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Zum 100. Geburtstage Edmund Heusingers von Waldegg.

Dei der 100. Wiederkehr des Geburtstages des Begriinders
dieser Zeitschrift teilen wir zu seinem Gedichtnisse eine von
ihm selbst verfalste Deschreibung seines Lebenslaufes wmit, die
uns von seinem Enkel zuginglich gemacht wurde.

Gottlieb Heinrieh Franz Edmund Heusinger
1817 Sohn -
des evangelischen Geistlichen August Konrad Heusinger
von Waldege in Bad Langenschwalbach in Ilessen-Nassau
Ir erhiclt seinen ersten Unterricht
Haunse und durch Sonderlehrer, besuchte spiater das Gymnasium

von Waldegyg wurde am 12, Mai als zweiter

geboren. im elterlichen

zu Wiesbaden und beabsichtigte anfangs, sich dem Buehhandel
09
)
nover in die Melwingsche Hofbuchhandlung in die Lehre
kam, dann zu seiner weitern Ausbildang die Universitit Git-
tingen und 1838 dic Universitit Leipzig bezog.
es namentlich Physik und Mechanik, die ihn vorzugsweise an-

zu widmen, zu welchem Zwecke er im Januar 1833 nach Han-

Hier waren

zogen, alle Mulsestunden wurden der Anfertigung von Modellen,
namentlich einer von ihm entworfenen Buchdruck-Schnellpresse
mit Zilinderdruck auf Satzwalzen und von verschiedenen Dampf-
maschinen eigentiimlicher Bauart auf selbstgefertigier, eiserner
Drehbank gewidmet., Obwoll Versuche mit dem Modelle einer
Schuellpresse, bei der keilférmig geformte, auf der einen Seite
mit einer Nase, auf der andern mit einem entsprechenden
Eiuschnitte versehene Buchstaben den Satz die Walzen
bildeten *), sehr ginstig awsgefallen waren und namentlich die
Geschwindigkeit des Druckes, die bis dahin unerreichte Zahl
von aber 10000 doppelseitizen Abdriicken in der Stunde
licferte, so scheiterte die Ausfithrung im Grolsen an der Schwie-

far

rigkeit, die neue Art keilformiger Buchstaben vorher einfithren
zu missen,
richtet, dem

Daher war das Streben Heusingers darauf ge-
Walzen entsprechende,
hogenfirmige Satzplatten herzustellen; alle moglichen Versuche,

Halbmesser der genau
biegsame Formen aus clastischem Stoffe anzufertigen, wurden
angestellt und in der Tat auch solche aus Papierbrei geliefert,
die indes wegen der mangelhaften Hiilfsmittel, besonders un-
geniigender Trockenvorrichtungen ungiinstige Ergebnisse liefer-
teny 20 Jahre spiter hat dicses Verfahren bekanntlich allgemein
Eingang gefunden, die Aufgabe, Druckwalzen mit festem Satze

*, Fine dieser Walzen ging spiter in die Modelsammelung der
polytechnischen Schule zu Hanunover iiber.
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fiir eine Schnellpresse mit aulserordentlicher Leistungsfihigkeit
herzustellen, war damit leicht zu losen.

Diese Bestrebungen Heusingers wurden von den da-
maligen ersten Buchdruckereibesitzern. dem verstorbenen Dr.
Hiartel und F. A. Brockhaus lebhaft unterstiitzt, und bhe-
reitwillic nahm Heusinger das Anerbieten Brockhaus’
an, einige Monate in seiner Drackerei bei den Hand- und
Schnell-Pressen und in der Satz-Gielserei titig zu sein, um
des DBuchdruckes kennen zu
lernen und vielleicht noeh eine Lésung der gestellten Auf-
gabe, bogenformige Satzplatten herzustellen, zu finden. Auch
durch Herrn Dr. Hiar tel darauf aufmerksam ge-
macht, dals eine Tiegeldruck-Schuellpresse fir schnellen und
schimen Druck von Werken mit Albildungen ein Bediirfois

alle Schwierigkeiten der Technik

wurde er

eine solche Presse ent-
worfen, von der ein Modell auf gemeinschaftliche Kosten her-
gestellt- werden sollte.

sei, und bald daranf hatte er auch

)

In dieser Zeit faud die streckenweise Eriffnung der Bahn
Leipzig-Dresden statt und dieses Ereignis, sowie verschiedene
Ifahrten anf den ersten Probestrecken zwischen Leipzig und
Wurzen machten einen so gewaltigen Eindrack auf Heusinger,
dals er den festen Entschluls falste, sich der Technik des
Fisenbalinwesens zu widmen.

In das elterliche Haus zuriickgekehrt, erfuhr er, dals die
Gutehoffnungshiitte bei Sterkrade sich fir den Bau von ILoko-
motiven einrichten wolle; er suchte daher, sich Empfehlungen
dahin zn verschaffen, und da er horte, dals es nur moglich sei,
als Maschinenarbeiter dort anzukommen, besuchte er noch ein
halbes Jahr eine Schlosserwerkstitte in Usingen, um die notigen
Handgrifte und Fertigkeiten in der Behandelung grifserer Arbeit-
stiicke zu erlangen,

Im Frihjahre 1840 frat Heusinger als Maschinen-
schlosser bei Jacob Haniels und Huygen in die Gute-
hoffnungshiitte ein und fand dort einige andere strebsame junge
Techniker, die ebenfalls in dieser bedeutenden Unternehmung
arbeiteten und an die er sich anschlo's, um in den freien
Abend- und Sountag-Stunden Werke ausgefithrten

Maschinen, deren Abzeichnen in der Werkstitte streng ver-

die im
pont war, zu Haunse malsstiblich aufzutragen und gegenseitig

gestellte Aufgaben zu losen und sich durch Ausflige nach den
el 1917, 29
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benachbarten Berg- und Hitten-Werken im Maschinenfache
weiter auszubilden.

Aulser schieren Bergwerkmaschinen wurden bei der Gute-
Loffnungshitte hauptsichlich die Rheindampfschiffie der Kolni-
schen Gesellschaft gebaut und ausgebessert, auch eine
Tokomotive unter Leitung des Englinders Beu ton schon seit
anderthalb Jahren Heusinger suchte moglichst
bei der Ausfihrung und dem Zusammenbaue dieser Lolkomo-

war
im Baue.

tive Beschiftigung zu erhalten, und als sie naclh Vollendung
an die Taunusbahn verkauft wurde, brachte cr sie Iinde 1841
als Richtmeister nach Kastel bei Mainz, Dort wurde grade
die Werkstitte der Taununsbahn eingerichtet, und ihm das An-
erbieten gestellt, als Werkmeister dort zu bleiben. Hier er-
offnete sich seiner Tatiglkeit und Erfindungsgabe ein reiches,
hochst anregendes Feld; das in der Kindheit befindliche Eisen-
halhnwesen bedur(te in allen Zweigen der weitern Ausbildung
und mulste den dentsehen Verhiltnissen angepalst werden. Von
den vielen Verbesserungen und Entwirfen, die Heusinger
in fast allen Zweigen des Kisenbahnwesens geschaffen hat,
heben wir nur folgende hervor:

Die schmiedeeisernen Scheibenriider fir Eisen-
bahnfahrzeuge mit einfachen und doppelten Scheiben, patentiert
1544, jetzt sehr verbessert.

Die Lokomotivsteuerung mit einer aulsermittigen

Scheibe und unverinderlichem Voreilen bei Vor- und Rick-
witrtsgang, 1819, in Belgien fast bei allen Lokomotiven ein-

getithrt.

Wagen fir Fahrgiste mit innerer Verbindung durch
Seitengang, 1874, bei den preulsischen Staatsbahnen jetst ein-
gefithrt.

Kiserner Oberbau fiar Haupt-, Neben-
Bahnen mit Befestigung durch Krampen und Federteile ohne

und Stralsen-

Verschraubung.

1851 und 1852 fihrte Heusinger eine normalspurige,
zweiachsige Tenderlokomotive fir Regelspur mit eigentamlichem
Rohrenkessel, Umkehrrohren und der oben erwihnten Steuerung,
sowic sonstigen verschiedenen Neuerungen fir eigene Rechnung
aus; sie wurde spiter bei den Hafenbauten in Liittich verwendet.

Bald wulste sich Heunsinger dureh IPleils, Punktlichkeit
und Gewissenhaftigkeit das Vertrauen sciner Vorgesetsten zu
erwerben ; nach zwei Jahren wurde er 1844 schon zum zweiten
Masechinenmeister in Frankfurt a. M, und nach weiteren zwei
Jahren zum ersten Maschinenmeister und Vorstande der Haupt-
werkstitte in Kastel ernannt, 1845 begann er mit der Heraus-
gabe des »Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens in
technischer Beziehunge in zweimonatlichen Heften, in dem die
wichtigeren Neuerungen und Verbesserungen aus allen Zweigen
des Tisenbhahnwesens beschrieben und durch gute Zeichnungen
veranschaulieht werden. Der Band I, von Heusinger allein
verfafst und anfangs zur eigenen Belehrung unternommen, um-
falst die Jahrginge 1845/4G, Spater beteiligten sich auch
andere Fachminner in regster Weise an diesem Unternehmen,
das 1864 vom Vereine deutscher Eisenbabnverwaltungen als
technisches TFachblatt angenommen wurde und bis 1879 zu
33 Danden oder Jahrgingen und 6 Erginzungsbanden ange-

wachsen ist.

Die kleiné Taunusbahn bot der rastiosen Titighkeit
Heusingers keinen geniigenden Wirkungskreis, er suchte
selbst neue Bahnen ins Leben zu rufen und zu bauen, obgleich
er bisher nur im Kisenbahnmaschinenwesen tatig gewesen war.
Er mulste sich dazu noch in Selbstunterricht die erforderlichen
Kenntnisse des Lisenbaln-Bauingenitrs erwerben und brachte es
dahin, dals ihm 1854 von der landgraflich hessisch-homburgischen
Regierung als Ober-Ingenieur der Entwurf und die besonderen
Vorarbeiten der Tisenbahn von Frankfurt a. M. iber Rodelheim
und Oberursel nach Homburg vor der Hohe ibertragen wurden,
Der Bau dieser 22 km langen Eisenbahn gelangte erst nach
fanfjalrigen, weitlaufigen Verhandelungen mit den vier beteiligten
Regierungen, Frankfurt a. M., Nassau, Hessen-Darmstadt und
Homburg, durch den englischen Bauunternehmer Sir Morton
Peto zur Auslithrung, In dieser Zwischenzeit bezog Heusinger
von der Eisenbahngesellschaft ein Wartegeld und suchte durch
Anlage einer grofsen, zweckmilsig eingerichteten Ziegelei, Ton-
warenfabrik und Kalkbrennerei bei Homburg und durch Aus-
fithrung von zahlreichen Hochbauten, darunter zwolf Landhauser,
eine Beschiftigung. Anfangs war dies Geschift als Bauunter-
nehmer ganz eintriiglich, wihrend des Krieges nahm aber der
Besuch des Bades Homburg bedeutend ab, und es war nicht
miglich, die wbrigens in sehr gefalliger Bauweise erbauten
Landhiuser gleich zu verwerten; Heusinger mulste sie, um
sie nutzbar zu machen, ausstatten lassen und vermieten. [lierbei
mulste er fremde Mittel zu Halfe nehmen und bei Ungunst
der Verhiiltnisse waren seine Verluste so bedeutend, dals er
sein ganzes, in Homburg erworbenes Hesitztum verkaufen und
wieder von vorn beginnen mulste.

Nach Vollendung des Baues der Homburger Bahn iber-
naluin Heusinger die Vorarbeiten der Deister-Bahn, die spiter
von der Hannover-Altenbekener Bahn ausgefilhrt wurde, dann
1862/63 die Vorarbeiten der Sidharzbahn von Northeim iiber
Herzberg und Walkenried nach Nordhausen mit Abzweig von
Herzberg nach Osterode, die spiter als Staatsbahn ausgefithrt
wurde. Als er um 1855 mit den Vorarbeiten der Eisenbahn-
linien beauftragt wurde und an kleineren Orten, fern vom Eisen-
pahnyerkehre wolnte, war es ihm nicht moglich, die Schrift-
leitung des »Organe fortzufithren ; diese itbernahm Herr Baurat
Dr.Scheffler in Braunschweig von Mitte 1856 bis Ende 1863
in dem anfinglichen Umfange. Als Ende 1863 der Verein
deutseher Risenbalnverwaltungen den Beschluls falste, neben
der unter der Schriftleitung des Herrn Dr. Koch in Leipzig
erscheinenden Zeitung des Vereines cine besondere technische
Fachzeitschrift erscheinen zu lassen, wurde das Organ far die
Fortsehritte des Lisenbahnwesens hierzu ausersehen, das sich

| nun fast ausschliefslich dem technischen Kisenbalinwesen widmete.

