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Zum 100. Crehurtstage Edmund Heusingers von Waldegg.

Bei der 100. Wiedcrkelir des Geburtstages des Begründers ^
dieser Zeitschrift teilen wir zu seinem Gedächtnisse eine von

ihm selbst verläfste Beschreibung seines Lebenslaufes mit, die

uns von seinem Enkel zugänglich gemacht wurde.

Gottlieb Heinricli Frauz Edmund Heusinger

von Waldegg wurde am 12. Mai 1817 als zweiter Sohn'

des evangelischen Geistlicbeu August Konracl Hcusingor

von Waldegg in Bad Langenschwalbach in Hessen-Nassau

geboren. Er ei'hiclt seinen ersten Unterricht im eltorliclien

Hause und durch Sonderlehrer, hesuclitc später das Gymnasium

zu Wiesbaden und beabsichtigte anfangs, sich dem Bucliliaiidel

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

nover in die Ilelwingsche Hofbuchhandlung in die Lehre

kam, dann zu seiner weitern Ausbildung die Universität Güt

tingen und 1838 die Universität Leipzig bezog. Hier waren

es namentlich Physik und Mechanik, die ihn vorzugsweise an

zogen, alle Mufsestunden wurden der Anfertigung von Modellen,

namentlich einer von ihm entworfenen Buchdruck-Sclinelljiresse

mit Zilinderdruck auf Satzwalzen und von verschiedeneu Dampf-

maschiiien eigentümlicher Bauart auf selbstgefertigter, eiserner

Drelibank gewidmet. Obwohl Versuche mit dem Modelle einer

SchiiellpressG, bei der keilförmig geformte, auf der einen Seile
mit einer Nase, auf der andern mit einem entsprechenden

Einschnitte versehene Buchstaben den Satz für die Walzen

bildeten*], sehr günstig ausgefallen waren und namentlich die

Geschwindigkeit des Druckes, die bis dahin unerreichte Zahl

von über 10 000 doppelseitigen Abdrücken in der Stunde

lieferte, so scheiterte die Ausführaug im Grofsen an der Schwie
rigkeit, die neue Art keilförmiger Buchstaben vorher einführen

zu müssen. Daher war das Streben Heusingers darauf ge

richtet, dem Halbmesser der Walzen genau entsprechende,

bogenförmige Satzplatten herzustellen ; alle möglichen Versuche,

biegsame Formen aus elastischem Stoffe anzufertigen, wurden
angestellt und in der Tat auch solche aus Papierbrei geliefert,

die indes wegen der mangelhaften Hülfsrnittel, besonders un

genügender Trockenvorrichtuugen ungünstige Ergebnisse liefer

ten; 20 Jahre später liat dieses Verfahren hekaniitlich allgemein

Eingang gefunden, die Aufgabe, Druckwalzen mit festem Satze

*1 Eine dieser Walzen ging später in die Modellsaminelung der
polytechnischen Sciuile zu Haimover über.
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für eine Schnellpresse mit aufserordentlicher Leistungsfähigkeit

herzustellen, war damit leicht zu lösen.

Diese Bestrehungen Heusingers wurden von den da

maligen ersten Buchdruckereibesitzeni. dem verstorbenen Dr.

Härtel und F. A. Brockhaus lebhaft unterstützt, und be

reitwillig nahm Heusinger das Anerbieten Brockhaus'

an, einige Monate in seiner Druckerei bei den Hand- und

Scbnell-Pressen und in der Satz-Giefserei tätig zu sein, um

alle Schwierigkeiten der Technik des Buchdruckes kennen zu

lernen und vielleicht noch eine Lösung der gestellten Auf

gabe, bogenförmige Satzplatten herzustellen, zu finden. Auch

wurde er durch Herrn Dr. Härtel darauf aufmerksam ge

macht, dafs eine Tiegeldruck-Sclinellpresse für schnellen und

schönen Druck von Werken mit Abbildungen ein Bedürfnis

sei, und bald darauf hatte er auch eine solche Presse ent

worfen, von der ein Modell auf gemeinschaftliche Kosten her

gestellt- werden sollte.

In dieser Zeit fand die streckenweise Eröffnung der Bahn

Leipzig-Dresden statt und dieses Ereignis, sowie verschiedene

Fahrten auf den ersten Probestrecken zwischen Leipzig und

Würzen machten einen so gewaltigen Eindruck auf Heusinger,

dafs er den festen Entschlufs fafste, sicli der Technik des

Eisenbahnwesens zu widmen.

In das elterliche Haus zurückgekehrt, erfuhr er, dafs die

Gutelioffnuugsliüttc bei Sterkrade sich für den Bau von Loko

motiven einrichten wolle; er suclite daher, sich Empfehlungen

dahin zu verschaffen, und da er hörte, dafs es nur möglich sei,

als Maschinenarbeiter dort anzukommen, besuchte er noch ein

halbes Jahr eine Schlosserwerkstätte in Usingen, um die nötigen

Handgriffe und Fertigkeiten in der Beliandelung gröfserer Arbeit

stücke zu erlangen.

Im Frühjahre 1840 trat Heusinger als Maschinen

schlosser bei Jacob Haniels und Uuygen in die Gute

hoffnungshütte ein und fand dort einige andere strebsame junge

Techniker, die ebenfalls in dieser bedeutenden Unternehmung

arbeiteten und an die er sich anschlol's, um in den freien

Abend- und Sonntag-Stunden die im Werke ausgeführten

Maschinen, deren Abzeichnen in der Werkstätte streng ver

pönt war, zu Hause mafsstäblich aufzutragen und gegenseitig

gestellte Aufgaben zu lösen lind sich durch Ausflüge nach den
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benachbarten Berg- und Hutten-Werken im' Maseiiinenfache

weiter auszubilden.

Aul'ser scliweren Bergwerkmaschinell iVurden bei der Gute-

hoffnuiigshütte liauptsäclUich die Rheindampfschiffe der Kölni

schen Gesellschaft gebaut und ausgebessert, auch war eine

Lokomotive unter Leitung des Engländers Ben ton schon seit

anderthalb Jahren im Baue. Heusinger suchte möglichst

bei der Ausführung und dem Zusammenbaue dieser Lokomo

tive Beschäftigung zu erhalten, und als sie nach Vollendung

an die Taunusbahn verkauft wurde, brachte er sie Ende 1841

als Richtmeister nach Kastel bei Mainz. Bort wurde grade

die Werkslätte der Taunusbahn eingerichtet, und ihm das An

erbieten gestellt, als Werkmeister dort zu bleiben. Hier er
öffnete sich seiner Tätigkeit und Erfindungsgabe ein reiches,

höchst anregendes Feld; das in der Kindheit befindliche Eisen

bahnwesen bedurfte in allen Zweigen der weitern Ausbildung

und mufstc den deutschen Verhältnissen angcpal'st werden. Von

den vielen Verbesserungen und Entwürfen, die Heusinger

in fast allen Zweigen des Eisenbahnwesens geschaffen hat,
heben wir nur folgende hervor:

Die schmiedeeisernen Scheibenräder für Eisen

bahnfahrzeuge mit einfachen und doppelten Scheiben, patentiert
1844, jetzt sehr verbessert.

Die Lokomotivsteuerung mit einer aufsermittigeii

Scheibe und unveränderlichem Voreilen bei Vor- und Rück
wärtsgang, 1819, in Belgien fast bei allen Lokomotiven ein
geführt.

Wagen für Fahrgäste mit innerer Verbindung durch
Seitengang, 1874, bei den preul'sischen Staatsbahnen jetzt ein
geführt.

Eiserner Oberbau für Haupt-, Neben- und Strafsen-

Bahnen mit Befestigung durch Krampen und Federteile ohne
Verschraubung.

1851 und 1852 führte Heusinger eine normalspurige,

zweiachsige Tenderlokomotive für Regelspur mit eigentümlichem
Röhrenkessel, Umkehrröhren und der oben erwähnten Steuerung,
sowie sonstigen verschiedenen Neuerungen für eigene Rechnung
aus; sie wurde später bei den Hafenbauten in Lüttich verwendet.

Bald wufste sich Heusinger durch Fleifs, Pünktlichkeit

und Gewissenhaftigkeit das Vertrauen seiner Vorgesetzten zu
erwerben; nach zwei Jahren wurde er 1844 schon zum zweiten
Maschinenmeister in Frankfurt a. M. und nach weiteren zwei

Jahren zum ersten Maschinenmeister und Vorstande der Haupt

werkstätte in Kastel ernannt. 1845 begann er mit der Heraus

gabe des »Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens in
technischer Beziehung« in zweimonatlichen Heften, in dem die
Avichtigeren Neuerungen und Verbesserungen aus allen Zweigen
des Eisenbahnwesens beschrieben und durch gute Zeichnungen
veranschaulicht werden, Der Band I, von Heusinger allein

verfafst und anfangs zur eigenen Belehrung unternommen, um-

fafst die Jahrgänge 1845/46. Später beteiligten sich auch
andere Fachmänner in regster Weise an diesem Unternehmen,

das 1864 vom Vereine deutscher Eisenhabnverwaltungen als
technisches Fachblatt angenommen wurde und bis 1879 zu

33 Bänden oder Jahrgängen und 6 Ergänzungsbänden ange
wachsen ist.

Die ideinö Taunusbalm bot der' rastlosen Tätigkeit
Heusiugers keinen genügenden Wirkungski'eis, er suchte

selbst neue Bahnen ins Leben zu rufen und zu bauen, obgleich

er bisher nur im Eisenbahnmaschinenwesen tätig gewesen war.

Er mufstc sich dazu noch in Selbstunterricht die erforderlichen

Kenntnisse des Eisenbahn-Bauingeuiörs erwerben und brachte es

dahin, clafs ihm 1854 von der landgräflich hessisch-homburgischeu
Regierung als Ober-Ingenieur der Entwurf und die besonderen
Vorarbeiten- der Eisenbahn von Frankfui't a. M. über Rödelheim

und Oberursel nach Homburg vor der Höhe übertragen wurden.

Der Bau dieser 22 km langen Eisenbahn gelangte erst nach
fünfjährigen, weitläufigen Verhandelungen mit den vier beteiligten
Regierungen, Frankfurt a. M., Nassau, Hessen-Darmstadt und
Homburg, durch den englischen Bauunternehmer Sir Morton
Peto zur Ausführung. Xu dieser Zwischenzeit bezog Heusinger
von der Eiseiibahngesellscliaft ein Wartegeld und suchte durch
Anlage einer grofsen, zweckmäfsig eingerichteten Ziegelei, Ton
warenfabrik und Kalkbrennerei bei Homburg uud durch Aus

führung von zahlreichen Hochbauten, darunter zwölf Landhäuser,
eine Beschäftigung. Anfangs war dies Geschäit als Bauunter
nehmer ganz einträglich, während des Krieges nahm aber der
Besuch des Bades Homburg bedeutend ab, und es Avar nicht
möglich, die übrigens in sehr gefälliger BauAveise erbauten
Landhäuser gleich zu verwerten; Heusinger mufste sie, um
sie nutzbar zu machen, ausstatten lassen und vermieten. Hierbei
mufstc er fremde Mittel zu Hülfe nelimen und bei Ungunst
der Verhältnisse Avaren seine Verluste so bedeutend, dafs er
sein ganzes, in Homburg erworbenes Besitztum verkaufen und
wieder von vorn beginnen mufste.

Nach Vollendung des Baues der Homburger Balm über-
naliin Heusinger die Vorarbeiten der Deister-Bahn, die später
von der Hannover-Alteubekener Balm ausgeführt wurde, dann
1862/63 die Vorarbeiten der Südharzbalm von Northeim über
Herzberg und Walkenried nach Nordbausen mit Abzweig von
Herzbei'g nach Osterode, die später als Staatsbalm ausgeführt
Avurde. Als er um 1855 mit den Vorarbeiten der Eiseubabn-
liiiieii beauftragt wurde und an kleineren Orten, fern vom Eisen
bahnverkehre wohnte, war es ihm nicht möglich, die Schrift
leitung des »OrganK fortzuführen; diese übernahm Herr Baurat
Dr. Schcffler in Braunschweig von Mitte 1856 bis Ende 1863

in dem anfänglichen Umfange. Als Ende 1863 der Verein
deutscher Eisenbalmverwaltungeu den Beschlufs fafste, neben
der unter der Scbriftleitung des Herrn Dr. Koch in Leipzig
erscheinenden Zeitung des Vereines eine besondere technische
Fachzeitschrift erscheinen zu lassen, Avurde das Organ für die

Fortschritte des Eisenbahnwesens hierzu ausersehen, das sich
nun fast ausscbliefslich dem technischen Eisenbahnwesen widmete.

