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Schonung der Kohlenkorbe.
Ingenicur O. Fried, Staatsbahnrat in Assling, Krain.

Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 13 auf Tafel 24.

Die Verfahren des Bekohlens von Lokomotiven mit Maschinen
haben grofse Verbreitung gefunden und befriedigen durch ihre
rasche und sparsame Leistung. Noch aber gibt es viele kleine und
grofsere Bahnhofe, in denen die Errichtung einer solchen Anlage
sich entweder nicht lohmen wiirde, oder wo andere drtliche oder
wirtschaftliche Hindernisse entgegen stehen, An solchen Stellen
sind die verschiedensten Einrichtungen vorhanden, die meist
auf der Verwendung von Kohlenkiorben beruhen.

Diese unterliegen iberaus rascher Abnutzung, besonders
jetzt wegen der Herstellung aus Weidenruten statt aus spanischem
Zugleich sind sie teuerer und wegen Mangels an
Daher muls die Abnutzung

Rohre.
Arbeitern schwer zu beschaffen.
auf das geringste Mals herabgesetzt werden.

Zur Frreichung dieses Zieles hat der Verfasser die Korbe

stirker gemaeht, indem er neben der bisher ablichen, aber
nicht genigenden Durchsetzung des Geflechtes mit Draht Ab-
fille der Zugseile von Bogenlampen und Hebevorrichtungen
oder gewdhnlichen, 7 mm starken geglithten Eisendraht um die
Henkel und den Boden der Korbe legen lalst.

Diese Mittel nehmen beim Heben den grifsten Teil
Last auf, was namentlich bei Vorrichtungen, bei denen
wie bei den am

der
die
Korbe an den Henkeln gehoben werden,
Lokomotivschuppen in Gorz verwendeten zweiarmigen I{ohlen-
hebern (Abb 8, Taf. 24), durch die Schonung der sonst schnell
abreifsenden Henkel erhebliche Vorteile bietet.
Ferner wird noch zur Versteifung je ein ans 7 mm starkem
Drahte geschweilster Ring nahe dem untern und obern Korhrande
angebracht (Abb. 9, Taf. 24) und durch Bindedraht von 2mm

und Baden

mit dem Geflechte verbunden.

Der Verschleils der Korbe wird aber hauptsichlich durch
das Herabwerfen vom Tender auf die Erde verursacht. Bei
Sehnee und Regen wird ein Korb dadurch oft im Laufe eines
Tages unbrauchbar, weil er bedeutend schwerer wird, das Ge-
flecht sich aufzieht und dann selr leicht verdriickt. In Gorz
hat 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 auaf

dem Tender eingelegt und aus dem er unten wieder gelost wird,

Organ fiir die Fortschritte des Lisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 12

Beim Doppelkohlenheber von Berger kann man die leer
niedergehende Schale nicht zum Auflegen des lceren Korbes
verwenden, namentlich wenn der Korb schon etwas verdriickt
ist, weil er durch den linaufgehenden vollen Korb gestreift
und dem bedienenden Manne auf den Kopf geworfen wirde,
wahrend bei dem einschaligen Heber von Berger das Bekohlen
durch das Auflegen des leeren Korbes verzigert werden wiirde.
Der Verfasser verwendet fir diese Vorrichtung eine Schuls-
leiter, auf der der leere Korb vom Tender bis dahin rutscht,

wo er wieder gefiillt wird, Diese »Korbleiter« ist auch bei
Kohlenrampen und anderen Vorrichtungen verwendbar. Beide

Arten des Vermeidens des Herabwerfens der Korbe haben auch
den Vorteil, dals 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 Korbform gebogene TFlacheisen. Das Biegen der Rohre
erfolgt nach Fallung mit Sand warm, der Rand der Uber-
lappung mufs nach unten weisen, die Schraubenképfe der Quer-
verbindungen sind zu versenken. Das fulsere Leiterrohr mufs
sy Aufnahme der Fliehkraft des Korbes im Bogen tiberhoht
eingebaut und mit einer Stitze versehen werden; diese wird
gelenkig angebracht, um die Hohenlage bei unebenem Boden
regeln zu konnen,

Die Korbleiter kann entweder jedesmal vor dem Belkohlen
vom Boden aufgehoben und an den Tender so angelegt werden,
dals sich die oberste (uerverbindung hinter den Innenrand
der Seitenwand oder des Aufsatzbrettes hakt: dann
Leiter nach Beendigung des Bekollens wieder auf den Boden
gelegt werden; oder sie wird, was vorteilhalter ist, mit zwei
beweglichen Fiifsen aus Heizrohren (Abb. 10 und 12, Taf. 24)
versehen und kann dann dauernd stehen Dbleiben, nm durch
Kippen um die Fulsenden an den Tender geschoben, nach

muls die

dem Bekollen wieder zuriick gezogen zu werden.

Wenn die Fillung der Korbe nicht immer auf derselben
Seite des Tenders erfolgen kann, so missen zwei Korbleitern,
Heft. 1917 27



190

eine mit nach links und eine mit nach rechts gewendetem
Bogen zur Verfiigung stehen.

Die Abnutzung der Korbe wird bei Verwendung dieser |

| wird. Bei richtiger Aunordnung der Drahtringe an den Korben
wirkt auch die an sich geringe Reibung der Kiorbe beim Herab-

rutschen nicht schiidigend auf das Geflecht, weil die Kiorbe nur

Korbleitern so gering, dafls cine vielfache Lebensdauer erreicht | auf diesen Drihten rutschen.

Die Anlagen fiir Verkehr und Betrieb des Bahnhofes der Pennsylvaniabahn in Neuyork.
Brugsch, Regierungshaumeister, z. Z. Warthelager.

(Schluf von

III. Einrichtungen fir Yerkehr und Betrieb.
1IT. A) Behandelung des Gepickes.

Da hesondere Gepicksteige fehlen, Langsbewegungen der
Karren auf den Bahlnsteigen fir Fahrgiste aber vermieden
werden miissen, so sind iber den Gleisen, in der Hohe der
Riume fir die Abfertigung, Gepickstralsen im Hauptgebiude
vorgesehen (Textabb. 4).
durchgehende Durchfahrt liangs der Bahnsteige, die westlich
mit quer den Gleisen
Verbindung steht. Von diesem aus wird das Gepiack durch
Aufziige zu den Bahnsteigen und den Gepiacktunneln befordert.
An der Ostseite schlielst eine rechtwinkelig zu der ersten lanfende
Gepackstralse an, die zn den Raumen fiir Abfertigung fihrt
Diese enthalten alle erforderlichen Einrichtungen zum wiegen,

" stempeln, lagern; ferner enthalt dieser Teil noch Dienstriume
Beamten und fur die Paketfahrt-Gesellschaft. Die Zeit

ginem zu

far die

An der Sidseite befindet sich eine |

liegenden Gepickraume in |

fir die Beférderung der Gepackkarren an den Zug betrigt im |

dulsersten I'alle acht Minuten.

Das Gepick wird auf besonderen Fahrzeugen mit Klapp-
britcken nach den Eisenbahnwagen beférdert, Ein Teil dieser
Fahrzeuge hat elektrischen Antrieb, ein Teil kann von Hand
bewegt werden.
erstere Speicher und Triebmaschinen. Der Speicher besteht
aus zwolf Zellen fiir 200 Ampst und einer grolsten Entladestirke
An besonderen Ladestellen der Gepickstralse
Schalttafel und

von 50 Amp.
werdéen sie mit 25 V Spannung aufgeladen.
kleinere Stromerzeuger befinden sich im Kraftwerlke.
fern von der Gepiickabfertigung liegenden Aufziige sind diese
Kraftkarren wertvoll, da sie auch grolse Mengen an Gepick
schnell befordern. Die Hauptverhiltnisse dieser Kraftkarren
gibt Zusammenstellung II an.

Zusammenstellung IL

Ladeflache . . 1,12>< 3,66 m
Hohe itber dem Fulsboden . 0,24 m
Geschwindigkeit rund . 9,0 Jm/st
Halbmesser der schirfsten Bogen rund b m
Gewicht des Wagens rund 1200 kg
Gewicht der Ladung » 1800 kg

Vorgesehen sind ferner noch Postfahrzeuge ohne Trieb-
maschinen und Leichenwagen.

III. B) Zuganzeiger.
An den Treppenkopfen der Treppenhalle fir Abfahrt zu

Die Bauart ist bei beiden dieselbe, nur haben |

Fir die |

Seite 173.)

unten durch Kurbeln betricben, Jede beliebige Abfahrzeit
kann damit eingestellt werden. Die Stinder enthalten weiter
einen vierseitizen Kasten, der die Zugrichtung mittels einer
Trommel angibt. Die Reisenden konnen hier erkennen, von
welchem Bahnsteig aus ihr Zug abfihrt, sodals das mit Treppen-

| steigen verbundene Verlaulen nach Moglichkeit vermieden wird.

beiden Seiten der Schrankentiir stehen gulseiserne, etwa 5,0 m

hohe Siulen, die in den oberen vierseitigen Teilen Triebwerke
fiar je vier einheitlich bewegte, itberfangene Ziffern von 1 bis 10
tragende Stahlbinder enthalten, Die Triebwerke werden von

III, C) Uberwachung der Abfahrten.

Zur Erreichung schneller Uberwachung der abfahrenden
Ziige und zur Sicherung der Einhaltung des Fahrplanes sind
zur Verstindigung durch Signale zwischen Zugabfertiger, Stell-
werkswirter und Bahnsteigschaffuer an den Kopfen der zu den
Bahnsteigen fithrenden Treppen ein Druckknopf und eine Signal-
lampe vorgesehen, anderseits auf allen Bahnsteigen an vier
Stellen, in die Stiitzen eingelassen, ein elektrischer Umschalter,
ein Druckknopf und eine Signallampe, und weiter oben an der-
selben Stiitze ist noch eine Signallampe angebracht. Kine gleiche
Finrichtung befindet sich im Stellwerke, von dem aus die Zug-
bewegungen geleitet werden. FKtwa eine Minute vor Abfahrt
des Zuges steckt der Fahrdienstleiter auf dem Bahnsteige den
Schliissel in seine Vorrichtung und meldet die Nummer des
Gleises, aus dem der Zug abfahren soll. Der Stellwerkwirter
schlielst darauf durch Umlegen eines Hebels den Stromkreis
der Signallampe und meldet so dem Fahrdienstleiter und dem
Bahnsteigschaffner, dafs der Fahrweg fiir die betreffende Falrt
frei ist. Nun schlielst dieser die Einginge, loscht durch Driicken
des elektrischen Knopfes seine Signallampe und lilst die oberen
Lampen an den Bahusteigsinlen aufleuchten, sodals der Zug-
abfertiger iiber das Schliefsen der Sperren unterrichtet ist. Ist
der Zug abgefahren, so wird mit dem Druckknopfe seitens des
Zugabfertigers der urspriingliche Zustand wieder hergestellt.

Bemerkenswert ist hierbei das Schlielsen der Sperre kurz
vor der Abfahrt der Zige, wodurch Unfillen vorgebeugt werden
soll. Die Einrichtung hat sich auch bei anderen auslindischen
Bahnen, so bei der Untergrundbahn in Paris, bewilrt; die
Absperrung mindert auch die Verspatungen.

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 Aulsenseiten, 14 mit 0,45 m
bis 4,60 m Durchmesser in den offentlichen Ridumen, 26 in den
Dienstriumen und die malsgebende Hauptuhr im Dienstraume
des Fahrdienstleiters. Diese hat einen Sender und Stromschlie(ser
zur Regelung der tbrigen, sie wird selbsttiatig tiglich vom
Observatorium in Washington gestellt. Im IHauptwarteraume
befindet sich eine Uhr von 4,6 m Durchmesser mit Triebwerk,
deren Zeiger alle 30 sek springen. Die Uhren in den offent-
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lichen Riumen springen alle 15 sek, und werden durch Strom-
stifse vom Sender der Hauptuhr bewegt. Die Uhren den
Dienstraumen haben eigene Werke und Stromzellen. Sie werden
stiimdlich durch die Hauptuhr geregelt, Die Arbeit liefert ein
Speicher von 12 Zellen, der fir eine Woche geniigt und 3 Ampst

in

am Tage verbraucht.
III. E) Prefsluftrihren.

Zu schneller Ubermittelung von Meldungen und kleineren
Paketen ist ein Rohrpostnetz ither den ganzen Bahnhof gelegt,
Die Preflsluft wird im Kraftwerke erzeugt und abgespannt in
Speicher geprelst. Die Leitungen bestehen besonders
gezogenem Messing, Jedes Rohr hat an den Enden einen Sender
oder Empfinger und ist in Ruhe offen. Ist das Schiff eingesetzt,
so wird das Rohrende geschlossen und selbsttitig Luft einge-
lassen.

Das Rohr bleibt solange geschlossen, bis das Schiff das
andere Ende erreicht, wo es einen Driicker betatigt und so
den Stromkreis iffnet, sodals der Magnet am Sender, der die
Tir daselbst verschlossen hielt, stromlos die Tar frei gibt.

