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Der Oberbau der Eisenbahnen in den deutschen Schutzgebieten.

F. Baltzer, (icheimer Oberbaurat und vortragender Rat im Reichskolonialamte.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3% auf Tafel 28 und Abh, 1 bis 15 auf Tafel 29,

Iiir die Lisenbalhmen in den deutschen Kolonien kommt
im Allgemeinen wegen ihrer sehimaleren Spur, der kleineren Zug-
einheiten, des geringeren Raddruckes der I'ahrzeuge, der ge-
ringeren Iahrgeschwindigkeit und des schwiicheren Zugverkehres
mit Ricksicht auf die wiinschenswerte Einschrinkung der An-
lagekosten nur ein Oberban in IFrage, der dem der heimischen
Neben- oder Klein-Bahnen entspricht.  Die Kosten des Ober-
baues bilden in den I\'osfenmlsrh]iigcn der Kolonialbahnen
meist einen der grofsten DPosten; seine sorgfiltige Auswahl ist
daher auch wegen der gegebenen Grenze fir die
Leistungsfihiglkeit der Bahn von besonderer Bedeutung. Wihrend
in den tropischen Schutzgebieten die Ricksicht auf den Irost
mit seinen schidlichen Finwirkungen auf die Gleisbettung
ausscheidet, fordert anderseits dic Riicksicht auf die unge-
mein hohe IFeuchtighkeit der Kistengebiete und auf die heftigen
Niederschlige in den Tropen wegen der stark gesteigerten
Rostgefahr die Vermeidung zu kleiner Metallstirken und zu
feiner Kinzelteile, hesonders bei dem Kleineisenzeuge. Die ge-
ringe Beanspruchung des Gleises durch den Zugverkehr [Lifst
im Allgemeinen zwar eine lingere Lebensdaucr des Oberbaues
erwarten; jedoch fihren die Sandstirme im Gebiete der
Wanderdiinen von Deutsch-Sidwest infolge der mahlenden Ein-
wirkung der Riader auf die meist mit Sand bedeckten Schienen
im dortigen Schutzgebiete zu  gesteigerter Abnutzung der
Schienenkdpfe. Auf Linfachheit aller Formen und Verbindungen
des Oberbaues ist bei Kolonialbahnen das grafste Gewicht zu
legen, da bei den in Betracht kommenden farbigen Arbeitern
auf besonderes Verstiindnis, Sorgfalt und schonende Behandlung
beim Verlegen und Irhalten des Gestanges nicht zu rechnen
ist; die hierbei unentbehrliche Aufsicht durch Weilse wird
recht kostspielig, es ist daher von vornherein darauf Bedacht
zu nehmen, dals die Anordnung des Oberbaues spitere wieder-
holte  Arbeiten fir Lrhaltung und Ausbesserung moglichst
enthehrlich macht. '

Mit Finfiuhrung der Kolonialeisenbaln-Bau- und Betrielis-
Ordnung (K B 0.)*) vom 1. Januar 1913 ist auf den dem
offentlichen Verkehre dicnenden Kisenbalnen der deutschen
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dadurch
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Schutzgebicte Afrikas fir die Tragfihigkeit des Oberbaus in
‘ N 16, 1 vorgeschrichen, dals die von Lokomotiven befahrenen
| Gleise I'ahrzenge von 3,5 t Raddruck bei Meter- und Kap-
Spur. 2,5 t bei Feldspur von 60 em im Stillstande gemessen,
mit Sicherheit miissen aufnehmen konnen.

Fir dic Querschwellen wird die Anwendung gewalzten
Flulseisens bevorzugt, weil holzerne Schwellen nach dem Fr-
gebnisse der Versuche den Angriffen der Ameisen (Termiten)
meist nicht standhalten: bisher gelang es auch nicht, Trank-
ungen anzuwenden, die diese gefriifsigen Schidlinge auf die
Dauer von ihren Angrifien auf das Molz abhielten. Verlegung
und Erhaltung des Oberbaues mit hélzerner Untersehwellung
wiirde ibrigens in den Schutzgebieten etwas kostspieliger wer-
den, als mit eiserner Unterschwellung, weil hierbei verstirkte
Aufsicht durch Weilse erforderlich sein warde.

Dem  Bestreben, koloniale, besonders harte, Nutzholzer
ausfindig zu machen, die sich zur Herstellung von Balinschwellen
eignen, wird in den deutschen Schutzgebieten besondere Ie-
achtung geschenkt; nach dieser Richtung waren vor dem Kriege
verschiedentlich Versuche ecingeleitet oder in Aussicht ge-
nonmen ; besonders versprach Kamerun bei seinem Reichtume
an harten IIolzern Erfolge auf diesem Gebiete, so dafs es in
Zukunft gelingen konnte, das Schutzgebiet in der Beschaffung
und Erneuerung seiner Schwellen allmilig etwas unabhingiger
vom Mutterlande zu machen und seine Zahlungen an dieses
Zzu verringern.

Nachstehend sollen diejenigen Oberbauten der Bahnen der
deutschen Schutzgebiete vorgefiihrt werden, die gegenwiirtig
Verwendung finden und demnach allgemeinere Beachtung in
technischen Kreisen heanspruchen diirften.

, A, 600 mm Spur,

} 1. Die Staatsbahn Swakopmund—Windhuk von
1897 verwendete den bei der preufsischen Eisenbahn-Brigade
damals iblichen Feldbahnoberbau (Abb. 1 bis 9, Taf. 28) mit
9,5 kg m schwerer Schiene far 1,4 bis 1,5 t Raddruck, mit
27,5 mm Kopfbreite, 56 mm Fulsbreite, 70 mm Hohe, 7,5 mm
Stegstirke. Die Laschenanlagen sind mit 1:4 geneigt.

34



240

Die 5 m langer Flulsstahlschienen ruhen, zu einem Joche
vereinigt, auf sechs *) eisernen Mittelschwellen in 700 mm Teilung
mitten, 550 mm in beiden Endfeldern, und auf zwei eisernen
Stolsschwellen, die Teilung der Stofsschwellen ist auf 404 mm
eingeschrankt. Die Schwellen der geraden Joche sind 1200,
die der Bogenjoche 1000 mm lang. Der schwebende Stofs
wird durch zwei 280 mm lange, 9 mm starke Flachlaschen
von je 0,83 kg Gewicht mit vier 9,11 kg schweren, 13 mm
starken Bolzen gedeckt.

Die tufseisernen Querschwellen haben Dbei 37 mm Hohe
M-formigen Querschnitt; die Mittelschwellen sind oben 140,
unten 160 mm breit. die Stolsschwellen 160 und 180 mm.
Alle Schwellen sind an beiden Enden durch Umkropfen kasten-
artig abgeschlossen. Die Wandstirke betrigt im Deckel 4,75 mm
und nimmt in den beiden Stegen von oben nach unten von
5 auf 7 mm zu.
9,768 kg, die Stofsschwelle 10,466 kg*¥). Die Schiene ist
auf jeder Querschwelle mit je vier 13 mm starken Schrauben
. befestigt, die den Schienenfuls zu zweien auf jeder Seite mit einer
40 mm breiten, 90 mm langen Klemmplatte fassen. Bei der
geraden'Gestalt der Querschwellen sind die Schienen nicht
geneigt. Da nur eine Klemmplatte und nur eine Lochung der
Querschwellen vorgesehen sind, fallen Spurerweiterungen fort.

Fir ein gerades, 5 m langes Joch sind notig:

2 Schienen 5 m lang, 9,5  kg/m . .9 kg
2 Stofsschwellen je 10,4606 kg . 20,932
¢ Mittelschwellen  je 9,768 , . 58,608 ,,
32 Klemmschwellen je 0,182 H,824 |,
64 Schrauben je 0,085 5,440 .,
4 Flachlaschen je 0,83 3,320 .,
8 Laschenschrauben je 0,110 |, 0,880 .,

Zusammen 190.004 kg***)
oder 190.004 : 5 = 38,0 kg/m+);
fir Bogenjoche vermindert sich das Gewicht anf 176,744 kg.

Dieser Oberbau kostete 1899 fiir das Gleis frei Bord in
Hamburg einschlielslich scemilfsiger Verpackung 7,58 o m:
Jochumer Verein in
Bochum und Konigin Marienhiitte in Cainsdorf, Sachsen,

Die Weiche 1:5 fir diesen Oberban hatte 10 m Bau-
liinge, 30 m Halbmesser, 2 je 1900 mm lange gerade Zungen,
2 je 1250 mm lange Radlenker: sic kostete 355 .

Der Oberbau hat sich fiir stirkern

Lieferer waren Fr, Krupp in EFssen,

Dauerverkehr auf

Bahnen, die sich wber den Zustand von Kleinbahnen hinaus ;

entwickelt haben. wegen der schwereren Zugeinheiten nicht he-
withrt und wird jetzt nur noch fiir Kleinbahnen verwendet.

Der mit Ricksicht anf rascheste llerstellung der Bahn fiir
voritbergehende, militarische Zwecke durchgebildete Oherban
ist fur Ilauptbahnen mit steigendem Verkehre wegen der un-
verhiiltnismifsig  hohen Kosten der Iirhaltung unzweekmilsig
und wirtschaftlich ungeniigend.

2. Otavi-Oberbau (Abb. 10 his 17, Tafel 28). Dic

*) Nach der heutigen Musierzeichnung des Feldbahnoherhaues
acht Mittelschwellen.
**) Nach der heutigen Musterzeichnung 10,17 und 10,97 kg.
***) Boi dem heutigen Oberhaue der Eiscnbahntruppen 216,50 ke.
N » . . . 433 kg/m.

Die Mittelschwelle der geraden Joche wiegt !

I abgekrimmten Abschlusse an jedem Knde.

Otavibahn (1902) verwendet eine g =15 kg;m schwere Schiene
fir 3,25 t Raddruck: ihre Hauptverhiiltnisse sind: Kopfbreite
36,4, Fufsbreite 69,4, Stegstirke 8,9, Hohe 90 mm, Quer-
schnitt 1910 qmm, lotrechtes Widerstandmoment W = 45,3 em?,
lotrechites Tragheitmoment 206,8 cm', Giteziffer W:g=3,02,
Die 9 m langen Schienen ruhen auf je dreizehn 1,248 m langen,
12 kg schweren eisernen Querschwellen, mit n-Quersch‘nitJt und
710 mm Teilung mitten, 485 mm am Stolse. Der schwebende
Gleichstofs wird in der Geraden durch zwei 13,4 mm dicke,
425 mm lange, aulsen 2,43, innen 2,45 kg schwere [Ilach-
laschen gedeckt, in Bogen von IR < 300 m werden 11,5mm
starke, 3,77 kg schwere Winkellaschen verwendet : die Laschen-
paare werden durch vier 13 mm starke, 0,123 kg schwere
Bolzen ohne Federringe zusammen gelalten,

Die Querschwelle ist oben 80, unten 175 mm breit, 5 mm
stark und 50 mm hoch, und besteht aus einem 450 mm langen
mittlern, wagerechten, je einem 239 mm langen, mit der
Neigung 1:20 der Schiene nach aulsen steigenden und einem
mit 1:5 fallenden Teile, daun einen nach 75 mm Ilalbmesser
Die Schiene: wird
auf jeder Querschwelle mit einer 15 mm starken, 0,152 kg
schweren Ilakenschraube und einer 50 mm breiten Klemmplatte
befestigt, die zur Ermoglichung von Erweiterungen der Spur
in vier Arten Nr. 0, 1. 3. 4 mit 0.129, 0,139, 0,158 und
0,168 kg Gewicht verwendet wird. Diec damit erzielten seit-
lichen Verschiebungen des Schienenfulses gegen die Gerade
sind 3, 9 und 12 mm,

Iitr eine Schienenlinge von 9 m des Gleises sind nitig:

2 Schiencn, 9 m lang, 15 kg/m . 270 kg
13 Schwellen, je 12 kg 156 .
52 Klemmplatten je 0,129 bhis 0,168 ,, 7.722
im Mittel 0,1485 i
H2 Hakenschrauben, je 0,152 . 7,904 ..
2 iufsere Flachlaschen, je 2,43 ' 4,860 .,
2 innere Flachlaschen. je 2.45H . 4,900
8 Laschenbolzen, je 0,123 .. 0,984

sammen . 452,370 kg,

oder 452,37 : 9= 50,263 kg/m.