Auf die Eisenbahntechnik beschränkt, wurde der Umfang

der Zeitschrift bedeutend erweitert und Avegen der Zeichnungen
vergröfsert. Von nun an flössen die Beiträge der Schriftleitung
immer reichlicher zu, von vielen Verwaltungen des Vereines wurde
die technische VereiDSzeitschrift durch amtliche Mitteilungen
unterstützt uud die wichtigen Ergebnisse der Techniker-Ver
sammelungen in Dresden 1865, München 1868, Hamburg 1871,
Düsseldorf 1874, Konstanz 1876 und Stuttgart 1878 wurden
teils im »Organ«, teils in. besonderen Ergänzungsbänden ver-



öffentlicht. In drei weiteren Ergänzungsbänden erscliienen

ebenfalls nach amtlichen Angaben und vom Herausgeber des
Organs bearbeitet: »Die neuesten Oberbaukonstruhtionen der

dem V. d. E. V. angehörenden Eisenbahnen« in zwei Ausgaben

1868 und 1871, »Sammelungen bewährter Bahnhofsgrundrisse
von den Bahnen des Y. d. E. und »Skizzen und Haupt-

dimensiouen der Lokomotiven nach verschiedenen Systemen,

welche in den letzten fünf Jahren von den deutschen Vei*eins-

balmen beschafft worden sind« in zwei Auflagen 1868 und 69.

Ferner wurden teils nach den Beschlüssen des Teclinischen

Ausschusses des Vereines, teils nach denen der Tecbuiker-

Yersammelungen von der Schriftleitimg des Organ als besondere

Schriften zusammengestellt und zum Drucke bearbeitet;

a) Die Minimal-Durchfalirts- und Maximal-Ladeprohle der
dem Y. d. E. Y. angehörenden Eisenbahnen in zwei Aus

gaben, 1867 und 1874;

b) Technische Yereinbarungeu des Y. d. E. Y. über den Bau

und die Betriebseinrichtuugen der Eisenhahnen in drei

Ausgaben nach den Beschlüssen der Techniker - Yer-

sauimelungeu zu Dresden, Hamburg und Konstanz;

c) Grundzüge für die Gestaltung der sekundären Eisenbahnen

in zwei Ausgaben 1872 und 1876.

1864 wurde die Preisschrift von Heusinger von Waldegg

»Die Scliraiervorrichtungen und Schmiermittel der Eisenbahn

wagen, geschichtlich-statistiscli - kritische Darstellung« vom

österreichischen Ingeniour- und Architekten-Yereiue mit dem

ersten Preise ausgezeichnet.

Durch die Yerbindungen der Scliriftleitung mit den ersten

Eiseiibalintechnikern Deutschlands und Österreichs und mit

den Professoren der technischen Lehranstalten wurde es dem

Herausgeber des Organ in den letzten Jahren möglich, 40 liervor-

ragende Eisenbahntechniker und Professoren des Kisenbahn-

baues und Masciiinenwesens für die Bearbeitung eines grüfsern

Werkes »Handbuch der speziellen Eiseubahutechnik« in fünf

Bänden zu gewinnen, wobei jeder Verfasser besondere Abschnitte

seines Faches bearbeitete, in denen er vorzugsweise gewirkt

und Erfahrungen gesajnniolt liat. Der Teil I enthält den Eisen-

baimbau, Teil II den Eisenbahn-Wagenbau, Teil III den

Lokomotivbau, Teil IV die Technik des Betriebes, Teil Y Bau

und Betrieb der Sekundär- und Tertiärbalmen. Drei Ergänzungs

bände behandeln die Vorarbeiten, Erd-, Grund-, Strafsen- und

Tunnel-Bau, den Brückenbau und den Wasserbau. Die Be

deutung dieses Handbuches für das Eisenbahnwesen faud all

gemeine Auerkennung; 1874 wurde dorn Herausgeber die Freude

zu Teil, dafs der Yereiti deutsclier Eisenhahn-Verwaltungen ihm

für hervorragende Leistungen im Schriftwesen der Eisenbahnen

den ersten Preis zuerkannte.

Endlich hat Heusinger in Verbindung mit Facligcnossen

noch einen »Kalender für Eisoiibalintechniker« erscheinen lassen,

der gleichfalls sehr - beifällig aufgenommen wurde und lange

fortgeführt ist.

Aufserdem wurden noch folgende Schriften von Heusinger

verfafst :

Gottlieb Hieroiiimus Werner Heusinger von Wald egg,

weiland Prediger zu Grofs-Nenudorf in seinem Leben

und Wirken, dargestellt von seinem Enkel Edmund,
Hannover 1835.

Taunus-Eisenbalm-Almanach für die Jahre 1845 bis 1848, ein

Wegweiser für Reisende auf der Taunusbahn, dem Rheine,
Maine, und nach den Städten Frankfurt, Mainz und Wies

baden.

Die Kalk-, Ziegel- und Röhren-Brennerei in ihrem ganzen

Umfange und ihren neuesten Erfahrungen. Drei Auflagen,
Leipzig 1860/67/76.

Der Gipsbrenner, Gipsgiefser und Gipsbaumeister, sowie Tüncli-
und Stuck-Arbeiter mit 130 Holzschnitten, Leipzig 1863.

Die eiscniQ Eisenbahn oder neue einfache Eisenkonstruktionen

für Eisenbahnen, wodurch die wichtigsten Bau- und Be

triebsgegenstände ungleich solider, dauerhafter und billiger

als bisher hergestellt werden können, Hannover 1863.

Sammelungen von Urkunden über die Familie Hensinger

von Waldegg, Mainz 1860/61.

Neben diesen Arbeiten wohnte Heusinger seit 1864

allen Sitzungen des technischen Ausschu.sses und den Techniker-

versamraelungen bei. Von dem österreichischen Ingenieur- und

Architekten-Vereine, dem hannoverschen Architekten- und

Ingenieur-Vereine, dem sächsischen Ingeniour- und Architekten-

Vereine, dem Vereine für Eisenbahnkundc in Berlin wurde er
zum korrespondierenden Mitgliede ernannt.

In seinen letzten Jahren war Heusinger vielfach bemüht,

billige Nebenbahnen ins Leben zu rufen, er hat die Vorar'beiten

zu folgenden Linien ausführen lassen :

1) Von Parcliim über Neustadt nach Ludwigslust in Mecklen

burg, 26 km Regelspur.

2) Von Wunstorf über Hageiiburg, Rehburg nach Leese an

der Weser, 30 km Regelspnr.

3) Von Hildesheira nach Hoheneggelsen unter Benutzung der
Landstrafse, 16 km Regelspur.

4) Vou Elze über Gronau, Giebbesse, Rodenburg, Salzdet

furth nach Düngen, 31 km Regelspur.

5) Von Langenlonsheim an der Rliein-Nahe-Balin über

Stromberg nach Rheinböllerbütte, 22 km Schmalspur.

Wegen seiner laugjährigen Tätigkeit und reichen Erfahrung

im Eisenbahnwesen wurde Heusinger häufig für technische

Gutachten in Eisenbahnfragen in Anspruch genommen; seiner

Anregung und Bemühung ist es auch hauptsächlich zu dauken,

dafs der Umbau des Ilauptbahnhofes Hannover erhöht, mit

Unterfülirung aller Strafsen und an der alten Stelle im Innern

der Stadt ausgeführt wurde.

In seinem häuslichen Glücke wurde Heusinger oft durcli

harte Sclücksalschläge heimgesucht. Er war viermal ver

heiratet; seine erste Frau Amalie, geborene Emminghans, starb

im ersteil Wochenbette, ebenso seine zweite Frau Charlotte,

geborene Thomae, die dritte Frau Karoline war die Schwester

der zweiten und starb auch iu der Blüte ihrer Jahre. Nach

so herben Verlusten konnte sich Heusinger ei-st uach vier

jährigem Wittwci'stando 1863 eutschlicrsen, von Neuem in den

Stand der Elie zu treten. Seine letzte Frau, geborene Quentin,
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ist ilim eine treue Gefährtin und seinen Kindern eine Hebende

Mutter gewesen, auch sie starb vor ihm. Von neun Kindern

waren bei seinem Tode 1880 noch zwei Töchter und zwei

Söhne am Leben, der ältere Sülm ist als Batailloiislioinmandeur

1914 auf dem Felde der Ehre gefallen.

Die eigenen Aufzeichnungen reichen bis 1879 Edmund

Heusinger von Wald egg beschlofs sein arbeitreiches

Leben zu Hannover am 2. Februar 1886*).

Wir verdanken diese Mitteilungen seinem ältesten Enkel

Wolfgang, der zur Zeit auf der Technischen. Hoclischulc in

- Charlottenbui-g studiert.

Organ 18-6 nach S.4I,

Einschlagdübel für Holzschwellen.
Gr. Wegner, Geheimer Baurat in Breslau.

So grofse Erfolge auch die Verdübelung nach Cellet*) |
aufzuweisen hat, ist sie doch nicht so gestaltet, dafs sie oline '
Weiterungen bei der Bahnerlialtung angewendet werden kann,

weil die Dübel bei fast allen Oberbauarten so weit unter dem

Schieiienfufse sitzen, dal's Verschieben der Schwellen nötig wird,

wenn die Dtlbel im Gleise eingebaut werden sollen.

Hohen egger äufserte sich darüber folgendermat'sen:

«Es scheint die Verdübelung weicher Schwellen nur am Stapcl-

platze der neuen Schwellen anwendbar zu sein, niclit aber

die Verdübelung von in der Bahn liegenden Schwellen, bei
welchen die Haftfestigkeit der Nägel und Schrauben nach

gelassen hat, die aber sonst noch gesund und nicht meclianisch

zerrissen sind; denn es ist fast uumöglich, ei-ne iii der Bahn

liegende Schwelle mit einem Scbraubdübel zu versehen, weil

man einerseits den Dübel nicht unter dem Scbieuenfui'se an

bringen Icaiin und dann, weil eine in der Bahn liegende, erd

feuchte Schwelle das Anschneiden von Schraubgewindeu unzu

lässig macht; man müfste für die zu verdübelude Schwelle eine

Ersatzschwelle einlegen, die zu verdübelnde Schwelle auf einen
Stapelplatz bringen und die Ve]'dübclung erst vornehmen, bis

diese Schwelle lufttrocken geworden ist; ein solcher Vorgang

widerspricht aber den gangbaren Grundsätzen der Bahnunter
haltung. In dem Falle als man sonst gesunde Bahnschwellen

vorfindet, in welchem die Nägel nicht mehr genügend haften,
wird man besser tun, die gewöhnliche Unterlegplatte gegen eine

der grofsen Unterlegplatten auszutauschen, wie solche bei der
österreichischen Nordwestbahn seit zwanzig Jahren eingeführt

sind, indem man die alten Löcher mit geteerten Pflöcken ver

keilt, an Stelle der schwachen Platten die schweren 350 mm
langen Platten verlegt, neue Nagcllöcher bohrt und in diese

die Nägel einschlägt, beziehungsweise schraubt. Man hat dann

allerdings eine etwas teuerere Unterlegplatte in die Balm gelegt,

allein die Schwelle ist der Bahn wieder für viele Jahre erhalten,

und wird an derselben Schwelle ein dreimal so grolser Wider

stand gegen das Herausziehen der Nägel erzielt, als die Schwelle
mit der schwachen Platte im neuen Zustande leisten Ivonnte.

