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des Organes fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung.

Mit dem Jahrgange 1908 tritt diese Zeitschrift in eine neue Stufe ihrer Entwickelung ein, da der Verein Deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen beschlossen hat, sie als sein technisches Fachblatt zeitgemils und den Zwecken des Vereines ent-
sprechend auszugestalten.

Im Augenblicke des Beginnes dieser Fortentwickelung erscheint es angemessen, die bisherigen Geschicke und Wand-
lungen der Zeitschrift kurz zu schildern, und an diese Ubersicht der Vergangenheit einige Worte iiber die niichsten Ziele
zu kniipfen.

Das »Organ« wurde bald nach Eroffnung der ersten Eisenbahnen in Deutschland von Edmund Heusinger von
Waldegg in Hannover im Jahre 1846 begriindet, und erschien von vornherein im Verlage von C. W. Kreidel in Wies-
baden als selbstindige eisenbahn-technische Fachzeitschrift zunichst bis zum Jahre 1855. Mit 1856 ging die Leitung an
Baurat Dr. Scheffler in Braunschweig iiber, und als der Verein Deutscher Iisenbahn-Verwaltungen 1860 in der Vereins-
versammelung in Danzig beschlossen hatte, zugleich eine Zeitung und als Beilage ein technisches Fachblatt fiir die Vereinszwecke
herauszugeben, wurden nach Feststellung der Notwendigkeit selbstindiger Entwickelung des letztern Verhandlungen mit dem
Herausgeber und dem Verlage iber Herstellung einer engern Beziehung zum Vereine angekniipft. Das Ergebnis war, dafls der
Verein sich zur Abnahme von 300 Abdriicken des Kreidelschen »Organ« verpflichtete und sich einen gewissen Einfluls auf
die Zeitschrift sicherte, um sie zugleich zum technischen Fachblatte des Vereines auszugestalten. Die Richtschnur bildete eine
von dem Baurate Funk in Hannover verfalste Denkschrift, in der die Gesichtspunkte fir die Fihrung der Zeitschrift ent-
wickelt waren, die auch die Zustimmung des Vereines fanden und die lange Jahre, ja bis in die neuere Zeit fir die Fihrung
des »Organ« malsgebend gewesen sind. Funk war auch zu den Verhandlungen der vom Vereine eingesetzten »Zeitungs-
kommission« iiber das mit Kreidels Verlag zu treffende Abkommen zugezogen, und hat spiiter das Bindeglied zwischen dem
Vereine und der in Hannover ansissigen Schriftleitung des in Kreidels Verlage verbliebenen »Organ« gebildet. Diese der
Form nach lose Verbindung der Zeitschrift mit dem Vereine hat wiihrend der Zeit der Entwickelung der Eisenbahnen und
damit des Vereines 32 Jahre lang fortbestanden, tatsichlich aber wurde eine engere Fiihlung dadurch gewonnen, dals der
Schriftleiter an den Sitzungen der Technikerversammelung, des Ausschusses fiir Technische Angelegenhelten und auch vieler
Unterausschiisse fast regelmiifsig Teil nahm.

Im Jahre 1864 ging die Schriftleitung von Scheffler wieder an Heusinger von Waldegg iiber, und damit
begann ein 22jihriger Zeitraum stetiger und unverinderter Wirksamkeit, wihrend dessen der Techmsche Ausschufs und die
Schmftlextunrr bekanntlich vielfach fordernd und anregend auf einander gewirkt haben.

Als der bisherige Schriftleiter im Yrithjahre 1886 gestorben war, ging die Schriftleitung durch Vertrag mit
C. W. Kreidels Verlag unter Genehmigung durch die geschiiftsfihrende Verwaltung des Vereines an den zu diesem Zeit-
punkte in den Ruhestand tretenden Ober- und Geheimen Baurat Funk zu Hannover iber, der als der hauptsichliche Forderer
des »Organ« im Vereine und als langjihriges Mitglied der »Zeitungs-Kommission« die Verhiltnisse vollig beherrschte; zur
Entlastung von den geschiiftlichen Arbeiten wurde ihm vertragsgemiils der jetzige Schriftleiter, Professor Barkhausen zu
Hannover, als jiingere Kraft zur Seite gestellt.

Im Jahre 1889 starb der erstere, und die Schriftleitung wurde von letzterm mit Genehmigung der geschiiftsfithrenden

Verwaltung im Auftrage des Verlages weitergefiihrt.
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Als Mitarbeiter der Schriftleitung fiir die maschinentechnischen Teile traten mit 1890 ein: Regierungs- und Baurat
von Borries und Professor Frank, beide in Hannover. 1

Mehr und mehr gewann nun aber in den Kreisen des Vereines, bei Schriftleitung und Verlag die Lrkemntnis an
Boden, dafs das Organ in dieser losen Verbindung mit dem Vereine und bei der schwachen Unterstitzung durch Abnahme
weniger Abdrucke seinen Aufgaben als technisches Fachblatt des Vereines nicht voll nachkommen konne, und so wurde im
Juni 1891 seitens des Oberbaurates Prenninger, Vertreters der osterreichischen Siidbahn, der Antrag gestellt, Verhandlungen
iber die Anbahnung einer engern Verbindung zum Zwecke regelmiifsiger Veroffentlichung der den Technischen Ausschuls
angehienden Angelegenheiten in einem besondern Abschnitte des »Organ« zu erdffnen, Der Antrag hatte die Folge, dals im
September 1891 fiir die Bearbeitung dieser Frage ein Unterausschuls, bestehend aus der Eisenbahn-Direktion Berlin, den badischen,
siichsischen und osterreichischen Staatseisenbahnen und der Osterreichischen Siidbahn eingesetzt wurde, der im Juli 1892 mit den
Vorschligen hervortrat, das »Organ« in 12 statt in 6 Heften erscheinen zu lassen, die Uberweisung der das te’:chnisohe
Fachblatt betrefienden (reschiifte vom Zeitungsausschusse an den technischen Ausschuls zu beantragen und einen ft{lrmlichen
Vertrag mit C. W. Kreidels Verlag abzuschliefsen, wonach dem Technischen Ausschusse jihrlich das Recht der Benutzung
einer bestimmten Bogenzahl fir seine Zwecke zustehen sollte. '

Nachdem diese Antriige vom technischen Ausschusse und 1894 von der Vereinsversammelung genehmigt waren, wurde
der Vertrag abgeschlossen, und ein Schriftleitungs-Unterausschufs fir den Abschnitt »Technische Angelegenheiten des Vereines
deutscher Kisenbahnverwaltungen«, bestehend aus dem Oberfinanzrate Strick, Dresden, dem Oberbaurate Prenninger,
Wien, und dem Eisenbahudirektor Uhlenhuth, Hannover, eingesetzt.

Yon 1895 an sind nun durch eine Reihe von Jahren unter der Leitung dieses Unterausschusses bei sonst vom Vereine.
unabhiingiger Stellung der vom Verlage eingesetzten Schriftleitung in dem abgesonderten Abschnitte Arbeiten des Te¢hnischen
Ausschusses vornehmlich nach dessen Sitzungsniederschriften veroffentlicht worden: der erwartete ginstige Einflufs auf die
Entwickelung der Zeitschrift wurde jedoch nicht erzielt, da die Fortfihrung unter Erhohung der Kosten erfolgen mufste, ohne
dafs eine stidrkere Beteiligung des Vereines an der Abnahme in dem Vertrage vorgesehen war, die auch tatsiichlich nicht ein-
getreten ist,

Deshalb wurde auf Anregung des dreigliedrigen Unterausschusses von neuem die Frage der Hebung des te¢hnischen
Vereinsfachblattes in Erwigung gezogen und zu diesem Zwecke ein erweiterter Ausschufls aus dem Oberbaurate Prenninger,
Wien, dem Geheimen Baurate Uhlenhuth, Hannover, dem Oberbaurate Wolff, Oldenburg, dem Regierungsrate As%, Wien,
dem Baurate Kienesperger, Wien, dem (eheimen Baurate Lochner, Erfurt, und dem Oberingenieur Weils, Minchen,
gebildet, der im Mai 1900 einen vollstindigen Entwurf fir die llerausgabe einer selbststindigen eisenbalintechnischen Fach-
zeitschrift des Vereines durch C. W. Kreidels Verlag vorlegte. Die darauf aufgebauten Vertragsentwiirfe wurden im Juni 1900
mit geringen Anderungen im Technischen Ausschusse angenommen mit dem ‘Hinweise, dals die Vorlage durch den Satzungsaus-
schuls vor die Vereinsversammelung zu bringen sei, die die Vorschlige im September 1900 genehmigte und die geschiiftsfuhrende
Verwaltung mit der Durchfabrung und der offentlichen Ausschreibung der Stelle des Schriftleiters beauftragte.

Die Folge dieser Beschlisse war die Kindigung des seit 1894 bestehenden Vertrages mit C. W. Krecidels Verlage
seitens des Vereines, und der Schriftleitung seitens des Verlages zum 1. Januar 1902, so dals die bisherigen Mitglieder
Barkhausen, von Borries und Frank mit diesem Zeitpunkte ausschieden. |

Nun fand sich aber unter den auf die Offentliche Ausschreibung eingegangenen Meldungen, an denen sich die bisherigen
Mitglieder der Schriftleitung nicht beteiligt hatten, nach dem Urteile des mit der Auswahl beauftragten Unterausschusses
keine in jeder Deziehung geeignete Kraft. Im November 1901 wurde daher der bislang verfolgte Plan als nicht duréhﬁihrhar
erklart, zugleich beschlossen, C. W. Kreidels Verlag und die beiden Mitglieder der Schriftleitung Barkhausen und
von Borries zur vorliufigen Weiterfihrung des Alten aufzuforden, die der Aufforderung auch nachkamen, und zur Ausarbeitung
neuer Vorschlige wurde ein neuer Unterausschuls aus den badischen, wiirttembergischen und ungarischen Staatseisenbahnen, den
Lisenbahn-Direktionen ‘Erfurt und Essen und der Kaiser Ferdinands-Nordbahn und, als vorsitzender Verwaltung, der osterreichisch-
ungarischen Staatseisenbahngesellschaft gebildet. Unter Zuziehung des jetzigen Schriftleiters nahm dieser Ausschuls die Losung
seiner Aufgabe sofort auf,

Wiihrend des Verlaufes dieser Verhandlungen wurde von Borries, der inzwischen an die Technische Hochschule
Charlottenburg berufen” war, 1906 durch den Tod aus dem Kreise der Schriftleitung gerissen, fir ihn traten vorliufig,
vorbehaltlich der endgiltigen Regelung durch den Unterausschufs, der Ober- und Geheime Baurat Rimrott, Berlin, und der
Regierungsdirektor Weils, Minchen, als maschinentechnische Mitglieder ein. ‘

Im Mai 1905 konnte der Vorsitzende des Unterausschusses, Hofrat von Grimburg, Wien, dem Technischen Ausschusse
einen vollig durchgearbeiteten, auch vom Verlage und dem bisherigen Schriftleiter als zweckmiifsig bezeichneten Plan fir die
Neugestaltung vorlegen, der genehmigt und der Vereinsversammelung 1906 vorgelegt wurde. Diese genehmigte die Vorlage und
beauftragte den Technischen Ausschufs mit der Durchfihrung. Letaterer beriet und genehmigte im Juni 1907 die Vertrags-
entwirfe des Unterausschusses, sowie die von letzterm empfohlene Anstellung des Geheimen Regierungsrates Professors
Barkhausen, Hannover, als Schriftleiter.



Die wesentlichsten Punkte der Neuregelung bestehen:

in der Anstellung des Schriftleiters nebenamtlich durch den Verein, der durch einen von ihm zu bezeichnenden, vom
Vereine zu bestiitigenden Stellvertreter und maschinentechnischen Hilfsarbeiter unterstiitzt werden soll:

in der Vermehrung der jibrlichen Heftzahl auf 24;

in der Erweiterung des Inhaltes auf etwa das Doppelte;

in der Abnahme von 1700 nach Malsgabe der Bahnlinge zu verteilenden Abdrucken durch den Verein;

in der so ermdglichten wesentlichen Erhohung der Schriftstellervergiitungen;

. in der Einsetzung von 12 Teilnehmern an den Sitzungen des Technischen Ausschusses zur Unterstitzung der Schrift-
leitung Dbei der Aufsuchung und Feststellung des zu veroffentlichenden Stoffes im Vereinsgebiete.

Auf diesen Grundlagen sind nun die erforderlichen Vertriige und Geschiftsordnungen im Oktober 1907 mit
C. W. Kreidel’s Verlag und dem Schriftleiter Barkhausen abgeschlossen, als dessen Stellvertreter ist der Eisenbahn-
dircktionspriisident Rimrott, Konigsberg, benannt und bestitigt, die Unterstitzung der Schriftleitung bei Aufsuchung und
Beurteilung des Stoffes haben nach Beschlufs des Technischen Ausschusses iibernommen: Oberbaurat Diitting, Berlin; Geheimer
Baurat Kohn, Berlin; Ober- und Geheimer Baurat Démanget, Posen; Regierungs- und Baurat Ritter, [lannover: Ministerialrat
Weils, Minchen; Oberbaurat Kittel, Stuttgart; Oberbaurat Andri, Dresden; Oberbaurat Golsdorf. Wien; Oberbaurat
Pichler, Wien; Ingehieur Dufour, Utrecht; Oberingenieur Kramer, Budapest, und als Obmann Regierungsrat, Generalinspektor
Gerstner, Wien.

So ist denn nach fast zwanzigjihrigen Bemiihungen vieler Mitglieder des Technischen Ausschusses und der bisherigen
Schriftleitung unter Zustimmung aller Beteiligten nunmehr die endgiiltige Regelung des Erscheinens eines technischen Fachblattes
des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen abgeschlossen. Bei der weiten Verbreitung die das Organ nun unter den Eisen-
bahnbeamten des Vereinsgebietes finden wird, ist zu hoffen, dafs es zu einem erfolgreichen Vermittler der Erfahrungen und
wissenschaftlichen Errungenschaften jedes Einzelnen fir die weiten Kreise des Vereines und eine vollstindige Sammelstelle fir
alle bedeutungsvollen technischen Ergebnisse des Eisenbahndienstes werden wird. Nicht ohne Bedeutung ist in dieser Beziehung
der Umstand, dass die Mittel zur Vergiitung der Mihe, die auf Veroffentlichungen verwendet wird, und die Verfasser neben
ihrer dienstlichen Titigkeit besonders stark belastet, durch die Neuordnung vermehrt sind.

Die Schriftleitung wird in erhohtem Malse bemitht sein, eine tunlichst umfassende Ubersicht iiber bewiihrte
Neuerungen im Eisenbahnwesen zu bieten, noch unbewihrte und in ihren Krfolgen zweifelhafte Vorschlage aber auf das diesen
gebihrende Mafs zu beschrinken und die wissenschaftlichen Grundlagen zu fordern und zu kliren, Auch fur eingehende
Beriicksichtigung des in auslindischen Verdffentlichungen enthaltenen wertvollen Stoffes ist Sorge getragen.

Besonders verdient hervorgehoben zu werden, dafs der Verlag unter den nicht immer vorteilhaften und ginstigen
Verhiltnissen der Vergangenheit, insbesondere in den letzten Jahren seit 1902, in denen das Bestehende von Jahr zu Jahr ohne
Sicherheit des Bestandes in der Zukunft weiter zu fihren war, stets bereitwilligst eingetreten ist, und so auch jetzt die
Gewihr fir erfolgreiche Fihrung der Geschifte der Drucklegung bietet.

Wir richten an alle Fachgenossen, insbesondere die Eisenbahntechniker des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen
die Bitte, uns in dem Streben, das »Organ« mehr und mehr zum Mittelpunkte der Eisenbahntechnik im Vereinsgebiete
auszugestalten, durch Mitteilung der gemachten Erfahrungen aus eigener Erkenntnis zu unterstiitzen. Wir sind gern bereit,
die zeitraubenden geschiftlichen Teile der Arbeit, auch die Abfassung der Handschrift nach gegebenen Unterlagen, wie Bau-
zeichnungen und Berichten, und die Verhandlungen iber etwaige Zweifel beziiglich der Zulissigkeit der Verdffentlichung zu
itbernehmen, um die im Drange des Betriebes Stehenden vom Nebensichlichen nach Moglichkeit zu entlasten.

Mochte es dem gemeinsamen und zielbewulsten Bestreben aller Beteiligten gelingen, der Aufgabe dauernd gerecht zu
werden, die dem »Organ« als technischem Fachblatte des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen durch die Neuregelung
gestellt ist, ’

Die Schriftleitung:

Barkhausen.
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Verschiebebahnhof Engelsdorf.*)
Von E. Rothe, Bauinspektor in Leipzig.

Hierzu Pline auf den Tafeln I und II.

Der neue, in seinen letzten Teilen im Jahre 1906 in
Betrieb genommene Verschiebebahnhof Engelsdorf liegt an der
rechten Seite der Linie Leipzig-Dresden zwischen Station 42
und 76.

Der Verschiebebahnhof dient der Abfertigung des ganzen
nach Osten gehenden und von Osten kommenden Giiterverkehres
der siichsischen Linien, sowie der Abwickelung des auf der
Ostseite Teipzigs erforderlichen Ubergangsverkehres zwischen
den preufsischen und siichsischen Bahunen. In letzterer 1lin-
sicht wird durch diesen Bahuhof insbesondere der Austausch
der Giiter von Berlin nach dem Siiden und umgekehrt, der
von Osten her einerseits nach der Berliner, nach der Lilen-
burger und nach der Magdeburger Linie und umgekehrt, ander-
seits der nach Siiden und Westen, Leipzig-Hof, Plagwitz-Lin-
denau und nach der Thiiringer Linie und umgekehrt vermittelt.
Der neue Verschiebebahnhof war deshalb nicht allein mit den
Hauptgleisen der Linie Leipzig-Dresden und Leipzig-Gaithain-
Chemnitz, sondern auch durch neue Verbindungsbalmen mit
dem preufsischen Bahnhofe Schonefeld und der Leipzig-Tlofer
Verbindungsbahn bei Stotteritz, durch letztere auch mit der
Leipzig-Hofer Linie- zu verbinden, sodafls Uberfithrungsziige
zwischen Engelsdorf-Schonefeld, Engelsdorf-Gaschwitz, Engels-
dorf-Bayerischer Bahnhof, Iingelsdorf-Plagwitz- Lindenau und
umgekehrt verkehren konnen.

Zur Freilegung des Bauplatzes fiir den neuen Verschiebe-
bahnhof war es zuvorderst notig, die bisher bis Station 53
rechts neben dem Leipzig-Dresdener Gleise verlaufende Linie
Leipzig-Gaithain-Chemnitz, sowie den an dieser Strecke und an
der Linie Leipzig-Dresden liegenden Haltepunkt Paunsdorf-Stiinz
zu verlegen. Die Linie Leipzig-Gaithain-Chemnitz wurde schon
bei Station 48 aus der Richtung der Leipzig-Dresdener Linie
in scharfem Bogen nach Siidosten abgeschwenkt und unter den
Ablaufgleisen des neuen Verschiebebahnhofes hindurchgefuhrt,
um bei Station 63 wieder an die alte Linie anzuschliefsen.

Als Ersatz fir den ehemaligen Haltepunkt Paunsdorf, der
sich dicht ostlich an den, die alten Bahnanlagen in Schienen-
hiohe kreuzenden, Gemeindeweg Paunsdorf-Molkau anlehnte, ist
zwischen Station 45 und 47 der Linie Leipzig-Dresden, west-
lich von diesem Wege, eine Ncuanlage mit zwei Zwischen- und
zwei Seiten-Bahnsteigen erbaut worden. Letztere ist von dem
Gemeindewege aus zuginglich, der bei dem Umbaue unter
geringer Verlegung nach Westen in 18,0 m Breite schienenfrei
unter dem Bahnkorper der Leipzig-Dresdener Linie und weiter
siidlich auch unter dem neuen Verschiebebahnhofe Engelsdorf
hindurchgefiihrt ist. Auf dem Bahnhofe Paunsdorf-Stiinz werden
Personenziige der Linien Leipzig-Riesa-Dresden, Leipzig-Dobeln-
Dresden und Leipzig-Gaithain-Chemnitz abgefertigt. Wiihrend
bisher zwischen dem Innenbabnhofe in Leipzig und dem alten
Haltepunkte nur ein Gleispaar fir den Verkehr der Richtung
Leipzig-Dresden und umgekehrt, sowie ein drittes Gleis fur

die eingleisig betriebene [inic Leipzig-Gaithain-Chemnitz be-
stand, hat jetzt auch letztere Linie von Leipzig aus bis zum
neuen Bahnhofe Paunsdorf-Stinz ein zweites Gleis erhalten,
Die Neuanlage dieses Bahnhofes ist aber im iibrigen so ange-
ordnet, dals der fiir spiiter vorbehaltene Ausbau der Leipzig-

© Dresdener Linie durch ein zweites Gleispaar fir die Ziige iiber

Dibeln ohne Schwierigkeit durchgefithrt werden kann.

Vor Beginn der Arbeiten fiir den neuen Verschiebepahnhof
Engelsdorf mufste ferner der auf der Sidseite der leipzig-
Dresdener Bahn befindliche Gemeindeweg vop Stiinz nach Engels-
dorf etwa von rechts Station 50 der Leipzig-Dresdencr Linie
gegeniiber ebenfalls in scharfem Bogen nach Siidosten, an der
verlegten Linie Leipzig-Gaithain-Chemnitz entlang, abgeschwenkt
und bei Station 59 dieser Linie iiber sie hinweggefihrt werden,

Weiter waren die urspriinglich in Station 69 und 74 der
Linie Leipzig-Dresden vorhandenen Schieneniibergiinge zweier
den Bahnkorper kreuzender Gemeindewege zu beseitigeh. Als
Ersatz wurde bei Station 71 der Leipzig-Dresdener Linie eine
gemeinschaftliche Uberfihrung mit beiderseits anschlielsenden
Wegrampen hergestellt. !

Der Planung des neuen Verschiebebahnhofes Engelsdorf
wurde in der Hauptsache das Ablaufverfahren zu Grm‘lzde ge-
legt. Da die ortlichen Verhiiltnisse nicht gestatteten, die ganze
Bahnhofsanlage im Gefille anzulegen, sind die Gleise, von
denen das Ablaufen erfolgen wmuls, wmit Eselsriicken angelegt
worden, so dafs dic zum Ablaufen kommenden Wagen mittels
der Zug- oder einer besonderen Verschiebe-Lokomotive nach
dem Gipfel des Ablaufgleises geschoben werden miissen, um auf
den anschliefsenden mit 1: 100 fallenden Ablaufgleisen |einzeln
oder in Gruppen zum Ablaufen zu kommen.

Entsprechend den ortlichen Verhiltnissen und unter Be-
achtung des Umstandes, dafs die Hauptlinien an beiden Enden
des Bahnhofes in diesen einmiinden mulsten, wurden anlbeiden
Bahnhofsenden Ablanfberge angeordnet, um Doppelliufe von
Wagen maglichst zu vermeiden. Die ankommenden Giiterziige
der Linien Leipzig-Riesa-Dresden und Leipzig-Dibeln-Dresden
kommen demgemiifs auf den Gleisen. eines auf der Ostseite des
Verschiebebahnhofes rechts von Station 66 bis 72 der Linie
Leipzig-Dresden angelegten Ablaufberges A zum Halten, wo
fir jede der genannten beiden Linien drei, rund 600 m lange,
Einfahrgleise vorgesehen sind. Zur Ausfiihrung sind Amﬁchst
nur die finf Gleise CXXIII bis CXXVII gekommen, vou denen
Gleis CXXVII vorerst als Durchfahrgleis zu benutzen ist, wih-
rend bei einem spitern Ausbaue das Gleis 128 hierzu dienen
wird.