Auf die Kisenbahntechnik beschrinkt, wurde der Umfang
der Zeitschrift bedeutend erweitert und wegen der Zeichnungen
vergrofsert, Yon nun an flossen die Beitrige der Schriftleitung
immer reichlicher zu, von vielen Verwaltungen des Vereines wurde
die technische Vereinszeitschrift durch amtliche Mitteilungen
unterstittzt und die wichtigen Ergebnisse der Techniker-Ver-
sammelungen in Dresden 1865, Minchen 1868, Hamburg 1871,
Disseldorf 1874, Konstanz 1876 und Stuttgart 1878 wurden
teils im »Organc, teils in besonderen Erginzungsbinden ver-
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offentlicht. In drei weiteren Krginzungsbianden erschienen
ebenfalls nach amtlichen Angaben und vom Herausgeber des
Organs bearbeitet: »Die neuesten Oberbankonstruktionen der
dem V.d. E. V. angchirenden Kisenbahnen« in zwei Ausgaben
1868 und 1871, sSammelungen bewahrter Bahnhofsgrundrisse
von den Bahmen des V. d. I, V.« und »8kizzen und Haupt-
dimensionen der Lokomotiven mnach verschiedenen Systemen,
welche in den letzten finf Jahren von den deutschen Vereins-
bahnen beschafft worden sind« in zwei Auflagen 1868 und 69.
Ferner wurden teils nach den Beschliissen des Technischen
Ausschusses des Vereines, teils nach denen der Techniker-
Versammelungen von der Schriftleitung des Organ als besonderce
Schriften zusammengestellt und zum Drucke bearbeitet:

a) Die Minimal-Durchfahrts- und Maximal - Ladeprofile der
dem V.d. E. V. angehorenden Eisenbahnen in zwei Aus-
gaben, 1367 und 1874 ;

b) Technische Vereinharungen des V. d, E. V. iaber den Dau
und die Betriebseinrichtungen der Eisenbahnen in drei
Ausgaben der Techniker- Ver-
sammelungen zu Dresden, Hamburg und Konstanz;

—

nach den Beschliissen

Grundztige fiir die Gestaltung der sekundiren Kisenbahnen
in zwei Ausgaben 1872 und 1876.

¢)

1864 wurde die Preisschrift von Heusinger von Waldegg
»Die Schmiervorrichtungen und Schmiermittel der Eisenbahn-
wagen, geschichtlich - statistisch - kritische Darstellung«  vom
dsterreichischen Ingenicur- und Architekten-Vereine mit dem
ersten Preise ausgezeichnet,

Durch die Verbindungen der Schriftleitung mit den ersten

Eisenbalintechnikern Deutschlands und Osterreichs und  mit
den Professoren der technischen Lehranstalten wurde es dem

Herausgeber des Organ in den letzten Jahren maoglich, 40 hervor-
ragende Eisenbahntechniker und Professoren des ISisenbalin-
banes und Maschinenwesens fir die Bearbeitung eines grifsern
Werkes »Handbuch der spezicllen Eisenbahntechnik« finf
Bitnden zu gewinnen, wobei jeder Verfasser besondere Abschnitte

in

seines Faches bearbeitete, in denen er vorzugsweise gewirkt
und Frfahrungen gesammelt hat. Der Teil T enthilt den Eisen-
bahnbau, Teil IT den Eisenbahn-Wagenbau, Teil TIT den
Lokomotivbau, Teil IV die Technik des Betriebes, Teil V Bau
und Betrieb der Sekundir- und Tertiarbahnen. Drei Iirginzungs-
bande behandeln die Vorarbeiten, Erd-, Grund-, Stralsen- und
Tunnel-Bau, den DBrickenban und den Wasserbau. Die DBe-
dentung dieses Handbuches fiir das Eisenbahnwesen fand all-
gemeine Anerkennung; 1874 wurde dem Herausgeber die Freude
zu Teil, dals der Verein deutscher Eisenbahn-Verwaltungen ihm
fiir hervorragende Leistungen im Schriftwesen der Fisenbalinen
den ersten Preis zuerkannte.

Endlich hat Heunsinger in Verbindung mit [Fachgenossen
noch einen »Kalender fir Eisenbahntechniker« erscheinen lassen,
der gleichfalls sehr- beifillig aufgenommen wurde und lange
fortgefihrt ist.

Aulzerdem wurden noch folgende Schriften von Heusinger
verfalst -

Gottlieb Hieronimus Werner Heusinger von Waldegg,
weiland Prediger zu Grols-Nenndorf in seinem Leben

07

und Wirken, dargestellt von seinem Enkel LEdmund,
Hannover 1835,

Taunus-Eisenbalin-Almanach far die Jahre 1845 bis 1848, ein
Wegweiser fir Reisende auf der Taunusbaln, dem Rheine,
Maine und nach den Stidten Frankfurt, Mainz und Wies-
baden.

Kalk-, Ziegel- und Rohren-Brennerei in ihrem ganzen
Umfange und ihren neuesten Erfalrungen. Drei Auflagen,
Leipzig 1860/67/76. ‘

Gipshrenner, Gipsgielser und Gipsbaumeister, sowie Tinch-
und Stuck-Arbeiter mit 130 Holzschnitten, Leipzig 1863.

Dic

Der

eiserne Wisenbahn oder newe einfache Eisenkonstruktionen
fir Fisenbahnen, wodurch die wichtigsten Dau- und Be-

Ire

triebsgegenstinde ungleich solider, dauerhafter und billiger
als bisher hergestellt werden kinnen, Hannover 1863.

Sammelungen von Urkunden iber die Familie Heusinger
von Waldegg, Mainz 1860/G1.

Neben diesen Arbeiten wohnte Heusinger seit 1864
allen Sitzungen des technischen Ausschusses und den Techniker-
versammelungen hei. Von dem dsterreichischen Ingenieur- und
Architekten -Vereine, dem hannoverschen Architekten- und
Ingenieur-Vereine, dem sichsischen Ingenieur- und Architekten-
Vereine, dem Vercine fir Eisenbahnkunde in Berlin wurde er
zum korrespondierenden Mitgliede ernannt.

In seinen letzten Jahren war Heusin ger vielfach bemiiht,
billige Nebenbahnen ins Leben zu rufen, er hat die Vorarbeiten
zu folgenden Linien ausfihren lassen :

1} Von Parchim aber Neustadt nach Ludwigslust in Meclklen-
burg, 26 km Regelspur.

2} Von Wunstorf aber Hagenburg, Rehburg nach Leese an
der Weser, 30 km Regelspur.

3) Von Ilildesheim nach Hoheneggelsen unter Benutzung der
Landstralse, 16 km Regelspur.

4) Von Elze aber Gronau, Giebbesse, Rodenburg, Salzdet-
furth nach Diingen, 31 km Regelspur,

5) Von Langenlonsheim an der Rhein-Nahe-DBahn iber
Stromberg nach Rheinbollerhitte, 22 km Sehmalspur,

Wegen seiner langjihrigen Titiglkeit und reichen Erfalirung
im Eisenbahnwesen wurde Heusinger hiufig fir technische
Gutachten in Eisenbahnfragen in Anspruch genommen; seiner
Anregung und Bemithung ist es auch hauptsiichlich zu danken,
dals der Umbau des Hauptbahnhofes Hannover erhoht, mit
Unterfilirung aller Strafsen und an der alten Stelle im Innern
der Stadt ausgefithrt wurde.

In seinem hinslichen Gliieke wurde Heusinger oft durch
harte Schicksalschlige heimgesueht., I viermal
heiratet; scine erste Frau Amalie, geborene INmminghaus, starb
im ersten Wochenbette, ebenso seine zweite Frau Charlotte,
geborene Thomae, die dritte Frau Karoline war die Schwester
Nach
so herben Verlusten konnte sich Heusinger erst nach vier-
jahrigem Wittwerstande 1863 entschlielsen, von Neuem in den
Stand der INhe zu treten. Seine letzte Frau, geborene Quentin,

90 *

&

war yer-

der zweiten und starb auch in der Bliite ihrer Jahre.



208

ist ihm eine treue Gefihrtin und seinen Kindern eine liebende
Mutter gewesen, auch sie starb vor ihm. Von neun Kindern
bei Tode 1886 noch Tochter und zwei
Sohne am Leben, der &ltere Sohn ist als Bataillonskonmandeur
1914 auf dem Felde der Ehre gefallen.

Die eigenen Aufzeichnungen reichen bis 1879

waren seinem zwel

Fdmund

Heusinger von Waldegg beschlols sein arbeitreiches -
Leben zu Hannover am 2. Februar 1886%).

diese Mitteilungen seinem
der zur Zeit auf der

iltesten Enkel
. Hochschule

Wir verdanken

Wolfgang, Technischen in

[ Charlottenburg studiert.

*) Organ 18-6 nach 5. 41,

Einschlagdiibel fiir Holzschwellen.

G. Wegner, Geheimer Baurat in Breslau.

So grofse Erfolge auch die Verdiibelung mach Collet®) |

aufzuweisen hat, ist sie doch nicht so gestaltet, dals sie ohne
Weiterungen bei der Bahnerhaltung angewendet werden kann,
weil die Dithel bei fast allen Oberbauarten so weit uunter dem
Schienenfulse sitzen, dals Verschieben der Schwellen notig wird,
wenn die Ditbel im Gleise eingebaut werden sollen.
Hohenecgger fulserte sich
«lis scheint die Verdiabelung weicher Schwellen nur am Stapel-
platze der neuen Schwellen anwendbar zu sein, nicht aber
die Verditbelung von in der Bahn liegenden Schwellen, bei
welchen die Haftfestigkeit der Nigel und Schrauben nach-
gelassen hat, die aber sonst noch gesund und nicht mechanisch
zerrissen sind; denn es ist fast unmiglich, eine in der Dahn
liegende Schwelle mit einem Schraubdiibel zu versehen, weil
einerseits den Dibel
bringen kann und dann, weil eine in der Bahn liegende, erd-

darither folgendermalsen :

manu nicht unter dem Schienenfulse an-
feuchte Schwelle das Anschneiden von Schraubgewinden unzu-
lissig macht; man miilste fiir die zu verdibelnde Schwelle eine
Ersatzschwelle einlegen, die zu verditbelnde Schwelle auf einen
Stapelplatz bringen und die Verdibelung erst vornehmen, bis
diese Schwelle lufttrocken geworden ist; ein solcher Vorgang
widerspricht aber den gangbaren Grundsiitzen der Bahuunter-
haltung., In dem Falle als man sonst gesunde Bahnschwellen
vorfindet, in welchem die Nigel nicht mehr gentgend haften,
wird man besser tun, die gewdhnliche Unterlegplattc gegen eine
der grolsen Unterlegplatten auszutauschen, wie solche bei der
osterreichischen Nordwestbahn seit zwanzig Jahren eingefithrt
sind, indem man die alten Licher mit geteerten Pflocken ver-
keilt, an Stelle der schwachen Platten die schweren 350 mm
langen Platten verlegt, neue Nagellocher bohrt und in diese
die Niigel einschligt, beziehungsweise schraubt.
allerdings eine etwas teuerere Unterlegplatte in die Balin gelegt,
allein die Schwelle ist der Bahn wieder fur viele Jalire erhalten,
und wird an derselben Schwelle ein dreimal so grolser Wider-
stand gegen das Herausziehen der Nigel erzielt, als die Schwelle

Man hat dann

mit der schwachen Platte im neuen Zustande leisten konnte.
Mufs dann die Schwelle im Laufe der Jahre wegen Alters-
schwiche ausgewechselt werden, so hat man fiir die unversehrte
schwere Platte vollkommene Wiederverwendung, wihrend die
Schraubditbel mit der wunbrauchbaren Schwelle gleichfalls un-
brauchbar geworden sind.»

Diese Ausfithrungen eines hervorragenden Oberbautechnikers
treffen insofern auch jetzt noch zu, als eine Verdabelung liegender
Schwellen mit Schraubditbeln sich als zu umstindlich oder des

*) Organ 1914, 3. 351; 1908, 8, 425; 1905, 8. 9; 1903. 5. 1069,
Vortrag G. Schwabach, Zeitschrift des osterreichischen Ingenieur-
und Architekten-Vereines 1905, Nr. 36 und 37.

