anhebt,
einhängt und dann wieder in seine ursprüngliche Lage zurück
sinkt. Hierzu kann eine solche Führung einer als nachgiebiges
Glied ausgebildeten Gabelstange 8 verwendet werden, dafs sie
bei ihrer Einwärtsbewegung auf das in einer Schwinge 5 gefülirte
Ende 9 einer Selmbstange 10 (Abb. 5, Taf. 25) einwirkt, deren
anderes Ende 11 duroli Zahnräder 14, 15 die Achse 18 dos
Greifarmes 16 bewegt. Durch das Gabelende 36, 37 der Stange 8
kann das Auscblagglied aufwärts frei und abwärts gegen eine
Feder bewegt werden. Zur Si)errung der Rückbewegung des
gehobenen Armes 16 greift eine von einer Feder oder dem
Gewichte eines Arnes 54 bewegte Klinke 55 in einen Sperr-

zabn des Rades 14 ein, die Klinke löst die Sperrung bei der
Weiterbewegimg der Stange 8 durch Anstofseii einer ihrer
Kanten 67 gegen einen Arm 58 eines den Arm 54 stützen
den Winkelhebels 58, 57 aus.

Beim Zusammenstofsen der Wagen greift der unter Wirk
ung der F'eder 72 stehende Bügel 32 zwischen die gabelartigen
Teile 36, 37. Hierbei wird durch 37 zunächst, der Bügel 32
angehoben, oder, falls der den Bügel tragende Wagen leer und
der andere schwer beladen ist, durch den Arm 36 gesenkt; dann
aber greift er mit seinem Qnerstücke 60 in die Vertiefung 61 der
Gabel 36, 37 ein und verschiebt dadui'cb die Glieder 8 und 10.
Hiovdurcli wird das Zahnrad 15 und die Welle 18 gedreht und
somit der Arm 16 gehoben. Dieser nimmt das Kuppclglied 17
mit und hebt es über deu Ilaken 62 am andern Wagen. Diese
Bewegungen werden dadurch begrenzt, dafs die Scliub.stange 8
nur auf kleinem Teile ilires Weges mit dem Ende der Stange 10
in Eingriff bleibt. Die Gestalt der l'^ühriuigou 4 ergibt ein



Ausklinken der Teile 8 und 10; denn die Rolle 6 bewegt
sich in der Führung abwärts, während die Rolle 9 einen
wagereehten Weg durch die Führung 5 eiulialten inufs. Somit
können die Zahnräder 14, 15 auch nicht weiter zur Wirkung
Icommcn. Bei der Drehung der Zahnräder bewegt sich die
gekrüminte Fläche 65 an der Siierrklinke 53 entlang, bis diese
durch die Feder oder das Gewiclit. des Armes 54 in den Spcrr-
/alin (id gelegt wird. Durch diese Sperrung wird der Arm IG
in seiner gehobenen Imgo gelmlLcn. Bei ilor weitern Bewegung
der Stange S legt sich ilir Vorspruiig G3 hinter die Nase, 49,
wobei die Holle G in die Abzweigung G8 der Führung 4 ein
Stü(d< eingedrungen ist, also die Wand der Führung die Wirbung
dei- Feder 7 aufhebt. Dadurcli wird dann auch diese Stange
in ihrer Lage gehalten und niufs für eine neue Bewegung der
Kuppelung von Hand freigegeben werden. Sie kann sich aber
so weit um 39 di-elien, wie der Teil 68 zuliil'st.

Bei der Bewegung der Stange 8 wirkt die Kante G7 auf

die kurzen Arme 58 eines zweiarmigen Hebels, dessen änderet
gekrümmter Arm 57 unter den mit 53 fest verbundenen Arm 54
drückt und dadurch die Sperrklinke 53 auslöst. Der jetzt
herabfallende Arm 16 lälst das Kettenglied 17 in den Haken
G2 fallen. Der mit 58 und 57 verbundene Ann 59 würde
bei zu weit gehender Rückwärtsbewegung des Hebels gegen
eine Feder 09 schlagen und dadurch diese Bewegung beintnen.