Yon den vorerwihnten Einfahrgleisen werden die Zige
nach Abfahrt der Zuglokomotive mit dem DPackwagen durch
eine am Zugende angefahrene Verschiebelokomotive bis zum
Gipfel gedriickt, um auf dem westlichen Gefiille 1: 100 selbst-
titig ablaufend in die dort angeordneten acht AufstT]]gleise

';) Vergleiche den Aufsat:: Umbau der Bahnhofe Leipzig, sichsischer Teil, von E. Toller, Organ 1906, S. 69.
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verteilt zu werden, Die Fallhohe betrigt 2,9™ und geniigt | Bahnhofsteilen bestimmt und deshalb an die von der Ostseite

auch bei Westwind fiir das Ablaufen der Wagen, da vom Ende
des 290 ™ langen Gefilles hochstens eine Strecke von etwa
300 ™ in der Wagerechten zuriickzulegen ist,
Von den 350 ™ bis 700 ™ langen acht Aufstellgleisen sind

bestimmt :

a) 2 Gleise V und VI, Tafel T fir Wagen
siichsischen Innen-Giiterbahnhofe I.eipzig:
2 Gleise LXXXVIT und LXXXVIII fiir Wagen nach dem
preufsischen Bahnhofe Schonefeld zur Ubergabe;

b)
c)

schen Bahnhofe, nach Gaschwitz und nach Plagwitz-Lin-
denau, Ubergabe nach Thiiringen ;

1 Gleis 89 fiir Wagen, die weiterer Verschiebung be-
diirfen.

d)

Die unter a) bis c) genannten Gleise bilden zugleich die
Abfahrgleise fiir die betreftenden Richtungen.

Auf dem Gleise 89 werden alle Wagen gesammelt, die
von Osten kommend nach der Leipzig-Gaithain-Chemnitzer Linie,
nach der Umladehalle, nach den Giiteranlagen in Engelsdorf
und dem Werkstittenbahnhofe. nach den Haltestellen Stotteritz
und Connewitz, sowie nach Plagwitz-Lindenau Ost bestimmt
und deren weitere Trennung vom westlichen Ablauf-
berge B aus erfolgen mufs.*) Es liegt anch die Moglichkeit
vor, von den Giiterzugeinfahrgleisen der Leipzig-Dresdener
Linie durch eine entsprechend angeordnete Weichenstralse Wagen
unmittelbar nach den Gleisen der Umladehalle ablaufen zu
lassen, Dies geschieht hauptsichlich bei Stiickgiiterziigen, die
fiir diese Gleise bestimmt sind. Fiir gewohnlich wird es aber
zweekmiifsiger sein, die Wagen nur von ciner Scite, und zwar
vom westlichen Ablaufberge B nach der Umladehalle gelangen
zu lassen,

sind,

Auf dem westlichen Ablaufberge B miinden die Verbin-
dungsbahnen von Schonefeld zur Zufihrung der Giiter aus den
Richtungen Berlin, Eilenburg und Magdeburg einerseits, und
von Stotteritz fur die Uberfihrungszige von Gaschwitz-Plagwitz-
Lindenau und vom bayerischen Bahnhofe anderseits ein, auch
werden die von Gaithain-Chemnitz aus siidlicher Richtung kom-
menden Giterzige auf einem besondern Gleise gleich bei der
Einfahrt von der Zuglokomotive nach diesem Ablaufberge ge-
bracht. Deshalb sind aufser einem Durchfahrgleise fiir den
Lokomotivverkehr vier je rund 500 ™ lange Aufstellgleise fiir
eingefahrene Giiterziige vorgesehen.

Diese ziehen sich auf der Ostseite in die beiden, durch
Weichenanlagen miteinander verbundenen Gleise 13 und 14 zusam-
men, welche die eigentlichen Ablaufgleise bilden und an die sich
ostwiirts die Ordnungsgleise anschliefsen, Der Ablaufberg ist
ein Eselsriicken, die vier Einfahrgleise steigen von Westen nach

Osten zuniichst mit 1: 380, von der Zusammenziehung bis zum !

Gipfel mit 1:85 an und fallen nach den Ordnungsgleisen mit
1:100 ab.

Diese trennen sich in zwei Gruppen. Die nordliche C
enthilt die Gleise fiir das Sammeln derjenigen Wagen, die nach

den weiter oben unter a) bis c) angefuhrten Richtungen oder -

*} Organ 1906, Tafel XVIIL

nach dem .

3 Gleise XC. XCI, XCII fir Wagen nach dem bayeri-

aus bereits in den Gleisen V, VI, LXXXVII, LXXXVIII, 89,
XC, XCI und XCII aufgestellten Wagen anzusetzen sind. Das
Ablaufen von Wagen sowohl vom Ostberge als auch vom West-
berge unmittelbar in diese Gleise erschien fiir einen bestin-
digen Betricb, wie er bei einem leistungsfihigen Verschiebe-
balinhof gewabrt werden mufs, gefihrlich, da bei gleichzeitigem
Ablaufen der Wagen von beiden Bergen Zusammenstdfse nicht
ausgeschlossen sein wiirden. Die vom westlichen Berge B kom-
menden Wagen sollen daher zuniichst auf den Gleisen vor-
erwiilhnter Gruppe C aufgehalten und erst kurz vor Abgang
des Zuges mit den vom ostlichen Berge A abgelaufenen ver-

einigt werden. Die etwa 240 ™ bis 320 ™ langen Gleise der

© Gruppe (' liegen ganz im Gefille 1:100, sodals die Wagen

- bis XCIT ablaufen.

geschlossen nach den weiter oben erwithnten Abfahrgleisen V
Aufser den beiden Durchfahr- und Ver-

i kehrs-Gleisen 12 und 24 enthiilt die Gruppe C die sieben

Gleise 18 bis 28 und 25 zum Sammeln der nach dem Innen-
giiterbahnhofe Leipzig, nach Schonefeld, nach Plagwitz-Lindenau,
Ost und Ubergabe, nach dem bayerischen Bahnhofe und nach
der Umladehalle bestimmten Wagen. Das Gleis 21 ist zuniichst
noch nicht ausgebaut, sondern fiir eine spiitere KErweiterung
ausgespart worden.

An das Gleis 25 schlielsen sich ostwiirts die Gleise und
Anlagen fiir das Umladegeschift, an das daneben liegende
Durchfahrgleis 24 die zur Aufnahme der Achsen nach den
Zwischenstationen Stotteritz und Connewitz bestimmten Gleise 61,
62 und 63 an,

Die sitdliche Gruppe D der Ordnungsanlagen umfalst die-
jenigen Gleise, welche fiir die Bildung der von Lngelsdorf ab-
gehenden Giiterziige der Linic: Leipzig-Riesa-Dresden (L. D.),
Leipzig- Borsdorf- Dobeln-Coswig - Dresden (B, C.) und Leipzig-
Gaithain-Chemnitz (L. G.) notig sind. Aufserdem wurden in
dieser Gruppe Sammelgleise fir die Wagen nach den Werk-
stitten und nach den Giiteranlagen in und bei Engelsdorf vor-
gesehen.

Bei der Anordnung und Bemessung der Anzahl der Ord-
nungsgleise fiir die drei Linien L. D.; B. C. und L. G. ist
man von der Ansicht ausgegangen, dafs den bestehenden Ver-
kehrsverhiiltnissen am besten Rechnung getragen wird, wenn
die ablaufenden Wagen zunichst, einerseits nach den End- und
den Hauptzwischen-Stationen, anderseits fir die kleineren

! Zwischenstationen nach den Ziigen, durch die die betreffenden

Stationen bedient werden, also nach Durchgangs-, Orts- und
Eilgiiter-Ziigen getrennt werden. Hierdurch wird eine bequeme
Abfertigung der Ziige selbst erzielt und zugleich die Moglich-
keit errcicht, mit jeder Zuggattung Wagen nach den Haupt-
zwischenstationen und den Lndstationen abzufertigen.

Nach diesen Grundsiitzen sind in der siidlichen Ordnungs-

. gruppe D angeordnet worden:

@) 4 etwa 180 bis 300 ™ lange Gleise 27, 28, 29 und 67
fir die Wagen nach ITauptzwischenstationen der Linie
L. D., sowie fir die Endstation Dresden,

B) 3 je etwa 350 ™ lange Gleise 29, 30 und 31 fiir die
Wagen nach den iibrigen Zwischenstationen der L. D. Linie,



») 8 je ctwa 360 ™ lange Gleise 32, 33 und 34 fir Wagen
nach den Zwischenstationen der Linie B. C.,

5 etwa 180 bis 370 ™ lange Gleise 35, 36, 37, 78
und 79 fiir die Wagen nach den Zwischen- und End-

Stationen der ILinie L. G.,
)

9)

€)
Sammeln der Wagen des Ortsverkehres in Engelsdorf mit
zugehorigen Zweiggleisen sowie fiir Sonderwagen.

Fir den spiitern Ausbau bliehen vorgesehen dic beiden
Gleise 40 und 41, nebst einer oOstlich anschliefsenden Gruppe
von vier Wechselgleisen.

Die nach dem Werkstittenbahnhofe bestimmten Wagen
sind auf den Gleisen 42 und 43, von denen jetzt nur 43 aus-
gebaut ist, die Wagen nach der Kohlenbeschickungsanlage auf
dem Gleise 44 zu sammeln.

Alle zur Gruppe D gehorigen Ordnungsgleise liegen im
Anschlusse an den westlichen Ablaufberg B im Gefille 1 : 100,
dann im Gefille 1:125 und weiter nach Osten bei der Zu-
sammenziehung in die Weichenstralse wieder im Gefille 1 : 100.

Diese Gefillle geniigen, um dic Wagen nach der ostlich
anschliefsenden Gruppe von Wechselgleisen, Rostgleisen, fiir
Zwischenstationen E ablaufen zu lassen. In dieser Gruppe I
sind acht Gleise, 69 bis 76, von je 105 ™ Linge fiir 24 Achsen
vorgesehen, welche fiir die Trennung der Wagen nach Zwischen-
stationen zuniichst geniigen. Insoweit dies nicht der Fall sein
sollte, kann eines der Gleise fiir mechrere kleine Stationen ge-
meinschaftlich benutzt, und die Trennung dann in den ostlich
vorlicgenden, zuniichst fir dic Aufnahme falsch gelaufener
Wagen bestimmten Wechselgleisen 28 und 82 vorgenommen
werden.

Die Gleisgruppe IX liegt auf ctwa 115 ™ Linge im Ge-
fille 1:120, sodals die auf ihren Gleisen gebremst stehenden
Wagen nach Losen der Bremsen bis vor die Ausfahrweichen
laufen Zur Verringerung des Widerstandes in den
Gleisbogen sind fir die Weichenstrafsen der Verschiebegleise
allenthalben Weichen mit dem Herzstiickwinkel 1:8.5 und mit
einem Bogenhalbmesser von 180 ™ vorgeschen.

Eine weitere Vorwiirtsbewegung der aus den acht Wechsel-
gleisen der Gruppe E ablaufenden Wagen durch die Schwer-
kraft allein ist mangels verfigbarer Hohe nur bedingt und nur
bei giinstigem Winde zu erzielen. Behufs Bildung abgehender
Gitterziige der Linien L. D., B. C. und L. G., sowie von Uber-
fithrungsziigen nach der Giiterladestelle Engelsdorf und den
dort bereits vorhandenen und noch entstehenden Zweiggleisen

werden.

etwa 565 und 220 ™ lange Gleise 38 und 39 zum ‘t

Von diesen elf Gleisen wurden zuniichst nur neun aus-
gebaut,

Durch die gewihlte Anordnung der Gefille in den Ord-
nungs- und Wechselgleisen wird die Aufrechterhaltung fort-
laufenden Betriebes in dem Ablanfen der Wagen gewiihrleistet,
Nur in seltenen Fillen wird Schieben mit Lokomotiven oder
in Bezug auf das Zusammenziehen der Ziige ein mehrmaliges
Yorziehen und Zuriickstofsen der Wagengruppen 116tig, wie es
bei den Balnhofen mit beschriinkter Hohe gehandhaby werden
nufs,

Nach den FErorterungen, welche zur Feststellung des Um-
fanges des in Engelsdorf zu erwartenden Verschiebeggschiiftes
auf Grund der Aufzeichnungen iiber den Verkebr auf dem
friithern Ubergabebahnhofe in den Jahren 1898 bis 1901 vor-
genommen worden waren, mulste damit gerechnet werden, dafs
nach der Kriffoung auf dem neuen Verschiebebahuhofe werk-
tiglich etwa 4460 Achsen verschoben werden mulsten, wovon
ctwa 1680 Achsen auf dem Ablaufberg A und etwa 2780
Achsen auf B entfielen.

Bei dem zundchst vorgesehenen Ausbaue des Bahnhofes
konnen auf den an die Finfahrgleise des Gstlichen Ablaufberges A
anschlielsenden Verschicbe- und Ausfahr- Gleisen gleichzeitig
1155 Achsen, auf den entsprechenden, an die Einfahrgleise
des westlichen Ablaufberges B anschliefsenden GleiJen etwa
2240 Achsen, aulserdem auf den Kinfahrgleisen der Ablauf-
berge A und B selbst 1045 Achsen, und auf den Ausfahrgleisen

© der Linien L. D., B. C. und L. G, 700 Achsen aufgestellt wer-

den, sodals auf diesen Gleisen fiir das Verschiebegeschﬁft ans-
schliefslich der Gleise an der Umladehalle, der Durchfahrgleise,
der Gleise fiir Bereitséhaftswagen und fiir Wagen nach den
Zweiggleisen 5140 Achsen auf einmal untergebracht werden
konnen,

Tatsiichlich sind seit der im Sommer 1906 erfolgten Er-
offnung  des neuen Verschiecbebahnhofes bis jetst we'rktiiglich

" bereits bis zu 6000 Achsen, hiervon etwa 2400 Achsen auf

i gefithrt werden konnen.

dem Ostberge A und 3600 auf dem Westberge B hehandelt
worden, ohne dafs sich Schwierigkeiten bei der Betriel*fiihrung
ergeben hiitten. ‘

Bei weiterer Steigerung des Verkehres wird daher das
Verschiebegeschiift aller Voraussicht nach auf den jetzt vor-
handenen Anlagen noch geraume Zeit ohne Storungen durch-
Der Ausbau der zur Erweiterung in

" fast allen Gleisgruppen des Verschiebebahnhofes noc}l vorge-

wird deshalb das Zusammenziehen der Wagen nach den ostlich

anschliefsenden Aufstellgleisen mit der Lokomotive bewirkt,
An solchen Aufstellungsgleisen fiir ausfahrende -Giiterziige sind
vorgesehen :

a) 3 fir Giiterziige der Richtung Leipzig-Riesa-Dresden, L. D.,

b) 3 fir Giterziige der Richtung Leipzig-Dobeln-Dresden,
B.C,, alle je rund 600 ™ lang,

¢) 2 fir Giiterzige nach der Richtung [Leipzig-Gaithain-
Chemnitz, I.. G., 470 ™ und 545 ™ lang,

d) 3 250 ™ his 300 ™ lange fiir Wagen nach der Ortsgiiter-
anlage, nach Zweiggleisen und dergleichen.

sehenen Gleise wird daher erst in spiterer Zeit in EKrwigung
zu zichen sein. Von diesen Erweiterungsanlagen wird bei der
Abwickelung eines wesentlich gesteigerten Verschiebegeschiiftes
von besonderm Wert einmal der Ausbau der zweiten auf der
Stidseite der Rostgruppe E licgenden Gruppe von Verschiebe-
gleisen 38, 80, 40 und 81 sein, auf welchen mit Hilfe der
westlich vorliegenden, als Bereitschaftsgleise bezeichneten Gleise
40 und 41 ecine weitere Ordnung der Wagen aus den Giiter-
ziigen der Chemnitzer Linie nach Stationen unabhingig von
der Auswechselung von Wagen der beiden Leipzig-Dresdener
Linien erfolgen kann. Ferner wird der Ausbau der am Ost-
ende der acht Gleise fiir Bereitschaftswagen 114, bis 121, von
denen zunidchst nur die Gleise 120 und 121 ausgebaut wurden,



liegenden Gruppe von sechs Verschicbegleisen im  Anschlusse
an den am Ostende des Verschicbebahnhofes angeordneten dritten,
ebenfalls mit Kselsriicken verschenen, cingleisigen Ablaufberg F
wesentliche Dienste bei weiterer Steigerung des Verkehres lei-

sten. Auf letzterer Gruppe kann die Auswechselung abgehender :

Stickgiterziige und von Uberfubrungszigen von und nach den
bei Engelsdorf bereits vorhandenen und noch entstehenden
Ladestellen und Zweiggleisaulagen unabhiingig von dem iibrigen
Verschiebegeschiifte vorgenommen werden. Der Ostliche Ablauf-
berg F ist zweckmiifsig zugleich fir die Bedienung des sadlich
vom Verschiebebahnhofe gebauten Werkstitten-Bahnhofes zu
verwenden,

Die Ausfahrt der auf den Aufstellgleisen zusammengestell- °

ten Giterziige erfolgt auf besonderen Gleisen, von denen das
eine ostwiirts nach dem rechten Hauptgleise der Linie L. D.,
das andere entlang der Woestseite des Werkstiittenbahnhofes
nach der Linie L. G, fihrt, um.in letatere bei Station 61
einzumiinden.

Die Abfahrt der Ubergabegiiterziige

nach Schonefeld und

7

| mit Satteldach, Holzsiulen an jedem Rande und cinem Lade-

| boden aus doppelten Bohlen zunichst in einer Linge von 180™
an der westlichen Seite des zugehdrigen Abfertigungsgebiiudes
erbaut. Ostlich von diesem Gebiiude kann zur spitern Er-
weiterung der Anlage ein weiterer Hallenteil von 220™ er-
richitet werden,

Auf jeder Seite der Umladehalle sind zwei Ladegleise vor-
gesehen, zwischen denen etwa 1,10 ™ breite. nicht iberdachte,
gleichfalls in einfachem Holzbaue angeordnete ladebiihnen er-
richtet sind. So wird in bequemer Weise ein Durchladen durch
die auf den ersten Gleisen stehenden Wagen moglich.

Diese Anlage fiir das Umladegeschiift hat sich bis jetzt
durchaus bewiihrt. Seit der Eroffnung des Verschiebebahnhofes
" sind an ihr bis zu 240 Achsen tiiglich behandelt worden.

Die Umladehalle liegt so, dafs auch ganze Stiickgiiterziige
an ihr anfabren und zur Abfertigung gebracht werden konnen.
In dem Abfertigungsgebiiude vor dem ostlichen Ende der Um-

nach Stitteritz erfolgt auf den auf der Nordseite der Gruppe C

und des westlichen Ablaufberges B angeordneten Gleisen, Fir
jede der beiden Verbindungsbahnen ist ein besonderes Gleis X
und XTI vorgesehen, doch ist zuniichst nur das cine X ausge-
legt worden, aus dem die Hauptgleise der Verbindungsbahnen
nach Schonefeld und nach Stotteritz am Westende des Ablauf-
-berges abzweigen. Die beiden Verbindungsbahnen erhielten

entsprechend den ortlichen Verhiltnissen Neigungen von 1: 115 !

und 1:105 und Bogen von 320 ™ und 350 ™ Halbmesser.
Das Umladegeschiift wird an einer zwischen den Verschiebe-

gleisen Ostlich von der Gruppe C der Ordnungsgleise liegenden

Umladehalle erledigt. ILetztere wurde in einfachem Iolzbaue

ladehalle befinden sich im Erdgeschosse die Riume fir den
Umladedienst, im: Obergeschosse die Dienstriume fiir die Ver-
waltung des Verschiebebahnhofes.

Westlich der Umladehalle ist cine kleine gemauerte Rampe
mit clektrisch betriebenem Krane zur Umladung schwerer Gegen-
stinde, insbesondere landwirtschaftlicher Maschinen, erbaut,
weiter eine Gleisbriickwage und eine Ladelehre. Nordlich von
diesen Bauten liegt ecine Anlage zum Waschen und Reinigen
der Wagen, besonders der Vichwagen, bestehend aus der Kessel-
anlage, ciner Diingergrube und dem eigentlichen mit Beton-
 Fulsboden versehenen Waschplatze, iiber welchem das Aufstell-

gleis frei auf vorstehenden Sandsteinwiirfeln mit einseitiger Nei-
. gung zwecks bessern Ablaufes des Wassers aus den Wagen
verlegt ist.

(Schluls folgt.)

Der Wagenbau auf der Ausstellung in Mailand 1906.

Von Ingenieur C. Hawelka, Inspektor der K. K. Nordbahndirektion in Wien, und Ingenieur F. Turber, Maschinen-Kommissir der
Siidbahn-Gesellschaft in Wien,

I. Einleitung,

Der Wagenbau, EFisenbahnwagen, Triebwagen und Stralsen-
bahnwagen umfassend, war auf der Ausstellung in Mailand 1906
in sehr reichem Malse vertreten, reicher als auf den beiden
Weltausstellungen Liittich 1905 und Paris 1900.

Hierdurch, sowie durch diec ungemein grofse Zahl aus-
gestellter Lokomotiven und sonstiger Verkehrsmittel aller Art
hat dic Ausstellung, entsprechend einer ihrer wichtigsten Zweck-
bestimmungen, vorzugsweise die Eigenart einer Verkehrsaus-
stellung erhalten.

Einschlielslich der von Italien und von Preulsen ausge-
stellten Wagen fir Krankenziige des roten Kreuzes sind in vor-

liegender Arbeit aufgenommen:

142 Wagen fir Bahnen mit Dampflokomotiv - Betrieb *),
33 Triebwagen mit

6 Anhiingewagen.

Unter den oben genannten 142 Wagen waren 77 Personen-
wagen, 11 Post-, Gepiick- und Dienst-Wagen, 40 Giterwagen,
»einschliefslich 4 Rollbockene, 1 Schneepflug und 13 Wagen

des roten Kreuzes.

Nach der Zahl der ausgesteliten Wagen reihen sich die

einzelnen Liinder gemiis den Zusammenstellungen I und II aaf.

*) Ttalien hatte in der Post- und Telegraphen-Abteilung iberdies
cine Anzahl seiner gebriiuchlichsten Postwagenarten ausgestellt, die
aber in der eigentlichen Eisenbahnausstellung nicht erscheinend, hier

und in den Beschreibungen nicht aufgenommen wurden.



Zusammenstellung T,

Wagen fiir Bahnen mit Dampflokomotiv-Betrieb.

“ Post-, 3 gl
Saal-  Schlaf-| Speise-| Personen- | Gepick- |Giter-S3/ Summe
L 1 ! u. Dienst- ”’4\! ;
N, an e " AR
’ Wagen . Einzeln !“E’ nmerkung
Achsahl . . . 432,‘6464]4324“3[2 4202 6|4 828
; 1 | -
1| Italien . —1—i1 ‘ - 1|— | —| 5/ 1|18/ — —| 2| 1] 9, 7*)’— 7| 1(32|40| Darunter: 2 Rollschemel
2 | Osterreich . tel 1 —l—— —.2 6l 26/ 1 1,128 —1—113] 4115132 Darunter: 1 Schueepflug.
i : 2 Rollschemel
3 | Frankreich == - - — = 8|—!5 1 —|—!8 8 — —l12]—"' 8 20 —
4 | Belgien . . . === = = 1. —| 4/ 1 38 1 —|—| 3[4 —)1 8 1] 717 —
5 | Deutsches Reich ol == 1 — li— 1 11 — —)—| 1| 3] 6/ 2] 3 1/10 16, —
(Preufsen) | i 1 |
6 | Schweiz .o — === ==~ 4| 2|—| 1] 2| —}— 2 —|—]| 5| 4! 2. 11 —
7 | Ungarn . — === == 1] 1= 1 === 2—'-— 2] 1/ 8 6 —
= | | —
Zusammen 102 11 2. 2]29 8°28 5 3[3(10/31 13H 3150 ‘ 12177 142 *) Darunter 1 Strafsenbahn-
- ' i ‘ : wagen
Zusammenstellung 'II,
Trieb- und Anhiinge -Wagen.
Land 1 Triebwagen Anhiinge-
Nr. | o o ) o Wagen | Summe Anmerkung
— o — —
Achszahl . ‘ 5 4. l 3 2 2
- PR, — = ;! —_r =T T = —m—er
1 Osterreich . . . . . . . . .| 1 3 1 5 2 12 -
2 Italien . . e 2 - 5 2 9 —
3 Belgien . . . o= 1 — 5 1 7 ‘ —
4 Frankreich P 1 — 3 1 5 —
5 Ungarn . . . . .. . ...  — — — -8 — 3 — ‘
6 Deutsches Reich B — 2 1 — 3 —
(Preulsen) o i ‘
Zusammen : 1 E 7 3 22 6 39
I

Nach den Bahn- und Eigentums-Verwaltungen, Eigen-
tiimern und Erzeugern, Werken und Lisenbahuwerkstiitten ge-
ordnet, verteilen sich die 142 Wagen und 39 Trieb- oder
Anhiingewagen gemiils den Zusammenstellungen III und IV
(Seite 9 und 10).

