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Magnetischer Signalmelder von Siemens und Halske, A.-G. Berlin.
G. Schulz, Regnerungsbaumelster in Flensburg.
Nachdem die Versuche mit den auf mechanischer Berithrung !

von Anschligen beruhenden Signalvorrichtungen im Fiihrerstande
gezeigt haben, dals selbst der beste Baustoff den bei hohen
Fahrgeschwindigkeiten auftretenden Massenwirkungen auf die

Dauer nicht standhalt, und dals es nicht méglich ist, den durch

die B.-0. vorgeschriebenen lichten Raum freizuhalten, sind Vor-
richtungen entstanden, die die Ubertragung der Signale von der

' Strecke auf die fahrende Lokomotive durch magnetische Wirkung .

zu erveichen suchen.
Abb. 1.

o
Lrde
H; Hg Hitzdriihte, Hp Hupe, K K; K; Stromschliefser, M Gleismagnet, M.S. Magnetschalter,

Erde

a Anker, A Ausschalter, f Feder, H Hitzdrahtschalter,
§ Sicherung, s s; Drahtspulen,

Zu diesen Erfindungen gehort der im Folgenden beschriebene
Signalmelder, mit dem 1914 auf der Strecke Dessau—Bitterfeld
Versuche angestellt wurden, deren Fortsetzung wihrend des
Krieges unterblieben ist. Wie verschiedene andere, fruher be-
schriebene Signalmelder*) bezweckt auch dieser, die Annaherung

*) Organ 1919, S. 49.

Organ fiir die l‘oltleln itte dex Eisenbalhimweseus, Neue Felge. LV, Band.
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des Zuges an das Streckenvorsignal, gleichviel ob dieses in
Warn- oder Frei-Stellung steht, stets durch dasselbe Werksignal
zu melden,

Die durch die Textabb. 1 und 2 dargestellten Teile der
Vorrichtung befinden sich auf der Lokomotive. Der Magnet M
ist in 5 mm Abstand unmittelbar @ber der einen Fahrschiene
angebracht, so dafs seine Kraftlinien durch die Schiene fliefsen,
die den Anker des Magneten bildet. Auf der Strecke besteht,
da wo das Signal gegeben werden soll, die eine Fahrschiene

Abb. 2.

U Unterbrechertaste, w w; Widerstiinde.

aus unmagnetischem Nickelstahle; die Anderung. des Kraftlinien-

‘feldes beim Hinweggleiten des Magneten iiber diese bewirkt

die Auslosung des Werksignales. in folgender Weise (Textabb. 1).

Vom Umformer flielst ein Wechselstrom I tiber den Gleis-

magneten M und den Hitzdraht H, zur Erde, der Stromlauf

Fin weiterer Strom 1I fliefst- iiber einén
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neben den Gleismagneten geschalteten Widerstand w und den
Hitzdraht 1, zur Erde, der Stromlauf ist 1, 5, 6, Erde. Beim
Hinweggleiten iiber die gewohnliche Fahrschiene iiben der Gleis-
magnet und der Widerstand, da sie gleichmifsig abgestimmt
sind, keinen Einfluls auf den Hitzdrahtschalter H aus. Wenn
der Gleismagnet aber iiber die Nickelstahlschiene gelangt, erhoht
sich der magnetische Widerstand und die Stromzufihrung fir
den Magnet gegeniiber dem Widerstande, so dafs sich der Hitz-
draht H, erwarmt und dehnt, wie gestrichelt angedeutet ist,
und den Schielser k des IHitzdrahtschalters schlielst. Durch
diesen Schluls- flielst ein Strom IIl @ber den Magnetschalter
MS zur Xrde, der Stromlauf ist 1, 7, 8, 9, 10, 11, Erde.
Dieser Magnetstrom zieht den Anker a an, der die Schlielser
k, k, schliefst. Der Schlufs k; bewirkt den Stromfiuls 1, 7,
8, 12, Erde, der den Anker fest anschaltet und auch dann
noch festhalt, wenn der Gleismagnet die Nickelstahlschiene ver-
lassen hat und der Schliefser k wieder geoffnet ist. Der Schlufs
k, verursacht das Fliefsen eines Stromes IV #ber 1, 7, 13, 14,
Erde, der die. Hupe Hp ertonen liist. Das Signal bleibt so
lange bestehen, bis der Lokomotivfithrer die Unterbrecherlaste U
bedient, Iierdurch wird der Magnetschalter stromlos, sein
Anker fallt ab und unterbricht die beiden Schlielser, so dals die
Hupe verstummt. Die Grundstellung ist jetzt wieder hergestellt.
Textabb, 2 ist eine der wirklichen Ausfihrung niher kom-
mende Darstellung. Die gestrichelt umrahmten Teile sind auf
einem Schaltbrette angebracht, an dessen rechten Aunschlufs-
klemmen die Leitungen zur Spannung und zu den dbrigen Teilen
gefilhrt werden., Abweichend von Textabb. 1 sind zur Erzielung
geeigneter Stromstiirken die beiden Abspanner T, T, vorgesehen.
Der Gleismagnet M liegt im erregenden, der Hitzdraht H, im
errcgten Stromkreisc des Abspanners T,. ‘Der Magnetschalter
MS besteht aus den danernd in Spannung liegenden Spulen s,
die um zwei sich gegeniiber stehende Magnetpole gewickelt sind,

i

¢ i
© Zwischen diesen Polen ist der Rundanker a drebbar gelagert.
um den die im erregten Stromkreise des kleinen Abspanners
T, ebenfalls drehbar angeordnete Drahtwickelung s; derart
gelegt ist, dals das magnetische Feld des Ankers in der Gruf d-

i stellung rechtwinkelig zum Felde der Pole steht.

Hat s, Strom, so suchen beide Magnetfelder sich gleich-
zurichten, Der Anker macht daher eine Drehung und schliefst
dabei unter Uberwindung der Feder f die beiden Schiefser k,
k,. Nach Bedienung der Unterbrechertaste U kehrt d!er Ainker
unter dem KEinflulse der Feder in die Grundstellung zurick,
wobei er beide Schliefser wieder offnet. Das Schliefsen und
Offnen der Schlielser hat die oben beschriebene Wirkung.

Die Verwendung eines Rundankers dient zum Ausgleichen
der Massen in jeder Lage des Ankers bei den wahrend der
Fahrt auftretenden Stilsen.

Zum Schutze des Gleismagneten gegen das I‘edersplel whrde
er an einem unabgefederten Teile, dem Drehgestelle, ‘der elek-
trischen Versuchlokomotive angebracht, und zum Schutze gpgen
Wetter und sonstige aufseren Einflifse eingekapselt. Etw‘{lgec
Ansetzen von Eis und Schmutz an den Polschuhen kann die
magnetische Wirkung nicht storen, da sich diese Stoffe hin-
sichtlich des Durchlassens der magnetischen Kraftlnuen wie Luft
verhalten.

Durch Umgestaltung der Schaltung kann der Hitzdraht-
schalter voraussichtlich noch ganz beseitigt werden. dr

Als Vorzug der Bauart des Signalmelders gegeniiber anderen
dhnlichen Vorrichtungen kann die durch den Radkranz gedeckte,
vor Beschiadigungen wirksam geschiitzte Lage des Magneten
und die Heranziehung  der einen Fahrschiene zur Signaliber-
tragung angesehen werden, wodurch der listige Einbau beson-
derer Mittel zur Ubertragung in die Strecke vermieden wird.
Seine dauernde Brauchbarkeit im Betriebe mufs der Signalmelder
aber noch nachweisen.

Zur ,Verkehrsgeologie“ Deutschlands.
Dr.-Jug. 0. Blum, Professor in Hannover.

I. Einleitung.

Das Wort »Verkehrsgeologie« klingt ungewohnlich, man
ist aber ebenso berechtigt, von einer »Verkehrsgeologie« zu
sprechen, wie von der Verkehrsgeografie, die eine an-
erkannte Wissenschaft ist, Bei der engen Verwandtschaft
zwischen den beiden Wissensgebieten, leuchtet ein, dals sich
die geologische und die geografische Betrachtung des Verkehrs-
wesens vielfach berithren und gegenseitig erginzen; man kann
aber im Einzelfalle zweifelhaft sein, welche Art der Betrachtung
die bessere sei.

Die geografische Auffassung hat folgende Vorteile:
Die fisikalische Geografie behandelt die aufsere Haut der Erde,
auf der sich der Verkehr abspielt; selbst mit unseren grofsten
Bauten, etwa den grolsen Seekanilen, ritzen wir nur die
dulserste Haut der Erdrinde an, und mit den langen Tunneln
dringen wir etwas tiefer in das Innere ein. Ferner beschiftigt
sich dic Geografie in ihren Zweigen nicht nur mit der Natur,
sondern auch mit dem Menschen, das heilst mit der Wirt-
schaft und Staatenbildung: sie hat damit Wissensgebiete ge-
schaffen, die fur den Verkehr wichtig sind; sie hat sogar in

| der Verkehrs-, der Handels- und der Siedelungs- Geogra Ge-
biete herausgehoben, die mit dem Verkehrswesen in innjgster
Berithrung stehen. Im Ganzen werden die Beziehungen zwischen
Geografie und Verkehr seit langer Zeit gepflegt, sie sind von
den Geografen in trefflichen Abhandlungen erdrtert worden.

Das kann man leider von den Beziehungen zwischen Ver-
kehr und Geologie nicht so allgemein sagen, denn die ent-
sprechenden Arbeiten beziehen sich fast nur auf Einzelunter-
suchungen, die fiir den Bau schwieriger Kanile und Tunnel
ndtig wurden, ;

Man muls dies bedauern, denn die Beziehungen zwischen
den beiden Gebieten sind ebenfalls sehr innig und sicher. einer
allgemeinen Klarung wert und zuginglich. Als Verkehrs-
techniker wird man sogar vielfach der geologischen Betrachtung
vor der geografischen den Vorzug geben,  Denn vieles
Geografische folgt aus dem Geologischen, und zwar nicht nur
in riumlichen, sondern auch in wirtschaftlichen und vielfach
auch in politischen Beziehungen; die Geologie gibt hierbei

- aber, weil sie in die Tiefe gelt, tiefere Aufschlisse und sie
“ist unter Umstinden in der. Lage, die Zusammenhangs deut-
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licher. zu erkliren, als die Geografie. Ein Beispiel bietet der
innere Zusammenhang- zwischen den Gebirgs- und Tal-Bildungen
~und dem Vorkommen von Bodenschatzen, die den Verkehr
erzeugen und die Lage der Bahnhofe beskimmen, wihrend die
Talbildungen den Verlauf der Verkehrswege vorschreiben. Die
Geologie stellt ferner nicht nur das Jetzt dar, sondern sie
untersucht auch das Werden und Vergehen, und das ist fir
den Verkelrsingenicur von grofser Bedeutung, da er mit den
geologischen” Gewalten rechnen mufs; die Geografie beschiftigt
sich dagegen kaum mit den Verinderungen, abgesehen von
denen der jingsten Zeit. Die Geologie steht daher dem
Ingeniorwesen néther, als die Geografie, denn geografische
Unkenntnis ist zwar beschimend, aber fir den Ingeniér nicht
gefihrlich; ein gewisses Mafs geologischer Kenntnisse ist dagegen
fir ihn unerlifslich, damit er den Gefahren begegnen und die
Vorteile richtig ausnutzen kann.

Allerdings scheint die geografische Betrachtung die richtige
zu sein, wenn es sich um den Weltverkehr und den’ Verkehr
grolser Gebiete, der Erdteile und Weltmeere, handelt, denn
hierfir reicht das Haften an der Oberfliche aus: dasselbe gilt
wohl auch von Untersuchungen @ber den Verkehr geologisch
einfacher Gebiete, wie etwa Rufslands, denn da braucht der
Verkehr keine geologische Deutung, sondern kommt mit der
geografischen aus. Anders aber ist es mit der Erorterung von
geologisch verwickelten Gebieten. Zu diesen gehort aber auch
unsere Heimat, denn es gibt wohl kaum ein Gebiet der Erde,
in dem die Zerstickelung des Bodens in Schollen einen so
hohen Grad erreicht hat, wo Verwerfungen in so grofser Zahl
festgestellt sind. Besonders Mitteldeutschland wurde einst von

“einem grofsen Gebirge bedeckt, das hoher und ausgedehnter
war, als die Alpen, und durch Abtragen und mehrfaches Unter-
tauchen unter Meere eingeebnet wurde.
erhob sich dann das jetzige Mitteleuropa, in dem sich durch
Faltungen Gebirgsziige bildeten, die alter als die Alpen, jetzt
stark abgewaschen, von Briichen und jungen Flulsdurchbriichen
durchsetzt und an vielen Stellen von vulkanischen Massen
durchbrochen, die Grundlage fur die Entstehung der Verkehrs-
wege bilden.

Fir den Verkehrsmann sind geologische Betrachtungen
aus folgenden Grinden notig, zweckmilsig oder mindestens
anregend.

Mittelbar sind geologische Kenntnisse erforderlich, weil
der Verkehrsmann den wirtschaftlichen Kraften der von ihm
zu erschliefsenden oder erschlossenen Gebiete nachspiiren muls,
denn sie erzeugen den Verkelr, oder sollen durch Bereit-
stellung der Verkehrsgelegenheiten geweckt und gestirkt werden.
Die wirtschaftlichen Krafte sind aber vielfach von den geo-
logischen Zustinden abhingig und zwar bestimmen die Ver-
hiltnisse der Oberflaiche die grofsere oder geringere Frucht-
barkeit und die Wasserverhaltnisse, sind also fir Land- und
Forst-Wirtschaft von Bedeutung, aufserdem muls die Oberflache
die grofse Masse der Baustoffe, Erdeii’ und Steine, liefern, da
deren Herausholen aus grofser Tiefe meist wirtschaftlich nicht
méglich ist. S
.. Dagegen bestimmen die Verhaltnisse der Tiefe” das® Vor-
kommen der wertvollen Rohstoffe, Heizstofte, Erze, Salze, hoch-

Aus ‘dem Kreidemeer '

wertigen Baustoffe, und die Kntstehung und Blite der sich
hierauf -griindenden Gewerbe, die im Allgemeinen den grofsten
und den am scharfsten gehiuften Verkehr erzeugen, und da-
durch die allgemeine Richtung und die Bedeutung der Linien
und die Lage der grofsen Bahnhofe bestimmen.