Der Oberbau hat sich unter 100000t und mehr iﬂujtzlast
im Jahre gut gehalten. C

Die Weiche 1:7 (Abb. 18, Taf. 28) hat 50 m Halb-
messer. anfangs 9,0, spiter 9,50 m Baulinge, zwei 2,3 m lange
Zungen, zwei 1,45 m lange Radlenker und zwei 3,050 m lange
Backenschienen. Tm krummen Strange ist die Spur aufl 615mm

. . |
cerweitert.  Die erste, 9m lange Ausfihrung hatte den Mangel,

dafls hinter dem Herzstiicke zwei nur 745 mm lange Palsstiicke
folgten, die nur auf zwei Sehwellen lagen: bei 9,5m Baulinge
sind diese Palsstiicke jetzt 1245 mm lang und ruhen aunf drei
Querschwellen.

B. ‘1000 mm Spur, o

Auf der Anfémgstreck(- Tanga-Muhesa-Korogwe der ersten
deutschen Kolonialbalin war 1891 fir 3,0 bis 3,3 t Raddruck
eine nur 15,5kg/m schwere. 10m lange Schiene auf dreizehn,
spiter  vierzehn eisernen Schwellen mit 89 mm Iohe, 38 mm
Kopfbreite, 70 mm Fufshreite, 7,5 mm Stegstirke, 46,7 cm3
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Widerstandmoment und 212,6 em' Triiggheitmoment verwendet
worden.

Dem zunchmenden Verkehre war diese Schiene nicht ge-
wachsen; bei der Verlingerung der Bahn iber Mombo hinaus !

ging man 1907 zu der 20 kg/m schweren Schiene iber, dic
zuniichst die Regel fir den Oberbau der deutschen Kolonial-
bahnen bildet.

13

3. Oberbau wit 20 kg/m
(Abb. 19 bis 34, Taf. 28). Der

Schicenen
den

schweren

Oberbau wurde  auf

Bahnen Lome - Anecho, Lome-Palime und Lome - Atakpame in

Togo, in Usambara auf der Balin Tanga-Mombo-Neumoschi, der
Maunenguba - Bahn  und der Bahn
Kamerun verwendet.

Bonaberi- Nkongsamba  in

Die g = 20 kg m schwere Schiene fir 3,5 bis 4 t Rad-
druck hat 48 mm Kopfbreite, 82 mm Fulshreite, 9 nun Steg-
stirke, 1:4 Neigung
10 mm seitliche Abrundung des Kopfes, W = 65,2 ¢cm® Wider-
standmoment, J = 326 em! Triigheitmoment and die Giteziffer
Wy = 3,26

Die 10 m langen Schienen werden in der Geraden durch
zwoll,

97,5 mm Iohe, der  Laschenanlagen,

in Bogen von weniger als 300 m Ialbmesser durch
dreizehn ciserne Trogquerschwellen unterstitzt.  Wegen der
Stapelung der Schienen im Tiefraume der Dampfer wird man
auf grolsere Schienenliingen, als 10 m wohl bis aut weiteres
verzichten missen, Die Schwellenteilung  betrigt 900 mm
mitten, 736 mm in den Endfeldern und 432 mm am Stofse.
Die 14,8 kg/m schwere Querschwelle ist oben 115, unten
203 mm Dbreit, 65 mm hoch, im Deckel 7,5, in den Schenkeln
6 mm dick. Das lotrechte Widerstandmoment ist 20 em?, das
Trigheitmoment 84 cm*  Die Schwelle ist 1900, im Schnitte
2000 mm lang und wiegt 29,45 kg: an heiden KEnden ist sie
durch Umkropfen des Deckels kastenartig geschlossen.

Der schwebende Gleichstols wird durch zwei 13,5 mm
starke, 380 mm lange, 99 mm hole, zusammen 8,48 kg schwere
I—-Laschen gedeckt, die von vier 20 mm starken, 0,403 kg
schweren Bolzen mit 5 mm dicken, 0,017 kg schweren Feder-
ringen zusammen gehalten werden.

Dic Schiene ist auf jeder Querschwelle mit ciner 168 mm
langen, 105 mm breiten Hakenplatte der Neigung 1:20 ge-
lagert. Der Schienenfuls wird von aufsen von dem 50 mm
breiten Haken der Hakenplatte umfalst und innen von einer
Klemmplatte mit 16 mm starker llakenschraube niedergehalten.
Da die Haken- und Klemm-Platten in drei Abmessungen, Nr. 1,
2, 3, verwendet werden, so konnen Erweiterungen der Spur
vou 5 zu 5 mm bis zu 20 mm hergestellt werden.

Da sich die wagerechten Schenkel der Winkellaschen innen
gegen die Klemmplatten, aufsen gegen die Haken der Haken-
platten auf beiden Stofsschwellen stiitzen, so wird damit der
Wanderschub auf die Stolsschwelle als Widerlager iibertragen.

Die Ilakenplatten sind unter der Lagerfliche mit einem
hakenformigen Vorsprunge versehen, der mit ciner Ausfrasung
unter den Deckel der Querschwelle greift und sich gegen die
Stirntliche der Ausfrisung stiitzt: dadurch wird die Haken-
platte auch von aufsen auf der Querschwelle niedergehalten
und eine Spurerweiterung verhindert.

I'ar die Schienenlange von 10 m sind nétig:

2 Schienen, 10 m lang, 20 kg'm . . 400 kg
2 Paar Laschen, je 8,48kg . . . . 16,960 ,,
8 lmsclncnbulzenn, je 0,403kg . . . . 3,224 ,
8 PFederringe, je 0,017 kg 0,136 ,,

12 Querschwellen, je 2945kg . . . . 353,400 ,,
24 Hakenplatten, Nrv. 3, je 1,38 kg . . 33,120 ,,
24 Klemmplatten, Nr. 1, je 0,27 kg . 6,480 ,,
24 llakenschrauben, je 0,195 kg 1,680 ,,

susammen 818,000 kg,

oder 818:10=. . . . . . . . 81,8 kg 'm.
Die Weiche 1:8, frither 1:7 (Abb. 35, Taf. 28) mit
eiserner Unterschwellung. die jetzt als Musterweiche eingefiihrt
ist, hat 95,565 m Halbmesser, 20,01 m Baulinge, zwei gerade,
4m lange Zungen, zwei 6 m lange Backenschienen, und zwei
Im Lkrummen Strange ist die Spur auf
Dic Weiclhie erfordert 30 Querschwellen
Die Zungenvorriehtungen und das Herz-

3 m lange Radlenker,
1020 mm erweitert,
bis zu 3,30m lLinge
stitele sind auf Blechplatten befestigt,

Da alle Kolonialbahnen bis jetzt cingleisig sind, so hat
man cinfache und doppelte Kreuzungsweichen bisher nur
in Ausnahmefiallen und nur in Deutsch-Sidwest-Afrika ange-
wendet, in tropischen Kolonien noch nicht, da man den farbigen
Weichenstellern ihre Bedienung noch nicht anzuvertrauen wagte.

4. Der Oberbau mit der 27,8 kg/m schweren
Schiene 11a (Abb. 1 bis 15, Taf. 29) ist auf der
Tanganjilka-Bahn Daressalam-Tabora-Kigoma und der Mittelland-
Bahn Duala-Bidjoka-Njong in Kamerun verwendet. Beim Baue
dieser Bahnen, die erstere eine grofse, 1250 km lange Uber-
landbahn in Ostafrika Dis zum Tanganjikasce, die lctztere das
Ritckgrat und Anfangsglied fir den kanftigen Eisenbahnverkehr
des Schutzgebietes Kamerun, wurde der zulissige Raddruck auf
5t erhoht. Damit steigert man die Leistungsfahigkeit der
Bahn, ohne die Zahl der Zige vermeliren zu miissen, macht
also den Betrieb sparsamer. In Kamerun kommt die ungiinstige
Lage der Bahn in der ungemein feuchten, regenreichen Zone
des Urwaldgirtels mit gesteigerter Rostbildung und schlechtem
Untergrunde hinzu. Die Anwendung des schwerern und festern
Oberbaues vermindert auch die Kosten der Erhaltung.

Der neue Oberbau ist der Form 1la der preulsisch-
hessischen Staatsbahnen fiir Nebenbahnen nachgebildet. Dic
27,839 kg, m schwere Schiene hat 58 mm Kopfbreite, 100 mm
Fulsbreite, 10 mm Stegstarke, 115 mm 11ohe, 10 mm seitliche
Abrundung des Kopfes, 1:4 Neigung der Laschenanlagen,
rund 3510 qmm Querschnitt, W = 111,6 cm3 lotrechtes Wider-
standmoment und 641,4 cm* Tragheitmoment,

Die 10 m langen Schienen ruhen auf fiinfzehn, bei Schotter-
bettung giinstigem Untergrunde, bis 10°/,, Neigung und > 800 m
Halbmesser auf vierzehn Querschwellen 51a der preulsisch-
Staatsbalinen, Die Querschwellen sind oben 120,
unten 232 mm breit, 75 mm hochk, im Deckel 9, in den
Schenkeln 7 mm dick, 1900 mm lang bei 2000 mm Schnitt-
linge und 40,38 kg schwer.

Der schwebende Gleichstols wird durch 15 bis 18 mm
dicke, 86 mm liohe, 730 mm lange und je 9,353 kg schwere
Winkellaschen gedeckt, die von vier 19mm starken, 0,512kg
schweren Bolzen mit Bundmuttern zusammen gehalten werden.

: 34%*

hessischen



242

Die Schiene ruht, wie bei Nr. 3, auf jeder Querschwelle | hitufig. vielleicht infolge unrichtiger Behandelung, und wurden
mit einer keilformigen llakenplatte, die indes von 105 auf i zum Teile durch die Sprengringe des Oberbaues Nr. 8) ersetat.
120 mm verbreitert und auf der ganzen Breite nrt dem Haken
versehen ist, damit der Schienenfuls fester wmnfalst wird; die
Linge der nach 1:20 keiligen Hakenplatte ist von 168 auf !

l
1

I'ir eine Schienenlinge von 10 m mit vierzehn Schwellen
sind notig:

2 Schienen, 10 m lang, 27,839 kg/m . . 556,780 kg

190 mm gesteigert, so dals sic auf der Aufsenseite der Schiene 4 Taschen, je 9,353ke . . . . . . 37412 ,

die Ausfrisung in der Schwellendecke noch wm 5 mm iiber- 8 Laschenbolzen, je 0,512kg . . . . 4,096
deckt ; sie hat an der Iunenseite eine durchgehende, keilformige, | 14 Querschwellen, je 40,38 kg . . . . 565,320
15 mm hohe Rippe, gegen die sich die mit entsprechender 28 Ilakenplatten Nr. 3, je 2,253kg . . 63,084
Schrige versehene Klemmplatte von gleichfalls 120 mm Lange %q hle],"m,,plaue"’ € .0’”3.6 kg .o 26’%“ ”
) . . 28 llakenschrauben, je 0,376 kg. . . . 10,328
bei 57 mm Breite legt, so dals die 19 mm starke Hakenschraube
mit Bundmutter die Klemmplatte fest gegen diese Rippe und
gegen den Schicnenfuls, dadurch den Schienenfufs scharf in | oder 1263428 : 10 = 126,34 kg/m ohue Federplatten, bei
den Haken der Ilakenplatte driickt und so vermehrte Sicher- = fianfzchn Schwellen 1310,938 kg oder 131,10 kg/m.

4

sasammen . 1263,428 kg

lieit gegen das Wandern aufser dem Eingriffe der Plattennase Die Musterweiche 1: 8 entspricht genau Abb, 35, Taf. 26
wie bei Nr. 3 schafft. fiar den Oberbau mit der 20 kg m schweren Schienc.

Die Hakenplatte erscheint in drei Gestalten Nr. 1 bis 3, .