An deun ausgestellten Wagen, insbesondere bei Personen-
wagen des durchgehenden Verkehres, ist cine gewisse Uber-
einstimmung zu erkennen, indem sich Einzelheiten in der
Bauart und in der Ausstattung bei vielen Wagen ziemlich
gleichartig wiederfinden,

In dieser Beziehung seien erwiihnt: Formngebung der Wagen-
kasten uund der Diicher, Ausfihrung der IFulsbéden, Wand- und
Decken - Verkleidungen, Verwendung grolser gegengewogener
Fenster, Anordnung der Bremsgestinge, Verwendung von Torpedo-
Luftsaugern, Unterbringung von Photographien schiner Gegenden
der betreffenden Bahnlinien in den Abteilen.

Als Beleuchtung findet man hiiufig die elektrische, vielfach
auch Gasgliihlicht mit hiingenden Gliihkorpern, auf den dsterreichi-
schen und franzgsischen Bahnen, mit stehenden Glihkorpern auf

den franzisischen Bahnen, oder Gasbeleuchtung mit Olgas oder
Mischgas, vereinzelt auch Azetylenbeleuchtung.

Als Wandverkleidung fiir Abteile 1. und II. Klasse werden
ziemlich allgemein Mahagoni- oder Nufsholz-Friese mit Fillungen ‘
von Lincrusta, bei Saalwagen auch eingelegte Holzfillungen,
oder glatter Seidenstoff, mitunter auch einfarbiges Tuch ver-
wendet: bei Abteilen IT. Klasse Pluviusin, Pegamoid oder Wachs-
tuchtapeten. Die Decken zeigen meist gemaltes Linoleum in
der I. Klasse, oder Wachstuch in der II. Klasse. Der Fufs-
bodenbelag besteht aus Filz, dariiber Linoleam,

Aborte und Waschriume haben als Fulsbodenbelag meist
Klinkersteine, als Wandverkleidung unten Blech, oben hiufig
licht gestrichenes Linoleum. )

Die Drehgestelle der Personenwagen zeigen meist
allgemein iibliche Bauart: geprelste Bleche, Pendelbingung der
Wiege, Lagerung der Wiege auf Kutschenfedern: und |die Ab-
federung der Aufhiingungen bei den l)rehgestel]tragfede’rn. Die
Heizung ist meist Dampfheizung, mitunter auch Dampfheizung

die

mit geprelster Luft nach Lancrenon und Warmwasserheizung,

|
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Zusammenstellung III.
Wagen fiir Bahnen mit Dampflokomotiv-Betrieb, nach Eigentiimern und Erzeugern geordnet.

e ———————
Stiick
4| NEIE
Nr.j Land Eigentimenr g§ E Erzeuger Z E || € || Anmerkung
L =1
3]
- T
1| Italien || Italienische Staatsbahnen . 32 E. Breda' . . . . 6! 6
Schlafwagen-Gesellschaft . | 1,40) Diatto und Miani S]lvestu . A R 1)
Rotes Kreunz L7 Werkstitten von Savigliano . . . . . . . .||4] 4
i ! " » Florenz . 3| 3 *
Carminati Toselli und Saronno 2 |4%) 2) gfﬁ‘{,%zfe
“ | Attilio Bagnara. Tabanelli 1] 4
| Werkstitte Reggio und unbekannt |
I | 1 Werkstitten der italienischen Staatsbahnen . 2! 2 %) Darunter 1
' Wagen des italienischen roten Kreuzes, 7 179|140 Strafsenbahn-
Il | verschiedene Erzeuger. wagen
2 | Oster- | Osterreichische Staatsbahnen 14, Wagenbauanstalt Nesselsdorf (B
reich || Niederosterreichische Landesbahnen .| 7 1) i| F. Ringhoffer . . 6,6
| Osterreichische Siidbahn 3 Wagenbauanstalt Slmmenng 6 6% | *) Darunter
- Schlafwagen-Gesellschaft . 2 R Briinn-Kénigsfeld 5 51 1 Schneepfiug
| Societs Veneta, Italien 2 . Graz 4 4|9 1) Darunter
Wagenbauanstalt Nefselsdovf 1 Roessemann und Kithnemann . 2192 2 Rollschemel
| Eisenwerk Witkowitz 1 Wagenbauanstalten Sanok und Staudmfr . 11232
" Italienische Stdbahn 1
h Destilleria italiana, Mailand . 1132 |
3 | Frank- || Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn . 5 Werkstitte Villeneuve . 4|4 —
reich Franzésische Nordbahn .4 St. Dénis, David Desouches, | 9l
. Ostbahn . L8 Chevalier, Arbel, [ !
R Staatsbahn i 2 La Vilette Dittrich,
. Stidbahn . 2 Dyle und Bacalan, Carde und Fils,
i Westbahn 1 Werkstiitte derWesthahn, der Nordbahn, 1 820
. Siidwest-Bahn . 1 Ivry Port,
Postverwaltung o1 Werkstitte Romilly der Ostbahn,
Rusmsche Staatsbahnen ., 1|20
4 | Belgien | Belgische Staatshahnen . ‘ 9 \ Beaume und Marpent . . ! 3.8 | —
| ” Kleinhahnen . \ 4 ’ Ateliers Métallurgiques ' 9! 4
| Schlafwagen-Gesellschaft . i i Seneffe ‘ ’ { i
i Brescia-Mantova . . . . . . . . 1 Dyle und Bacalan, St. Germain |
" Mailand-Gallarete . 1, I’Industrie LaCroyére-L'Energie.
Peking-Hankow e ‘ 17“ Braine le Comte, Tyberchamp, 1110 4|17
‘ ; ' La Brugecoise, Haine St. Pierre,
‘ H La Louviére. ”
5 i Deutsches!| Preulsische Staatsbahnen . . 8 Van der Zypen und Charlier sls —
Reich Deutsche Speisewagen-Gesellschaft 1 Wagenbaunanstalten Breslau und Dusseldorf . a4
(Preufsen) || Brauerei Schultheils . . 1 Wagenbauanstalten Danzig, Talbot | 1
Rotes Kreuz il 6 116! Werkstitte Berlin [
“  Wagen des deutschen roten Kreuzes, verschiedene
: . Erzeuger 66|16 L
G | Schweiz || Schweizer Bundesbahnen -, 6 Schweizerische Industrie-Gesellsehaft Neuhausen 515 —_
Gotthard-Bahn 4 Van der Zypen und Charlier 2|2
Schweizer Ober-Postver waltung 1 |11} Wagenbaunanstalten Schlieren und Rastatt 1,2
Unbekannt . 21211
7 t Ungarn || Ungarische Staatsbahnen . 6 : 6 || Schlick, Budapest . 212 —_
Ganz und Co., Weitzer| 1146
Raab und Danubius | °
1
| : H Summe = 142i Summme o 142l
Organ far die Fortschritte des Eisenbahuwesens. Neune Folge. XLV. Band. 1. Heft., 1908. 2
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Zusammenstellung IV,
’l‘ueb- lmd Anhiinge-Wagen, nach Eigentiimern und Erzeugern geordnet.

| ! V i
‘ ERE: 4 | 2
Nr. Land ‘ Eigentimenr 3 g Erzeuger & | g/ Anperkung
| & ‘ Z @ |2
1
= : .“ ! =T LT T T————v e e g - [ - —
1| Oster- ' Wiener Strafsenbahnen . .l 6 I F. Ringhoffer, Prag-Smichov 4 —
reich | Niederosterreichische ]'nndcsba,lmen 2 Wagenbauanstalt Wien Simmering S | I ‘ .
i| Lokalbahn Tabor Bechyn . . . . .| 1 » Graz . . . . . . . . . .l 2 i
: Wiener Lokalbahnen .o 1 » Stauding 2 g
| Prager Strafsenbahnen . . . ! F. X. Komarek, Wien . 2 12,
i Montreux-Berner Oberlandbahnen . 112 — - -, —
2 Ttalien Italienische Staatsbabmen . . . , . 13 Carminati Toselli 3 —
co Mailander Strafsenbahnen. . , . .7 3 Miani Silvestri 2
! Ausstellungs-Hochbahn . . . . . . ] 2 Werkstatt Saronno . 1
! Unbekannt . . . . . . . . . .| 1 9] Unbekannt. 18 Y
3 | Belgien || Kleinbahnen . 2 Les Ateliers MétallurgiunS. -8 ! —
' Stralsenbahnen in Rosarm . 1 H. Buissin . S 1 .
» » Antwerpen 1 8. A. Franco- Be]ge 1 :
» ». DBriissel 1 Cie. Mutuelle des Tramways, Blusse[ 1
Unbekannt . 2 7 Werkstatt Rangheno, Mecheln . 1 7 ]i '
|
4 | Frank- || Londoner Untergrundbahn 1 Purrey, Bordeaux 2 -
reich | Stralsenbahnen in Paris” 1 Nord, Blane Miserou 2
,! " : , Nizza . 1 Cie. Thomson-Houston . 1
; N » Roubaix 1
‘ » » Toulouse . 1 5 il | : 5
: [
5 Ungarn | Arad-Csanader Bahn. . . . . . .}l 2 Wagenbauanstalt Weizer, Avad . . . . . . .| 2 }; —
‘ Ungarische Staatsbahnen . 1 3 || Ganz und Co., Budapest . . . . . . . . . .| 1 3 i !
|
! OO :
6 Deutsches Preufsische Staatshahnen . . ” 2 j ][ Breslaner Wagenbauanstalt . . . . . . . . .! 2 —
"~ _Reich  gtrafsenbahnen in Como .. 1 . 8 Nirnberger Wagenbauanstalt . . = . . . . . 1 3.
| (Preulsen)!. ; | [' . . H
; . ! ‘
1 ” Summe . . H — ' 39 ’ Summe . . “ — 395

nar bei elektrischen Triebwagen trifft man vereinzelt auch |

. wendung von Stahlguls auch fiir grofsere Teile, wje Dreh-
clektrische Ieizung. ‘

| gestellrahmen bemerkbar. Bei Giiterwagen-Drehgestellen war

Alle fiir Fern- und Haupt-Verkehr dienenden Personen-, | hiufig die amerikanische Bauart »Diamond« mit Flacheisen-

Gepiick-, Dienst- und Post-Wagen und vielfach auch Neben- | triigern verwendet. . ‘
bahnwagen sind mit durchgehienden DBremsen und mit Not- Liserne Rungen bei Kastenwagen und bei Hochbordwagen
bremseinrichtung versehen, Dic Handgriffe der letzteren sind - iiberwogen; bei letzteren waren die Wiinde hiiufig aus Prefs-
fast allgemein iber den Seitenfenstern der Abteile oder Giinge @ blechen. Auch waren Prefsbleche fir Traggerippe upd deren
angebracht. ‘; Einzelteile vielfach in Anwendung.

Im Giiterwagenbaue machte sich eine ausgedehntere Ver- (Fortselzung folgt.)

Neue Wagenwerkstiatte in Burbach bei Saarbriicken.

Von C. Kirchhoff, Geheimem Baurate in Saarbriicken.

Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln TI[ und IV,

1. Einleitung. © ! Jibrlich mufste eine -grofse Anzahl ausbesserungsbediirftiger

Infolge der andauernden Verkehrssteigerung und der Ver- | Giterwagen an die Werkstiitten der benachbarten Eisenbahn-
mehrung der Betriebsmittel geniigten die Werkstitten des Eisen- | direktionen abgegeben werden. :
bahndirektionsbezirkes St. Johann-Saarbriicken nichi melr zur Die Werkstiitten in Karthaus und Saarbriicken |sind von
Untersuchung und zur Iustandsetzung der Wagen des Bezirkes. | unentbehrlichen Betriebsanlagen eingeschlossen, 'so ‘dals keine




Erweiterung moglich war, vielmehr bedingte die unvermeidliche
Vergrofserung des Bahnhofes Saarbricken den Abbruch der
alten. Wagenwerkstdtte und den Neubau an anderer Stelle,

Da in den engen Nahe- und Saartiilern kein Raum zar
Verfigung stand, gab die Forstverwaltung zu diesem Zwecke
eine  Waldfliche westlich von der Grubenbahn Malstatt-
von der IHeydt auf einer Anhohe in der Nihe der Stadt
Burbach her.
punkte des Wagenumlaufes, betriigt nur 7.2 km.
Gelinde wurden keine Grunderwerbskosten in Rechnung gestellt,
sondern nur eine Nutzungsentschiidigung fiir den Holzbestand.
Das Zufubrgleis zur Werkstitte zweigt von dem Grubenbahn-
hofe von der Ieydt ab und iberwindet mit einer 1128 m

Die Entfernung von Saarbriicken, dem Mittel-
Fir dieses

langen gleichmifsigen Steigung von 1: 60 den 18,8 m betragenden :

ITohenuntersehied zwischen Bahnhof von der Heydt und der
Werkstattanlage. Diese Steigung hat keinerlei Schwierigkeiten

Aufserdem ist die Zahl der
in der Iauptwerkstitte auszubessernden Wagen dadurch selr
verringert, dafs die verschiedenen kleinen Betriebswagenwerk-
stiitten die geringen DBeschiidigungen beseitigen. Die Werk-
stattgleise selbst liegen in der Wagerechten; damit Fahrzeuge,
die durch Zufilligkeiten vom Werkstiittenhofe auf das stark
geneigte Zufuhrgleis gelaufen sind, nicht in den Bahnhof von
der Heydt abrollen konnen, ist eine Schutzweiche mit Stumpfgleis
vorgeselien, Diese Weiche ist in der Ruhelage auf Ablenkung
verschlossen.

Fahrzeuge zu befordern sind.

. Ubersicht der Anlage.

Die allgemeine Anordnung der Werkstattriume und der
Zufuhrgleise gehen aus Abb. 1, Taf, III hervor.

Die im DBetriebe befindlichen Anlagen sind schwarz aus-
gezogen, wiihrend die erste und zweite Krweiterung der Werk-
stittenanlagen in _ _ __ _ und —._ . __ . __ Linien angedeutet
sind., Die Anordnung der Werkstattgleise ist so getroffen, dals
jeles Gleis von dem neben dem Zufuhrgleise wagerecht an-
geordneten Ausziehgleise bedient werden kann. Fiir den Werk-
stiittenhof sind nur Weichen 1:7 verwendet, bis auf die
doppelte Kreuzungsweiche 1:9 am Kingange des Werkstitten-
hofes. Der Gleismnittenabstand betriigt dberall 5,50 m. Fir
die Gleise wurde alter Oberbau verwendet, wihrend die
Weichen wegen Mangels alter teilweise neu sind. Die der
Werkstitte zugefiihrten Giiterwagen werden zuniichst in das
Aufstellgleis 1 (Plan Abb. 1, Taf, III) gedriickt und dort von
einem Werkfithrer auf ihre Schiiden untersucht. Die Personen-
und Giiter-Wagen mit grofseren Schiiden und die meisten zu
untersuchenden Wagen werden alsdann der grofsen Wagenhalle
zugefithrt. Die tbrigen Wagen werden im Ireien ausgebessert.
Zu diesem Zwecke ist eine grofsere Schuellausbesserungswerkstatt
zwischen den Aufsteligleisen erbaut, Der Werkstattbetrieb ist
so eingerichtet, dals die Personen- und Giter-Wagen in der
Regel iber das Zufuhrgleis 8 der Werkstitte zugefihrt und
mit der Innenschiebebithne auf die Stinde verteilt werden,

Die Innenschiebebiihne bhat eine Fahrschienenlinge von
10 m, um alle Wagen mit Ausnabme der vier- und sechsachsigen
verfahren zu konnen. Die Einbringung der letzteren geschieht

11

durch die an der Langseite der Werkstitte angeordueten Tore.
Eine Verschiehung dieser langen Wagen auf ein anderes Gleis
wird durch die im Freien liegend2 10 m lange Schiebebiihne
bewerkstelligt, die durch Zubilfenahme einer 4,15 m langen
Hiilfschiebebithne auf 18,60 m verlingert werden kann.

Die fertizen Wagen verlassen diec Werkstatt iber das mit
Gleiswage versehene Ausgangsgleis 2.

Die der nordwestlichen Ecke der Werkstiitte unter-
gebrachte Lackiererei gestattet die unmittelbare Zufithrung von
vier- und sechsachsigen Personenwagen iiher die Schiebebiihne.

Der Achsenstand ist in niichster Nihe der Dreberei mit
selir bequemen Gleisverbindungen mit der Dreiierei und Rider-
schmiede untergebracht. Siidlich von der Wagenausbessernngs-
halle ist die Schmiede angeordnet, Zwischen Schmiede und
Wagenwerkstatt liegt die Abkochbnde. Siidlich von der Schmiede

in

ist. das Kesselhaus crbaut, das ausschliefslich zur Heizung der
verursacht, da aufser den wenigen beladenen Wagen nur leere

. ist

Wagenhalle dient, da die Arbeit von dem balmeignen Saar-
briicker Kraftwerke in Ferm von hochgespanntem Drehstrome
von 3000 Volt entnommen wird. )

Der Holzschuppen ist der Feuersgefalir wegen in grofserer
Entfernung von den iibrigen Werkstattgebinden siidlich von den
Wagenaufstellungsgleisen errichtet. Die Altmateriallager liegen
zwischen Holzschuppen und Lagergebiiude und haben zur Bedienung
zwei seitliche und ein mit Wage verselienes mittleres Zu- und
Abfubr-Gleis. Am Lingange der Werkstitie liegt links das
Pfortnerhaus mit Speisesaal und unter dem Speisesaale die
Badeanstalt. Rechts vom Eingangstore liegt das Verwaltungs-
gebiude und das mit elektrischem Hebewerke versehene Vorrat-
lager. Im hochliegenden Kellergeschosse ist eine Verkaufstelle
des Eisenbahn-Konsumvereines untergebracht. Der Petroleum-
keller liegt etwa 100 m vomi Lagergebidude in dstlicher
Richtang. ‘ : ' ST
Auf der Ostseite der Wagenhalle ist ein Gebiude fir die
kintseuchung von Rofshaaren, Beziigen, Schlafdecken und der-
gleichen durch Dampf errichtet.

Trer Verkehr zwischen den einzelnen Werkstatt-Abteilungen
durch den Einbau einer grofsern Anzahl Ikleiner Dreh-

, scheiben von 2,5 m Durchmesser erleichtert.

Links und rechts vom Zufuhrwege sind die Wohnungen
fir die Beamten und Arbeiter angeordnet oder fir spiter vor-
gesehen, Da gegenwirtig noch Wolnungsmangel in der Stadt
Malstatt-Burbach berrscht, sind bis auf Weiteres zwischen der
Werkstitte und dem Dahnhofe Saarbriicken- ‘Arbeiterziige ein-
gerichtet,

IIl. Die Wagenhalle (Abb. 2, Taf, III und Abb. 1, Taf. IV).

A) Zahl und Liinge der Stinde.

In der Hauptwagenhalle sind 174 bedeckte Stiinde -vor-
gesehen und zwar ,
54 fiir Personen-, Post- und Gepiick-Wagen,
86 fiir Giiter-Wagen,
34 in der Lackiererei,
wilrend auf den im Plane Abb. 1, Taf. III ausgezogén
gezeichneten Gleisen 260 unbedeckte Wagenstiinde geschaffen sind.
Die demniichst hauptsiichlich fiir die Ausbesserung-der Per-

. sonenwagen bestimmte IIauptwagenhalle hat ldngere Arbeits-

9%



gruben und Aufstellstiinde, daher auch eine grofsere Gebiude-
breite erhalten, als die ausschliefslich zur Aufealime von Giiter-
wagen vorgesehenen Erweiterungsbauten,

Die bereits in der Zeichnung — _ _ __ angedcutete erste
Erweiterung der Halle fir das Jahr 1908 gibt eine Vermehrung
um 130 bedeckte und 200 unbedeckte Giiterwagenstinde, die
zweite angedeutete Erweiterung eine weitere Ver-
mehrung um 200 bedeckte Stiinde.

B) Die Halle (Abb. 2, Taf. III und Abb. 1,

Die Hauptwagenhalle ist 208,35 m lang
breit. Das Dach ist in Abb, 2, Taf. III, im Schnitte durch
die Dreherei dargestellt. Die Halle besteht aus sicben Feldern
von je 15 m DBreite, Die Stiitzenentfernung betrigt in der
Lingsrichtung 11,5 m; so dafs sich in jedem zweiten Gleis-
zwischenraume eine Stitzenreihe befindet,

Der Fufsboden besteht aus Zementbeton: nur vor den
Werkbinken und den Werkzeugmaschinen sind Asphaltplatten
mit Zementunterlage gewiihlt, um fulswarme Stinde zn schaffen.
Das Dach ist mit Pappe eingedeckt und hat cine invere Ver-
schalung mit Gypsdielen,

Die Liinge der Arbeitsgruben betriigt durchschnittlich 40 m.
Diese Liinge reicht aus fir die Aufstellung von

2 vier- oder sechsachsigen Personenwagen,
3 dreiachsigen Personenwagen,

4 zweiachsigen Personenwagen,

4 bis 5 Giiterwagen.

Die unversenkte Innenschicbebithne mit 10 m Fahrschienen-
linge geniigt zur Aufnahme der lingsten dreiachsigen Personen-
wagen. Die Geschwindigkeit dieser elektrischh betriebenen
Schiebebithne betrigt 1 m/Sek. bei einer Triebmaschine von
14P.8, Kine besondere Vorrichtung gestattet das Auf- und
Abziehen der Wagen,

Von dem Einbaue einer lingern Schiebebiihne fir vier-
und sechsachsige Personenwagen wurde der Raumersparnis
wegen abgesehen. Diese Wagen werden auf den durchgehenden
Gleisen 7 bis 12 unmittelbar in die Wagenhalle und Lackiererei
geschoben,  Etwa notige Verschiebungen erfolgen auf der 10 m
breiten Hofschiebebiihne in Verbindung mit einer Hiilfschiebebiihne.

Die Hofschiebebiihne hat dieselbe Grofse und Einrichtung
wie die Innenschiebebithne; die ebenfalls elektrisch betriebene
Hulfschiebebithne von 4,15 m Fahrschignenlinge hat eine Trieb-
maschine von 11 P.S., die Steuerung erfolgt durch den Stufen-
schalter der Hauptschiebebihne, Die Dleiden Bithnen sind
elektrisch durch ein Kabel verbunden, das auf der Kabelwinde
der Hauptschiebebiihne mit Handkurbel aufgewickelt und durch
Schleifringe mit der Leitung der grolsen Biihne verbunden
wird. Das freie Ende des Kabels ist mit cinem Steck-
anschlusse versehen, dessen Gegenstick an der kleinen Biihne
angebracht ist.

Die Zahl der zur Einbringung der vier- und sechsachsigen
Personenwagen dienenden Tore an der ostlichen Lingswand der
Halle wurde maoglichst eingeschriinkt, um gut belichtete Fenster-
plitze fir Werkbinke zu erlangen und die Heizung zu er-
leichtern,

Nach Durchfibrung der in neuerer Zeit geplanten starken

Taf, V).
und 103,24 m

12

Vermehrung der vier- und sechsachsigen Personenwagen wird
vielleicht ein Durchbruch weiterer Tore unter gleichzeitiger
Verlingerung der Hilfschiebebiihnengleise erforderlich werden.