Unmittelbar braucht der Verkehrstechniker geologische
Kenntnisse, weil er allenthalben das fir Bau und Betrieb
Ungiinstige vermeiden oder bezwingen, das Giinstige dagegen
aufsuchen und ausnutzen mufls, Auch -hier kann man nach
den Gegebenheiten der Oberfliche und der Tiefe unterscheiden.
An der Oberfliche haften im Allgemeinen die Linienfihrung,
der Bau der Bahnhiofe und die meisten Kunstbauten, indem
das oberflachlich als giinstig oder ungiinstig Erkennbare auf-
gesucht oder vermieden wird; am wichtigsten ist hierbei der
Erdbau iin weitesten Sinne des Wortes, so die Bevorzugung
von sandigem gegeniiber lehmigem und kreidigem Boden, des
festen Untergrundes gegen moorigem, die Vermeidung von
Rutschflichen und nach der Bahn zu fallenden Schichten.
Im Allgemeinen kann man sich hierbei um so mehr mit der
Kenntnis der Oberfliche begniigen, je flacher das Gelinde und
je einfacher es geologisch gebaut ist; je gebirgiger es dagegen ist,
! desto mehr mufs man auch die tieferen Schichten beriick-
| sichtigen. In die Tiefe mufs man besonders fir die Beschaffung
von Wasser und beim Tunnelbaue dringen. Fir beides sind
die geologischen Fragen oft so wichtig und schwierig, dafs der
Techniker den Geologen zuziehen mufs,

Aus den betrichtlichen geologischen Kenntnissen, iber die
der Verkehrstechniker verfigen mufs, folgt die Berechtigung
verkehrsgeologischer Betrachtungen. Man wird diese Kennt-
nisse namlich nicht ungenutzt lassen, wenn sie far Unter-
suchungen iiber den Verkehr wertvoll sind. KEs mag sein,
dals die geografische Betrachtung oft ausreicht, dals sie Alles
“ erklaren kann, was sich im Verkehrswesen aus den natirlichen
. Gegebenleiten erkliren lafst; bei der Erklirung werden dann
| aber meist auch geologische Vorstellungen, vielleicht unbewulst

oder erst in Umdeutung in das Geografische, eine Rolle spielen.
.~ Warum soll aber der Ingenior, der nun einmal geologische
| Kenntnisse haben mufs, also keinen besondern Zeitaufwand fir
. die Betrachtung braucht, nicht unmittelbar im Geologischen
denken und den Umweg ober das Geografische vermeiden?

Die Geogratie gibt uns die Gegenwart der Oberfliche, die
Gegenwart der Tiefe allerdings auch, nimlich in der Wirt-
schaftsgeografie, aber nur so weit, wie die Tiefe wirtschaftlich
ausgebeutet wird oder die Moglichkeit der Ausbeutung nahe

geriickt ist. Die Verkehrswissenschaft kommt aber mit der
Gegenwart der Oberfliche nicht aus, sie arbeitet vielmehr unter
Umstanden mit verschiedenen geologischen Zeiten der Ober-
fliche; so entsprechen in der norddeutschen Tiefebene die
schifftbaren Wasserliufe dem gegenxviirtigen Zustande, die Eisen-
bahnen und die Kanile arbeiten dagegen stark mit der Diluvial-
zeit, vielleicht greifen sie auch einem spitern geologischen
Zeitalter voraus, beispielweise der Klbe-Trave-Kanal der
kiinftigen Verlagerung der Elbe. DBesonders sind es die Fliisse,
bei denen man oft aus dem gegenwirtigen geografischen “u-
stande zu wenig erkennen -kann, oder so fest in- gewohnten
geografischen Anschanungen- befn‘ng;en ist,-dafs es schwer wird,
47*
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die naturlichen geologischen Zusammenhinge zwischen dem
gegenwirtig, vielleicht nur zeitweilig, Getrennten zu erkenn_eﬁ.
Das ist fur unsere Heimat von besonderer Wichtigkeit, weil
in ihr Umkehrungen der Stromrichtungen, Durchbriiche ort-
licher, zufilliger Art, die aber geografisch Bedeutung fir
grolse Gebiete haben, und geringfigige Hebungen, die aber zu
Wasserscheiden zwischen grofsen Stromgebieten geworden sind,
eine grofse Rolle spielen. - Dafs Deutschland so ginstige Ver-
kehrsverhiltnisse hat, dafs sich in ihm nach allen Richtungen
so bequeme Wege bieten, in denen vielfach nur niedrige Hohen
zu tberwinden sind, das danken wir dem geologischen Werden,
das uns in den Stand setzt, die den verschiedensten geologischen

Zeitaltern entsprechenden Wege in der Gegenwart auszunutzen.

Die Schwierigkeit oder Umstindlichkeit der geografischen
Betrachtung beruht teilweise auf dem #ulserlichen Umstande
der Darstellung der Karten, So sind vielfach die fir die
Eisenbahnen und Kanile wichtigsten Nebenflisse nicht oder
nicht weit genug dargestellt, dadurch werden die Wasser-
scheiden verschleiert: ferner erscheinen mitunter die verkehr-
lichen Ilauptflisse als »Nebenflilsse« *).

*) Dals der Rhein oberhalb der Aaremiindung ,Rhein- heilst, ‘
erweckt verkehrlich falsche Vorstellungen, die Aare ist nicht nur
der Hauptflufs, denn sie entwiissert 409/, der ganzen Schweiz, sondern |
sogar das Verkehrsriickgrat eines ganzen Sammelbeckens. Sie ent- |
springt aber nicht am Gotthard, sondern nérdlich von Lausanne, ihr |
ganzer Lauf von Genf iiber die Seenkette entspricht dem Verlaufe |
der geologischen Sammelmulde des schweizerischen ,Mittellandes®,
diesem Laufe folgt die wichtigste binnenschweizerische Eisenbahn,
und in dieses Hauptbett ,mmiinden die Nebenfliisse*: die obere !
Rhone, die obere Aare, die Reuls und der obere Rhein, und in die |
sie begleitende Eisenbahn die .Nebenlinien*: vom Simplon, vom
Lotschberg, vom Gotthard, und vom Spliigen nebst Albula-Bernina. t

Die Bedeutung der Jordan-Bremse fiir die

t das Alpenvorland erscheinen deutlich.

Weiter ist die Geografie beim Kartenzeichnen gewohnt,
bestimmte Hohenstufen mit bestimmten Farbenténen darzustellen,
etwa die Stufen 0—200m grin, 200—500 m hellbraun, 500
bis 1000 m dunkler braun, iber 1000 m dunkelbraun. r

Hierdurch werden manche wichtige natiirliche Zusammen-
hange ‘zerrissen, andere nicht vorhandene oder unwichtige
kiinstlich gebildet. Einheitlichkeit ist natiirlich anzustreben,
aber sie darf nicht tbertrieben werden, man mifste mindestens
bei den Karten von Einzelheiten bewulst abweichen, |um das
Zusammengehorige richtig zusammen zu fassen; beispielweise
ist die Hohenlinie 300 m fir Norddeutschland - Polen - West-
rufsland als Trennung deutlicher, als die far 200 m, fir das
Alpenvorland die Linie 600 wichtiger, als 500; fiir die Tropen
mifste man darauf Riicksicht nehmen, dafs die \nrtschafthch
wertvollsten Flichen die Hochebenen sind ¥).

Dagegen zeichnet sich die geologische Karte durch eine
oft aberraschend klare Betonung der Zusammenhinge aus.
Man vergleiche beispielweise in Andrees Grofsem Hamd-
atlas »Mitteleuropa, physische Ubersicht« und »Mitteleuropa,
geologische Ubersicht«; wie wenig deutlich ist jene, wie klar
diese; das Seinebecken, die Buchten von Koln und Leipzig,
Das Bild wird noch
klarer, wenn die geologische Karte das Unwesentliche fort-
lafst, das Wesentliche unter Umstanden etwas tbertrigben
breit darstellt, wie in der »Strukturkarte« . Deutschlands Tvon
Walther. '

*) Die Geografen selbst beklagen die Miingel der iiblichen Dar-
stellung.
(Fortsetzung folgt.)

Stelgerung der Forderleistung vorha,ndener

Schachtanlagen.

Dr.=Jng. Geitmann, Regierungshaumeister in Berlin-Grunewald.

Die Weltkohlennot zwingt den Bergbau, die Frage der '
Forderung von Kohle aus grofserer Tiefe schnell zu losen. |
Besonders gilt dies fiir die Gruben Oberschlesiens, Belgiens \
und Nord-Frankreichs, wo aus Tiefen von mehr als 1000 m \
noch nahezu eine Billion Tonnen Kohlen zu heben sind.

Das Fordern aus Tiefen aber 1000 m ist technisch keine
Unmaéglichkeit, sondern nur cine Frage der Wirtschaft und
der Sicherheit, immerhin treten bei solchen Tiefen neue, nicht
uberwundene Schwierigkeiten auf. Um 15 t Nutzlast aus dieser
Tiefe zu heben, ist ein Seil von 25 t Eigengewicht erforderlich.
Mit zunehmender Tiefe wird das Verhiltnis der Nutzlast zum
Seilgewichte immer schlechter, es sinkt bis auf Null. Je ge-
ringer das Verhiltnis der Nutzlast zum Seilgewichte wird,
desto teuerer wird der Forderbetrieb. Die Grenze diirfte bei
etwa 1200 m Tiefe liegen, bei 1600 m hort die Moglichkeit
des Forderns auf, weil das Seil dann bei Einhaltung der vor-
geschriebenen zehnfachen Sicherheit nur noch sich selbst tragt.

Die Forderung der Kohle aus mehr als 1000 m Tiefe ist
deshalb im Wesentlichen eine Seilfrage. Durch Verbesserung .
der Seile kann man keine erhebliche Steigerung des Verhalt-
nisses der Nutzlast zum Seilgewichte erzielen, dagegen erwecken
Anderungen der bestelienden Vorschriften iber die Sicherheit

die Hoffnung, zum Ziele zu gelangen, die jedoch keine
Minderung der Sicherheit zur Folge haben diirfen. Die' Un-
falle durch Abstirzen von Férderkorben zeigen, dals auch die
bestehenden Vorschriften nicht zu weit gehen, alle Beteiligten
sind deshalb eher geneigt, ihre Verscharfung zu fordern, der
Abbau zu Gunsten der Moglichkeit der Forderung aus grﬁfserer
Tiefe wird abgelehnt. Die Erfahrungen der letzten zehn Jahre
unter den harten Vorschriften beweisen, dafs durch noc‘h )
sorgfiltige Berechnung, Herstellung und Uberwachung 'Seil-
briiche nicht vermieden werden kénnen, weil Klemmungen
des Korbes durch Eisbildung an den Fihrungen, Zufilligkeiten
und andere, teilweise unaufgeklirte Ursachen Krifte und Ver-
‘anzlerungen hervorrufen, die auch das beste und starkste Seil
nicht aushilt*),

Zur Unterstitzung der Sicherheit des Seilbetriebes hat
man versucht, die Forderkorbe gegen Seilbruch mit Fang-
vorrichtungen auszuriisten. Die erste tauchte 1830 auf. Man
fand aber bald, dafs diese Fangvorrichtungen im Ernstfalle
wenig Schutz gewihrten, und nur dazu dienten, die Betnebs-
leitung in Sicherheit zu wiegen. Nach fast ,]edem Aqsturze

*) Dr.«Jng, Heilandt, Berechnung der Tragselle, R. OIden-
hourg, Minchen, 1918.
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des Korbes wurden neue Fangvorrichtungen erfunden und
geschitzt, die die erkannten Mangel abstellen sollten, ohne
dals sich die heute beste Fangvorrichtung in ihrer Wirkung
wesentlich von jener ersten, 1830 eingefihrten unterscheidet.
Mit Recht sagt Oberingenior Urban, Leiter der technischen
Aufsicht der Nahrungsmittel-Gewerbe, in seinen letsten Be-
richten: »Fangvorrichtungen, die unter allen Umstinden in
Wirksamkeit treten, also beim Seilbruche den niedersausenden
Fahrkorb festklemmen, gibt es nicht; sie massen noch erfunden
werden«. Bergrat Czaplinski weist durch Rechnung und
Versuch nach*), dals die in Bauart und Zustand einwandfreien

und nach den Vorschriften als zuverlissig geltenden Fang- |

vorrichtungen versagen, sobald am Korbe ein mehr als 30 m
langer Seilschwanz hingt, Zu ahnlichem Ergebnisse fihrten
die Untersuchungen des Bergrates Professors Un deutsch, der
in jahrzehntelanger Arbeit versuchte, die Aufgabe dadurch zu
losen, dals er durch messerartige Fanger, die die holzernen
Fiahrungen anschneiden oder abhobeln, einen Bremsweg an-
strebte, auf dem das Arbeitvermogen des fallenden Korbes
nach Seilbruch sicher verzehrt wird.

Dr.-Jng. Mades**) weist nach, dals die Fangvorrichtung
an einem in guter Wartung befindlichen Forderkorbe entweder
nicht zum Eingriffe gelangt, oder mit einer Kraft bremst, die
dem 37 Fachen des Gewichtes des Fahrkorbes gleichkommt,
dals aber weder der Korb, noch die Fangvorrichtungen, noch
der Schachteinbau so gewaltige Belastungen aufnehmen konne.

Die Forderungen aus Tiefen iber 1000 m mit den bisher
bekannten Einrichtungen miilsten wir uns versagen, wenn es
nicht dem Bremsfachmanne Pr.=3ng. Jordan in Berlin-
Lichterfelde wihrend des Krieges gelungen wire, eine Fang-
vorrichtung zu erfinden, deren Auslésung unabhingig vom
Seilschwanze, von frei fallenden, mit Gewichten beschwerten
Hebeln und dergleichen erfolgt. Jordan geht ganz neue
eigene Wege,
Korpers benutzt er zur Auslésung einer Luftdruckbremse, deren
Backen die Fihrungen des Fahrkorbes darstellen. Durch das
Anpressen der Backenfihrungen an die Fithrungschienen des
Schachtes erfolgt allmiliges stofsfreies Abbremsen des Forder-
.korbes ihnlich und ebenso sicher, wie das Abbremsen der
Eisenbahnziige. Wihrend die alten Finger bei wenigen Zenti-
metern Bremsweg Verzogerungen bis zu 400 m sek® voraus-
setzten, wihlt Jordan Bremswege bis zu 20m und kleine
Verzogerungen bis 10 m/sek?, deren Stetigkeit dadurch ge-
sichert wird, dafs ein Regler bei Uberschreiten der Grenze
die Bremskraft verstarkt, bei Unterschreiten vermindert. Nach
Erreichen des Stillstandes gleitet der seillos gewordene Korb
dann selbsttatig bis zur nichsten Haltestelle langsam ab und

*) Osterrelchlsche Zeitschrift fiir Berg- und Hiitten- Wesen 1914.
**) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingeniére.