\ oo o s i

bei denen Rippe uund Ilaken um je 5 mm innen verschoben o 1067 mm Spur = 35" englisch, Kapspur.
sind, so dals Erweiterungen der Spur um 8, 13, 18 und 23 mm Diese Spur ist bisher in den deutschen Schutzgebieten auf
hergestellt werden konnen. . Deutsch-Sitdwestafrika beschrinkt,

Die wagerechten Schenkel der Stofslaschen sind iiber jeder 5, Der Oberbau mit 20kg'm schweren Schiénen

Stofsschwelle mit einer 130 mm langen Ausklinkung verschen, | ist auf der Sidbahn Liuderitzbucht-Keetmanshoop mit der Zweig-
in die sich innen die Klemmplatte, aufsen der Haken der Tlaken- ¢ bahn Secheim-Kalkfontein, der aus der Feldspur von 600 mm
platte legt. Durch diese Ausklinkung wird der Widerstand umgebauten Strecke Karibib-Windhuk und der Nordsiidbahn
der beiden Stolsschwellen gegen das Wandern nutzbar gemacht.  Windhuk-Keetmanshoop verwendet. Lr unterscheidet sich nur
Die Teilung der Schwellen betrigt mitten Dbei finfzehn  durch die Vergrofserung der Spur um 67 mm und der Linge
Schwellen 700, bei vierzehn 750 mm, in den Endfeldern 553 - der Schwellen von 1900 auf 1950 mm bei 2050 statt 2000 mm
und 628 mm, am Stofse (statt 432mm bei Nr. 3) 500mm, um | Schnittlinge von dem Oberbaue Nr. 8). Das Gewicht der
gutes Stopfen des Stofses zu ermoglichen. _ Schwellen st von 29,45 auf 30,19 kg, das des Gleises fir
Die urspriinglich nach der Musterzeichnung der preulsiseh- ¢ 10 m  Linge von 818 aul 826,83 kg oder von 81,8| auf
hessischen Staatsbahnen bei den Laschen- und IHakenschrauben 82,688 kg/in gesteigert. P
gegen das Losriitteln vorgesehenen Federplatten aus Stahl sind In Kapspur sind die 27.8 kg/m schweren Schiencn bisher
nur anfangs bei der Tanganjikabahn verwendet; sie brachen noch nicht verwendet. l

Zweiachsige Beiwagen mit Mitteleingang fiir Strafsenbahnen.

Dr.-Jug. Kayser, Kisenbahndircktor in Beuel.
Dr.-Jng. Kayser, F bahndircekt Beuel

Stralsen- und Kleinbahu-Wagen mit Mitteleingang sind keine Die Vorteile der Mitteltflurwagen sind nach langjahriger
Erfindung der Neuzeit, auf manchen Bahnen fanden sie sich | Erfahrung die folgenden.
schon vor lingeren Jahren, so bei der Stralsenbahn Mailand- | Grofse Ubersichtlichkeit. Der Schaffner steht mitten

Monza, aber sie waren immerhin nur eine vereinzelte Erscheinung, — im Wagen und kann alle Fahrgiiste aberschauen, was bei Wagen
Orst neuerdings hat man ihre Vorziige nither kennen gelernt  mit Endtluren beziglich der Fahrgiste vorn im Wagen und
und ilre Einfihrung immer mehr angestrebt. Die ersten zwei- auf dem Vorderflure ausgeschlossen ist.  Zum Verkaufen der
achsigen Wagen dieser Bauart in-Deutschland scheinen bei der . Fahrscheine ist der Wagen insofern bequemer, als sich der
Vorortbahn von Kéln nach dem Kanigsforst verwendet zu sein ¥)

Schattuer leichter durch zwei kurze Reilien, als durch eine lange
Vielfach denkt man bei der Bezeichnung Mittelffurwagen an . von Querbiinken windet.  Bei der gewohnlichen Baunrt} ist die
die neueren Wagen mit gesenktem Mitteleingange, cine Bauart, | Ausgabe der Scheine an Fahrgiiste auf dem Vordertlure scln\'i!orig,
die neuerdings bei vierachsigen Wagen mehrfach in Aufnabme @ da das Geschillt sich durch die vordere Abschlufswand abwickelt.
gekommen ist und die auch bei zweiachsigen Wagen, allerdings — Hinterzichungen von Fahrgeldern sind daher nicht selten.  Dieser
nicht ohne Schwierigkeiten, verwendet werden kann, wie eine  Nachteil ist bei Mitteldurwagen erheblich geringer.
von der Wagenbauanstalt (Trdingen ausgefihrte Bauart beweist**),
Das Senken des Mitteleinganges bildet aber keineswegs
cine Voraussetzung oder wiitnschenswerte Zugabe des MittelHures
iberhaupt, Iier handelt es sich um zweiachsige Beiwagen mit
nicht gesenktem Mittelflure.

2) Leichter Verkehr der Fahrgiste. Ist der Mitteltlur
geriiumig genug und von aulsen durch Doppeltiiren zugiinglich,
so vollzicht sich der Verkehr schucller, als bei den Wagen mit

Endtluren, bei denen der Hintereingang meist stirker benutzt
wird, als der Vordereingang, wodureh der Aufenthalt des Wagens
%) Zeitschrift fir Kleinhahnen 1906, S. 509. unnitig verlangert wird.  DBei Wagen dlterer Bauart kann der
**) GG(lasers Annalen, Band 73, Nr. 932, Schaffner den Vorderflur nicht beobachten, bei Mittellur aber
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Abb. 1. Nicderliindischer Wagen der Bauart Urdingen,

pflicht wegen nicht olne Bedeutung sind; viele Un-

fille entstehen durch Auf- und Absteigen von

Fahrgisten des Vordertlures wihrend der Fahrt.

3) Trennung fir Nichtraucher. Der

gegen die Zulassung von Rauchabteilen erhobene

Einwand, dafls der Rauch in das Abteil fiar Nicht-

raucher ziehe, ist erfahrungsgemifs bei Mittelfluren

nicht stichhaltig.
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32 Sitzplitze, etwa tl'Steh'p]iit‘ze, 1 Séhaﬂ'novpl:ltz.
Abb, 2,

o 1 T

Beiwagen der Nebenbahn Kéln-Benzelrath.
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4) Versteifung. Durch die mittlere Trenn-
wand wird das Wagengerippe recht erheblich quer
versteift.

5) Aulsentreppen, Dals die gesenkten
Trittstufen des Vorder- und IHinter-Flures und alle
Stufen im Innern des Wagens wegfallen, ist ebenfalls -
vom Standpunkte der Unfallverhiitung zu begriifsen.

I'raglich erschien es anfangs, ob dic Weiter-
gabe von Klingelzeichen mit der Hand geniigend
sicher sei. Bei den Wagen gewdhnlicher Bauart hort
der Schatfner, solange er sich auf dem Hinterflure auf-

L] ||

_

hillt, das Zeichen des folgenden Wagens, bei Mittel-
Hurwagen ist die Entfernung zwischen Schaffner und
Glocke grofser, so dals die Gefahr des Uberhorens

|

cines Notzeichens bestand, Auch dieses Bedenken

kann als beseitigt angeschen werden, da die Glocken

C e > o | <= ) -
b ~ = t=ch T — so angebracht werden konnen, dals der Schaffner sie
— R e = i hort. s ist dbrigens zu bedenken, dals die Ver-
LT . C M e T T T M”*i’* hiltnisse  beim  Mittelturwagen in  dieser Ilinsicht
— I T 0L

T f ; | grundsiitzlich nicht anders liegen, als beim Endflur-
L § ‘ I a0y~ L wagen, wenn sich der Schaffner mitten im Wagen
o Wﬁ‘ — %‘”’ § - M ey T 550 befindet und dic Tar des HMinterflures geschlossen ist.
—fi T e L [T Beziiglich der Bedienung der Nothremse gilt das-
b L | r selbe; bei den Wagen beider Bauarten ist der Schaffner

! I nicht immer in der Nihe des Bremsrades.

40 Sitzplitze. 15 Stebplitze, 1 Sclmﬂ'nerp]ni‘z. Gewicht des Wagens 8900 kg.

Abb, 3, Versuchwagen der Strafienbahm in Kiln,
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26 Sitzplitze, 14 Stebplitze, 1 Schafinerplatz,
das Kin- und Aus-Steigen regeln, die Falrgiste auf das Iunere |
verteilen, der Uberfiilllung vorbeugen und -vorzeitiges Abspringen ]
verhindern, die zur und  EFr-
leichterung des Verkchres dienen und teilweise auch der llaft-

Malsnahmen, Beschleunigung

Langjabrige Erfahrungen, die it Mittellurwagen
versehiedener  Bauart gemacht sind, haben folgende
Bedingungen ergeben.  Die Mitteltlure missen zwei Einstiege
von mindestens je 650 mm lichter Weite haben,  Der Mittel-
flur muls so grofls scin, dafls neben dem EKinstiege wenigstens
an eciner Seite noch Raum fir den Schattner bleibt, damit
‘dieser bei besetztem  Mitteltlure nicht gezwungen ist, an
jeder Haltestelle den Durchgang  durch Absteigen frei zu
machen,  Als Verschluls der Einsticge haben sich in beiden
Endstellungen feststellbare Schiebetiiren am hesten bewihrt.
Die Zwischenwand im Wagen ist im obern Teile zu ver-
glasen, damit Schaffner und Fahrgaste cinen Uberblick aber
Zum Lin- und Aus-Steigen

Die Klingeln miissen auf

das ganze Wageninnere erhalten.
ist doppelter Auftritt vorzusehen,
dem Dache angebracht werden, um gut horbar zu scin.
Einige DBeispiele von Mittelthorwagen migen folgen.
1) Nicederlandischer Wagen der Bauanstalt Ur-
dingen (Textabb. 1). Er hat eine Klapptiir nach dem Muster
der Stralsenbahn in Minchen. Der Fingang ist far Stadtverkehr
ceng,  Das Innere ist durch Trennwinde mit Schiebetiiren
drei Teile geteilt, Gegen die Anordnung der 82 Sitze ist nichts
cinzuwenden, 9 Stehplitze und der des Schatiners sind vorgesehen,

in



2) Beiwagen der Nebenbahn Koln-Benzelrath, naeh
dem Entwurfe der Direktion der stiudtischen Dalmen gebaut
von van der Zypen und Charlier in Koln-Deutz (Text-
abb. 2). Der Wagen hat Drehtiren, wodurch der Mitteltlur
eine nicht unerhebliche scitliche Einschriinkung erfaliren hat.
Bei 2,5 m Aulsenbreite des Wagens war es moglich, zwei
Querbanke fir je zwei Giiste mit Durchgang in der Mitte
vorzusehen. Bei 10,0 m Linge enthilt der Wagen 40 Sitz-
und 15 Steh-Plitze oder 5,5 aunf 1 m Kastenlimge aulser

Abb. 4. Entwurf cines Wagens von 9.1 m Kastenliinge.
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dem fiir den Schafiner.
von der
bisher

Der Wagen hat sich bewithrt, dic
Aufsichthehorde  vorgeschricbene Nottir hat  sich
als unnitig erwiesen,

3) Versuchwagen der Strafsenbalin in Koln, fire die
Werkbundausstellung 1914 erbaut von Herbrand und Co,
in Koln-Ehreenfeld (Textabh, 8),
reren Monaten und erfreut sich grolser Beliebtheit.

Der Wagen fahirt seit meh-
Die An-

lage der Schiebetite ist zweckmilsig.  Der Mitteltlur witre
mit Vorteil so zu erweitern, dals der Schaftner neben

der Titr Platz hat.  Der
mit Schicbetive, der

cine Raum ist durch eine Wand.

andere dureh eine solehie ohne Tir
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26 Sitzplitze, 17 Stehplitze, 1 Schaffnerplatz.

ADbb. 5. Wagen iilterer Bauart.

abgetrennt,
zu dem Mitteldurchgange. Der Wagen falst 26 Sitz- und

Ungiinstig ist dic Stellung der Langsbinke D

14 Steh-Plitze oder 452 auf 1m
den fiir den Schafiner.

Kastenlange aufser

4) Entwurf cines Wagens von 9,41 m Kastenlinge | ¢

. . . =
(Textabh. 4). Der Schaftner hat einen kleinen Raum | |
neben der Tir, 26 Sitz- und 17 Steh-Plitze geben 4,57 : -

auf 1 m Kastenliinge aulser dem fir den Schaftuer, Dic
Einzelheiten entsprechen denen des Wagens 3.