Jetriebes wegen unzulissig erwiesen hat; in der Regel wird
so verfahren, dafs die bei Gleisumban oder durch Ausbau ohne
Erneuerung der Schienen gewonnenen Schwellen nach bestimmten
Stapelplitzen gesandt werden, num dort geordnet und bei aus-
reichender Stiarke mit neuen Dabeln versehen zu werden. Bei
diesem Verfahren wird aber die Frhaltung zwischen der Zeit des
Iinbaues neuer und des Ausbaues schadhaft gewordener Schwellen
oft vernachlissigt, auch fihrt es zu Weiterungen und Nachteilen,
nur einzelne Schwellen mit neuen grofseren Unterlegplatten zu
versehen. So ist es denn ein stetes Destreben der Oberbau-
techniker gewesen, Mittel fiir die Befestigung von locker ge-
wordenen Schwellenschrauben und Nigeln zu finden, die die
Haftfestigkeit der Schwellenschrauben erhohen, ohne dals die
Schwellen verschoben werden.  Zu solehen Mitteln gehoren die
Futter von Thiollier und Lahkowski*), die Metallhiilsen
von Feldhaus in Diasseldorf, Solche Mittel haben bis jetzt
nicht geniigt, und, soweit dem Verfasser bekannt, nur geringe
Verbreitung gefunden.

Nun sollen zuniichst die Mittel angegeben werden, die
abgesehen von Schraubditbeln dazu dienen, die Haftfestigkeit
locker gewordener Schwellen bei der Bahnerhaltung zu erhéhen
oder wieder herzustellen.

1) Firr die Unterlegplatten wird entweder durch Verschieben
der Schwellen oder der Platten auf den Schwellen eine

Man erhilt so wieder
Hierbei

teilweise neue Lage geschaffen.
gesundes Holz alle Schwellenschrauben.
werden die Schwellen entweder quer zum Gleise etwas

fiir

verschoben, oder sie bleiben in ihrer Lage und die Unter-
legplatten werden auf ihnen in der Richtung des Gleises
etwas verschoben: in letzterm Falle liegen die Platten
dann meist dicht an der Schiwellenkante.

Das Verschiehen der Schwellen quer zam Gleise wiirde
der bessern Lage der Unterlegplatten wegen dem der
Platten vorzuziehen sein, wird aber in Hauptgleisen nur
selten ausgefithrt.

Die alten Licher werden verpflickt und mit Teer
vergossen,

Schwellen und Unterlegplatien bleiben in ilwer lLage,
das Bohrloch wird mit einem Pflocke gefiillt, der mit
cinem Schienennagel so gespalten wird, dals die Spitze
der Schwellenschraube durch leichten IHammerschlag in
Der Tflock
also in zwei Teile zerlegt, die von der Schwellenschraube
in die meist angefaulte Umgebung cingeprelst werden,
ein Teil der Ginge der Schwellenschraube erhilt gegen
den frithern Zustand vermehrte Iaftfestigkeit.

*) Organ 1915, §. 54; 1913, S, 75; 1906, 8. 177.

die Offnung getrieben werden kann. wird



Textabb, 1 zeigt, welche Spaltung der geteilte Pflock im
Innern der Schwelle erhilt. Besten Falles kann die Haft-
festiglkeit einer Schwellenschraube so hochstens auf etwa 1600 kg
gesteigert werden, sie
ist aber nur von kurzer
Dauer.

Das erste Ver-
fahren fiihrt zur Ver-

schlechterung  der
Lage der
oder
platten
Schwellen selbst we-
gen der grofsen Zahl
neuer Bohrlicher; cs
ist ferner sehr umstindlich.

Mabstah 1:4.

Abb. 1.

Schwellen
Unterleg-
der

der
und

Handelt es sich win cine schuelle
und leicht ausfithrbare Nachbesserung, so kommt meist das
zweite Verfahren zur Anwendung. Ts hat bei allen Mingeln
den Vorzug, dals die Schwellen in ihrer festgefahrenen, oder
durch Frost unverschiebbar gemachten Lage erhalten werden,
und die Haftfestigkeit der Schwellenschrauben auf dem kiir-
zesten Wege voritbergehend vergrifsert wird.

Die grolse Zahl der teils in den Dibelwerken, teils von
Rottenarbeitern angefertigten Plocke zeigt, in wie weitem
Umfange dieses Verfahren angewendet wird. Leider
Erfolg ungewils und von kurzer Dauer, Die Pfloeke sind sehr
ungleich, fillen auch bei sorgsamer THerstellung wegen ihrer
Kegelgestalt die Bohrlécher mit melr oder weniger zerstorten
und angefaulten Wandungen nicht aus und gestatten dem Wasser

ist sein

das Findringen, falls nicht besonders gute Teerung stattgefunden
hat. Daher halten die ecingedrehten Schwellenschrauben zwar
zuniichst fest, aber meist zeigt sich schon nach wenigen Wochen,
dals man sie wieder weiter drehen kann und ilre ecrneuerte
Haftfestighkeit verloren geht. Hierin liegt ein grofser Mangel
der jetzigen Erhaltung der Schwellen, der zu frihzeitiger Aus-
wechselung der Schwellen fihrt und grolse Kosten verursacht.

Nachstehend wird ecin Mittel angegeben, das die Dauer

der Holzschwellen nach Ansicht des Verfassers um eine Reihe
von Jahren verlingern, die Kosten der Irhaltung verringern
und die Sicherheit des Betriebes erhohen kann,

Zu unterscheiden ist jedoch, ob der Schienenfuls dureh
Klemmplatten mit Hakenplatien, oder, wie bei offenen Unter-
legplatten, unmittelbar durch die Kopfe der Schwellenschrauben
gehalten wird.

Im ersten Falle ist der Abstand des Bohrloches von der
Kante des Schienenfulses erheblich grofser; er betrigt unter
Umstinden Unterlegplatten nur
Wihrend es hiernach bei dem Oberbaue mit Hakenplatten an-
gingig ist, ein walzenformiges, 30 mm weites Loch zu bohren,
ohne die Schwelle zu verschieben und ohne die Schiene durch

18 mm, bhei offenen 12 mm.

Verspreizen etwas aus der Richtung zu bringen, ist das Dbei

offenen  Unterlegplatten nur bei geringer Verschiebung der

Schwelle oder nach Aufuahme der Schiene maglich.

Nach den mit Dibeln (Textabb. 2) angestellten Versuchen
ist es moglich, fir walzenformige Locher von etwa 50 mm Weite
noch Diibel geniigender Festigkeit herzustellen, die zungleich

guten Abschluls des Bohrleches gegen
Feuchtigkeit und erhebliche Haftfestig-
keit von 3 bis 4 t fir die Schwellen-
schrauben ergeben, wobei freilich auf
den Vorteil verzichtet werden muls, den
Unterlegplatten ein festeres Auflager
mit Federung zu geben. Bei den grolsen
Massen der Hakenplatten dirfte aber
der breite Kopf der hentigen Schraub-

dithel weniger notig sein.

Von Oberbautechnikern wird neuer-
dings auch die Ansicht vertreten, dals
auch bei unverditbelten Holzsehwellen
eine ausreichende TFederung eintritt,
wenn die Unterlegplatten unverschieb-
bar sind, da die Zerstorung der Holz-
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fasern durch die Seitenbewegung der

Platten Dewirkt wird. Es ist festge-
% stellt, dals Dbei Platten mit Schneiden

an der Untertliche eine Zerstorung der
Holzfasern nur an den Schneiden statt-

findet, Der Vorzug, die Verschiebbarkeit der Platten zu ver-
hindern, ist aber allen Dibeln gemein, die stark genug sind,
die Schwellenschrau-
ben Unterleg-
platten dauernd unter

Abb. 3. Mafstab 1:4.

und

Spannung zu halten.

Fiir solehe in die
Bohrlocher zu trei-
bende «Einschlagdi-
bel» haben Versuche
die Gestaltung nach
Textabb. 2, 4 und b
als zweckmillsig  er-
wiesen. Die Iiinschlag-
dithel waren bei die-
sen Versuchen durch-
sclinittlich 30 mm
starlkk und oben lke-
gelig, um das Bohr-
loch gut gegen Feuch-
tigkeit zu schlielsen;
der mittlere und un-
tere Teil hatten ferner
gegen Auftreiben Ril-
len und etwa

1 mm starke Lings-

Malstab 1: L
vier
schlitze.  Das innere
Bohrloch war kegelig,
oben
weiter nach der Mitte

22 mm, etwas

16,5 mm, unten nur
9.5 bis 11 mm; das

Bohrloch in  der
Schwelle iiberall 29 mm weit.

des Dibels nicht, da dessen unterer Teil wegen der Schlitze

Dies erschwerte die Einfithrung
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nachgibt. Unter einem Aufsatze wird er in das Bohrloch ge-
schlagen. Vorher werden die Wandungen des Loches der Schwelle
mit Teer bestrichen, ebenso der Dibel mit einem Gemische aus
Oker und Teer oder Teer allein, um grolse Reibung und Schutz
gegen [Maulnis zwischen Dithel und Schwelle zu erreichen. Auf
die noch gute Beschaffenheit der Lochwandungen ist besonderer
Wert zu legen, damit die Rillen .des Dubels Tlalt finden,
Eingere Licher, als 25 bis 30 mm zeigen in ilren Wandungen
vielfach morsches Holz (Textabb, 3), was dic unter 2) oben
besprochene Befestigung loser Schwellenschrauben mit gewihn-
lichen IHolzpfloeken hauptsichlich unzuverlissie macht.

Das Eindringen der Dabelrillen in dic Wandungen wird
durch die Frdfeuchtigkeit der kiefernen Schwellen wesentlich
erleichtert, findet aber anch bei Harthilzern, ja selbst bei stark
ansgetrockneten, eichenen Briickenbalken hinrcichend statt. Bei
vorhandener starker Zusammenziehung der Lingsfasern kommt

es wohl vor, dals einzelne Dubelkopfe in der Liangsrichtung

der Schwellen etwas linglich gedriickt werden, Diese Er-
schieinung ist aber ohne Eiofluls auf die Haftfestigkeit der
Schwellenschrauben.  Bei ausgedehnteren Versuchen ist in Aus-
sicht genommen, die Dibel erforderlichen Talles noch etwas
starker zn machen.

Zu den Dibeln wird Weilsbuchenholz verwendet™®).
Iosten betrngen vor dem Kriege 9 DPfg.
Verbindung mit der Schwelle, Textabb. 8 bis 12, welche Werk-
zeuge sich als zweckmilsig erwiesen haben, um gute Verbindong
mit der Schwelle zu erzielen.

Die
Textabb. 2 zeigt die

Textabb. 1 zeigt den Versuch, mit gewihnlichen PHoclken
grofsere Haftfestigheit der Schwellenschrauben zu erzielen,
.Li‘mgssclinittc der aufgespaltenen Pfioeke lassen erlkennen,
eine solche nachtriigliche Verbesserung der Haftfestiglkeit
Zufalle abbiingt und nur einen voribergehenden Lrfolg
haben Tann.

Aus dem Quersclmitte eciner Schwelle in Textabb. 3 ist
zu ersehen, wie die Umgebung der Schraubengiinge bei lockeren
Schwellenschrauben  zur Befestigung der Klemmplatten durch
Besonders auffallend ist das
bei den mit Chlorzink getrinkten Schwellen der Ifall, doch

eine
Die

dals
vom

Faulnis allmillig morsch wird.

tritt das IFaulen auch bei anderen Triinkarten in der Umgebung
aller gelockerten Schraubengewinde ein.

Textabb. 4 stellt den Lingsschnitt eines eingeschlagenen
Dabels fiir Schwellenschrauben, Textabb. 5 den eines solchen
fiir  [Hakennigel dar.

Textabb. 6 zeigt
den Quersehnitt einer

Abb. 6. Mafistab 1 : 4,

Schwelle mit Ein-
schlagdabel und

Schwellenschraube,
besonders die innige
Verbindung des Dit-
bels mit dem Holze
der Schwelle und das

gute Iingreifen der

Schranbenginge.

Textabb. 7 unterscheidet sich von Textabb. 6 nur doreh die
Verwendung des Hakennagels,
- * Diibelwerke G. m. b, H.," Berlin,§ Kurfiirstendamm 22.

Makistab 1:4.