Der Beschleunigungsdruck jedes fallenden

kann hier mit dem neuen Seile verbunden werden. Das
Speisen der Bremszilinder erfolgt aus Prefsluftbehaltern, die
an Fillstellen oder durch kleine Kraftpumpen in den Fahr-
korben aufgeladen werden. Um Versagen und das Entstehen
neuer Gefahren zu verhiiten, benutzt Jordan die selbsttatig
tberwachte Prefslufteinrichtung im regelmalsigen Betriebe als
Aufsetzvorrichtung. Sinkt die Luftspannung unter einen be-
stimmten Wert, so unterbricht diese Bremse die Forderung
und verriegelt den Korb an den Fiihrungen des Schachtes.
Einige Meter vor der Haltestelle wird die Fahrkorbbremse
durch Endausschalter in Titigkeit gesetzt. Durch Regelung
des Endausschalters ist der Bergmann an der Hingebank in
der Lage, den Foérderkorb nach Millimetern abzusenken und
zum Stillstandg zu bringen. Ebenso erfolgt das Versetzen
mehrgeschossiger Forderkorbe, ohne dafs die Fordermaschine
in Tatigkeit gesetzt zu werden braucht. Die nicht unge-
fahrlichen Aufsetzvorrichtungen fallen fort, und auch die teueren
und umstandlichen Hiilfsgesenke koénnen beschrankt, wenn nicht
ganz vermieden werden.

Dieses Abbremsen und Versetzen des Fahrkorbes bei jeder
Frahrt gibt zugleich die Prifung fur die Bereitschaft der Fang-
vorrichtung, 'die also das alte Bestreben nach verlafslicher
Sicherung befriedigt.

Erweist sich tatsichlich, dafs die Bremse von Jordan

den seillos gewordenen Korb stofsfrei zum Stehen bringt und
ihn sicher zur nachsten Haltestelle fahrt, so kann die berg-
polizeiliche Vorschrift fallen, dals die Berechnung des Forder-
seiles mit zehnfacher Sicherheit erfolgen muls, unter den neuen
Verhiltnissen geniigt fiinffache, und dann wiegt das Seil fir
15t Nutzlast und 1000 m Teufe etwa 7,5t, also 50 °f, der
Nutzlast gegen 1709, bei zehnfacher Sicherheit. Dieses
ginstige Verhaltnis gestattet die Forderung aus grofseren
| Tiefen als bisher. Die Grenze diirfte dann bei etwa 2500 m
liegen, erst bei 3200 m wiirde das Seil durch sein Eigengewicht
i voll belastet.
i Was beziiglich der Vorschriften bei Teufen tber 1000 m
gilt, hat erst recht Gultigkeit fir unter 1000 m. Auch hier
erlaubt die Einfilhrung der Bremse nach Jordan eine wesent-
liche Verbesserung, selbst wenn funffache Sicherheit der Be-
rechnung zu Grunde gelegt wiirde, denn die Nutzlast kann
des geringern. Gewichtes des Seiles wegen bei fast allen
allen deutschen Schachten um 100 bis 200/, erhoht werden.
Im Verhaltnis der Steigerung der Nutzlast wichst auch die
Forderleistung, denn Anfahrbeschleunigungen, Geschwindig-
keiten und Auslaufwege erfahren gegentber den bisherigen
keine nachteiligen Verinderungen, ebenso wird auch an der
Fordermaschine und Schachtausriistung nichts geandert.

Die Erfindung scheint berufen zu sein, mit bescheidenen
Mitteln dem Bergbaue in der traurigsten Stunde seiner Ge-
schichte neuen Geist einzuhauchen.

'
1
i
|

Anlagen zum Anzeigen der Besetzung chhtlger Gleisstrecken *),
Dr.=3ng. Arndt.

Berichtigung,
1. Seite 294, rechte Spalte, Zeile 18 von oben, mufs es statt
eine Rickleitung usw. heifsen: keine Rickleitung.
%) Organ 1919, Seiten 291 und 314.

| 2. Seite 297, rechte Spalte, vorletzte Zeile, muls es statt
30° 90° heilsen,
3. Seite 297, Abb. 18, fehit in dem obern Teile der Abb.
die Zahl 3.
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Am 1. Septgmber d.J. verschied zu Wiesbaden im 88. Lebens-
jahre der (teheime Oberbaurat Ernst August Adolf Altvater,
ein von den Fachgenossen in ganz Deutschland gekannter her-
vorragender Eisenbahnbau- und Betriebs-Techniker, dem die
nachfolgenden Worte der Erinnerung geweiht sein sollen.

. Geheimer Oberhaurat Er nst Altvater

Am 14. Juli 1832 zu Stettin als der Sohn des Kaufmannes ‘

und Fabrikanten Adolf Altvater geboren, widmete er sich
1850 bis 1853 auf dem Polytechnikum in Hannover unter
Franke, Rihlmann, Karmarsch, Funk und Anderen
den technischen Wissenschaften, und legte die Prifung in den
einzelnen I'achern mit gutem Erfolge ab,

Zuniichst wirkte Altvater dann unter dém Oberbaurate .

Carl v. Etzel, dem Bauleiter der Schweizerischen Zentralbahn, | fordern.

von 1853 bis 1857 am Baue dieser
Bahn, zuniichst als Zeichner, dann als
baufithrender Ingeniér an Yorarbeiten,

Entwiirfen, sodann als ausfithrender
Ingenior. Die rihmlichsten Zeugnisse

iiber seine Titigkeit, darunter eines
von Etzel, und Deste Empfehlungen
begleiteten seinen Abgang,

Von April 1857 bis Mai 1859
war Altvater in den Diensten der
Direktion der Rhein-Nahe-Eisenbahn
zundchst an den Entwiirfen, dann als
Ingenitr beim Baue beschiftigt. Ihm
war die Leitung bedeutender Erd-
und Fels-Einschuitte, der Bau zweier
Briicken iiber die Nahe und der Aus-
brueh des Bockspieltunnels éibertragen.
Das beste Zeugnis wurde ihm nach
Einstellung der Arbeiten erteilt.
~ Von Oktober 18359 bis Juni 1864
war Altvater bei der nassauischen
Staatsbahn beschiiftigt und zwar bis
Anfang 1862 als Abteilungsingenior der.Rheineisenbahn mit einer
grofsen Zahl von Uberbriickungen an ausgedehnten Felsbauten
und Mauern. Von Anfang 1862 bis zu seinem Dienstaustritte
war er Betriebsingenior der iber 30 km langeu Strecke
Wiesbaden-Ridesheim und besor gte zugleich den Umbau dieser
von der frithern Gesellschaft sehr vernachlissigten Strecke,
wobei die Verbindung mit der Taunusbahn bei Mosbach her-
gestellt wurde, Uber seine Wirksamkeit stellte ihm Hilf das
ehrenvollste Zeugnis aus.

Weiter nahm Altvater ‘eine Stellung “bei der Hessischen ‘
B‘tudlrvktlon der Bebra-Hanauer Bahn in Kassel an, wo er erst
von Mirz bis Dezember 1865 mit der selbstindigen Leitung
einer Bahnstrecke als Vertreter der Unternehmer, die die
Arbeiten nicht zu Ende filiren konnten, dann mit Arbeiten im
technischen Zentralbiiro beauftragt war. :

1366 trat Altvater zur Direktion Oldenbum unter
Ernst Buresch tiber, welcher Schritt entscheidend fir sein
weiteres Leben werden sollte. Buresch verlangte in seinem

* Bestreben, seine Aufgaben mit aufsergewshnlich geringen Mitteln
zu losen, von dem Vierunddreilsigjahrigen neben den Kenlnt-
nissen eines erfahrenen Ingeniors wortlich »Offenes Auge und
Obr fir alle Interessen der Verwaltung: Nichts darf zu klein
und zu grofs und schwierig ‘sein, um nicht beachtet und iber-
nommen oder ausgefilhrt zu werden, wenn es einmal als recht
und gut erkannt ist. Dem Schlendrian durchaus abhold und
gewohnt das Gute dem Besseren zu opfern, halte ich dafir, QE‘I.[S

~ der Ingenior mit souverianer Gewalt, Titigkeit und Sicherheit

in seinem Bereiche herrschen, nicht allein der Praxis vertrauen
und dem Fortschritte unbedingt huldigen mufs, was, wenn auch
zuweilen unbequem, doch der einzige Weg ist, die Sache weiter
zu bringen und die Interessen der Verwaltung mit Erfolg zu
Sle sehen also, dals es eigentlich mehr rechtschaffener
Fleifs, Tichtigkeit und Geschifts-
kenntnis als Gelehrsamkeit ist, was
man verlangt.« 1867 wurde Alt-
vater als Betriebsinspektor angestellt,
in welcher Stellung er auch das ganze
Beschwerdewesen, die Untersuchung
der Unregelmilsigkeiten des Giiter-
und Gepiick-Verkehres, -und dessen
Uberwachung bearbeitete. :
1871 folgte Altvater -einem
Rufe als Oberbetriebsinspektor der
Oberhessischen Eisenbahngesellschaft
mit dem Sitze in Giefsen zur Leitung
des Betriebes, neben der einstweiligen
Tatigkeit eines Bahningenidrs. 1872
erfolgte seine Ernennung zum Be-
triebsdirektor und stindigen Vertreter
des Direktors, nach der Verstaatlichung
1876 zum Mitgliede der Direktion
der Oberhessischen Eisenbahner und
1880 zum Direktor. 1891 erhilt er
den Charakter als Geheimer Bhurat.
Die Oberhessischen Eisenbahnen, zu denen spiter Neben-
bahnen hinzutraten, hatten keinen Irtrag. Altvaters Um--
sicht und eisernem Fleilse gelang es, durch strengste Ordnung,
grifste Sparsamkeit und smgf‘xltlge Uberwachung auch der

“ kleinsten Umstinde im Laufe der “Jahre eine, wenun auch be-

scheidene, Rente herauszuwirtschaften. Vor Allem war sein Be-
streben auf eine dauernd zuverlassige, aber einfache und billige
Ausfihrung, Erhaltung und Betriebsweise gerichtet; darin hat
er Hervorragendes géleistet. ‘ ‘

1897 gingen die Oberhessischen Eisenbahnen in die
preufsisch-hessische Gemeinschaft tiber und Altvater wurde
von da ab zum hessischen Mitgliede und Vorsitzenden - der
Direktion der Main-Neckarbahn in Darmstadt ernannt. Als
auch dicse Bahn 1902 in die Gemeinschaft einbezogen wurde,
trat er, dber 70 Jahre alt, in den Ruhestand, doch versah
er, geistig und korperlich frisch, auftragweise die Stel],e eines
Mitglieds der grofsherzoglichen Ministerialabteilung fiir Finanz-
wirtschaft und Fisenbahnwesen des Ministeriums der Finanzen



in Darmstadt bis 1905; hier wurde ihm der Charakter als
Greheimer Oberbaurat verliehen.

Zahlreiche hohe in- und auslindische Orden waren das
dufsere Zeichen der scinen hervorragenden Verdiensten gezollten
Anerkennung.

Aus diesem Abrisse geht hervor, wie mannigfach Altvaters
Tiatigkeit als Bau- und Betriebsleiter war. In allen Verhiltnissen

l
.

N

An den Arbeiten des Vereins

deutscher Eisenbahnverwaltungen war er mit regem Fifer und

grofsem Frfolge durch lange Jahre beteiligt. )
Altvater war von grolser Kinfachheit und Milsigkeit

Verkehrswesens verschafite.

. und erfreute sich bis zu seinem Ende durch Schlaganfall guter

zeigte er sich als sélbstﬁndig denkender und treu seiner Uber-

zeugung folgender Techniker und Betriebsleiter. Von einem
irgend nennenswerten Eisenbahnunfalle unter seiner Fiihrung
ist nichts bekannt. Er war ein guter Haushalter, der mit den
geringsten Mitteln das Hochste zu erreichen suchte und so

dem kleinen Staate ohne driickende Lasten die Wohltaten guten | sei seinem Angedenken! Friede seiner Asche!

Gesundheit. Kr wurde in der Familiengruft zu Offenbach a. M.
neben seiner Gattin beigesetst.

Ein Mann von seltener Rechtschaftenheit, grofsem Fleilse,
steter Pflichttreue unwandelbarer Aufrichtigkeit, Gerechtigkeit,
Geradheit und Ehrlichkeit, von umfassendem Wissen, klarem
Urteile, festem Willen, vertieftem Konnen und zuverlissigem
Vollbringen ist in Ernst Altvater heimgegangen, KXhre
L.

Verein deutscher Ingenieure.
Spart Heizstoffe!

Unter diesem Leitworte veranstalteten der Verein deutscher l

Ingenieure und die Vereinigung der Elektrizititswerke vom
29. Oktober bis 1. November 1919 im grofsen Saale des

Ingenieurhauses Berlin, Sommerstr. 4 a, eine Vortragsfolge uber .

Heizstoffwirtschaft. Die Vortrige zeigen, wie mit einfachen,
zur Zeit zu Gebote stehenden Mitteln der Heizstoffnot vorzu-
beugen ist und dem Volksvermdgen erhebliche Werte erhalten
werden konnen. Die Vortrige behandeln folgende Kragen:
Mittel und Wege zur bessern Ausnutzung unserer Heizstoffe;

Grundlage der Heizstoftkunde ; Kohlen-Mangel und Beforderung:
Verbesserung der Wirmewirtschaft durch Abwirmeverwertung
bei Dampfkraftanlagen, bei Verbrennungskraftanlagen und Grols-
Olmaschinenanlagen; Wirmemessung bei Dampfkraftanlagen
und bei Verbrennungskraftanlagen; Verwertung und Nutzbar-
machung minderwertiger Heizstoffe; Warmefortleitung; Heiz-

stoffwirtschaft im Haushalte und in den Stidten; wirme-
wirtschaftliche Iuppelung stidtischer Werke mit Einzel-
betrieben,

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Verein amerikanischer Eisenbahnen,
(Railway ‘Age 1919 I, Bd. 66, Heft 3, 17. Januar, S. 194.)