Mufs dann die Schwelle im Laufe der Jahre wegeu Alters

schwäche ausgewechselt werden, so hat mau für die unversehrte
schwere Platte volUtommene Wiederverwendung, während die

Schraubdübel mit der unbrauclibaren Schwelle gieichfalls un
brauchbar geworden sind.»

Diese Ausführungen eines iiervorragendeu Oberbauteclmikers

treffen insofern auch jetzt noch zu, als eine Verdübelung liegender
Schwelleu mit Schraubdübeln sich als zu umständlich oder des

*) Organ 1914, S. 851; 1908, S. 425; 1905, S. 9; 1903. S. 109.
Vortrag G. Schwabach, Zeitschrift des österreicliisehen Ingenieur-
und Architekten-Vereines 1905, Nr. 36 und 37.

Betriebes wegen unzulässig erwiesen hat; in der Regel wird
so verfahren, dafs die bei Gleisuinbau oder durch Ausbau ohne
Erneuerung der Schienen gewonnenen Schwellen nach bestimmteu

Stapelplätzeii gesandt werden, um dort georduet und bei aus-

reicliendcr Stärlce mit neuen Dübeln verschen zu werden. Bei

diesem Verfahren wird aber die Erhaltung zwischen der Zeit des

Einbaues neuer und des Ausbaues schadhaft gewordener Schwellen

oft vernachlässigt, auch führt es zu Weiterungen und Nachteilen,
nur einzelne Schwellen mit neuen gi-öfseren ünterlegplatten zu

versehen. So ist es denn ein stetes Bestreben der Oberbau

techniker gewesen, Mittel für die Befestigung von locker ge
wordenen Schwellensclmauben und Nägeln zu flndeii, die die

Haftfestigkeit der Schwcllenschrauben erhöhen, ohne dafs die
Sehwellen verschoben werden, Zu solchen Mitteln gehören die

Futter von Thiollier und Lallko wski*), die Metallhülsen

von Feld haus in Düsseldorf. Solche Mittel haben bis jetzt

nicht genügt, und, soweit dem Verfasser bekannt, nur geringe
Verbreitung gefunden.

Nun sollen zunächst die Blittel angegeben werden, die

abgesehen von Schraubdübeln dazu dienen, die Haftfestigkeit
locker gewordener Sclnvellen bei der Bahnerhaltung zu erhöhen
oder wieder herzustellen.

1) Für die ünterlegplatten wird entweder durch Verschieben
der Schwellen oder der Platten auf den Schwellen eine

teilweise neue Lage geschaffen. Mau erhält so wieder
gesundes Holz für alle Schwellenschrauben. Hierbei
werden die Schwellen entweder quer zum Gleise etwas

verschoben, oder sie bleiben in ihrer Lage und die Ünter
legplatten werden auf ihnen iu der Richtung des Gleises
etwas verschoben; in letzterm Falle liegen die Platten

dann meist dicht an der Schwellenkante.

Das Verschieben der Sclnvellen quer zum Gleise würde

der bessern Lage der Unterlogplatten wegen dem der
Platten vorzuziehen sein, wird aber in Hauptgleiscn nur
selten ausgefülirt.

Die alten Löcher werden verpflückt und mit Teer

vergossen.

2) Schwellen und Ünterlegplatten bleiben in ihrer Lage,
das Bohrloch wird mit einem Pflocke gefüllt, der mit

einem Schieneqnagel so gespalten wird, dafs die Spitze

der Schwelleuscbraube durch leichten Haminersehlag in

die Öffnung getrieben werden kann. Der Pflock wird

also iu zwei Teile zerlegt, die von der Schwcllenschraube

in die meist angefaulte Umgebung eingeprcfst werden,
ein Teil der Gänge der Schwellenschraube erhält gegen

I  den früheru Zustand vermehrte Haftfestigkeit.
I  *) Organ 1915, S. 5t; 1913, S. 75; 1906, S. 177.



Textabb. 1 zeigt, welche Spaltung der geteilte Pflock im

Innern der Schwelle erhält. Besten Falles kann die Haft

festigkeit einer Schwellenschraube so höchstens auf etwa 1600 kg

gesteigert werden, sie
°  , ' Abb. 1. Maßstab 1 :4.ist^e^nurv^
Sollwellen selbst we- ^ ..r..,. - y
gen der groi'sen Zahl

neuer Bohrlöcher; es

ist ferner sehr uinständlich. Handelt es sich um eine schnelle

und leicht ausführbare Nachbesserung, so kommt meist das

zweite Verfahren zur Anwendung. Es hat bei allen Mängeln
den Vorzug, dafs die Schwellen in ihrer festgefahrenen, oder

durch Frost unverschiebbar gemachten Lage erhalten werden,
und die Haftfestigkeit der Schwellenschrauben auf dem kür

zesten Wege vorübergehend vergröfsert wird.

Die grofse Zahl der teils in den Dübelwerken, teils von

Rottenarboitern angefertigten Pflöcke zeigt, in wie weitem

Umfange dieses Verfahren angewendet wird. Leider ist sein
Erfolg ungewifs und von kurzer Dauer. Die Pflöcke sind sehr

ungleich, füllen auch bei sorgsamer Herstellung wegen ihrer

Kegelgestalt die Bohrlöcher mit mehr oder weniger zerstörten
und angefaulten Wandungen nicht aus und gestatten dem Wasser
das Eindringen, falls nicht besonders gute Teerung stattgefunden
hat. Dalier halten die eingedrehten Schwellenscbrauben zwar

zunächst fest, aber meist zeigt sich sclion nach wenigen Wochen,
dafs man sie wieder weiter drehen kann und ihre erneuerte

Haftfestigkeit verloren geht. Hierin liegt ein grol'ser Mangel
der jetzigen Erhaltung der Schwellen, der zu fi-ühzeitiger Au.s-
wecliseluug der Schwellen führt und grofse Kosten verursacht.

Nachstehend wird ein Mittel angegehen, das die Dauer
der Holzscliwellen nach Ansicht des Verfassers um eine Reihe

von Jahren verlängern, die Kosten der Erhaltung verringern
und die Sicherheit des Betriebes erhöhen kann.

Zu unterscheiden ist Jedoch, ob der Schienenfufs durch

Kleinmplatten mit Hakeuplatten, oder, wie bei offenen Unter

legplatten, unmittelbar durch die Köpfe der SchweUciischrauben

gehalten wird.

Im ersten Falle ist der Abstand des Bohrloches von der

Kante des Schienenfufses erheblich gröfser; er beträgt unter

Umständen 18 mm, bei offenen Unterlegplatteu nur 12 mm.
Während es hieniach bei dem Oberbaue mit Hakenplatten an
gängig ist, ein walzenförmiges, 30 mm weites Loch zu bohren,

ohne die Schwelle zn verschieben und ohne die Schiene durch

Verspreizcn etwas aus der Richtung zu bringen, ist das bei

offenen Unterlegplatten nur bei geringer Verschiebung der

Schwelle oder nach Aufnahme der Schiene möglich.
Nach den mit Dübeln (Textabb. 2) angestellten Versuchen

ist es möglich, für walzenförmige Löcher von etwa 30 mm Weite

noch Dübel genügender Festigkeit herzustellen, die zugleich

Abb. 2. guten Abschlufs des Bohrloches gegen
re—36-38—ä.1 Feuchtigkeit und erhebliche Haftfestig-
}  2Z ^ i

;  ̂ 3 hiß 4 t für die Schwellen-

Uli schrauben ergeben, wobei freilich auf
Im... den Vorteil verzichtet werden mufs, den

Unterlegplatten ein festeres Auflager

^  mit Federung ZU geben. Bei den grofsen

'—k Massen der Hakenplatten dürfte aber
~  breite Kopf der heutigen Schrauh-

I  Iflil dObel weniger nötig sein.
.  Ijli Von Oberbauteclmikern wird neuer-
Wjl dings auch die Ansicht vertreten, dafs

I  il'l Ii ^ unverdübelten Holzscliwellen
Ij ! II jj eine ausreichende Federung eintritt,
I  t/Ii wenn die Unterlegplatten unversehicb-
lll llllh Zerstörung der Holz-
1  ̂ Mw füsern durch die Seitenbewegung der
I  j|(| Platten bewirkt wird. Es ist festge-

\\ ^^4 i stellt, dafs bei Platten mit Schneiden
1k—31—>1 ' an der Unterfläche eine Zerstörung der
I  o- '

^  Holzfasern nur an den Schneiden statt

findet. Der Vorzug, die Verschiebbarkeit der Platten zu ver
hindern, ist aber allen Dübeln gemein, die stark genug sind,

die Schwellensclirau-
Abb, 3. Maßstab 1 ;-4.

— _ beu und Untei'leg-

fj' ■ ■ Gestaltung nach
Textabb. 2, 4 und 5

Abb. 4. Maistab 1,4. zweetoaiag er-
wiesen. DieEinschlag-

'"'t? ^ fihbel waren bei die-
"K seil Versuchen durch-

r•' • -^«4 -- i sclinittlich 30 mm
'"V-U stark und oben ke-

Wv'
loth gut gegen Feuch-

■  / '■ 'Icts •• " tigkeit zu scliliersen;[■£ der mittlere und un
tere Teil hatten ferner

Abb, ö. Maßstab 1: •(•. gegen Auftreiben Ril-

' Bolndotd^ ni '''de^^
Schwelle überall 29 mm weit. Dies erschwerte die Einführung
des Dübels nicht, da dessen uut&rer Teil wegen der Schlitze

Abb. 4. Maßstab 1 :4.

f ' /

V  '■

Abb. ö. Maßstab 1

.  /f



nachgibt. Unter einem Aufsatze wird er in das Bohrloch ge
schlagen. Vorher werden die "Wandungen des Loches der Schwelle

mit Teer bestrichen, ebenso der Dübel mit einem Gemische aus

Oker und Teer oder Teer allein, um grol'se Reibung und Schutz
gegen Fäulnis zwischen Dübel und Schwelle zu erreichen. Auf

die noch gute Beschaffenheit der Lochwandungen ist besonderer

Wert zu legen, damit die Rillen, des Dübels Halt finden.

Engere Löcher, als 25 bis 30 mm zeigen in ihren Wandungen

vielfach morsches Holz (Textabb. 3), was die unter 2) oben
besprochene Befestigung loser Schwcllenschrauben mit gewöhu-

liclicii IIolzpHücken hauptsächlich unzuverlässig macht.

Das Eindringen der Dübelrillen in die Wandungen wird

durcii die Erdfeuchtigkeit der kiefernen Schwellen wesentlich

erleichtert, findet aber auch bei Harthölzern, ja selbst bei stark

ausgetrockneten, eichenen Brückciibalken hinrciclieud statt. Bei

voriiaiulcner starker Zusammcnziebung der Längsfasern kommt

es wobl vor, dafs einzelne Döbelköpfe in der Längsrichtung

der Schwellen etwas länglich gedrückt werden. Diese Er

scheinung ist aber ohne Einfiul's auf die Haftfestigkeit der

Scliwcllensciii'auben. Bei ausgedehnteren Versuchen ist in Aus

sicht genommen, die Dübel erforderlichen Falles noch etwas

stärker zu machen.

Zu den Dübeln wird Weifsbuclienholz verwendet*). Die

Kosten betragen vor dem Kriege 9 Pfg. Textabb. 2 zeigt die

Verbindung mit der Schwelle, Textabb. 8 bis 12, welche Werk

zeuge sieh als zweckmälsig erwiesen haben, um gute Verbindung

mit der Scliwelle zu erzielen,

Textabb. 1 zeigt den Versuch, mit gewöhnlichen Pflocken

eine gröfscre Haftfestigkeit der Scliwellenschrauben zu erzielen.

Die Längsschnitte der aufgespalteuen Pflöcke lassen erkennen,
dafs eine solche nachträgliche Verbesserung der Haftfestigkeit

vom Zufalle abhängt und nur einen vorübei'gelienden Erfolg

haben kann.