Textabb, 8'bis 11
fuhrenWerkzeuge vor,
die bei den Versuchen
wurden, um
far

benutzt
die
Finschlagdibel zu
bohren und die Diibel
ohne Verletzung ihrer
Kiopfe einzuschlagen.
Textabh. 8 ist ein
Spitzbohrer, mit dem
die Bohrung bis in die Nihe der Unterfliche der Schwelle so aus-
zufithren ist, dals die Spitze des Bohrers nicht durch die Bettung

Locher die

abgestumptt wird.
Abb. &

Textabb, O zeigt einen Laffelbohrer zum villigen Durch-
bohren der Schwelle; er wird an seinem abgerundeten [inde
von der Bettung nur wenig angegriffen.

Textabb. ist ein
Aufsatzstick , heim
Nachtreiben iber den Kopf
des Diibels greift, um Zer-
storungen durech  schwere
Hammerschlige beim KEin-

10

Abb. 10. das

schlagen zu verhiiten. Diese
Arbeit kann aber bei ge-
nagender Vorsicht auch mit
jedem schweren Hammer ausgefithrt werden.
Textabb, 11 stellt eine Zange dar, mit der der frisch ge-
Abb. 12, teerte Ditbel ohne
Beschmutzung der
Hiande am untern
Ende  zusammen
eeprefst und in das
einge-

Bohrloch
fubrt wird.
Mit der Vor-
richtung nachText-
abb. 12 wird die
Haftfestigkeit ein-
seschlagenerDibel
und  Schwellen-
schrauben  ermit-
telt, sie gestattet
mit einer Briicke
feste Lagerung
ohne DBehinderung
durch die Schiene.
Bei Verwend-
ung von Einschlag-
ditheln kommen in
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érster Linie HMakenplatten in Betracht, bei denen die innere
Um

schlagen, muls die Hakenplatte gelist und kurze Zeit aus dem

Schwellenschraube lose geworden ist. den Diibel einzu-
Lager entfernt werden. Dann erst wird mit dem Spitzbohrer,
darauf mit dem Liffelbohrer das vorhandene Bohrloch erweitert und
so das morsche Holz aus der Umgebung beseitict. Nachdem die
Wandungen des neuen Bohrloches geteert sind, und der Ein-
schlagdibel selbst mit dem Gemische ans Oker und Teer ge-
strichen ist, wird der Kinschlagdibel bis etwas unter die
Lagerfliche der Hakenplatte mit dem Hammer cingeschlagen.

Bevor die Halkenplatte wieder unter den Schienenfuls
geschoben wird, sehe man auch die Bohrloeher der iulseren
Schwellenschrauben nach. Diese werden nur vereinzelt der Fi-
ginzung durch Einschlagdiibel bedirfen. Nachdem auch das Lager
fir die Hakenplatte frisch geteert ist, werden die Hakenplatten
unter den Schienenfuls geschoben und die Sehwellenselirauben
far die Innen- und Aulsen-Seite nea geteert und eingedreht.

Far die Liegedauer von sonst noch guten Schwellen wird
so erreicht, dals die inncren Sclhiwellenschranben an der Klemm-
platte fir sichern Betrieb dieselbe Lebensdauer erlangen, wie
die dnfseren. Also erhoht das Verfahren die Liegedauer der
Schwellen um die Zeit, um die die dulseren Schrauben linger
halten, als die schueller locker werdenden inneren. Diese Zeit
wird davon abhingen, wic stark der Betrieb auf den Gleisen
ist und wie das Gleis nusgestaltet ist und erhalten wird; sie
dirfte  zwischen sechs und  zwdlf Jahven liegen, im Mittel
neun Jahre betragen, Hier liegen leider zur Zeit keine Auf-
zeichnungen vor, um fir den wirtschaftlichen Erfolg des Ver-
fahrens geniigenden Anhalt zu geben, er kann vorlinfig nur
geschitzt werden. Sollte die Liegedauer der Schwellen dureh
das Verfaliren beim Durcharbeiten lingerer Strecken auch nur
um funf Jahre verlingert werden, so stiege sie dadurch bei
den preulsisch-hessischen Stantsbahnen duorehschnittlich von finf-
zehn Jahrven auf zwanzig. Nach den Nachrichten fiir 1914 %)
betragt der Jahresbedarf rund 3000000 Schwellen. Wird
nun die Liegedauer durch die Einschlagdiibel um fiinf Jahre
verlangert, so deckt die Ausgabe fir Schwellen statt fanfzehn
gwanzig Jahre, in zwanzig Jahren sind fanf Jahresmengen
weniger erforderlich. Abziglich der Aufwendungen fiir die Ver-
ditbelung und des entgangenen Altwertes kostet eine kieferne
Schwelle nen 5,5 /%, alt 1,02 4, die Verdibelung einer Schwelle
bei zwei Einschlagdibeln (0,09 4 0,05) 2 = 0,28 ./ fir Holy
und Arbeit; so betragen die Ausgaben in fanf Jahren:
5.3000000.5,56 = 82,5 Millionen . Davon gehen ab;
5.3000000.1,02=15,3 » » far Altwert
5.3000000.0,28= 4,2 » »  fiir die Verditbelung,
also bleibt eine Ersparnis von 63 Millionen -# in zwanzig
Jahren, oder 3,15 Millionen 4 jahrlich.

Nicht beriicksichtigt sind hierbei die giinstig wirkenden
Zinsen der ersparten Ausgaben. Seit dem Beginn des Krieges
muls mit einer Steigerung um 50"/, gerechnet werden.

Da fur die ausgedehnte Verwendung der Einschlagdiibel
in erster Linie Hakenplatten in Frage kommen, wirde mit
etwa 759, dieses DBetrages als tatsiichlicher Iirsparnis zu
rechnen sein. ‘

* $.188 der Geschiftlichen Nachrichten der preulsisch-hessischen
Staatsbahnen 1914.

Nach einer Mitteilung des Zentralamtes sollten vom 1. April
1916 ab durchschnittlich 7000000 ITakenplatten beim Umbauen
von Gleisen gewonnen werden. Dieser Gewinn selzt den Aus-
bau von 3500000 Schwellen voraus, darunter etwa 67"/, Holz-
schwellen, demnach wiirde-ein Abgang von 2300000 oder rund
759, von 3000000 Schwellen in Frage kommen. Die hicraus

folgende Irsparnis von 3,15 . 0,75 = 2,36 Millionen o# ditrfte

nicht zu hoch eingeschitzt sein.
Vorstehende Schiatzungen lassen erkennen, dafs erbebliche
Ersparnisse in Frage Lkommen. Iin weiterer wirtschaftlicher
Vorteil ist darin zu sehen, dals die Arbeiten an der Ver-
dabelung auch im Winter ausgefihit werden Lkonnen, wenn die
Die

Arbeiten an der Irhaltung kénunen hierdureh wesentlich be-

Gleisumbauten und sonstigen grifseren Arbeiten ruhen,

schleunigt werden.

Nach etwa dreijiliviger Deobachtung  der Kinschlagdiibel
aut Bahnhof Ohlan in der stark belasteten Selmellzngstrecke
Breslau-Brieg, tber deren Ergebnisse Bamm *) nihere Angaben
gemacht hat, hat der Herr Minister der offeutlichen Arbeiten
umfangreichere Versuche in den Bezivken Breslan und Halle an-
geordnet; nach den lingere Zeit durchgefithrten Vorversuchen
ist zu erwarten, dals sie Dbefriedigend ausfallen werden. Im
Bezirke Breslau werden diese Versuche auch an Harthelzbalken
eiserner Briicken stattfinden, wodurch sehr erhebliche Ersparnisse
in der Erhaltung eintreten, weil die teuere Auswechselung oder
Verschicbung der schr starken, unten ausgekiimmten Balken
dadurch vermieden wird.

Nach den gemachten Erfahirungen ist weitere Ausbildung
und Verwendung von Einschlagdibeln zu erwarten. Hier wird
in Frage kommen, ob die Klemmplatten bei der Bemessung
der Unterlegplatten nicht so abgeiindert werden konnen, dals
Abstand der Schwellenschraube von
Schiene noch um einige Millimeter vergrilsert wird. Letzteres
ist bei dem Oberbaue 15 HW der preualsisch-hessischen Staats-
bahnen schon geschehen, der 45 mm Stirke des Diibelkopfes
ermoglicht, ohne das Iinbringen des Dubels zu erschweren;

der der Kulskante der

anderseits ist aber auch zu beriicksichtigen, dals die Schwellen
bei den geringen Abmessungen der Dibel, wie sie bei den
alteren Oberbauten notig sind, nur wenig geschwicht werden,
0 dals nach Ausbau der Schwellen der Ersatz der Einschlag-
ditbel durch grolsere oder durch Schraubditbel moglich hbleibt,
wenn die Schwellen sonst noch gut genug dazu sind. Die
Unterlegplatten konnten mit Schneiden versehen werden, damit
sic unverschieblich liegen,
Unterlegplatten mit unmittelbar greifenden Schwellensehrauben
verwendet werden Lonnen, darttber liegen zur Zeit noch keine
Erfahrungen vor. - Bei ausreichenden Zugpausen ist es durch-
fihrbar, die Schienen aus ihrem Lager zu entfernen, die nitigen
Ausbohrungen an mehreren Stellen einer Schienenlinge gleich-
zeitig vorzunehmen und die Dabel einzuschlagen. Diese Arbeit
ist gegeniiber dem EKinbringen von Schraubdiibeln einfach und
schnell durchfihrbar, so dafls cine zeitweise Lntfernung der
Schwellen aus der Bettung anch hier vermieden werden Lanu,
Iier kommen Bahnen mit geringem Verkehre, besonders Neben-
bahnen, in Frage.

*) Wochenschrift fir Bahnmeister 1916, Nr. 16,

Ob Einschlagdiibel auch fir offene
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Uberwachung- und Merk-Werk fiir Signalstellungen und Fahrgeschwindigkeiten.
Allgemeine Elektrizitidtsgesellschaft in Berlin.

K. Becker in Darmstadt.

. Zweek und Einriehtung,

Bei den Untersuchungen von Unfillen, bei denen Beamte
der
des Zugdienstes anderseits in I'rage kommen, erstreckt sich die

Sicherungsanlagen und der TFahrdienstleitung einerseits,
Teststellung meist darauf, ob »Fahrt«-Erlaubnis bestanden hat,
und ob Nichtbeachtung des »I‘alirt«-Verbotes vorliegt. Dit
dieser I'eststellung ist aber nicht ohne Weiteres erwiesen, ob
etwa fulsche Stellung der Signale
hat.  Um

baut die Allgemeine Elektrizitits-Gesellschaft in ihrer isen-

oder ein falsches Signalbild

bestanden dies einwandfrei nachweisen zu kinnen
baln-Signalabteilung in Berlin ein ihr gesetzlich geschiitztes
Uberwachung- uud Merk-Werl, das die »Halt<- und »Fahrte-
Stellung am IHauptsignale und

Sehienenstromschlielsers dureh ein eleltrisches Schreibverfahren

des Fligels den Zustand des
aufzeichnet, indem die beiden sich gegenseitig ausschlielsenden
Zustinde dureh je zwei Striche vermerkt werden, die sich zu
werden
Vor-Signal

einem fortlaufenden Zeichen erginzen. Ferner noch
der gefahrliche Widerspruch: Haupt- oder

sFahrt«, Stellhebel auf »Halte und die Zugfahrt gegen Halt-

auf

signal durch einen besondern Storungstrich anfgezeichnet. Dic

Storungen werden anfserdem durch Huppe und [Farbscheibe
gemeldet.

Wilirend der Strom bei den frither veriffentlichten *) Kin-
Ubertahrens

Signalen und der Fahrgeschwindigkeiten in Arbeit umgesetzt

richtungen zur Uberwachung des von »Halte-
wird, um das Merkwerk zu betitigen, wird bei dem Merkwerke
der Allgemeinen Elektrizitits-Gesellschaft die zersetzende Wir-
kung des elektrischen Stromes zu unmittelbarer Krzengung von
Diese

Schriftzeichen verwertet.

Abb. 1.

r ' Zea’fetIB ) j

Schriftzeichen sind unverginglich
und mit keinem Hualfsmittel zu
filsehen oder entfernen.
Textabb. 1
die elektrochemische Zersetznng,
Mit dem - Pole der Zellenreihe B
ist die als Hochpol
Metallplatte A, mit dem — Pole
die Metallplatte Tiefpol
leitend verbunden. DBeide stehen

in der zu zersetzenden Losung L.

veranschaulicht

dienende

I als

Bei geschlossenem Stromkreise tritt am - Pole eine Zer-
setzung des Metalles der Platte A ein, die im vorliegenden
Talle hei Verwendung einer Eisenplatte einen tiefblanen Nieder-
schlag gibt.