5) Zum Vergleiche mit dem Wagen 4 soll cin Wagen
alterer Bauart fir gleiche Personenzahl angefiihirt werden
(Textabb. 5). Die beiden Grundrisse zeigen, wie die Vor-
zitge des Wagens mit Mitteltlur bei 350 mm Minderlinge
so crheblich hervortreten, dafs Endtlure dafar wohl nicht
mehr  empfohlen Wer beobachtet hat, mit
Schaffner durch
dicser Wagen durchwinden mufs, und welche Mihe es kostet,

konnen.
welchen Schwierigkeiten sich der

werden

das Tnnere -
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26 Sitzplitze, 17 Stehplitze, 1 Schaffnerplatz.
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den Fahrgiisten des Vorderflures Fahrscheine zu verkauten, wird
diesc Bauart der altesten Stralsenbahnwagen fir Grolsstadtver-
kehr als nicht mehr geeignet erkenucn.

Elektrische Beleuchtung der Weichensignale.

K. Becker in Darmstadt.

In neuerer Zeit werden Weichensignale namentlich grofserer
Bahnhofe mit clektrischem Lichte ausgeriistet. Dem stand bisher
meist das Fehlen der Starkstromleitungen, besonders auf Ver-
schiebebahnhofen, entgegen, die schnelle Verbreitung von Stark-
dieser Hinsicht ecrleichternd,

Die freilich ganz selbststindige Beleuéhtung mit Petroleun
ist teuer, erfordert viel Zeit fiitr Wartung, ist fiir die Bediensteten
wegen hiunfigen Betretens der Gleise beim IFillen und Anziinden
gefahrlich, bei schlechter Witterung schwierig zu erhalten und
lalst schnelles Beleuchten bei plotzlich auftretendem Nebel
nicht zu. Sie kann withrend grofserer Zugpausen nicht geloscht
werden, verbraucht also Ol nutzlos. Hieraus folgen die Vor-
ziige der elektrischen Beleuchtung fur Weichensignale.

Bei den preufsisch-hessischen Staatsbahnen wurden mit
der versuchsweisen Einfihrung ginstige Erfahrungen gemacht,

stromnetzen wirkt also auch in

werden  von

besonders anf Balmhofen. mit Kraftstellwerken, fir solche soll
daher®) elektrische Beleuchtung der Weichensignale von vorn-
herein vorgesehen werden, Dic Ilerstellung und  Erhaltung
der Anlagen fiir Stellwerke und Beleuchtuny der Weichensignale
der Schalttafel des Stellwerkes ab in eine Hand
gelegt, damit nicht Mingel der einen den anderen zugeschoben
werden kénnen.

Bei Neubau von elektrischen Stellwerken werden die Adern
der Kabel fiir die Beleuchtung der Weichen gleich vermehrt,
bei vorhandenen clektrischen Stellwerken ist die n:mhtrﬁgliché
Einrichtung der elektrischen Beleuchtung ebenfalls nicht sehr
teuer, wenn die Kabel der Stellwerke noch verfigbare Adern
enthalten.

*) Erla’s des Ministers der affentlichen Arbeiten vom 25, X1. 15,

Nr. 1D 15609.
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Abh. 1. Schalttalel, Abl, 3. Elektrisch beleuchtete Weichenlaternen mit Abh. 4. Anordnnng der elektrischen
Gehiiuse fiir Anschluft und Verteilung. Belenehtung in Weichiensignalen,

Banart Siemens und Halske.
Malistab 1:10.

Abb. 5. Beleuchtung von Weichensignalen durch Wechselstrom
mit Gehiiuse fiir Verteilung der Kabel in der Mitte.

Abb. 2. Gehiiuse fiir Vnrteilung der Kabel mit Abb. 6 Handgriff bei Umwandelung der  Adern. .\uch die Anordnung
Abspanuner fiur Weehsel- ader Dreh-Strom. elektrischen in Ol-Beleuchtung.

der Stromzuftahrung bei Mit-

— , T i . L henutzung  vorhandener Kabel
— Rt erfolgt zweckmilsig gruppen-
weise, so dafs jede Gruppe von
ciner Stelle aus geschaltet wird
zur  Stromverteilung  werden
auch dabei meist Kabel mit
zwei Adern henutzt, Der Quer-
schnitt ciner Ader geniigt bei
dem geringen Bedarfe an Strom
meist mit 4 qmm, Wenn das
Starkstromnetz mit einem Lei-

ter geerdet ist, dann kann
auch das Kabelnetz der Lampen
fur Weichen geerdet werden,
Dann  reicht  ein Kabel mit
ciner Ader aus. wobhei die Be-
wehrung des Kabels als Riick-
leitung dient,

Textabh. 1 his 7 zeigen
die neuesten Einrichtungen
der Siemens und Halske-
Aktiengesellschaft in
Siemensstadt  bei Berlin  fur

foi 4 - c— .
A o 3 L am L

elektrische  Belenchtung  der
Auf Bahnhifen mit mechanischen Stellwerken legt man

Weichensignale,
| g
nicht nach jeder Weiche ein Kabel, sondern schaltet grofsere i Textabh, 1 zeigt eine Schalttafel im Stellwerke, Von
Gruppen von Lampen nehen einander an ein Kabel mit zwei |

dieser fahven Hanptkabel zum Mittelpunkte der zugehirigen
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Abh, 9. Bn]mléhfung mit drtlicher
Sicherung. Allgemeine Flektrizitits-
Gesellschaft.  Malistah |2 10,

Weichengruppen, wo sie im Gehinse fiir die Verteilung endigen,
Die vom Stellwerke kommenden Hauptkabel fihren hoch-
gespannten, die zu den Laternen fahrenden Lkurzen Kabel
niedergespannten Strom, um die Verluste in den Kabeln ein-
zuschriinken, ohne grofse Querschnitte zu verwenden,

Das in Textabh, 2 geiffnet dargestellte Gehinse fir die
Verteilung der Kabel enthilt Klemmleisten fir die Anschlisse
der Adern.  Die Anschlisse gehen in den  ausgegossenen

Kammern am Rande des Gehituses in das Kabel ber. Das
Gehinse enthilt aulserdem einen Abspanner fir Weehsel- oder

Dreh-Strom.  Man verwendet im Fisenbahnbetriehe zweckmiilsig

|

Glithlampen mit & his 8 HK, weil hellere blenden und so das

Abb 7 Elektrische Beleuchiung von Weichensignalen mit
Gleichstrom in Verbindung mit. dem Weichenantriehe clektrischer
Stellwerke.  Mafistah 85,

%
|

Pzl
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] 1
Abb. 8. Beleuchtung mit Sichierung im Stell- AbL.10. Weichensignal mit elektrischer
werke. Allgemeine Flektrizitiits-Cesellschaft, Beleuchtung, Bergmann - Elcktrizitits-
Mafistab 1:10, CGesellschaft.  MaBstibe 1:8 und 1:4

00 QO

AbschluB-

deckel,

dals sic die unvermeidlichen Erschiit-
terungen an den Weichen nicht vertra-

gen wirden ; die Spannung wird deshalb
fitr die Lampen auf etwa 55 V gemindo:rt.

Wenn statt Wechsel- G]eich-Strdm
verwendet wird, kann die Spannung der
Lampen durch Teilen auf geniigend
herabgesetzt werden.  Dabei wird ei'rue‘
bestimmte Anzahl Lampen in Reihe,
geschaltet, die so gebildeten Unter-
gruppen werden neben einander zu
Hauptgruppen vereinigt,

Textabb, 3 zeigt die Anschluls-
gehiwse fir zwei Weichenlaternen, bei.
denen das Gehiuse far die Verteilung
der Teitungen mitten zwischen den
Weichensignalen eingebaut ist. Die guls-
Signalbild undeutlich machen. Fiir die @bliche Spannung von | eisernen Anschlufsgchiuse sind als Endverschluls far die Kabel
220 V kann man aber Glihlampen so geringer Leuchtkraft | ausgebildet, Sie werden entweder ncben dem Laternenbocke
kaum herstellen, weil die IFiden dafiir so dinn sein mifsten, | anf den Weichenschwellen oder auf besonderm Erdfulse be-

1
Sestes Stahjpanzer-Rohr P P -
Kabeltogf mit Klemmen und Sicherung
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festigt. Tm Tunern des Anschlufsgehiuses befinden sich Klemm-
leisten fiir die Verbindungen. Die Xnden der Kalelleitungen
und die der Leitungen zu den Laternen sind so angeordnet,
dafs sie ohmne Entfernen der Ausgufsmasse zugiinglich sind,
damit Messungen und Priifungen der Dichtheit einfach bleiben,
Von diesem Gehitnse fithrt ein Eisenrohr durch die Drehachse
der Weichenlaterne in das Tmnere des Laternengehituses mit
den eingeschlossenen Zuleitungen zur Glihlampe, die auf dem
obern Fnde des Rohres sitzt.

In ‘Fextabb, 4 ist der Austausch alter Petroleumlampen
gegen clektrische Beleuchtung dargestelit; die Petroleumlampe
ist. gestrichelt,

Textabh. veranschaulicht das in .der Mitte zwischen
zwei Weichenlaternen angeovdnete Gehiwse fiir Verteilung der
Kabel mit Abspanner bei Verwendung von Wechsel- oder Dreli-
Strom.  Der Signalkasten rechts ist ge«“»ﬁ:net dargestellt.

]

Wo man Storungen durch Versagen der elektrischen Anlage
befarchtet. ordnet man die elektrische Einrichtung so an. dafs
schnell Notheleuchtung mit. Petrolenmlampen hergestellt. werden
kann.  Fir diesen Zweck wird zwischen die Fassung der Glith-
lampe und das Fnde des Rolires eine leicht lasbare Kuppelung
der Leitung eingebaut, so dafs man die elektrische Ieleuchtung
mit wenigen Handgriffen ohne Werkzeug oder Lisen von Teilen
der Leitung leicht in solche mit Petroleum verwandeln kann
(Textabb, 6).  Den Anschluls der Leitung an die Lampe
bewirken zwei Iedern, dic mit den oberen, die Glithlampe
tragenden Teilen der Kuppelung so zusammenhiingen, dals bei
Einfilhren des Olbehitlters Kurzschlufs
Teile «der Anlage herbei gefuhrt werden kann.

kein im elektrischen

Textabb 7 zeigt die Einrichtung fir Beleuchtung des
Weichensignales mit Gleichstrom in Verbindung mit dem Weichen-
antriche bei elektrischen Stellwerken.

Textabb., 8 und 9 zeigen Finriehtungen zur elektrischen
Beleuchtung von Weichensignalen, wie sie die Allgemeine
Flektrizitits-Gesellschaft in Berlin baut.

Textabb. 8 zeigt den Weichenboek der preufsisch-hessischen
Staatsbahn mit Kabeleinfahrung und Einrichtung zur elektrischen
Beleuchtung, Vorausgesetzt ist- eine mechanische Stellwerk-
an]ﬁge und ein Kabel mit zwei Adern fiir ganze Weichengruppen.
mit Abzweigung zu jeder Weiche. Die Lampe hat fiur diesen
Fall ortliche Sicherung, damit nicht bei Kurzschluls eciner
Lampe alle zugehirigen stromlos werden. Die Sicherung ist

im TLaternenteller untergebracht und durch seitliche Offnung-
leicht zugiinglich.

Itiir Stellwerkanlagen mit Kraftbetrieb, bei denen in den
Stelllkabeln der Weichen zwei Adern fir die Beleuchtung vor-
gesehen sind, und die Sicherung in das Stellwerk eingebaut ist,
konnen die Lampen nach Textabb. 9 ohne drtliche Sicherung
verwendet werden.