Aus dem Quersclmitte einer Schwelle in Textabb. 3 ist

zu ersehen, wie die Umgebung der Schraubengäiige bei lockeren

Sclnvcllcn.schrauben zur Befestigung der Klemmplatten durch

Fäulnis allmälig morsch wird. Besonders auffallend ist das

bei den mit Clilorzink getränkten Schwellen der Fall, doch

tritt das Faulen auch bei anderen Tränkarten in der Umgebung

aller gelockerten Schraubengewinde ein.

Textabb. 4 stellt den Längsschnitt eines eingeschlagenen

Dübels für Scliwellenschrauben, Textabb. 5 den eines solchen

für Hakennägel dar.
r,i , 1 1 „ • . Abb, 6. Maß.stab 1 :4.
Textabb. 6 zeigt

den Querschnitt einer b]|
Schwelle mit Ein- ww

schlagdühel und

Scbwelleiischraube, f

besonders die innige ^
Verbindung des Dü- '

bcls mit dorn Holze .„-d

der Schwelle und das w-'-

gute Eingreifen der >.

Schrauhengüuge.

Textabb. 7 unterscheidet sich von Textabb. ß nur durch die

Verwendung des Hakennagels,

*) Dühelwerke G. m. b. H.,'^_Berliu,iKiu'fürstendanim 22.

Abb. 7. Maßstab 1 :4. Textabb. S bis 11

6^ fülirenWerkzeuge vor,

- - die bei den Versuchen
/  " "l benutzt wurden, um

die Löcher für die

^  bohren und die Dübel

r'' ^ "^ßi'lßtzung ihrer
I  • Köpfe einzuschlagen,

f  ; ..Vi Textabb. 8 ist ein
■- ....... Spitzbolirer, mit dem

die Bohrung bis in die Nähe der Unterfläche der Schwelle so aus
zuführen ist, dafs die Spitze des Bohrers nicht durch die Bettung
abgestumpft wird.

Abb. S.

Textabb. !) zeigt einen Löffelbolirer zum völligen Durch
bohren der Schwelle; er wird an seinem abgerundeten Ende
von der Bettung nur wenig angegriffen.

Textabb. 10 ist ein

Aufsatzstück, das beim

des'Dübels greift, um Zer-
Abb. 11. Störungen durch schwere

Hammerschläge beim Ein-
schlagen zu verhüten. Diese
Arbeit kann aber bei ge
nügender Vorsicht auch mit

jedem scliwereii Hammer ausgeführt werden.
Textabb. 11 stellt eine Zange dar, mit der der frisch ge-

^]jb_ teerte Dübel ohne
Beschmutzuug der
Hände am untern

"■ii'iHiuyi Ende zusammen
geprefst und in das
Bohrloch einge
führt wird.

Mit der Vor

richtung nachText-
abb. 12 wird die
Haftfestigkeit ein-

I  geschlagenerDübel
und Schwellen-

schrauben ermit-

telt, sie gestattet
mit einer Brücke

Behinderung
durch die Schiene.

Bei Verwend

ung von Einschlag
dübeln kommen in



örster Linie kalienplatleu in Letraclit, bei denen die innere
Schwellenscliraube lose geworden ist. Um den Dübel einzu
schlagen, mufs die Hakenplatte gelöst und kurze Zeit aus dein
Lager entfernt werden, Dann erst wird mit dem Spitzbohrer,
darauf mit dem Löffelbolirer das vorhandene Bohrloch erweitert und

so das morsche Holz aus der Umgebung beseitigt. Nachdem die

Wandungen des neuen Bohrloches geteert sind, und der Ein-
schlagdübcl selbst mit dem Gemische aus Oker und Teer ge
strichen ist, wird der Einschlagdübel bis etwas unter die

Lagerfläche der Hakenplatte mit dem Hammer eingeschlagen.
Bevor die Hakenplatte wieder unter den Schienenful's

geschoben wird, sehe man auch die Bohrlöcher der äufseren

Schwellenscbrauben nach. Diese werden nur vereinzelt derEi-

gänzung durch Einschlagdübel bedürfen. Nachdem auch das Lager

für die Hakenplatte frisch geteert ist, werden die Hakenplatten
unter den Schienenfufs geschoben und die Schwellenscbrauben

für die Innen- und Aufsen-Seite neu geteert und eingedreht.
Für die Liegedauer von sonst noc-Ii guten Schwellen wird

so erreicht, dafs die inneren Scliwellensclirauben an der Klemni-

platte für siclieru Betrieb dieselbe licbensdauor erlangen, wie
die äufseren. Also erhöht das Verfahren die Liegedaucr der

Schwellen um die Zeit, um die die äufseren Schrauben länger
halten, als die schneller locker werdenden inneren. Diese Zeit

wird davoii abliängen, wie stark der Betrieb auf den Gleisen

ist und wie das Gleis ausgestaltet ist und erhalten wird; sie

dürfte zwischen sech.s und zwölf Jahren liegen, im Mittel

neun Jahre betragen. Hier liegen leider zur Zeit keine Auf

zeichnungen vor, um für den wirtschaftlichen Erfolg des Ver

fahrens genügenden Anhalt zu geben, er kann vorläufig nur
geschätzt werden. Sollte die Liegedauer der Schwellen durch

das Verfahren heim Durcharbeiten längerer Strecken auch nur

um fünf Jahre verlängert werden, so stiege sie dadurch bei
den preufsisch-hessischen Staatsbahnen durch.schnittlicli von fünf

zehn Jahren auf zwanzig. Nach den Nachrichten für 1914 =•=)
beträgt der Jaliresbedarf rund 3 000 000 Schwellen. Wird

nun die Liegedauer durch die Einschlagdübel um fünf Jahre

verlängert, so deckt die Ausgabe für Scbwelleu statt fünfzehn

zwanzig Jahre, in zwanzig Jahren sind fünf Jahresmengen

weniger erforderlich. Abzüglich der Aufwendungen für die Ver-

dübelung und des entgangenen Altwertes kostet eine kieferne

Schwelle neu 5,5 alt 1,02 die Verdübelung einer Schwelle

hei zwei Einschlagdübeln (0,09 -)- 0,05) 2 = 0,28«/^ für Holz
und Arbeit; so betragen die Ausgaben in fünf Jahren:

5.3000000.5,5 = 82,5 Millionen cJt. Davon gehen ah;
5 . 3 ODO ODO . 1,02 = 15,3 » » für Altwert

5.3000000.0,28 = 4,2 » » für die Verdübelung,
also bleibt eine Ersparnis von 63 Millionen -JC in zwanzig
Jahren, oder 3,15 Millionen jährlich.

Nicht berücksichtigt sind hierbei die günstig wirkenden

Zinsen der ersparten Ausgaben. Seit dem Beginn des Krieges

mufs mit einer Steigerung um 50 gerechnet werden.

Da für die ausgedehnte Verwendung der Einschlagdübel

in erster Linie Hakenplatten in Frage kommen, würde mit
etwa 75 °/o dieses Betrages als tatsächlicher Ersparnis zu
rechnen sein.

* S. 188 der Geschäftlichen Nachrichten der preufsisch-hessischen
Staatsbahnen 1914.

Nach einer Mitteilung des Zentralamtes sollten vom 1. April
1916 ab durchschnittlich 7000000 Ilakeuplatten beim Umbauen
von Gleisen gewonnen werden. Dieser Gewinn setzt den Aus

bau von 3500000 Schwellen voraus, darunter etwa 67"/,, Holz
schwellen, demnach würde ein Abgang von 2 300000 oder rmul
75"/,, von 3000000 Schwellen in Frage kommen. Die hieraus
folgende Ersparnis von 3,15 . 0,75 = 2,36 Millionen Ji dürfte
nicht zu hoch eingesciiätzt seiu.

Vorstehende Schätzungen lassen erkennen, clafs erhebliche
Ersparnisse in Frage kommen. Ein weiterer wirtschaftlicher
Vorteil ist darin zu sehen, dafs die Arbeiten an der Ver
dübelung auch im Wiiitor ausgeführt werden können, wenn die
Gieisumbauten und sonstigen gröfscren Arbeiten ruhen. Die
Arbeiten an der Erhaltung können hierdurch wesentlich be-
sclileuiiigt werden.

Nach etwa dreijähriger Beohaciitung der Einschlagdühel
auf Bahniiüt Ohlau in der stark belasteten Schnellzugstrecke
Breslau-Brieg, über deren Ergebnisse Bamm*) nähere Angaben
gemacht hat, hat der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten

unjfaiigreicliere Versuche in den Bezirken Breslau und Halle an
geordnet; Jiach den längei'e Zeit durchgefülirtcn Vorversuchen
ist zu erwarten. da!s sie befriedigend ausfallen wei-den. Im
Bezirke Breslau werden diese Versuche auch au Hartholzbalken
eiserner Brücken stattfinden, wodurch sehr erhebliche Ei-öpaimi.sse
in der Erhaltung eintreten, weil die teuere Auswochsclung oder
\ erschiebung der sehr starken, unten ausgekämmten Balken
dadurch vermieden wird.

Nach den gemachten Erfalirimgcn ist weitere Ausbildung
und Verwendung von Einschlagdübeln zu erwarten. I-licr wird
in Präge kommen, ob die Klemmplatten bei der Bemessung
der Unterlegplatten nicht so abgeändert werden können, clafs
der Abstand der Schwellenschraubo von der Ful'skante der

Schiene noch um einige Millimeter vergröfsert wird. Letzteres
ist bei dem Oberbaue 15 HVV der preufsisch-hessischen Staats

bahnen schon geschehen, der 40 mm Stärke des Dübelkopfes
ermöglicht, ohne das Einbringen des Dübels zu erschweren;
anderseits ist aber auch zu berücksichtigen, dafs die Schwellen
bei den geringen Abmessungen der Dübel, wie sie bei den
älteren Oberhäuten nötig sind, nur wenig geschwächt werden,
so dafs nach Ausbau der Schwelleu der Ersatz der Einschlag
dübel durch gröfsere oder durch Schraubdübel möglich bleibt,
wenn die SchTivellen sonst noch gut genug dazu sind. Die

Unterlegplatten könnten mit Schneicleu versehen werden, damit
sie unverschieblich liegen. Ob Einschlagdübel auch für offene

Unterlegplatten mit unmittelbar greifenden Schwellenscliraubeii
verwendet werden können, darüber liegen zur Zeit noch keine
Erfahrungen vor. Bei ausreichenden Zugpausen ist es durch
führbar, die Schienen aus ihrem Lager zu entfernen, die nötigen
Ausbohrungen an mehreren Stellen einer Schienenlänge gleich
zeitig vorzunehmen und die Dübel einzuschlagen. Diese Arbeit
ist gegenüber dem Einbringen von Schraubdübeln einfach und

schnell durchführbar, so dafs eine zeitweise Entfernung der
Schwellen aus der Bettung auch hier vermieden werden kann.
Iiier kommen Bahnen mit geringem Verkehre, besonders Neben
bahnen, in Frage.

*) Woclieuschrift für Bahnmeister 1916, Nr. 16.



tJberwackung- und Merk-Werk für Signalstellungen und Fahrgeschwindigkeiten.
Allgemeine Elektrizitätsgesellschaft in Berlin.

K. Becker ia Daimstadt.

I. Zweck und Eiiti-icliliing'.

Bei den Untersuchungen von Unfällen, bei denen Beamte

der Siclierungsanlagon und der Fahrdienstleitung einerseits,

des Zugdienstes anderseits in Frage kommen, erstreckt sich die
Feststellung meist darauf, ob »Fa]irt«-Erlaubnis bestanden hat,

und ob Nichtbeacbtung des »Fahrt«-Verbotes vorliegt. Mit
dieser Feststellung ist aber nicht ohne Weiteres erwiesen, ob

etwa falsche Stellung der Signale oder ein falsches Signalbild
bestanden hat. Um dies einwandfrei nachweisen zu küiiiie]i

baut die Allgemeine Elcktrizitäts-Gesellscliaft in ihrer Eisen-
bahn-Signalabteüuiig in Berlin ein ihr gesetzlich geschütztes
Überwachung- und Merk-\^ erk, das die »Halt«- und »Fahrts-

Stellung des Flügels am Hauptsignale und den Zustand des
Schienenstromschlieisers durch ein elektrisches Schreibvcrfaiircn

aufzeichnet, indem die beiden sich gegenseitig ausschlierscnden
Zustände durcli je zwei Striche vermerkt werden, die sich zu

einem fortlaufenden Zeichen ergänzen. Ferner werden noch

der gefährliche Widerspruch: Haupt- oder Vor-Signal auf
»Fahrt«, Stellhebel auf »Halt« und die Zugfahrt gegen Halt
signal durch einen besondern Stöj-ungstricli aufgezeichnet. Die
Störungen werden aufserdem durch Huppe und Farbscheibe
gemeldet.