Textabb., 2 und 3 zeigen Die Pole e 5

und e 6 sind Stifte, die mit bestimmtem Drucke auf dem mit der

den Vorgang,

zu zersetzenden Fliissigkeit getriinkten Papierstreifen P stehen.
Befindet sich der Signalfligel auf »Halte, so ist der Strom
fiir den Schreibstift geschlossen, er
Zellenreihe C iber den Stromschliefser S

flielst vom -} Pole der
1/2 und Stift ed

*) Organ 1914, 8. 174 und 1915, 8. 174/176.

dureh das leitende Papier zum Stifte e 6 und nach dem
— Pole der Zellenreihe, Hierbei findet zwischen dem Stifte

e und dem im Papiere enthaltenen Triinkstoffe die Zersetzung

Abb. 2.

Abb, 2.

statt, deren Ergebnis von dem Papiere amfgesaugt wird und.
bei Forthewegen einen fortlaufenden, gleichmilsig
tiefblauen Strich, das Merkzeichen bildet. Wenn der Fligel
auf »Fahrt« zeigt, so ist die Zellenreihe D iiber dem Schlielser
S 3/2 angeschaltet. Das Merkzeichen entsteht
Stifte ¢ 6, der am -j- Pole der Zellenveihe liegt (Textabb. 3).

dessen

dann am

Textabl, 4 zeigt den Lageplan eines Balnhofes, auf dem

Abb. 4.
| —
. ey — N L, #—,
m”:fi nacé )PQ; / ! ] \ von und nach ¥
Vorsignal A% ;%-‘IE'J == =3

die Signale A 1/2 und der Schienenstromschlielser a 1/2 durch
das Merkwerk im Stellwerke iiherwacht werden; es zeichnet
die Stellang auf »Halt« und »TFabrt< des Hauptsignales fitr
die Einfahrt A 1/2 von X, die »Halte-Lage des zugehorigen
Stellhebels bei s»Fahrt« Stellung des Iaupt- und Vor-Signales
A 1/2, sowie den Zustand des Schienenstromschliefsers a 1/2
auf. Die zu dieser Uberwachung nétige Einrichtung besteht
aus dem Merkwerke, dem Schaltkasten, den Schienen-, Fligel-
und  Signalhebel - Stromschliefsern, der Zellenreihe und dem
Kabel.
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Das Merkwerk zeigen die Abb, 5.

Textabb. 5 und 6. Sein Trieb-
werk T besteht aus einem Uhr-

Abh. 6,

werke mit 48,96 oder 144 Stun- . e
den Gangzeit und dem Zeiger- 4
werke 7Z. Durch das Trieb-

werk wird der Papierstreifen

fortbewegt. Hinter dem Ziffer- A
blatte 71 sitzt ein Schlielser
Z 2, der die Zeit alle 15 Mi-
nuten vermerkt. Der Papier-
streifen P lagert als Rolle P 1
in der Trommel t2 iber der
Triebwalze t1; er fallt beim
Ablaufen in den Kastenteil h 1
und wird von den im Hebel t 3
gelagerten Rollen t4 und t 5
gefuhrt. Die Vorrichtung R
zum Aufziehen der Kur-

86
i

el-eb

oo aqp enacadannl
:

mit

f Al
150 e {rallnr fl 5|1 7 {19 ]
il |

bel r 1, dem Getriebe r 2 und

rt

der Trommel r 3 besorgt das

=

Anfwickeln des abgelautenen
Streifens zu einer Rolle. Beim

Einlegen eines neuen Papier-
streifens ist der Hebel t 3 der
Rolle in die Hohe zu klappen,
Die Schreibstifte e 1 bis e6
stehen, Steinlochern des
Biigels s 1 gefiithrt, unter dem
Drucke der in den Klemmen s 2
gelagertenStromschlulshebel s6
auf dem Papierstreifen P. Die
Klemmenstiicke sind mit den
Anschlufsklemmen K leitend
verbunden,

in

Den Schaltkasten zeigen
Textabb. 7 bis 10. Lir
hillt den Magnetschalter I des
Schienenstromschlielsers  mit
einer Stromschlulsplatte i1, g
den Magnetschalter R fir die

ent-

 CEnRant A b

R \\%ﬁ ;

T

AN

o

TR

R

h7

=
o

R

Farbscheibe, die Signalhuppe K,
sowie die Klemmplatten S 1
und S 2 fir den Anschluls.
lost der Magnetschalter R die hinter dem IFenster r 5 ange-
brachte Farbscheibe r 2 aus. Letstere fallt durch ihr Gewicht
ab und schaltet dadurch die Schliefser 14 und 15 um (Text-
abb. 9). Bei hochstehender Farbscheibe ist Schliefser 14 fiir
den Stromkreis der Larmvorrichtung und Schliefser 15 fir den
Stromkreis des DMagnetschalters geschlossen. Die gefallene
Farbscheibe kann nur durch Lisen des unter Bleisiegel liegenden,
dulsern Hebels r 4 (Textabb. 10) von Hand wieder in die
gehobene Sperrlage gebracht werden. Die Anschlisse beim
Finbauen des Schaltwerkes werden an die Klemmen der Platten
S 1 und S 2 gefihrt, Die Adern des Fernkabels F 1 sind an
die Klemmen der Platte S 1, die Leitungen I 2 der Zellen-

Bei angezogenem Anker r1

Organ fiir die Fortschritte des Kisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 13. Heft.

Pl
i
7
2
.

reile an die untere Klemmenreihe der Platte S 2, und die
Leitungen I' 3 des Merkwerkes an die oberen Klemmen der
Platte S 2 gefihrt. Die Platte S 2 trigt die Praf-
klemmen 8 und 11 (Textabb. 9), die zwecks Priafung der
Einrichtung kurz geschlossen werden. Zur Erleichterung des
Einbauens sind alle zu verbindenden Klemmen und Anschliisse
des Schaltkastens und alle Zubehdrteile fir den Stromschluls
mit gleichen Ziffern bezeichnet.

Als Larmvorrichtung fir Storungen dient die Huppe K
mit Biegehaut.

Der Flagelstromschlielser am Hauptsignale ist mit sechs
Stromschlulsfedern fir zwei Umschalt-Stromkreise ausgeriistet
{Textabb. 11). Die Umschaltung der Stromkreise tritt ein,
1917, 30

ferner
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Abb. 9. Abh. 10.

sobald der Signalfligel um etwa 10° aus der »Ruhe«- nach
der »Fahrt«-Stellung, also merklich bewegt ist.

Der Schliefser an der Scheibe des Vorsignales hat zwei
Stromschlufsfedern fir einen Stromkreis. Letzterer ist *bei
»Warne-Stellung der Scheibe unterbrochen und wird bei deren
Bewegung um etwa 15" geschlossen,

Der Stromschlielser am Signalhebel' ist in der »Halte-
Lage des Stellhebels geschlossen und wird unterbrochen, bevor
die Umschaltung des Schliefsers am -Haupt-- und Vor-Signale
stattfindet und hier der Stromkreis unterbrochen wird.

Als Schienenstromschlielser kénnen alle Bauarten verwendet
werden, bei denen durch Befahren :ein Stromkreis geschlossen
wird. o &

Zur Versorgung des Uberwachung- und Merk-Werkes mit
Strom sind vier Zellenreihen erforderlich (Textabb. 11), und zwar
Zellenreihe A mit 10V Spannung far' den Stromkreis des
Schienenstromschliefsers, Zéllenreihe B mit 6 V fur die Zug-
und Storung-Merkeinrichtung, Zellenreihen ¢ und I mit je
6V fir die Merkeinrichtung far Signale. Die Zellenreihe A
wird entbehrlich, wenn ihr Stromkreis an eine vorhandene
Stromeinrichtung  gleicher Spannung angeschlossen werden
Ikann.

Als Leitung nach den Signalen und Schienenstromschliefsern
dienen Kabel. Vom Schaltkasten zum Hauptsignale ist ein
Kabel mit sieben Adern notig, wenn die Erde die Rickleitung
bildet, sonst eines mit acht Adern. Vom Hauptsignale fithren
die einzelnen Adern nach den Stromschlulsstellen, ein Kabel
mit zwei Adern fihrt nach dem Vorsignale.' .

{Schluf folgt.)
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B.II.T.T-Kleinbahnlokomotive mit Steuerung von Verhoop.

Hehenzollern, Aktiengesellschaft fir Lokomotivbau, Disseldorf-Gralfenberg.

Die frither beschriebene *) Steuerung von Verhoop wurde | bringen, die auf hohe Leistung und sparsame Ausnutzung der
nach Angaben des Erfinders von der Aktien-Gesellschaft Hohen- ‘ Bahn hinzielen. Die Lokomotive erhielt daher den Kleinrohr-
zollern in Diisseldorf zuerst ansgearbeitet und an einer kleinen | iberhitzer von Schmidt, ferner wurde ein Vorwirmer beson-

Abb. 1 und 2. B.II.T.[ -Lokomotive der Tramweg-Maatschapij Zutphen.  dever Bauart von Verhoop angebracht, der dadurch

Emmerich. vorteilhaft wirkt, dals er den Abdampf des Luftsaugers
Abb. 1 Liingsansicht, 2

der Hardy-DBremse und des Litutewerkes zum Vor-

wiirmen des Speisewassers benutzt und den Nieder-
schlag, der ja obme Ol ist, unmittelbar dem Speise-
wasser zufithrt, Der Abdampf der Speisepumpen
durchstreicht die Wasserbehilter und entweicht dann
ins I'reie.  Der Kessel ist durch Asbestbelag gegen
Abkithlung geschiitzt. Zur Schonung des Innern
des Kessels ist ein Schlammfinger vorgesehen, in
den die Speiserohre miinden. Der beim Ubertritte

des vorgewiirmten Speisewassers im Iessel entste-
hende loce Iesselstein kann durch einen Sehlamm-
hahn mit Ablaufrohr abgelassen werden. IPir Rauch-

minderung ist dadurch gesorgt, dals die Feuertir
durch eigenartige Gestaltung das Ansaugen von vor-
gewiirmter Oberluft gestattet

Auch in den dbrigen Kinzelheiten weist die
kleine Lokomotive viele Sonderbeiten aunf.  Sie er-
hielt zwei Wasserstandgliser nach Klinger, Kin-
richtung fiir Dampfheizung, Vorrichtung zum Aus-

blasen des Rulses, zweifachen Funkenfinger, von

Abb. 2. Stirnansicht. Lokomotive der | denen der in der Rauchkammer liegende zum Ireilegen der
»Tramweg- Rohre in die Hohe gezogen werden kann. Die 120 mm weiten
Maatschappij Kolbenschieber sind mit schmalen Ringen ausgefithrt, die Ringe
Zutphen-Em- der Dampfkolben nach Schmidt mit Rillen und Bohrungen

merich« ausge- | versehen, Die Stopfbiichsen sind beweglich und mit Packung
fihrt (Textabb, | von Klinger ausgefiuhrt. Die Zilinder werden durch eine
1 und 2). Sie vierfache Schmierpumpe, Klasse R. I"., von Friedmann ge-

hat sich an die- | schmiert.

ser in zweijih- Die Hauptabmessungen sind:

rigem Betriebe Durchmesser der Zilinder ¢ . . . . . . 240 mm
gut  bewdhrt. | Kolbenhub h . . . . . . . . . . . 300 »
Die Bahn bat | Durchmesser der Rider D. . . . . . . 750 »
nur - 750 mm Achsstand . . . . . . . . . . . . 1500 =
Spur,  verhalt- Dampfiberdruck p . . . . . . . . 14 at

nismélsig leich- Zabl der Heizrohre . . . . . . . . . 44
tenOberbau und Durchimesser der Ieizrohre . . . ., . . 49/64 mm

entsprechende Freie Linge « e T 11.35()
Fahrzeuge. Heizfliche der Feuerbuichse, feuerberahrt . . 1,95 qm
Dennochistman » »  Rohre feuerberghret . . . . 11,18 =»
auf Anraten » des Uberhitzers . . . . . . . 6,10 »
Verhoops » im Ganzen I . . . . . . -iT,-B—) qm
dazu  aberge- | pogische RO, . . . . . . . . . . 04 »
gangen, auch Wasservorrat . . . . .. . . . . . 1100 1
bei den leichten Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 400 kg
Lokomotiven | Leergewicht, etwa . . . . . . . . .12500 »
il Qe Y orins. Dienstgewicht G und Triebachslast G, etwa . 14900 »
e B RETUREEN: anzu- Lange des Rahmens ., ., . . . . . . . 3550 mm
*) Organ 1917, 8. 52, . »  zwischen den Stolsflichen , . . . . 4980 »