Textabb, 10 zeigt die Anordnung der elektrischen Lampen
der Bergmann-Elektrizititswerke, Aktiengescllschaft in Berlin.
In das drehbare Laterncnrohr ist ein feststehendes Stahlpanzer-
rohr cingefithrt, das am obern Ende cine Rohrmuffe mit der
eingebauten Fassung trigt. Letztere ragt in den Laternenraum
nur so weit hinein, dafs im Notfalle nach Abnahme der Glih-
lampe und Aufsetzen eines Verschlufsdeckels auf die Fassung
cine Petroleumlampe in die Laterne eingeschoben werden kann,
Diese Laternen sind also auch fir Beleuchtung mit Strom oder
Petroleum zu benutzen, Das Stalilpanzerrohr ist in ecinem
gulscisernen Kabelkasten mit aufklappbarem Deckel eingefiihrt.
In den Kasten miinden auch die Erdkabel der Zuleitung, deren
Adern durch Zwischenschaltung einer Sicherung mit den Drithten
der Lampenfassung im Stahlpanzerrohre verbunden werden. Jede
Arbeit zur Erhaltung ist miglich, olme dals der Weichenbock
abgebaut oder aufser Betrieb gesetzt zu werden braucht. Die
Drihte der Zuleitung werden im Kabelkasten gelost und die
mit. einer Schlitzfuhrung federnd in der Rohrmuffe befestigte
Fassung wird aus dem Rohre gezogen.
sder Drithte sind dann zuginglich,

Die Anschlufsklemmen

Die Bergmann-Flektrizititswerke empfehlen die Idin-
und  Aus-Schaltung der Weichenlaternen vom Stellwerke aus
in Grappen von 10 bis 20 Lampen, ferner bei Verwendung
von ISrdkabeln bis 4 qmm Querschnitt als
Zufuhrung 150 m Entfernung fiir eine Weichengruppe. Hierbei

mit Zinkleitern

ist der Abspanner einer Lampengruppe in der Nithe des Stell-
werkes in diesem selbst unterzubringen, bei grifseren Abstiinden
mufls er zwischen den Gleisen innerhalb der Weichengruppe
in einem wasserdicht verschlielsbaren, eisernen Kasten unter-
gebracht werden,

Beziglich der Hohenlage des Lichtpunktes der elektrischen
Lampen in der Laterne haben Versuche crgeben, dafs man
bei allen Bauarten gewohuliche Glithlampen ohne verlingerten
Glashals verwenden kann. Da die Laternen innen weils ge-
strichen sind und die Scheiben aus Milchglas bestehen, so
verteilt sich das Licht im Laternenrvaume gleichmiilsig.

Kristallfaden fiir Gliithlampen.
0. Schaller, Oberingenieur der J. Pintsch Aktiengesellschaft in Berlin,

Zur Herstellung von Metalldraht werden bei verschiedenen
Grundstoften verschiedene Verfahren angewendet. Draht aus
Eisen und Stahl wird meist gehammert, gewalzt und dann ge-
zogen, solcher aus Kupfer gewalzt und gezogen, aus Blei, in
neuerer Zeit auch aus Kupfer und Messing geprefst, Das an-
gewidrmte Metall kommt in eine Presse und wird aus einer
Offnung unter sehr starkem Drucke gespritzt. Sieht man vom
Schneiden drahtformiger Gebilde aus Blech und von der Her-
stellung gegossenen Drahtes ab, so gibt es in der Technik bisher
nur die erwihnten Verfahren. Der fir Glihlampen frither ver-

Organ fiir die Fortsehritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV, Band. 15 I ft, 1917,

wendete Faden aus feinem, in hoher Wirme gesinterten Metall-
pulver kann nicht als Draht bezeichnet werden, weil er dessen
iibliche Kigenschaften: grolse Zugfestigkeit, Biegbarkeit und
so grofse Geschmeidigkeit, dafs man ihn auf einen verhiltnis-
mifsig engen Ring aufwickeln kann, nicht besitzt. Die fiir
Glahlampen daraus hergestellten Fiden waren so briichig, dals
sie schon von geringer Erschiitterung zerstort wurden. Fast
alle nach den bisher bekannten Verfahren hergestellten Metall-
driihte bestehen aus vielen selir kleinen Kristallen, die durch
das Bearbeiten gestreckt und in der Lingsrichtung des Drahtes
35
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geordnet sind, so dafs dieser heim Atzen langfaserig erscheint.  verbundenen, kleinen Kristalle, wieder die ilier Art entsprechende

Durch einen Vortrag des Professors Dr. Bottger von | Gestalt annchmend, sich zuriick bilden und dadureh ihren Zu-
der Universitiit in Leipzig in der Deutschen Bunsengesellschaft | sammenhalt verlieren. Der neue Kristallfaden besteht nur ans
im Dezember 1916 wurde ein neues, fast in allen Lindern ~cinem cinzigen Kristalle, er hat seine Gestalt ohne gewaltsame

geschiitztes Verfahren, drahtformige Gebilde herzustellen, bekannt,  Einwirkung angenommen und da sie die einfachste und be-
das die J. Pintseh Aktiengesellschaft in Berlin bei der ler-  stindigste ist, behilt er sie auch bei.

stellung der Lenchtkirper fir ihre neuen Sirius-Metallampen Uber das Verhalten der von der J. Pintsch Aktien-
verwendet. Die Leuchtfiden werden aus Wolfram mit einem - gesellschaft. in Berlin mit solchen Kristallfiden hergestellten
geringen Zusatze von Thoroxyd ohne Guls, Himmern, Walzen,
Ziehen oder Pressen erzeugt und haben ddoch die Festigkeit

Glithlampen hat die Prifstelle der wirtschaftlichen Vereinigung

von Elektrizititswerken eingehende Untersuchungen angestellt.
des besten Stahldrahtes. Man prelst aus sehr fein verteiltem | die Direktor N1y vom Elektrizititswerke in Narnberg veriifent-
Metalle cinen Ifaden, hewegt ihn durch eine kurze Heizzone | licht hat. Danach zeigten diese Lampen gegen die unter gleichen
von etwa 25009 langsam hindurch. Seine feinen ‘Teilchen | Bedingungen untersuchten mit gezogenem Drahte sehr vorteilhatte
lagern sich dabei zu cinem den ganzen Querschnitt einnchmenden | Kigenschaften. Sie schwiirzten sich nicht, der Leachtfaden hehielt
Kristalle wm, der entsprechend der Geschwindigkeit, mit der | auch nach sehr langer Brenndauer noch grolse Stolsfestigkeit
der Faden durch die Heizzone gefithet wird, weiter wiichst, | und war nach 1950 Brennstunden noch so fest, dals man nach
Dieser Kristall hat cine Zugfestigkeit von 164 kg/qmm und so | Offnen der Lampe ihr ganzes Gestell an ihm authangen konnte,
grofse Geschmeidigkeit, dafs man ihn kalt um die feinste Nadel | withrend die gezogenen Driihte schon nach verhiltnismilfsig

wickeln kamn, Verwendet wman ihn als Glihfaden in ciner | kurzer Brenndauer spride und briichig werden.

Glithlampe, so behiilt er diese Eigenschaft auch bei sehr langer Durch den Vortrag des Professors Dr. Bottger ist die
Brenndauer, wiahrend die nach den ilteren Verfahren herge-  Aufmerksamlkeit wissenschaftlicher Kreise auf die lerstellung
stellten Drihte in den Lampen schon nach kurzer Brenndauer - so langer Kristalle gelenkt: viele Fachleute haben Linblick in
britchig werden. Dieses Zuriickgehen der Festigkeit des ge- - den Gang des Verfahrens bekommen. Is ist zu erwarten, dals
zogenen Drahtes rithrt daher, dals die wihrend der Herstellung es gelingen wird. nach dem heschriebenen Verfahren auch aus
durch Himmern, Walzen und Ziehen zertriitmmerten. nur dufserlich  anderen Stoffen Kristalle von grolser Linge zu erzielen,

Ehrung.

Das Professorenkollegium der k. k. technischen Hoch- * Ehrendoktorat der technischen Wissenschaften
schule in Wien hat dem Ministerialrate Julius v. Geduly. | verlichen, Herr v. Geduly fihrte lange Jahre den Vorsitz

Direktor der koniglich ungarischen Staatsbahnen a. D.; jetzt | im Ausschusse fiir teclmische Angelegenheiten des Vereines
Divektor des koniglich ungarvischen Verkehrsmuseums, das | deutscher Lisenbahnverwaltungen. |

Nachruf.

Ewald Richard Klien . Leipzig und trat 1873 in derselben Eigenschaft in die neue
Am 5. Mirz 1917 verschied in Dresden unerwartet nach | Hauptwerkstitte in Chemnitz iiber. 1877 wurde er zum Ober-
kurzer schwerer Krankheit der Geheime maschinenmeister bei der Maschinen-Haupt-

Baurat a. D. Ewald Richard Klien.
Mit ihm ist ein Mann dahingegangen, der
sich um die Entwickelung des Maschinen-
wesens der Sichsischen Staatsbahnen in
hervorragender Weise verdient gemacht
und durch verschiedene wertvolle Neuer-
ungen und Ausgestaltungen seinen Ruf in
weiteren Kreisen begriindet hat.

Geboren am 19. Juli 1841 zu Bautzen,
genols er nach dreicinhalbjihriger Vor-
bereitung in einer Maschinenbauanstalt und

verwaltung in Chemnitz und 1887 zum
Maschinendirektor und Vorstande dieser
Verwaltung befordert. 1898 erfolgte seine
Berufung nach Dresden als Finanz- und
Baurat und Mitglied der Generaldirektion,
Hier iibernahm er das Referat fiir Loko-
motivwesen, zugleich wurde cr Mitglied des
technischen Oberpriifungsamtes heim Finanz-
ministerium. 1900 zum Oberbaurate he-
fordert und 1904 zum Geheimen Baurate
ernannt, trat er 1907 in den Ruhestand.

r besals Selbstindigkeit, unermiid-
liche Tatkraft und seltene Ausdauer. Seine

Lisengielserei seiner Vaterstadt die tech-
nische Ausbildung an der Hohern Ge-
werbeschule in Chenmmitz und am Poly- reichen Kenntnisse und KErfahrungen ge-
technikum in Dresden. statteten ihm, verwickelte Verhiltnisse mit

Am 30. August 1864 trat er in den klarem, weit vorausschauendem Blicke zu
Dienst der siichsischen Staatsbahnverwalt- priifen und.in erfolgreicher Weise zu ge-
ung. Nach Ablegung der Prifung fir den . stalten. Auch nahm er regen Anteil an
hithern technischen Staatsdienst 1867 zum Maschineningenior | Fragen des offentlichen Lebens, So war er einer der ersten,
ernannt, leitete er als Vorstand das technische Biiro der Ver- " der den Bestrebungen fiir Mifsigkeit im Alkoholgenusse beitrat.

. |
waltung. Am 1. Mirz 1872 wurde er Maschinenmeister in In I'ragen der Ausbildung akademisch gebildeter Maschinen-
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ingeniore hat er noch im vorgeriickten Alter verdienstlich
mitgewirkt.

Die Entwickelung des FKisenbahnmaschinenwesens hat er
in verschiedener Richtung gefordert. So war er auch bei Aus-
gestaltung der ersten grilseren sichsischen Stellwerksanlagen

far Weichen und Signale titig, wozu der Erfolg einer der |
ersten deutschen Stellwerksanlagen im Bogendreiecke bei Werdau

die Anregung gab. Als erster befafste er sich mit der Ein-
richtung von Sammelrauchfihrungen in Lokomotivschuppen zur
Verhiitung der Rauchbelistigung der Umgebungen. Besonders
forderlich war er der Finfihrung der zweistufigen Verbund-
lokomotive, fiir die Mallct und von Borries verdienstlich
vorgearbeitet hatten und die dann durch Lindner eine viel
angewendete Verbesserung erfuhr. Nachdem von 1870 an die
lenkbare Laufachse von Nowotny bei sichsischen Lokomo-
tiven cingefabrt war, bildete er spiter deren Bauweise weiter
aus.  Auns ihr entwickelten. sich die Lenkachsen "far Wagen,
wic sie, zuerst von Klose ausgefilirt,- auf den sichsischen
Staatsbahnen weiter entwickelt und zuletzt als Vereinslenk-
achsen allgemein eingefithrt wurden. Nach der um ihre Mitte
drehbaren Laufachse von Nowotny entstand die Hohlachse
vou Klien-Lindner als Vorderachse der Triebwerke mit
druckausgleichender Wirkung gegen die Schienen, die zuerst
1893 bei schmalspurigen C-Lokomotiven, weiter bei der 1900
in Paris von der Maschinenbauanstalt der ungarischen Staats-
bahnen ausgestellten und mit cinem Preise ausgezeichneten,

schmalspurigen D - Tenderlokomotive angewendet, in gréfserm

Umfange auch bei schnellfahrenden regelspurigen Dampf- und
elektrischen Lokomotiven ausgefithrt und derzeit bei Lokomo-
tiven langen Achsstandes mit Ausnutzung aller durch sie ge
botenen Vorteile entwickelt worden ist. S

Seine schnelle Auffassung brachte ihm schon als Studenten
Anerkennung und manche Auszeichnung. Alle, denen er in
vielen Jahren beruflicher Beziehung niher bekannt geworden
ist. schitzen seine ruhige, klare Denkweise und tiefe Sach-
kenntnis hoch und er wird ihnen unvergefslich bleiben.