Während der Strom bei den früher veröft'entlichteu*) Ein-

ricliturigen zur Überwachung des Überfahrens von »Halt«-
Signaleii und der Fahrgeschwindigkeiten in Arbeit umgesetzt
wird, um das Merkwerk zu betätigen, wird bei dem Meikwerke
der Allgemeinen Elcktrizitäts-Gesellscbaft die zersetzende Wir
kung des elektrischen Stromes zu unmittelbarer Erzeugung von
Sehriftzeicheii verwertet. Diese

Schriftzeicheii sind unvergünglicli

und mit keinem Hülfsmittel zu qJ J J -q .
fälschen oder entfernen. ] ~ \

*  Zellen B I
Textabb. 1 veranschaulicht

die elektrochemische Zersetzung.

Mit dem -1- Pole der Zellenreihe B | , r i
^  K ^

ist die als Hochpol dienende ^

Metallplatte A, mit dem —Pole PF
die Metallplatte K als Tiefpol iü-j y£.Xz
leitend verbunden. Beide stehen ^
in der zu zersetzenden Lösung E.

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

Textabb. 2 und 3 zeigen den Vorgang. Die Pole c 5

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

zu zersetzenden Flüssigkeit getränkten Papierstreifen P stehen.
Befindet sich der Sigualflügel auf »Halt«, so ist der Strom

für den Schreibstift geschlossen, er filefst vom Pole der
Zellenreilie C über den Stromschliefser S 1/2 und Stift e5

*) Organ 191^ S. 174 und 1915, S. 174/176.

Zellen B

K\ -

• jn •_ h K '/z:
-- - --

dm-ch das leitende Papier zum Stifte e 6 und nach dem
Pole der Zellenreihe. Hierbei findet zwischen dem Stifte

e 5 und dem im Papiere enthaltenen Tränkstoft'e die Zersetzung

Atilv 9. Abb. H.

statt, deren Ergebnis von dem Papiere aufgesaugt wird und.
bei dessen Fortbewegen einen fortlaufenden, gleichmäfsig
tiefblauen Strich, das Merkzeichen bildet. Wenn der Flügel
auf »Fahrt« zeigt, so ist die Zellenreihe D über dem Schliefser
S  3/2 angeschaltet. Das Merkzeichen entsteht dann am
Stifte e 6, der am Pole der Zellenreibe liegt (Textabb. 3).

Textabb. 4 zeigt den Lageplan eines Bahnhofes, auf dem

Abb. 4.

von und nach X

VorsynalAy AH

vonundnach Y

die Signale A 1/2 und der Schienonstromscliliefser a 1/2 durcli
das Merkwerk im Stellwerke überwacht werden; es zeiclinet

die Stellung auf »Halt« und »Fahrt« des Hauptsignales für
die Einfahrt A 1/2 von X, die »Halt«-Lage des zugohörigen
Stelllicbels hei »Fahrt« Stellung des Haupt- und Vor-Signales

A 1/2, sowie den Zustand des Schienenstromschlieisers a 1/2
auf. Die zu dieser Überwacliung nötige Einrichtung besteht
aus dem Merkwerke, dem Schaltkasten, den Schienen-, Flügel-
und Signalhebel-Stromschliefsern, der Zellenreihe und dem
Kabel.



Das Merkwerk zeigen die

Textabb. 5 und 6. Sein Trieb

werk T besteht aus einem Uhr

werke mit 48,96 oder 144 Stun

den Gaogzeit und dem Zeiger

werke Z. Durch das Trieb

werk wird der Papierstreifen

fortbewegt. Hinter dem Ziffer

blatte Z 1 sitzt ein Schliefser

Z 2, der die Zeit alle 15 Mi

nuten vermerkt. Der Papier

streifen P lagert als Rolle P 1

in der Trommel t 2 Über der

Triebwalze 11; er fällt beim

Ablaufen in den Kastenteil Ii 1

und wird von den im Hebel t 3

gelagerten Rollen t 4 und t 5

geführt. Die Vorriclitung R

zum Aufziehen mit der Kur

bel rl, dem Getriebe r2 und

der Trommel r 3 besorgt das

Aufwickeln des abgelaufenen

Streifens zu einer Rolle. Beim

Einlegen eines neuen Papier

streifens ist der Hebel t 3 der

Rolle in die Höhe zu klappen.

Die Schreibstifte e 1 bis e 6

stehen, in Steiulöchern des

Bügels s 1 geführt, unter dem

Drucke der in den Klemmen s 2

gelagertenStromschlufshebel s6

auf dem Papierstreifen P. Die

Klemmenstücke sind mit den

Anschlufsklemmen K leitend

verbunden,

Den Schaltkasten zeigen

Textabb. 7 bis 10. Er ent

hält den Magnetschalter I des

Schieneiistromschliefsers mit

einer Stromsclilufsplatte i 1,

den Magnetschalter R für die

Farbscheibe, die SignalliuppeK,

sowie die Klemmplatten S 1

und S 2 für den Anschlufs.

Einfahrt A

Bei angezogenem Anker r 1

löst der Magnetschalter R die hinter dem Fenster r 5 ange

brachte Farbscheibe r 2 aus. Letztere fällt durch ihr Gewicht

ab und schaltet dadurch die Schliefser 14 uud 15 um (Text

abb. 9). Bei hochstehender Farbscheibe ist Schliefser 14 für
den Stromkreis der Lärmvorrichtung und Schliefser 15 für den

Stromkreis des Magnetschalters geschlossen. Die gefallene

Farbscheibe kann nur durch Lösen des unter Bleisiegel liegenden,
äufsern Hebels r 4 (Textabb. 10) von Hand wieder in die

gehobene Sperrlage gebracht werden. Die Anschlüsse beim

Einbauen des Schaltwerkes werden an die Klemmen der Platten

S 1 und S 2 geführt. Die Adern des Fernkabels F 1 sind an

die Klemmen der Platte S 1, die Leitungen F 2 der Zellen-

reihe an die untere Klemmenreilie der Platte S 2, und die

Leitungen F 3 des Merkwerkes an die oberen Klemmen der

Platte S 2 geführt, Die Platte S 2 trägt ferner die Prüf
klemmen 8 und 11 (Textabb. 9), die zwecks Prüfung der

Einrichtung kurz geschlossen werden. Zur Erleichterung des
Einbauens sind alle zu verbindenden Klemmen uud Anschlüsse

des Schaltkastens und alle Zubehörteile für den Stromschlufe

mit gleichen Ziffern bezeichnet.

Als Lärmvorrichtuug für Störungen dient die Huppe K

mit Biegehaut.

Der Flügelstromschliefser am Hauptsignale ist mit sechs

Stromschlufsfedern für zwei Umschalt-Stromkreise ausgerüstet
(Textabb. 11). Die Umschaltung der Stromkreise tritt ein,

Organ für die Fortsclirittc des Eisenbahuwesens. Neue Folge. LIV. Band. 13. 1917.
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sobald der Signalflügel um etwa 10'^ aus der »Ruhe«- nach

der »Fabrts-Stellung, also merklich bewegt ist.

Der Schliefser an der Scheibe des Vorsignales hat zwei

Stromschlufsfedern für einen Stromkreis. Letzterer ist ' bei

»"Warn«-Stellung der Scheibe unterbrochen und wird bei deren

Bewegung um etwa 15" geschlossen.

Der Stromschliefser am Signalhebel ist in der »Halt«-
Lage des Stellliebels geschlossen und wird unterbrochen, bevor

die ümschaltung des Schliefsers am-Haupt--und Vor-Signale

stattfindet und hier der Stromkreis unterbrochen wird»

Als Schienenstromschliefser können alle Bauarten verwendet

werden, bei denen durch Befahren - ein Stromkreis geschlossen

wird.

Zur Versorgung des Überwachung- und Merk-Werkes mit
Strom sind vier Zellenreilieu erforderlich (Textabb. 11), und zwar
Zellenreihe A mit 10 V Spannung für den Stromkreis des

Schienehstromschliefsers, Zellenreihe B mit 6 V für die Zug-
und Störung-Merkeinriclitung, Zellenreilien C und D mit je
6 T für die Merkeinrichtung für Signale. Die Zellenreihe A

wird entbehrlich, wenn ihr Stromkreis an eine vorhandene

Stromeinriclitung gleicher Spannung angeschlossen werden
kann.

Als Leitung nach den Signalen und Schienenstromscliliefsern

dienen Kabel. Vom Schaltkasten zum Hauptsignale ist ein

Kabel mit sieben Adern nötig, wenn die Erde die Rückleitung

bildet, sonst eines mit acht Adern. Vom Hauptsignale führen

die einzelnen Adern nach den Stromschlufsstellen, ein Kabel
mit zwei Adern führt nach dem Vorsignale.'

(Schluß folgt.)



B. II. T. r-Kleinbahnlokomotive mit Steuerung toh Verhoop.
Hohenzollorn, Aktiengesellschaft für Lokomotivbaix, Düssolclorf-Grarcnlierg.

Die früher beschriebene *) Steuerung von V e rh 0 op 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 Düsseldorf zuerst ausgearbeitet und an einer kleineu Überhitzer von Schmidt, ferner wurde ein Vorwärmer beson-

Abb. 1 und 2. B . II. T . r-Lokomotive der TramM-cg-iVTiiatscbapi] Zutphen- derer Bauart von Yerlioop angebracht, der dadurch
Emmerich. vorteilhaft wirkt, dafs er den Abdampf des Luftsaugcrs

Abb. 1 Längsansicht. i tt i t» j j -r .
der Hard y-Bremse und des Läutewerkes zum Vor-! . ICElSf" •'' ' . " " wärmen des Speisowassers benutzt und den Nieder-

I  ̂ ^ i .'i schlag, der ja ohne 01 ist, unmittelbar dem Speise-
,  wasser zuführt. Der Abdampf der Speisepumpen

i  durchstreicht die Wasserbehälter und entweicht dann

■ ' I ins Freie. ̂ Der Kessel i,st durch Ashostbelag gegen
t/ des Kessels ist ein Sclilommfäiiger vorgesehen, in

den die Speiseröhre münden. Der beim Übertritte

I  I I ^ minderung ist dadurch gesorgt, dafs die Feuertür
durch eigenartige Gestaltung das Ansaugen von vor-

hielt zwei Wasserstaiidgläser nach Klinger, Ein-

richtung für Dampfheizung, Vorrichtung zum Aus

blasen des Ilufses, zweifachen Funkenfänger, von

Abb. 2, Stirnansicht. Lokomotive der denen der in der Rauchkammer liegende zum Freilegen der

^—r .... ^ ^ »Tramweg- Rohrein die Höhe gezogen werden'kann. Die 120 mm weiten® Maatschappij Kolbenscliiebcr sind mit schmalen Ringen ausgeführt, die Riuge
Zutphen-Em- der Dampfkolben nach Schmidt mit Rillen und Bohrungen

merich« ausge- versehen. Die Stopfbüchsen sind beweglich und mit Packung
;  führt (Textabb. '^on Klinger ausgeführt. Die Zilinder werden durch eine

j  ̂ ^ Schmierpumpe, Klasse R. F., von Friodmann ge-

Abb. 2, Stirnansicht. Lokomotive der

»Tramweg-

Maatschappij

Zutphen-Em-

merich« ausge

führt (Textabb.

1 und 2). Sie

hat sich an die

ser in zweijäh

rigem Betriebe

gut bewährt.

Die Bahn hat

nur 750 mm

Spur, verhält-

nismäi'sig leich-

tenOberbau und

entsprechende

Fahrzeuge.