B0*
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Breite .. « « « . &+ & & L o W ¢ 2000 mm )¢ Verhiltois HaeRE L W . L ot L . 489
Hohe . . . . . . . . . . . . . 330 » | $ 0 HaGe=w@=r . ., . . . L9k
(d™)2.h 24% .30 » Z:H= . . . . . . . . . 126 kg/qm

Zugkraft 0,75, - =10,75.1 — =2420 kg |
SRR I WPy BRI i s ZiG—ZiG— . . . & « ; 163kgft

Ehrung. ‘
Staatsrat Exzellenz von Endres, ' In besonderm Malse erfolgreich und vorbildlich war sein
Ehrendoktor der technischen Hochschule Miinchen. Wirken auf dem Gebiete des Bahnhofbaues, auf dem von Endres

Der Senat der technischen Hochschule in Mimnchen hat
auf Antrag der Abteilung far Bauingenieurwesen einstimmig
beschlossen, seiner Exzellenz Herrn Ritter von Endres
«dem tatkriftigen Fithrer zu wirtschaftlichen Grundsiatzen im
bayerischen RFisenbahnwesen, dem erfolgreichen Forderer der
Beton- und Eisenbeton-Bauweise in Bayern» die Wiirde eines | endet hat, in glinzender geistiger und korperlicher Frische die
Doktors der technischen Wissenschaften ehrenhalber zu verleihen. | Geschiifte der Bauabteilung des Verkehrsministerium, die erst

Diese Ehrung wird einem der hervorragendsten Staats- | in jiingster Zeit durch eine der grilsten Bauaufgaben, die die
beamten in Bayern zu Teil und besonders in den Kreisen der | bayerische Staatsverwaltung je zu losen hatte, den Entwurf des
technischen Staatsbeamten freudig begriilst werden. Grolsschiffahrtweges vom Maine zur Donau, und ferner durch die

Exzellenz von Endres blickt auf ein nahezu fiinfzig- | Angliederung des staatlichen Tiefbauwesens an die Verkehrs-
jahriges verdienstvolles Wirken im éffentlichen technischenDienste | verwaltung in aulserordentlicher Weise vermehrt worden sind.
zuriick. Als Leiter zahlreicher bedeutender Bahnbauten, als | Die technischen Staatsbeamten der bayerischen Verkehrs-
Referent des vormaligen Oberbahnamtes Minchen und der vor- | verwaltung beglickwiinschen von ganzem Herzen den jiingsten
maligen Generaldirektion der bayerischen Staatsbahnen, als | Ilhrendoktor der technischen Hochschule in Minchen zu der
Prisident der Kisenbahndirektion Regensburg und als Vorstand | in so reichem Malse verdienten Auszeichnung, und zwar um
der Bauabteilung des Staatsministerium fiir Verkehrsangelegen- | so freudiger und wm so einmiitiger, als die hohe akademische
heiten hat er eine vielseitige und erfolgreiche Tatigkeit ent- | Ehrung einem Manne zuteil wurde, in dem diese Beamten ihren
faltet und sich besonders um die Entwickelung des Bauwesens | berufensten Vertreter, ihren allzeit bereiten, warmherzigen
der Staatsbahnverwaltung aulserordentliche Verdienste erworben. | Berater erblicken und verehren.

Bericht iber die Fortsehritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeine Besohr'eibun__g—en und Vorarbeiten.

Pline fiir den Verkehr von Konstantinopel. | stantinopel nach Stambul am Marmarameere wird die dortige
Der Vorort- und Stralsen-Verkehr der tirkischen Haupt- | Gegend mehrere zum Hafen fihrende Bahnen erhalten. Kurz
stadt soll eine erhebliche Erweiterung erfahren, die teilweise = vor der Erdffnung steht die Bahn auf den Tschamlidscha, eine
schon eingeleitet ist. Die orientalische und die anatolische schon vor Kriegsheginn im Unterbaue vollendete Schmalspurbahn,
Eisenbahn haben im Vorortsgebiete ihre Bahnstrecken zweigleisig | der es bisher nur an Wagen und den Teilen fir das Kraftwerk
ausgebaut. Eine elektrische Schnellbahn soll das europiische = mangelte. Das Exkafministerium hat jetzt bei der deutschen
Konstantinopel bis Bijikdere umkreisen und die zahlreichen & Regierung Schritte getan, um in nichster Zeit einige Wagen
Landhausorte am Bosporus dem Verkehre erschliefsen. Ferner 2zu bekommen und den Betrieb erdffnen zu konnen.
wird eine Ringbahn von San Stefano oder Makikoj aus lings meems - om
der Stadtmauer ither Ejub durch das Tal der siifsen Wasser von Neue bulgarische Eisenbahn.
Europa nach dem Taximplatze in Pera geplant. Dabei wilrde
das Goldene Horn ganz umfahren, doch erfordert dieser Plan
die Uberbriickung des Hohlweges von Kassim-Pascha nach Ta-

heute als anerkannter Meister an filhrender Stelle steht.

Dr. von Endres ist einer der seltenen Minner, iber
die die Last der Jahre und die schwerste Biirde der Arbeit
keine Gewalt hat. Aufrecht und stark leitet er heute, nach-
dem er am 27. Mai 1917 sein siebenzigstes Lebensjahr voll-

Die neue Bahuolinie Gostiwar—Tetowa, eine Verlingerung
der Strecke Spokie—Tetowa, konnte dem Verkehre iibergeben

gt A rerden. S s
tavla. Endlich sollen folgende Trambahnen verlingert werden: HEe . . . .
1) vom Tunnel nach Nischantasch gegen den Bosporus zu, Ergebnisse der Orientalischen Bahnen 1916.
2) von Emin Onit bis Eyub am Goldenen Horne, 3) von der | Die Einnahmen bleiben mit rund 14,8 Millionen .# um

Kriegschule nach Jenicher und Kassim-Pascha bis zur neuen | 0,4 Millionen . gegen das Vorjahr zuriick, iibersteigen jedoch
Briicke, 4) in Stambul von Fatih nach dem Adrianopeler Tore i die von 1914 um 4,3 Millionen .#. Die Strecke ist 1916 von
und von Akserai iiber Daoud Pascha nach dem Silivritore. ‘ 583,2 auf 278 lun verkiirzt, da die Linie Adrianopel—Svilengrad
Im Anschlusse an die Verlegung des Handelshafens von Kon- | —Dedeagatsch an Bulgarien abgetreten wurde.

Bahnhiofe und deren Ausstattung.

Die Anlagen fir die Bekohlung der Lokometiven, billigerer Versorgung mit Kohlen ergeben; daneben standen
(Verkehrstechnische Woche, Oktober 1916, Nr 40/42, S. 365; die Forderungen nach grilserer Betriebsicherheit und besserer
November 1916, Nr. 46/48, 8. 411.  Mit Abbildungen). I Ausnutzung des Heizwertes der Kohlen, Die Verschiedenartig-
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 55 auf Tafel 26. keit der ecrsten Anlagen ist hauptsichlich auf die Beschaffen-

Die Entwickelung der Anlagen zum Bekohlen der Loko- | heit, Grolse und Lage des jeweilig zur Verfigung stehenden
motiven hat sich allmilig aus der Forderung schnellerer und | Platzes zurickzufihren. Durchweg geniigten sie bald nicht
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mehr und wurden auf verschiedene Arten erweitert und um-
gebaut, So gibt es nur wenige Anlagen, die mit Riicksicht
auf eine Steigerung des Verkehres erbaut und mustergiiltig sind.

Die Quelle erdrtert die verschiedenen Arten der Bekohlungs-
anlagen mit den zugehdrigen Gleisen.

1, Kirbe *).
a) Ohne Ladebiihne,

~ Die Lokomotive hilt Abb, 1, Taf. 26 auf dem
Wege zum Schuppen éber der Loschgrube und wird wihrend
des Entschlackens mit Kohlen und Wasser versorgt, Die
Kohlen dem Lager wihrend einer Pause zugefiihrt.
Die Kohlenwagen werden auf das Gleis L gedriickt und mit
Schaufeln in das Lager entladen. - Die Kohlenlader schaufeln die
Kohlen in Korbe und entleeren sie von einer Leiter in die Tender.
Die Leiter wird an den Tender gelehnt, bisweilen durch eine
feste Treppe in Tenderhéhe ersetzt. Die Korbe bestehen
Stuhlrohr oder Weidenruten und fassen 50kg. Diese Art der
Bekohlung ist zeitraubend, selbst wenn eine Reihe gefallter
Korbe bereitgestellt ist; das Versorgen einer Lokomotive mit
3t dauert mindestens 30 min.

nach ;

werden

aus

b) Mit Ladebiihne.

Neben dem Gleise wird eine Bithne in Hohe des Tenders
errichtet, auf der die gefiillten Korbe in der Zeit zwischen
der Bekohlung zweier Lokomotiven bereit gestellt werden. Die
Koérbe konnen dann hinter einander in den Tender entleert
werden, das Ersteigen der Treppe zwischen zwei Entleerungen
entfallt, auch werden die Arbeitkrifte gleichmifsiger beansprucht.
Zum Hinaufschaffen der Korbe auf die Bithne bedient
sich wohl eines Wippbaumes oder eines kleinen Kranecs,

marn

Das Gewicht der abgegebenen Kohlen wird genau genug
der Zahl der Korbe bestimmt. Um Verkehr der
Lokomotiven auf dem Gleise L nicht durch Kohlenwagen zu
behindern, kann ein besonderes Gleis K nach Abb. 2, Taf. 26
zum Kohlenlager abgezweigt werden, auf dem die
beliebig entleert werden kannen.

aus den

Wagen

2, Uberladen.

Wird das Gleis fir die Zufubr der Kohlen neben das
Lokomotivgleis gelegt, so kounen die Kohlen iibergeschaufelt
werden, Anlagen dieser Art wurden wm 1875 in Oberlahn-
stein und Koblenz ausgefihrt. Die Abgabe wird nach jeder
Bekohlung an einer Gleiswage abgelesen. Ein Nachteil dieser
Anlage ist, dals die Koblenwagen dem Betriebe lange cnt-
zogen bleiben.

Zur schnellen Entleerung der Wagen und zum Ausgleiche
in der Zufuhr ist ein Kollenlager erforderlich, die Nihe des
Kohlengleises ist aber fir Lagers mit
bequemer Abgabevorrichtung hinderlich. Abh. 3, Taf. 26
zeigt eine Anlage, dic vielleicht das Uberladen mit der ADb-
gabe in Koérben von der Bithne am vollkommensten verbindet,
Die Kohlenwagen stehen gewdhnlich auf dem Gleise K, sollen
einige schnell frei werden, so werden sie in K, geschoben
und ins Lager entleert.

die Anlage eines

#) Organ 1917, 8. 189.

3. Feste Drehkrine.
a) Handbetrieb.

Um das Heben der Korbe auf die Ladebiithne zu erleichtern,
wurden feste Krine nach Abb. 4 und 5, Taf. 26 verwendet. Sie
aus, dals sie vom Lager auf die Bihne, von-
der Buhne iber den Tender und vom Lager auf den Tender
heben konnten. Die grilsere Tragfihigkeit ermoglichte die
Verwendung grofserer Kippkisten fir 0,5t mit Radern zum
Heranholen der Kohlen. Der Boden des Lagers ist mit Lehm-
strich oder Grobmértel mit Zementestrich oder verschiebbaren
Feldbahngleisen versehen. Diese Hunde wiegen selbst etwa 240 kg
und kosten etwa 100.#. Andere, lose auf schwere Fahrgestelle
gesetzte Kisten mit Bodenklappe, Abb. 6 und 7, Taf. 26, fassen
nur 0,3 t.

Am
Druck- und zwei Zug-Stangen.
erforderlich, die Kurbeln

luden so weit

hitufigsten sind Krime mit einer Drelsiule, einer
Zur Bedienung sind vier Mann

wovon zwei drehen und zwei die

Hunde ein- und aushingen; das Verladen von 1t Kohlen aus
Hunden, die auf der Bithne bereit stehen, dauert 3,5 min.
b) Elektrischer Betrieb,
Bei elektrischem Betriebe der Krine wird 1t in 2 min

verladen, auch wird ein Mann gespart, da nur einer das Hub-
werk bedienen mufs; Handkurbeln fiir den Notfall sind zweck-
miilsig.