Die Liange der Leitungen betriigt von 46,0 bis 300,0 m.
Das Schiff ist aus Leder und so bemessen, dals DBriefe, Fahr-
kartenpickehen, Gepitckscheine und #hnliche Sendungen be-

aus

fordert werden konnen.
Folgende Leitungen sind im Betriebe:
1. Vom Telegrafenamte je eine 6 em weite Leitung zu den
beiden P ullman-Dienststellen
halle, zum Gepiackraume, zum Vorsteher

in der grofsen Warte-
und zum Hilfs-

beamten des Vorstehers;

2, von den beiden Telegrafenamtern im Hauptwartesaale
eine Leitung von 6,4 cm zu den Pullman- Dienststellen;

3. vom Hulfsbeamten des Vorstehers eine G ¢m weite Leitung
zum Stellwerke A

4. vom Stellwerke A eine 6 cm weite Leitung zum Dienst-
raume des Wagenmeisters;

5. vom Fahrkartenlager eine 13 cm weite Leitwfz zu den
beiden Hauptschaltern

6. von der Bude zum Abfertigen des Gepickes zwei 10 em

weite Leitungen zu den beiden Schreibtischen im Gepiick-
raume,
III. F) Beleuchtung.

Fir die Beleuchtung hat man zahlreiche kleinere Ein-
heiten starken Bogenlichtquellen vorgezogen, um namentlich in
grofsen Riumen eine gleichmalsige, angenchm wirkende Ver-
teilung des Lichtes zu erzielen. Die Stralsen rings um das
Hauptgebdude werden durch Stinderlampen mit milsiger Leucht-
kraft erhellt. Die Lampen sind 4,9 m hoch und stehen in
Abstinden von 14,0 m. Der Bogengang zum Hauptwartesaale
enthitlt Wandarme mit Gruppen von Nernst-Lampen. In
den offentlichen Réumen, aulser dem Hauptwartesaale, hangen
Ringe mit Nernst-Lampen. Wegen seiner grolsen Hohe ist
der Hauptwartesaal mit zwei Reihen Stinderlampen (Textabb. 8)
und mit Wandarmen versehen:; bei seiner Dbetriichtlichen Hohe
bleibt er im Halbdunkel, wodurch die Wirkung der Hohe noch
verstirkt wird. Die Beleuchtung der Treppenhallen,
Decken und Fulsboden aus Glas bestehen, verursachte be-

deren

sondere Schwierigkeiten. Als beste Losung ergab sich nach
. Versuchen eine Verteilung der Nevnst-Lampen rings um die

Saulen und far die Mitte des Raumes in hangenden Ringen.

Abhb. 8. Blick in den Hauptwartesaal.-

Die Balnsteige sind mit tunlich hoch angebrachten Nernst-
Einheiten in 6,0 m Abstand, und zwar verhiltnismilsig schwach
erleuchtet.

Die Nernst-Lampen strahlen auf die untere Kugelhilfte
der Lichtquelle giinstig aus, sodals keine Spiegel erforderlich
sind ; sie brennen billiger, haben allerdings den Nachteil grolser
Empfindlichkeit fir Uberschreitung der Spannung.

Die mittlere Lichtstirke der Riaume, auf die Halbkugel
bezogen, betrigt:

im Hauptwartesaal . . . . . 5,30 HI/qm
in den sonstigen offentlichen Raumen 7,00 »
in den Dienstriiumen, 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
Liiftung liegen in den grolsen Malsen des Gebaudes und auch
der einzelnen Riaume, die von 34,0 >< 92,0 m Grundfliche und
46,0 m Hohe bis zu denen gewohnlicher Dienstraume schwanlen,
Viele Rdume haben nur mittelbar wirkende Fenster nach aulsen
Fir die Unter-
bringung der umfangreichen Heizanlage fehlte aber der Keller.

Alle diese Umstinde fahrten zu einer wirksamen Heizung
mit Frischluft. Hierfiir kamen die folgenden Arten in Betracht:

Unmittelbare Strahlung in die verschiedenen Riaume ohne
Luftschaufeln ;

mittelbare Heizung der Luft durch Heizanlagen an ver-

27 *

und viele liegen unter der Stralsenfliche.



192

schiedenen Stellen des Gebaudes und Verteilung der warmen .

Luft durch Leitungen mit Luftschaufeln: Dampf- oder Wasser-
Luftheizung;

Vereinigung beider Arten.

Etwa 67"/, der Riaume bedingten eine kriftige Heizung
und Luftung, besonders die Warterfume, Speiserdume, Kichen
und Aborte. Zweckmilsig erwies sich daher die mittelbare
Heizung mit kraftiger Saug- und Druck-Laftung fér alle Raume,
aulser einigen abgelegenen, wie die Gepiickriume, die nicht
ganz durch Tiren geschlossen gehalten werden konnen, und
den kleineren abseits liegenden Gebiuden. TItr diese wurde
unmittelbare Heizung gewahlt.

Fir die Erwiarmung der Luft lag als Wirmequelle die
Verwendung des Dampfes aus den Kesselanlagen des Kraft-
werkes nahe. Zur Erwirmung der Luft konnte niedrig ge-
spannter Friseh- oder Ab-Dampf durch Leitungen zum Gebiude
gefiihrt werden. Bei den Malsen des Gebiindes erschien dies
aber unzweckmilsig, da die Leitungen  ungewdhnliche Ab-

messungen erhalten hatten und die Intwisserung des ver-
wickelten Riicknetzes schwierig gewesen wire. Die Ver-

wendung von Frischdampf hitte ferner unginstige Rickwirkung
auf die Maschinen ausgeiibt.

Hochdruck - Frischdampf bedingte zwar geringere Quer-
schnitte der Leitungen, hitte aber die Entwisserung der ent-
fernter liegenden Leitungen mnoch mehr erschwert, abgesehen
von der Unsicherheit des Betriebes.

Zweckmiilsig erschien die Verwendung von Abdampf zur
Erwarmung von Wasser in einer Heizstelle in der Nahe der
Maschinenanlage und die Forderung des erwirmten Wassers
durch Pumpen in ginstig dber das Gebiude verteilte Rohren-
stapel, Die Berechnung ergab diese Art der Erwirmung der
Luft als die billigste. Die Rohrleitungen erfordern nur geringe
Abmessungen und die Schwierigkeiten des Entwisserns fallen
fort. Auch die Kosten des Betriebes waren hierbei am billigsten,
da der Abdampf, aulser an besonders kalten Tagen, zur Er-
wirmung der Riume ausreicht.

Tir diese Wasser - Luftheizung wird der im Kraftwerke
zuniichst zum Betriebe der Maschinen finr Beleuchtung, Pampen,
Luftpressen und andere Getriebe benutzte Dampl in Warm-
wasserkessel geleitet.  Schleuderpumpen treiben das Wasser
durch diesen Kessel und befordern es in einem geschlossenen
Robrnetze durch neun an verschiedenen Stellen im Gebiude
liuft das Wasser in die

verteilte Heizriume. Von hier aus
Warmwasserkessel zuriick und wird von Neuwem erwirmt; an
besonders kalten Tagen wird die Erwirmung des Wassers

durch Frischdampf erhoht, Trische Luft aus iberdeckten
Offnungen aber Dach wird in den Heizrinmen erwirmt, durch
Luftschaufeln angesaugt und durch verzinkte Leitungen aus
Eisenblech in die Raume gedriickt. Im Allgemeinen wird die
frische Luft dicht iiber dem Fulshoden
dicht unter der Decke abgefithrt. Die IHeizung ist in sonst
minder Die Leitungen
far Warmwasser den Decken
Riaume und Giange befestigt (Textabb. 9). Der zu heizende
Rauminhalt des Gebaudes betragt 290900 cbm. Bei un-
ginstigstem Wetter erfordert dies den Umlauf von 508 000 kg

zi-, die verbrauchte

benutzbaren Riumen untergebracht.

und warme Luft sind an der

Wasser von 90° C. Die Leistung der Luftschaufeln und Heiz-
kammern betrigt 1050 000 chm Luft in der Stunde bei Er-
wirmung von 0 Grad auf 55° C, wozu 77 00000 WE er-

forderlich sind.

Fithrung der Leitungen im Gepiickranme,

Abb, 9.

Die Oberfliche der Heizkirper in den neun Heizkammern
ist zu 7100 qm bestimmt worden, Die Heizkorper sind
in 15 verschiedene Réhrengruppen aus gulseisernen Rippen-
Jede Gruppe ist mit einer Vielfach-Schaufel

rd.
rohren verteilt.
mit Riemenantrieb versehen, sodals die Schaufeln einzeln oder
in Gruppen arbeiten kénnen, Die Triecbmaschinen leisten von
20 bis 40 PS, die Schaufeln von 400 bis 2000 cbm /min. Zur
Reinigung der Luft dienen Filter.

III, H) Liiftung.
Tir die Liflung sind, im Zusammenhange mit der Heizung,
21 Schaufeln fir 120 bis 900 ebm/min Luft eingebaut; die
mit Riemenantrieb arbeitenden Triebmaschinen leisten 2 bis 10 PS.
Die bestehen verzinktem Eisenbleche.
Die Leistung der Schaufeln ist so bemessen, dals die Luft in

Leitungen auch aus
den verschiedenen Abschnitten des Gebiudes drei- bis zehnmal
in der Stunde, je nach dem Luftzustande, erneuert werden kann.
Um das Eindringen von Geriichen, besonders aus den Kichen,
Anrichteriumen und Aborten in die Aufenthaltriiume zu ver-
hindern, wird der Luftdruck in ersteren niedriger gehalten.
Die Luftleitungen und Schaufeln sind daher fir die Kachen
und Aborte getrennt angeordnet. In den Aborten wird die
Luft in jedem Abteile an der Riickseite ansgesogzen und tritt
durch das Dach des Gebaudes aus, also wird frische Luft von
aulsen in die Aborte eingesogen.
Die Schaufeln konnen die bereits gewiirmte Luft teilweise
nach Bedarf auch ganz
geben, sodals an besonders kalten Tagen die warme Luft aus
den Riumen in beliebiger Menge nochmals gebraucht wird.

oder in die neun Heizkammern ab-

IIT, I) Aborte.
Bahnhot sind, Postgebiude,
58 Aborte verteilt; 33°%, davon entwiissern mit Gefille in die
Abflulskanale, der Rest wird ausgepumpt. Die Hauptaborte
liezen unter den Neben-Warteriumen in Hohe der Treppen
halle fiir Ankunft und sind von den Warteriumen durch Vor-
riume getrennt. Die Aborte fiir Minner enthalten 51 Leib-

Uber den abgeschen  vom
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stihle, 71 Pilsstinde und 35 Waschbecken, ferner in ab-
getrennten Riaumen 29 Leibstithle und Waschbecken gegen

Bezahlung ; die fir Frauen 100 freie Leibstithle und 33 Wasch-
riume, sowie 44 Leibstihle und Waschgelegenheiten gegen
Bezahlung.

Alle Rohre liegen in Gingen oder Raumen hinter den
Aborten, konnen also leicht nachgesehen werden. Wegen der
geringen zur Verfigung stehenden Héhe haben die Leibstiihle
seitlichen Abfluls. Die Strahlpumpen der auszupumpenden Aborte
arbeiten mit Prefsdruck selbsttitiz. Sie liegen in Nischen der
Tunnelanlagen unter den Gleisen; vierzehn leisten je 225,
acht 450 1/min.
in Speicher in der Nahe einer Gruppe von Strahlpumpen ge-
dritckt und auf etwa 2 at Uberdruck abgespannt. Von den
Strahlpumpen fihren die Leitungen bis zur nichsten Stitze,
an dieser zum nachsten Stralsenkanale. IDde Hublhohe betrigt
12 bis 21,0 m.

III. K) Trinkwasser,

Stidtisches Ieitungswasser wird im Kraftwerke gefiltert,
auf etwa 6° C gekithlt und dann zu den 158 Trinkbrunnen
gefordert.  Aus Selbstverkiufern kann man fir 4,2 P einen
Trinkbecher aus Paraffin-Papier erstchen.

II1. L) Wirtschaften.

Die Wirtschaften enthalten Kichen, Vorrat-, Kiihl-, Ver-
waltung- und Aufenthalt-Riume fir die Bediensteten.

Von 40 Kihlraumen hat der grofste 10,00 >< 13,00 m
Grundrifs und 340 cbm Inhalt. Sie haben Wirmeschutz aus
Die Innenwinde bestehen aus Carrara-Glas, der
Boden aus Ziegeln. Die Raume enthalten oben liegende Salz-
rohre. Das Salzwasser wird im Kraftwerke nach Erfordernis
auf — 10° bis - 4° C gekihlt.

III. M) Einrichtungen fiir die Beamten.

Fir die Beamten
VIII. Avenue und 31. Stralse Schlafzimmer, Aborte und Bider
vorgesehen, die Zahl der Betten betriigt jetst 175.