Dennoch istman

auf Anraten

V e r h 0 0 p s

dazu überge

gangen , auch

bei den leichten

Lokomotiven

alle die Verbes

serungen anzu-

*) Organ 1017, S. 52.

Durchmesser der Räder D 750 ».

Achsstand 1500 »

Dampfüberdruck p 14 at

Zahl der Heizrohre 44

Durchmesser der Heizrohre 49/54 mm

Freie Länge « •* 1650 »

Heizfläche der Feuerbüclisc, feuerberührt . . 1,95 gm

»  » Rohre feuerberührt . . . . 11,18 »

»  des Überhitzers . 6,10 »

»  im Ganzen H 19,23 qra

Rostfiächc R ' 0,4 »

Wasservorrat 1100 1

Kohlenvorrat 400 kg

Leergcwiciit, etwa 12500 »

Dienstgowicht G und Triebachslast G^ etwa . 14900 »

Länge des Rahmens 3550 mm

»  zwischen den Stofsftächen 4980 »

30*



Breite

Höhe

2000 mm

3350 »

2 l, 048 OQ

Zugkraft 0,75 . p — = 0,75 . 14 — =2420 kg
U  / D

Verhältnis H:R= 48,2

»  E:Gi=H:G= 1,29 qra/t

»  Z:H= 126 kg/qra

»  Z: Gj = Z: G ̂  ^ . . 163 kg/t

Ehrung.
Staatsrat Exzellenz von Eodres,

Ehrendoktor der technischen Hochschule München.

Der Senat der technischen Hochschule in München hat

auf Antrag der Abteilung für Bauingenieurwesen einstimmig

beschlossen, seiner Exzelleuz Herrn Ritter von Endres
«dem tatkräftigen Führer zu wirtschaftlichen Grundsätzen im

bayeri,sehen Eisenbahnwesen, dem erfolgreichen Förderer der
Beton- und Eisenbeton-Bauweise in Bayern» die Würde eines

Doktors der technischen Wissenschaften ehrenhalber zu verleihen.

Diese Ehrung wird einem der hervorragendsten Staats

beamten in Bayern zu Teil und besonders in den Kreisen der

technischen Staatsbeamten freudig begi'äfst werden.

Exzellenz von Endres blickt auf ein nahezu fünfzig

jähriges verdienstvolles Wirken im öffentlichen technischenDienste

zurück. Als Leiter zahlreicher bedeutender Bahnbauten, als

Referent des vormaligen Oberbahnamtes München und der vor

maligen Generaldirektion der bayerischen Staatsbahnen, als

Präsident der Eisenbahndirektion Regensburg und als Vorstand

der Bauabteilung des Staatsministerium für Verkehrsangelegen

heiten hat er eine vielseitige und erfolgreiche Tätigkeit ent

faltet und sich besonders um die Entwickelung des Bauwesens

der Staatsbahnverwaltung aufserordentliche Verdienste erworben.

In besonderm Mafse erfolgreich und vorbildlich war sein

Wirken auf dem Gebiete des Bahnhofbaues, auf dem von Endres

heute als anerkannter Meister an führender Stelle steht.

Dr. von Endres ist einer der seltenen Männer, über

die die Last der Jahre und die schwerste Bürde der Arbeit

keine Gewalt hat. Aufrecht und stark leitet er heute, nach

dem er am 27. Mai 1917 sein siebenzigstes Lebensjahr voll

endet hat, in glänzender geistiger und körperliclier Frische die

Geschäfte der Bauabteilung des Verkehrsministeriura, die erst

in jüngster Zeit durch eine der gröfsten Bauaufgaben, die die

bayerische Staatsverwaltung je zu lösen hatte, den Entwurf des

Grofsschiffahrtweges vom Maine zur Donau, und ferner durch die

Angliederung des staatlichen Tiefbauwesens an die Verkehrs

verwaltung in aufserordentlicher Weise vermehrt worden sind.

Die technischen Staatsbeamten der bayerischen Verkehrs

verwaltung beglückwünschen von ganzem Herzen den jüngsten

Ehrendoktor der technischen Hochschule in München zu der

in so reichem Mafse verdienten Auszeichnung, und zwar um

so freudiger und um so einmütiger, als die hohe akademische
Ehrung einem Manne zuteil wurde, in dem diese Beamten ihren

berufensten Vertreter, ihren allzeit bereiten, warmherzigen

Berater erblicken und verehren.

Bericht über die Eortschritte des Eisenhahnwesens.
Allgemeine Beschreibungen und Torarbeiten.ngen und Torarbelten.

Plaue für den Verkehr von KonslantlDüpel.

Der Vorort- und Strafsen-Verkehr der türkischen Haupt
stadt soll eine erhebliche Erweiterung erfahren, die teilweise
schon eingeleitet ist. Die orientalische und die anatolische
Eisenbahn haben im Vorortsgebicte ihre Bahnstrecken zweigleisig
ausgebaut. Eine elektrische Schnellbahn soll das europäische
Konstautinopel bis Düjükdere umkreisen und die zahlreichen
Landhausorte am Bosporus dem Verkehre erschliefsen. Ferner
wird eine Ringbahn von San Stefano oder Makiköj aus längs
der Stadtmauer über Ejub durch das Tal der süfsen Wasser von
Europa nach dem Taximplatze in Pera geplant. Dabei wüi'de
das Goldene Horn ganz umfahren, doch erfordert dieser Plan
die Überbrückung des Hohlweges von Kassim-Pascha nach Ta-
tavla. Endlich sollen folgende Trambahnen verlängert werden:
1) vom Tunnel nach Nischantasch gegen den Bosporus zu,
2) von Emin Önü bis Eyub am Goldenen Hörne, 3) von der
Kriegschule nach Jenicher und Kassim-Pascha bis zur neuen
Brücke, 4) in Stambul von Fatih nach dem Adrianopeler Tore
und von Akserai über Daoud Pascha nach dem Silivritorc.
Im Anschlüsse an die Verlegung des Handelshafens von Kon-

staiitinopel nach Stambul am Marmarameere wird die dortige
Gegend mehrere zum Hafen führende Bahnen erhalten. Kurz
vor der Eröffnung steht die Bahn auf den Tschamlidscha, eine
schon vor Kriegsbeginn im Unterbaue vollendete Schmalspurbahn,
der es bisher nur an Wagen und den,Teilen für das Kraftwerk
mangelte. Das Exkafministerium hat jetzt bei der deutseben
Regierung Schritte getan, um in nächster Zeit einige Wagen
zu bekommen und den Betrieb eröffnen zu können.

Neue bulgarische Eiseubabn.

Die neue Bahnlinie Gostiwar—Tetowa, eine Verlängerung
der Strecke Spokie —Tetowa, konnte dem Verkehre übergeben
werden.

Ergebnisse der Orieutalischen Bahnen 1916.

Die Einnahmen bleiben mit rund 14,8 Millionen um
0,4 Millionen gegen das Vorjahr zurück, übersteigen jedoch
die von 1914 um 4,3 Millionen c//. Die Strecke ist 1916 von
583,2 auf 278 km verkürzt, da die Linie Adrianopel—Svilengräd
— Dedeagatsch an Bulgarien abgetreten wurde. • ;

Bahnhöfe und deren Ausstattung,
Die Anlagen für die Bekohlung der Lokomoiiven.

(Verkehrstechniscbe Woche, Oktober 1916, Nr 40/42, S. 365;
November 1916, Ni*. 46/48, S. 411. Mit Abbildungen).

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 35 auf Tafel 26.

billigerer Versorgung mit Kohlen ergeben; daneben standen

die Forderungen nach gröfserer Betriebsiclierbeit und besserer

Ausnutzung des Heizwertes der Kohlen. Die Verschiedenartig-

keit der ersten Anlagen ist hauptsächlich auf die Besqhaffen-

Die Entwickelung der Anlagen zum Bekohlen der Loko- heit, Gröfse und Lage des jeweilig zur Verfügung stehenden
motiveu hat sich allmälig aus der Forderung schnellerer und Platzes zurückzuführen. Dui'chweg genügten sie bald nicht



mehr und wurden auf verschiedene Arten erweitert und um

gebaut. So gibt es nur wenige Anlagen, die mit Rücksicht
auf eine Steigerung des Verkehres erbaut und mustergültig sind.

Die Quelle erörtert die verschiedenen Arten der Bekolilungs-

anlagen mit den zugehörigen Gleisen.' .

1. Körbe *).

a) Ohne Ladebühne.

Die Lokomotive hält nach Abb. 1, Taf. 26 auf dem

Wege zum Schuppen über der Löschgrube und wird während

des Entschlackens mit Kohlen und Wasser versorgt. Die

Kohlen werden dem Lager während einer Pause zugeführt.

Die Kohlenwagen werden auf das Gleis L gedrückt und mit

Schaufeln in das Lager entladen. Die Kohlenlader schaufeln die

Kohlen in Körbe und entleeren sie von einer Leiter in die Tender.

Die Leiter wird an den Tender gelehnt, bisweilen durch eine

feste Treppe in Tenderhöhe ersetzt. Die Körbe bestehen aus

Stuhlrohr oder Weidenruten und fassen 50 kg. Diese Art der

Bekohlung ist zeitraubend, selbst wenn eine Reihe gefüllter

Körbe bereitgestellt ist; das Versorgen einer Lokomotive mit

3 t dauert mindestens 30 min.

b) Mit Ladebühne.

Neben dem Gleise wird eine Bühne in Höhe des Tenders

errichtet, auf der die gefüllten Körbe in der Zeit zwischen

der Bekohlung zweier Lokomotiven bereit gestellt werden. Die

Körbe können dann hinter einander in den Tender entleert

werden, das Ersteigen der Treppe zwischen zwei Entleerungen

entfällt, auch werden die Arbeitkräfte gleichmäfsiger beansprucht.
Zum Hinaufschaffen der Körbe auf die Bühne bedient man

sich wohl eines Wippbaumes oder eines kleinen Kranes.

Das Gewicht der abgegebenen Kohlen wird genau genug

aus der Zahl der Körbe bestimmt. Um den Verkehr der

Lokomotiven auf dem Gleise L nicht durch Koldenwagen zu

behindern, kann ein besonderes Gleis K nach Abb. 2, Taf. 26
zum Kohlenlager abgezweigt werden, auf dem die Wagen

beliebig entleert werden können.

2. Überladen.

Wird das Gleis für die Zufuhr der Kohlen neben das

Lokomotivgleis gelegt, so können die Kohlen übergeschaufelt
werden. Anlagen dieser Art wurden um 1875 in Oberlahn

stein und Koblenz ausgeführt, Die Abgabe wird nach jeder

Bekohlung au einer Gleiswage abgelesen. Ein Nachteil dieser

Anlage ist, dafs die Kohlenwagen dem Betriebe lange ent

zogen bleiben.

Zur schnellen Entleerung der Wagen und zum Ausgleiche

in der Zufuhr ist ein Kohlenlager erforderlich, die Nähe des

Koblengleises ist aber für die Anlage eines Lagers mit

bequemer Abgabevorrichtuiig hinderlich. Abb. 3, Taf. 26

zeigt eine Anlage, die vielleicht das Überladen mit der Ab
gabe in Körben von der Bühne am vollkommensten verbindet.

Die Kohlenwagen stehen gewöhnlich auf dem Gleise Kj, sollen

einige schnell frei werden, so werden sie in Kg geschoben

und ins Lager entleert.

*) Organ 1917, S. 189.

8. iFeste Drehkräne.

a) Handbetrieb.

Um das Heben der Körbe auf die Ladebühne zu erleichtern,

wurden feste Kräne nach Abb. 4 und 5, Taf. 26 verwendet. Sie

luden so weit aus, dafs sie vom Lager auf die Bühne, von

der Bühne über den Tender und vom Lager auf den Tender

heben konnten. Die gröfsere Tragfähigkeit ermöglichte die

Verwendung gröfserer Kippkästen für 0,5 t mit Rädern zum

Heranholen der Kohlen. Der Boden des Lagers ist mit Lehra-

strich oder Grobmörtel mit Zemeutestrich oder verschiebbaren

Feldbahngleisen verseben. Diese Hunde wiegen selbst etwa 240 kg

UDcl kosten etwa lOOJl. Andere, lose auf schwere Fahrgestelle

gesetzte Kästen mit Bodenklappe, Abb. 6 und 7, Taf. 26, fassen

nur 0,3 t.