Stets sollte ein Endschalter das Uberheben der Hunde,
also das Anschlagen des Hakens gegen die Rolle verhindern.
Damit das Hubseil nicht zuviel gedreht und dadurch verletzt
wird, ist ein Kugellager im Hakengeschirre oder ecine Kisen-
stange angebracht, die mit dem Haken fest und mit dem Aus-
leger des Kranes beweglich verbunden ist.

Die Ausladung von Siulen- his Gleis-Mitte betriigt 3,0 bis
3,25 m, die Ilubhdhe bis 4,5 m, dic Tragfihigkeit 1,0 bis 1,5 t.
Der Grundrifs der Krananlage ist so anzuorduen, dafls die eine
Seite des Kohlengleises fiir das Fiillen und Aufstellen der
Hunde frei gelassen wird, oder dals das Zufuhrgleis unmittel-
bar neben der Bithne liegt, um die Hunde mit dem Krane in
die Kohlenwagen heben und dort fillen zu koénnen. Letztere
Anordnungg ist wegen der Ersparnis an Zeit und Arbeit besonders
zu empfehlen, wenn dic Wagen nicht schuell zuriick laufen
miissen.  Meist werden zwei Drehkriine zu gegenseitiger Aus-
hitllfe oder auch fir gleichzeitige Bekohlung zweier Lokomotiven
aufgestellt. Abb, 8 und 9, Taf. 26 zeigen zwei gute An-
ordnungen in Berlin, Lehrter Bahnhof, und Duisburg. DBei
der zweiten werden dic Hunde auf einer 1,2 m hohen Neben-
bithne aufgestellt, von der Stege mit Falirungen fir die Hunde
in das Lager und zum Zufuhrgleise fir die Kohlen fiihren.

¢) Belrieb mit Prefswasser.

Krine fiir Prelswasser ohne Ladebithne wurden wm 1880
beispielsweise in Stendal (AblL. 10, Taf, 26) und Harburg auf-
gestellt.  Da in Stendal kein Hochbehilter
wurde eine Pumpe an eine vorhandene Dampfmaschine ange-
schlossen, die Prelswasser in einen Speicher forderte; durch
Benutzung des Dampfes einer vorhandenen Kesselanlage wurde
der Betrieb billig, zumal das abgespannte Prelswasser nach
dem Wasserkrane gefithrt werden konnte,

vorhanden war,
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d) Betrieb mit Lokomotiven.

Bei den dénischen Staatshahnen wurden frither Dreh-
krine gebaut, bei denen das Heben dureh die zu bekohlende
Lokomotive selbst geleistet wurde *), Das Hubseil wurde iber
feste und lose Rollen durch die Kransiule und den Mauer-
sockel zum Gleise gefithrt und konnte in den Haken der
Lokomotive gehangt werden. 6,4 m Weg der Lokomotive hob
den Hund 3,2 m. Der Kran wurde dann mit der Hand iber

die Mitte des Tenders geschwenkt. Diese Anlagen sind veraltet.

4. Sturzbiihnen.

a) Nolilenlager unten,

Eine Anlage nach Abb. 11 bis 13, Taf. 26 nutzt die Zug-
kraft der Lokomotive besser ans**), Sie bestelt aus einer hohen
holzernen Sturzbithne mit Rampen an beiden Enden. Die Hunde
werden auf cinem Schmalspurgleise von der Lokomotive an
einem Zugseile hinaufgezogen und von der Sturzbithne iber
cine Rutsche in den Tender entleert. Sie fassen je 0,9t und
kénnen bis zu vier gleichzeitig auf die Bithne befordert werden,
so dals die Zeit far die Kohleniibernahme sehr gekiirzt wird.
Diese Anordnung ist in Schweden weit verbreitet. Iiufig
steht dic Bihne zwischen zwei Gleisen, so dals zwei Lolkomo-
tiven zugleich bekohlt werden Lkonnen. Auf der Bihne liegen
dann zwei Schmalspurgleise, mit Drehscheibe am obern Ende,
wenn nur eine Aufzugrampe vorhanden ist. Alnliche Anlagen,
bei denen die Hunde mit einer besondern Winde emporgezogen
werden, finden sich in Amerika. Der Inhalt der Hunde darf,
um  sie 1,0 t nicht dber-
schreiten

noch leicht Dbewegen zu konnen,

b) Kollenlager oben mit Rutschen.
Derartige Anlagen sind Dei

Gelandes vielfach entstanden.

geeigneter Gestaltung des
Fntweder ist das Gleis fir die Zu-
fuhr der Kohlen zu heben, oder das Lokomotivgleis zu senken *+¥) ;
letztere Anordnung erfordert meist eine lingere Entwickelung
wegen der Rampen. Abb, 14 und 15, Taf. 26 zeigen eine
neuere Anlage dieser Art in Kempten im Allgiu §). Das
Bekohlungsgleis liegt unter guter Ausnutzung des Gelindes
rund 4m tiefer, als das Kohlenlager und alle Anlagen fir
den Lokomotivdienst, Die G0m lange hélzerne Sturzbithne
raht vorn auf einer Sockelmauer am TFulse der Boschung,
hinten auf dem Boden des Kohlenlagers. An ihrer mit einem
Schutzgelinder versehenen Vorderkante sind drei um wage-
rechte Achsen bewegliche, gegengewogene Kohlenrutschen in
solchen angebracht, dals mehrere ILokomotiven
zugleich bedient werden konnen. Die Kohlenhunde kippen
seitlich, sie fahren auf beweglichen Gleisen, die mit Kletter-
drehscheiben an das Gleis auf der Sturzbillne angeschlossen
werden konnen, an jede belichige Stelle des Kohlenlagers.
Die Rollbahngleise haben leichtes Gefille Sturzbiithne.
Empfehlenswert wiire Tieferlegung des Bekohlungsgleises um 0,3 m
and Verbesserung der Rutschen. Das breite Kohlenlager wird

Abstinden

zur

*) Organ 1883, S. 48,

*4) Organ 1883, 8. 48.

**¥) Organ, Ergiinzungshand 1X, S. 159.
T) Ocgan 1913, 8. 180.

neuerdings durch eine fahrbare Verladebriicke mit Becherwerk
und wagerechter Firderrinne gleichmiilsig *) aufgefillt.
Sturzbithnen mit eisernen Sturzgeriisten in 4,1m Hohe

| tiber dem Bekohlungsgleise, mit aufklappbaren Rutschen und nach

vorn entleerenden Trichterkarren hat der Bahnhof Wustermark.
Das Hin- und Zuriick-Ziechen der Hunde verlangert die Zeit
zum Verladen von 1t auf 4 min.

¢) Kohlenlager oben ohne Rutschen. )

Die Hunde werden am Rande des Sturzgeriistes aufgestellt
und in den Tender entleert, wihrend die Lokomotive langsam
vorbeifihrt.  Eine solche Anlage mit hélzerner Sturzbithne
hat der Bahnhof Narnberg. Die Hunde sind hier nach Abb. 16,
Taf. 26 ausgefihrt. [Ye Blechklappe vor der Offnung in der
Stirnwand klappt nach Anheben zweier Klinken als Rutsche
herunter.

Ahnliche, zweekmilsigere Anlagen sind
Koln-Kalk-Nord und Koblenz entstanden. Den Gleisplan und
Querschnitt durch die Sturzbéibne der erstern Anlage zeigen
Abb. 17 und 18, Taf. 26. In Amerika findet sich eine ahn-
liche Ausfihrung auf Bahuhof Old Oak Common der Grolsen
West-Bahn (Abb. 19, Taf. 26). Die Hunde
Sturzkante in aufklappbaren Winkeln gefihrt, um moglichst
nake an die Lokomotive heranzukommen. Die Biihne ist iiber-
dacht, der Rawm dariiber als Wasserbehilter ausgenutzt.

neuerdings in

werden an der

6. Feste Bunker.
i) Bunker allein.

Um die Bekohlung zu beschleunigen, sind vielerorts mit
der Sturzbahne grofsere Behilter verbunden, die mit Hunden
oder auch unmittelbar von Kohlenwagen aus gefillt werden
und gleichzeitig mehrere Tonnen abgeben konmen. Die alteste
dieser Art (Abb. 20, Taf. 26) befindet sich in Hannover—
Hagenkamp., Durch Senken des Lokomotiv- und Heben des
Kohlen-Gleises ist eine 3,3 m hohe Bithne mit steiler Baschung
entstanden, an deren Rande an fanf Stellen je acht Bunker
neben einander auf Mauersockeln angeordnet sind. Die Bunker
haben mit 40° gegen die Wagerechte geneigte Baden, fassen
je 750 kg und werden durch eine von der Lokomotive aus
als Rutsclhie bediente Klappe verschlossen. Gegengewichte ver-
hindern das Herunterfallen der Klappen bei gefiilltem Behalter,
und schlielsen sie nach Entleerung selbsttitig.

Far heutige Verhiltnisse empfiehlt sich Vergrofserung
der Bunker und des Hohenunterschiedes zwischen Gleis 2 und 3,
ferner Erleichterung des Verladens vom Lager in die Bunker.

b) Bunker wnd Stwrzbithnen.

Bei einer derartigen Anlage in Osterfeld-Sid befindet sich
auf der einen Seite des durch Ansteigen des Kohlenzufuhr-
gleises hoch gelegten Kohlenlagers eine 60m lange Bithne, auf
der dreimal vier Bunker fiir je 1,25t angeordnet sind. Zwischen
den Bunkergruppen befinden sich Sturzbithnen, iber deren
Kanten Trichterkarren mit 0,5t Inhalt in die Tender entleert
werden konnen., Mit ihrer Hilfe ist es miglich, die durch
den Inhalt der Bunker abgestufte Abgabe genau zu regeln
und das Kohlenlager ganz zu lceren.

*) Organ 1913, 8. 180.
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6. Taschensturzgertiste*).

Bei diesen Anlagen sind die Bunker auf einem' Geriiste
zusammen gedringt, zu dem eine Rampe fiir Kohlenwagen
hinauffihrt. Sie sind in Amerika weit verbreitet; die Taschen
liegen hier unten oder zu beiden Seiten des Kohlengleises, je
nachdem Kohlenwagen mit oder ohne Bodenklappen verwendet
werden. Abb. 21 bis 24, Taf. 26 zeigen Querschnitte durch ameri-
kanische Taschensturzgeriiste, von denen -das erstere ilterer
Ausfithrung ist. Die Anlage nach Abb. 23, Taf, 26 ist besonders
zweckmilsig. Die Kohlen fallen aus dem Wagen unmittelbar

*) Organ 1917, S. 22

(Schluf

in einen Vorratbehilter, der die Taschen nach Bedarf fiillt.
Heben der Kohlen ist aulser dem Hinaufdriicken durch die
Lokomotive nicht erforderlich, der Hohenunterschied der Gleise

| mufs aber sehr grols sein.

Die Verschlisse der Rutschen werden in Amerika meist
von der Lokomotive aus gedoffuet und fir das Schlielsen gegen-

gewogen. Die Neigung der Rampen ist steil, bei 6°/; drickt

| eine Lokomotive drei Wagen von je 50t hinauf.

Die neuzeitigen Bogenverschliisse der Vorratbehilter nach
Abb. 25, Taf. 26 vermeiden dadurch, dals sie oben offen sind,
das Einklemmen von Kohlenstiicken.
folgt.)

Maschinen unnd Wagen.

Der Zusammenbau elekirischer Lokomotiven.
(Railway Age Gazetle, Dezember 1916, Nr. 22, 8. 989.)
An den Zusammenbau elektrischer Lokomotiven sind nach
einem Vortrage in der Jahresversammelung der
ingenieure der

Fisenbahn-
«American Society of Mechanical Engineers»
folgende mnach der Wichtigkeit georduete Anforderungen zu
stellen.
1. Betriebsicherheit,
. Leichtes Anpassen an die Erfordernisse des Betriches,
. Zuverlissigkeit im Dienste,
. Leichte und wirksame Bedienung,
. Hoher Wirkungsgrad des Getriebes,
. Lange Dienstfihigkeit im Verhitltnisse zur Lebensdauer,
. Geringe Beanspruchung des Oberbaues,
. Geringe Kosten der Erhaltung,
9. Geringe Kosten der Beschaffung.