Korkplatten,

sind im vierten Geschosse an der

III. N) Post.

Bei der Schaffung eines gemeinsamen Bahnhofes der

Pennsylvania- und Long-Tsland-Bahn legte die Regierung grofsen
Wert auf die Zusammenlegung der Post, die bisher in Jersey

von besonderen Standgleisen aus auf die Postwagen iher-
geladen wurde, in ein Gebiude am neuen DBahnhofe. Die

Fisenbahnverwaltung 'kaufte daher einen Raum dber den Gleisen
westlich von der VIIL. Avenue und errichtete hier ein auf
vielen Stittzen ruhendes Postgebiude.

Gegenwirtig werden etwa 40", der Post von Neuyork
durch die Pennsylvaniabalin bewiltigt, 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-Bahn und zukinftig die von der
Neuhavenbahn,  Nachteilig waren der beschrankte Raum,
besonders far die Aufstellung von Postwagen und far Postbahn-
steige. Unter vorteilhaftester Ausnutzung des Platzes mulste
schnellste Abfertigung der Post ermdglicht werden.

Die sechs Gleise fiir die Aufstellung

von Postwagen

Die Prefsluft wird vom Kraftwerke zunichst |

um verinderliche Kraft zu erreichen:

unter, teils westlich vom Postgebinde, vier Gleise liegen an
den mittleren Postbabnsteigen. Die Gleise fassen hochstens
26 Wagen. In Frage kam nur die Bebandelung der Post-
sachen mit Maschinen, tunlich unter Ausschlielsung der Hand-

arbeit, Die Anlage arbeitet folgendermalsen :

N 1) Ankommende Post.

Wenig beladene und Misch-Wagen werden, wo sie sich
gerade befinden, in kleine Rollwagen entladen, die auf kirzestem
Wege, unter Benutzung der Tunnel und der Gepickanfziige,
bis zu den Aufzigen unter dem Postgebiude befordert werden.

Voll beladene Postwagen werden in die Postgleise am
Bahnsteige 4 abgestellt. Hier werden sie von Hand in Trichter
entladen und die TPostbeutel von diesen selbsttitig mit Prels-
luftladern auf ein unter dem Dahnsteige laufendes Forderband
Sie gelangen dann weiter durch Abwerfer in einen
im Halbgeschosse

gestolsen.
senkrechten Korbaufzug und so zu
des Postgebiudes liegenden Raume fir Verteilung, von dem
aus sie durch geneigte Schneckenwerke zur weitern Bearbeitung

dem

in die verschiedenen Riume verteilt werden.

Die Prelsluftlader bestehen aus einem Paare hinter einander
licgender Zilinder und Kolben von verschiedenem Durchmesser,
die Kolben sind mit

einer gemeinsamen Kolbenstange verbunden. Wechselwirkung

| wird erreicht durch zwei Druckleitungen, von denen eine un-

verinderlichen Druck zwischen beiden Kolben hilt, wahrend

die andere veranderlichen Druck auf die andere Fliche des
grofsern Kolbens ausibt, Zur Erreichung abereinstimmender
Wirkung mit dem Korbaufzuge wird der Prefsluftlader durch
eing Gruppe von Klappenventilen betrichben, deren Hebedaumen
durch eine Welle vom Triebwerke des Aunfzuges aus betitigt
durch den gemein-

werden. Weitere Zusammenarbeit wird

samen Antrieb durch eine elektrische Triebmaschine gesichert.
N 2) Abgechende Post.

Postsachen, die keine Wagenladung geben, werden un-

mittelbar von Kraftkarren entladen. Diese erreichen den Wagen

Abb. 10. Blick auf die Fordereinrichtung fiir Postbeutel.

entweder durch die Tunnel unter den Gleisen und auf den

Gepickaufziigen oder von den Postaufziigen aus entlang den

(Abb. 1, Taf. 22) liegen in der Mitte des- Bahnhofes, teils | Bahnsteigen.
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Grilsere Mengen von Postsachen oder Wagenladungen |

werden selbsttiitig vom Postgebiude aus in die Eisenbahnwagen
geladen. Dazu haben die vier mittleren Postbahnsteige oherhalb

wagerechte Forderbander in Gehiusen am Eisenbaue und westlich |

vom DPostgebiude auf Bahnsteigstiitzen.
mit 0,5 m 'sek. Geschwindigkeit getrieben, Auf Gleisen trippeln
neben den Bindern Wagen, die selbsttatic an beliebiger Stelle
gegeniiber den Postwagen halten (Textabb 10). Die Brief-
beutel fallen zunichst in ein am Wagen befestigtes Ausguls-
rohr und weiter in den Postwagen. Von den in den Stock-
werken des Postgebiudes liegenden Arbeitriumen werden die
Beutel auf geneigten Schraubenbahnen anf die Bander befordert.

Aufser diesen Fordermitteln sind noch Prefswasser-Aufziige
vorhanden, die das Postgebiude mit den Bahnsteigen und den
Tunnelwegen verbinden. Diese Fordereinrichtung fir Post-
beutel wird von der Eisenbahn betricben.

III. 0) Eilgut.

Eilgut soll erst zukinftig auf dem Pennsylvania-Bahnhofe
verarbeitet werden, zunichst wird es noch in Neujersey fiir
die Pennsylvania-Bahn und in Long-Island fur die dortige
Bahn abgefertigt. Fiir die Zukunft ist aber ein Eilgutgebiude

vorgesehen.  Die schon ausgeschachtete Grundfliche hat

Diese Biander werden |

beiderseits mit Gleisen, zwei Bihnen fiir 24 Wagen liegen
zwischen der VIII. und IX. Avenue. Die Gleise fassen 55 Wagen.
Prelswasser-Aufziige verbinden die Bahnsteige und das Gebiude.

III. P) Kraftwerk.

Die Arbeit fir die mancherlei Zwecke des Babmhofes
wird in einem Kraftwerke gewonnen, das unmittelbar am
Hauptgebaude siidlich der 81. Strafse zwischen der VIL. und
VIII. Avenue liegt.

Das Kraftwerk versorgt:

die Heizung und Beleuchtung des ganzen Bahnhofes;

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

die Versorgung mit Prelsluft zum Betriebe der Signale, der
Entwasserung der Tunnel und der Strahlpumpen fiir Abwiisser;

die Versorgung des Bahnhofes mit Wasser fiir Verbrauch

und Feuerschutz ;

die Erzeugung des Prelswassers fir die Aufaziige:

die Erzeugung der Kilte fir die Kichen, Wirtschaft und
Trinkwasser;

die Erzeugung des elektrischen Stromes fir den ganzen
Bahnhof.

Das Kraftwerk enthilt ferner ein Unterwerk fir den Be-

40,0 >< 55,0 m.  Unter dem Gebaude liegt eine breite Bihne | triebstrom,

Spitzen fir Reitsticke mit Kugellauf der ,Deutschen Waffen- und Munitions-Fabriken<.
Kugel- und Kugellager-Werk Wittenau.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 his 8 auf Tafel 24.

" Die in den Abb. 1 bis 3, Taf. 24 dargestellten Aus-
fihrungen schwerer Spitzen fiir Reitstocke, die gegen Kugellaufe
gelagert sind, dienen verschiedenen Zwecken und haben sich
im Betriebe von Drehbinken bewihrt.

Abb. 1, Taf. 24 zeigt die Spitze des Reitstockes einer Dreh-
bank far Achssitze mit 1500 kg Druck gegen die Spitze, Das
die Spitze mit kegeligem Ansatze aufnehmende Gehiuse ist gegen
den Kopf des kegeligen grolsen Ansatzes zum Einstecken in den
Reitstock mit Rollenlaufen abgestiitzt, um etwaigen Druck in
der Querrichtung aufzunehmen; nach hinten stiitzt sich der
Fuls des Gehituses mit seiner Kugelbahn fir den Léingsdruck
gegen die Kugeln, die auf einer gleichen Bahn auf cinem
breiten Bunde des Stieles des Kopfes laufen. Die in der Zeich-
nung mit starken Linien bezeichneten Flichen sind geschliffen,
Flache Stutzlager missen genau rechtwinkelig - zur Drehachse
stehende Auflageflichen im Gehiuse haben, da das Lager sonst
durch Uberlastung einzelner Kugeln verletzt werden kann. Die
Kugeln laufen in zwei Fithrringen. Auch die seitlichen Rollen
laufen zwischen Abstandringen und haben, wie die Kugeln,
besonders eingesetzte Bahnen.

Die Spitze kann far jede einfache Arbeit in die Drehbauk
eingesetzt werden.

Abb, 2, Taf. 24 zeigt ecine Spitze; die in eine auf die
Reitstock-Pinne aufgeschobene Hilse eingesetzt ist, und aulser

nehmen hat. Sic hat deshalb zwei Kugelldufe mit wagerechter
Bahn als Traglager, von denen der vordere, stets stirker be-
lastete zwei Kugelkrinze enthalt; diese beiden
haben keine Fahrringe. Der Langsdruck wird von einem Kranze
grofserer Kugeln mit lotrechter Bahn und doppeltem Fithrringe
auf den Wellenkopf #bertragen. Die geschliffenen TFliachen
sind mit starker Einrahmung bezeichnet Das dic Kugellaufe
schiitzende Gehiuse wird mit Erwiirmung um 180°C auf die
hohle Welle geschrumpft.

Noch schwerer ist die in Abb, 3, Taf. 24 dargestellte
Spitze fir 2000 kg Belastung der Quere und 2700 kg der Lange
nach bei 50 Umliufen 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 konnen,
das vordere also entsprechend leichter zu belasten. Die Kugel-
laufe sind wieder von einem auf die Pinne geschraubten Gehiuse
umschlossen, das halbjihrlich mit siurefreier, dicker Fettschmiere

Kugelliufe

| gefitllt wird.

dem Lingsdrucke auch betriichtliche Querbelastungen aufzu- |

Die Spitze nach Abb. 1, Taf. 24 ist von den Hauptwerk-
stitten Dortmund 1 a, Koln-Nippes und Leinhausen beschafft ;
die ersteren beiden erklarten sich von der Leistung befriedigt,
letztere hat ein gewisses Zittern bemangelt. Die Spitzen nach
AbD. 2 und 3, Taf. 24 arbeiten namentlich in besonders schweren
Drehbanken, die nach Abb. 2 ist beispielweise an das Prels-
und Walz-Werk Reisholz geliefert worden.
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Vorrichtung zum Abpressen der Kreuzkopfe fir II.T-Lokomotiven.

Bernsdorff, Betriebsingenieur in Konigsberg Pr.
Hierzu Zeichnungen Abb 1 bis 8 auf Tafel 25.

Bei der Erhaltung von Heilsdampf-Lokomotiven ergeben
sich Schwierigkeiten durch das Abpressen der Kreuzkopfe von

den Kolbenstangen. Rechnet man, wie iiblich, mit 1259/

des grofsten Kolbendruckes als Aufprelsdruck, so betragt der |

Druck zum Abpressen bei den E.II.T.[".G-Lokomotiven
1,25. 3117 . 12 = 47000 kg. Bei der geringen Verjiingung der
Stange mit 1:30 zieht sich diese withrend der Fahrt allmalig
so fest, dals die angegebene Grenze wohl oft noch ibersehritten
werden mufs. Dieser sehr hohe Druck wurde bisher fast tiherall
durch einen starken Bolzen, der eine Schraube mit feinem
Gewinde aufnimmt, berwunden. Hierbei mulste die Kreuz-
kopfnahe oft angewirmt und dabei noch mit einem Vorschlag-
hammer angeschlagen werden, withrend etwa drei Mann an

einem bis 2,5 m langen Rolre wiirgten, um die Schraube zu

drehen. Durch diese aulserordentlich hohe Beanspruchung er-
gaben sich meist Unzutraglichkeiten. Die Schraube wurde

Abb. 1.

entweder abgedrelt, oder die Gewindegiinge des Bolzens und
der Schraube wurden verbogen, wodurch die Vorrichtung un-
brauchbar wurde.