Am häufigsten sind Kräne mit einer Drehsäule, einer

Druck- und zwei Zug-Staugen. Zur Bedienung sind vier Mann

erforderlich, wovon zwei die Kurbeln drehen und zwei die

Hunde ein- und aushängen; das Verladen von 1 t Kohlen aus

Hunden, die auf der Bühne bereit stehen, dauert 3,5 min.

bj Elektrischer Betrieb.

Bei elektrischem Betriebe der Kräne wird 11 in 2 min

verladen, auch wird ein Mann gespart, da nur einer das Hub

werk bedienen mufs; Handkurbeln für den Notfall sind zweck-

mäfsig.

Stets sollte ein Endschalter das Überheben 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 eine Eisen

stange angebracht, die mit dem Haken fest und mit dem Aus
leger des Kranes beweglich verbunden ist.

Die Ausladung von Säulen- bis Gleis-Mitte beträgt 3,0 bis

3,25 in, die Hubhöhe bis 4,5 m, die Tragfähigkeit 1,0 bis 1,5 t.

Der Grundrifs der Krananlage ist so anzuordnen, dafs die eine

Seite des Kohlengleises für das Füllen und Aufstellen der
Hiinde frei gelassen wird, oder dafs das Zufuhrgleis unmittel

bar neben der Bühne liegt, um die Hunde mit dem Krane in

die Kohlenwagen heben und dort füllen zu können. Letztere
Anordnung ist wegen der Ersparnis an Zeit und Arbeit besonders

zu empfehlen, wenn die Wagen nicht schnell zurück laufen

müssen, Meist werden zwei Drehkräne zu gegenseitiger Aus

hülfe oder auch für gleichzeitige Bekohlung zweier Lokomotiven

aufgestellt. Abb. 8 und 9, Taf. 26 zeigen zwei gute An
ordnungen in Berlin, Lehrter Bahnhof, und Duisburg. Bei

der zweiten werden die Hunde auf einer 1,2 m hoben Neben-
bübne aufgestellt, von der Stege mit Führungen für die Hunde

in das Lager und zum Zufuhrgleise für die Kohlen führen.

c) Betrieb mit Prefsivasser.

Kräne für Prefswasser ohne Ladebühne wurden um 1880

beispielsweise in Stendal (Abb. 10, Taf. 26) und Harburg auf
gestellt. Da in Stendal kein Hochbehälter vorhanden war,

wurde eine Pumpe an eine vorhandene Dampfmaschine ange

schlossen, die Prefswasser in einen Speicher förderte; durch

Benutzung des Dampfes einer vorhandenen Kesselanlage wurde

der Betrieb billig, zumal das abgespannte Prefswasser nach

dem Wasserkrane geführt werden konnte. •



d) Betrieb mit Lokomotiven.

Bei den dänischen Staatsbahnen wurden früher Dreh

krane gebaut, bei denen das Heben durch die zu bekohlende

Lokomotive selbst geleistet wurde *). Das Hubseil wurde über
feste und lose Rollen durch die Kransäule und den.Mauer

sockel zum Gleise geführt und konnte in den Haken der

Lokomotive gehängt werden. 6,4 m "Weg der Lokomotive hob
den Hund 3,2 m. Der Kran wurde dann mit der Hand über

die Mitte des Tenders geschwenkt. Diese Anlagen sind veraltet.

4. SturzbUhuen.

a) Kohleniagor unten.

Eine Anlage nach Abb. 11 bis 13, Taf. 26 nutzt die Zug
kraft der Lokomotive besser aus**). Sie besteht aus einer hohen

hölzernen Sturzbühne mit Rampen an beiden Enden. Die Hunde

werden auf einem Schmalspurgleise von der Lokomotive an

einem Zugseile hinaufgezogen und von der Sturzbübne über

eine Rutsche in den Tender entleert. Sie fassen je 0,9 t und

können bis zu vier gleichzeitig auf die Bühne befördert werden,

so dafs die Zeit für die Kohlenübcrnahme sehr gekürzt wird.

Diese Anordnung ist in Schweden weit verbreitet. Häufig

steht die Bühne zwischen zwei Gleisen, so dafs zwei Lokomo

tiven zugleich bekohlt werden können. Auf der-Bühne liegen

dann zwei Schmalspurgleise, mit Drehscheibe am obern Ende,

.wenn nur eine Aufzugrampe vorhanden ist. Ähnliche Aulagen,

.bei denen die Hunde mit einer besondern Winde emporgezogen

werden, finden sich in Amerika. Der Inhalt der Hunde darf,
•um sie noch leicht bewegen zu können, 1,01 nicht über

schreiten

h) Kohlenlager oben mit Kutschen.

Derartige Anlagen sind bei geeigneter Gestaltung des
Geländes vielfach entstanden. Entweder ist das Gleis für die Zu

fuhr der Kohlen zu heben, oder das Lokoraotivgleis zu senken***);

letztere Anordnung erfordert meist eine längere Entwickelung

wegen der Rampen. Abb. 14 und 15, Taf. 26 zeigen eine

neuere Anlage dieser Art in Kempten im Allgäu f). Das

Bekohlungsgleis liegt unter guter Ausnutzung- des Geländes
rund 4 m tiefer, als das Kohlenlager und alle Anlagen für
den Lokomotivdienst. Die 60 m lange hölzerne Sturzbühne

ruht vorn auf einer Sockelmauer am Fufse der Böschung,

hinten auf dem Boden des Kohlenlagers. An ihrer mit einem

Schutzgeländer versehenen Vorderkante sind drei um wage

rechte Achsen bewegliche, gegengewogene Kohlonrutschen in

solchen Abständen angebracht, dafs mehrere Lokomotiven

zugleich bedient werden können. Die Kohlenhunde kippen

seitlich, sie fahren auf beweglichen Gleisen, die mit Kletter

drehscheiben an das Gleis auf der Sturzbühne angeschlossen

werden können, an jede beliebige Stelle des Kohlenlagers.

.Die Rollbahngleisc haben leichtes Gefälle zur Sturzbühne.

Empfehlenswert wäre Tieferlegung des Bekohlungsgleises um 0,3 m

-und Verbesserung der Rutschen. Das breite Kohlenlager wird

*) Organ 1^=83, S. 48.
**) Organ 1883, S. 48.
***) Organ, Ergänzungsband IX, S. 159.
t) Organ 1913, S. 180.

-neuerdings durch eine fahrbare Verladebrücke mit Becherwerk

und wagerecliter Förderrinne gleichmäfsig *) aufgefüllt.
Stufzbühnen mit eisernen Stürzgerüsten in 4,1 m Höhe

über (iem Bekolilungsgleise, mit aufklappbaren Rutschen und nach
vorn entleerenden Trichterkarren hat der Bahnhof Wustermark.

Das Hin- und Zurück-Ziehen der Hunde verlängert die Zeit

zum Verladen von It auf 4 min.

c) Kohlenlager oben ohne Rutschen.

Die Hunde werden am Rande des Sturzgerüstes aufgestellt

und in den Tender entleert, während die Lokomotive langsam

vorbeifährt. Eine solche Anlage mit hölzerner Sturzbühne

hat der Bahnhof Nürnberg. Die Hunde sind hier nach Abb. 16,

Taf. 26 ausgeführt. Die Blechklappe vor der Öffnung in der
Stirnwand klappt nach Anheben zweier Klinken als Rutsche
herunter.

Ähnliche, zweckinälsigere Anlagen sind neuerdings in

Kölii-Kalk-Nord und .Koblenz entstanden. Den Gleisplan und

Querschnitt durch die Sturzbühne der erstem Anlage zeigen

Abb. 17 und 18, Taf. 26. In Amerika findet sich eine ähn

liche Ausführung auf Bahnhof Old Oak Common der Grofsen
West-Balm (Abb. 19, Taf. 26). Die Hunde werden an der

Sturzkaiite in aufklappbaren Winkeln geführt, um möglichst

nahe an die Lokomotive heranzukommen. Die Bühne ist. über

dacht, der Raum darüber als Wasserbehälter ausgenutzt.

5. Feste Banker.

/' a) Bunker allein.

Um die Bekohlung zu beschleunigen, sind vielerorts mit

der Sturzbühne gröfsere Behälter verbunden, die mit Hunden

oder auch unmittelbar von Kohlenwagen aus gefüllt werden

und gleichzeitig mehrere Tonnen abgeben können. Die älteste
dieser Art (Abb. 20, Taf. 26) befindet sich in Hannover—
Hagenkamp. Durch Senken des Lokomotiv- und Heben des
Koblen-Gleises ist eine 3,3 m hohe Bühne mit steiler Böschung

entstanden, an deren Rande au fünf Stellen je acht Bunker

neben einander auf Mauersockeln angeordnet sind. Die Bunker

haben mit 40" gegen die Wagerechte geneigte Böden, fassen

je 750 kg und werden durch eine von der Lokomotive aus

als Rutsche bediente Klappe verschlossen. Gegengewichte ver
hindern das Herunterfallen der Klappen hei gefülltem Behälter,

und schliefsen sie nach Entleerung selbsttätig.

Für lieutige Verhältnisse empfiehlt sich Vergröfserung
der Bunker und des Höhenunterschiedes zwischen Gleis 2 und 3,

ferner Erleichterung des Verladens vom Lager in die Bunker.

b) Bunker und Sturzbiihnen.

.  Bei einer derartigen Anlage in Osterfeld-Süd befindet sich

auf der einen Seite des durch Ansteigen des Kohlenzufuhr-

gleises hoch gelegten Kohlenlagers eine 60 m lange Bühne, auf

der dreimal vier Bunker für je 1,25 t angeordnet sind. Zwischen

den Bankergruppen befinden sich Sturzbühnen, über deren
Kanten Trichterkarren mit 0,5 t Inhalt in die Tender entleert

werden können. Mit ihrer Hülfe ist es möglich, die durch

den Inhalt der Bunker abgestufte Abgabe genau zu regeln

und das Kohlenlager ganz zu leeren.

*) Organ 1913, S. 180.



6. TasclienstTirzg-örüste*).

Bei diesen Anlagen sind die Bunker auf einem' Gertiste
zusammen' gedrängt, zu dem eine Rampe für Kohlenwagen

hinaufführt. Sie sind in Amerika weit verbreitet; die Taschen

liegen hier unten oder zu beiden Seiten des Kohlenglcises, je
naclidem Kohlenwagen mit oder ohne Bodenklappen verwendet

werden. Abb. 21 bis 24, Taf. 26 zeigen Querschnitte durch ameri

kanische Taschönsturzgertiste, von denen das erstere älterer

Ausführung ist. Die Anlage nach Abb. 23, Taf. 26 ist besonders

zweckmäfsig. Die Kohlen fallen aus dem "Wagen unmittelbar

*} Organ 1917, S. 22
(Schluß

Maschinen

Der Zusammenbau elektrischer LokoniutiveD.

(Raüway Age Gazette, Dezember 1916, Nr. 22, S. 989.)

An den Zusammenbau elektrischer Lokomotiven sind nach

einem Vortrage in der Jahresversainmelung der Eiseubahn-

ingenieure der «American Society of Meclianical Engineers»

folgende nach der Wichtigkeit geordnete Anforderungen zu

stellen.