Der Wirkungskreis des Vereines amerikanischer Iisenbahnen
ist erweitert, er erstreckt sich jetzt auch auf die friheren Ge-
schifte der Vereineder amerikanischen Eisenbahn-Maschinenbauer,
der Eisenbahn-Telegrafenbeamten, der Verkehrs- und Wagen-
Abrechnungs-Beamten, der Beamten des Dienstes fur Rick-
forderung von Frachten, der Wagenbauer, der Kisenbahn-
Signal-Beamten und der Eisenbahn-Lagerverwalter. Die neue
Gliederung enthalt fanf Abteilungen fiir Betrieb, Bau, Maschinen,
Verkehr und Beforderung. Aufgabe des Vereines ist Erorterung
und Priifung von wissenschaftlichen und wirtschaftlichen Ver-
fahren far Bau, Erhaltung und Betrieb. Seine Beamten sind
ein Vorsitzender, dessen erster und zweiter Stellvertreter, ein
Haupt-Schriftfihrer und ein Schatzmeister. Die Ausschiisse
zur Fihrung der Geschifte des Vereines sind ein ausfilhrender
Ausschuls von neun gewihlten Mitgliedern einschliefslich des
Vorsitzenden und dessen beiden Stellvertretern, drei vom
Generaldirektor der IKisenbahnen ernannten Vertretern der
Kisenbahnverwaltung der Vereinigten Staaten und den Bezirk-
direktoren, ein Wahlausschuls von finf Mitgliedern und ein
Auskunft-Ausschuls aus den Vorsitzenden der Abteilungen und
deren Stellvertretern. Der Vorsitzende des Vereines ist Mitglied
-aller Ausschiisse. Der Haupt-Schriftfahrer wirkt als Schriftfahrer

des ausfihrenden, des Wahl- und des Auskunft-Ausschusses,
als Schriftfihrer der Abteilungen und deren Ausschiisse wirkt
er, oder ein von ihm in Verbindung mit dem Vorsitzenden der
Abteilung und dessen Stellvertreter ernannter.

Drei Mitglieder des ausfihrenden Ausschusses werden von
der Jahresversammelung des Vereines auf drei Jahre, drei und
zwei Mitglieder des Wallausschusses in abwechselnden Sitzungen
je auf zwei Jahre gewihlt. Der ausfithrende Ausschufs wihlt
alle zwei Jahre den Vorsitzenden des Vereines, dessen beide
Stellvertreter, den Haupt-Schriftfibrer und den Schatzmeister,
die drei ersten aus seinen Mitgliedern. Er schligt neun und
sechs Bewerber fir den Wahlausschufs auf den regelmalsigen
Sitzungen des Vereines in abwechselnden Jahren vor. Der
‘Wahlausschufls schligt neun Bewerber fiir den ausfihrenden
Ausschuls in der regelmilsigen Sitzung vor.

Der Vorsitzende jeder Abteilung und dessen Stellvertreter
werden abwechselnd jedes zweite Jahr von den Vertretern der
Mitglieder des Vereines in der Abteilung gew#hlt. Jede Ab-
teilung wahlt einen Hauptausschuls, der die Arbeiten der Ab-
teilung in Ubereiustimrhung und Stetigkeit bringt und die
Auswahl der Vorlagen fir die Abteilung begutachtet, auflser-
dem andere, zur Forderung-der Angelegenheiten der Abteilung
notige Ausschiisse. Jeder Ausschufls jeder Abteilung kann mit
Genehmigung des Hauptausschusses Unterausschiisse einsetzen.

-Diesen Aufbau des Vereines zeigt die Zusammenstellung T,
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Zusammenstellung [.

Ausfithrender Ausschufs

Haupt-Schriftfihrer

[ —_——

|
‘Wahl-Ausschuls

1, Betrieb
l

Vorsitzender,
Stellvertreter,
Schriftfiihrer

Hauptausschuls

~— Betriebvorschriften

~~ Beforderung von leicht

zindenden und gefiihr-

lichen Gegenstiinden

— Verhiitung vonUnfiillen
auf Bahnkreuzungen

— Regelzeit

— Fithrung der Geschiifte

Ausschiisse fiir

|
2, Bau

Vorsitzender,
Stellvertreter,
Schriftfithrer

Hauptausschufs
— wissenschaftliche
und wirtschaftliche
Fiihrung,BauundEr-
haltung der Bahnen
— Fihrung der Ge-
schiifte des Vereines
der Eisenbahn-
Signal-Beamten
‘— elektrischen Betrieb

Ausschiisse fiir

|
__Abteilungen

Auskunft-Ausschuls

4‘, Verkehr

|
5, Beforderung

3, Maschinen
. i '
Vorsitzender, Vorsitzender, Vorsitzender, '
Stellvertreter, Stellvertreter, Stellvertreter,
Schriftfithrer Schriftfiihrer Sclhriftfﬁhrer
|
Hauptausschufs Hauptausschufs Hauptauschuls
é — Fithrung der Ge- |~ offentliche Bezieh- éf— Erlass von Tages-
3. schiifte des Vereines & ungen © vorschriften (J
@ i
3 der Wagenbauer % |— Gewichtermittelung & - - Fihrung der Ge-
2l Fihrung  der Ge- = S schifte des Vereines
2 uhrung - der e =|~ Verpackung, Be- P chil ;
=  schifte desVereines 2| zeichnung und Be- = der Verkehrs- und
< der REisenhah z ~derGiter ~  Wagen-Abrech-
er Lisenbahn- <¢| handelung der Giiter agen ‘
Maschinenbauer nungs-Beamten

" Fiihrung der Ge-
schifte des Vereines

des Vereines der Eisen-
bahn-Telegrafenbeamten

'— Fihrung der Geschiifte
des Vereines der Eisen-
bahn-lagerverwalter
Priifang von Baustoffen mit R0 ntgen-Strahlen,
(Engineering 1919 1, Bd. 107, 2, Mai, 8. 576, mit Abbildung.)

Fir Gebrauchzwecke erzeugt man Rontgen-Strahlen,
indem man eine starke elektrische Entladung in einer leeren
Rohre auf einen kleinen Teil eines Metallstiickes, den Licht-
punkt der Scheibe oder Antikathode, stofsen lifst. Ein grofser
Teil der Arbeit erzeugt Verluste durch Wirme, zu deren Weg-
schaffung sinnreiche Vorrichtungen verwendet werden. Die
Art der Strahlen hingt von dem Stoffe der Scheibe, Wolfram
oder Platin bei der Coolidge-Rohre, aber nicht von seiner
Wirme ab, und obgleich sogar Strahlen von Wolfram nicht
ganz befriedigen, mufs man Metalle verwenden, die die Er-
warmung aushalten. Um scharfe Bilder zu erzielen, mufs der
Lichtpunkt fein sein; aber ein feiner Lichtpunkt nimmt nicht
viel Leistung auf. Die von der Scheibe nach allen Richtungen
ausgesendeten Strahlen haben drei Hauptwirkungen:; sie erregen
Lichtbildplatten und selbstleuchtende Lichtschirme und zersetzen
Gase. Letztere Wirkung wird im Versuchsraume, die zweite
bei der Wundbehandelung, aber kaum im Hitten- und Bau-
‘Wesen verwéndet, die Wirkung auf Lichtbildplatten bildet
wahrscheinlich die Grundlage fir die Technik.

Die kiirzesten, hartesten, durch die héchsten Spannungen
erzeugten Strahlen haben die grofste Kraft zum Durchdringen
der Stoffe, sie allein sind im Bauwesen verwendbar. Die
Durchsichtigkeit eines Stoffes fiir Réntgen-Strahlen nimmt
-mit zunehmendem Atomgewichte und der Dicke ab, Wirme
hat keinen Einfluls; ein rotglihendes Gulsstiick gibt dasselbe
Bild, wie ein kaltes. Aber wegen der hohen Durchgangskraft
konnen die Strahlen nicht im Lichtpunkte vereinigt, und nicht
durch Linsen oder Dreikante abgelenkt werden.

Die Empfindlichkeit des Verfahrens zeigt sich beispielweise
bei Lichtbildern guter und fehlerhafter Gufs- oder Schweils-

fir Frachtwesen

; B—s.,

Stiicke, die die Werkzeugspuren trotz der Geringfﬁgigkeif der
von diesen herrithrenden Unterschiede der Dicke deutlich er-
kennen lassen. Die Erklirung dieser Empfindlichkeit - beruht
hauptsichlich auf zwei Betrachtungen. Wenn zwei Rontgen-
Strahlen gleicher anfinglicher Stirke durch zwei verschieden
dicke Platten desselben Stoffes gehen, hingt das Verhdltnis
der dbertragenen Stirken nur von der Aufsaugung in der
Mebrdicke der einen Platte, nicht von dem Verhaltnisse der
Dicken zu einander ab. Zweitens nimmt die Schwiirzung der
Lichtbildplatte durch zwei Strahlen ungleicher Stirke mit der
Starke der Strahlen zu. Die Durchsichtigkeit der Platte ver-
mindert sich mit zunehmender Schwirzung, aber das Verhﬁltuis
der Durchsichtigkeit an zwei Stellen, der Abstich auf der Platte,
ist nicht das Verhaltnis der Starken der beiden Strahlen. LVon
zwei Strahlen des Stirkeverhaltnisses 2, bei denen die Schwir-
zung durch den stirkern die Durchsichtigkeit in bestimmter
Zeit auf ihren halben Wert vermindert, wiirde der schwichere
immer zwei Zeitriume gebrauchen, um die Durchsichtigkeit
ebenso zu vermindern, das Verhiiltnis der beiden Durchsichtig-
keiten wiirde also nicht zu jeder Zeit 2:1 sein. Durch Unter-
und Uber-Belichtung kann jeder gewiinschte Abstich erreicht
werden, aber die Platten konnen durch andere Umstinde zu
schwarz werden, doch konnen durch geeignete Behandelung
sichtbare Abstiche gesichert werden.

Um den Stoff zu durchdringen, miissen die Strahlen hart
sein, aber dann dringen sie auch durch die Platte, ihre Wirkung
auf diese mufls erhoht werden. Diese Wirkung riihrt von der
Befreiung von Elektronen her, die unter den umgebenden
Atomen hin und her schiefsen, bis ihre Ladung erschopft ist.
In der Emulsion werden Elektronen hauptsichlich durch Auf-
saugung von Roéntgen-Strahlen durch das Silber und Bromin
in Bewegung gesetzt, die Wirkung kann durch Einsetzen



schwerer Atome in die Krulsion verstarkt werden., Bei Auf-
legen eciner dinnen Bleiplatte auf den Film schlagen die im
Bleie erzeugten Elektronen in die Lichtbildplatte zuriick. Die
Aufsaugung der Strahlen durch einen bestimmten Stoff nimmt
mit ' zunehmender Wellenlinge zu; aber bei einem gewissen,
fi'u'l jeden Stoff eigenartigen Werte sinkt die Aufsaugung
plotzlich, um nachher wieder standig zu steigen. Das Licht-
bild hat daher eine die entscheidende Wellenlinge fir Silber
angebende Abwirtsstufe.  Eine ahnliche Aufwértsstufe fir
kurze Wellenliange erhilt man dadurch, dafs man einen auf-
saugenden Lichtschirm aus Antimon oder einem andern ge-
eigneten Metalle in den Weg der Strahlen setzt. Diese Antimon-
linie ist. so scharf, dals sie zu ncuen Verfahren der Unter-
suchung der Bestandteile eines Stoffes durch Strablung dienen
kdnnte, B—s.
Amerikanische Eisenbahntruppen im grofsen Kriege.

(8. 0. Dunn, Railway Age 1919 1, Bd. 66, Heft 1, 3. Januar, S. 7,
mit Abbildungen; Engineer 1919 1, Bd. 127, 14. Februar, S 152.)
Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel 88.

Die Verkehrsabteilung des amerikanischen Heeres . hat
wihrend des grolsen Krieges zwei Millionen Mann IFeldtruppen

nach Europa gebracht. Da diec amerikanischen Truppen haupt-

siichlich im ostlichen Frankreich standen, mufsten Truppen und -

Kriegsmittel quer durch Frankreich befordert werden. Nach
Unterzeichnung des Waffenstillstandes wurden grofse Teile der-
amerikanischen Truppen aus dem Hauptgebiete, in dem sie
vorher standen, nach dem Rheine gebracht, so dafs die durch-
schnittliche Forderweite noch erheblich vergrofsert wurde.

Die allgemeine Hauptstelle der amerikanischen Truppen
war in Chaumont im 6stlichen Frankreich, die Hauptstelle des
die Secforderung einschliefsenden Versorgungdienstes in Tours,
ungefihr in einem Drittel der Entfernung von St, Nazaire und
Bordeaux bis Chaumont. Zur Versorgung der amerikanischen
Truppen wurden nach einander, entsprechend der Zunahme
der Menge vier Linien erdffnet, Die erste ging von S{. Nazaire,
La Rochelle, Rochefort und Bordeaux (Abb. 1, Taf. 38) auf
der Paris-Orieans-Bahn nach Bourges, von da auf der Paris-
Lyon-Mittelmeer-Bahn iber Marcy, Allerey und Is-sur-Tille

nach Liffol le Grand, die zweite zweigt von der ersten bei

Bourges ab, geht dann iber Etais, Larouge und Neufchateau

nach Liffol le Grand, die dritte filirte von Tours diber Orleans

und Troyes nach Neufchateau, die vierte von Brest an der

|
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Westkiiste iiber Versailles, Paris, Connate und Bar .le Due
nach Liffol le Grand, von Bordeanx nach Tours und von Toulon
am Mittellandischen Meere nach Chagny an der ersten Linie.
Auf diesen vier Linien hitten tiiglich 91 000 t befordert werden
konnen, die volle Eroffnung aller wurde fiir Juni 1919 crwartet,
Als der Waffenstillstand unterzeichnet wurde, wurde der meiste
Bedarf auf der ersten und zweiten Linie befordert, die beiden
nicht vollig fertigen wurden in immerhin erheblichem- Malsc
benutzt. In Frankreich sollten fiir die amerikanischen Truppen
jederzeit Vorrate aller Art fir 90 Tage verfugbar sein, und
zwar fiir 45 Tage in den Hiafen, fir 30 Tage in Zwischen-
lagern, fir 15 Tage in Vorriicklagern 80 bis 100 km von der
Frout. Dies erforderte den Bau grofser Lagerhiiuser mit Bahu-
hofen an den Linien. Abb. 1, Taf., 38 zeigt auch die Vor-
riicklinien der amerikanischen Truppen nach Deutschland.

Die amerikanischen Eisenbahntruppen haben in Frankreich
1540 kim  Regelspurgleis verlegt, meist auf Giiterbahnhofen
und  Ausweichstellen, der einzige Dbedeutende Streckenbhau
war eine 9 km lange zweigleisige Baln um die Stadt Nevers.
1682 2 D-Lokomotiven wurden fir das amecrikanische Feld-
heer, 65 fur die franzosische Regierung versendet. Ierner
wurden 30 Verschiebelokomotiven mit sattelférmigem Wasser-
behiilter, 166 Petroleumlokomotiven von je 150 PS, 46 Dampi-
lokomotiven mit 914 mm und 221 mit 610 mm Spur geliefert,
dazu rund 23 000 regelspurige Giiterwagen, darunter bedeckte,
offene mit hohen und niederigen Borden, Biihnen-, Kessel-, Kies-,
Kipp-Wagen, zwei Wagen von 100 t Traghkraft’ far schwere
Geschiitze, Triebwagen zur Uberwachung der Strecken, Schienen-
legerwagen und anderc. Ferner wurden 5500 Wagen mit
914 mm und 610 mm Spur versandt, darunter bedeckte, offene,
Kessel-, Leiter-Wagen, Seitenkipper, 200 Geschiitzwagen,
970 Schienen-Triebwagen, Streckenuntersuchungs-Wagen und
Kleinwagen. Zum Ausladen amerikanischer Schiffe in fran-
zosischen, von amerikanischen Truppen ausgebauten Hafen
warden 120 Lokomotivkrine fiir 10 bis 35 t, 48 Rahmenkrine
fir 5 und 10 t ibersendet. * Zwei Werkstitten zur Ausbesserung
regelspuriger, eine fir _schmalspurigeLokomotiven,‘ eine Bau-
werkstitte fir 100 Wagen tiglich und zwolf Lokomotivschuppen
wurden crbaut. Fir verlegbare Feldbalinen wurden 240 km
Gleis fiir 406 mm Spur aus stihlernen Schienen und Schwellen
mit 5,9 kg/m schweren Schienen, 800 km von- 610 mm Spur
mit 12,4 kg/m schweren Schienen, ferner 700 km 12,4 kg/m
schwerer Schienen nehst Kleincisenzeug geliefert. B—s.