Die Augen des Kreuzkopfes, dic als Widerlager beim
Abpressen dienen, wurden bei schr fest sitzenden Kolbenstangen
fast immer aufgeweitet, da sie den ganzen Abprelsdruck auf-
zunehmen hatten. Der Korner der Kolbenstange wurde sehr
hiufig verdriickt, da man wegen zu geringer Weite des Loches
im Boden des Kreuzkopfes nicht immer eine Scheibe zwischen

Schraube und Kolbenstange einlegen Lkann, oder dies aus
Bequemlichkeit wunterliefs. Die beiden ersten Erfolge sind

immer mit erheblichen Kosten verkniipft, da mit vielen Pressen
nur eine Kolbenstange abgeprelst werden konnte und die Kreuz-
kopfe durch das hiufige Nachbohren der Augen vorzeitig un-
brauchbar wurden. Ein verdriickter Korner ist fir 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 Abdriacken der Kolben-
stangen zu beseitigen. Bei Kinfachheit, Zuverlassigkeit, Leich-
tigkeit und billiger Bedienung mulste die Vorrichtung tunlich

fur alle Heilsdampf-Lokomotiven verwendbar gemacht werden.
Diese Aufgabe wuarde in folgender Weise zu losen gesucht.
Der zum Abpressen des Kreuzkopfes erforderliche Druck
wird nicht, wie friher, 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
Die beiden mit Rot-
cine Daumenwelle d

Stirnfliche des Kreuzkopfes iibertragen.
gulsbhiichsen versehenen Laschen nehmen
auf, die in der Mitte einen Daumen von 5 mm Steigung tragt.
Bei der frither gebriuchlichen Vorrichtung hatte die Druck-
schraube meist 45 mm 38 mm
durchmesser bei 1,95 %/, mittlerer Steigung, die Steigung des
Daumens ist 1,539/, der Kraftaufwand muls also geringer sein.

dulsern und innern Gewinde-

Die mit iiberall gleicher Festiglkeit ausgebildete Daumen-
welle hat bei 105 mm Durchmesser 113,5 em® Widerstands-

moment gegen DBiegung, wihrend frither der meist 100 mm

Abb. 2.

starke, in den Kreuzkopfaugen gelagerte Bolzen durch die quer
durchgehende Schraube so geschwicht wurde, dals nur 34 bis
40 em® Widerstandsmoment @brig blieben. Wenn auch die
Mittenentfernung der Aunflager jetzt ~grifser geworden ist, er-
reichen die Biegespannungen der Danmenwelle doch nicht die
Halfte der fritheren.

Der Druck auf die Kolbenstange wurde frither unmittelbar
durch die Schraube ausgeiibt, wobei zum Schutze der Stange
eine runde Scheibe vorgelegt werden sollte, Nun ist jede
die den Korner der Stange verdriicken
kénnte, ausgeschaltet, da der zwischen Daumen und Kolben-
stange geschaltete Druckbolzen a nur geradlinig bewegt wird.
Der Druckbolzen Gabel ¢ gefithrt , die zur
bequemern Einfithrung der Daumenwelle diese nur auf einer

Seite n umschlielst.

drehende Bewegung,

wird in einer

Um die Bedienung einzuschrinken und verwerfliche Ver-
fahren, wie Benutzung des Vorschlaghammers und Anwarmen
der Nabe auszuschliefsen, wurde eine grofse Ubersetzung da-
durch hergestellt, dals auf dem Sechskante der Daumenwelle
ein umsteckbarer Sperradbogen f angeordnet ist, der durch

eine Klinke des nicht achsrecht gelagerten Hebels i bewegt



wird; ein Aufsteckschliissel bewegt die Klinke. Der
zapfen des Hebels i ist zu diesem Zwecke mit. einem Sechs-
kante versehen.

Die Seitenlaschen ragen auf der den Dampfzilindern zu-
gekehrten Seite mit einem halblkreisfirmigen Ansatze m in
die Augen des Kreuzkopfes, um die Laschen beim Einbringcen
gegen Abfallen zu sichern und sie auf der Mitte des Zilinders
Die Widerlager der Laschen liegen dem Ansatze
gegeniiber, dals dieser entlastet ist. Durch drei Quer-
schrauben p und q wird die Vorrichtung zusammen gehalten.

Alle Teile wiegen zusammen 85 kg, das schwerste Stiick,

die Seitenlasche e mit dem aufgeschweilsten Zapfen h 20 kg.

zu halten.
S0

Dreh- |

| nicht nur far Haupt- und Neben-,
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Die Vorrichtung ist in einem zweiriderigen Karren untergebracht.

Die schwersten Kreuzkopte werden, einschlielslich Anbaunens
der Vorrichtung, von hochstens zwei Mann in 12 bis 15 Minuten
etwa halben Umdrehung der Daumenwelle ohne
Beschiidigungen der Kreuz-
so dals

mif einer
besondere Anstrengung abgeprelst.
kopfe und der Presse sind so gut wie ausgeschlossen,
letztere dauernd betriebfahig bleibt.

Nach den gemachten Erfahrungen ist die Vorrichtung

sondern auch fiir Betrieb-

| Werkstitten geeignet, wo das Abpressen der Krenzkopfe mangels

zulinglicher Mittel bei spirlichen Arbeitkriiften bislang oft
unliehsame Verzigerungen des Lokomotivbetriebes verursachte.

Nachrichten aus dem Vereine deutscher Kisenbahn-Verwaltungen.
Die preulsisch-hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahre 1915.

~ Dem »Bericht tiber die Ergebnisse des Detriebes der ver-
einigten preufsischen und hessischen Staatseisenbahnen im Rech-
nungsjahre 1915« ist folgendes zu entnehmen,

Am 31. Mirz 1916, dem Ende des Berichtsjahres, betrug
die Eigentumslinge der dem offentlichen Verkehre dienen-
den Bahnstrecken 39807,14 km, und zwar:

Eigentimer Hauptbahnen Nebenbahnen. Zusammen
km km km

Preufien 21 771,64 16 708,81 38 480,45
Hessen 811,59 473,98 1 285,57
Baden : 41,12 — 41,12

Zusammen 22 624,35 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
dreigleisig . 58,28 — 58,28
viergleisig . 522,91 — 322,91
hmf leisig 5,35 — 5,35

4 km sehmalspurige, dem offent-
die preulsisches Eigentum

Hierzu kommeu noch 238,7
lichen Verkehre dienende Bq]men,

sind, sowie 203,34 km Bahnstrecken ohne offentlichen Verkehr,
davon 1,28 km schmalspurig.

Die Betriebslinge der dem offentlichen Verkehre
dienenden Bahnen betrug:  pnge Mirz 1916 Ende Mirz 1915
1. Regelspurbahnen: km km

a) im Ganzen 39 905,51 39 633,15
b) Hauptbahnen 22 695,97 22 629,90

¢) Nebenbahnen : 17 209,54 17 003,25

d) fiir Personenver kehr . 38 608,66 38 341,31

e) , Giterverkehr . 39 554,90 39 285,56
2. Schmalspurbahnen :

a) im Ganzen sowie fiir Giiter- !
verkehr . 238,74 238,91
b} fiir Personenverkehr . 80,83 80,83
3. Zusammen:
a) im Ganzen . 40 144,25 39 872,06
b) fir Personenverkehr . 38 689,49 3842214
¢) , Gitterverkehr 39 793,64 39 524,47

Die aufgewendeten Anlagckosten betrugen:

bis Ende Mirz 1916 | bis Ende Mirz 1915

m\i auf

. ) km . 1km

| im Ganzen B’le im Ganzen Bahn-
liinge | liinge

oM ] M| M A

1. Vo]lbpurbahnen
2. Bchmalspurbahnen.

3. AnschluBbahnen
ohne éffentlichen
Verkehr

13 -189 107 9”8 338 862 13 OoO 527 623] 330 103
19937091 83! 110‘ 19 760 238 82710

C.o. 12831771 60646‘ 12349 133] 56 564

15 521 376 :90‘ 335 941 | 13 082 636 994, 327 132

Zusammen

Die eigenen Lokomotiven und Triebwagen haben auf
eigenen und fremden Betriebstrecken, sowie auf eigenen Neu-

baustrecken geleistet:

1915 1914
. Nutzkilometer . . 498 521 925 473 227 555
durchschnittlich auf eine Lol-.nmotwe
oder einen Triebwagen 23 232 21 806
2. Leerfahrtkilometer 21w 60417974 60 337 178
3. Verschiebedienst . Stunden 27 198189 26376 127
4. Dienst beim Vorheizen der Personen-
ziige, beim Reinigen der Viehwagen
und heim Wasserpumpen . Stunden 2399 039 2 435 464
. Bereitschaftsdienst und Ruohe bei
unterhaltenem Feuer Stunden 25032 151 29 319 165
6. Lokomotivkilometer:
a) zur Berechnung der Unterhaltungs-
kosten der Lokomotiven und Trieb-
wagen, wobei 1 Stunde Verschiebe-
und sonstiger Stations- Dienst =
10 km gerechnet ist. 854912179 821 6:0 643
b) zurBerechnung der Kosten der Ziige
wobei eine Stunde Verschiehe- und
sonstiger Stations-Dienst = 5 und
1 Stunde Bereitschaftdienst = 2 km
gerechnet wurde . 756 990 341 722 321 018

Auf eigenen Betriebstrecken leisteten eigene und fremde
Lokomotiven und Triebwagen folgendes :
1915
497 479 393

1914
1. Nutzkilometer . 71831 134

davon im Vorspann- und Versn,hlebe

Dienste . 15331 644 14371 994
2. Leerfahrtkilometer - 60 134 970 60 157 358
3. Verschiebedienst . Stunden 26 995 041 26 141 452
4. Dienst heim Vorheizen der Personen-
ziige, beim Reinigen der Vichwagen
und heim Wasserpumpen . Stunden 2393 022 2336 137
5 Bereitschaftdienst . . . " 6614 202 6 949 650
G. Ruhe bei unterhaltenem Feuer 18 320 977 15 266 702
7. Lokomotivkilometer zur Berechnung
der Kosten fiir die Unterhaltung und
Erneuerung des Oberbaues, wobei
1 Stunde Verschiebedienst mit 10 km
in Ansatz gebracht ist.
a) im Ganzen . : 827 564 773 793 403 012
L) auf 1 km durchschnittlicher Be-
triebslinge 20 672 19 972



Die Leistungen der Wagen ergibt nachstehende Zusammenstellung:

p—— ‘ Tubr {Personenwagen i Gepiickwagen  Giiterwagen Postwagen Alle Wagen
SeEE = = o ,7\‘7 lf - ~ Achskilometer
a) Auf den cigenen Bahnstrecken: - !
T g | 1915 . 5996 576 507 1281506 516 | 17373 346 130 o 24 6H1 429 153
° = CN1914 | 5 712963 034 1190 494 263 | 14 148 078 999 . 21051 536 296
o, ik PV 11915 || 155310455 23 185 937 ‘ 401 949 905 383907516 | 964 334 113
' e " |11914 184 765 016 36167016 | 434588418 346 538 997 1002 059 477
TR . [[ 1915 |- 6151916 962 1804692458 17775296035 | 383907816 | 25 615813 266
’ ‘l 1914 || 5897 728 050 1226 661 279 14 582 667 447 316 538 997 | 22053 595 775
darnnter Leerfahrlen der Giiter- und Tost- [ 1915 — — ‘ 5241 061 799 910 542 -
Wagen . . . . . . .o . ... L1914 — = 4414773 895 741328 —
i i Mt S Bmes || 1915 159 3 34815 | 447 930 9950 6.9 854
It < duarchschnilbhicner welriensiange . 11914 154 069 39 045 I 370311 9053 5[)%]49
1) Aulf fremden Betriebstrecken und [ |
auf Nenhauslrecken: ‘ [ - | | _
P —— [ 1915 | 211 109 672 33 438 066 1298 614%) - 245 846 352
- = T11914 176 096 018 32 675 760 | 3 455 616%) -— 212 227 394
ganze Leistung der eigenen Wagen™® ) o el id L8149l 552 | 19 221 204 889) i oo
= PR Sty = ) | 1914 || 5889 059 062 1223170023 | 15 768 466 8937) 22 880 695 968

*) Nur aul Nenbanstrecken

¥ Als cigene Giiterwagen gellen die Ciiterwagen aller dem dentschen Staatshahn-Wagenverhande angehirenden Verwaltungen,
als fremde die iibrigen.

+) Nach dem Verhiltnisse ervechnet, in dem in fritheren Julven die Leistungen aller Giiterwagen anf den eigenen Betriebstrecken
zu den Leistungen der cigenen Gtiiterwagen anf eigenen und fremden Betriehstrecken und aul Neubaustrecken standen.

Die Leistungen der eigenen und fremden Fahrzeuge aul eigenen Detriebstrecken in den einzelnen Zuggattungen betrugen :

| Werkstittenprobe-,

Personenziige e
| Uberwachungs-,

milt Einschlul Arbeits- und ‘

Selimell- und

‘ Eilgiilevziige

Jahr CTriehwige Trappenziige Giilerziige Hiilfs- und sonstige Zusammen
Fil-Ziige lllm HIEDIHLECHS dienstliche Banstofl-Ziige |
' fahiten ‘ Sonderziige |
Zugkilometer
1915 ‘ HL260577 0 185811891 32 845 (46 i 17 936 530 183 609 £66 1150 430 | 4 532 809 482 147 719
1914 49 940 992 178 284 477 55 186 812 | 14 714 498 153 284 402 1 280 450 ‘ 4 767 H09 457 459 140

Wagenachskilometer

707 289 594 | 15 T45 863 396
554 151 586 | 12 225 966 152

o=

&

22 033 595

194 588492
228 260 314

(15 813 266

b o}
i

4769 798 G147
4 263 353 222

2274729 042
3177724 &81

1915 1903 3G7 357
1914 | 1575974 556

20176 738
23165 062

Durchschnittliche Stivke der Ziige an Wagenachsen

1515 | 37,18 25,67 69,26 39,43 I 33,48 : 17,54 42,93 53,13
L 816 2301 57,58 366 | 976 | 22,00 47,88 4821
Die Kinnahmen betrugen: Die Ausgaben betrugen:
‘ aus dem | gus dem S - anf 1 km | an Loéhnen 5 . ‘ aul 1 km
Personen- i . durchsehunitt- | . U durehsehnitt-
| S Gritter- sonstigen < ' und sachlichen | | :
Jahr undGepick- = « licher Be- Jahe | N 5 licher DBo-
| Verkehre — verkehre ‘ Quellen FANLCN richslinge | Gehiltern Kosten | Munzen {riehslinge
I it | M ot | M ot _ _‘l_ J I ‘ J | At
e $ o o Bo e o B o = = e ) ———— =
1915|570 289 821 1754 755 820| 243 283 826|2 563 328 967 64 154 1915 || 911 637 470 915233 595 1826 871 065 45 623
1914 (587 455 279 1508 703 241| 178 937 5052275096 (25, 57270 1914 915 300 914 398 276 592 1813577506 45 653

Der Ubersehuls ergibt sich aus der nachstehenden Zusammenstellung.