Um die Teile wieder bereit zu stellen, oder um die Stange
S wieder zu senken, mufs die Sperriiase 49 durch Abwärt-s-
bewogen des Briffes 44 ausgeiiobcn werden. ITierdiircli werden
die (ilicdcr 43, 45, 4G bewegt, indem sich 43 und 4G um
42 und 47 drehen. Dies bewirkt dann eine Zurückbcwogung
des Gliedes 50 ninl ein Ausklinken der Nase 49. Die Feder 7
schnellt dai-aiif <lie Stange heraus und bringt sie in ilie ver
langte I.agc. Hierbei drückt die Kante G7 die Kante 70 der
Stange 10 zur Seile, wobei die Rolle 9 in den Seitenweg 71
der hhibrnng 5 eintritt. G.

Bücberbcsprcchungeii.
llelie- iiihI I'ordcr-Aiilageii. Ein Lelirbncb für Studierende und

Ingenieure. Von A. Anmund, Professor a)i der Kgl
Techn. Hocbsc.liule Danzig. Band I. Anordnung und Yer-
woiidung der Hebe- und Füi'der-Anlagcn. Berlin, 191G.
,T. Springer. Preis 42 JL

Dieser erste Band des umfassenden J.cbrliuclics ist der

Bestdiroibung der Flohe- und Förder-Anlagen, ihrer Verwendung,
Lei.stung und Wirtschaft gewidmet, der zweite wird auf dieser
Grundlage die Gcsiclitspunlcte, Regeln und Hereiduuingen für
den Bau solcher Anlagen bringen.

Der Band enthält in vier Abschnitten die-

I. Verwendung der Hebe- und Förder-A'orriclilungen im
Allgemeinen,

II. Vcrladeanlagen im Scbiffabrtsbetrlebe,
III. Yerladevorrlclitungen im Eiseiibabiiwcsen,
IV. Besonderen Hebe- und Fürder-Anlagon in der Kolilcn-

und Eisen-Tndiistrle.

Den Sclilursbcnierkungcn ist ein Verzeichnis einsclilägigor
Verölfentlicliungen seit 1894 und ein bnclislilblicb geordnetes
Safdi- und Nnnien-Verzeiclmis nachgefügt

Der sehr stattliclie und vortretflicli ausgestattete Band
ist ersichtlich die Frucht vieljähvigerj eiiulringender, zugleich
verständnisvoller und sorgsamer Arbeit, denn Überfüllung ist
in zweckmäfsiger Sichtung des überreic:ben Stoffes ebenso ver
mieden, wie das Offenlassen von Lücken. Die Darstellung halt
sich frei von nur gedaukenmäfsiger Verfolgung ihres Gegen
standes, behält vielmehr in allen Teilen Fiiblung mit der
Wirklichkeit, indem sie sich überall an bewährte Ausführungen
unter Klarlegung der darin vertretenen Gedanken anlehnt.

FjS ist nicht möglich, den reichen und erscliöiifcnden In
halt des vorzügliclien Werkes hier im F>iuzelnen vorzuführen,
wir müsseii uns mit dem Ausdrucke der Üljerzeugung begnügen,
dafs es zu dem besten auf diesem Gebiete Geschaffenen ge
hört, und dafs es für die Förderung wissenschaftlichen Studiums,
wie als wirksame Unterstützung beim Entwerfen von Hebe-
1111(1 Fördev-Anlagcn gleich geeignet ist. Bekanntlich liat sich
der Verfasser als fruchtbarer Erfinder*) und ausführender In
genieur rübrnlicbst betätigt, und diese Eigenschaften sind auch
in seinem Werke fruchtbar verwertet.