Das lleben der vier- und sechsachsigen DPersonenwagen
erfolgt auf der in das Durchgangsgleis 9 eingebauten, ortsfesten,
elelitrisch betriebenen Wagenhebevorrichtung, die die Kasten
mit vier Klauen von den Untergestellen hebt, Sie ist von
Schenk in Darmstadt erbaut und hat sich gut bewiibrt,

Um beim Heben der Wagenkasten das Abnehmen der
Trittbretter zu vermeiden, haben die Klauen neben der lot-
rechten auch eine wagerechte Bewegung rechtwinkelig zur Liings-
achse der Wagen, |

Nach Hochnahme der Wagenkasten werden die Dreh-
gestelle auf der Iunenschiebebithne nach den auf Gleis 17 ein-
gerichteten Drehgestell-Ausbesserungsstinden verbracht; die in
Gleis 18 aufgestellten, fertigen Ersatz-Drehgestelle werden auf
demselben Wege unter die gehobenen Wagen gefahren.

Wibrend dieses Wechsels miissen die Heiz- und Brems-
Leitungen in der Hochlage des Wagenkastens untersucht werden.
Zu diesem Zwecke ist der Wagenkebestand mit Anschldssen au
die Dampt- und Prefsluft-Leitung versehen.

Wenn keine grofseren Ausbesserungen an dicsen Leitungen
erforderlich sind, kann das Auswechseln der Drehgestelle, also
die’ eigentliche polizeiliche Untersuchung des Wogens, in etwa
zwei Stunden bewerkstelligt sein, so dals mittelst (lgl‘ Hebe-
vorrichtung wiihrend der neunstiindigen Arbeitszeit vier Wagen
untersucht werden konnen. Zur Vornahme weiterer Aus-
besserungen an den Wagenkasten, den Tirschlossern oder der
innern Ausstattung konnen die untersuchten Wagen nunmehr
auf ein beliebiges anderes Gleis verschoben werden.

Die herausgenommenen schmuizigen Drehgestelle werden
wegen der Staubentwickelung zuniichst im Freien wic folgt
gereinigt. ;

Ein Arbeiter steigt auf das Gestell und schabt Jen ‘Schmutz
mit einem langen Kratzeisen los. Die etwa 1,3 m lange Stange
des Kratzeisens besteht aus einem 20 mm-Gasrohre, das durch
einen seitlich angebrachten Gummischlauch mit einer Prefslaft-
" leitung verbunden ist. Nach Offnen des am Kratzeisen an-
gebrachten Hahnes blist die Luft mit 2 at Uberdruck durch
eine enge flache Spalte die vom Kratzeisen gelockerten Schmutz-
teile selbst aus den unzugiinglichsten ILcken mit grofser Gewalt
fort. Diese bereits friher in der Wagenwerkstatt Frankfurt a, M.
eingefiihrte Kinrichtung beschleunigt das Putzen der Gestelle
und schiitzt auch den Arbeiter vor dem Einatmen deslStaubes.

Die Ausbesserung der gereinigten Drehgestelle ges¢hiebt in
einer siidlich von der Lackicrerei liegenden Abteilung, welche
von einem elektrisch betriebenen Laufkran von 6t Tragfilig-
\keit bedient wird, Die Gestelle werden zuniichst auf das
+ Gleis 17 geschoben, wo die Achshalterstange, TFedern und
l Bremsen geldost werden.
\
|
i

Der Laufkran hebt nun die Drehgestelle von den Achsen
und lifst sic auf die neben dem Gleise 17 aufgebauten festen
Bocke nieder. Diese Bocke lassen zu bequemerer Ausfihrung
der Arbeiten zwei verschiedcne Hohenlagen zu.

Die herausgenommenen Achsen werden mittels der |Schiebe-

| biihne durch Gleis 29 der Achsendreherei zugefihrt,

I I
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Die auf den festen Bocken ausgebesserten Drehgestelle
werden mittels des Laufkranes wieder zum Gleise 17 verfahren
und auf die inzwischen abgedrehten Achsen niedergelassen und
wieder zusammengebaut,

An verschiedenen Stellen der Hauptwagenhalle sind kleine
elektrisch betricbene Bolrmaschinen zwischen den Arbeitsgleisen
aufgestellt, die von den Schilossern beim Zusammenbauen gern
benutzt werden.

Ferner ist im Gleise 29 zur Auswechselung einzelner
heilsgelaufener Achsen eine Achssenke nach der bewiihrten
Wittenberger Bauart eingebaut,

C) Die Lackiererei und Sattlerei.

In der nordostlichen Ecke der Wagenhalle ist die Lackiererei
untergebracht, in der Personen- und Giter-Wagen gestrichen
werden. Ein besonderer staubfreier Raum ist als Feinlackiererei
fir den letzten Lackaunstrich der Personenwagen abgetrennt,
Die Lackiererei hat zum Schutze gegen das Kindringen von
Staub und der leichtern Erwirmung wegen doppelte Oberlicht-
Verglasung erhalten,

An die Lackierwerkstiitte sind die Sattlerei und DPolsterei
angeschlossen. In einer Ecke der Sattlerei liegt nahezu in der
Mitte der grolsen Halle ein Raum fir die Ausgabe von Kaffee
und selbstbereiteten kohlensauren Wassers.

D) Die Dreherei.

Die Dreherei nimmt die siidostliche KEcke der Wagen-
halle ein.

An beiden Seiten des Gleises 40, das die Quergleise 29
bis 38 verbindet, sind die Riider-Drehbiinke, die Radreifenaus-
drehbiinke und die Achsschenkelbank untergebracht. Zur Be-
dienung dieser Binke ist iiber diesem Felde ein elektrisch
betriebener Laufkran von 2 t Tragfibigkeit angeordnet, der
gleichzeitig das Umsetzen der im Gleise 40 etwa durcheinander
stehenden gedrehten und ungedrehten Achssiitze besorgt.

Die gewihite Gleisanordnung hat sich im Betriebe aufser-
ordentlich bewdbrt, da sie eine bequeme Zufithrung der Achs-
sitze von der Wagenhalle, den unbedeckten Wagenstiinden, vom
Achsenstande und von der Riiderschmiede gestattet, so dals bei
Ausnutzung des Laufkranes nirgend eine Stockung im Achsen-
verkehre eintritt.

Hinter den Réderbinken und an der siidlichen Giebelseite
der Wagenhalle sind die ébrigen Bohr-, Friis- und Drehbinke
aufgestellt, Anschliefsend folgen »nun in westlicher Richtung

der Umformerraum, dic Tischlerei und Poliererei, sowie die
Holzbearbeitungswerkstatt.  Die letatere ist durch keine Wand
von den ibrigen Riumen getrennt, um die Bearbeitung langer
Holzer und deren Ab- und Zufubr auf Gleis 34 zu erleichtern.
Da die Holzbearbeitungs- Maschinen an eine Staub- und Span-
Absaugevorrichtung angeschlossen sind, tritt leine Belistigung.
durch [olzstaub ein.

An der westlichen Lingswand der Wagenhalle sind die
Hobelbiinke fiir die Stellnacher aufgestellt,

E) Nebenrdume.
Besondere Einbauten befinden sich an der nordlichen Giebel-
seite der, Wagenhalle.

a) Die Nebenschmiede mit Werkbiinken und zwei Schmiede-
feuern, um kleinere Schmiedearbeiten unter Vermeidung
des weiten Weges zur Hauptschmiede schuell ausfithren
zu konnen.

b) Ein Versuchsraum fir Luftdruckbremsen,
messer und sonstige Vorrichtungen.

¢) Die Kiempnerei.

d) Ein Raum fir Putzmaschinen zum Reinigen und Polieren
voun Tirschildern und -griffen, Handstangen
gleichen.
Vor diesen

fiir Schlosser
gestellt,
Die Dienstrinme fiir

Spannungs-

und der-

Nebenriumen sind ausreichende Werkbiinke
und die elektrisch betriebene Luftpumpe auf-

die Aufsichtsbeamten sind erhght
eingebaut, unter ihnen sind IHandlager und Waschstinde unter-
gebracht.

F) Waschstinde und Kleiderablage.

Die gulseisernen, innen weils emaillierten Waschbecken
und die eisernen Kleiderschriinke sind in verschiedenen Gruppen
in der Wagenhalle zerstreut angeordnet.

Die Arbeiter ziehen diese Anordnung einem gemeinsamen
grofseren Waschraume am Eingange vor, damit sic sich in den
Friibstiickspausen und nach schmutziger Arbeit der nahe
liegenden Wascheinrichtungen besser bedienen konnen.

Dic Erzeugung des warmen Wassers geschieht in einem
Vorwirmer, der den erforderlichen Dampf von dem stehenden
Robrenkessel der Abkochbude erhilt. Das warme Wasser wird
den einzelnen Waschstinden durch eine besondere Leitung zu-
gefihrt,

(Schlufs folgt.)

Chaumonts Sicherheitsvorrichtungen zur Untersuchung und Einstellung der Bremsen an
Wagen und Ziigen.

Von W. Hildebrand.

Zu den Erfindungen, welche sich bestreben, die Sicherheit
der Eisenbahn-Ziige unter Wahrung tunlichster ISinfachheit zu

crhohen, gehoren die Sicherheitsvorrichtungen von Chaumont

sur Untersuchung und Linstellung der Bremsen an Wagen und
Zigen, wie sie an einer griofsern Zahl der verschiedenartigsten
auf der Ausstellung in Mailand ausgestellten Betriebsmittel zur
Anwendung gelangt sind,

Auch die belgischen Staatsbalinen haben die Verwendung
der Vorrichtung bereits in ihre Bedingungen fiir die Vergebung
der Betriebsmittel aufgenommen. KEbenso sind auch alle neuen
Wagen der Internationalen Schlafwagen-Gesellschaft in DParis
mit der Vorrichtung ausgeriistet, und eine Reihe von Staats-
bahnen, die franzosischen, hollindischen, ungarischen und ita-
lienischen, sowie die baltische Kisenbahn, haben ecingehende



Versuche mit den Vorrichtungen vorgenommen und sind dabei
zu giinstigen Ergebnissen gelangt.

Die Sicherheitsvorrichtungen von Chaumont bezichen
sich auf denjenigen Teil der Ziige, der in erster Linie fiir
deren Sicherheit von Bedeutung ist, auf die Bremsen.

Die verschiedenen, in den letzten Jahren angestellten Ver-
suche, besonders mit langen Ziigen, haben gezeigt, dafls die
Bremswirkung der durchgehenden Luftbremsen wesentlich von
der Gleichmilsigkeit abhiingt, mit der alle Bremsen eines Zuges
zur Wirkung kommen.

Diese Gleichmiilsigkeit der Wirkung der Bremsen hiingt
aber wieder ab von dem richtigen Arbeiten der Bremstrieb-
werle und von der genaucn Einstellung der Bremsen. Deshalb
ist es wichtig, Mittel zu schaffen, dic cine genaue Beobachtung
der Vorginge in den Bremstriebwerken erleichtern und die
sofortige Beseitigung der dabei gefundencn Einstellungsfehler
crmdoglichen.

Bei den jetzt in Gebrauch befindlichen Vorrichtungen
beschriinkt sich die Beobachtung des Arbeitens der Bremsen
auf die Beobachtung des Anlegens der Bremskldtze, und die
Einstellung der Dremsen geschieht meist durch Verstecken von
Bolzen, wodurch das Gestiinge verkiirzt oder verliingert wird.

Wie mangelhaft diese Art der Iinstellung der Bremsen
ist, kann man ohne weiteres aus Textabb, 1 crkenuen, dic dic

Abb, 1.
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Bremsanordnung cines zweiachsigen Wagens zeigt. TIn ihr ist
der Kolbenhub dargestellt, der dem Verstecken des Bolzens
um cin Loch entspricht, also der kleinste Betrag, um den man
den Kolbenhub iberhaupt verindern kann.

Eine solche moglichst genaue EKinstellung an cinem Zuge
von 16 Wagen ist in Textabb, 2 dargesteilt. Die Untersehiede

Abb. 2.
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des Kolbenhubes betragen bei benachbarten Wagen mehrere
Zentimeter und konnen mit den vorhandenen Mitteln
beseitigt werden,

Die durchgehenden Bremsen unsercr Vollbalinen verlangen
aber eine weit grolsere Genaunigkeit der Einstellung.i Ist bei-
spielsweise der Kolbenhub bei der Westinghouse-Bremse gering
und uberschleift daher der Kolben die Nut nicht vollstindig,
so entweicht die beim Bremsen eingelassene Prefsluft und die
Bremse hilt nicht fest,  sondern ldst sich von selbst. Ist da-
gegen der Hub zu grofs, so wird zu viel Luft verbraucht, und
der zur Wirkung gelangende Bremsdruck wird zu gering.

Ahnliche Verhiltnisse ergeben sich auch bei den anderen
Bauarten der selbsttiitigen Luftdruck- und Luftsauge-Bremsen.

Fir die Westinghouse-Bremsen besteht deshalb die
Vorschrift, dafls der Kolbenhub bei den einfachen Bremszylindern
nicht unter 100 und nicht @ber 200 betragen darf. Zur Kin-
haltung dieser Grenzen reicht die bisherige Einstellung nicht
aus, bei der Verschicdenheiten bis zu 509/, des vetfigbaren
Hubes unvermeidlich sind. ‘

Bei der grundlegenden Bedeutung, dic der ‘Kolblnhub fiir
die Wirksamkeit der Bremse hat, ist seine leichte un:Ll sichere
Beobachtung sehr wichtiz. Die Beobachtung des Bx]‘emsklotz-
Abstandes, wie sic jetst mangels geniigender Zugiinglichkeit
des Bremszylinders beliebt ist, ist unzuliinglich, denn sic gibt
bei der Ungleichheit der Bremsgestinge und der Ve}schicden-
heit des toten Ganges in diesem kein zuverlissiges Bild vom
wirklichen Kolbenhube. Auch bei der DBremsprobe bietet die
Beobachtung der DBremsklstze keine Sicherheit dafir, dafs die
Bremse in Ordnung ist, ganz abgesehen davon, dals es im Be-
triebe iiberhaupt sehr schwer ist, den Ifub der Bremsklotze
sicher festzustetlen,

Liin  zuverliissiges Mittel zur Beobachtung der
bietet hier dic

nicht

i Bremsen

)

die den Kolbenhub unmittelbar an der Aulsenseite des Wagens
kenntlich macht, Der Kolben iibertriigt seine Bewegung zwang-
liufig auf cine quer unter dem Wagenboden gelagerte Welle,

Chaumont'sche Anzeige-Vorrichtun

Abb. 3.

auf deven Enden Zeiger befestigt sind (Textabb, 3). Diese
Zeiger geben auf der unter ihnen angebrachten Te%ilung dic
Stelle an, an der sich der Bremskolben im Zylinder: befindet.
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Die Chaumont’sche Anzeige-Vorrichtung ist, wie man sicht, |

iiberraschend einfach, und doch ist sie von grofsem Werte.
So kann man zuniichst durch sie sofort feststellen, ob der Kolben
beim. Lisen der Bremse in seine Anfangstellung zuriickgeht,
oder ob dies wegen Nachlassens oder Bruches der Feder nicht
richtig geschieht, Ein derartiger Fehler, der bei Undichtig-
keit des Anstellventiles bei Westinghouse-Bremsen und
dhnlichen eine ungewollte Bremsung veranlassen kann, macht
sich -sofort am Anzeiger bemerkbar. Wird an dem Zifferblatte
noch ecin loser Zeiger fiir den Hochststand angebracht (Lext-
abb, 4), so kann der’ Kolbenhub auch jederzeit festgestellt

Abb. 4.

werden, ohne dafs man diec Bremse in Tiitigkeit sctzen mufs. l
Man kann also auch nach einem Unfalle sehen, ob dieser durch
schlechte instellung der Bremsen veranlafst wurde.

Dic gute Sichtbarkeit des Anzeigers an beiden Wagen-
seiten ermoglicht aber auch die Beobachtung der Titigkeit der
Bremsen im Betriebe, ’

Da dic Chaumont’sche Anzeige-Vorrichtung ermoglicht,

Fehler an den Bremsen schnell und sicher zu erkennen, so
steigert sie auch das Bediirfnis nach einer schneli und genau
wirkenden Einstellvorrichtung.

Wie mangelhaft die augenblicklich noch verwandten Vor-
richtungen ikrem Zwecke dienen, wurde bereits oben ausgefiihrt.
Zu einer schnellen Einstellung der Bremsen oder gar zu ciner
Nachstellung im Betriebe sind sic wenig geeignet, mufls doch
der Wagenwiirter unter den Wagen kriechen, um zur Ver-
lingerung oder Verkiirzung des Gestiinges die Versteckbolzen
oder Schrauben zu bedienen. Dabei ist ein langwieriges Ver-
suchen nétig, bis die richtige Kinstellung erreicht ist. Bei
vielen Wagen ist aber die Unterseite des Wagenbodens derart
mit anderen Ausriistungsteilen besetzt, dals eine Kinstellung
der Bremsen ohne Gruben unméglich ist. - Wenn also vor
Abfahrt des Zuges ein Fehler an den Bremsen entdeckt wird,
so ist es unméglich, ihn sofort zu beseitigen; es bleibt nichts
itbrig, als die Bremse des betreffenden Wagens auszuschalten,
wodnrch. die Sicherheit des Zuges vermindert wird.

‘Eine Verbesserung in dieser Richtung tritt nur ein, wenn
der Wagenwirter die Kinstcllungsfchler in so kuvzer Zeit be-
seitigen kann, dals dic Arbeit noch nach der Bremsprobe aus-
zufiithren ist, ohne eine Verspiitung zu bedingen.

Diese Forderung crfillt die

Chaumont'sche Einstellvorrichtung.

Sie ist in Textabb, 5 und 6 in zwei Ausfihrungsbeispielen fiir
zwei- und vierachsige Wagen dargestellt.

Durch Verstellung der als fest anzusehenden Drehpunkte
der Bremshebel mittels einer von der Handbremse unabhiingigen
Handeinstellvorrichtung werden die Bremsgestiinge fiir zwei oder
mehr Achsen derart verschoben, dals alle Bremsklotzpaare zum

Abb. 5.

1020

Abb.

6.




Anliegen kommen. Die Iland-Einstellvorrichtung ist dabei so
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Handbremse und Lufthremse geben sich dabei gegenseitig den

angeordnet, dals sie von beiden Wagenseiten aus bedient ' Festpunkt beim Bremsen und die Einstellung der ILuftbremse

werden kann,

Um eine Dinstellung der Bremsklitze, also des Brems-
kolbenhubes zu bewirken, braucht man nur an der Hand-
Einstellkurbel so lange in einem Sinne zu drehen, bis alle
Bremsklotze anliegen, und dann um eine bestimmte Anzahi
von Umdrehungen zuriickzudrehen. Damit ist die Einstellung
bewirkt. Die Zahl der Umdrehungen hiingt von der Bauart
des Dremsgestinges ab und ist neben dem Antricbe der Vor-
richtung aozuschreiben,

Die Schraubenspindeln sind selbstsperrend ausgebildet, Ist
indes die Bremse angezogen, ctwa bei der Bremsprobe, und
der Hub zu kurz eingestellt, so kann man ihn durch Zuriick-
drehen der Schraubenspindel vergrofsern. Es ist deshalb auch
moglich, die Bremsen eines Zuges dadurch zu regeln, dals man
die Handkurbel zuniichst soweit andreht, dals der Hub sicher
zu kurz ist und die Einstellung dann bei der Bremsprobe durch
Zuriickdrehen der Kurbel berichtigt. Die Arbeit wird dadurch
noch weiter abgekiirzt.

Wie aus obigem hervorgeht, sind bei der Chaumont-
Vorrichtung nachstehende Punkte als wesentlich zu beachten :

1) Die Nachstellung geschicht fir den ganzen Wagen von
einer leicht zugiinglichen Stelle aus, so dals das Arbeiten
unter dem Wagen fortfillt,

Jede Nachstellvorrichtung ist von beiden Wagenseiten
aus bedienbar, so dals alle Wagen eines Zuges von einer
Zugseite aus cingestellt werden konnen,

3) Die Nachstellung geschieht durchaus gleichmiflsig unter
Berucksichtigung der verschiedenen Abnutzung der Reifen
und Bremsklétze.

4) Die Nachstellvorrichtung ist von der Handbremse unab-
hiingig und kann von dieser deshalb nicht schidlich be-
cinflufst werden. Aufserdem wird bei richtiger Anordnung
des DBremsgestiinges durch dieselbe Nachstellvorrichtung
sowohl dic Einstellung der Luftbremse, als auch die der

Handbremse bewirkt.

Auf den wiirttembergischen Bahnen ist schon seit lingerer
Zeit eine Nachstellvorrichtung an mit Luftbremsen versehenen
Wagen in  Gebrauch, die in dieser Bezichung von der
Chaumont’schen Vorrichtung wesentlich abweicht (Textabh. 7).

erfolgt duarch Verstellen der Handbremse. Diese Anordnung

hat indes bedenkliche Mingel. .

Die Handbremse dient ndmlich auch- dazu, die vom Zuge
losgelosten Wagen festzustellen. Werden nun von einem mit
der Luftbremse gebremsten Zuge einige Wagen abgetrennt, und
sucht der Wagenwiirter diese durch Anziehen der Bremse
sicher zu stellen, so muls er, da ja in diesem Falle der Luft-
bremskolben fiir die Ilandbremse das Widerlager abgibt, den
Bremskolben so lange durch Anziehen der Handbremsel zuriick-
driicken, bis er am hintern Zylinderdeckel anliegt. Geschieht
dies nicht, etwa weil sich der Wirter durch den zu iber-
windenden Widerstand der Prefsluft tiuschen lifst, wemnn er
den Gegendruck hinter dem Kolben iiberhaupt iberwinden
kann, so lost sich die Bremse, sobald die Luft bei lingerm
Stehen aus dem Bremszylinder cntweicht; die Wagen konnen
nun fortrollen. Wegen dieser nicht zu unterschiitzendex} Gefahr
hat beispielsweise das schweizerischie Eisenbahn-Departement
die Verwendung ecines fir Hand- und Luftbremse gemeinschaft-
lichen Bremsgestinges verboten, bei dem die eine Bremse den
Stitzpunkt fir dic andere bildet.

Abgesehen von diesem grundsiitzlichen Mangel der Ab-
hiingigkeit der Einstellvorrichtung der Luftbremse von der
Handbremse kann auch dic Luftbremse durch achtloses Hand-
haben der Handbremse gefihrdet werden, Zwar ist dulk‘ch eine
besondere Vorrichtung verhindert, dafs der Kolbenhub durch
zu starkes Losen der Ilandbremse vergrifsert wird, indes ist
es immer noch moglich, dafs die Handbremse nicht weit genug
zuriickgedreht und dadurch der Hub des Kolbens unter sein
Mindestmals verkleinert wird, wodurch die sichere Wirkung
beispielsweise der Westinghouse-Bremse cbenfalls in Frage
gestellt wird.

Endlich mufs der Wagenwiirter bei der wiirttembergischen
Einrichtung zur Bedienung der Nachstellvorrichtung immer auf
den Wagen klettern, was Zeit kostet und Gefahren mit sich
bringt. )

Zum Schlusse mogen die Vorteile der Chaumont’schen
Vorrichtungen zusammengefasst werden. Es handelt sich dabei
zum Teil um Ausnutzungsmoglichkeiten, die durch mehrjihrige

Abb. 7.
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Erfahrungen im Betriebe gewonnen wurden, und die nicht ohne

weiteres erkennbar sind.
Nicht nur die eigentliche Nachstellvorrichtung, sondern

auch die mit ibr verbundene Anzeigevorrichtung erfiillen sicher
ihren niichsten Zweck, niimlich die Regelung der Bremsgestiinge
wesentlich zu erleichtern und zu vercinfachen, besonders wenn



beide Vorrichtungen (Textabb. 8) dicht zusammengelegt werden.
Ein Mann kann die ganze Arbeit in kiirzester Zeit ausfiihren,
ohne sich einer Gefahr auszusetzen. Es ist deshalb moglich,
die Regelung wihrend des Betriebes bei kurzem Aufenthalte

Abb. 8.

eines Schnellzuges auszufithren, und daraus folgt die Moglich-
keit, alle Fehler aus der Einstellung des Bremsgestinges voll-
stindig aus der Welt zu schaffen; die Notwendigkeit, Bremsen
wegen mangelhafter Einstellung auszuschalten, ist beseitigt und
damit die Betriebssicherheit der Ziige erheblich erhoht.