- g o, \
Einnahme Uberschub

Ausgabe I TR e e
Jahr im Ganzen e E im Ganzen im Ganzen \ Il-;:clluelgllisﬁluligl?fl(J::::L- ‘ der f\nl]l:lf_'i‘lillicnslf-n
./ | M N R S J
1915 . 2 568 328 967 1326 871 065 741 457 902 18 521 5,58
1914 . 2275 096 025 1 813 577 506 461 518 519 11617 3,09

Organ fite die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. LIV, Band. 12, Helt, 1917,

N



198

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

Verein deutscher Maschinen-Ingenieure.

Die Ausnuizung der Kohle hei ihrer Verbrennung, Enigasung und
Vergasung

behandelte Dirvelktor Dipl. Tng. de Grahl in einem Vortrage®).
Die Verwertung der Kohle kann durch Verbrennen, Entgasen
und Vergasen erfolgen. - Wenn auch beim Verbrennen die von
den PHanzen einst gebundene Sonnenwirme wieder erscheint,
hildet diese Art der Verwertung doch die am wenigsten nutz-
bringende, die volle Ausnutzung der Werte der Vorwelt muls
durch Entgasen der Steinkohle eingeleitet werden; dadurch
werden neben Leucht- und Kraft-Gas und dem fine die Hochofen
und viele andere Detriebe wichtigen Koks viele Nebener-
zeugnisse als Grundlage der Krzeugung weiterer wichtizer Stoffe
gewonnen, so das Denzol zur Wiedergewinnung der Pflanzen-
Farben und -Diifte, Naftalin zur Herstellung des kianstlichen
Indigo, Anthrazen [ir Alizarinfarben, als [Teilmittel Salizilsiure,
Fenazetin, Piramidon, Antipirin, Saccharin, Atoxil, Salvarsan
nach IShrlich, Suprarenin als Ersatz des teuern Adrenalin, der
kinstliche Kautschuk wund die grolse Reihe der Sprengstofie.
Die Bedeutung der letztgenannten fiir unsere Zeit hat wesentlich
dazu beigetragen, der ,, Entgasung® der Kohle erhohte Beachtung
zu schenken, Da dabei aber grofse Mengen von Koks abfallen,
ergab sich die Notwendigkeit der Krweiterung des Absatzge-
hietes dieses Heizstoffes, der sich Behorden und Kinzelhetriehe
anzupassen Dbemithten.  [in  weites Gebiet bildet die Ver-
wendung zur lirzeugung von Wassergas und Mischgas, die zur
Untersuchung der fiar die Zulunft voraussichtlich wichtigen
allgemeineren ,,Vergasung* der Brennstoffe {ihrt,  Wihrend die
L Entgasung® das Gas mit den Nebenerzeugnissen aus der Kohle
nimmt und Koks zuriick lilst, bezweckt die ,,Vergasung** die Um-
wandelung des ganzen Stoffes in Gas. So verwenden die Gasan-
stalten bei dem jetzigen Mangel an Steinkohle vielfach ihre cigenen
Koks zur Herstellung von Wassergas, das dem Leuchtgase in
grifserer Menge heigemischt wird. Wassergas besteht haupt-
siichlich ans Wasserstoff und Kohlenoxid, eignet sich deshalb
zur Gewinnung des Wasserstoffes fir Lultschiffe und zam Aul-
bauen -von Ammounial, einer Zwischenstufe der IFrzengung von
Sprengstoffen,  Neben dem Ofen zur Erzeugung von Wassergas
sind die Anlagen fiir Sanggas bei Kraftmaschinen, die mit Koks
oder Anthrazit betrieben werden, und schlielslich eine Reihe
anderer IFizeuger fir vielerlei DBrennstoffe zu nennen.  Den
grislsten Erzeuger von Gas bildet heute der Hochofen, der nicht
nur Roheisen liefert, sondern die Hitte mit grofsen Mengen
(tichitgas zum Betriebe der Hittte und der meist angesehlossenen
Stahl- und Walz-Werke versorgt; 1912 lieferten die Hoch-
ofen rund 80 Milliarden ebm Gichtgas.

Wichtig ist die Lntgasung auch fiir die Beforderung der
Heizstoffe. Die Umwandelung der Kolle zu Koks ermilsigt die
Frachtkosten um 28"/, weil statt 1000 kg Steinkohle nur
720 ke Koks zun verladen sind. Das fiberschiissige Gas der
Kokereien kamn man in Rohrleitungen unter hohem Drucke,
den Uberschuls an elektrischem Strome durch ein Dralt- oder
Kabel-Netz unabhiingig von den Eisenbahnen und der Preisstellung
des Kohlensindikats auf weite IKntfernungen verteilen. Beachtens-
wert sind die Mitteilangen iiber die Fernleitungen fiir Gas im
Ruhrkohlenbezirke, die jetzt schon 400 km umfassen, in Issen,
Bochum, Barmen und anderen Stadten billiges und hochwertiges
Heizgas liefernd.

Gegenither den Vorteilen des Intgasens und Vergasens
sollte das verschwenderische Verbrennen der Steinkohle tunlichst
beschriinkt werden. Beim Verbrennen handelt es sich mehr
um eine Frage der Einzelwirtschaft, als um Ersparnisse an

*) Ausfiibrlich in Glasers Annalen,

[ die Kosten einer Kilowattstunde Bedeutung.

Brennstoff imi Allgemeinen, fiir das Gewerbe haben zunichst
Die Rechnung
ergibt in der Regel einen Vorteil fir das Verbrennen der Kohle
unter dem Kessel. Grolse Gaskraftanlagen, die das Gas in der
Maschine verbrennen, erfordern hohere Verzinsung und Tilgung

| und heben dadurch die Vorteile der bessern Ausnutzong der

Kohle teilweise wieder auf.  Aber auch das Verbrennen der
Kolhle kann wirtschaftlich giinstig sein, wenn Kraft- und Heiz-
Betrieb verbunden werden, IHin  DBeispiel zeigt, dals vicle
Millionen Mark an Dampf unniitz in die Luft geblasen werden,
wihrend er zur weitern Leistung fir Koch- und Heiz-Zwecke
und fir Trockenanlagen Verwendung finden konnte.  Ahnliches
kann man aber auch bei der Gaskraftmaschine erreichen, deren
lieifse Abgase und Kihlwasser sehr starke Wirmespeicher
bilden, deren Verwertung #ufserst lohmend ist.

«Kunze Knorr-Bremses fiir Schoellziige. ")

Tn cinem Vortrage betonte der Erfinder, Geheimer Ober-
haurat Kumnze, dals die preufsisch-hessische Staatsbahnver-
waltung in letzter Zeit den bedeutsamen Entschluls gefalst hat,
an allen Zigen fir Fahrgiste die nene durchgehende Luftdruck-
bremse einzufahren, die voraussichtlich in absehbarer Zeit
wenigstens im mitteleuropiischen Verkehre auch fiir Gitterziige
cingefalirt werden wird.

Bei der Einfiuhrung der durchgehenden Bremsen fur Fahr-
gastziige empfand man den Mangel, dals die Bremskraft der
Iinkammerbremse von Westinghouse zwar nach Bediirfnis
gesteigert, nicht aber ebenso riiekwiirts ermilsigt, sondern immer
nar voilstindig aufgehoben werden konnte.  Die preulsisch-
hessische  Staatsbalhinverwaltung hatte sich deshall  seinerzeit
fir die Einfihrung der einfachern, fir die damaligen Ver-
hilltnisse ausrcichenden Zweikammer-Luftdruckbremse von Car-
penter entschieden und ging erst spitter zur Westinghouse-
Bremse iiber. Andere Staaten hatten mit Ricksicht aunf ilre
Gebirgstrecken Saugebremsen eingefithrt.  Die neue DBremse
mulste die Bedingungen aller Verwaltungen, anch der mit steilen
Bergstrecken, erfilllen, mufste also stufenweises Lissen gestatten
und in der Wirkung unerschopfbar sein. Das gelang durch
eine Vereinigung der Einkammer- mit der Zweikammer-Bremse.
Wiahrend bei der erstern Prefsluft in den Bremszilinder ein-
gelassen wird, muls bei letzterer Luft abgelassen werden; Jilst
man nun diese Luft in den Bremszilinder der Einkammerbremse
itherstromen, so ergibt die einfache Lmftmenge im Einkammer-
und Zweikammer-Zilinder ungefibr die doppelte Bremskraft. Die
neue Bremse ist also sparsamer, ermdglicht schnelleres Auffillen
der Luftbehalter der IFahrzeuge nach dem Bremsen und macht
die DBremse auch beim Lisen regelbar.

Der Bremsweg hingt von der Reibung zwischen Rad und
Dremsklotz und Schiene, dann von der zulissigen Verzogerung
ab. Sielit man bei nicht za plétzlichem Einsetzen 1,85 mjsk®
Verzogerung noch als fiar die Fahrgiste ertriglich an, so ist
der Bremsweg eines an allen Achsen gebremsten Zuges bei
100 km'st Geschwindigkeit ohne Ritcksicht auf die inneren
Widerstinde etwa 290 m.  Versuche haben ergeben, dals
die Geschwindigkeit des Durchschlagens in den Zug- und
Stols-Vorrichtungen langer Ziage Dbei Schnellbremsungen aus
ceringen Geschwindigkeiten Krifte bhis 40t bedingt. Deshalb
sind die Buffer der. D-Wagen mit langem Hube durch Reib-
hacken gehemmt und die starren Zugstangen durch Einschalten
einer Feder nachgiebig gemacht, wodurch zugleich das An-
fahren schwerer Zige erheblich erleichtert wird.

*) Organ 1917, 5. 145,



Ersatz-Metalle und Schmierstofle,

In einem Vortrage *) beurteilt Privatdozent Dipl.-Ing. von
Hanffstengel aus Charlottenburg die Metalle nach drei
Gesichtpunkten; erstens nach ihrem Verhalten gegen Rosten
und andere chemische Einflisse, zweitens nach den mechanischen
Eigenschaften, namentlich nach ihrer Eignung zum Verarbeiten
zu Maschinenteilen, drittens nach ihrem Verhalten als Lager-

metalle.  Bei Eisen ist die Rostgefahr frither erheblich iiber-
schiatzt, Ifast alle Ausstattungteile werden heute in Iisen,

zum Teil unter Verwendung von Zink, ausgefithrt. Wichtig
ist, hohen Luftgehalt des Wassers zw vermeiden. Fir manehe
Gehiinse und andere frither stets gegossene Sticke hat man
unter Umiinderung der Baunart Schmiedeisen verwendet und ist
dabei vielfach auf sehr einfache und zweckmilsige Gestaltungen
gelkommen.  Zink und Zinkmengungen eignen sich wegen ihrer
Empfindlichkeit fiir hohe Warmestufen vorzugsweise fiir Wasser
oder niedrig gespanuten Dampf fithrende Teile.  Wenig bekannt
darfte sein, dals Silber wegen seines hohen Widerstandes gegen
chemische. Einflisse heute in die Reilie der Trsatzmetalle geriiclit
ist.  Stoptbiichsen zu Schleuderpumpen  fir  chemiseh stark
wirkende Flissigkeiten sind in gegossenem Silber ausgefalrt
worden; ibr hoher Preis wird durch ihre Bestiandiglkeit ausge-
glichen. Tar die chemischen Gewerbe, vorziglich geeignet sind
auch Maschinen, Vorrichtungen und Leitungen aus Steinzeug.