Dem Technischen Ausschusse des Vereines deutscher Eisen-
bahnverwaltungen hat Klien lange Jahre bis zum Ubertritte
in den Ruhestand angehdrt; auch dort hat er eine ungewdhn-
lich fruchtbare Tatigkeit entfaltet und sein Ausscheiden wurde
sachlich, geschaftlich und namentlich menschlich dauernd als
schmerzlicher Verlust empfunden. Dem »Organc hat er eine
Reihe der wertvollsten Beitrige gelicfert.

Seine Verdienste fanden durch Verleihung des Ritterkreuzes
1. Klasse  des sichsischen Albrechtordens, des Ritterkreuzes
I. Klasse des siichsischen Verdienstordens und des siichsischen
Oftizierkreuzes Allerhdchste Anerkennung. Auch war er Ehren-
mitglied des Vereines siichsischer Lokomotiviahrer. Line weitere
hohe Ehrung, die ihm der sichsische Ingenior- und Archi-
tekten-Verein durch Frnennung zum Ehrenmitgliede zugedacht
hatte, sollte er leider nicht mehr erleben.

Die Erinnerung an den klaren, festen, wohlmeinenden und
liebenswiirdigen Mann wird sein Erdenwallen lange in ehrend-
ster Weise aberdauern. Ldr.

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

Technischer Ausschub fiir Schmiermittelverwendung, Charlottenburg 2, Hardenbergstrabe 3.

Ratschidige zur Ersparung von Schmiermitteln und anderen
wertvollen Betriehsioflen,

I. Verwendet nur dichte Olkannen, dic einen Versehluls haben
und das Ol in diannem Strahle oder in Tropfen austrcten lassen.

II. Benutzt die Schmiervorrichtungen ordnunggemils und
bringt das Ol tatsachlich an dic Stelle, die geschmiert werden
soll.

olern herausziehen! ‘Tropfoler abstellen.

HI. Verwendet kein hochwertiges Zilindersl fir Wellenlager
oder an sonstigen Stellen, fiir die minderwertiges Ol geniigt.

IV. Haltet alle Schmierdl beanspruchenden Teile gut in
Ordnung! Rauhe Gleitflachen und stark angezogene Lager-
deckel erhohen den Olverbrauch.  Ausgelaufene Lager und
undichte Stopfhiichsen lassen viel Ol ungenutzt austreten.

V. Bringt iberall, wo Ol austritt, Tropfschalen und Fang-
bleche an und verwendet das aufgefangene Ol, nétigen Falles
gereinigt, fir dieselben Zwecke wie frisches!

" VL. Sammelt alle gebrauchten DPutzstoffe. damit das Ol
daraus wiedergewonnen wird! Gebrauchte Dutzstoffe diirfen
auf keinen Fall verbrannt werden,

VII. Seid sparsam bei der Verwendung von Bohrdl zum
Kihlen von Werkzeugen. Haufig ist gar kein Kihlsl notig.
Far rohe Arbeiten geniigt oft rcines Wasser.

VIHL Seid sparsam mit dem Verbrauche von Putz- und

Bei Stillstand der Maschine die Dochte aus den Docht-

Reinigung-Olen! Waseht die Hinde nicht mit Ol Abwischen
mit einem gebrauchten Putzlappen geniigt,

IX. Als Ersatzschmiermittel kommen in erster Linie Teer-
fettole in Frage, bei deren Verwendung jedoch einige Vor-
schriften zu Dbeobachten sind, «ie sich aus den natiirlichen
Eigenschaften der Tcerfettole ergeben.  Bei geringer Wiarme
neigen diese Ole beim Lagern dazu, feste Bestandteile abzu-
scheiden, dic jedoch keine Verunreinigung darstellen und die
Schmierfihigkeit nicht becintrachtigen.  Sie koénunen nur inso-
fern von Nachteil scin, als sic die Schmiervorrichtungen und
Schmiernuten verstopfen.  Die Fisser mit Teertettol miissen
deshalb nach hinten geneigt gelagert werden, wobei die Zapt-
hahne so anzubringen sind, dafs die Rickstinde im Fasse
bleiben. Erfolgt die Olentnahme durch cine Pumpe, so ist
darautf zu achten, dals diese nicht bis -auf den Boden des
Fasses reicht, damit die Ausscheidungen nicht aufgerithrt werden,

X.
fetten auskommen, die im Gebrauche sehr sparsam sind.

In vielen Fallen kann man statt mit Ol mit Starr-

XI. Zusatz von Grafit zum Ole kann eine Ersparnis herbei-
fohren.  Man soll im allgemeinen nicht mehr als !/, Prozent
Grafit zusetzen.

Alle Ersatzmittel licfern nur dann gute Ergebnisse wenn
sic richtig angewendet werden; sie verlangen also sorgfaltige

} Behandelung,

35%
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XII, Edelstahle sind nur fir solehe Arbeiten zu verwenden | Durchziehen zu erreichen, ist schidlich. Zellstoff-Riemen sind

die besondere hochwertige Werkzeuge erfordern, und zwar nur
fiir die Schneidekanten.
XIII. Riemen mit Kolofonium zu bestreucn, um besseres

brauchbar, wenn sic richtig und sorgfaltiz behandelt werden,
Die Ratschlige siud in einer ausfihrlichen Druckschrift
naher erlautert,

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Ausgleichende Vorvichtung zum Einstellen der Winkelmesser.
(Osterreichische Wochenschrift fiir den dffentlichen Baudienst 1914,
Heft 36, 3. September, S. 596, mit Abb.: Mitteilungen des Vereines der
Ingenicure der kaiserlichen und koniglichen dsterreichischen Staats-

bahinen 1915, Heft 6, 1. Juni, S, 62, mit Abb.)

Abb. 1 Die nach Angaben
,4" des® Professors Dr. H.
H Loschner zu Brinn

von Starke und Kam-
merer in Wien herge-
stellte Yorrichtung zum
Einstellen Winkel-
anf den Teld-
punkt besteht aus einem
aulsermittig zum Werk-
zeuge angeordneten, mit
der Alhidade drehbaren
Zielrohre vv' (Text-
abb, 1), dessen Ziellinie
in der Ebene der senk-
rechten Achse des Werk-

Yol
messern

zeuges drchbar ist Die
Aufstellung ist richtig,
Ahb, 2,

w//”’”/

wenn die Marke des Feldpunktes in zwei tunlich um 90" ver-
schiedenen Stellungen des Trigers des Zielrohres angeschnitten
wird. . Nachdem der Dreifuls zuniichst mit einem Senkel grob
eingestellt ist, stellt man dic wagerechte Lage und dann die
feine Aufstellung wmit dem Abloter in zwei Richtungen her.
Etwaige Abweichungen werden dabei durch Verschichen des
Werkzeuges auf der Kopfplatte des Dreibeines bescitigt.
Liegt die Zicllinie des Abloters nicht in der Ebene der
senkrechten Achse des Werkzeuges, so kann man diesen Ifehler
ausgleichen, wenn man den Abloter auch in den den beiden
ersten entgegengesetzten Stellungen benutzt.  Die senkrechte
Achse des Werkzeuges liegt dann im Grundrisse stets in der

Mitte zwischen den Zielpunkten Z (Textabb. 2) zweicr entgegen-

gesetzter Stellungen des Abloters
Mit dieser Vorrichtung kann man rasch bis auf 1 mm ein-

stellen, die EKinstcllung gelingt sogar bei Windstille schneller

und schirfer, als mit dem Senkel,

Die Vorrichtung ist abunehmbar im Kasten des Werkzeuges
unterzubringen, sic kann auch an alten Werkzeugen angebracht
werden und kostet 68 /. B-s.

Verhinderung des Rostens von Eiseneinlagen in Grobmirtel,
(B. Zschokke, Schweizerische Bauzeitung 1917 1, I'd. 69, Heft 6,
10. Februar, S. 57 und Heft 7, 17. Februar, S. 7. mit Abbildungen.)

Frither*) mitgeteilte neuere Verfahren zur Bekimpfung des
Rostens des Eisens beruhen darauf, dals sich blankes Eisen
in  wisserigen Lisungen
uubeschriinkte Zeit

gewisser  chemischer Verbindungen
unveriindert erhilt.  Die Ursachen dieses
Verhaltens des isens sind clektrochemische, sie beruhen im
Wesentlichen darauf, dals sich bei Beriihrung des Eisens ‘mi]t
diesen Losungen die beispielsweise in reinem Wasser, viclen
Salzlosungen, verdiinnten Siuren auftretenden, die Rostbildung
unvermeidlich begleitenden Losung- und elektrischen Spannung-
Vorgange nicht entwickeln. Die Schutzwirkung tritt erst von
einem bestimmten Grade der Sittigung dieser Losungen an
auf.  Von allen rostschiitzenden Verbindungen sind Chromsaure
und ihre wasserloslichen Salze, wie die Verbindungen von
Kalium und Natrium mit einem oder zwei Teilen Chromsiure
bei Weitem die wirksamsten: die untere Grenze des Schutzes
liegt bei ungefahr 0,05°/, Chromsalzgehalt, aulserdem spielt
auch das Verhiltnis der Mengen an Losung und Eisen cine Rolle,

Die Schutzwirkung der Chromsalzlosungen kann auch zum
Schutze der Bewchrung von Grobmortel auf zweierlei Art ver-
wendet werden.  Entweder werden die Einlagen wmit cinem
Anstriche aus einer chromsalzhaltigen Zementschicht verselien,
nach dessen Erhiartung ihre Ummantelung mit gewohnlichem
Grobmortel vorgenomnien wird, oder die ganze Masse des Grob-
mortels wird mit chromsalzhaltigem Wasser angemacht, Nach
dem ersten Verfahren zubereitete Platten zeigten nach einjithriger
Lagerung im Freien keine Rils- oder Rost-Bildung. Bei diesem
Verfahren werden die Kiseneinlagen um so besser geschiitzt,
als derartige dimme Zementschichten auf Eisen bei richtiger
Ausfithrung nicht rissig werden, Die Festigkeit der Zement.
schicht gegen Rilsbildung hingt in holiem Malse von ihrem
Wassergehalte ab; enthilt die Schicht zu wenig Wasser, so
springt sie nach dem Eintrocknen glatt vom Lisen ab, hetriagt
der Wassergehalt 40 bis 50 9/ des Zewmentes wird die
Decke wahrend der crsten sechs Tage ofter befeuchtet, so haftet
sie innig am EKiscu.

und

Aber anch wenn Risse in der Hille ent-
stehen und Feuchtigkeit durch sic cindringt, ist das Rosten an
den Rifsstellen in weit geringerm Malse zu befiirchten, als bei
Zementanstrichen ohne Zusatz von Chromsalz, weil sich der
Schutz nach Versuchen von Zschokke noch auf cine gewisse
Strecke tiber die mit dem Salze in Berithrung stehenden 'I'cile
erstreckt

*) Organ 1915, S. 358,
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Ergebuisse iiber Versuche im Grofsen nach dem zweiten
Verfahren licgen noch nicht vor. Man darf aber annehmen,
dafs bei diesem dic Wirkung vielleicht noch besser ist, als

beim crsten, weil die Menge an Chromsalz gegen die des °

Eisens grofser ist. Versuche im Grofsen miissen entscheiden,

welches Verfahren das bessere ist. Das erstere spart Chrom-

»

b)

|
|

1

einen chromsalzhaltigen Grundanstrich und einen Deckanstrich aus
gewohnlichem Zementmortel verwenden.  Freilich werden die
Gewichte so hoher, als bei Olfarbe, dic Kosten aber wesentlich

geringer.  Daucrversuche im Grofsen werden Aufschlufs dariber

~ geben, ob solche Zementanstriche dem austrocknenden und ver-

~inderlichen Leinéle an Dauer iberlegen sind.

salz, und die feine Decke berihrt das Eisen inniger als der

Grobuortel, das Anstreichen der Einlagen ist aber umstindlich
und teuer.