Ba'hnh(‘ife 117;7177 dereﬁiijusstét'f;ung.

lement-Prelsverfahren zum Ausbessern von Mauerwerk.
(®dr.=Jug. K. Haller, Zeitschrift des osterreichischen Ingenisr- und
Architekten-Vereines 1919, Heft 38, 19. September, S. 348)
Bei den Staatsbahnen in Galizien und Deutschésterreich
‘wurde zur Ausbesserung von Bauwerken das Zement-Prels-
verfahren von A. Wolfsholz in Wien angewendet. Die Bau-

Die Spilung mufs sorgsam erfolgen, damit kein Teil des Bohr-
schmandes im Bohrloche bleibt, und die vorhandenen und durch

. die Bohrung entstandenen Fugen und Risse verstopft, so dals

|

werke werden mit Gesteinsbohrern von Hand etwa dreimal auf

I qm angebohrt. Die Bohrlécher werden ausgespiilt, dann wird
Zementmilch . unter 3 at Uberdruck eingeprelst.
pressen soll den zertrimmerten und teilweise vorher schon

Dieses LKin- .

lockern. Verband zu innig verbundencr Masse zusammenkitten. .

09
pipid

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. LVI. Band.

. Heft. 1919,

keine Zementmilch eindringen kann, Wird eine Wand oder

. ein Gewolbe durcllbohi't, s0 wird beim Spiilen-die hinterlagernde

Erde in das Bohrloch getrieben, so dals eine Mischung aus
Erde und Zement entsteht, Auch hierbei werden die Risse
am Bohrloche verschlammt. Iine Schwierigkeit liegt in der
Erhaltung von 3 at Uberdruck im Prelskessel. = Die ublichen
Ausriistungen sind nur von Hand bedienbar und missen stiandig
von zwei krifftigen Arbeitern bedient werden. Da die Luft-
48
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spannung bei jeder Pressung etwa 1 at zuriick geht, so wird
oft zur Vermeidung langer Pausen und anstrengenden Pumpens
mit weniger, als 3 at gearbeitet. Um der eingeleiteten Ver-
witterung von aufsen entgegen zu wirken, wird vielfach eine » Vor-
pressung« aus einer etwa 8 em dicken Schicht aus bewehrtem
Grobmortel aufgebracht, die teilweise ebenfalls unter 3 at Uber-
druck cingeprefst werden soll. Durch diese halsliche Hiille
werden dem untersuchenden Beamten nahezu alle” Anzeichen
weiterer Zerstorung des Bauwerkes verdeckt, B —s.

Yorrichtung zum Firdern und Stapeln von Sécken.
(Die Industriebahn, Juli 1919, Nr. 5, S. 38, Mit Abbildungen.)

W. Stohr in Offenbach a. M, baut fahrbare Forderer zum
Stapeln von Giitern mit 150 bis 300 kg Einzelgewicht bis zu 10 m

5

A b

o |
Hole. Die mit Karren herangeschafften Sicke oder Ballen
kounen unmittelbar auf die aus Querstiiben gebildete Forder-
kette gegeben werden. Dic Forderbricke wird auch -ays
einzelnen durch Gelenke verbundenen Teilen hergestellt, van
denen jeder besonders eingestellt werden kann, Durch Zwischen-
schaltung weiterer wagerechter Forderketten auf Dbesonderen
Antriebwagen kann ein beliebig langer Iorderweg erzielt und
mit Zu- oder Abnahme des Stapels veriindert werden; ,Zum
Antriebe dienen elektrische oder Verbrennungs-Triebmaschinen,
die’ auch die scnkrechte Verstellung besorgen. Sie sind fur
Vor- und Rick-Lauf eingerichtet, um auch abstapeln zu
konnen. Alle Lager laufer auf Kugeln oder Rollen, die FForder-
gestelle konnen daher leicht verschoben werden. Die Kosten
fir Erhaltung und Verbrauch an Strom sind gering, die Be-
dienung ist einfach, die Wirkung daher zuverlissig. A. Z':

Maschinen
Die wesentlichsten Midngel der selbsttitigen Sauge-Schnellbremse,

(Glasers Annalen fir Gewerbe und Banwesen, Mai 1919, Helt 10, 8. 97.) | knicken besonders geschiitzt werden.

ng
der Saugebremse erschwert das Dichthalten der zalilreic‘lien

Nachdem sich die deutschen Staatsbahnen grundsitzlich fir
die Kunze-Knorr-Bremse fir alle Zuggattungen*) entschieden
haben, ist anzunehmen, dals die mit Deutschland im Verkehre

durchgehende Druckbremse besitzen,. sich diesem Vorgehen. iiber
kurz oder lang anschliefsen werden. Schwerer wird dieser Ent-
schlufs ftir die Verwaltungen, ‘die bislang Saugebremsen be-
nutzten. - Bei den iufserst giinstigen Iirgebnissen der Brems-
“versuche mit der Saugebremse fir Giterziige auf den osterreichi-
schen Staatsbahnen 1908/12 kinnte man in Uberschatzung
einzelner hervorstechender Eigenschaften dieser Bremse geneigt
sein, das Verdriingen der Saugebremse als technischen Riick-

und Wagen. '

erforderlich. Die Schlauchverbindungen miissen gegen Lliu-
Die geringe Luftspann

Ventile, Kolben, Ausloseklappen, Stopfbiichsen, Schli‘x@che und

 Kuppelmuffen. Nur sorgfaltigste Erhaltung kann Ulldiéllt]leitell
stehenden Linder, soweit sie Dbereits im Reiseverkehre eine !

. leitung verhiiten.

und allzn rasches Sinken des Unterdruckes in der Haupt-
Besonders ungiinstig wirkt das Naturgesetz
auf die Zuverlassigkeit der Saugebremse ein, dals die Verdinnung

~der Luft Kilte erzeugt. Alle Feuchtigheit der Luft schligt
- sich in den Bremsteilen nieder, gefriert bei Kalte, verstopft dic

schritt zu hedauern, withrend es in der Tat von grolster wirt- -

-schaftlicher Bedeutung ist. Fine unbefangene Priifung der Kigen-

arten und Mingel der Sauge-Schnellbremse im Vergleiche mit

-den Druckbremsen ergibt, dafs erstere selbst vom rein technischen

Standpunkte nicht geeignet ist, die Bremsfrage fiir Giterzige,

geschweige denn fur die anderen Zuggattungen zu losen.
Grundsatzliche Mingel sind: geringer Betriebdruck von
hochstens 0,4 at gegeniiber 3,5 bis 4,2 at bei der Druckbremse,
daher grofse Abmessungen der Bremszilinder und aller Kinzel-
teile, - grolsés Gewicht und hihere Kosten. Die Steigerung des
Druckes ist ausgeschlossen, es bleibt nichts tibrig, als die Brems-
einrichtung zum Verstirken der Bremskraft zu vergrofsern. Um
die Abnahme der Reibung bei wachsender Fahrgeschwindigkeit
auszugleichen, muls man den Bremsdruck der fiir schnellfahrende
7Zige bestimmten Schnellbahnbremse auf etwa 200 %/, des Figen-
gewichtes erhohen, Bei Druckbremsen ist diese Steigerung
.mit einem zweiten Bremszilinder ~ohne Schwierigkeit mdglich.
Far die Saugebremse ist dogegen an schweren vierachsigen
Wagen, die schon fir die einfache Abbremsung drei oder mehr
Bremszilinder erfordern, eine derartige Verdoppelung der Brems-
ausriistung ansgeschblossen. Durch die Saugwirkung werden an
jeder. undichten Stelle Staub, Rufs, (1 und Feuchtigkeit mit

. ver-
der Aufsenluft eingesaugt. Dadurch wird hiufiges Reinigen und | sehener Giterzug zerlegt werden.kann, missen die Breméfen arjallen

umstiindlichere und teucrere Iirhaltung, als bei der Druckbremse,
*) Organ, 1917, §. 202, 384; 1918, 8. 46; 1919, S. 209, 210, 257.

feingn Durchgiinge und legt die Ventile fest. Die Kilte macht
die Rollringe in den Bremszilindern und die Dichtungen an den
Kuppelmuffen und Ventilen hart und sprode.

Die Bauart der Einzelteile birgt Mingel. Die Haltbarkeit
und Zuverlissigkeit aller wesentlichen Einzelteile der Saugehremse
wird dadurch unginstig beeinflufst, dafs wegen der geringen
Spannung nur Gummi zum Abdichten zu verwenden ist, das von
der Witterung, der Kilte und dem mitgerissenen Ole angegriffen
wird. Besonders beansprucht ist der zum Abdichten des lh-dm.é-
kolbens dienende Rollring, der wagercchte l.age der Bre%ms-
zilinder ausschliefst und dadurch ein wesentlich vielteiligeres
und schwereres Bremsgestinge mit mancherlei Nachteilen bedingt.
Das Kugelventil am Bremszilinder und das Schnellbrems- -und
Schlufs-Ventil sind ‘gegen Verschmutzen und Frost besonders
empfindlich.  Auch der Luftsauger hat bauliche Mingel jund
arbeitet teuer. Fr versagt bei Nisse des Dampfes und Abnahme
des Kesseldruckes schon, wenn die Dampfpumpen der Druck-
bremsen noch wirken. Die Einfachheit der ganzen Bauart wiegt
die Mingel nicht auf. {

Im Betriebe treten folgende Schwierigkeiten auf: Mangels der
Kuppelhithne legen sich beim An- und Abkuppeln eines Wagens-oder
der Lokomotive alle anderen Bremsen im Zuge an und miissen vor
dem Weiterfahren crst wieder gelost werden, schuelles Kin-- und
Aussetzen eines Wagens bei kurzem Aufenthalte ist daher bei der
Saugebremse nicht moglich.” Besonders stirend ist das Fehlen der

. Kuppelhiihne im Giterverkehre. . Ehe ein mit Saugebrems

Wagen voll angezogen und dann einzeln von Hand gelést werden,
Auch ein Hahn zum Ausschalten der etwa schadhaft gewordenen



Bremse fehlt, so dafs der Wagen beim Versagen eines Schnellbrems-
ventiles ausgesetzt werden muls., Die Erhaltung eines betrieh-
fahigen Zustandes der Bremse ist daher schwierig. Besonders
storend wirkt, dals auch kleine Undichtheiten die Wirkung zwar
merklich beeintrichtigen, aber #uflserst schwer aufzufinden sind,
Nicht minder umstindlich ist bei allen Saugebremsen das hiufige
Nachstellen wegen der Kiirze des zuliassigen Kolbenhubes. *)
Weitere Nachteile sind die geringe Schnelligkeit der Wirkung

beim Dremsen und Lésen und die Empfindlichkeit gegen gering- 3

fugige Druckschwankungen, die zur Notwendigkeit des » Beliftens«
der Bremsen beim Wechsel der Lokomotive fithrt. Auch das
Schnellgseventil verringert als Quelle von Undichtlciten die
Betriebsicherheit ; es ist weiter dadurch gefihrlich, dafs es wegen
des geringen Druckgefilles aufserordentlich empfindlich ist. Die
Regelung der Geschwindigkeit auf Neigungen erfordert wegen
der Schwankungen in der Spannung und Feuchtighkeit des Be-
tricbdampfes und in der Starke der oft wechselnden Undicht-
heiten geschickte Fibrer und dauernde Aufmerksamkeit, Der
Verbrauch von -Dampf ist bei dem stindigen Arbeiten des Luft-
saugers auch bei angezogener Bremse erheblich und wird durch
die ungtnstige Nutzwirkung der Strahlpumpen noch erhoht,
Kinwandfreie Krgebnisse von Versuchen liegen hieriiber nicht vor.
Der Verbrauch an Dampf bei der Saugebremse wird auf mindestens
las Doppelte - der Druckbremse geschatat. Die Schnellventile

sind so unempfindlich, dals schon das Versagen eines einzigen !

Ventiles die Ubertragung der Luftwelle bis zum Zugschlusse
“und damit das Auslosen der Rickschnellbremsung in Frage stellt.
Sie verbietet ferner, Wagen mit Leitung ohne Bremseinrichtung
in den Zug einzustelle'n, jeder Wagen ohne Bremse muls sein
Sclnellbremsventil haben, um das Durchschlagen der Schnell-
wirkung zu sichern.  Dieser Mangel ist so erheblich, dafs allein
deshalb cine Saugebremse fir Giterziige nicht in Frage kommen
Kann,

Die Betriebsicherheit nimmt nach dem Gesagten mit
wachsender Zahl der Schnellbremsventile ab. Wie sehr die
Saugebremse hierin der Druckbremse nachsteht, crhellt schon aus
den vorgehenden Ausfihrungen iber den Linfluls der Undicht-
“heiten, die 1eichte Verstopfbarkeit der Einzelteile, die Iimpfind-
lichkeit geveu Kilte und Feuchtigkeit und die ausschlielsliche
Verwendung von Gummi zur Dichtung. Jeder Zug mit Sauge-
bremse ist schon deshalb gefahrdet, weil bei ciner langele/elt
hestehenden Bremsstufe Druckausgleich im Bremszilinder ein-
treten kann, ohne dals der Fihrer,
leitung unverindert hilt, das merkt. Muls dann im Falle einer
(iefabr stirker gebremst werden, so ist unter Umstéinden nicht
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falren. Besondere Nachstellvorrichtungen hierzu und grofsere

 Abmessungen der Bremszilinder und Souderbehilter sind zwar

bei leichten zweiachsigen Guterwagen noch moglich, far schwere
Giterwagen jedoch wegen der Unmoglichkeit, so groflse Brems-

sitze unterzubringen, ausgeschlossén, Auch die Kinrichtung

. einer Zusatzbremse an der Lokomotive ist bei der Saugebremse

der die Verdinnung in der ;

mehr  geniigend Bremskraft vorhanden. Zum Saugen sind -
mindestens 9 at Uberdruck im Kessel erforderlich. —Sinkender

Kesseldruck. erschwert das Losen der Dremsen, wodureh Ver-
spittungen verursacht werden,
Dic allgemeine Verwendbarkeit der Saugebremse ist be-

schrinkt, da schon die beiden Ausfihrungen far Reise- und

Gitter-Ztge wegen ihrer verschieden hohen Betriebspannung nicht

susammenarbeiten konnen, die Mischung aller Wagengattungen
aber frei sein mufs.
bremse eine -angemessenc: Abbremsung der Nutzlast herbei. zu

*) Organ, 1918, 8. 245,

Ebenso schwierig wird es, it der Sauge-

nicht moglich.