Bei den Lagern ist fir die Wahl des richtigen Metalles
namentlich die Beachtung des Einflusses der Kantenpressungen
aus Verbicgung der Wellen wichtig, Duveh richitige Ausfihrung

#) Aupsfithrlich in Glasers Aunalen.

des Lagers kann man diese oft mit cinfachen Mitteln vermeiden

oder bis zur Unschidlichkeit verringern. An einer einfachen
Prifvorrichtung  ausgefithrte Versuche und  Betriebergebnisse

weisen nach, in welchem Malse es bereits gelungen ist, die
wichtigsten, bei uns heute knappen Lagermetalle durch
Mischungen von Stoffen zu ersetzen, die in Deutschland reiehlich
vorhanden sind #).  Mehrere Mischmetalle fir Lager haben
liohe Tragfihigkeit bei geringer Erwiirmung und grofse Sicher-
heit gegen mangelhafte Schimiicrung, fir Sclmeckenriider. haben
sich gewisse Mischmetalle iber Erwarten gut bewihrt.

Umfangreiche Versuche mit Treibriemen sind im Gange,
die nach neuen Verfahren liergestellt werden, einzelne DBauarten
zeigen recht hohe TFestigkeit und haben sich auch im Gabellaufe
und auf Stufenscheiben bewihrt.,  Auf diesem Gebiete herrscht
noch eine sehr lebhafte Entwickelung, volle Klarheit dariiber,
welche Arten der Ausfihirung sich dauernd durchsetzen werden,
ist noch nicht geschaffen,

Bei Schmierdlen ist man allein schon durch sorgfiltige
Uberwachung der Ausgabe und der Verwendung zu iberraschend
hohen Ersparnissen  gekommen *¥), besonders durch Wieder-
gewinnen aus dem Abdampfe und aus Putztiachern. Dic Ver-
wendung von Fett statt von Ol wird auch bei wichtigen B’Ius{':_hinun
mehr und mehr durchgefithrt.  Zusatz von Grafit zu Ol ist
bei vorsichtiger Verwendung guler Arten vorteilhaft.

Aus den Arbeiten, dic jetzt in Bezug auf Lrsparnis und
Ersatz im deutschen Maschinenbaue geleistet werden, wird sich
ein grofser volkswirtschaftlicher Gewinu fir die Zukuuft ergeben.

# Organ 1916, 5. 100, 106 und 206.
%) Oygan 1917, 5. 130,

Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Bergsturz in Iselle.
(Echweizerische Bauzeilung 1917 1, Bd. 69, Heit 1, 6. Januar, 8. 8,
mit Abbildung.)
Am 9. November 1916 erfolgte auf der Sudseite des Simplon
unter dem Babohofe Isclle ein Bergsturz von der rechten Tal-

lehne aus ctwa 200 m von der Talsohle (Textabb. 1).  Gefilirdet

Abh, 1,

0o 0
Leperliniel

it
I
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wurde der oberste Teil des Arbeiterortes Balmalunesca, das grolse,
steinerne chemalige Verwaltungsgebinde der  sehweizerischen
Bundeshalmeu, die von Brandt, Brandau und G. als Unter-

nehmer des Simplontunnels I gebauten Beamtenhiuser und der-

kleine, holzerne Laden des Iinkaufvereines. Nach einem ersten
Absturze im April 1914 hatte die Bauabteilung fiir den Simplon-

tunnel IT Arbeiten ausgefialirt, um ihre Beamtenhiwser zu schiitzen,
Seit einiger Zeit zeigten sich an den zum Schutze ausgelithrten
Stittzmauern Risse und DBuckel durch Nachgeben des Unter-
Alte
fillte Spalten dffeten sich wieder.

nach dem ersten Sturze mit Grobmartel ausge-
Noch in letzter Zeit waren
Die ge-

grundes, :
Verbesserungen an den Verbauungen vorgenommen.
fahrdeten Hauser waren geraumt, nur der Laden war mangels
anderer Raume noch nicht geleert, er wurde vollstindig nieder-
gerissen,  withrend das  chemalige  Verwaltungsgebiude  der
schweizerisclien Dundesbahmen nur einige Lacher im  Dache
aufweist und die Beamtenhiiuser ganz verschont blieben.  Die
Gefalir ist aber mit diesem Abstwrze nicht Dbeseitigt, sondern
cher noch grofser geworden, so dals an Lenuntzen dieser Iiuser
nicht zu denken ist. Uber dem I'clsen, der abgestirat ist,
liegt etwa 20 m hoch Bergsturzmasse von einem andern Bergsturze
von den hoher liegenden Ilingen., DBis sich die natiirliche
Bischung gebildet hat, werden noch viele Tausend Kubikmeter
abgelhen wissen.  Aulserdem ist noch ein frei stehender, etwa
50 m holier Felsturm gefilirdet, dessen Absturz man cbenfalls

erwartet. B—s.

Durcileuchiung  von hewehriem Grobmiriel mit Réntgenstrahlen,

(B. Stettler, Schweizerische Bauzeitung 1916 11, Bd. 68, Heft 2,
8. Juli, 8, 18, mit Abbildung; 1917 1, Bd. 69, Heft 9, 3. Mirz, 5. 100,
mit Abbildung.)

Ein von E. Stettler zu DBern gemachter Versuch hat
28*



200

die Moglichkeit dargetan, Eiseneinlagen in Grobmértel im \ — Mersina wurde im Kriege teilweise, die Zweigbaln Tapralkal

Rontgenbilde zu erkennen. Weitere Untersuchungen erstreckten
sich auf die Moglichkeit des Durchleuchtens von Grobmérteln
und auf Verbesserung der Bilder zur Erkennung verschiedener
Rostgrade des Eisens. Die Durchsichtigkeit des Grobmdortels
scheint mit wachsendem Zementgehalte abzunehmen. Weitere
Versuche zielen dahin, die Dicke der Grobmortelschicht zu
ermitteln, die noch brauchbare Bilder gibt; ferner soll untersucht
werden, ob und wie scharf sich verschiedene Abstinde der
cinzelnen Einlagen von der Oberfliclie erkennen lassen. Sodann
wiren bestimmte Unterlagen zum Nachweise des Zementgehaltes
von Grobmortel festzulegen, Vielleicht werden auch Risse in
Grobmértel erkennbar, wenn der Kérper mit Wismutlosung,
vielleicht anter Druck, behandelt, oder Risse auf andere Weise
mit Metallstaub gefallt werden Lonnen. B—s.

Die denisch-tiirkischen Bahnen wihrend des Krieges.
Unter der
asiatischen Tirkei sind die dem tirkischen Staat gehorigen
der Minderheit. Von dem Dbei Beginn des

den Bahnunternehmen in europiischen und

Linien weit in
Krieges etwa 5800 km umfassenden tirkischen Kisenbahnuetze
waren 1800 km staatliches Eigentum, 610 km iu englischem,
1662 lkm in [ranzdsischem, 45 km in belgischem Desitze, die
deutsch-tirkischen Balmen machten mit 2087 km 86,2°/; des
Netzes aus,

Seitdem hat die tiirkische Regierung zahlreiche neue Bahn-
linien gebaut oder begounen und mehrere, feindlichen Geld-
gebern gehdrende Strecken in eigene Verwaltung genommen.
Die deutschen Bahnen haben trotz des I{rieges betrachtliche
Verlingerungen erfahren,

Die vor dem Kriege vollendete Anatolische Iisenbahn von
Haidar—Pascha aul dem Ostufer des Bosporus iber Ismid—
und Eski - Schehiv cinerseits nach Angora, anderseits siidostlich
nach Konia hat den gesteigerten Anforderungen an Beforderung
und Waren durch Heranschaffen der
im Innern des Landes lagernden Vorrite nach der Hauptstadt
voll entsprochien.  Trotz hoherer Kosten des Betriebes lonnten,

von Mannschaften und

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 zun kimpfen. Die Stellung der
Arbeiter und der Bezug der im Preise steigenden Baumittel
waren schwierig, alle Kostenanschlige iber den Haufen geworfen.
Trotzdem konnten 1915 drei weitere Teilstrecken Tell —Ebiad
— Tuem, Tuem-—Rees—el— Ain und Islahieh — Radju und 1916,
soweit bekannt, Islahieh—Mamure in Betrieh genommen werden,
im Ganzen 750 km. Iinde 1916 die Taurusstrecke
von Dorack nach Kora —Bunar, die eine Licke in der sonst
vollendeten Strecke Adana—Aleppo bildete, vellendet; Tunnel
yon 11,6 km Lange hatten diese Verzogerung aul der 42Ikm
langen Strecke zur TFolge. Da die Spitze des Baues den
Kufrat schon 1915 idberschritten hat, sind nur noch 591 km
von Ras —el—Ain iber Mossul bis Samara fertig zu stellen,
von der mit 2485 lkm geplanten Balin Haidar—Pascha - Bagdad
lonnen 1834 km als vollendet angesehen werden.

Der vor dem Kriege eroffnete Anschlufs Adana—Tarsus

ist auch

— Alexandrette ganz aulser Betrieb gesetzt. Von ersterer
Strecke sind etwa 400/, Mersina —Tarsus, still gelegt, wonach
der Verkehr auf der iibrigen Strecke sehr schwach wurde.
Alexandrette und Mersina sind als Hifen feindlichen Uber-
fallen ausgesetzt.

Besondern Wert haben die deutsch — tirkischen Bahnen
durch Erleichterung des Verkehres nach Syrien. Deshalb ist
auch die Strecke bis Aleppo so @berraschend schnell vollendet.

Seilklammer ,,Backenzahn® von Bleichert
(Praktischer Maschinen-Konstrukteur 1916, Helt 45/46,
mit Abbildungen.)

Die von A. Bleichert und G. zu Leipzig-Gohlis in den
Handel gebrachte, rechtlich geschiitzte Seilklammer »DBaclen-
zahn» #) (Textabb. 1) Dbesteht aus einer Grundplatte mit je zwei
Zihnen beiderseits der Rille
fiir das Seil, das durch einen
mit Muttern
Bitgel in die Rille geprefst
wird, Diese ist vertieft, so
dals das Seil etwas gebogen
wird, was die Reibung ver-
grofsert; aufserdem hat die

angezogenen

Rille dem Seildralle ange-

92009 palste Nuten, Die Klammer
= . wird in zehn Grifsen fur
V2 plG : . ; i i oy
il 2+ G 40085 / 6 his 56 R dicke Seile
Tfuogoo 74 geliefert.  Bei  diinmeren
% / Seilen geniigen der Regel
qb; nach zwei versetzt angeord-
B N ‘/ &) R nzahne v A L
L0000 nete Backenzihne zur Auf
2 gp000 |- /-/-—- nahme der auftretenden
;Epaaaaa Krifte, bei dickeren, die
t 70000 ) ) N e
8 daog0 L sich nicht vollstandig in die
50000 AT T 11 Vertiefungen der Klammern
AR Y11 T 11| ] ecinlegen, sind mehr Klam-
30000 |—|—i— ——/ —~ AR e
20000 mern nitig. Die Klammern
L4 &
o0 ) 1 missen versetzt angeordnet
2 4 6 8 W # werden. weil n oleichstandio
P werden, weil n gleichstandig

angeordnete Klammern dic

n fache Hafltfestigkeit eciner Klammer haben, gegenstandige
aber nur die Zahl yon n = |/2 p G (Textabh. 2) Klammern er-
fordern, wobei G die Kraft in kg und p der folgende Zahlen-

wert ist:

Klammergrélse 1 fiar 6 bis 9 mm dicke Seile p = 0,00067
» 2% 10 » 13 » » » » » 0,00058
» 3» 14 » 16 » »oo»o» (LO0050
» 4 » 17 » 20 » » »oo» o0 0,00044
» B s 21 » 25 » » > » » 0,00041
» 6 » 26 » 31 » » » » » 0,00039
» T» 32 s 37 » > » » » 0,00037
» 8 » 38 » 43 » » > » » 0,00036
» 9 » 44 » 49 » » » » » 0,000355
» 10 » 50 » 56 » » » » » 0,00035

*) Organ 1916, S. 283.
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Die bei Versuchen mit diitnnen Seilen erzielte Haftfestig-
keit liegt bei ein bis drei Klammern meist etwas hoher, als die
errechnete, vier Klammern geben (Thereinstimmiung, bei mehr
als vier wird der errechuete Widerstand nicht ganz erreicht;
dickere Seile geben fast vollige Ubereinstimmung. Die Ab-
weichung. der Versuchswerte von der Parabel bei grolserer

Klammerzahl wird dadurch erklart, dals die Versnche cingestellt
wurden, sobald die Seile anfingen, in den Klammern zu rutschen.
Die Versuche haben aber gezeigt, dals sich dic Klammern zunfchst
nur verschicben, bis sie dicht an cinander liegen, dals die IHaft-
festigkeit dann aber wieder wesentlich zunimmt; die Klammern
sollen daher dicht neben einander angelegt werden. B—s,

Maschinen und Wagen.

TEL.HU.T.|". G-Lokomotive der Baltimore- und Ohio-Bahn,

(Railway Age Gazette 1914, August, Band 57, Nr. 6, Seite 242.
Mit Abbildungen.)