1) Wahrend die Dampflokomotive in stetiger Entwickelung
Fahrgeschwindigkeiten bis 135 km/st in einer Fahrrichtung
und - im - Regelbetriebe leistet, werden von. der elektrischen
Lokomotive ihnliche Leistungen in beiden Fahrrichtungen
verlangt, Fiir Geschwindigkeiten unter 85 km/st ist dies nicht
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schwierig zu erreichen, dariiber hinaus miissen Trieb- und Lauf-
Werlk besonders sorgfiiltig durchgebildet werden, um sichern
ruhigen Lauf und damit grélste Schonung von Lokomotive und
Oberbau zu gewihrleisten. '
Die Dampflokomotive hat als besondere Eigenschaften, die
die Entwickelung groflser Geschwindigkeit in einer Fil.hl‘i‘i('}ht‘l'l!'lg
ermiglichen, niedrigen Schwerpunkt vorn iber dem Dreh-
zapfen eines fithrenden zweiachsigen Drehgestelles, der das
Ausspringen verhindert, und doch die Fihrung nicht beein-
trichtigt, dagegen hoch liegenden Schwerpunkt hinten iiber
den Innenlagern der Triebachsen, der das Rollen: der Loko-
motive ermiglicht und so die Dauer verlangert, wihrend der
die Seitendriicke auf die Schienen auf eine grofsere Strecke
verteilt und verkleinert werden, Hierdurch wird aber der
senkrechte Druck auf die Schienen vergrofsert, die Stand-
sicherheit also erhoht, Dieselben Eigenschaften kénnen auch
bei der -elektrischen Lokomotive erreicht werden, wenn sie
fir ausschliefsliche Fahrt nach einer Richtung gebaut wird. Die
Vorteile, ohne Drehen nach beliebiger Richtung fahren zu konnen,
sind jedoch grofs und fordern entsprechende Malsnahmen,
Das geeignetste Mittel hierzu ist, unter jedem Ende ein

| Drehgestell

anzuordnen, so dals fir jede TFabrrichtung ein
fuhrendes Gestell vorhanden ist. Eine gentgend grols Dle-

messene Riickstellkraft am Drehzapfen hat stets die Ausschlige
am hintern Drehgestelle zu diampfen und das Schlingern zu
verhiiten. DBesonders hohe Lage des Schwerpunktes der ganzen
Lokomotive ist nicht erforderlich.

2) Die elektrischen Lokomotiven sollen Schnell- und schwere
Giiter-Ziige befordern, enge Bogen durchfahren und dabei auch
auf leichtem Oberbaue verwendbar sein, TLokomotiven
Antrieb durch Riadervorgelege konnen durch Umschalten der
Ubersetzung der verlangten Geschwindigkeit und Zugkraft ant
gepalst werden. Leichte Beweglichkeit in scharfen Gleisbogen
wird durech Anwendung von Triebgestellen erreicht, deren Zall
je nach dem  verlangten Reibunggewichte und dem zulissigen
Achsdrucke bemessen wird.

mit

3) und 4) Wenn die Bauart sichern Lauf bei der vor-
geschriebenen Geschwindiglkeit, bei jeder Gleislage und unter
den sonst angenommenen Bedingungen ermiglicht und die be-
sonderer Beanspruchung unterworfenen Teile reichlich bemessen
sind, so hingt die Zuverlassigkeit der Lolkomotive, abgesehen
von der elektrischen Ausriistung, nur vom Zustande der Lager,
ihrer Schmierung und der Krifteibertragung von der Trieb-
maschine auf die Achsen ab. Wichtig sind daher Einschrankung
der Anzall der Lager, wirksame Schmierung und Vereinfachung
des Getriebes. Der Stand des Fithrers ist so anzuordnen, dals
Strecke und Signale gut iiberblickt werden konnen. Die Hand-
griffe fiir Bremse und Lokomotivsignale sollen handlich liegen,
alle Schalter einfach gestaltet und ohne langes Besinnen zu
greifen sein, so dals der Fihrer durch ihre Bedienung in der
Beobachtung der Strecke moglichst wenig gestort wird,

5) Der Wirkungsgrad des ganzen Trichbwerkes wird beein-
flufst durch die Bauart der elektrischen Triebmaschine. Er muls
am giinstigsten sein bei den unmittelbar auf den Triebachsen
sitzenden Triebmaschinen ohne Vorgelege. Dann folgen die
Triebmaschinen mit unmittelbarem, jedoch abgefedertem Antriehe,
mit Zahnradvorgelege, mit Vorgelege und Antrieb mit Kurbel-
stangen, endlich die Triebmaschinen mit Stangenantrieb einer
Blindwelle, mit der die Triebachsen gekuppelt sind.

'6) Die Dienstfahigkeit der elektrischen Lokomotive dauert
um so linger, je mehr sie den Erfordernissen ihres Dienstes
gewachsen ist, wobei ausgiebige Bemessung aller der Abnutzung
unterworfenen Teile nitzlich wirkt. Sie hingt ferner von der



Einfachheit der Bauart und der Leichtiglkeit ab, mit der die
Bauteile untersucht, nachgepalst, ausgebessert und ersetzt werden
konnen.

7) Der Einfluls der Lokomotive auf die Kosten der Er-
haltung des Oberbaues ist um so ginstiger, je weniger sie
iiberanstrengt wird, je besser die umlaufenden Massen gegen-
gewogen, je geringer und ausgeglichener die Achsdriicke sind
und je mehr einseitiges Anlaufen der Radflanschen verhiitet ist.

8) Die Kosten der Erhaltung hingen von der Sicherheit
der Bauart, ihrer Schmiegsamkeit beziiglich des Dienstes, ihrer
Zuverlissigkeit, der bequemen Einrichtung und allen: den Um-
stinden ab, die auch die Dienstfihigkeit und die Abnutzung
des Oberbaues beeinflussen. Sorgfiltige Auswahl der Baustoffe,
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gute Arbeit, Zuginglichkeit aller Teile und Kinfachheit des
ghnzen ' Aufbaues sind hier besonders wichtig.

9) Die Kosten der Beschaffung hangen hauptsiichlich von
der gewiahlten Bauart ab, sie fallen jedoch, wenn die Punkte
1 bis 8 geniigend beriicksichtigt sind, wenig ins Gewicht. Bei
zwei Lokomotiven verschiedener Baunart fiir denselben Dienst
kinnen die Unterschiede im Wirkungsgrade und der Hohe der
Kosten der Erhaltung fir ein Jahr allein die Zinsen eines
erheblichen Teiles der Kosten der Beschaffung ausmachen.

Zur Zeit fihren Achstricbmaschinen ohne Vorgelege bei
Schnellzuglokomotiven und Triebmaschinen mit Zahnradvorgelege
bei Giiter- und Verschiebe-Lokomotiven am sichersten zu einfacher

Bauart und niedrigen Kosten der Frhaltung. A, Z.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Einfassung der Gruben und Stiitzung von Drehseheiben,
D.R.P. 292756, J. Vigele in Mannheim.

Die Raddriicke betragen auf den Schienen der Schiebe-
bithnen und Drehscheiben his 401t. Bei nachgiebigem Bau-
grunde, der tiefe Griindung erfordert, wird der festen Grind-
ung ein Schotterbett vorgezogen, das leicht nachzustopfen ist.
Aufserdem kann man dabei die gewohnlichen Oberbauteile ver-
wenden, wenn man an den Auffahrstellen mehrere Schwellen
durch geeignete Mittel zur gleichmilsigen Ubertragung des

hohen Raddruckes heranzieht, und wenn man jede Schwelle |

noch besonders verstirkt. Die einzelnen Schwellen werden dazu
nach statischen Grundsitzen als Fachwerk verstirkt zu einem
Roste vereinigt, so dals eine als Sprengwerk ausgebildete Ein-
tfassung der Grube und eine als Hangewerk wirkende Stitzung
der Laufschienen entsteht, die beide auf den Grundschwellen
befestigt sind. B—n,

Lokomotivienderkuppelung.,
D.R.P. 297058, Linke-Hofmann-Werke in Berlin.

Die bekannten Kuppelungen von Lokomotive und Tender
nehmen keine Querkraft auf, ziehen also den Tender nicht

zum Widerstande gegen das Schlingern der Lokomotive heran, |
Diesem Mangel will die Erfindung begegnen, indem sie bei

seitlichem Ausschlage sofort eine Gegenkraft erzeugt. Tender
und - Lokomotive stitzen sich gegenseitig auf beiden Seiten
ihrer Lingsmittelebene in festen Pankten ab und sind durch
eine zwischen diesen Stitzpunkten vorgesehene federnde Ver-

‘ bindung fest gegen einander verspannt; der Tenderzughaken

ist an einer durch den Tender frei hindurchgehenden, mit einer
federnden Zugvorrichtung der Lokomotive unmittelbar ver-
bundenen Zugstange angebracht,

Steuerventil mit Ausdehnungskammer.
D.R.P. 296310. Knorr-Bremse Aktiengesellschaft in Berlin-
Lichtenberg,.

Bei den Bremsbeschleunigern, bei denen die Hauptleitung
in eine Kammer entliftet wird, ist diese Kammer so grols
l ausgebildet, dals bei der Umsteuerung des Steunerkolbens in
die Bremsstellung ein wesentlicher Teil des Inhaltes der Brems-
leitung in ihr aufgenommen wird. Dies ist nicht allein der
Fall bei den Bremsbeschleunigern fiir Schnellbremsungen, bei
denen schnelles Entliften der Bremsleitung giinstig ist, sondern
auch bei denen fiir Betriebshremsungen. Bei diesen werden etwa
17 bis 8,5", des Inhaltes der Bremsleitung von der Kammer
aufgenommen. Um denselben Abfall des Leitungdruckes auch
| zu erreichen, wenn Leitungswagen im Zuge laufen, versieht
man auch diese mit Beschleunigern. Die Erfindung verwendet
nun Dehnkammern nicht dazu, die Leitung zu entliften,
sondern nur, um den stérenden Finfluls zu beseitigen, den der
vom Steuerkolben des Steuerventiles beim Bremsen verdringte
Hubinhalt auf die die Leitung durcheilende Luftwelle ausiibt.
Die Kammer wird demgemils nur so grols bemessen, dals sie
den Hubinhalt des Steuerkolbens, oder wenig mehr, aufnehmen
| kann.

Biicherbesprechungen,

Die Gasturbinen, ihre geschichtliche Entwickelung, Theorie und
Bauart von Ing. Eyermann und Marine-Oberbaurat Schulz.
Berlin, W. M. Krayn, 1917. Preis 12 .

Das 253 Grofsachtel-Seiten starke Werk behandelt in finf
Hauptabschnitten die Geschichte der Entwickelung, die wissen-
schaftlichen Grundlagen, die Art der Wirkung der haupt-
sichlichen Anordnungen, Versuche im Betricbe und die Bauart
der Einzelteile der Gasturbine unter Einflechtung von Beispielen
der Anwendung des Gebotenen. Wie die Dampfturbine der
Dampfmaschine folgte, und letztere wegen vorteilhafter Wirkung
und geringen Bedarfes an Raum schon vielfach verdrimgt hat,
so steht die Gasturbine der Verbrennmaschine gegenitber, und
zwar wie diese als Schopfung tiberwiegend deutscher Geistes-
arbeit. Besonders fir den Schiffbauer, dessen Kreisen das Werk
seine Entstehung verdankt, hat diese vierte Gestaltung der
Arbeit erzeugenden Maschinen wegen der Gedringtheit ihres
Baues, ihrer unmittelbaren Wirkungsweise und der Art der

| sie treibenden Heizstoffe besondere Bedeutung, doch wird sie
| ihren Weg auch in anderen Kreisen gesichert sehen, namentlich
wo Nebenerzeugnisse an heizenden Gasen aus anderen Betrieben
verfiigbar sind. Die Verfasser betonen als einzige noch der
Erweiterung ihrer Uberwindung harrende Schwierigkeit der
Verwendung der Gasturbine die Auffindung von Baustoffen,
die der dauernden Einwirkung von hohen. Wirmestufen iber
700" C gewachsen sind. Namentlich die reiche Darstellung
der Aushildung der Teile der Turbine nach den verschiedensten
Gesichtpunkten beweist, wie schnell und grindlich die Ent-
wickelung dieses Gebietes vorgegangen ist,

Wenn die Verfasser ihrem Bedauern dariiber Ausdruck
geben, dals der Krieg sie nicht zu dem erstrebten Grade der
Vollkommenheit ibrer Arbeit habe gelangen lassen, so ist zu
betonen, dals das Werk ein hohes Mals von Vollstindigkeit
bei gediegener Darstellung aufweist.

Fiir die Schriftleitung verantwortlich; Geheimer Regierungsrat, Professor a. . ®r.-JIn
C Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter,

q. (Ti]érkhuuacn in Hannover.
G.m, b. H. in Wiesbaden.