Auflserdem konnen mit Halfe der Chaumont’schen Ein-
richtungen Feststellungen gemacht werden, die das Aufsuchen
anderer Ursachen fiir schlechtes Arbeiten der Bremsen er-
leichtern.

Bringt man die Bremsklotze der Einstellvorrichtung zum
Anliegen und macht dann eine starke Bremsung mit Luft, so
gibt der Betrag, um den sich der Zeiger der Anzeigevorrichtung
dabei bewegt, ein Mals fir den toten Gang, also fir die Ab-
nutzung und Durchbiegung des Gestinges. Man kann danach
beurteilen, ob das Gestéinge erncuerungsbediirftig ist,
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Leitet man beispielsweise mit der Westinghouse-Bremse
eine schwache Bremsung durch einen Druckabfall von 0,5 at
ein, so kann man an der Bewegung des Anzeigers sehen, ob
das Anstellventil noch empfindlich genug, oder ob es ver-
schmutzt ist.

Prefst man die Bremskiotze mit der Einstellvorrichtung
stark an die Reifen und bremst dann mit Luft, wodurch sich
der Zeiger je nach DBeschaffenheit des Gestinges um einen
Betrag bewegt, so ist die Uberstromnut im Bremszylinder
verstopft, wenn der Zeiger nicht in kurzer Zeit in Nullstellung
zuriickkehrt,

Endlich kann man auch feststellen, ob die Uberstromnut
im Anstellventile bei Westinghouse-Bremsen in Ordnung
ist. Man bremst zu diesem Zwecke mit Luft, 16st dann die
Bremse, nachdem man sich gemecrkt hat, wie weit sich der
Zeiger bewegt hat. Bremst man nun nach etwa einer Minute
wieder, und gelangt der Zeiger dabei nicht bis zu demselben
Punkte, so lilst dies darauf schliefsen, dafs der Hilfsluftbehilter
nicht schnell genug nachgefillt wurde, dals also die Offnung
der Fillnut verstopft ist. -

Wenn hier auch die Vorteile der Chaumont’schen
Sicherheitsvorrichtungen in erster Linie mit Riicksicht auf die
am meisten eingefiihrte Westinghouse-Bremse beurteilt
wurden, so braucht nicht besonders hervorgehoben zu werden,
dafs sie auch fiir alle anderen Bremsarten zutreffen, in ganz
besonderm Malse fiir alle Zweikammerbremsen, bei denen der
Kolbenhub aus baulichen und anderen Riicksichten moglichst
klein gehalten werden mufs und daher die genaue Einstellung
der Bremsgestinge eine grofse Rolle spielt.

Einen hervorragenden Wert haben die Vorrichtungen auch
fir die Bestrebungen, die Luftbremse bei Giiterziigen ein-
zufithren. Ist es doch bei diesen noch erheblich schwieriger,
das Verhalten der Bremsen an den einzelnen Wagen genau zu be-
obachten und etwaige Fehler sofort abzustellen. Ein derartig
einfaches und durchaus sicheres Mittel, wie es die Chaumont-
sche Nachstellvorrichtung in Verbindung mit dem Anzeiger

bildet, wird deshalb hierfiir besonders willkommen sein.

Gleislose Ziige und die Zugbildung von Renard.

Von Wilhelm von Hevesy, Ingenieur in Budapest.

Im Juni 1906 in den Besitz eines Renard-Zuges*) gelangt,
habe ich lingere Zeit damit Versuche angestellt und unter Mit-
wirkung des Professors Schimanek an der Technischen Hoch-
schule in Budapest auch einige Anderungen am Zuge vor-
genommen, An diese Versuche reihten sich Probefahrten, die
im Auftrage des ungarischen Staatssekretirs J. Szterényi
von der Direktion der Staatsbahnen und einem Ausschusse der
Technischen Hochschule ausgefithrt wurden.

Nachstehende Betrachtungen und die Verdfentlichung
einiger Versuchsergebnisse sollen als Beitrag zur Frage der
gleislosen Ziige dienen, denen sich ja die Aufmerksamkeit im
Zeitalter der Kraftwagen immer mehr zuwendet.

*) Organ 1904, 8. 125; Zeitschrift des Vereines deutscher In-
genieure 1904, S. 67. D.R.P. Nr. 165921 und 166 203.

Organ fir die Fortschritte des Kisenbahnwesens, Neue Folge, XLV. Band. 1. Heft, 1908,

" A. Vergleich der Betriebsarten,

Zuniichst entsteht die Frage: wie soll ein gleisloser Zug
im allgemeinen beschaffen sein?

durch einen Zug befordern will, so mufs dieser dieselbe Be-
weglichkeit besitzen, wie der einzelne Kraftwagen: auch soll
der gleislose Zug wenigstens Strecken von denselben Boden-

’ Wenn man Massen statt mit mehreren Last-Kraftwagen
|
!
|

' und Kriimmungs-Verhiiltnissen befaliren und mit derselben Leich-

tigkeit und Sicherheit bremsbar sein.

Bei der Beurteilung der Verwendbarkeit eines gleislosen
Zuges kommen zuerst diese Punkte, dann die Kosten des Be-
triebes in Betracht. Ubrigens ist beziiglich der letzteren klar,
dals bei einem mit nur einem Kraftwagen versehenen Zuge sie

durch Verminderung der Anschaffungs-, Betriebs- und Erhal-
3
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tungs-Kosten giinstiger sein miissen, als bei mehreren selbst-

Q
stindigen Kraftwagen.

) .
: . . —Lp=Q(tg. a1+ W),
Es wird sich also nur darum handeln, m "’ 2 + )

wann und mit welchen Fahrgelegenheiten der gleislose Zug

* oder
noch in Wettbewerb treten kann.

Die wichtigste Kigenschaft P —tg.a + u,
bleibt die Beweglichkeit, insbesondere die Reibungszugkraft, m

Lenkung, Bremsung und Rickwirtsfahrt der Zige. " hiingt also nur von der Verteilung der Belastung und der Rei-
Zu vergleichen sind beziglich dieser Umstiinde der gewohn-  bungs- und Widerstands-Ziffer ab.
liche Wagenzug mit gezogenen Wagen, in der Folge mit Schlepp-

Soll aber ein Kraftwagen des Gewichtes Q cine Zuglast G
wagenzug bezeichnet, und der Renard-Zug.

i ziehen, so mufs

Q

I. Reibung. ™=

|
Die Reibungsziffer sei ¢, die Widerstandsziffer u, der Nei- 1‘
gungswinkel der Strafse «, das Eigengewicht des Kraftwagens Q, '

Q+6G) (tg.a -+ u)

sein, folglich kann ein Schleppwagen-Zug nicht dieselbe steilste
Steigung bewiiltigen, wie seine Vorspannmaschine allein.

Wird drittens beim Renard-Zuge auch der n-Teil
- des Zuggewichtes fiir die Reibung ausgenutzt, so ist

(&
m

das Reibungsgewicht % Die steilste Steigung, auf der das

Gefibrt bei Vernachldssigung des Luftwiderstandes aufwirts
fahren kann, folgt anniihernd aus

+2)p=@+6) tg.atr).

Ist m = n, so
Vergleich der mittels Sehlepp AbD L wird dieser Zug dem
' - . inzelnen Kraftwagen
t wagen- und Renard - Zuges Renard Zug e En &
: : = gleichwertig.:
auf verschiedenen Steigungen 5= 04 0,5 06 . L
60 u hefordernden L a:‘1; o T - Dieser Bedingung
58 \ \ i beltordernden Lasten. H l l | \ entsprach der erste
564 | #=0,025 :l I| | : | Renard - Zug mit
54 | l'l l, \ l| \ nur zweiachsigem Wa-
' \ | ——1,5 ¢ Achsdruck L b L gen. Bei dem Ver-
24\ H l a
; —\ | _—_“;2 ¢ & : \ : \ suchszuge in Budapest
50_'\ \, \ — 258 ” |I l : \ ‘| ‘, sind dreiachsige Wa-
48 ' by 9
ik \\ ‘! | Il\- en mit n=--m
46 | | ' | 8 3
444 ) \- \ : | ! ! ‘l ‘ und einer besondern
42 \- | w | L ! ‘ Aufhingevorrich-
VL & | b L tung*) verwendet.
Vi N |
40-\\ \ | l\ D || '\ : ' : l In der [Tat wird
] VA Vi 3 = || | die Grofse ides Rei-
361 R \ 4 | ' ', l 'l \, bungsgewichtes durch
349 | \ \ \ 6% : | ' '\ b den hochsten Rad-
324\ ‘\ \ ‘\ o b | | ! \ druck begrenzt, mit
: v \ \ ? | \ Vo [ die Stral:
30 v =~ . U i dem man die Stralse
28 \\ N \\ < ‘l \. : ' \| \. belasten darf, und der
26 \\ \\ \ \ \ 92 ' | |l \ o bei Holzbriicken oft
\ ‘v N 1 ‘ v K .
| ! » 2 bis 3 t betriigt.
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AR A | P\ ! extabb. g
& \\ o ‘\ \‘ ‘\ l‘ \ L ‘\ \ fir Achsdriicke von
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stande einer guten. Landstrafse von 0,025 verbilt. Man
sieht, dafs der Renard-Zug geeignet ist, die Fordermenge
vom Gewichte des Kraftwagens unabhingig zu machen, da auf
den wirklich vorkommenden Steigungen jede Last beforderbar
wird.

II. Lenkung.

Einzelne Glieder einer durch einen Kraftwagen gezogenen
Wagenreihe laufen in Bogen nach innen; fiir jeden Wagen
des Zuges sind die Kraft des ihn ziehenden und der Wider-
stand des von ihm gezogenen Wagens nach derselben Seite
gerichtet. Das Bestreben nach innen zu gleiten, folgt also aus
der Tatsache des Ziehens selbst, und ist diese mittels Lenk-
vorrichtungen hochstens zu regeln, nicht zu beseitigen, Auch
die Patentbeschreibungen solcher Lenkvorrichtungen zeigen dies,

denn die Erfinder sprechen gewdhnlich nur von einer »aus- |

reichenden« Lenkung.

Welche Lenkvorrichtung aber als »ausreichend« Dbe-
trachtet werden kann, steht nicht fest. Das Gleiten hiingt
nicht allein von den Massen und der Zahl der Wagen ab,
sondern auch von der Belastung, der Bodenbeschaffenleit, der
Steigung der Fahrbahn, sowie von deren Kriimmung, deshalb
missen mit einer Lenkvorrichtung die verschicdensten Verhiilt-
nisse beriicksichtigt werden.

Dafs verschiedene Vorrichtungen geniigen konnen, habe ich
bei den osterreichisch-ungarischen Mandvern 1906 in Schlesien
an den dort erprobten Schleppwagen-Ziigen beobachten konnen.
Die Wagen der voun Daimler in Wiener Neustadt gebauten Schlepp-
wagenziige sind auf ebenen Strafsen bei langsamer Fahrt sogar in
Bogen von 15 ™ Halbmesser nicht auffallend von der Spur ihrer
Vorspannmaschine abgewichen., Lagen die Steigungen in Bogen
oder im Innern von Ortschaften, so geniigte die Lenkvorrichtung
oft nicht mehr, der Kraftwagen mufste abgekuppelt werden,
und zeitraubende Hilfsmittel wurden nétig. Dabei wurde nur
ausnahmsweise mit mehr als zwei Anhidngewagen gefahren.
Schleppwagen-Ziige mit mehr als drei Anhiingewagen auf sechs
Achsen sind mir iberhaupt unbeckannt.

Bei einem Renard-Zuge, bei dem jeder Wagen ange-
trieben wird, verschwindet mit dem »Ziehen« auch das daraus
folgende Bestreben zum Gleiten, also ist es dabei ausgeschlossen,
dafs eine Lenkvorrichtung nicht unter allen Umstinden gleich-
miifsig wirkt. Wie bekannt*), geniigt die richtige Wahl der
Lenkstangenlingen und der Achsstinde, um alle Wagen eines
Zuges in demselben gegebenen Kreisbogen laufen zu lassen.
Wie also das erste Riaderpaar die gerade oder kreisfirmige Bahn
durchliuft, so folgt auch jeder Wagen eines beliebig langen
Zuges. .

Beschreibt das erste Riiderpaar andere Bahnen, so gilt
dieses Gesetz nur anndhernd, die Abweichungen vom Wege des
ersten Wagens lassen sich aber oft mit Augenmals kaum feststellen.

Die Bahnen der Riider eines Renard-Zuges, die zur
Gruppe der Tractrix-Linien gehéren, sind von Miuller**) und
Pflug ***) untersucht.

*) D.R.P. Nr. 166203,
**) Der Motorwagen, VIIL Jahrg., Nr. 1, 4, 11,
*¥%¥) Zeitschrift des Mitteleuropédischen Motorwagenvereins Bd. IV,
. 583.

III. Bremsung.

Die Bremsung von Ziigen auf gleisloser Bahn ist mit den
grofsten Schwierigkeiten verbunden, wie ich auch bei Talfahrten
mit den dsterreichisch-ungarischen Militirziigen festgestellt habe.

Die Wagen derartiger Ziige nehmen, auf einer schiefen
Ebene mit verschiedenen Geschwindigkeiten rollend, Bewegungen
an, die von der des Kraftwagens verschieden sind: man ist
also gezwungen, aufser dem Kraftwagen auch auf allen Wagen
Bremsen mit Bremsern zu verwenden, die die Bremsen gleich-
zeitig in Betrieb setzen und regeln miissen. Aber selbst dies
geniigt nicht immer. So waren die erwihnten Militirzige zur
Verhinderung des Stauens sogar mit einzelnen Bufferstangen
zwischen den Wagen versehen; auch fuhren sie bergab meistens
langsamer als bergauf,

Beim Renard-Zuge, bei welchem an simtliche Wagen
je ein Riiderpaar durch eine, die Wagen verbindende gelenkige
Welle angetrieben wird, entsteht eine ganz andere Sachlage,
Da die Geschwindigkeit der Triebrider gleich sein und nur von
der Geschwindigkeit der Triebwelle abhiingen wird, ist die
Bremsung der einzelnen Wagen, also die Anstellung der Bremser
nicht notig. Durch Bremsung der Triebwelle vermindert sich die
Geschwindigkeit aller Wagen gleichmiifsig, diese Bremsung aber
erfolgt am Kraftwagen selbst, und zwar allein durch den
Fihrer, der die Bewegung des Zuges also mit derselben Leich-
tigkeit regeln kann, wie bei einem einzelnen Wagen.

IV. Riickwirtsfahrt.

Wenn auch ein gleisloser Zug den Forderungen an
Reibung, Lenkung und Bremsung entspricht, so bleibt er doch
unbenutzbar, so lange er nicht riickwirts fahren kann.

Eine Ausnahme von dieser Regel konnte es nur dann
geben, wenn der Zug immer auf derselben, zam Wenden ge-
niigend Platz bietenden Bahn fiihre. Aber auch in diesem
Falle ist es nicht ausgeschlossen, dals der Zug vor ein un-
erwartetes Hindernis gelangt,

Bei den meisten gleislosen Ziigen, den ersten Renard-
Zug cinbegriffen, der mit zweiachsigen Wagen versehen, gleich-
falls nicht riickwiirts fahren konnte, mufs man beim Umkehren
die Wagen einzeln wenden, und kann erst dann den Kraft-
wagen der neuen Richtung gemiils kuppeln,

Fine Ausnahme hiervon bildete bisher nur der Zng der
Berliner »¥Freibahn, G. m. b, H.«, bei dem die Wagen ein-
achsig sind, und wo zur Anderung der Fahrtrichtung die Wen-
dung des Kraftwagens allein geniigt, vorausgesetzt, dafs man
iber einen geeigneten Platz verfiigt, um einen Wagen von
7500 kg zu drehen®).

Die mit dreiachsigen Wagen versehene neue, bereits nach
dem Tode des Obersten Renard ausgefihrte Bauart des
Renard-Zuges bildet bisher den einzigen Zug, der auch in
Bogen riickwirts und vorwirts liuft, und nur den Nachteil hat,
dafs bei der Riickwirtsfahrt aufser dem Wagenfithrer noch ein
Hiilfsarbeiter notig ist.

Man kann also auf Grund der vorhergehenden Erorte-
rungen behaupten, dafs der Renard-Zug in seiner heutigen

*) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure Bd. 50, 8. 923,
3*



Gestalt der einzige gleislose Zug ist, der cine idhnliche Beweg-

lichkéit besitzt, wie der Einzelkraftwagen, ja, die Beweglichkeit.

des durch die gelenkige Cardan-Welle getriebenen Zuges ist
in einer Beziehung sogar hoher zu bewerten. Meine Versuche
haben nimlich gezeigt, dafs es Gelindeverhiltnisse gibt, wie
Lachen, Pfiitzen, kleine Sandhaufen, wo der ganze Renard-
Zug mnoch durchkommt, sein Kraftwagen allein aber "schon
stecken bleibt, denn die angetriebenen Wagen hinter dem Kraft-
wagen arbeiten den Zug nacheinander heraus.

B. Arbeitsaufwand.

Bisher sahen wir nur Vorteile des Renard-Zuges gegen-
iiber den gewdohnlichen gleislosen Ziigen. Untersuchen wir
pun, ob etwa durch Verluste im Triebwerke des Renard-
Zuges Nachteile zu gewiirtigen sind.

Hierzu ist es notig, den Arbeitsbedarf eines Renard-
Zuges zu bestimmen, wobei der Einfachheit halber angenommen
werden soll, dafs alle Wagen des Zuges gleiches Gewicht haben
und. mit Riddern von gleichem Durchmesser versehen sind. Der
Zug soll sich in der Geraden bewegen.

Es bezeichne *):

« die Widerstandsziffer,
P die Steigung der Fahrbahn,
R» den Halbmesser eines Triebrades,
1:a das Ubersetzungsverhiltnis des Getriebes zwischen Liings-
welle und Triebrad,
den Wirkungsgrad dieses Getriebes,
y' den Wirkungsgrad der zur Befestigung der Léngswelle
an den Wagen angebrachten Vorrichtungen,
das Gewicht cines Fahrzeuges in kg,
die Zahl der IFahrzeuge.
Das fir den Antrieb des letzten Wagens erforderliche
Drehmoment an der Liingswelle ist

My=Q(«+#R. any”

Um diesen Wert des Drehmomentes am letzten Wagen
zu erhalten, ist ein Drehmoment M, aufzuwenden, das um die
Verluste in den k — 1 Wellenteilen grifser ist:

k=Q+R-

Das fiir den Antrieb des ganzen Zuges erforderliche Mo-
ment M, ist gleich der Summe der Momente fiir die einzelnen
Wagen, also

M, =Q(u+¢

O

Rt (St

k
Wird die Klammer anniihernd =k : 9’2 gesetzt, so ist

My=Qu-+¢&R.—
ann'?

Bei der Feststellung dieses Ausdruckes ist angenommen,
dals sich der Zug in der Geraden bewegt. Im Bogen wird
die Ablenkung der Lingswelle durch Cardan-Gelenke er-
moglicht, In diesem Falle wird der Wirkungsgrad der Lings-
welle an jedem Wagen nicht mehr 2 sein, sondern beim Ab-

*) Siehe auch Miiller, Der Motorwagen, 1905.
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lenkungswinkel § eines Gelenkes #'cos? §, weil zwischen zwei
Wagen je zwei Gelenke angebracht sind.
Das erforderliche Drehmoment ist:

Gl 1) M=Qu+eR. k .-
an(y cos®é)e
Aus diesem Drehmomente konnen wir nun auf Grund der
Geschwindigkeit der Triebmaschine und der Ubersetzungen
weiter Schliisse ziehen,
Bezeichnet

b

NPS. die gesuchte Leistung, |

n die Umdrehungszahl der Kraftmaschine in der Sekunde,
1:a, das Ubersetzungsverhiltnis zwischen Kraftmaschine und
Lingswelle,
"' den Wirkungsgrad dieser Ubersetzung,
Skm/St. die Zuggeschwindigkeit,

g, 8ok —

schwindigkeit,
’

so ist das Drehmoment der Kraftmaschine

60.75N
My = omn
wovon an der Lingswelle
M= 60~7—5—N wirkt,
271
Anderseits ist jedoch |
!
n= VEO?Si{—ai, folglich '
. \g 0" N R
GL 2y . . Mg O-NE_2T0TRE
aa s aa, 8
Da nun M1= Ma,, so erhilt man aus Gl. 1) und 2)
1
N__-—I(QS(,u—|—e) — L .

(1 cos? 8)z 4"
Fiir einen Zug mit geschleppten Wagen wird ‘die auf-
3

zuwendende Arbeit nur um (7' cos® 8) 2 kleiner.

Dals %' bei Anwendung von Kugellagern giinstig ausfillt,
folgt schon daraus, dafs sich die lastlose Triebwelle des Renard-
Zuges durch einen Zug von fiinf Fahrzeugen mit der Hand
mit Leichtigkeit drehen lifst; cos § hat aber nur dann einen
erheblichen Einflufs, wenn sich alle Wagen des Zuges zugleich
in einem Bogen befinden, und lingere Zeit fahren miissen, was
selten vorkommt.

Um die in den Cardan-Gelenken auftretenden Verluste
zu bestimmen, wurden Bremsversuche im Werke Ganz ;und Cie.
in Budapest vorgenommen, wo eine Dynamo von 220.Volt und
70 P.S. bei 700 Umdrehungen zur Verfigung stand. Diese
Dynamo wurde durch die Triebwelle eines aus finf Fahrzeugen
bestchenden Renard-Zuges und zwar gleichfalls mittels
Cardan-Gelenkes angetrieben (Textabb. 2).

Der Zug wurde unter Anderem in einem Kreise von 5,2 ™
Halbmesser und in der Geraden gebremst. Im Kreise erhielt
man bei 650 Umliufen 220 Volt und 92 Ampére, in der
Geraden 220 Volt, 170 Ampére, Der Wirkungsgrad der
Dynamo betrug im ersten Falle 86°/,, im zweiten 91°,.
Also sind die Verluste in den Cardan-Gelenken gegen die
Gerade im Kreise 439/, der im ganzen geleisteten Arbeit.

R



Diese Verluste verteilten sich auf 8 Cardan-Gelenke.
Da diese bei Bremsung am Ende des Zuges unter voller Be-
lastung arbeiteten, wird man die wihrend der Kreisfahrt des
Zuges wirklich eintretenden Verluste rechnerisch ermitteln miissen.

Die Arbeit, die bei der Falrt auf die Triebrider des
Kraftwagens ibertragen wird, erleidet nimlich durch die
Cardan-Gelenke keine Verluste; die auf die Triebridder des
ersten Wagens itbertragene Arbeit erleidet Verluste durch
Einschaltung von zwei Gelenken, die am zweiten Wagen iiber-
tragene durch Einschaltung von vier Gelenken und hoher.

Wird dies in Betracht gezogen, so werden die im kleinsten
Kreise von 5,2 ™ Halbmesser auftretenden Verluste blofs 239/,
der Verluste am Zuge in der Geraden betragen, Dies ist
also mit finf Falirzeugen der denkbar ungiinstigste Fall, Dals
dieser selten vorkommen wird, folgt schon aus der Kleinheit

Nac
Théodore Antoine Bertrand .