Das zu gesetzlichem Schutze angemeldete Verfahren wird
namentlich bei im Freien stehenden Bauten vorteilhaft sein.
Es eignet sich nicht fir Bauwerke, die einer durch hohen Gehalt
an schwefeliger oder anderen Siuren verunreinigten Luft aus-
gesetzt sind, weil diese das Chromsalz allmalig zersetzen, die
schwefelige Siure zu Chromalaun.  Auch durch Zusatz ge-
wisser anderer wasserlislicher Salze oder auch fester Korper
kann dic Wirkung abgeschwiicht, ja ins Gegenteil verkehrt
werden, so durch Verbindungen von Chlor und Schwefelsaure
mit Alkalicn und alkalischen Frden, wie Kochsalz, Chlorkalzium,
Chlormagnesium,  Glaubersalz, Bittersalz, der Schutz  versagt
also gegenitber Salzsole und Meerwasser. Chromsalzhaltige
Zemente oder Zementmirtel konnen voraussichtlich auch zum

Schutze von Eisenbauten verwendet werden.  Um Auslaugen des

ibrigens in Wasser nur noch sehwer loslichen Zusatzes von Chrom-

salz durch Regenwasser zu verhindern, wird man zweckmalsig

B-s.

Maritzaziige.
Anfang 1917 ist der offentliche Giterverkehr nach Bulgarien
»Maritza«-Ziigen aufgenommen.  Die
Bisher ist die

mit  Militarziigen, den
Zusammenstellung der Zige erfolgt in Ratibor.
Beforderung noch an zahlreiche, hiufig wechselnde Bestimmungen
gekuiipft.

Bedarf fiir die Eisenbahnen in Bulgarien,

Der bulgarischen Kammer wurde ecin Gesetzentwurf vor-
gelegt, der das Eisenbahuministerium ermichtigt, Schienen und
Querschwellen fitr ungefihe 200 km Bahulinge im Werte von rand
6,0 Millionen ./, 95 Lokomotiven fir ungefihr 13,5 Millionen ./,
500 Wagen fir 5,3 Millionen o/, andern Bedarf fir 10,5 Mil-
lionen .4 anzukaufen.

Offentlicher Giiterverkehr nach Mazedonien,

Wie schon linger nach der Tirkei und Bulgarien will
die Militarverwaltung nun auch den offentlichen Giterverkehr
nach Mazedonien zulassen, Swmmelpunkt der Giter ist Minchen,
die Zuge verkehren iber Uskiib, Pristina, Veles und Leskovac.

Maschinen
B 4 B.IV.(.] -Schmalspur-Tenderlokomotive von Pechot,

Die fraheren *) Mitteilungen iber diese Lokomotive

erganzen wir durch die folgenden Angaben,
Spur . . . o . . . L. . . . 600mm
Zilinderdurchmesser . . . . e 175 »
Kolbenhub . .o .. 240 »
Durchmesser der Rader . e e e 650 »
Dampfiberdruck e .o 12 at
Achsstand jeder Gruppe . . . . 900 mm

» fm Ganzen .. . 3800 »
Breitenabstand der Radreifen . . . . . . 540 »
Breite der Radreifen . e e e e 95 »
Kleinster zuliissiger Bogenhalbmesser . .o 20 m
Durchmesser des Kessels . . . . . . . 632 mm

» »  Domes . . 425 »

Innere Lange jeder IFeuerbiichse . 415 »

» Breite » > . P Hh76 »
Anzahl der Messingrohre in jeder Kessclhalfte 18
Durchmesser der Heizrohre aulsen . 45 mm
Lange der lleizrohre . e e 1740 »
Mitte des Kessels ither Schienenoberkante . 1025 »

Heizfliche der Feuerbitchsen . . . . . . 3,762 qm
Coe e 23.225 »
.o 26,987 »

» » Rohre. . . . .

Heizflichen im Ganzen 11

Rostflichen » » R 0,474 »
Vorrat an Wasser . c e e e 1,514 ¢bm

*7)7 Oljg:;ll 1917, 8. 85; Revue générale des chemins de fer 1913,
Nr. 5, mit Abh.; ,Records of Recent Construction* der Baldwin-
Werke 1915, Nr, 82,

und Wagen.

Vorrat an Kohlem . . . . . . . . . 400 kg
Dienstgewicht der lLokomotive . . . . 12790 »
Leergewicht » » e e 10500 »
Liange der Lokomotive mit Trittblechen. . 5762 mm
» » » » Buffern 6120 »
Hohe der Lokomotive . . . . . . 3000 »
Breite » » e e e e . 1970 »

1C1n. T, ]"' P-Lokomotive der Brasilianischen Zentralbahn,

(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenicure 1917, Mirz, Band 61,
Nr. 13, Seite 286, Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb, 36 his 38 aul Tafel 28,
Sechzehn  Lokomotiven dieser Bauart (Textabb. 1) fur
1600 wmm Spur wurden von Maffei in Minchen geliefert:
sie befordern Vorortzige, dic zu gewissen Tageszeiten sehr

schwer sind, auf einer 21 km langen Strecke mit 16,4 °/4,
grofster Steigung.  Die vordere Lauf- und die erste Trieb-Achse
sind in cinem Drehgestelle von Maflei (Abb, 36 bis 38, Taf. 28)
vereinigt, die beiden anderen Tricbachsen im Rahmen fest ge-
lagert, dic hintere Laufachse ist als Bissel- Achse ausge-
bildet. Die unmittelbar angetriebene mittlere Achse hat keine
Spurkriinze, der feste Achsstand von nur 1700 mm gestattet,
cine Schleife von 58 m Halbmesser zu durch-
fahren, der scitliche Ausschlag der hintern Laufachse betragt
dabei 130 mm. Nach Ahb. 36 bis 38, Taf. 28 rult der Haupt-
rahmen a mit zwei Stitzzapfen ¢ auf Lagerpfannen o des
Rahmens des Drehgestelles b, wihrend das Gestell durch den
Drehzapfen d gefithrt wird. Die Reibung zwischen Stiitzzapfen
und Spurplatten wirkt an langen Ilebeln und ergibt fir den
Stitzpunkt d ein das Schlingern stark dampfendes Moment,

zum  Kehliren
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Aufserdem ist cine aus Federn e und einem durch Bolzen f dem Ausschwingen des Rahmens b sucht es ihn wieder seiner
gefahrtem Querhaupte g bestehende Einstellvorrichtung vor- | Mittellage zuzufihren. Die Beweglichkeit des Gestelles Dleibt
geschen.  Das Querhaupt wird durch die Federn e gegen einen | dadurch tmbeeinflufst. Die Spitze 1 der Deichsel ist gegen die
am_ Drehgestellrahmen b sitzenden Anschlag i gedriickt; nach | Triebachse i und deren Lager durch Tragfedern k gestitat.

Abb. 1. 1CL.1I.T.[". P-Lokomotive der Brasilianistlien Zentralbahn. Mafistab 9:100.
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Das vordere Ende des Rahmens des Drehgestelles ruht mit Leergewicht des Tenders . . . . . . 18 t
den TPragfedern n anf den Lagern der Laufachse m. Wasservorrat ., . . . . . . . . 13 c¢bm
Der Hauptrahmen ist cin Barrenvahmen. die Feuerbiichse  Kohlenvorrat . . . . . . . . . . 5 t
von Eisen. der Uberhitzer nach Schmidt, als Heizstoft dient X Fester Achsstand . . . . . . . . . 1700 mm
gute cnglische Steinkohle, Dampfdom und Sandkasten haben ! Ganzer » e e e e e . . . . B8BOO »
gemeinsame Verschalung, die Bekleidung des Kessels besteht | » » mit Tender . . . . . 15670 »
aus Matten von Blauasbest und Glanzblech. Das Fithrerhaus Lange mit Tender . . . . . . . . 19300 »
ist ]ut'fig .uml gcriiumig,.auf bcqt}eme H{ll)d.h(ll)lll']g aller Iebel Zugkraft 7 — 0.75 . p . (d*™)%h - . 14426 kg
und Griffe und gute Sichtbarkeit der Zeiger ist besonderes D
Gewicht gelegt. Verhiltnis H: R = . . . . . . . . 59,7
Die Dampfzilinder liegen aufsen, ihre Kolben treiben dic > HiG= . . . . . . .. 14,26 qm/t
mittlere Achse, zur Dampfverteilung dienen Kolbensehicher mit > Heh= . . .o o0 3,33 >
breiten  Ringen und Heusinger-Stenerung; Kolben und o Zill= ..o 62,72kgfym
Kreuzkopfkarper sind aus Stahl gegossen, > Z:G = . . . . . . . . 2671 kgt
Die Lokomotive hat Luftdruckbremse von Westinghouse, > Z:G = . . . ... 209’1; N
die auf alle Triebrider einseitig wirkt; abgebremst werden T —k.
789/, der Trichachslast. D. 1. T, -Verschichelokomotive der Louisville und \a\hwlle Bahn.

Der Tender ruht auf zwei vierachsigen Drehgestellen: er - (Railway Age Uazette 1916. Band 61, Nr. 22, Seite (9%, ‘l'tf\"b'ldll"g)
ist vorn mit einem Schutzdache versehen, um die l.okomotiv- Acht Lokomotiven dicser Bauart (Textabb. 1) wurden in
mannschaft gegen Sonnenstralilen und heftige Regengiisse zu  den eigenen Werkstitten zu Sid-louisville als die ersten Ver-
schiitzen. schiebelokomotiven der Louisville und Nashville-Bahn mit Heifs-

Dic Lokomotiven wurden zerlegt verschifit, drei Tage nach  dampf gebaut. Der Uberhitzer ist von Schmidt, die Feuer-
Ankunft in Sao Diogo konnte dic erste Lokomotive schon die  hilchse mit einer auf Siederohren ruhenden ,Scetional-Feuer-

Probefahrt ausfilhren, obgleich der Zusammenbau unter freiem @ Driicke ausgeristet.  Zur Dampfverteilung dienen Kolbenschieber

Himmel erfolgen mulste. und Walscehacert-Steuerung, zum Umsteuern die Kraft-
Dic Hauptverhaltnisse sind : ~wmsteuerung von Cox*). Der Langkessel besteht aus zwei
Zilinderdurchmesser d . . . . . . . 600 mm Schissen. die Hauptrahmen sind 127 mm, an den Fiihrungen
Kolbenhub ' . . . . . . . . . . 660 » ‘ der Achslager 178 mm stark,
Kesselitherdruck Do e 12,75 at > Iline llioser Lokomotiven wurde withrend cines M(n[lates
Heiztliche der Feuerbiichse und Heizrohre . 182 g ‘ it einer C.11. t . T-Verschichelokomotive verglichens sie ver-
» des Uberhitzers . . . . . . 18 » dampfte 1()5,92 cbm Wasser mehr als diese. hrauchte dabei
» im Ganzen 1. . . . . . . 230 » o 8,89t Kohlen weniger und bewegte stimdlich die dreifache
Rostfliche R . . . . . . . . . . 385 » ‘ Last. Dies ist darauf zuriickzufithren, dals die neue Lokomotive
Durchmesser der Triebrider D . . . . 1575 mm im Stande ist, die Ziige ungeteilt zu beférdern und die Arbeit
» « Laufrider. . . . . . 775 » des Verschiehens sehneller zu verrichten.  Die  Frhaltungs-
» » Tenderrider . . . . . 840 » kosten waren withrend des Versuches bei beiden Lokomotiven
Trichachslast G, . . o 54t ¢ fast gleich. 10 b.is 15%/, der mehr bewegten 'l.ast werden
Betriehgewicht der Lokomotive G . . . . 69 » der Verwendung einer Kraftumsteuerung zugeschrieben.
Leergewicht » » L 605 » Die IHauptverhiltnisse sind :

Betricbgewicht des Tenders. . . . . . 36 » P ”*) Rail\r\-ay Age Gazette 1916, November, H. 83Y.