Die Zugkraft dieser von Baldwin gelieferten Lokomotive
(Textabb, 1) fdbertrifit die 1 C 4 C 1-Lokomotive,
1E

mancher
Abb. 1

ihre Kignung fir hohere Geschwindigkeiten und die Einfach-
leit ihrer Bauart, besonders des Triebwerkes und der Dampf-
leitung machen sic fir schweren, anhaltenden Dienst geeignet.
Der Stebkessel nicht @iberhoht Mantel

Feuerkastens und strahlig gesetzten Stehbolzen, dieVerbrennun

ist mit rundem des

%
g5-

1.11.T.[". G-Lokomotive der Baltimore- und Ohio-I"aln.

-

e 1600 f
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kammer ist 710 mm Giel,  Der hintere der drei Sehisse des
Kessels ist am Boden geboscht, um freien Zutritt zum Krehse
zu schaffen.  Die Fenerbiichse ist mit einer «Securily»-Feuer-
bitehse ausgerostet, der Uberhitzer nach Sehmidt hal 48 Glieder,
die Rostheschickung erfolgl mechanisch nach Stvreel. Der aus
Stalil geprefste Dom hat 838 m mittlere Weile und 305 mm
Hohe.

Um nicht aus der Umgrenzung zu treten, mulsten  dic
Dampfpleife an der Seite des Domes in wagercehter Lage an-
gebracht und die Sicherheitsventile unmittelbar in den Lang-
kessel geschraubt werden, Jeder Zilinder hildet mit dem halben
Sattel ein Stick, dic Verbindung unter einander und mit der

o
)

Rauchkammer crfolgte durch  doppelte Reihen von 32 mm
Den Dampt verteilen und
Walschaert-Steuerungen, zur Erleichterung des Umsteuerns

ist die Umsteuerung von Ra zonnet®) vorgeschen, Die Zilinder

starken Bolzen. Kolbenschieber

sind mit Umstromventilen von Sheedy ausgeriistet, Luftsauge-
der Zilinder und
Schieberkisten und die Dichtringe der Kolben wvnd Schieber
sind aus Hunt-Spiller-DMetall

ventile sind nicht vorhanden. Die DBichsen

sind
aus Stahl geschmiedet und mit besouderen Ringen aus Hunt-

Die Kolbenscheiben
Spiller-Metall verselen, die die Dichtringe aufnehmen, und
durch elektrisch aufgeschweilste Ringe an ihrer Stelle gehalten
werden. Die Triebstangen haben T-Querschnitt und geschlossene
Kopfe nach Markel, die Kuppelstangen rechteckigen Quer-
schnitt. gehiirteten
Biichsen gelagert, die Stangen deshalb seitlich etwas beweglich.
*) Organ 1914, 8. 32.

Die Gelenkzaplen sind kugelig und in

Damit die Lokomotive die scharfen Gleishogen der Gebirg-
strecke der Baltimore- und Olio-Bahn duarchfahren kann, erhiellen
dic Rider der ersten und letzten Trichachse 25 mm, die der
zweiten und vierten Triebachse 19 mm Spielramm zwischen den
Schienen, die der dritten, unmittelbar angetrichenen Trichachse
Alle Triebachsen haben

keine Flanschen. i mm Seilenspicl

in den Lagern. Der Rahmen ist 152 mm, an den die Achs-
-

[
[lodge gelagerte, hintere Laufachse ist mit den drei letzten

lagergehiuse aufnelbmenden Stellen 178 mm stark.  Die nach
Triebachsen, die vordere mit den beiden ersten durch Aus-
gleichhebel verbunden.  Die Glocke ist an der Stirnwand der
Rauchkammer in Hohe der Kopflaterne befestigh.  An jeden
Liingsscite der Lokomotive befinden sich oben am Langkessel
zwei Sandkisten; zwei liefern Sand fir die Vorwirts-, awei far
Ritcksicht durchfahrende

Tunnel mulsten die aulseren Feken der Kasten stark gerundel

die Rickwirts-Fahrt. In aul  zu
werden; aus dem gleichen Grunde wurde die Walbung des
Daches des IFihrerhauses nach verhiltnismiilsig kleinem Halb-
messer ausgefihrt.

Der Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle und An-
ordning nach Vanderbilt, Die aus Stahl geschmiedeten
und gewalzten Rider wurden von der «Standard Wheel Works
Company» gelicfert,

Lokomotiven dieser Bauwart finden im Giiterzugdienste mehr
und mehr Eingang:; sie werden verwendet, wenn 1 D 1-Loko-
motiven nicht geniigen, Gelenklokomotiven aber mnicht vorteil-
haft sind.

Die Hauptverhaltnisse sind:



Zilinderdurchmesser . g D, Es 762 mm
Kolbenhub b - v & & o & o . 813 »
Durchmesser der Kolbenschicher 406 »
Kesselitberdraek p. . . . . . 14 at
ICesseldurchmesser, aulsen vorn 2286 mm

Feuerbiichse, Linge . . . . . . . 3383 »
» , Weite . .o 2438 »
IHeizrohre, Anzalbl . . . . . . 269 und 48
» , Durchmesser aalsen . . 57 » 140 mm
» , Lange . . . . 7010 »
Heiztliche der Feuerbiichse 23,97 qm
« »  Heizrohre % m o = 484,47 »
» »  Siederobre . . . . 3,25 »
» »  Yerbrennungskammer . . 6,04 »
» des Uberhitzers .. 123,46 »
» im Ganzen 11 G41,19 »

Rostflache B0 . . . . .
Triecbraddurclimesser D . . .

¥

8,18

1475 mm

PG 0T, P-Tenderlokomotive der ungarischen Staaishalnen,
(Die Lokomotive 1917, Januar, Helt 1, Seite 1. Mil Lichthild)

Die in der cigenen Werkstitte in Budapest gebaute Loko-

motive (Textabb, 1) ist i den Yorortverkehr bestimmt. Der

Abb. 1.

Durchmesser der Lanfrader, vorn 838, hinten 1118 mm

» 5 Tonderriider.  ormc il 5 838 »
Tricbachslast G, . § i ; 152,77 ¢t
Betriebgewicht der Lokomotive G. . 184,16 »

> des Tenders . . . 80,74 »
Wasservorrat ., . . . . . . . 37,85 chmn
Koblenvorrat . . . . . . 14,5 ¢t
Fester Achsstand . . . ; : 6400 mm
Ganzer Achsstand L 12267 »

» » mit Tender ... 23317 s
Zugkratt 42 = 0,75 . p (d“”i)' f = 33650 kg
Yerhiltnis 1T: R = . . . . . . 78,4

» HaGi= « « + = & = 4,20 gm 't

» oGl ., o & o & = = 3,48 »

» ZEH = 5 & 3z & 3 5 3 52,6 kg'qm

b3 4 Gl = . . . $ . W . 22“,2 [\’g,ft

» Z:G = . . . . .. 1827 »

—k.

Langlessel besteht aus zwel Schiissen, dessen grolster, hinterer,
1358 mm innern Durchmesser hat.  Der 800 mm weite, aulsen
650 mm hohe Dampfdom ist vorn, ein 550 mm weiter Reiniger

des Speisewassers von Pecz-Rejto*) mit vier Zellen hinten.
1 J

1CT. I T, |7 P-Tenderlokomotive der ungarischen Staatsbahnen.

Die kuplerne Feuerbichse hat stark genecigte Rickwand, miilsig
geneigten Grundring. eine Feuerbriicke und eiven 657 mm tiefen
Krebs; sie streicht aber die Rabmen weg.  Der Rauchrohren-
dberhitzer von Schmidt besteht aus 20 Gliedern, je funf in
Der Rost besteht aus drei Feldern, das kirzeste,
Der
Lage zur letzten Trichachse zwei wagereehte Stufen, jede ent-

vier Reihen,

vordere, ist kipphar. Aschkasten erhielt wegen seiner

hialt zwei drehbare Bodenklappen zur Entleerung.  Far jede
Fahrrichtung ist eine Luftklappe eingebaut. Die Rauchkammer
ist 1686 mm Jang, zwischen Klappenblasrohr und Schornstein he-
findet sich ein umkippbares, kegeliges Drahtsieh, Zwei Sicherheits-
ventile sitzen getrennt hinten am Dampfdome. Der Flachregler
hat Entlastungschieber, dic Regelung des Uberhitzers erfolgt
selbsttatig durch Klappe.

Die Mauptrahmen sind auns 28 mm starken Blechen, die
Tragfedern der beiden letzten Triebachsen durch Ausgleichhebel

verbunden, alle Lagerfalirungen aus Sf:l]l]gtlll-;i und oben ge-
schlossen. Die Endachsen nach Adams bewegen sich im Bogen
2140 mm
Die Triebrader
Spurkrinze.

Die
hithne mit Handzug, alle Deckel Sicherheitventile gegen Wasser-
schlag. Zur Dampfverteilung dienen Kolbenschieber mit innerer
Einstromung und Heusinger-Walschacrt-Steuerung.
Die Trieb- und Kuppel-Stangen haben T- Querschnitt. Die
seitlichen, vom Fihrerhause bis @ber die Zilinder reichenden

von Halbmesser und sind mit Rickstellfedern ver-

schen. haben um S mm schwicher gedrelite

wagercchten  Aufsenzilinder haben  Druckausgleich-

Wasserkiisten sind vorne abgeschriigt, um die Aussicht nicht
zu behindern.  Der Kohlenbehalter liegt hinter dem Filirer-
hause. Zu der Ausriistung gehiren zwei nichtsangende Dampf-

strablpumpen und eine Pumpe zum Schmieren der Kolben und

*) Organ 1912, S. 171,
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Schieber von Friedmann, ein Geschwindigkeitsmesser von
Haufshalter, Luftdruckbremse von Westinghouse mit
zweistufiger Luftpumpe, die einklotzig auf alle Tricbrider wirkt.
Sand kann durch vier Streudisen mit Prefsluft in jeder Fahr-
richtung vor die beiden vorderen Triebrider geworfen werden.
Die Spurkrinze der ersten, zweiten und finften Achse werden
mit Starrschmiere geschmiert.
Die Hauptverhiltnisse sind:

Zilinderdurchmesser

- 500 mm

Kolbenhub I, i w 650 »
Durchimesser “der Kolbenschieber 300 »
Kesseluberdvack p ., . . . . 13 at
Kesseldurchmesser, aulsen yorn 1358 mm
Kesselmitte iiher Schienenoberkante . 2800 »
Heizrolre, Anzahl | 95 und 20

» , Durchmesser 47/52 » 125133 mm

» o, Limge . . . . . . . . . 3850 »
Heizfliche der IFeuerbiichse 10 qm

» der Heizrolire 91,5

> des Uhberhitzers 298 »

Heizfliche im Ganzen I ., . . . . . 1313 qm

Rostfliche B . . . . . 2,28 »
Durchmesser der Triebrider 1. 1606 mm
Durchmesser der Laufriider 950 »
Triebachslast G . . . . . . . . . 13,2 t
jetriebgewicht G e my w s 71,63t
Leergewicht HER
Wasservorrat . . . . . . . . 9,61 chm
Kolleavorrat . 14t
["ester Achsstand 4000 mm
(ranzer » 9120 .

[inge . 12944 »

(llcm}‘l h o

Zugkraft 2=0,76p. D ! O865 kg
Verhiltnis : R = . . . . . . . . H7.6
» i = 3,04 qm t
» H:G = 244 »
» Z H = 7H,1 kg qm
» Z:G=— . & . 228,3 kgft
» Zeld = w3 ow 157,7 »
—L.

Besondere Eisenbahnarten.

Geilbahn Treib — Seclisberg.,
Bauzeitung 1917 1, Bd. 69, Iefi 11,
24, Mirz, 8. 129, Mit Abbildungen.)

r

(H. 1. Peter, Schweizerische
17. Miirvz, S, 119 und Heft 12,
50. Mai 1916
am Vierwaldstitter See hat von Anfang der untern bis Ende
der obern Untersuchunggrube 1101 m wagerechte, 1150,72 m
Linge und 330,03 m IIihe. Die DBogen
aulserhallh der Ausweiche haben 300 m, einer hat 320 m Talb-

Die am erdffnete Seilbahn Treib-Seelisherg

schrig  gemessenc

messer in der Schimiege; die Neigungen wechseln von unten
nach oben mit 200, 380, 250 und 350 Y/,,. Die Scheitel-
halbmesser der parabolischen Ausrundungen der Neigungen

betragen 800 m auf dem Riicken, 2500 m und 2000 m in den
beiden Kehlen. Der Unterbau hat Schotterbett
In Neigungen von
250 bis 300 9/, sind in 50 m, in Neigungen iber 300 °/,, in
25 m Teilung Grobmortelsitze mit Gleisankern angeordnet, Da
die Linie in en steileren Neigungen im Einschnitte liegt, konnten
diese Stitzpunkte Boden

mit DBermen

aus Grobmartel als Schottereinfassung,

in  gewachsenem versetzt  werden,

Ubersicht iiber

Wagenkuppelung.
D. R. ', 2065659, (. Umbach in Oberelsungen, Bezirk
Hierzn Zeichnungen AbLb, 4 bis 9 aul Tafel 25.