Der Ingenieur im Allgemeinen Dienst der Gesellschaft fur
den Betrieb von Niederlindischen Staatsbalnen Théodore
Antoine Bertrand ist in Utrecht am 28, Oktober 1907 im
blihendsten Mannesalter nach lingerem Leiden gestorben, Eine
tiickische Krankheit hat den starken Mann dabingerafft und

dem Leben eines tiichtigen Ingenieurs von eifrigster und un-
ermildlichster Titigkeit ein vorzeitiges Ziel gesetat.

Geboren in Leiden am 26, November 1852, widmete er
sich den technischen Studien an der Polytechnischen Schule in
Delft und erwarb dort 1876 das Ingenieurdiplom fir Maschinen-

des Halbmessers und aus dem Umstande, dals alle Wagen

" nur selten auf einmal in einem scharfen Bogen zu laufen
haben,

In der Geraden betrugen die Verluste an der reichlich
gedlten Ubertragungswelle bei 650 Umldufen blofs 1,29/,

Der durch Benutzung von Kreuzgelenken erzeugte Arbeits-
verlust kommt also im Vergleiche zu dem der Ziige mit
geschleppten Wagen nicht in Betracht.

Aufser den Verlusten in den Kreuzgelenken bei Fahrt im

| Bogen werden noch weitere Verluste durch gewisse zusitzliche

Krifte auftreten, die ihren Ursprung in der Verschiedenheit
der Triebraddurchmesser haben. Dals auch diese Verluste un-
bedeutend sind, zeigen dic Ergebnisse der Fahrtversuche, auf
die wir unten zuriickkommen werden,

(Schlufs folgt.)

hrauf.

bau. Bald darauf trat er in den Lokomotiv- und Wagen-
Dienst der Gesellschaft fiir den Betrieb von Niederlindischen
Staatseisenbahnen zu Utrecht ein,

Nachdem er in verschiedenen Stellungen in den Zentral-
Werkstitten und im Betriebsdienste erfolgreich tétig gewesen
war, wnrde er 1890 zum Vorstande der Maschineninspektion in
Tilburg ernannt. Im August 1891 wurde er als Vorstand der
Lokomotiv- und Wagen-Werkstitten nach Utrecht berufen, Am
1. Januar 1901 wurde ihm der Rang eines Ingenieurs im All-
gemeinen Dienst verliehen.

An den Arbeiten des Technischen Ausschusses des Vereines
| Deutscher Eisenbahnverwaltungen hat der Verstorbene vielfach
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Teil genommen, die letzte von ihm besuchte Sitzung des Tech- | Wegen seiner Schlagfertighkeit und seines gesunden Humors war

nischén Ausschusses war die in Wien im November 1904.

Ausgeriistet mit scharfem durchdringendem Verstande, viel-
seitigem Wissen auf allen Gebicten und nie versagender Arbeiis-
kraft, hat er auch aufser dem Eisenbahndienste grofse Verdienste
um die Offentlichkeit aufzuweisen,

Sein praktischer Blick und seine scharfe Beobachtungsgabe
befihigten iln ganz besonders, die durch langjihrige Titigkeit
im KEisenbahubetriebe gewonnenen Erfahrungen - zu verwerten,
Er hatte die Gabe, wiindlich und schriftlich seinen Gedanken
in knapper, durchsichtiger Form Ausdruck zu geben. In seinem
lebhaften, tatkriiftigen Wesen liebte er es, seine Ansichten ohne
Umwege offen und entschieden zum Ausdrucke zu bringen.

er iiberall gern gesehen und wirkte stes belebend in der Ge-
sellschaft,

Die Eisenbahngesellschaft betrauert in ihm einen tiichtigen,
schaffensfreudigen Beamten, die Amtsgenossen verloren in ihm
einen stets hilfsbereiten, zuverlissigen Freund und seine Unter-
gebenen einen wohlwollenden Vorgesetzten.

Jeder, der ihn kaunnte, wird ihm ein ehrendes Andenken
bewahren. - |

Er rube aus von der vielseitigen Arbeit seines Lebens und
dem Leiden seiner Krankheit in den letzten Jahren im ewigen
F'rieden!

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

Deutsehes Museum.

, Die nunmchr genehmigten, endgilltigen Raupline haben
‘bei griindlicher Durcharbeitung des Wettbewerb-Entwurfes von
iProfessor Dr, von Seidl im steten Einvernehmen mit der
Museumsleitung eine wesentliche Verbesserung erfahren. Die
Saal- und Hallen-Flichen sind gegeniiber jenem Intwurfe um
dic Hilfte der vorgesehenen Grundfliche vergro'sert.

I'ar die Grolse und Zusammenlegung der Riume hat

den Herren
nach Paris und

namentlich eine Studienreise des Vorstandes mit
Professoren Dr. von Seidl und Hocheder
London wertvolle Grundlagen geliefert.

Der Vorstand des Museums erklirte seinerseits, dals allen
Anspriichen der Museumsleitung an die Bemessung und Folge

der Riume, zweckentsprechende Anordnung der Vorlesungsiile,
Laboratorien und Werkstitten entsprochen sei.

Die kiinstlerischen Sachverstindigen des - Ausschusses,
Geheimer Oberbaurat Hiickels, Berlin, Magistratgrat W,
Gliockle, Oberbaurat A. Schwiening. und die Professoren
Dr. Friedrich von Thiersch, K Hocheder, |A. von
Hildebrand. R. von Seitz erklirten ibereinstimmend, dafs
die architektonisch-kiinstlerische Ausgestaltung gegeniiber dem
bekannter Wettbewerbs-Fntwurfe noch wesentlich gewonnen habe.

Auf Antrag des Herrn Geh., Oberregierungsrates Dr.
Lewald wurde Herr Professor von Seidl beauftragt, auf
Grund des vorliegenden KEntwurfes die Werkpline und einen
Kostenanschlag auszuarbeiten, sodals im Frihjahre 1908 mit
dem Baue begonnen werden kann.

Bericht iiber die Fortgﬁchritte; des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Bestimmungen der osterreichischen Eisenbahnbaudivektion fiir die
Berechnung und Austithrung von offenen Eisenbahn- Durellissen
aus Eisenbeton.

{Zeitschrift des dsterreichischen Ingenieur- u. Architekten-Vereines 1907,
Oktober, Nr, 40, S, 704. Mit Abb.)

A. Berechnung.

Die Biegungsmomente aus der Verkehrslast sind ohne
Rtcksicht auf das vorhandene Schotterbett und auf eine etwaige
Uberschiittung mit der Hohe von zusammen héehstens 50 cm
80 zu berechnen, als wenn die Einzellasten unmittelbar auf dem
Tragwerke stinden: als Stitzweite ist die Lichtweite des Bau-
werkes zuziiglich der einseitigen Auflagertiefe einzufiithren,
Fir die Berechnung der Scherspannungen ist jedoch ebenso,
wie hinsichtlich der Lastverteilung rechtwinkelig zur Achse
des Bauwerkes anzunehmen, dafs der Raddruck die Schwelle
in einer Breite von mindestens 0,1 m belastet und sich von
den Grenzen dieses Bereiches aus unter einem Winkel von 45°
durch Sehwelle, Schotter und sonstige Uberschiittung hindurch
bis zur Oberfliche des Tragwerkes verteilt.

Nach dieser Annahme ist die Verteilung der Balken bei
Balkendecken vorzunehmen, oder der Bereich der grifsten Be-
lastung bei ecinfachen Decken oder Platten zu bestimmen,

. bindende Platte mindestens als teilweise eingespannt zu be-

Bei Balkendecken ist dic je zwei Balken miteinander ver- '

i das Gleichgewicht zu halten haben.
_ aufzunehmen.

rechnen, wobei eine gleichmiilsig verteilte Belastung angenommen
werden kann. Das Tragwerk selbst ist als frei aufliégend zu
berechnen.

Bei Berechnung der Abmessungen der einzelnen Teile ist
im allgemeinen der Grundsatz festzuhalten, dafs die Druck-
krifte vom Beton allein und die Zugkriifte vom Eisen allein
zu itbernehmen sind: dabei ist weiter anzunehmen, dafs in ein
unid demselben Querschnitte dic Druckkriifte den Zugkriiften
Hat das Eisen auch Druck
so kann es mit dem 15fachen Querschnitte in
Rechnung gezogen werden.

Beziiglich der Aufnahme der Scherspannungen durch Eisen
sind die Querschnittsfliichen aller Einlagen anzurechnen, die in
dem im betreffenden Punkte unter 45 ° gefilhrten Schnitte liegen.

Ist L™ die Lichtweite des Bauwerkes, so konnen als zu-
liissige Spannungen angenommen werden fir

Martinflulseisen fiir alle Lichtweiten bei reinem

Zuge .o (750 + 4 L ™) kg/qem
Martinflulseisen fir alle Lichtweiten bei Ab-

scherung . 600 «
Beton bis 2,0 m Lichtweite auf Druck . 35 «



Beton iber 2,0 bis 5.0 m Lichtweite auf Druck
5,0 m Lichtweite anf Druck 25  «
« fiir alle Lichtweiten bei Abscherung . 4,5 «
Die Haftfestigkeit zwischen Lisen und Ieton kavn it
4,5 kgf/qem in Reclmung gestellt werden.

«< «

B. Ausfihrung,

Fir die Eisenbetonbauwerke ist nur bester Portlandzement
zu verwenden. Das Gewicht des Zementes soll iiber 3,0 t/cbm
betragen,

Der Sand mufs scharfkérnig sein und auf einem Siebe
von 900 Maschen auf das Quadratzentimeter mindestens 95/,
Riickstand ergeben.

Als Kies oder Schotter wird bezeichnet, was durch ein
Sieb von 5 mm Maschenweite nicht mehr durchfillt. Die Grifse
des Kieses in den einzelnen Bauwerksteilen soll nur halb so
grofs sein, wie der Zwischenraum zwischen den Eiseneinlagen
oder zwischen diesen und der Verschalung:; die Korngrofse des
Schotters in der Druckzone des Tragwerkes darf jedoch nie
mehr als 30 mm betragen.

Fir die Eiseneinlagen darf nur Martinflulseisen verwendet

werden.

Das Mischungsverhiltnis des Beton soll bis zu einer Uber-
schiittungshéhe von 1,0 m einschlielslich des Schotterbettes 1:3
sein, und zwar sind auf 1 Raumteil Portlandzement je 1,5 Raum-
teile Sand und Kies zu nehmen; von. 1,0 m Uberschittungs-
hohe an kann das Mischungsverhiiltnis der drei Stoffe 1:2:2
betragen. SR .

. Bei Auflagerquadern aus Stampfbeton darf das Mischungs-
verhiltnis 1:5 und, bei Widerlagern aus Stampfbeton 1:8
betragen.

Bei den Kiseneinlagen sind Stolsverbindungen moglichst
zu vermeiden: sind sie jedoch unbedingt notig, so diirfen sie
nicht durch Ineinanderhiingen der zu stofsenden Sticke gebildct
werden, sondern sind durch Ubergreifenlassen der Eisenteile
oder durch kunstgerechtes Zusammenschweifsen unter Deckung
der Schweilsstelle zu decken. Als Mindestmafs fiir die Uber-
greifung ist bei Rundeisen der 30fache Durchmesser, bei anderen

Eisen dieselbe Liinge wie bei Rundeisen gleichgrofsen Quer-

schnittes zu nehmen.

Unsaubere, fettige und rostige Eisenstangen diirfen nicht
eingelegt werden, sondern simd vorher griindlich zu reinigen,
notigen Falles durch Abwaschen mit verdiinnter Schwefelsiiure
und nachheriges Bestreichen mit Kalkmilch. Die so gereinigten
Eiseneinlagen sind vor dem Verlegen mit nicht allzu dinn-
flissigem Zementbrei satt zu @berstreichen; dieser Zementiiber-
zug muls jedoch abgebunden haben, bevor die Einlagen cin-
gebettet werden.

Die fertigen Lisenbetonbauwerke sind 8 bis 14 Tage hin-
durch feucht zu halten oder durch eine feuchte Sandlage zu
schiitzen,

30 kg/iqem

Die Flichen der Einschalungen, die mit dem Beton in
Beriihrung kommen, sind glatt zu hobeln und nétigen Falles zu
fetten.

In den Einschalungen diirfen offene Fugen nur insoweit
vorkommen, als dies fir die Ausdehnung des Ilolzes beim Be-
feuchten nétig ist. Die Weite solcher Fugen betrigt 5 bis 8 mm. -

Die Ausschalung der Eisenbetonbauwerke darf in der Regel

.erst nach 4 bis 6 Wochen stattfinden,

Tritt wiihrend der Lrhiirtungsdauer Frost ein, so ist die
Ausriistungsfrist um die Dauer der Frostzeit zu verlingern.

Fertig einzubauende Kisenbetonplatten sind erst 28 Tage
nach ihrer llerstellung zu verlegen,

Fisenbetonplatten und Eisenbetonbauwerke iiberhaupt dirfen
erst 6 Wochen nach ihrver Verlegung beziehungsweise Aus-
schalung voll belastet werden. Wihrend dieser Zeit konnen
aber die Bauwerke fiir lecichte Lasten, Menschen mit Schub-
karren und dergleichen benutzt werden: hierbei sind sie jedoch
durch Uberlegen von DBrettern, Balken und dergleichen zu
schiitzen. B—s.

Der Hauenstein-»Basis«-Tunnel,
Schweizerische Bauzeitung 1907, August, Band L, S. 58,)

Zur Verbesserung der Verbindungen Basels mit dem Gott-
hard und dem Lotschberge beziehungsweise Simplon entwerfen
die schweizerischen Bundesbahnen einen tiefliegenden Tunnel
durch den Hauenstein: "

Zur Zeit betrigt die Steigung der Nordrampe der Hauen-
steinlinie  von Sissach bis Liufelfingen auf eine Linge von
10 km 21 und 22°/,, und das Gefille auf der Siidrampe vom
Tunneleingange bei Liufelfingen bis zur Aarebriicke bei Olten
auf cine Linge von 6,2 km 269/, Die Steigung der ver-
besserten Hauensteinlinie ist auf der offenen Linie zu hochstens
10%/,, und im Tunnel zu nur 1,5, aut der Nordscite und
zu 7.5 bis 7,7°/,, auf der Sidseite angenommen. Die Tunnel-
linge wird 8,5 bis 9,5 ki betragen, Dic Baukosten werden
sich auf rund 16 Millionen M belaufen.

Die Ausfithrung des »Basis«-Tunncls wird somit eine jihr-
liche Belastung der Gewinn- und Verlustrechnung fitr Verzinsung
und Tilgung zu 4%/, mit 640000 M zur Folge haben. Die
Ersetzung der Linie Sissach-Olten mit 26 %/, stirkster Steigung
durch eine solche mit 10°/,, wird aber wesentliche Ersparnisse
im Betriebe erzielen, und zwar werden diese schon fir die
niichsten Jahre auf iber 800000 M ansteigen, also cinem
Kapitale von 20 Millionen M entsprechen.

Die Krsetzung des bestehenden Haucnsteintunnels durch
»Basis«- Tunnel wird eine bedeutende Erhohung der

Leistungsfihigkeit der Hauensteinlinie und der Bundesbahnen

itberhaupt zur I'olge haben. B—s.

einen
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Bahn-0berbaau.

" dargestellten Rippenschwellen-Oberbau. Die Schwellen bestehen
. aus Eisen, sind 2,70 m lang, 270 mm breit und wiegen 88,5 kg;
sic liegen in 765 mm Teilung.

Die Schwellen haben auf der obern Seite zwei Rippen,

Rippenschwellen-Oberbau.
(Railroad Gazette 1907, September, Band XLIII, 8. 852. Mit Abb.)
Die Oldenburgischen Staatsbahnen verwenden auf einer .
40 kim langen Strecke den in den Textabbildungen 1 und 2

Abb. 1. Abb. 2.
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zwischen denen die Unterlegplatten festgehalten werden. Die
wiirttembergischen Staatsbahnen haben auch eine Strecke mit
diesen Rippenschwellen ausgeriistet, cbenso die preulsisch-
hessischen Staatsbahnen auf der Linie Elberfeld-Breslau. Die
beiden Rippen bieten einen so grofsen Vorteil, dafls die preufsisch-
hessische Eisenbahn-Verwaltung sie zur Anwendung bei ihren
Schwellen angenommen hat; die Mittelschwellen bebalten die

von 480 mm vorgeschlagen ist. Die preufsisch - hessischen
Schwellen liegen jedoch in der engern Teilung von 560 mm.
Wegen der grilsern Schwellenzahl und auch wegen des etwas
grofsern Schienengewichtes von 41,5 kg/m betriigt das ganze
Gewicht des preulsisch-hessischen Oberbaues 205 bis 210 kg/m,
wiihrend das des oldenburgischen mit Schienen von 39 kg/m
186 kg/m betriigt. B—s.

Breite von 230 mm bei, wihrend fiir Stolsschwellen eine Breite , 1‘

Bahnhofe und-deren Ausstattung.

Nietofen fiir Olfewerung. ? Abb. 1.
(Engineering 1907, November, 8. 619. Mit Abb.)

‘In dem in Textabb. 1 dargestellten Nictofen fiir Olfeue-
rung konnen tiiglich iber 3000 Niete von 22 mm Durchmesser “
und 76 mm Schaftlinge warm gemacht werden, wozu 50 1 Rohol |
erforderlich sind. Letzteres flielst aus einem auf dem Ofen \

Fig.22.

stehenden Behilter in einen mit Drahtgaze ausgestatteten Kelch, | Z N N

und von hier aus in eine Strahlvorrichtung, in der es durch - g'—::::: """" VORWARMUNG

Prefsluft zerstiubt und in den Ofen geblasen wird. Damit ' \\\

die Luft vorgewirmt wird, sind. die Zufithrungsrohre innerhalb N R AN —1
W = ERHITZUNG

des Ofens angeordnet. Ol- und Luftzufuhr sind auf " leichte
Weise derart zu regeln, dals das Ol geruchlos und rauchfrei
mit rein weilser Flamme verbrennt. ‘ S

Die Niete werden zunichst auf die oberec Herdsohle ge- ]
bracht und hier vorgewtrmt, dann werden sie auf die untere ket
Herdsohle hinabgestofsen und erhalten hier die notige Hitze,
Eingebracht werden die Niete durch die obere, herausgenommen
durch die untere Schiebetiir.

Die Niete haben in diesen Ofen keinen Abbrand und
bleiben frei von Zunder und Schmutz, da sie mit keinen Sduern
in Bertthrung kommen, —k.
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Maschinen und Wagen.

Die englischen Lokomotiven im Jahre 1906.
(Bulletin des internationalen Eisenbalin-Kongrefs-Verbandes Band XXI.
Nr. 8, August 1907, S. 787. Mit Abb.)
I. Bauarten.
Lokomotivbau ist das Streben nach Einheitlichkeit.
werden die noch zahlreich vorhandenen, bis zu vierzig Jahre

alten Lokomotiven ausgemustert und nicht mehr, wie frither |

" zuriickhaltend gegeniiber,
Kennzeichnend fir den gegenwirtigen
Daneben

vielfach iiblich, fir grofsere Le'istungen umgcbaut, Einer An-
wendung der mehrfachen Dampfdehnung steht man noch immer
Von den verschiedenen Verbund-
bauarten scheinen bisher nur die Shmitschen Drei- und Vier-
zylinder -Verbundlokomotiven einige Verbreitung gefunden zu
haben,

Erwihnenswert sind die folgenden neuen Bauarten:

Zylinder ‘ Triebrad- Betriebs-
Durel Hub durch Ganze | Dampf- gewicht
i Do - urch- - - - k
Nr.l Gattung Verwaltung Anzahl | messer messer |Heizfliiche| spanrung | =y - | Bemerkungen
1 ;‘ - mm mm z m qm kglqm Tender 't L
1 Sohnel ! !
'CQ“]‘; i“g Grofse Westbahn 4 362 | 660 2032 , 19908 | 1582 | 75700 —
. <] . | l
_— L N - T T
2 Gemischte | o)odonische Bahm| . 2 483 . 660 | 1758 | 20234 | 1266 | 64000 —
Benutzung 2.C.0 ‘ innen l
3 Giiterziige Grofse Ostbahn | 2 &7 1610 1372 173.63 12,66 0 Belpairesf:he Feuer-
0.D.0 . aufsen ' ! kiste
o . | R o L -
4 | Tender-Lokomotive | London und Nord- | 2 ) - Fiir schnellen und
i 0 1.90¢ 13 12,30 76970
2.B.1 westbahn ' innen 483 ! 6 05| 180 ’ ‘ !'schweren Vorortverkehr

Il. Betrieb, Gegeniiber dem Vorjahre sind keine Steige- |

rungen’ der Geschwindigkeiten und der beforderten Zuglasten

erfolgt, jedoch haben einzelne Verwaltungen folgende nennens-
werten Lokomotiv-Leistungen erzielt:

Zuglst | Geschwindigkeit kmjst.
Bahngesellschaft | am | e *‘ I
i Baunart der Lokomotive - in Steigung im Durch- Bemerkungen
Bahn i Tender- |~ __ . héchste
i haken von km schnitte i
- i N P — ! p—
e i t——‘ o T -
Grolse West- . . 2.C.0, 2 Zylinder 457762 . . 200 = 1:80 72,4 101 — —
» A . . Franzosische Verbundlokomotive .| 150 1:42 50 — — . Die Steigung war 3,62 km lang
Londonund Stidwest- . 2 Zylinder 483X660 1 200 1:80 57,9 ‘ — — —
Grolse Nord- . . | Verbund, Bauart de Glehn 330 | 1:200 85 - —_ Die Steigung war 8 km lang
London u. Nordwest- !! Nr. 837 Friar . 210 | — — 90 — —
w om » | Nr. 723 Coptic 400 “ 1:175 644 | 90 — Die Steigung war 4,8 km lang
N » » A O 409 | 1:330 -1 S — 120 Hachstgeschwindigkeit in flachem
‘ ‘ ! i ‘1 Gefille
Nordost- . Ungekuppelt, 2 Zylinder 483X610|| 280 | 1:150 | 646 | 80 96 ! —
. Rgl.
Verbundlokomotive der Gotthard-Bahn. ‘ sie bei mehr als 759/, Fallung offnet. Wie bei allen sebr

(The Engineer 1907, Mai, 8. 491, Mit Abb.; Bulletin des inter-

nationalen Eisenbahn-Kongrefs-Verbandes 1907. Oktober, Band XXI, .

S. 1042, Mit Abb.)

Fir die Gotthaid-Bahn sind von J. A. Maffei in Minchen
acht 1. D- 0-Vierzylinder-Verbundlokomotiven gebaut worden, Bei
dieser Bauart befinden sich die vier Zylinder in derselben Quer-
linje und treiben die zweite Triebachse an. Die Lokomotive
hat nur einen Steuerungsatz, die inneren oder Hochdruck-Schieber
werden durch schwingende, an den oberen Enden der iiulseren
Fihrungshebel befestigte Wellen betiitigt. Die Lokomotive arbeitet
nur mit Verbundwirkung, eine Wechselvorrichtung ist daher
nizht vorhanden. Sie hat, wie alle Verbundlokomotiven, selbst-
titige Klappen, um heim Anfahren Frischdampf unmittelbar
in den Verbinder einzulassen. Diese haben zylindrische Form,
je eine befindet sich an jedem linde der Niederdruck-Schieber-
kasten, sie sind durch eine leichte Stange und einen Arm so
mit der schwingenden Umsteuer-Welle verbunden, dals diese

Organ for die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLV. Band. 1. Heft. 19(8.

starken Lokomotiven mufsten die Niederdruckzylinder aufserhalb
des Rahmens angeordnet werden, Die Kolbenschieber haben
zwei getrennte Korper fiir die innere Einstromung in die Nieder-
druckzylinder, Fiir alle Zylinder sind Sicherheits- und Luft-
klappen und fiir den Verbinder Luftsangeklappen angewendet.

Das Vorderende des Rahmens ist gegen Abheben mit
runden Stiiben gegen den Kessel abgestittzt.