Sc.lmcllslral'seiilialmeii. Eine Untersuchung über Anlage, Halte-
stellenabstände, Haltostellenaufentlialte, Höchst- und Reise-
Geschwindigkeiten von Sclmellbahncn, Strafscnbahnen (ins
besondere auf besonderem Bahnkörper) und scbnelliäbrenden
Strafsenbaimen, unter besonderer Berücksichtigung der Ver-

") Organ 1912, S. 414.

bälliiissc in Grnfs Berlin. Vom ord. Professor a. D. 'T)i'.=?iig.
'  Fh (lieso, vorkclii-.stC(4inischer Oberbeamtcr des Verbandes

Grofs Ihn-liu. Berlin 1917, W. Moeser. Preis G,0 Jl.

Die Arbeit hat, iiiro Wurzeln in dem kürzlicli erscliicnenon

ersten vierjältrigon Bcrii.'hte*) über den Vei-kebr im Zweck
verbande Grofs Berlin, sie .suclit die hier, wie in den meisten
Grol'sstiultcn hervorgetretenen Lücken in der ßciVicdigung der
Anforderungen des Verkehres unter Berücksichtigung der durch
Jahrhundertc alte Eiitwickclung gegebenen, europäischen Ver-
liältnissc dadurch zu sciiliefsen, dafs zwisclien die vorhandenen
Strafsen- und städtisclieii Schiiellbalmeii ein vermittelndes Glied,
die Strafsensclinelibalin, eingeschaltet wird, die namentiicli mit
der Schnellbalin als deren Zubringer in engster Verbindung
stellt, selbst aber von den Strafsenbabnen gespeist wird. In
amerikanischen Städten, wo die Versorgung des Vei-kclircs der
städtischen Ent.wickclnng vielfach vorausgeht, statt ilir zu folgen,
ist diese Dreiteilung in einer den anders gearteten Verhältnissen
entsprechenden Weise sciion vielfach durchgeführt, am voll
ständigsten in Neuyorlv.

Die vorliegende Arbeit untersucht nun die vielseitigen
Grundlagen der Gestaltung des Verkehres; Zugstärke, Be
schleunigung, Bremsung, Geschwindigkeit, Dauer der Halte,
Abstand der Haltestellen, Blocktcilung, Zugfolge, eingehend
für die drei Verkehrsmittel, und gelaugt so zur Festlegung
ilirer Scheidegrenzen nach Masse, Fahrweite und Zeitdauer
des Verkehres. Alle Fragen werden durcli Anwendung auf
Entwürfe für gegebene Verhältnisse in Berlin, und auf be
stehende andere Anlagen, so in Hamburg, lebensvoll erörtert.

Das Buch gehört zu den erschöpfendsten dieses Gebietes
und gibt die besten Mittel zur Einleitung von Entwürfen grofs-
städtischer Vcrkelirsaiilagen an die Hand, die um so sicherer
sind, als sie durchweg auf sorgfältigen Beobachtungen im
Betriebe beruhen.

Ein Wort an die iinlen und die oben von einem deutschen Sozial
demokraten. Franckh, Stuttgart. Preis 0,3 ofC.

Die 24 Seiten umfassende Druckschrift enthält eine auf
gediegene Heranziehung der Geschichte gegründete Darstellung
der wahren Wesensart Englands, beleuchtet die groben Irrtümer,
in denen Deutschland vor dem Kriege und leider teilweise
noch jetzt über diese Art befangen war und ist und erörtert
die Frage, an welchen Stellen man zur Aufklärung hauptsäch
lich einsetzen mufs. Die klare, ungeschminkte, aber sachliche
Schrift kann empfohlen werden.

*) Organ 1917, S. 172.

Für die Scbriftleitunff -verautwoTtlicb: Geheimer Reeierungsrat, Professor a. D. Sir.'Snfl. G. Barlihauseu in Hannover.
C. W, K r e i d e 1 's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G; m. b. H. in Wiesbaden.