1. Betriebsicherheit,

2. Leichtes Anpassen an die Erfordernisse des Betriebes,

3. Zuverlässigkeit im Dienste,

4. Leichte und wirksame Bedienung,

5. Hoher Wirkungsgrad des Getriebes,

6. Lauge Dienstfähigkeit im Verhältnisse zur Lebensdauer,

7. Geringe Beanspruchung des Oberbaues,

8. Geringe Kosten der Erhaltung,

9. Geringe Kosten der Beschaffung.

1) Während die Dampflokomotive in stetiger Eutwickelung

Fahrgeschwindigkeiten bis 135 km/st in einer Fahrrichtung

und im ■ Regelbetriebe leistet, werden von • der elektrischen

Lokomotive ähnliche Leistungen in beiden Fahrrichtungen

verlangt. Für Geschwindigkeiten unter 85 km/st ist dies nicht

schwierig zu erreichen, darüber hinaus müssen Trieb- und Lauf-

Werk besonders sorgfältig durchgebildet werden, um sichern

ruhigen Lauf und damit gröfste Schonung von Lokomotive und

Oberbau zu gewährleisten.

Die Dampflokomotive hat als besondere Eigenschaften, die

die Eutwickelung grofser Geschwindigkeit in einer Fahrrichtung

ermöglichen, niedrigen Schwerpunkt voru über dem Dreh

zapfen eines führenden zweiachsigen Drehgestelles, der das

Ausspringen verbindert, und doch die Führung nicht beein

trächtigt, dagegen hoch liegenden Schwerpunkt hinten über

den Innenlagern der Triebachsen, der das Rollen- der Loko

motive ermöglicht und so die Dauer verlängert, während' der
die Seitendrücke auf die Schienen, auf eine gröfsere Strecke
verteilt und verkleinert werden. Hierdurch wird aber der

senkrechte Druck auf die Schienen vergröfsert, die Stand-

sicherheit also erhöht. Dieselben Eigenschaften können aucli

bei der elektrischen Lokomotive erreicht werden, wenn sie

für ausschliefsliche Fahrt nach einer Richtung gebaut wird. Die

Vorteile, ohne Drehen nach beliebiger Richtung fahren zu können,
sind jedoch grofs und fordern entsprechende Mafsnahmen.

Das geeignetste Mittel hierzu ist, unter jedem, Ende ein

in einen Vorratbehälter, der die Taschen nach Bedarf füllt.
Heben- der Kohlen ist aufser dem Hiuaufdrücken durch die

Lokomotive nicht erforderlich, der Höhenuntei'schied der Gleise

mufs aber sehr grofs sein. .

Die Verschlüsse der Rutschen werden in Amerika meist

von der Lokomotive aus geöffnet und für das Schliefsen gegen-'

gewogen. Die Neigung der Rampen ist steil, bei 6 °/q drückt
eine Lokomotive drei Wagen von je 50 t hinauf.

Die neuzeitigen Bogenverschlüsse der Vorratbeliälter nach

Abb. 25, Taf. 26 vermeiden dadurch, dafs sie oben offen sind;

das Einklemmen von Kohlenstückeu.

folgt.)

und Wagen.

Drehgestell anzuordnen, so dafs für jede Fahrriclitung ein

führendes Gestell vorhanden ist. Eine genügend grofs be

messene Rückstellkraft am Drehzapfen hat stets die Ausschläge

am hintern Drehgestelle zu dämpfeu und das Schlingern zu

verhüten. Besonders holie Lage des Schwerpunktes der ganzen

Lokomotive ist niclit erforderlich.

2) Die elektrischen Lokomotiven sollen Schnell- und schwere

Güter-Züge befördern, enge Bogen durchfahren und dabei auch

auf leichtem Oberbaue verwendbar sein. Lokomotiven mit

Antrieb durch Rädervorgelege können durch Umsclialten der

"Übersetzung der verlangten Geschwindigkeit und Zugkraft aii-
gepafst werden. Leichte Beweglichkeit in scharfen Gleisbogen

wird durch Anwendung von Triebgestellen erreicht, deren Zahl
je nach dem verlangten Reibunggewichte und dem zulässigen

Achsdrucke bemessen wird.

3) und 4) Wenn, die Bauart sichern Lauf bei der vor

geschriebenen Geschwindigkeit, bei jeder Gleisiage und unter

den sonst angenommenen Bedingungen ermöglicht und die be

sonderer Beanspruchung unterworfenen Teile reichlich bemessen

sind, so hängt die Zuverlässigkeit der Lokomotive, abgesehen

von der elektrischen Ausrüstung, nur vom Zustande der Lager,

ihrer Schmierung und der Kräfteübertragung von der Trieb

maschine auf die Achsen ab. . Wichtig sind daher Einschränkung

der Anzahl der Lager, wirksame Schmierung und Vereiufachung

des Getriebes. Der Stand des Führers ist so anzuordnen, dafs

Strecke und Signale gut überblickt werden können. Die Hand

griffe für Bremse und Lokomotivsignale sollen handlich liegen,

alle Schalter einfach gestaltet und ohne langes Besinnen zü

greifen sein, so dafs der Führer durch ihre Bedienung in der

Beobachtung der Strecke möglichst wenig gestört wird.

5) Der Wirkungsgrad des ganzen Triebwerkes wird beein-

flufst durch die Bauart der elektrischen Triebmaschine. Er mul's

am günstigsten sein bei den unmittelbar auf den Triebachsen

sitzenden Triehmaschinen ohne Vorgelege. Dann folgen die

Triebmaschinen mit unmittelbarem, jedoch abgefedertem Antriebe,

mit Zahnradvorgelege, mit Vorgelege und Antrieb mit Kurbel
stangen, endlich die Triehmaschinen mit Stangenantrieb einer

Blindwelle, mit der die Triebachsen gekuppelt sind.

8) Die Dienstfähigkeit der elektidschen Lokomotive dauert

um so länger, je mehr sie den Erfordernissen ihres Dienstes

gewachsen ist, wobei ausgiebige Bemessung aller der Abnutzung
unterworfenen Teile nützlich wirkt. Sie hängt ferner von der



Einfachheit der Bauart und der Leichtigkeit ab, mit der die
Bauteile untersucht, nachgepafst, ausgebessert und ersetzt werden

können.

7) Der Einfiufs der Lokomotive auf die Kosten der Er
haltung des Oberbaues ist um so günstiger, je weniger sie
überanstrengt wird, je besser die umlaufenden Massen gegen
gewogen, je geringer und ausgeglichener die Achsdrücke sind

und je mehr einseitiges Anlaufen der Radfiauschen verhütet ist.

8) Die Kosten der Erhaltung hängen von der Sicherheit
der Bauart, ihrer Schmiegsamkeit bezüglich des Dienstes, ihrer
Zuverlässigkeit, der bequemen Einrichtung und allem den Um

ständen ab, die auch die Dienstfähigkeit und die Abnutzung
des Oberbaues beeinflussen. Sorgfältige Auswahl der Baustoffe,

gute Arbeit, Zugänglichkeit alier Teile und Einfachheit des

gänzen • Aufbaues sind hier besonders wichtig.

9) Die Kosten der Beschaffung hängen hauptsächlich von
der gewählten Bauart ab, sie fallen jedoch, wenn die Punkte
1 bis 8 genügend berücksichtigt sind, wenig ins Gewicht. Bei

zwei Lokomotiven verschiedener Bauart für denselben Dienst

können die Unterschiede im "Wirkungsgrade und der Höhe der

Kosten der Erhaltung für ein Jahr allein die Zinsen eines

erheblichen Teiles der Kosten der Beschaffung ausmachen.

Zur Zeit führen Achstriebmaschihen ohne Vorgelege bei

Schnellzuglokomotiven und Triebmaschineu mit Zahnradvorgelege

bei Güter- und Verscliiebe-Lokomotiven am sichersten zu einfacher

Bauart und niedrigen Kosten der Erhaltung. A. Z.

TTbersicht üTier eiseiil)alintecliiiische Patente.

Einfassung der Gruben und Stützung von Drehscheiben.
D.R. P. 292 756. J. Vögele in Mannheim.

Die Raddrücke betragen auf den Schienen der Schiebe
bühnen und Drehscheiben bis 401. Bei nachgiebigem Bau
grunde, der tiefe Gründung erfordert, wird der festen Gründ
ung ein Scliotterbett vorgezogen, das leicht nachzustopfen ist.
Aufserdem kann man dabei die gewöhnlichen Oberbauteile ver
wenden, wenn man an den Äuffahrstellen mehrere Schwellen
durch geeignete Mittel zur gleichraäfsigen Übertragung des
hohen Raddruckes heranzieht, und wenn man jede Schwelle
noch besonders verstärkt. Die einzelnen Schwellen werden dazu

nach statischen Grundsätzen als Fachwerk verstärkt zu einem
Roste vereinigt, so dafs eine als Sprengwerk ausgebildete Ein
fassung der Grube und eine als Hängewerk wirkende Stützung
der Laufschienen entsteht, die beide auf den Grundschwellen
befestigt sind. B—n.

Lokoniollvteuderkuppclung.
D.R.P. 297Ö58. Linke-Hofmann-Werke in Berlin.

Die bekannten Kuppelungen von Lokomotive und' Tender
nehmen keine Querkraft auf, zielien also den Tender nicht
zum "Widerstände gegen das Schlingeni der Lokomotive heran.
Diesem Mangel will die Erfindung begegnen, indem sie bei
seitlichem Ausschlage sofort eine Gegenkraft erzeugt. Tender
und Lokomotive stützen sich gegenseitig auf beiden Seiten
ihrer Längsmittelebene in festen Punkten ab und sind durch
eine zwischen diesen Stützpunkten vorgesehene federnde Ver

bindung fest gegen einander verspannt; der Tenderzugliakeu
ist an einer durch den Tender frei hindurchgehenden, mit einer
federnden Zugvorrichtung der Lokomotive unmittelbar ver
bundenen Zugstange angebracht.

Steuerventil mit Äusdebnungskammer.
D. R. P. 296H0. Knorr-Bremse Aktiengesellschaft in Berlin-

Lichtenberg.

Bei den Bremsbeschleunigern, hei denen die Hauptleitung
in eine Kammer entlüftet wird, ist diese I^ammer so grofs
ausgebildet, dafs bei der Umsteuerung des Steuerkolbens in
die Bremsstellung ein wesentlicher Teil des Inhaltes der Brems-
^itung in ihr aufgenommen wird. Dies ist nicht allein der
Fall bei den Brerasbeschleunigern für Schnellbremsungen, bei
denen schnelles Entlüften der Bremsleitung günstig ist, sondern
auch bei denen für Betriebsbremsungen. Bei diesen werden etwa
17 bis 8,5 7o 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 Delinkammern nicht dazu, die Leitung zu entlüften,
sondern nur, um den störenden Einflufs zu beseitigeu, den der
vom Steuerkolben des Steuerventiles beim Bremsen verdrängte
Hubinhalt auf die die Leitung durcheilende Luftwelle ausübt.
Die Kammer wird demgemäfs nur so grofs bemessen, dafs sie
den Hubinbalt des Steuerkolbens, oder wenig mehr, aufnehmen
kann.

Bücherbesprechungen.
Die Gasturbinen, ihre geschichtliche Entwickelung, Theorie und

Bauart von Ing. Eyermanii und Marine-Oberbaurat Schulz.
Berlin, W. M. Krayn, 1917. Preis JC.
Das 253 Grofsaclitel-Seiten starke "NVerk behandelt in fünf

Hauptabschnitten die Geschichte der Entwickelung, die wissen
schaftlichen Grundlagen, die Art der Wirkung der haupt
sächlichen Anordnungen, Versuche im Betriebe 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 vielfacli verdrängt hat,
so steht die Gasturbine der Verbrennmaschine gegenüber, und
zwar wie diese als Schöpfung überwiegend deutscher Geistes
arbeit. Besonders für deu Schiffbauer, dessen Kreisen das Werk
seine Entstehung verdankt, hat diese vierte Gestaltung der
Arbeit erzeugenden Maschinen wegen der Gedrängtheit 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
verfügbar sind. Die Verfasser betonen als einzige noch der
Erweiterung ihrer Überwindung harrende Schwierigkeit der
Verwendung der Gasturbine die Auffindung von Baustoffen,
die der dauernden Einwirkung von hohen, Wärmestufen über
70U" C gewaclisen sind. Namentlich die reiche Darstellung
der Ausbildung der Teile der Turbine nach den verschiedensten
Gesichtpunkteu beweist, wie schnell und gründlich die Ent
wickelung dieses Gebietes vorgegangen ist.

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