Das Fithrerhaus ist mit Dach-Luftsaugern versehen. An
seinen Seiten befinden sich verglaste Fliigelschirme zum Schutze
der Augen und um die Mannschaft an die mit dem Hinaus-
stecken des Kopfes verbundene Gefahr zu erinnern. Im Fihrer-
"hause ist ein Klosescher Geschwindiglkeitsmesser angebracht,
der seine Bewegung zur Messung von einer Welle ableitet,
welche in bestiindiger Beriibrung mit dem Spurkranze der letzten
Kuppelachse ist.

Die Lokomotive ist mit einem Uberhitzer ausgestattet und
hat folgende Hauptabmessungen:

4



Zylinder
Durchmesser der Ilochdruckzylinder d . 394 mm
> » Niederdruckzylinder d, 606 »
Kolbenhub h G610 »
Raddurchmesser
Triebrad D . 1346 »
Laufrad . 870 »
Kesseldruck p . 15,5 at
Heizfliche
Feuerkiste 13,15 qm
Rohre 199,92 »
Uberhitzer . 40,98 »
im ganzen, feuerberiihrte . 254,05 »
Anzah! der Rolre, einschlielslich Anker-
rohre . 367
Rostflache R 4,07 qm
Achsstand
fester 4800 mm
ganzer 7520 »
Ganze Liinge 11032 »
Hohe iiber 8.0. 4496 »
Ganze Breite 2997 =»
Gewicht
leer . 70,7t
betriebsfihig . 76,4 »
» fir Reibung 62,2 »
B—s.
Entstdubungs-Pumpen,
Fir die Reinigung durch Staubabsaugung, die fir die

Reinigung der Eisenbahnwagen erbebliche Bedeutung gewonnen
hat*), bauen die Siemens-Schuckert-Werke hesondere
»Entstiubungs-Pumpen«, fiir die ein besonderes Anzeigenheft
seitens des Werkes herausgegeben ist.

pampl-Uberhitzer fiir Lokomotiven,

(Railroad Gazette 1907, Februar, Band XLII, 8. 181. Mit Abb)

Die Verwendung .des tberhitzten Dampfes fir Lokomotiven

hat in den letzten acht Jalren grofse Fortschritte gemacht, in

Europa sind jetzt ungefihr 1600 Lokomotiven mit Uberhitzern

verschen, in den Vereinigten Staaten sind 260 so ausgeriistet

oder in Auftrag gegeben, und von diesen sind ungefihr 200
im Dienste der kanadischen Pacificbahn.

Um das Jahr 1898 begannen die preufsischen Staatsbahnen
Versuche mit Lokomotiv-Uberhitzern. Sie verwendeten eine Er-
findung von Wilhelm Schmidt in Wilhelmshohe.™) Schmidt
hatte in der Anwendung der Uberhitzung auf stehende Maschinen
einen bemerkenswerten Krfolg erzielt, und unter Mitwirkung
von Garbe wurden in Deutschland ausgedehnte Versuchsanwen-
dungen auf Lokomotiven gemacht. Die ersten
motiv-Uberhitzer wurden in dem erwiihnten Jahre auf den
preufsischen Staatsbahmen verwendet und sind noch im Dienste.
Die ersten fithrten zu einer ausgedehnten Anwendung, aus

%) Organ 1907. S. 89,
*%) Organ 1902, S. 56; 1903, S. 150: 1906, &. 268.

beiden Loko-~
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welcher wichtige Erfahrungen gewonnen wurden. Die frithere
Form des Schmidtschen Uberhitzers besteht aus Uberhitzungs-
rohren, welche in der Rauchkammer in der I'orm eines Huf-
eisens angeordnet sind, indem der untere Teil halbkreisformig
umgebogen ist, gemils der Gestalt des lings liegenden grofsen
Rauchrohres, welches den Uberhitzungsrohren Feuerungsgase von
hoher Wiirme zufiihrt. Die Gase werden durch geeignete Quer-
platten gezwungen, die Uberhitzungsrohre zu umstromen. Nach-
dem sie geniigend abgekiihlt sind, entweichen sie aus dem
Schornsteine. ;

Im Jahre 1901 wurde eine kleine Lokomotive der kana-
dischen Pacificbahn mit dieser Vorrichtung ausgerﬁs‘tet, und
ihre Verwendung hat eine betriichtliche Ersparnis an Heizstoff
und Wasser ergeben. Sie ist noch im Dienste.

In Deutschland hat ein bedeutender Wettbewerb stattge-
funden zwischen diesem Schmidtschen Uberhitzer und dem
Pielock- Uberhitzer, welcher aus einer im Langkessel zwischen
der Feuerkiste und der Rauchkammer angeordneten Kammer
besteht, durch welche die Ifeizrohre ohne Unterbrechung von
der Teuerkiste bis zar Rauchkammer hindurchgehen. Sie sind
in den Endwinden der Uberhitzungskammer ausgedehnt, um sie
dampf- und wasserdicht zu machen. Wihrend diese Anordnung
vom theoretischen Standpunkte aus einige Vorziige hat, wegen
der hohen Wirme der Gase in der Uberhitzungskammer, und
weil die Gase nachlier beim Durchgange durch eine gewisse
Linge der Heizrohre abgekiihlt werden, bevor sie in die Rauch-
kammer gelangen, ist die Ausdebnung der Heizrohre in der
Uberhitzungskammer in einiger Entfernung von ihren Knden in
Kanada ungiinstig beurteilt und als ein wichtiger Einwand gegen
ihre Verwendung betrachtet worden. Ein Vorzug ist anderseits
dic Verwendung von hindernisfreien Heizrohren, welche weniger
leicht verstopfen als die unten beschriebenen Heizrohre.

Eine von den Egestorff-Werken in Hannover, gebaute
Lokomotive war mit diesem Uberhitzer ausgeriistet unfl auf der
Weltausstellung in St. Louis ausgestellt. Sic war ecine Vier-
zylinder-Verbundlokomotive der Baunart von Borries. lWiihrend
die Roststibe und die Zuganordnung fiir amerikavisghe Kohle
und Betriebsverhiltnisse ungeeignet waren, so dafs keine hohe
Leistung erreicht werden konnte, war doch der Heizstoff- und
Wasser-Verbrauch am geringsten unter allen gepriiften Lolko-
motiven, in einem TFalle wurden nur 7,5 kg/P.S.St. Wasser
verbraucht,

Bei den spiteren Formen der Schmidtschen Uberhitzer,
wie sie in Kanada und in grofser Ausdchnung anderwiirts ver-
wendet werden, sind die iblichen Heizrohre im obern Teile des
Kessels durch beispielsweise 22 weitere Heizrohre von 127 »m
dufserm Durchmesser ersetzt, In jedem dieser Rolire sind paar-
weise vier U-formige Uberhitzungsrohre angeordnet, welche sich
ungefihr 90 cin in die Feuerkiste zuriick erstrecken und am
vordern Ende mit Kopfen fir gesittigten und iiberhitzten Dampf
verbunden sind. .

Im Jahre 1904 wurde eine 2.B.1-Lokomotive der Neu-
yorker Zentral-Bahn mit der urspriinglichen Form des Schence-
tady-Uberhitzers ausgeriistet. DBei dieser Vorrichtung, war der
obere Teil des Kessels mit 55 Heizrohren von 76 ""l dulserm

Durchmesser versehen, in denen Uberhitzungsrohre von 44 m™m
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dufserm Durchmesser und Riickstromrohre von 27 ™® Hufserm
Durchmesser angeordnet waren. Diese Lokomotive ist noch im
Dienste. Wihrend bei ihrer Verwendung eine betriichtliche
Ersparnis an Wasser und Heizstoff erreicht worden ist, ist die

Uberhitzung fiir die besten Erfolge doch nicht loch genug, und |
spiitere von der amerikanischen Lokomotivbaugesellschaft her- .

gestellte Formen von Uberhitzern hatten grofsere Heizrohre mit | worden,

- ausgeriistet, und 50 so ausgeriistete Lokomotiven sind fir das

viel grofserer Querschnittsfliche fur den Durchgang der Gase,
die der Verstopfung weniger ausgesetzt waren,

Wegen des beschrinkten Raumes fir den Durchgang der
Gasc werden die Heizrobre leichter verstopft, und wihrend
hei vollkommen reinen Heizrohren gute Ergebnisse erzielt werden,
ist wegen der allmiihlich eintretenden Verstopfung die beobachtete
Abnahme an Uberhitzung betrichtlich.

Es ist jedoch bemerkenswert, dals diese Uberhitzerbauart
bei der Verwendung von Anthrazitkohle schr erfolgreich ge-

wesen ist, Dies ist wahrscheinlich dem Umstande zuzuschreiben,
dafs bei harter Kohle keine Verstopfung oder Abnahme der |

Heizfliiche durch Uberziehen mit Rufs stattfindet.

Bej ciner spiitern Form der Vorrichtung der amerikanischen
I.okomotivbuugesellschaft sind die senkrechten Kopfe durch lose
Verbolzung abnelbar gemacht, so dals einer von ihnen zur
Ausbesserung entfernt werden kann, ohne die iibrigen Teile zu
beeintridchtigen. Die Verbindungen mit dem T-Kopfe sind in

der gewohnlichen Art, niimlich als Gulseisenkugelverbindungen
hergestellt. Die Kopfe sind in zwei Teile geteilt, die Uber-
hitzungsrohre sind U-formig, und ihre Enden mit verschiedenen
Kammern verbunden,

Bei einer Anzahl Lokomotiven der kanadischen Pacificbahn
ist ein Uberhitzer von Vaughan und Horsey angewendet
Gegenwiirtig sind ungefihr 150 Lolkomotiven mit ihm

niichste Jahr in Auftrag gegeben. Diese Vorrichtung bestelt,
wie bei den Formen von Schmidt und der amerikanischen
Lokomotivbaugesellschaft, ans einer Anzahl grofser Rohre von
127 ™@ jHufserm Durchmesser im obern Teile des Kessels, in
welchen U-formige, mit den Kopfen in der Rauchkammer ver-
bundene Uberhitzungsrohre angeordnet sind. Ihre Eigenart
liegt in der Verwendung zweier kammfrmiger Kopfe mit zu
einem Ganzen gegossenen Kammzihnen, einer im obern Teile
der Rauchkammer fir den gesiittigten Dampf, mit nach unten
gellellclen Zibnen, der andere gerade unter dem Mittelpunkte
der Rauchkammer f{iir den Uiberhitzten Dampf, mit nach oben
gehenden Zihnen, Die Zihne sind fir die Verbindung mit
den Uberhitzungsrohren ineinander greifend angeordnet. Die
Eunden der Uberhitzungsrohre sind wechselweise mit einem Zahne
des obern und untern Kopfes in Gruppen von je vier verbunden,

all - Signalkuppelung,
(Railroad Gazette 1907, Juli, Band XLIII, S. 95, Mit Abb.)
Die elektro-mechanische Signalfliigelkuppelung der Hall-
Signalgesellschaft verbindet in ausgezeichneter Weise Zaver-
liissigkeit, Einfachheit und Zugiinglichkeit. Sie wird in einer
bequemen Hohe am Signalmaste angebracht, Alle beweglichen
Teile sind deutlich zu sehen und kdnnen leicht untersucht oder

entfernt werden, ohne die ganze Vorrichtung zerlegen zu miissen, |

In Textabb. 1 ist A das gulseiserne Gehiuse, B die untere
und C die obere Triebstange, welche die in der gewdhnlichen
Weise befestigte Stofsbremse Q triigt. D ist der starke, mit
Ilisen bekleidete Magnet; er ist an einem Ialter befestigt,
welcher mit dem Gehiiuse fest verbunden ist, E ist der Anker;
er ist durch den mit Gewinde versechenen Bolzen G mit dem
Hebel I lose verbunden. Der Bolzen G ist ctwas kleiner, als
sein Loch im Hebel I und hat cinen halbkugelférmigen Kopf
nach Art eines Kugelgelenkes.

cines kleinen Berichtigungsfehlers in F. Der Hebel F ist bei
O durch einen Zapfen befestigt. 1I ist einc Ifeder aus. Phos-
phorbronze und dient dazu, den llebel ¥ in scine Grundstellung
zuriickzubringen, bt aber sonst keinen merklichen Druck aus.
I ist ein mit der untern Stange B vernieteter, gulseiserner
Armel; er trigt die Klinke J, die an der einen Teil des
Armels T bildenden Ose K durch einen Zapfen befestigt ist.
Die Klinke J triigt eine Rolle L. zur Verminderung der Rei-
bung bei der Bewegung am Iebel ¥. Das untere Ende von C
steckt in B und trigt einen Bolzen M, der sich in der in B
cingeschnittenen Kihrung N bewegt und auf beiden Seiten iiber

Diese Einrichtung hat den °
Zweck, einen guten Schluls von E mit D zu ermdoglichen, trotz

B—s.
Abh. 1. den Rand von B hervor-
ragt. Diese Einrichtung
i hat den Zweck, das Signal
P:h- auf »Halt« ziehen zu
:'xlrw: konnen, Beide Stangen

sind bei P ausgeschnitten,
Q.4 um den Arm der Klinke .J
in die obere Stange C
eingreifen zu lassen.

Wenn der Magnet D
erregt ist, kann das Sig-
nal gezogen werden, Der
Magnet driickt den He-
bel F gegen die Rolle L
an der Klinke J, und
wenn dann B gehoben
wird, so muls auch C in
die Hohe gehen, denn die
Klinke J ist mit dem
untern Ende von C in
Eingriff. Wenn D strom-
los wird, wiihrend das
Signal gezogen ist, wie
bei der Offnung eines
Gleis - Schalt - Magneten,
treibt das durch C und
die Klinke J gegen den
Ilcbel F wirkende Ge-
wicht des Signales diesen
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von D weg, die Klinke J lilst bei ihrer Bewegung C vorbei-
gehen, und das Signal nimmt die »Halt«-Stellung ein.

Wenn der Hebel F von D weggetrieben wird, driickt er
gegen die Feder H; wird die Stange B durch den Signalwiirter |
in ihre Grundstellung zuriickgebracht, so dals J wieder in die
Nut P cintreten kann, so bringt H den Hebel F wieder mit D
zum Schlusse. Beim Versuche, das Signal zu ziehen, wenn D

stromlos ist, wird I auf dicsclbe Weise zuriickgetrieben, wie
oben beschrieben ist.

Bei zwei Fliigeln cines Signales wird eine Doppelkuppe-
lung verwendet. Die cinfache XKuppelung
39 kg, die Doppelkuppelung 66 kg,  Dic Kuppelungen wirken
bei 0,12 Watt. B—s.

wicgt anniihernd

Besondere Eisenbahnart_en.

Elektrische Hoch- und Untergrund-Bahn in Berlin,

(Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen, 14. Okt. 1907, Heft 29, S. 577.)

Im Wettbewerbe mit einer Schwebebahnlinie derselben End-
punkte wird die Erbauung einer 13,06 km langen Verbindung
zwischen Gesundbrunnen und Rixdorf geplant. Sie beginnt als
Ifochbahn an der Kreuzung der Christiania- und Schweden-
Strafse und geht bei Gesundbrunnen dber die Ringbahn, Vom
Weinbergswege an verlduft sie unterirdisch, um nach 2,46 km ;

bei der neuen Uferstrafse als Ilochibahn weiter zu ge]ien. Bis
zur Jannowitzbriicke liegen die Gleise neben, von hier bis zum
Michaeliskirchplatz iiber cinander. Bei der Skalitzerstrafse wird
sie iiber die Hochbahn, bei der Bergstralse iiber die Ringbahn
hinweggefihrt und endet an der Grenzallee. Diese Bahn wird
zwolf iiberirdische und drei unterirdische Haltestellen haben,
Die Tunnel werden in Beton und Eisen, die Hochbaln wird
vorwicgend in Iisen hergestellt werden, Rgl.

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltunéen.

Reichseisenbahnen in Elsafls-Lothringen.

Ernannt: Regierungsassessor Wolff in Stralsburg vom
1. November 1907 zum Regierungsrate und Mitgliede
der Kaiserlichen Generaldirektion.
Liegnitz-Rawitscher Eisenbahn-Gesellschaft.
Ausgeschieden: 1. oberster Betriebsleiter Regierungsbau-
meister Hochstiidt in Breslau;
2. stellveretender Betriebsleiter
meister a, D. Bluhm in Breslau,

Regierungsbau-

Bestiitigt und eingetreten: 1. oberster Betriebsleiter
Geheimer Oberbaurat Mohr in Berlin, \

2, standiger Vertreter BetriebsinspektorAltzschuer
in Rawitsch.

Badische Staatseisenbahnen.

Ernannt: Betriebsinspektor F. Kleinbub in Lauda zum
Vorstand der Betriebsinspektion daselbst.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Wasserkran.
D.R. . 181892, Erfinderin: Maschinen- und Armaturenfabrik vorm.
H. Breuer & Co. in Hochst a. M.

Die Erfindung. betrifit einen Wasserkran mit wagercchtem
Ausleger, der aus wagerecht ausziehbaren Robhren besteht, so
dafs der Dbestrichene Raum vergrolsert werden kaunn und
genaues Anfahren der Lokomotiven nicht notig ist. Der Aus-
leger a (Textabb, 1) trigt cin auf dem Rolre ¢ verschieb-

Abb. 1.
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bares Rohr b, das mittels der auf ihm befestigten Zahnstangen
d,, d,, der Zahnrider e,, e, und der iiber die Kettenriider f,,
fy, g am Ausleger und h,, h, am Bocke | gefihrten Kette i.
Das die Zahnriider e, e, und die Kettenriider f,, f,, g tragende

Hilsenrohr k dient zum Schutze und zuv Versteifung des hintern
Auslegerteiles, Um die beiden in einander steckenden Rohre
b u. ¢ nach aufsen hin abzudichten, trigt das Rohr ¢ am Ende
und etwa in der Mitte je zwei Ringe, zwischen die Packungs-
material vor dem Uberschieben des Rohres b Dichtungsmulle
gebracht werden.  Verdrehungen des letztern und damit
Klemmungen der Zahnstangen d, und d, in den Zahnridern e,
e, werden dadurch vermieden, dals auf den Achsen der Zahn-
rider je zwei lose Rollen angeordnet sind, dic auf den ver-
breiterten Fufs der Zugstangen d,, d, driicken.

Die erliuterie Einrichtung kann nachtriiglich an vorhan-
denen Kriinen angebracht werden, G.

Doppelschmierachslager fiir Eisenbahnwagen mit herausnehmbarer
Lagerschale, i
D. R. P. 182629. Erfinder: Th. Jellinghaus in Kamen, Westf.

Um leichtes Auswechseln der rund gedreliten Achslager-
schalen auf der Strecke bei mit Polsterschmierung versehenen
Eisenbahnachslagern zu ermoglichen, ist die Eingulséffnung 1
(Textabb. 1) am obern Olbekilter 2 in ablicher Art durck
eine Klappe 3 verschliefsbar, und der untere Olbehilter 4 durch
seine beiden Schlitze 5 vom Achsenmundloche aus zu erreichen,
Die Schmierung der Lagerschale 7 aus dem Behiilter 2 geschieht
in der Weise, dafs der Saugedocht 8 das Ol durch die Lager-
bohrung 9 hindurch zum Achsschenkel 10 abgibt, Das ab-
fliefsende Ol wird dann von einem den Achsschenkel um-
gebenden Polster aus saugfibigem Stofle aufgenommen'. Dieses
Polster ist etwa aus aneinander liegenden, in einer Blechmulde 11
gegen den Achsschenkel leicht federnd angedriickten Zopfen 12
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gebildet. Uberflissig zugefihrtes Ol fliefst je nach der Achsen-
drehung links oder rechts durch die Bdnder 6 nach unten in
diec Kammer 4, von wo es durch andere Bilnder zu erneutem
Gebrauch wieder nach oben gefithrt wird, Um die Lagerschale 7
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wit der Polsterschmiervorrichtung 12 nach Bediirfnis auf der
Strecke in kurzer Zeit auswechseln zu konnen, ist zuniichst der
Lagerkasten zur Aufnahme der Lagerschale rund ausgedreht
und letztere durch zwei seitlich angebrachte Schrauben 13 gegen
Drehung gesichert. Wird eine dieser Schrauben zuriickgedreht,
so kann die Lagerschale herumgedreht und nach vorn durch
die geodffnete Mundlochklappe 20 aus dem Lagerkasten leraus-
genommen und aul dem umgelkehrten Wege durch eine neue
ersetzt werden, nachdem vorher das Schmierpolster in folgender
Weise entfernt ist: Die Blechmulde 11 triigt unten in der Mitte
eine angenietete Kapsel 14 mit viereckiger Vertiefung zur Auf-
nahme des Kopfes eines Schraubenbolzens 15, welcher sich in
einem Muttersticke 16 auf- und niederschrauben lifst, da dieses
mit seinem Bunde 17 drehbar in passender Bohrung des Deckel
und Boden der Kammer 4 verbindenden Pfeilers rubt. Das
Mutterstiick 16 besitzt jenseits des Bundes 17 eine nach unten
austretende Verlingerung mit einem Vierkante 18, mittels dessen
es gedreht werden kann. Zwischen Mutterbund und Schrauben-
bolzenkopf ist eine Feder 19 eingeschaltet, die das Polster an
den Achsschenkel driickt,
oberhalb des Gewindes in einer gewindelosen Weitbohrung des
Mutterstiickes, schwebt also federnd auf diesem, lilst sich jedoch
nach Offnung der Mundlochklappe 20 mit dem Dolster bis auf
das Gewinde des Mutterstiickes niederdriicken, so dafs der Bolzen
beim Andrehen der Mutter mittels des Vierkantes 18 herunter-
geschraubt und mit dem Vierkantkopf aus der Xapsel 14 heraus-
gezogen wird, wobei er die Feder 19 zusammenprefst, Das
Schmierpolster ruht alsdann auf dem innern Achsbuchsboden,
so dafs zwischen ihm und der Achse ein freier Raum besteht,
der geniigend grofs ist, um die Achslagerschale drehen und
aus der Achsbuchse herausziehen zu konnen. G.

Selbsttitige Hakenkuppelung fiir Eisenbahnfahrzeuge mit Mitteibuflern.
D.R.P.183460. Erfinder: Bernhard Borten in Kolomea, Mihren.

Die Erfindung besteht in der Vereinigung der bekannten
Hakenkuppelung mit einer gekropften Querwelle, durch deren
entsprechende Drehung die Kuppelung bereitgestellt wird,

Zur Erreichung dieses Zweckes tragen die Zugstangen a
der Fahrzeuge (Textabb. 1) je einen Buffer b, hinter dem an
der Stange a der mit einem seitlichen Vorsprung d versehene
Zughaken c senkrecht drehbar befestigt ist. Der Buffer b trigt
oben seitwiirts ein Auge e und darunter eine doppelférmige
Bohrung f. An dem Auge sitzt um einen Zapfen g drehbar
eine kurze Stange h, an die ein in der Bolrung f verschieb-
barer Bolzen i angelenkt ist. An der Wagenstirnwand ist eine
gekropfte Kurbelwelle k zweimal gelagert, die sich mit ihrer

Die Tragschraube 15 befindet sich -

.

Kropfung 1 unten gegen den Ilaken ¢ legen kaun, in welcher
Lage sie durch an ihren Enden befindliche Gewichte m erhalten
wird, Wenn aufser Gebrauch, nehmen die Welle k und der
Haken ¢ die links gezeichnete Stellung ein, in der sich die
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Kropfung 1 gegen einen festen Auschlag o am Wagen stiitat.
Soll der Wagen mit einem andern gekuppelt werden, so wird
die Kuppelung durch Drehung der Welle 1 m zunichst in die
rechis gezeichnete Lage gebracht, in der der Ilaken ¢ so weit
angehoben ist, dals er mit seinem seitlichen Ansatze d gegen
das Sperrpendel b stolst, und seine Spitze n von dem anfahrenden
Wagen nicht getroffen werden kann. Beim Anfaliren des Gegen-
wagens werden der Bolzen i und das Sperrpendel h zuviick-
gedriickt, so dafs der Zughaken ¢ durch die Gewichte n mittels
der Gewichtswelle 1 m emporgehoben wird, und die Kuppelung-
stellung cinnimmt. Bei entgegengesetzter Drehung der Kurbel-
welle I m erfolgt das Entkuppeln der Zughaken. Die Stifte p
der Zugstangen a verhindern zu weit gehendes Zuriickbewegen
der Stangen h mit dem Bolzen i, Die flachen Abstufungen q, ¢!
an der Bufferriickfliche bilden eine Sicherheit gegen unbeab-
sichtigtes Entkuppeln und beriicksichtigen den verschieden holien
Stand der Wagen bei ungleicher Belastung. G.