Trotz aller Anerkenanung der mit der S‘wgebremse erreichten
Krgebnisse und mancher guten Irfahrungen in begrenzten Be-
zirken, wo alle Einzelteile mit weit grofserer Sorgfalt unter-
halten werden kounen, als es spifer im Durchgangverkehre -
moglich ist. kann eine Saugebremse den heutigen Anspriichen
an eine im zwischenstaatlichen Vollbahnverkehre allgemein
brauchbare Betriebsbremse nicht mehr gentgen. Da hier Natur-
gesetze mitspielen, ist auch von etwaigen w eiteren V mbesseruugen
der Bauart im einzelnen, selbst von zuki‘mftig_en Erfindungen,
keine Abhilfe zu erwarten, '

Ausschlag geben vor allem die Schwierigkeiten aus dem
Fehlen der Hahne, die langsame Wirkung bei Betriebsbremsungen,
die teuere Unterhaltung, die umstandliche Handhabung des
Schlulsventiles und die geringe Betriebsicherheit. In wirtschaft-
licher Hinsicht erscheinen die im Vergleiche ar l.eistung teuere
Anschaffung, die Mehrkosten fir die Ausristung aller Leitungs-
wagen mit Schnellbremsventilen und der hohe Dampfverbrauch
zu unginstig, im Betriebe sind das Fehlen ‘einer -geeigneten
Bauart fir schnellfahrende Ziige, einer allgemein brauchbaren
Abbremsung der Nutzlast und die Umnt‘)glichkeit, die Brems-

frage fir alle Zuggattungen einheitlich zu losen, hinderlich.

Die wenigen noch mit der Saugebremse arbeitenden Ver-
waltungen in Mitteleuropa sind allseitig von Bahnnetzen mit
Druckbremsen umgeben, so dafls schon der zwischenstaatliche
Giiter- und Reise-Verkehr bei der itherwiltigenden Mehrheit der
vorhandenen Druckbremsen den [ibergang zu dieser Bremsart
rechtfertigen darfte. A. 7.

Verdampfung mit Torf und Torfkoks,
(leclios, Fachzeitschrift fir Elektrotechnik, Mirz 1919, Nr. 10, 8.77)

Neuere Heizversuche mit Torf und Torfkoks in Lokomobil-
kesseln mit geraumiger Feuerkiste, grofser Feuertir und ge-
eigneter Rostflache haben nach Zusammenstellung T verhilltnis-

milsig hohe Nutzwirkung von 60 bis 62°/, bei Ilefstorf und
von 67 Dis 689/, bei Torfkoks ergehen.

Der Rost wurde bei Versuch III und IV dem grofsern
Ieizwerte des Torfkoks entsprechend verkleinert. Ir ‘bestand
aus geneigten schmiedeeisernen Stiben, bei Versuch I und 1T
aus wagerechten gulseisernen Stihen mit ctwas engeren Spalten.
Beim Heizen mit Torfkoks war der erforderliche Zug' kurz
vor dem Abschlacken und vor Ende des Versuches nur mit
Hilfe des Dampfstrahlgeblases im Schornsteine zu erreichen.

Torfkoks wird unmittelbar an dcr Abbaustelle in Oldenburg
in besonderen Ofen verkokst,-die aus je 30t worgetloclmeten
Rolitorfes 8 bis 9 t Koks erzeugen.- Als Nebenerzeugnis werden
Gas und Teer gewonnen. Krsteres wird zum Heizen der . Ofen:
und zum Betriebe der Kraftmaschinen verwendet,- letzterer
weiter zerlegt. Torfkoks eignet sich vorziiglich an Stelle der

_ wesentlich teuerern Holzkohle fir viele Schmiede- und: Hitten-
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Zusammenstellung 1,

[

Yersuch o
A R (A
, | Prefstoef . ‘Torfkoks .
Dauer der Versuche. . min | 360 | 360 | 360 [ 360
Mittlerer Kesselitherdruek . at | 995 | 9,92 {| 9,98 - 9,96
1 kg Heizstoff verdampft : ; i
-Speisewasser . “kg 1 8,18 1 3.26 &19 8,00
Verdampfung auf 637 WIL i ‘
umgerechnet . ' coe .0 2891 305 751 17,50
Wiarme im Kesseldampfe . . WE | 1841 | 1943 || 4784 © 4778
Nutzwirkung . O | 60 62 67 ' 68
Verdampftes Wasser kgfst" 477 418 164 414
Auflgm Rostfliiche verdamptt | | 570 615 | 700 . 740
Auf 1 qm Heizfliiche . 1.208 | 208 | 19,7 | 206
Verbrauch an Heizstof . . . = 150 128 ' 566 - 51,7
Auf 1 qn Rostfliche verheizt 180 188 34,5 . 923
., 1, Heigiiche . . | 64 | 636 | 241 257
Wiarme in den Rauchgasen. 0, | 252 25,1 186 = 188
"y » » Rickstinden ; ‘ ;
der Verbrennung . . . . 1 50,5 47,9 ! 55,3 } 52,1
Wirme im Vorwiirmer nutzbar W E 197340 | 142956 189312 141474
Von 1kg Heizstoff sind im Vor- |
wirmer nutzhbar gemacht . 4 ﬂ 8 1857 ? 556,8 I 456,4

Zwecke, besonders zur Verhiittung feiner Lisenarten, sie schlacken
wenig; geben nur geringe Mcengen reiner Asche und
verbrennen vollkommen rauch- und geruchfrei.  Gegeniiber
Holzkohle baben Torflioks meist ctwas hohern Heizwert, zer-
fallen nicht so leicht und halten die Hitze beim Léten und
Schweilsen hesser. A7

feiner

Amerikanische thenlokomolncn
{Railway Age 1919. Bd. 66, Nr. 14, S. 873.)

Ein Beispiel fur die Schwierigkeit, Einhcitlokomotiven allen
Verhiltnissen anzupassen, zeigte sich bei der Pittsburgh- und
Lake Erie-Bahn. Auf deren Flachlandstrecken wurden bislang
Giterlokomotiven mittlerer Leistung verwendet, dic bei Ver-
wendung sehr guter Kohle ohne Einrichtung zur selbsttatigen
Beschickung auskamen. Die staatliche Verwaltung hat der
Bahn cinige schwere 1 D 1 Lokometiven mit 27240 kg Zug-
kraft, 90,8t Triebachslast und 6,6 qm Rostfache @berwicsen,
Die Lokomotiven verbrennen in der Regel betrichtlich melr,
als 1820 kg/st, so dals selbsttitige Schiirer durchaus am Platze
waren. Im jetzigen Dienste werden bei voller Auslasiuug der
Zige mit 5400t nur etwa 910 kg'st Kohle verheizt, die noch
gut von Hand auf den Rost gebracht werden kénnen. Die
Verwendung mechanischer Rostbeschickung ist daher nicht ge-
rechtfertigt. Da die Mannschaften zudem nicht mit diesen Ein-
richtungen vertraut sind, ist dic Folge eine grolse Zahl von
Storungen und Schiaden. Die Lokomotiven sollten sorgfaltig
dem Betriebe angepafst sein. A. 7.

Die \hrlschaﬂ des l\ral’twagens
" (Aligemeine Automobil- -Zeitung, Mai 1919, Nr. 18, S. 15.)

Die Quelle. untersucht die festen und veranderlichen Kosten !

fiir einen Betrieb mit gebrauchten Heereskraftwagen und kommt
7u folgendeni Vergleiche der Leistungen bei Beforderung von
Giitern auf einer Wegstrecke von 5 km einfacher Fahrt.

Der Lastkraftwagen arbeitet also trotz des jetzt so teuern
Betriébes um 25 bis 40°/, billiger als das Pferdegespann, « -

1 192 km Fabhrt,

J

1
- |
e Kra ['t“ agen:
Pferde- ’ © o fzugmit Trieh-
' gespann mit " 5t Last- lnd Anhiinge-
| 2 Iferden, | Kraftwagen Wagen von
Kutscher und mit Fiihrer 10t -mit
Fithrer un
} Mitfahrer Blemsu ‘
EEa—— S i
Wegstrecke fiir jede | ’

Fahrt kin ! 10 | 10 10
Héchste Nutzlast . . (. 35 ‘ 5,0 liO,U
Fabrzeit . . min 150 C 40 i 0
Zeit fir Be- und Ab- i ‘ | . '

Laden . . . . . . ' 60 I I
Zeit im Ganzen . . 210 © 100 130
Tagresleistung an Fabrten ; 2 ; ) 4
Tagesleistung an ‘ 1 |

Nutzlast . . . . t 7,0 ‘ 25,0 40.0
Hierfiir beanspruchte ‘ l I

Zeit, . . min ’ 420 ) 500 ‘ H20
Selbstkosten des : ' |

Gespuannes . M 42,0 ; — -
Kosten fiir ltNut/lust. . 6,0 ] ,20— 3,15 :

in Wettbewerh des Lastkraftwagens mit der Eil- und
Stickgut-Beforderung der Bahn ist in Anbetracht der El'i)é]mng
ihrer I'rachtsitze wohl maglich, abgesehen von der gréfsern
Geschwindigkeit und dem Vorteile, dals das Gut nicht um-
geladen werden muls.  Die Quelle stellt vergleichende Bg-
rechnungen in Aussicht. A, Z.r

Speicher-Triebwagen,
(Railway Age, April 1919, Ni. 16, S. 1015, Mit Abbildungen.)

Fir die Strecke Merida--Progreso haben die Vereinigten
Balmen von Yuecatan in Mexiko Speichertriebwagen beschafft,
die cinzeln und gemeinsam it Vielfachsteuerung betricben
werden konnen. Die Wagen sind nach Regelentwurf ganz aus
Stahl gebaut, nur die Tiren und innere Ver kleidung bestehen
aus Holz. Der Wagenkasten ist 17070 mm lang, 2591 mm
breit und 3658 mm tber SO hoch. ~ Polsterbanke mit Bezug
aus Rohrgeflecht und umlegbaren Lehnen bieten 66 Sitzplitzp.
Der Wagen wiegt leer 25,5t, der Stromspeicher allein 5,77 ‘t :

Jede Achse der zweiachsigen Drehgestelle wird von emel
(ileichstromtriebmaschine von 250 V it Stirnradvorgelege an-
getrieben.  Sie leisten Dbeim Anfahren 88, im Dauerbetricbe
28 PS, mit Aunhingewagen ctwa das Doppelte. Der Strom-
speicher besteht aus 252 Zellen, davon diemen acht fiir Be-
leuchtung. Im Regeldienste reicht die Speicherladung hu
Die Speicherzellen nach Edison sind ver-
haltnismilsig leicht und unemptindlich,  Wagen dieser Bauart
sind daher in Amerika weit verbreitet. A. 7 |

Selbsttitige Kuppelung fiir Strafsenhahn-Fahrzeuge.
(Schweizerische Bauzeitung, April 1919, Nr.17. S. 195. 1 Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichuung Abb. 6 und 7 auf Tafel 38.

Die bereits beschriebene Kuppelung *), die.sich bei mehreren
Kleinbahnen bewahrt hat, wird neuerdings in kleinerer und
leichterer Ausfihrung auch an Stralsenbalnwagen verwendet.
Dadurch wird das An- und Ab-Kuppelu der Anhangewagan
sehr erleichtert. und beschleunigt. Der . Kuppelkopf wird naih

i

*) Olgan 1919, 8. 256.
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Abb. 6 und 7, Taf, 38 auf eine fir die Zug- und Stols-Krifte
gefederte” Stange gekeilt, die am Untergestelle des Wagens
angelenkt und vorn am Rahmen auf einer Gleitbaln federnd
gelagert ist.” Die Gleitbahn hat in der Mitte cine Einsenkung,
in der die Zugstange in ungekuppeltem Zustande liegt, Es

ist vorgesclien, mit diesem selbsttitigen Kuppelkopfe auch dic '

Leitungen der elektrischen Bremse zu verbinden. Zum Kuppeln
von Wagen mit und ohne se]bsttatlge l\uppelung wird ein
chlgangstucl\ em"eschaltet AL Z.

Selbsl‘tauge Fahrsperre auf der Chesapeake- und Ohio-Bahn.

!

- weichender

angelegt, bei » Achtung« nur das »Achtunge-Signal im Fihrer-
stande gegeben. Den untern Teil des Schuhes Dbildet eine
kreistormige Scheibe, die Stromschluls auch bei etwas ab-
Lage gilt.

Fine Glocke im Fahrerstande crtont, wenn sich der Schuh
6 mm hebt, so dafs dem Fiahrer das Uberfahren ecines Riickens
olme Riicksicht auf die Stellung des Signales angezeigt wird.
| Wenn das senkrechte bewegliche Glied des Schuhes gebrochen

~ist, offnet sich die Bremsleitung und die Bremsen werden an-

(Railway Age 19191, Bd. 66, Heft 13, 28, Miirz, S. £46. mit Abbildungen.)

Auf einer etwa 10 ki langen eingleisigen Strecke der
Hauptlinie der Chesapeake- und Olio-Bahn ist einc selbsttitige

Fahrsperre it selbsttitigen Dreistellung-Lichtsignalen cin-
gerichtet. Tar jedes Signal ist ein Ricken links vom Gleise

fir » Achtunge, einer rechts for »Halte angebracht. Die Ricken
haben L-Querschnitt und sind rund 70 em von der lLeitkante
der Fahrschiene auf den Schwellen befestigt.
Fahrerstande der Lokomotive hat ein Licht far »Fahrte und
eines fiir » Achtunge,  Bei »Halt« werden die Bremsen angelegt
und das Lieht gehit aus.  Der Schuh ist am Ralimen des vordern
Drehgestelles des Tenders befestigt und wird durch Jjeden Ricken
gchoben. - Der Strom cines Speichers neben dem Gleise stromt
bei Krregung des Riickens durch den Schuh nach -der Vor-
richtung auf der Lokomotive; durch Steucrung clektrischer
Magnete verhindert cr das Anlegen der Bremsen bei »Ilalte-
und das Geben des-»Achtunge«-Signales im Fiahrerstande bei
» Achtung«-Riicken, Ist der Ricken stromlos, so wird durch
das Heben des Schuhes der Kreis eines Magneten unterbrochen :

bei »Halt« werden dic Bremsen durch Auslassen von Prefsluft |

~im Fahrerstande daucrnd liutet.