Abb, 1. D.IT.T.|™

. Verschiebelokomotive der Louisville und Nashville-Bahn.
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Zilinderdurchmesser d . . . . . . . . . 597 mm lu)stfld(he R . . . . R 4,92 gm
Kolbenhub h . . . . . . . . . . . . 762 » Durchmesser der 'lnwbx.ulm' l) e e . ... 1295 mm
Durchmesser der Kolbenschieber .. ... 3b6o» Triehachslast G, = Betriehgewicht G, . 9934 t
Kesseliberdruek p . . . . . . . . . . 11,05 at. . Leergewicht des Tenders . 26,57 »
Kesseldurchmesser, aufsen vorn . . . . . . 2032 mm ‘ Betrichgewicht » » - 63,05 »
Kesselmitte aber Schienenoberkante . 2072 » ‘ Wasservorrat . 26,5 chin
Ienerbiichse. Liinge e e e e e e . L2683 > i Kohlenvorrat Coe e e . 10,9
» , Weite e -« . . . . . .1835 » " Fester und ganzer Achsstand ., . | . 4572 mm
Heizrohre, Anzahl . ., . . . . 173 und 32 Ganzer Achsstand mit Tender . . . . . 16561 =
» Durchmesser aufsen . . . 07 » 140 mm dem™y? h o
L Y _ Zugkraft Z=0,75]».( ~)—~: 18796 kg
» , Liinge . . . . . . . . . 4470 » D
Heizfliiche der Feuerbiichse . . . . . . 18,77 qm  Verhaltnis H:R=. . . . . . . . . . 5483
» » Heizrohre . . . . . . . . 200,30 » » mH:6G=1:6=. . . . . . . 2,72qm/t
» » Siederohre . . . . . 1.86 » » Z:U=. . . . . . . . . . 697kg/qm
» des Uberhitzers . . . . . . . 48777 » » Z:G,=7:G= . . . 189,2 kgt
» im Ganzen H . . . . . . . . 269,79 « —k.
Wagen zur Beforderung lebender Fische. I dache. Das verbrauchte Wasser der Fischbehilter fliefst durch

(Railway Age Gazette, Juli 1916, Nr.
Hierzn Zeichnung Abb.

?0S. 116, Mit Abhildungen,)
16 anf Tafel 29,

Die Aufsichtbehorde fiir Jagd und Fischerei in
hat einen Wagen fiir lebende Fische beschaftt,
7 Wartung

linois
der auch die
Das Fahrzeug ist
ganz aus Stahl; zur innern Einrichtung ist Eichenholz verwendet.
Die Linge bhetrigt 24,74 m, das Gewicht 63,15 t, die drei-
achsigen Drehgestelle haben 17,64 m Abstand. Der mittlere
Langtriger des Rahmens ist als Kastentriger mit Seitenwangen
in TFischbauchform aus Blechen und.Winkein, die seitlichen
Langtriger sind aus je einem L- und Z-Eisen zusammen gesetat,
Die Quertriger bestehen aus Prelsblechen und Gurtplatten und
sind iiber den Drehgestellen paarweise mit besonderer Quer-
versteifung angeordnet, Die Seitenwiinde haben starke tragende
Blechbekleidung. die Pfosten des Kastengerippes sind aus Blech
geprelst. Der Kulsboden ist mit Flexolith, die Seitenwinde
sind mit Woolbestos, die Deckenflichen mit Agasot bekleidet,

Die EKinteilung des Wagens zeigt Abb. 16, Taf. 29. Im
Tauptraume bhefinden sich die Fischbehilter aus Kichenholz mit
Verschlufsdeckeln, dariiber niederlegbare Betten. Zur Ver-
sorgung mit Frischwasser dient ein Behilter auf dem Wagen-

nétigen Beamten aufnimmt.

¢ Uberliiufe und ein gemeinsames Ablaufrohr zum Sammelbehilter

unter Wagenmitte : von hier wird es unter selbsttitiger Regelung
mit Prefsluft in den obern Dehiilter gehoben und dabei beliiftet
und aufgefrischt.

mit Antrieb durch
vorgesehen,

treibt: fiir die Heizung ist nur cin Ofen vorgesehen.

Zur Erzeugung der Prefsluft ist eine Pumpe

eine Verbrennungtriebmaschine fir -3 PS
die auch den Stromerzeuger fiir die Delenchtung
A 7.

Elektrische 2 C 2-Lokomotiven fiir die franzésische Siidbahn,

(Schweizerische Bauzeitung, April 1917, Nr. 17, S, 1¢5)

Die franzosische Siidbahn beabsichtigt, den elektrischen
jetrieh mit Einwellen-Wechselstrom von 12000 V und 16,67
iiber dic Teilstrecken Perpignan-Villefranche
und Montréejan - Pau bis Toulouse und Bayonne auszudehnen.
Sie hat zu diesem Zwecke der Westinghouse-Gesellschaft
acht neue 2 C 2-Lokomotiven in Auftrag gegeben. Im Gegen-
satze zu den vorhandenen Lokomotiven, die mit je zwei hoch-
liegenden Triebmaschinen von je 600 PS, Dreieck- und Zalmrad-
Antrieb arbeiteten, erhalten die neuen je drei doppelte Trieh-
maschinen von 2><300 PS bet 312 V und 790 Umdrehungen

Schwingungen
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in der Minute mit Antricb durel Zalmradvorgelege und eine
mit den Triehridern elastisch gekuppelte Hohlwelle.  Sie werden
1500 PS Dauer- und 1800 IS Stunden-Leistung hei 100 km/st
abgeben, Jede Lokomotive soll 300 1 cinschlielslich ihres Kigen-

- nicht angegeben,

gewichtes auf 5°/ . Neigung mit 85 km/st, 200  mit 60 km/st
auf 16/, 160 t mit 50 ki st auf 32"/ Neigung ziehen und
zwischen den Stofsflichen 15,16 m lang sein,  Das Gewicht ist

A, Z,

Nachrichten iiber Aenderungen im ‘Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Prenfsisech-hessische Staatseisenbahnen.
Ernannt: Der Geheime Oberbaurat und Vortragende Rat im

preufsischen Ministerium der dffentlichen Arbeiten Brosehe
zum Prisidenten der Fisenbahndivektion Saarbrivcken. —k.

Ubersicht iiber eisenbabntechnische Patente.

Selhsttdtige Wagenhuppelung, bei dev die Kuppelglieder durch
Stiitznasen in der Bereitlage gehalten werden.
D. R. 1. 295443, Dortmunder Britchenban C. 1. Jucho in Dortmund
Am Wagenkasten ist einc in die Gabel ¢ endigende Zug-
stange b befestigt: in schrigen Schlitzen d der Gabel gleitet.
ein den lHaken f tragender Bolzen e (Textahb. 1), der an

Abh. 1,

seinem iunern Ende mit einer schneidefirmig ausgebildeten,
in der Bereitstellung der Kuppelglieder in eine Kerbe h der

Gabel der Zugstange greifenden Nase g verschen ist.  Stofsen
zwei Wagen mit ihren in der Bereitlage liegenden Kuppelgliedern
anf cinander, so schiebt sich der wnten liegende Haken f mit
seiner schriigen Unterfliche k auf die schrige Seitenfliche i
des Gegenhakens und wird dadurch angehoben, Er gleitet
iiber den Giegenhaken hinweg und fillt durch Schwerkraft-
wirkung hinter diesen (Textabh, 2),

Beim Aunviicken der Wagen werden die laken durch die
dabei entstehenden Zugkrifte leicht angehoben, so dals die
Nase g aus der Kerbe h der Zugstange b entfernt wird,  Dabei
gleitet der Bolzen e in den schriigen Schlitzen d aufwiirts, so
dals beim Nachlassen der Zugwirkung die Nase g nicht wieder
in die Kerbe h gelangen kann und der Haken herabfallt. Das
Gleiche tritt beim Entkuppeln der Glieder ein.  Jeder Haken
kann zu belichiger Zeit in die Bereitlage fiir selbsttatiges Kuppeln
gebracht werden, indem man den Ilaken anhebt und die Nase g
durch einen Druck nach hinten in Eingrit mit der Kerbe h
bringt.  Durch die Ausbildung der Anschlige von Haken und
Zugstange als Schneide und Kerbe wird also der Haken in der
Mittellage fiir selbsttiitiges Kuppeln gehalten. G,

Yom Wagen aus zu bedienende Weichenstellvorrichtung.
g

D. R, I 292757, E. von Biahlke in Lalsnitzhilie bei Gratz,

Steiermark,

Die Erfindung beruht im Wesentlichen darauf, dals ein
in einer lotrechten Bohrung der Schiene vor der Weichenzunge
laufender Schieber die mit Keilfliche verschene Stellstange
der Weiche unter der Last des ersten Rades mit seinem
keiligen Unterende verschiebt, wobei zugleich Sicherungen der
Stellung einfallen.  Diese lasen sich, wenn der Zug den Schieber
nebst den Sicherungen @berfahren lat; ein beim Umstellen
gehobenes Gewicht fithrt die Weiche dann zuriiek. G,

Biicherbesprechungen.

Feuerlose Lokomotiven, Hohenzollern, Aktiengesellschaft far Toko-
motivbau, Ditsseldorf.
Die gediegen ausgestattete Geschiftanzeige enthilt die
eingehende Beschreibung der vorgeschenen Bauarten mit Mals-
angabe und der Art der Wirkung und des Betriches, gibt also

|

erschopfenden Aufschlufs iiber dieses fiir viele Betriebe wichtige

Giebiet.  Kine ausfithrliche Zusammenstellung der bei
stellungen zu heantwortenden Fragen ist angefiigt.

Be-

Die Geschwindigkeitsmesser mit Reibungsgetriebe.
ihrer Theorie von Dr.-Jng. W. leyn.
J. Springer. Preis 2,4 .

Das 56 Seiten starke Buch untersucht die Gesetze der
auf Reibung Dberuhenden Getriebe fir Geschwindigkeitmesser
und erliiutert die Krorterung an heraus gegriffenen Bauarten.
Das Ziel der Arbeit ist die Darbietung von Mitteln zum Auf-
suchen der Griinde der immer noch bestehenden Unzuverlissig-
keit der Angaben bei ungleichmifsigen Geschwindigkeiten, um
so die Grundlage fir Verbesserungen zu schaffen. In vier

Ein Beitrag zu
Jerlin 1916,

Abschnitten werden behandelt: Zweck und Linteilung der Ge-

schwindigkeitmesser, Geeschwindigkeitmesser mit Reibradgetriebe

und axialer Rollenverschichung, Geschwindigkeitmesser mit
Reibungsgetriebe und Lenkerfihrung der Rolle, und An-

wendungsgebiete der Geschwindigkeitmesser.,
Die Betrachtungen sind eingehend mathematisch begrindet,
tirundziige des Unterwassertunnelbaues von A. Ilaag, Ingenieur.
Berlin, 1916, J. Springer. Preis 2,0 4
Das Gebiet der Untertununelung von Wasserliiufen oder
Grundwasser fithrenden Schichten ist ein in den letszten vier

. Jahrzehnten sehr schnell und erfolgreich entwickeltes, das aber

iberwicgend in Einzelbearbeitungen von ausgefilhrten DBauten
dieser Art behandelt wurde und daher nicht leicht zu iber-
schen ist, Das vorliegende Buch bringt nun cine willkommene
Zusammenfassung mit zahlreichen guten Darstellungen, aus der
man vergleichweise leicht einen Uberblick iiber die Entwickelung
der Bauarten gewinnen kann. Der anscheinend aus eigener
Erfahrung des Verfassers geschopfte Inhalt wird aueh den Kreisen
der Kisenbahnfachleute niitzlich sein, da derartige Ausfihrungen
auch auf ihrem Gebiete in neuester Zeit sehr hilufig geworden sind.

Fiir die Schriftlcitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. ®Dr.sJng. G. Barkhausen in Hanunover.
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H. in Wiesbaden.