Anschlufs des Pflasterbeton an Strafsenbahnschienen.
D. R. P. 187391. Erfinder: Robert Kiesevling i. Altona, Elbe.
Die Zertriimmerung des neben den Schiemen liegenden
Teiles der Stralsenbefestigung durch die Erschiitterungen des
Stralsenbahnverkehres soll durch die Erfindung beseitigt werden.
Zur Erreichung dieses Zweckes ist auf das Erdreich bei
Herstellung der Gleisbahn eine der Strafse folgende Betonanlage a
(Textabb. 1) gebracht, die bei zweigleisiger Anlage als Unter-
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lage fir vier Betonstreifen b aus besonders haltbarem Stoffe
dient, Die Streifen d tragen die in iiblicher Weise gelaschten
und durch Anker d mil Druckplatten e auf der Unterlage a
befestigten Schienen d. Bei der Herstellung der aus einem
nach dem Abbinden stark wasserdurchlissigen Beton bestehenden
Pflasterbettung f werden zwei trapezformige Blechrohren g, h
auf die Kanten des Schienenfufses gelegt, die das Stampfen
vertragen. Nach Erhiirtung der Bettung f wird das Pflaster i
aufgetragen und schliefslich werden die bis dahin zwischen dem
Pflaster und der Schiene offen gehaltenen Fugen k mit Teer
oder anderen nachgiebigen Stoffen ausgegossen. — Bei der Be-
lastung des Schienenstranges durch die Strafsenbahnwagen
schwingen die Schienen in senkrechter Richtung, Diese
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Schwingungen sind jetzt gefabrlos fiir den Bestand des Ptasters,
weil zwischen den DBetonleisten in den Laschenkisten, dem
Schienenfufse und der Pflasterbettung durch Einlegen der ver-
biegbaren Rohren h Hoblrdume gebildet sind, die die Uber-
tragung der Schwingungen der Schienen auf die Bettung ver-
bindern. Um die Fihigkeit ihres Zuriickfederns zu erhohen,
sind die Schienen mit einem Lingsschlitze versehen. Zur Ab-
leitung des zwischen die Rohren und die sie einschlielsenden
Teile des Gleisbaues eindringenden Wasser dienen - mit Quer-
rinnen m versehene Platten 1, die mit den Rinnen m nach
unten an die schriigen Seiten der Betonstreifer b gelegt werden.

G.

Biicherbésprechungen.

Motorwagen und Lokomotive, Schriften iiber Verkehrswesen,
Ilerausgegeben vom Klub Osterrcichischer Fisenbahnbeamten,
II. Reihe, Band 2. Kritische Darstellung des jetzigen Standes
der Frage der Motorwagen und der Fiihrung leichter Ziige
durch Motorwagen oder Lokomotiven in technischer und wirt-
schaftlicher Bezichung. Von K. Spitzerund Dr. V. Krakaucr.
Wien 1907. Alfred Holder. 260 S. mit 117 Abbildungen.
Preis 10,50 M.

In dem vorlicgenden Werke ist mit dankenswertem Fleilse
der Versuch gemacht, neben einer Beschreibung der wichtigsten
neueren DBauarten von Eisenbalm-Motorwagen*) und der mit
ihnen in Wettbewerb getretenen kleineren Lokomotiven auch ihre
Betriebsergebnisse, soweit Angaben hieriber vorhanden und
von den betreffenden Verwaltungen zu erhalten waren, zu-
sammenzustellen und anf moglichst einheitlichen Grundlagen
in betriebs- und verkehrstechnischer Beziehung zu vergleichen,
hierbei auch die Frage der Wirtschaftlichkeit und die vorteil-
hafteste Verwendungsart zu beleuchten.

Neben einer kurzen Geschichte der Iintwickelung der
Motorwagen fir Kisenbahnen bringt der erste Teil in der
Hauptsache eine Aufziihlung von neueren Bauarten und der
Streckenverhiltnisse, auf denen sie in Benutzung sind. Einzelne
Fahrzeuge sind in ihren Hauptabmessungen niiher beschrieben
und durch Zeichnungen erliutert, auch sind Angaben iiber
Yerbrauch und Leistungsfihigkeit beigegeben, andere Bauarten
in den betreffenden Angaben nur skizzenhaft hehandelt.

Bei der Einteilung des Stoffes sind die Motorwagen in
I. mit Explosionsmotoren, II. mit Akkumulatoren, III, mit
Elektromotoren, die mittels Explosionsmotoren angetrieben werden
und IV, in Dampfmotorwagen geschieden,

Die Abschnitte A. Feuerlose I.okomotiven, . Lokomotiven
mit Verbrennungsmaschinen, (. Damptlokomotiven behandeln
mehr oder weniger vollstindig, fiir den beabsichtigten Zweck
aber ausreichend, die hierunter fallenden Dauarten.
schnitt » Dampfmotorwagen « nimmt seiner Bedeutung entsprechend
einen Dbreitern Teil in Anspruch. Am Schlusse der einzelnen

Abschnitte sind dic Vor- und Nachteile der Bauarten der ein- |

Bei der Neuheit und der
verhiiltnismiilsig kurzen Benutzungszeit der eiuzelnen Fahrzeuge

zelnen Gruppen gegeniiber gestellt.

*) In der Besprechung hehalten wir die fremdlindische Bezeich-
nungsweise des Werkes bei. Die Schriftleitung.

Der Ab-

konnen diese immerhin recht schiitzenswerten Angaben fur die
Auswall der fir ecinen bestimmten Fall erforderlichen Betricbs-
art nur mit Vorsicht und unter Beriicksichtigung aller drtlichen
und wirtschaftlichen Verhiiltnisse benutzt werden,

Der Abschnitt »Motorwagen« enthilt an seinem |Schlusse
eine Zusammenstellung der Eigentiimer, Bauarten, Verwendungs-
gebiete, Leistungen und Geschwindigkeiten, Dienstgewichte,
Zugforderungskosten, Erhaltungskosten und Bedienung der ver-
schiedenen beschriebenen Fahrzeuge. Diese Zusammenstellung
ist nach Angaben der beteiligten Verwaltungen gefertigt.
Leider sind die wenigsten Spalten ausgefillt und die grolsen
Verschiedenheiten den vorhandenen Zahlen mah‘nen
Vorsicht bei etwaiger Benutzung. Die Kosten der Zugforderung
und der Unterhaltung sind auf Kilometer bezogen und geben
deshalb an und fiir sich kein richtiges Bild fur die Vergleiche,
hierfir konnen nur die geleisteten Tonnenkilometer in Frage
kommen, wobei bei den Kilometern die Steigungs- und Krimmungs-
verhiiltnisse durch Anwendung von Betriebskingen zu berick-
sichtigen sind.

in zur

In einem besonderen Abschnitte »Motorwagen und
Lokomotiven« sind die durch Umfragen bei einzelnen Ver-
waltungen erhaltenen Mitteilungen iiber die mit diesen Betriebs-
mitteln gemachten Erfahrungen zusammengestellt. Diese An-
gaben sind sehr kurz gehalten und eignen sich, wie auch die
Verfasser betonen, nicht zur Verallgemeinerung. Von Wert
sind nur die auf den dsterreichischen Landesbahnen, auf den
Osterreichischen und den ungarischen Staatsbahnen gemachten
Vergleichsversuche. Die 0sterreichischen Staatsbahnen haben
solche mit Motorwagen De Dyon-Bouton, Turgan-Foy,
Stoltz, Komarek, einer Lokomotive mit Petroleumfeuerung
und einer Lokomotive mit selbsttiitiger Rostbeschickung, die
ungarischen Staatsbahnen mit einem Motorwagen De Dyon-
Bouton und ciner kleinen Verbundlokomotive angestellt.

Am FEnde dieses Abschnittes kommen die Verfasser zu
dem Schlusse, dafs Motorwagen und leichte Lokomotiven, beide
ilve Berechtigung haben, jede an eutsprechender Stelle.

Auf den letzten vierzig Seiten des Werkes versuchen die

' Verfasser unter den Uberschriften: »1. Der gegenwiirtige Per-

2,

sonenverkebr auf den Lokalbahnen, Die Vorbedingungen
der Personenverkehrs- Entwickelung auf den Lokalbahnen,
3. Motorwagen und Kleinlokomotiven im Lokalverkehre, 4, Er-



gebnisse im Personenverkehre mit Motorwagen, 5. Motorwagen
und Kleinlokomotiven auf Hauptbahnen, 6., Motorwagen im
Dicnste des Giiter- und Nachrichten-Verkehres und Finan-
zielle und tarifarische Fragen« den in den vorhergehenden

—

‘.

Abschnitten zusammengestellten Stofi auf seinen volkswirtschaft- |

lichen Gehalt zu prifen. Sie "wollen klarlegen, in welchem
Malse der Verkehr durch Einfihrung von Motorwagen und
Kleinlokomotiven gewinnen kann. wie sich die Tarife verbilligen
lassen, oder ob die volkswirtschaftlichen Vorteile der neuen
Verkehrsmittel derartige sind, dals sie selbst eine Verteucrung
des Verkehres rechtfertigen., und ob diese dann von der be-
teiligten Bevolkerung im einzelnen oder von der Allgemeinheit,
sei es vom Staate oder von kleineren Verbinden, zu tragen sind,

Wenn die Verfasser in ihrem Schlulsworte eine voll-

stiindige Umwiilzung des Lokalbahnverkehrs durch die Einfihrung

von Motorwagen und Kleinlokomotiven und ein Verschwinden
der »gemischten Ziige« annehmen, so diirften sie hierbei ver-
gessen, dals die bisherigen Ergebuisse viel zu sehr durch ort-
liche und personliche Verhiiltnisse beeinflulst, auch nicht klar
genug sind, um  in solcher Weise verallgemeinert werden zu
konnen. Tmmerhin ist die Frage des Motorwagen- und Klein-
lokomotivbetriebes jetzt schon so weit geklirt, dafs sein giinstiger
Einfluls auf die wirtschaftlichen Verhaltnisse namentlich der
nach Bewirtschaftung und Einwohnerschaft weniger giinstig
veranlagten Liinderteile und der volkswirtschaftliche Nutzen
seiner Vervollkommnung ritckhaltlos anerkannt werden miissen.
Hierzu wird auch das besprochene Werk seinen Teil beitragen;
es kann allen beteiligten Kreisen auf das Wiirmste empfohlen
werden. Ritt,

Tahlenbeispiele zur statischen Berechnung von Briicken und Diichern,
Bearbeitet von R, Otzen, Privatdozenten und Assistenten
an der Technischen [ochschule zu Hannover, in erster
Auflage von I, Grages, durchgesehen von G, Barkhausen,
Geheimem Regierungsrate, Professor Technischen
Hochschule zu Hannover. Zweitc umgearbeitete und
vermehrte Auflage. 344 S, Text mit 329 Ablildungen
im Texte und aunf drei Tafeln. C. W. Kreidels Verlag,
Wiesbaden, 1908. Preis 12 M, geh. S

Das Buch enthilt in seiner zweiten Auflage im ersten Teile

Angaben und Vorschriften fiir Belastungen und Spannungen, im

zweiten Teile zehn vollstiindige Rechnungsbeispiele fiir Briicken

und Dicher; dieselben sind beziiglich Wahl der Spannweite

an der

und der Tragwerke moglichst vcrschiedenartig und behandeln -

vier Eisenbahnbriicken, drei Strafsenbriicken und drei Dach-
stithle, Gewiihlt werden sowohl statisch bestimmte, als auch
statisch unbestimmte Bauwerke. Gegeniiber der ersten Auflage
ist die ncuerschienene zweite Auflage um zwei Beispicle er-
weitert.  Der Stoff ist einheitlicher und iibersichtlicher be-
arbeitet und einzelne Druck- und Rechenfehler sind beseitigt;
die beibehaltenen Beispiele sind einer grindlichen Umarbeitung
unterzogen worden. Das Buch, welches ja bekanntlich in erster
Linie fir die Studierenden an Iochschulen als Anleitung und
Tlilfsmittel in den Ubungen im Entwerfen dienen sollte, hat
auch bei den ausiibenden Ingenieuren freudige Aufnahme ge-
funden.

Die Schwierigkeit, die erlangten theoretischen Kennt- |

nisse der Statik in die Tat zu ibersetzen, ist um so grofser,
als in vielen staatlichen, stidtischen und privaten Betrieben
dem erfahreneren Vorgesetzten hiufig die Zeit fehlt, den jingern
Ingenieuren die erforderliche Anleitung und Beaufsichtigung bei
der Durchfiilbrung von Berechnungen zu Teil werden zu lassen.
Den letzteren liegt daher vielfach die mehr oder weniger selbst-
stindige Durchfithrung der statischen Untersuchungen im ein-
zelnen ob, und deshalb wird ihnen das vorliegende Buch nicht
allein eine wertvolle Hillfe sein, sondern auch das so hiiufig un-
sichere Vertrauen in die Zuverliissigkeit der eigenen Berechnungen
stiirken, Dies wird umso mehr der Fall sein, als in dem Buche
aulser der Berechnung der wichtigsten Spannungen aus Eigen-
gewicht und Nutzlast auch die Anordnung und Berechnung der
Windverbiinde, sowie dic Wirkung von Wirmeeinflissen ein.
gehend beriicksichtigt und ferner die Berechnung von Einzel-
heiten, wie Knotenpunkten, Stofsen, Nietanordnungen, Lagern
nicht aufser Acht gelassen ist. Von besonderm Werte diirften
die dbersichtlichen Zusammenstellungen, die Wahl der Mals-
stibe, der zeichnerischen Berechnungen und die Bestimmungen
der Einheiten der FYintlufslinien besonders bei den statisch un-
bestimmten Bauwerken sein.

Da bei dem ausgesprochenen Zwecke des Buches, als ITiilfs-
mittel far die Durchfihrung theoretischer Untersuchungen zu
dienen, naturgemiils cine Ableitung der Formeln im Texte nicht
gegeben werden konnte, anderseits aber vielfach einec kurze
Entwicklung der Grundlagen der Berechnung erwiinscht ist,
ohne erst andere wissenschaftliche Werke heranziehen zu miissen,
haben die Verfasser beschlossen, demuiichst zu der zweiten Auf--
lage einen Anhang herauszugeben, welcher die Entwickelung
der benutzten Formeln enthalten soll,

Wir sind der Ansicht, dafs dieses hervorragend praktische
Buch, welches unter Benutzung der neuesten Verfahren der
Festigkeitslehre auf wissenschaftlicher Grundlage bearbeitet ist,
nicht allein unter den Studierenden der Hochschulen, sondern
auch in allen Ingenieurkreisen, welche mit der Ausfihrung von
Briicken und Diichern beschiiftigt sind, mit vollem Rechte cine
weite Verbreitung finden wird,

Ziirich, Nov. 1907, II. Kayser,

Yortrige iiber Elastizititslehre als Grundlage fiir die Festigkeits-
Berechnung der Bauwerke, Von W, Keck, weil. Geheimem
Regierungsrate, Professor an der T'cchnischen Hochschule zu
[Hannover. Zweite vermehrte Auflage bearbeitet von
Pr.=Jng. L. lTotopp, Baurat, Professor an der Technischen
Hochschule zu Hannover. Zweiter Teil. IHannover 1908,
Helwing,

Von Anfang an hat dieses IL.elrbuch das Ziel verfolgt,
das fiir den Bauingenicur wirklich Wertvolle knapp und klar,
aber wissenschaftlich vertieft und von den ncuesten Gesichts-
punkten betrachtet darzustellen: darin berulit sein von uns
stets betonter hoher Wert, und diese Eigenschaft wird auch
unter dem neuen Bearbeiter in gliicklicher Weise aufrecht er-
halten, obwohl die Erweiterungsbedirftigkeit fir die neue Auf-
lage eine weitgehende war., Wir heben in dieser Beziehung
die erweiterte Anwendung der Arbeitsgesetze und die Verwer-



tung der Bewegungslehre fiir statische Ermittelungen als sehr
schiitzenswerte Dereicherungen des Inhaltes hervor. Zweck-
miifsige und neucren Anschauungen Rechnung tragende Ver-
inderungen der Fassung und Vervollstindigungen finden sich
aber auch in allen anderen Abschnitten, beispielsweise in dem
iber die Spannungsberechnung fir scharf gekrimmte Korper.

Dabei ist besonders zu betonen, dals das Buch trotz dieser
neuen Anforderungen iiber den Rahmen, der fir ecin gedeih-
liches, nicht von vornherein iiberlastetes und daher verwirrendes
eingchalten werden mufs, nicht hinausgeht.

Alle diese Eigenschaften bestiirken uns weiter in der friher
ausgesprochenen Ansicht, dals das Buch zu den besten und
erfolgreichsten Lehrbiichern der Mechanik gehdrt. Wir empfehlen
es nicht blofs den Studierenden, sondern auch allen Ingenieuren,
die sich in den necuen Errungenschaften dieser Wissenschaft
schnell cine sichere Grundlage verschaffen wollen, auf das wiirmste.

Betonkalender 1908, Taschenbuch fiir Beton- und Eisenbeton-
Bau, sowie dic verwandten Iicher. Unter Mitwirkung her-
vorragender Fachmiinner herausgegeben von der Zeitschrift
»Beton und Eisene. III. Jahrgang, Berlin, W. Ernst und
Sohn. In zwei Teilen. DPreis 4 M.

Das mnoch junge Taschenbuch nebst Beilage hat
bereits zu einer beachtenswerten Hohe der ILeistungsfihigkeit
aufgeschwungen. Es bringt fur die Bauausfihrung cine grofse
Zahl von DBeispielen ausgefiihrter Beton- und Verbund-Bauwerke
aus allen Gebieten des Ilochbaues und des Ingenieurwesens, und
fir das Entwerfen eine sehr zweckmiifsige Zusammenstellung
der Frgebnisse der einschligigen Gebiete der Statik., Wir
geben der Uberzeugung Ausdruck, dafs der Kalender den Be-
teiligter. ein sehr wirksames und niitzliches Hilfsmittel sein wird.

sich

Lehrbuch des Tiefbaues.  Bearbeitet von den Professoren
I'sselborn, Landsberg, Wegele und v. Willmann,
Herausgegeben von Karl Esselborn, Professor an der
Grofsh. Landes-Baugewerkschule zu Darmstadt. Zweite,
vermehrte Auflage mit 1581 Abbildungen. Leipzig,
1907, W. Engelmann., Preis 20 M,

Die rasch fortschreitende Auflosung des technischen Berufes
in eine grofse Zahl von Kinzelfichern macht es fiir den Ein-
zelnen notig, sich verhdltnismiifsig frith fir eines dieser Ficher
zu entscheiden, um die ganze Kraft dafar einsetzen zu konnen,
nur so kann eine den Forderungen unserer Zeit gerecht werdende
Leistungsfihigkeit erreicht werden. Neben diesem Vorteile
solcher Absonderung macht sich nun aber mebr und mebr der
Nachteil der KEiuseitigkeit geltend, die den Einzelnen aulser
Stande setzt, die oft sehr wichtigen Hilfsmittel der Nachbar-
gebicte zu beherrschen; dieser Umstand f{ihrt schon viele zu
der Ansicht, dals die Technik wie etwa auch die Medizin
bereits einer zu weit gehenden Zersplitterung anheim gefallen
sei,
zwar bestelit, aber nur in dem durch die Verhiltnisse bedingten
Grade besteht, eine umfassendere Beherrschung vieler Gebiete
ist eben leider nicht melir moglich,
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Wer in der Bautitigkeit steht, weils, dafs dieser Mangel -

| von ihnen vertretenen Ficher gebracht.

In diesem Widerstreite zwischen der Forderung des Besten
und der Moglichkeit der Erfillung mufs die schriftstellerische
Titigkeit helfend eingreifen, indem sie durch Zusammenfassung
geeigneter Sonderkriifte zu gemeinsamer Arbeit Ubersichten
schafft, die hinreichend erschopfend aber auch verstindlich
sind, um dem Vertreter cines Sonderzweiges die fir ihn ndtigen
Hilfsmittel zugleich mit der durch die Zeitknappheit ge-
forderten Leichtigkeit und der fir gute Arbeit nétigen Griind-
lichkeit zur Verfigung zu stellen.

Unter den Werken, die diese Aufgabe losen wollen, nimmt
das vorliegende einen hervorragenden Platz ein, indem es dem
Tiefbauer die Gabiete des Erdbaues, des Grundbajues, des

Strafsenbaues, des Kisenbahubaues, des Briickenbaues, des
Wasserbaues einschlielslich der Be- nnd Entwisserung zur
Verfigung stellt, )

Selbstverstindlich konnten diese Einzelgebiete nicht so

behandelt werden, wie in sie betreffenden Sonderwerken, dann
wire aber der bezeichnete Zweck verfehlt. Wir haben aber
aus der Durchsicht den Eindruck gewonnen, dafs es. den be-
kannten und bewihrten Verfassern gelungen ist, das dem Zwecke
entsprechende Gleichgewicht zwischen Ubersichtlichkeit und
Gritndlichkeit herzustellen, und wir freuen uns das Buch den
weitesten Kreisen des Bauingenieurwesens als ein fruchtbares
[ilfsmittel bezeichnen zu konnen,

Eisenbahn-Bau- und Betriehsordnung vom 4, November 1904
nebst den im Texte Dberiicksichtigten Anderungen vom
24, Juni 1907. Berlin W. Motzstrafse 77, W. Mecklenburg
1907. Preis 0,5 M.

Diese Ausgabe der wichtigsten Unterlage des ganzen
Fisenbalinwesens wird allen Eisenbahnfachmiinnern in hohem
Mafse willkommen sein, Obwobl die Ordnung von 1904 erst
ein geringes Alter hat, sind bei dem rastlosen Fortschritte des
Lisenbahnwesens bereits Anderungen notig geworden, und nichts -
ist im Betriebe storender, als das Bewulstsein nach abgeiinderten
Bestimmungen handeln zu miissen; ein Gefiihl der Unsicherheit
ist unausbleibliche Folge davon. So ist es denn von besonderm
Werte und triigt nicht unerheblich zur Sicherung des Betriebes
bei, dals hier cine unter Beriicksichtigung der heute mals.
gebenden Fassung veraustaltete Ausgabe vorliegt, die das
Suchen nach ctwaigen Erginzungen iiberfliissig macht.

Wir machen daher auf die Ausgabe besonders aufmerksam,

Kalender fiir Eisenbahntechniker. Begriindet von E. Heusinger
von Waldegg, Neu bearbeitet unter Mitwirkung von
Fachgenossen von A, W. Meyer, Regierungs- und Baurat
in Allenstein. 85. Jahrgang 1908. Nebst einer Beilage.
Wiesbaden, J. F. Bergmann. DPreis 4 Mark 60 Pf.

Kalender fiir Stralsen- und Wasserbau- und Kultur-Ingenieure.
Begriindet von A. Reinhard. Neu bearbeitet unter Mit-
wirkung von Facbgenossen von R. Scheck, Regierungs-
und Baurat in Stettin, 385, Jahrgang 1908. Nebst drei
Beilagen. Wiesbaden, J. F. Bergmann, Preis 4 Mark 60 Pf.

Beide Kalender sind wieder auf den neuesten Stand der

'

Fiir die Redaktion verant';vortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor G. Barkhausen in Hannover.

C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter G. m. b. H, in Wiesbaden.