Das nachgiebige Glied ist mit einem Greifarme so verbunden,
dafs dieser beim Aufstolsen der Wagen die Kuppelung anhebt,
einhiingt und dann wieder in seine arspriingliche Lage zariick-
sinkt. IHierzu kann eine solche Fithrung einer als nachgiebiges
Glied ausgebildeten Gabelstange 8 verwendet werden, dafs sie
bei ihrver Einwirtsbewegung auf das in einer Schwinge 5 gefiihrte
‘nde 9 einer Schabstange 10 (Abb, 5, Taf. 25) einwirkt, dercn
anderes Knde 11 durch Zalnrider 14, 15 die Achse 18 des
Greifarmes 16 bewegt. Durch das Gabelende 36, 37 der Stange 8
kann das Anschlagglied aufwirts frei und abwirts gegen cine
Feder bewegt werden. Zur Sperrung der Rickbewegung des
gehobenen Armes 16 greift eine von einer Teder oder dem
Gewichte eines Armes 54 bewegte Klinke 55 in einen Sperr-

Kassel.

Die
die

Damme iber 1 m Ilohe sind in Steinschitttung hergestellt.

Tiefo der Itinschnitte in TFels betriigt vund 7
Hohe der Dimme 4 m, Die Umgrenzungen der Wagen
und des Lichtranmes liaben aulserhally der Ialtestellen 60 em
Abstand.  Der Oberbau besteht aus 10 m langen, 26,588 kg/m

schweren Keilkopfsehienen aus Flufsstahl auf ell 1,8 m langen

grivfste m,

arolste

flulseisernen Trogschwellen von 15,56 kg m, von 20,3 kg'm in
Neigungen ither 300 °/y,.  Die Schwellen haben 96 cm,  die
Stalsschwellen 40 em Teilung,  Tie hat dem
kritftigen Stofslaschenpaare zwei Paare Stemmlaschen zur Uber-
Die Schiene ist

Schiene auvlser
tragung der Bremskrifte auf den Balmkiorper.
125 mm hoch, 46 mm im Kopfe, 100 mm im Fuolse breit und hat
109 em* Widerstandmoment. Die Aunsweiche hat 3,2 m Gleis-
mittenabstand, 220 m Bogenhalbmesser und
Linge.

Tings der Linie sind von jeder Endhithne der Wagen mit

109,86 m  ganze

Anschlufsstiben erreichbare, 3 mm dicke verzinkte ciserne Signal-

B—s.

und I"ernsprech-Drithte an Holzmasten hefestigt.

eisenbahntechnische Patenfe.

zahn des Rades 14 ein, die Klinke lost die Spervung bei der
Weiterbewegung der Stange 8 durch Anstolsen einer ihrer
Kanten 67 gegen einen Arm 58 cines den Arm b4 stittzen-
den Winkelhebels 58, 57 aus.

Beim Zusammenstolsen der Wagen greift der unter Wirk-
ung der Feder 72 stehende Biigel 32 zwischen die gabelartigen
Teile 36, 37. Hierbei wird durch 37 zuniichst der Bigel 32
angehoben, oder, falls der den Bigel tragende Wagen lecr und
der andere schwer beladen ist, durch den Avm 36 gesenkt: dann
aber greift er mit seinem Querstiicke 60 in die Vertiefung 61 der
Gabel 36, 37 ein und verschiebt dadurch die Glieder 8 und 10.
Hierdureh wird das Zahnrad 15 und die Welle 18 gedreht und
somit der Arm 16 gehoben. Dieser nimmt das Kuppelglied 17
mit und hebt es iber den Maken 62 am andern Wagen. Diese
Bewegungen werden dadurch begrenzt, dals die Schubstange 8
nur auf kleinem Teile ihres Weges mit dem Ende der Stange 10
| in Eingriff Dbleibt. Die Gestalt der Iihrungen 4 ergibt ein
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Ausklinken der Teile 8 und 10; denn die Rolle 6 bewegt
sich in der Fihrung abwirts, wahrend die Rolle 9 einen
wagerechten Weg durch die Fihrung 5 einhalten muls. Somit
konnen die Zahnriader 14, 15 auch nicht weiter zur Wirkung
kommen. Bei der Drehung der Zahnrider bewegt sich dic
eekritmmte Fliche 65 an der Sperrklinke 53 entlang, bis diese
durch die Ieder oder das Gewicht des Armes 54 in den Sperr-
valin 66 gelegt wird.  Darch diese Sperrung wird der Arm 16
in seiner gehobenen Lage gehalten.  Dei der weitern Bewegung
dev Stange 8 legt sich ihvy Vorsprung 63 hinter die Nase 49,
wobei die Rolle 6 in die Abzweigung 68 der Filirung 4 cin
Stitek eingedrungen ist, also die Wand der IFilieung die Wirkung
der Teder 7 aufhebt. Ihuhn'cll wird dann auch diese Stange
in ihrer Lage gehalten und muls fir eine neue Bewegung der
Kuppelung von Hand freigegeben werden.  Sie kann sich aber
weit um 39 drehen, wie der Teil 63 zulilst.

Lei der Bewegung der Stange 8 wirkt die Kanfe

,_

50
67

aul |

| die kurzen Arme 58 eines zwelarmigen IHebels, dessen anderer
=] ¢ ]

gelerimmter Arm 57 unter den mit 53 fest verbundenen Arm 54
drickt und dadurch die Sperrklinke 53 auslost. Der jetzt
lerabfallende Arm 16 lilst das Kettenglied 17 in den Haken
62 fallen. Der mit 58 und 57 verbundene Arm 59 wiirde
hei zu weit geliender Rickwirtsbewegung des Hebels gegen
cine Feder 69 schlagen und dadurch diese Bewegung hemmen,

Um die Teile wieder bereit zu stellen, oder um die Stange
S wieder zu senken, muls die Sperrnase 49 durch Abwiirts-
hewegen des Griffes 44 anusgehoben werden.  Hierdureh werden

die Glieder 48, 45, 46 Dbewegt, indem sich 43 und 46 wm
42 und 47 drehen. TDies bewirkt dann eine Znrickbewegung

Gliedes 50 und ein Ausklinken der Nase 49. Die Feder 7
schnellt darauf die Stange heraus und bringt sie in die ver-
langte Lage. llierbei driickt die Kante 67 die Kante 70 der
Stange 10 zur Seite, wobei die Rolle 9 in den Seitenweg 71
der IMithrong 5 eintritt. (.

des

Bitcher l)eqpm'h ungen.

llehe- und Fiérder-Anlagen.  Tin Lehrboneh fir Stadierende und

[ngenieure.  Von A, Anmund, Professor an der Kgl
Teehn, Hochschule Danzig.  Band 1. Anordnung und Ver-
wendung  der Hebe- und  Forder-Anlagen,  Berlin, 1916,
J. Springer, DPreis 42 4.

Dieser erste Band des umfassenden Lehrbuches st der

Deschreibung der Hebe- und Forder-Anlagen, ihrer Verwendung,
Leistung und Wirtschaft gewidmet, der zweite wird aul dieser
Grandlage die Gesichtspunkte, Regeln und Berechnungen fir
den Bau solcher Aulagen bringen.

Der Band enthilt in vier Abschnitten die-
[. Verwendung der IHebe- und Forder-Vorrichfungen im
Allgemeinen,
I1. \mldlle'mlauml im Schiffahrtshetriebe,
111, Verladevorrichtungen im ]ms,(_nlmhn\\csnn,
1V. Besonderen Hebe- und Forder-Anlagen in der Kohlen-

und Eisen-Industrie.

Den Schlulshemerkungen ist ein Verzeichnis einschligiger
Veroftentlichungen seit 1894 und ein buechstiblich geordnetes
Sach- und Namen-Yerzeichnis nachgefigt

Der sehr stattliche und  vortrefflich ausgestattete Band
ist ersichtlich die Fracht vieljahriger; eindringender, zugleich

verstindnisvoller und sorgsamer Avbeit, denn Uberfullung ist
in zweckmilsiger Sichtung des iiberreichen Stoffes ebenso ver-
mieden, wie das Offenlassen von Liicken. Die Darstellung hilt
sich frei von nur gedankenmiilsiger Verfolgung ihres (regen-
standes, behillt vielmelr in allen Teilen Fihlung mit der
Wirklichkeit, indem sie sich iiberall an bewithrte Ausfithrungen
unter Klarlegung der darin vertretenen Gedanken anlehnt.

Is ist nicht moglich, den reichen und erschipfenden In-
halt des vorziglichen Werkes hier im Kinzelnen vorzufiithren,
wir missen uns mit dem Aunsdrucke der Uberzeugung begniigen,
dafs es zu dem besten auf diesem Gebiete Geschaffenen ge-
hirt, und dals es fir die Forderung wissenschaftlichen Studiums,
wie als wirksame Unterstatzung hbeim Intwerfen von Ilebe-
und IPorder-Anlagen gleich geeignet ist. Dekanntlich hat sich
der Verfasser als fruchtbarer Erfinder®) und ausfithrender In-
genieur rithmlichst betitigt, und diese Figenschaften sind anch
in seinem Werke fruchtbar verwertet.

Fine Untersuchung iber Anlage, Halte-
stellenabstinde, Haltestellenaufenthalte, Iachst- und Reise-
Geschwindigkeiten von Schnellbalimen, Stralsenbalhinen (ins-
hesondere auf besonderem I '1]1:1!\(1111&,1) und schnellfahrenden
Stralsenbalmen, unter besonderer Beriicksichtigung der Ver-

Sehnellstrafsenbahnen.

Grols Berlin. Vom ord. Professor a. D, Dr.=3ng.
1. Giese, verkehrstechnischer Oberbeamter des Verbandes
Grols Berlin,  Derlin 1917, W. Moeser. Preis 6,0 4.

Die Arbeit hat ithre Wurzeln in dem kirzlich erschienenen
ersten vierjilrigen Berichte®) iber den Verkehr im Zweek-
verbande Grols Berlin, sie sucht die hier, wie in den meisten
Grolsstiidten hervorgetretenen Liicken in der Befriedigung der
Anforderungen des Verkehres unter Bericksichtigung der durch
Jahrhunderte alte Intwickelung gegebenen, europiiischen Ver-
Liltnisse dadurch zu schlielsen, dafs zwischen die vorhandenen
Stralsen- und stivdtischen Schnellbalinen ein vermittelndes Glied,
die Stralsenschnellbaln, eingeschaltet wird, die namentlich mit
der Schnellbahn als deren Zubringer in engster Verbindung
steht, sclbst aber von den Stralsenbahnen gespeist wird. In
amerikanischen Stidten, wo die Versorgung des Verkehres der
stidtischen Entwickelung vielfach vorausgeht, statt ihr zu folgen,
ist diese Dreiteilung in einer den anders gearteten Verhiltnissen
entsprechenden Weise schon vielfach -durchgefithet, am  voll-
stindigsten in Newyork.

Die vorliegende Arbeit untersucht nun die vielseitigen
Grundlagen der Gestaltung des Verkehres: Zugstirke, DBe-
schleunigung, Bremsung, Geschwindigkeit, Dauer der Ilalte,
Abstand der Haltestellen, Blockteilung, Zugfolge, cingehend
fir die drei Verkehrsmittel, und gelangt so zur TFestlegung
ihrer Scheidegrenzen nach Masse, Fahrweite und Zeitdauer
des Verkehres. Alle Iragen werden durch Anwendung auf
Entwiirfe fiir gegebene Verhiltnisse in Berlin, und auf be-
stehende andere Anlagen, so in IHamburg, lebensvoll erirtert.

Das Buch gehort zu den erschipfendsten dieses Gebietes
und gibt die besten Mittel zur Einleitung von Entwinrfen grofs-
stidtischer Verkehrsanlagen an die Hand, die um so sicherer
sind, als sie durchweg auf sorgfilticen DBeobachtungen im
Betriebe bernhen.

Liilinisse in

Fin Wort an die unten und die oben von einem deutschen Sozial-
demokraten. Franckh, Stuttgart. Preis 0,5 .

Die 24 Seiten umfassende Druckschrift enthilt eine aunf
gediegene Heranzielung der Geschichte gegriindete Darstellung
der wahren Wesensart Englands, beleuchtet die groben Irrtimer,
in denen Deutschland vor dem Kriege und leider teilweise
noch jetzt ther diese Art befangen war und ist und erdrtert
die Frage, an welchen Stellen man zur Aufklirung hauptsich-
lich einsetzen muls. Die klare, ungeschminkte, aber sachliche
Schrift kann empfohlen werden.

*) Organ 1917, S. ]12

*y) Organ 19012, 8. 414,

Fiir dle c"\Lf_lrlﬂ]E!fu!ll: verantwortlmh deimer Regieruurrsm{ Irl'gfessur a. D. Dr.-Jug. G. B arkhausen in Haunovu-,n
C. W, Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter,

G.m. b, H, in Wiesbaden.