' gelegt sind,
Das Signal im |

|
|

gelegt; wenn es verbogen ist, wird es beim Berihren cines
Rickens in seiner obern Lage festgehalten, so dals die Glocke
Wenn der Schuh ganz ab-
gebrochen ist, werden die elektrischen Verbindungen unter-
brochen, dic Bremsen angelegt. DBeim Iallen des »llalt<-
Veatiles gehen immer beide Lichter aus und zeigen so einc
selbsttiitige »Halt«-Schaltung an. Nachdem die Bremsen an-
kann die Vorrichtung nur durch Heben des Ankers
des »llalte-Ventiles in ilhre Grundstellung zuriick gebracht
werden ; der Anker mulfs durch Dricken eines Knopfes gehoben
werden, der nur vom Boden aus erreicht werden kann,

Um in beiden Richtungen fahren, auch die linken Vor-
uchtungen statt dcl rechten und umgekehrt benutzen zu konnen,
sind alle Drihte auf der Lokomotive durch einen Kasten mit
Stromwendern gefiihrt. So kann der Filrer, wenn ein Schuh
verloren oder untauglich ist, durch eine einzige Verrichtung
alle Stromkreise wenden und jeden Schuh durch den zlndgrn
crsetzen.  Die Stromkreise auf der Lokomotive werden von
cinem Stromspeicher von 8 A st gespeist, die von zelm Zellen
dieses Speichers gelicferte Regelspannung ist 10 bis 12 V.

) JHEEN

Besondere Eisenbahnarten, Fihren.

Schmalspurige Feldbahn von Pécheot,
E. Lemaire, Geénic civil 191% 1, Bd. 72, Heft 25, 22. Juni,
mit Abbl]dun"eu)
Hierzu Zeichnungen Abb. 18 bis 36 aul Tafel 38.

Die im Kriege 1914/18 von den Franzosen verwendete
Feldbahn von I’échot mit Lokomotiven von Péchot-Bourdon
hat 60 ¢cm Spur und bhesteht aus in der Gleisachse 5 m, 2,2 m
und 1,25 m langen geraden oder gcbogenen Rahmen mit 8, 5
und 3 Schwellen, die gebogenen haben 100, 50, 20, 30 und
7,63 m Halbmesser, die mit 7,63 m und 20 m Halbmesser sind
nur 2,5 m und 1,25 m lang vorhanden, die mit 7,63 m Halb-
messer werden nicht in den mit Lokomotiven betricbenen Teilen
verwendet, '

 Die 9,5 kgfm schweren stihlernen Schienen sind mit je
* drei Nieten auf den gewalzten stihlernen Schwellen befestigt
(Abb. 13 bis 15, Taf. 38). In bewohnten Orten und bisweilen
auf der Strafse werden. Rahmen und Weichen it Leitschienen
verwendet, die bei Pflaster erhoht werden konnen (Abb. 16
bis 19, Taf. 88). Die warm bearbeitete Schwelle hat recht-
winkelig umgebogene Rinder mit abgerundeten Winkeln und
Kanten. Wenn sich cine Schiwelle gebogen hat, kann sic warm
und selbst kalt wieder gerichtet werden. Schwellen und Schienen
sind fiir Fahrzeuge mit 3,5 t schweren Achsen berechnet, die
Fahrzeuge jedoch so cnt\\orten dals eine Achse nie 3t aber-
schrextet

5. 449,

Zwei abereck liegende Knden jedes Ralimens haben Laschen,
zwischen deren iberstehende Teile das Inde der anstofsenden
Schiene tritt, und eine diesem als Auflager dienende genictete
Stofsplatte (Abb. 20 bis 22, Taf. 38). Jede Lasche hat cine
Langsrille, die an der Innenseite des Gleises dic Kopfe der
Laschenschrauben (Abb. 23 und 24, Taf. 38) enthilt; diesc,
von derselben Giestalt, konnen sich beim Befestigen des Gleises
nicht drehen und hindern den Durchgang des Spurkranzes nicht.
Die langlichrunden I.ocher der Laschen und des Schienensteges
geben Spiel fir die Dehnung, erleichtern das Einstecken der
Bolzen (Abb. 25, Taf. 38) bei der gleich nach dem Verlegen
der Rahmen erfolgenden Verbolzung und ermoglichen die Her-
stellung von Bogen mit 500 m und mehr Halbmesser aus geraden
Rahmen durch verschiedene Bemessung der Stolsliicken in beiden
Striangen: innen dirfen die Schienen dicht liegen, Zur richtigen
Einstellung der Lucl\en dienen Stolskeile (Abb, 26 und 27,
Taf. 38).

Die Weichen (Abb. 28 und 29, Taf. 33) bestehen aus -
mehreren Abschnitten, deren ganze Linge cin Vielfaches von
1,25 m ist, so dals man sie in jede Gerade olne Verschnitt
einschalten kann, es geniigt, zwei je 5 m linge Rahmen zn ent-
fernen und einen 2,5 m langen an die Wriche anzusetzen, wenn
diese 20 m, einen 1,25 m langen, wenun s;+ - m Halbmesser hat.
Die Abschnitte wiegen 82 bis 246 kg. Die Weichen werden
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auch mit Leitschienen und auf Stitzen mit oder ohne I.citschienen | sic kann

liergestellt: in letzteren Fillen kann ein Abschnitt 300 kg
schwer werden. Die Weichen werden fir rechts und links
lergestellt, ihre Abschnitte sind vertauschbar.

Wenn beispielweise withrend des Verlegens oder Aufnehmens
ciner Linie ein oder mehrere Wagen auf dem Gleise stehen
und die Durchfahrt eines Zuges verhindern, entgleist man diese
Wagen nach cinander mit der »Heuschrecke« (Abb. 30 bis 33,

Taf. 38), deren Spitzen man in die Richtung dreht, wohin : : L
! y - ’ (Engincer 1919 1, Bd. 127, 10. Januar, S. 31, 17. Januar, S. 49;

man den Wagen vom Gleise bringen will. Nach Durchfahrt
des Zuges werden die Wagen durch das umgekehrte Verfahren
wicder aufgegleist, nachdem die Spitzen der Heuschrecke in
dic Richtung des Wagens gedreht sind. Die Ileuschrecke
dreht sich leicht um ihren Zapfen A, wenn man die Spitzen
etwas hebt. Der Zapfen A ist auf ein ™M-Kisen genietet, das
man so auf eine Schwelle des Gleises legt, dafs es diesec um-
falst. Die eigentliche Ileuschrecke B besteht aus einseitig
geneigt geschuittenen, mit Stahl beschlagenen Holzstucken, die
durch drei Schwellen und durch Stibe auf 60 cm Spur . ge-
halten werden., Line auf die mittlere Schwelle gebolzte Stahl-
platte hat ein Loch fir den Zapfen. Zwei Widerlager
lralten - den auf die IHecusehrecke geschobenen Wagen anj er
bleibt dort, da der den Widerlagern benachbarte Teil schwache
Giegenneigung hat. ! ‘

Die 1: 20 geneigte Gleisrampe (Abb, 34 und 35, Taf. 38),
deren hohere Schienen-lknden 9 em iber die Stitzfliche ragen,
gestattet, ein neues Gleis von einer schon bestchenden Geraden
abzuzweigen, ohne diese anzuschneiden. Man legt die Rampe
anf das bestehende Gleis und verbindet sic mit dem neuen
(ileise durch gebogene Rahmen, die in der Nahe der Verbindung
9 ¢cm hoher gelegt werden, uml deren erste Schwellen auf den

Schienen des zuerst verlegten Gleises ruhen. Dieselbe Abzweigung .

kann auch durch eine Weiche hergestellt werden, die man auf
das erste Gleis legt; man verwendet dann zwei Rampen, eine
an jedem Ende des geraden Stranges der Weiche.
rampe dient ferner zur Verbindung zweier in der Verlingerung
gerader Gleisstampfe, - die nicht dureh einen 1,25 m langen
Rahmen verbunden werden kénnen, Man iberbrickt dann den
liinschnitt durch einen auf dem bestehenden Gleise ruhenden 5 m
langen Rahmen und zwei Gleisrampen, -Diese sind so gebaut,
dals sie vorkommenden Falles Lokomotiven tragen konnen, die
sic aber nach’ der Vorschrift nicht befaliren dirfen. .
Um von ciner Geraden ecin Stumpfgleis rechtwinkelig ab-
zuzweigen, verwendet man eine tragbare Drehscheibe (Abb. 36,
Taf. 38). Dicse besteht aus einem achteckigen Sockel S aus
Stahlblech, auf demn (ilcisansatzé G befestigt sind, und einer kreis-
formigen Bahme B, die sich um eine auf dem Sockel befestigte
senkrechte Achse A dreht, Diese Bithne hat 20 gleichformig auf
drei gleichmittige Kreise verteilte Laufrider, zwei rechtwinkelig

zun einander liegende Gleisstiicke aus Schienen von geviertem.

(Querschnitte - mit Einschnitten fir den Durchgang der Spur-
kranze und vier Ilandgriffe Il zum Tragen des (ianzen oder
zum Drelien der Bithne auf dem Sockel. Die Bihne kann
durch Riegel R auf dem Sockel festgestellt werden, Die
612 kg schwere Drehscheibe hat 1,3 m Durchmesser und kann
9 t tragen. Sie ist, wie das Gleis mit Schwelle, 9 em hoch;
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Die Gleis-

i

also mit dem Gleise auf- dieselbe Bodenhohe - gelegt

werden, meist legt man sie aber auf das Gleis, ul‘xd schlielst

sie mit Gleisrampen an. ‘ !
Eine schwerere Drehscheibe gleicher Gestalt, aber mit (1,7 m

Durehmesser wird auf-den festen Bahnhofen oder fiir vierachsige

Wagen far den Bedarf der Kistenartillerie verwendet,
B—s.

Hafenbahnhof und Eisenhahnfihrenort Richborough.

Kngineering 1919 I, Bd. 107, 17. und 24. Januar, 7. und 21. Fvbruar;
beide mit Abbildungen.) ,
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 12 auf Tafel 38.

Der vom englisclien Kriegsamte gebaute Hafenbahnhof und
Eisenbahnfihrenort Richborough fir den militarischen Verkehr
iber das Armelmeer nach franzosischen Hifen und ahderen
Kriegschauplitzen liegt am Stour-Flusse zwischen Sandwich und
der Pegwell-Bucht - sadlich von Ramsgate. Die an die’ Linie
von London und Canterbury nach Deal und Dover der Sidost-
und Chatham-Bahn angeschlossenen Gleisanlagen umfassen an-
nihernd 100 km Gleis, Fir Betriebzwecke sind funf ver-
schiedene Gleisgruppen vorgesehen. KEine Grupp§ fi‘n'J 1150
Wagen dient zum Empfangen, Ordnen und Absenden iganzer
Zige der Hauptlinie, eine fir 360 Wagen zum Elhpfnugéll und
Ordnen von Zigen fir die Beforderung auf der Eisenbaln-Fihre,
eine fiir 950 Wagen zum Empfangen und Aufstellen von Gatern
fir den Schifiverkehr vom Kaie uber das Armelmeer, eine fur
325 Wagen zum Behandeln und Aufstellen von Gittern nach
und von den Lagerhausern, Werkstitten und der Schiffswerft,
eine fir 500 Wagen zum Empfangen, Ordnen, Verteilen und
Absenden von Beute. | P :

Die Gruppe an der Fihrenlinde besteht aus sechs Gleisen
fir je ungefihr 30 Wagen. Iicr werden die Wagen ‘gemils
der Beladung der Filire zusammengestellt. Die Gleise laufen
in zwei zusammen, die vom Ufer tber ‘eine einstellbare Briicke
in die beiden mittleren Gleise des Schiffes abergehen (Abb. 8,
Taf. 38). Die Fihrenlinde besteht aus zwei holzernen Lande-
stegen, zwischen die das Fiahrschiff mit dem Stern voran einfalirt;
sum Festmachen sind Pfihle und Verankerungen voréeselnen.

Jedes der beiden Fahrschiffe ist 110,791, 10?6,68 m
zwischen den Loten lang, 18,75 m aufsen, 17,83 m innen breit,
5,26 m innen tief, - Der Tiefgang ist vorn 2,74 m, hinten 3,05 m,
im Mittel 2,9 m.  Sic baben Zwillingschrauben und :/,\'vpi Satze
Maschinen mit dreistufiger Dehriung fir Dampf von 12,6 at
aus Kesseln mit Olfcuerung und 12 Knoten durchschnittliche
Geschwindigkeit. Die rohe Lastigkeit ist 3568 t, dic rcine
1520°t, das Ligengewicht- mit Vorriten, Wasser und; Ersatz-
teilen 1250 t. Zur Lagerung von Ol fir die Fihrschiffe sind
vier Behalter fur im:Ganzen 454 cbm vorgesehen. Das 0Ol
wird aus den Kisenbahnwagen in Gruben und daraus durch
von einer Triebmaschine von 30 PS und 220 V getrichene
Pumpen fir 100 t/st  eingefallt, Jedes Iihrschiff falst 54
6,1 m lange Lisenbahnwagen auf den vier im Ganzen 330
langen Gleisen, - L .

Der Unterschied der Hohenanlage der Schienen :‘fuf Declc
steigt aus Ebbe und Flut bis 4 m, die Uferschienen l,iegen in
der Mitte davon. Der Unterschied wird aulserdem "von der

SR
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Grolse und Verteilung der Last becinflulst, so dafs eine Schiene
hoher liegt, als die andern. Die bei allen Wasserstinden und
Belastungen ein ununterbrochenes Gleis zwischen Ufer und Schiff
sichernde Fahrenbricke (Abb. 9 bis 12, Taf. 38) st eine Halb-
trogbriiccke von 30,48 m Spannweite, Die Quertriiger hingen
in 3,048 m Teilung mit Bolzen an den Pfosten der Haupttriger,
so dals sich -die Briicke jeder Schlagseite des Schiffes anpassen
kann.
Bauart far die abgestufte Gestalt des Sternes des Schiffes.
Der in Oberkante der Quertrager angebmclﬂe Windverband
hildet- einen wagerechten Versteifungstriger, dessen Gurte von
den beiden . aulseren. Schienentriigern gebildet werden, so dals
unmittelbare Verbindungen dieses Windverbandes mit den Haupt-

| hinauf; um die sie zwei und ein viertel bis zwei und drei viertel

Der Endquertriger am Schiffe hat besonders niederige :

trigern, die deren gegenscitige lotrechte Bewegung verhindern -

witrde, vermieden sind. Die Untergurte sind durch fianf mit
Bolzen befestigte Versteifungs-Quertrdger in 6,096 m Teilung
verbunden, Diese tragen einen zweiten leichten, bis an die
Verbindungen der Untergurte und schragen Kndglieder reichenden
- Windverband. Die Auflagerplatten der Haupttriger am Ufer-
ende haben Bolzen, um die sich die Bricke bei der Einstellung
dreht. Die grolstmogliche gegenseitige senkrechte DBewegung
an den Auflagern der Briicke am Schiffe ist 61 cm in jeder
Richtung, Jeder Haupttriiger hat am Schiffe ein Auflager aus
ciner halbkugeligen Lagerschale, die dber eine entsprechende
Kuppe auf dem Decke greift. 6,477 m vom aulsern Ende der
Briicke ist ein Hebebock aus zwei auf gemauerten Pfeilern an
den Aufsenseiten der Haupttriger erbauten stahlernen Tarmen
angeordnet, auf denen zwei Blech-Quertriger liegen, die das
Maschinenhaus und Hubgetriebe tragen. Der- die Briicke quer
itberspannende Hubrahmen besteht aus einem dreieckigen Ge-
stelle mit Gelenkstangen an den Inden, an denen die Haupt-
triger lingen. Die Scheibenrollen fir die stihlernen Hub-
seile sind an der Spitze des Ilubrahmens befestigt. Dieser
hat iiberall Bolzenverbindungen, um freie Bewegung lings, quer
und lotrecht zu ermoglichen. Die Enden des wagerechten Gliedes
des Hubrahmens haben Reibklotze aus Hartholz, die in senk-
rechten Fihrungen auf Reibstreifen an den inneren Flichen der
Tarme laufen. An den Quertriger am dulsern Ende der
Briicke sind besondere Schienenklappen angelenkt, die sich in
spitz zulanfende Lager auf dem Schiftsdecke legen, in denen
sie langs gleiten konnen. Fir den Ubergang von Last-Kraft-
wagen und anderen Strafsenfahrzeugen sind angelenkte Blech-
klappen fir die volle Breite der Briicken-Falirbahn vorgesehen.
Mitten zwischen den beiden Gleisen auf dem Schiffe ist ein
178 mm dicker stihlerner Bolzen angebracht, der heim Senken
der Briicke auf das Schiff in ein geschlitztes Loch einer an
das Ende - der Iahrbahn-Lingstriiger der Briicke gebolzten
Stahlgulsplatte greift. . Er wahrt annahernd die Spur und die
gegenseitige Querlage von Briicke und Schiff und bietet Sicherheit
gegen Abgehen des Schiffes von der Briicke, wenn die Anker-
taue nachgeben sollten. Kin Ende jedes der vier stiahlernen
lubseile ist dureh Gelenkglieder mit Einstellschraube mit-einem
Quergliede zwischen den Quertriigern des Hubbockes nahe einem
Fude verbunden. Von dort gehen die Seile iber Ablenkrollen
‘nach den Scheibenrollen hinab, wieder nach der Windentrommel

i fiir Notfalle vorgesehen.

dann zu je zweien in entgegengesetzten
Turmes -hinab

Windungen machen,
Richtungen @ber ‘eine Ablenkrolle in Mitte des
nach einem Gegengewichte. Um die Last gleichmifsig auf die
Seile zu verteilen, sind Ausgleichstibe an jeder Verbindung
vorgesehen. An den Quertrigern des Hubbockes hingen zwei
stihlerne Gelenkstangen, an denen die Ilangesmngcu der llaupt-
triiger durch Bolzen befestigt werden konnen, um die ‘Dralt-
seile zu Ausbesserungen und Untersuchung,en. auszubauen. Die
Gegengewichte sind so bemessen; dals ein nicht rrc"ennre\\o"cneq
Gewicht von anndhernd 10 t auf dem Schiffe ruht, um standlbes
Aufliegen der Briicke zu sichern.

Die gulsciserne gerillte Windentrommel treibt ein Vorgelege
einer elektrischen Triebmaschine von 20 PS und 500 Umliufei
der Minute durch Schnecke und Rad: Ilandgetriebe ist
Eine Kuppelung dient zwm Ausriicken

in

' des Schneckengetriebes bei Handbetrieb, cine zweite ermoglicht

. Freilauf der

Trommel, nachdem die DBricke auf das Schiff
gesenkt ist, damit diese den Schwankungen des Schiffes folgen

kann. Letztere Kuppelung kann von Hand ausgeschaltet werden,

wenn die Briicke ihr Lager auf dem Decke des Schiffes erreicht

hat, da sic dann nicht belastet ist.  Auch selbsttitiges Aus-
ricken der Kuppelung durch ein Solenoid ist vorgesehen, das
durch ein Federgetriebe an den Auflagern am Iinde der Briicke
erregt wird, Das landgetriebe wird ausgeriickt, wenn die
Briicke elektrisch betrieben wird. TFir die Triebmaschine ist
eine Solenoid-Bremse vorgesehen, die bei Versagen des Stromes
selbsttitig angelegt wird. Fiar Handbetrieh ist eine Hand-
Bandbremse vorgesehen.

»

Auf der andern Seite des Armelmeeres dienen Fihren-
linden in Calais und Diinkirechen fir den Verkehr mit Richborough.

Eine weitere Eisenbahnfahre wurde zwischen Southampton
und Dieppe eingerichtet. Sie hat ein Fahrschiff gleicher Bauart
und Abmessungen, wie die beiden beschriebenen. Die Fihren-
briicken aller fianf Linden haben gleiche Bauart, der einzige
Unterschied besteht in der durch die Flutverhiltnisse in den
verschiedenen Hifen Dbedingten Linge. Die Fihrenbriicke
Diankirchen ist rund 24,4 m,-in Richborough und Calais 30,5 m
in Southampton und Dieppe 36,6 m lang. Der Betriebstrom
der Fiahrenbriicke in Richborough ist Gleichstrom von 220V,
in Southampton Gleichstrom von 400 V, in Dinkirchen Gleich-
strom von 500 V, in Calais Dreiwellenstrom von 200 V. und
50 Schwingungen in der Sekunde, in Dieppe Gleichstrom von
200 V, ]

Kirzlich haben militarischen Behorden noch
Eisenbahnfihre zwischen Southampton und Cherbourg ervffnet,
fur die das Fahrschiff »I.eonhard« "") verwendet wird, das 1914
zur Beforderung von Fahrgast- und Giter-Zigen iiber den
St. Lorenzstrom zwisclien Quebeck und St. Levis gebaut, durch

in

die eine

‘Vollendung der Briicke iiber den St. Lorenzstrom bei Quebeck

aber frei wurde. In Southampton wurde der bereits gebautc
kurze Landesteg der Fahrenlinde fir dieses Schiff emverl(,htet
, : B—s.

*) Organ 1915, S. 329.
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Ubersicht iiber elsenbahntechmsche Patente. -

Yerschlufs fiir Selbstentlader.

D.R.P. 309648. Zusatz zu Patent 296 684. Siic hsische Wagen- ,
bauanstalt Werdau Aktien-Gesellschaft in Werdau in Sachsen.
Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 5 auf Taf, 83,

Der Hebel b des Mittelriegels tragt an seinem obern,
abgebogenen Ende die Rolle i, die im Schlitze des durch die |
Stellspindel zu bewegenden Mitnehmers f Iihrung hat. An
letzterm sitzt ein drehbarer llaken p, der mit einer gewohnlich
am Mitnehmer f liegenden Rolle- o versehen ist. Den Schluls
zeigt Stellung I (Abb. 2 und 5, Taf. 38). Durch die bei Ver-
schicbung des Mitnelmers f bewirkte Verdrehung des Hebels b
wird die Rolle i im Schlitze aufwirts bewegt und der Haken p
sur Seite gedriingt, so dafs die Rolle o den Mitnehmer verlafst
und auf dem Riicken des gebogenen llebels b gleitet. Bei dieser
Bewegung findet der Ubertritt der Rolle i in die Hakenkerbe
von p statt, so dals Hebel b, Mitnehmer f und Haken p dlc

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande

Preufsisch-hessische

Ernannt: Der Geheime Baurat Anger zum Oberbau-
und Ministerial-Direktor im preufsischen Ministeriumn der offent-
lichen Arbeiten: der Geheime Oberregierungsrat Dr. jur. Stapff,
Vortragender Rat im preulsischen Ministerium der offentlichen
Arbeiten, zum Prisidenten der Eisenbahndirektion in Frankfurt
am Main.

Versetzt: Oberbaurat Lohse, bisher in Hannover,
liisenbahn-Direktion nach Koln, Oberbaurat Lehmann, Mit-
glied der Eisenbahn-Direktion Posen, nach Breslau, Regier ungs-

zur

. ist die Rolle i aus dem Haken p zu losen, . so dafls He
. mit seiner Rolle i frei wird,

-—-

Stellung II nach Abh. 3, Taf. 38 einnehmen und rhe geofinete
Klappe in ihrer Oﬁ’enstellun'r gehalten wird, Zum Sclnlfl’sen

el b
im Schlitze des Mitnehmers' freie
Bewegung findet, und die Klappe zum Schlufse schwingen kann.
Zu dem Zwecke wird der Hebel b von dem mit Handrad be-
wegten Mitnehmer noceh weiter bis ITT (Abb. 4 und 5, Taf, 38)
gedreht, wobei Rolle o und Haken p noch mehr zur Seite ge-
dringt werden, so dals schliefslich Haken p die Rolle j frei-
gibt, die in die Schlufslage I gelangte Klappe wird durch ent-
sprechende Bewegung des Mitnehmers f fest verriegelt. Durch
das Zusammenspiel des Mitnehmers f, llakens p und Hebels b
wird also ein Losen, Fangen ugd Schliefsen der Klappe "herbei-

gefilirt, wobei letztere so bewegt wird, dafs der Schlufs mit
geniigender Kraft erfolgt, um den Lintritt in die Schliefs-

stellung zu sichern, 7 G.

der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen,
Staatseisenbahnen.
und Baurat Martin, bisher in Frankfurt am Main, alsjOher-
baurat, auftragweise, der Eisenbahn-Direktion nach Essen.

In den Ruhestand

getreten: Der (')lgerban{- und

i Ministerialdirektor, Wirkliche Geheime Rat Dr.-Jugs Wigher t.

Gestorben: Der Wirkliche Geheime Oberregierungsrat
Lehmann, Prasident der Eisenbahn-Direktion Kssen m}(l der
Ober- und Geheime Baurat Gilles, Mitglied der Eisenbahn-
Direktion Stettin.

Sachsische Staﬂteelsenbahnen

Ernannt: Oberbaurat Pietsch bei der Generaldirektion
sun Vorstande der IV, Abteilung der Generaldirektion mit der
Dienstbezeichnung Geheimer. Baurat; die Finanz- und Baurite
Mallering, Vorstand des Elcktrotechnischen Bureaus, v. Metsch,
Vorstand des Dauamtes Freiberg, Fritzsche, beim Bauamt
Dresden A. sowie Meyer und Otto bei der Generaldirektion
Technischen Oberraten bei der Generaldirektion mit der |
Dienstbezeichnung »Oberbauratc.

Zu

direlktion der

Die Geheimen Baurite
Yorstand der 111, Ab-

In den Ruhestand getreten:
bei der Generaldirektion Ilolekamp,
teilung, Kreul, Vorstand der TV. Abteilung, ()\ehmlc und
Taubert, Oberbaurat Lindner, Vorstand
technischen Bureaus der Genm':ll(liréktion.

des- Maschinen-

Verliehen: Dem Oberbaurat Gallus bei der (?euer@l-

Titel Geheimer Baurat.

Bﬁchefﬁesprechungen.

Adrefsbuch der deutsehen Werkzeugmaschinen-Industrie fiir Metall-
und Holz-Bearbeitung von Alwin Frahlich, Deatscher |
Fachadrefsbuchverlag in Leipzig. 2. Auflage 1919. Preis
12 A.

Die ibersichtliche Zusammenstellung der einzelnen Teile:
I. Teil : Firmenverzeichnis der Fabriken von Werkzeugmaschinen
fur Iolz- und Metall-Bearbeitung, hydraulischen Anlagen,
Industrie-Ofen, Giefsereimaschinen; 11. Teil: Firmenverzeichnis
der Handlungen in Werkzeugmaschinen fir Holz- und Metall-
Bearbeitung ; - III.  Teil: Verzeichnis von Lieferanten der
Werkzeugmaschinen-Industrie von: a) Rohstotfen fiir Maschinen-
bau, Giefsereien und dergleichen, b) Werkzeugmaschinen-Teilen, |
¢) Werkzeugen, Hirte-, Schleif- und Polier-Mitteln, d) Hilfs-
maschinen, Vomchtun"en und dergleichen, c¢) Olen, Fetten,
Farben, Lacken und dergleichen, f) Fabrik- und Buro-Ein-
nchtungen und allgemeinem, einschligigem Bedarfe; 1V. Teil:
Ubersicht tber Telegramm-Aufschriften von Firmen der Werk-
reugmaschinen-Industrie; V. Teil: Verzeichnis einer Auswahl
empfeblenswerter Speditionstirmen fir Maschinen-Beforderung,
Lagerung, Verzollung und dergleichen; VI, Teil: Verzeichnis

aller Patent-Anwilte in Deutschland und Deutschisterreicl ;
VII. Teil: Ausfulr- und Bezugs-Quellen-Nachweiser fiir : Werk-
zeugmaschinen und allen einschliagigen Bedarf, empfehlen das
Buch als ein wertvolles Nachschlagewerk und schittzenswerten
Ratgeber bei Beschaffung der angegebenen Gegenstinde. Bei

| der Neuauflage ditrfte es zweckmiilsig erscheinen, die im 1V, Teile

angegebenen Telegramm-Anschriften bei den in den Teilen I
his IIT aufgefithrten Firmen aufzunehmen. Ri.

Die Friedensbedingungen der Alliierten und Assoziierten Regierungen
mit Einleitung, Anhang, Sachregister und ciner Karte,
R. Hobbing, Berlin, 1919, Preis 9,85 4. ‘

Dieses Werk furchtbarer Folgerichtigkeit im Willen zu
unserer vollstindigen Vernichtung fiir alle absehbare Zukunft
wird nun fir lange Zeit das aufgezwungene Gesetz unseres
Bestehens und Handelns sein. Obwohl man es nur mit Zihne-
knirschen lesen kann, muls es doch- geschehen, weil sich das
Leben des ganzen Volkes wie jedes Iiinzelnen danagh ein-
stellen mufs. ‘ : )

Fin- die Schnﬁlextung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a.

Dr.oJng. G. Barkhausen in Hannover. -

W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Rittet G.m, b, H. in Wiesbaden,





