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- Elastische Stofsverbindung mit gesprengten Laschen.

Von M. Spitz, Oberinspekter und Bahnerhaltungschef der isterreichisch-ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft in Briinn.

Das alljihrliche Krscheinen zahlreicher neuer Anordnungen | kammer nicht mehr aus, und die leidige Stufe zwischen
des Schienenstofses zeigt, dafls hisher keine der vorhandenen ~ den Schienenenden erscheint wieder mit ihirem (vefolge unan-
Losungen den Anforderungen vollkommen entspricht. ) genehmer Stofswirkungen, Nun wurde die Laschenverbindung

Den schwachen Pankt aller Anordnungen bildet die un- zur Verminderung der Durchbiegungen immer starrer gebaut,
zuliingliche Widerstandsfihiglkeit des Stofses gegen die Stofs- wunter den Enden der Schienenfifse wurden Keilauflager durch
wirkungen der Fabrzeuge. Diese entspringen, abgesehen von entsprechende Lacher in den Fiifsen tiefer Doppelwinkel Laschen
Unregelmiilsigkeiten in der Lage des Gleises, bekanntlich im '@ getrieben, die Stofsschwellen wurden niiher aneinarider geriickt
Wesentlichen aus dem Umstande, dals sich das Ende der ab- . und man steuerte langsam wieder dem festen Stofse zu.
gebenden Schiene unter der Last des Rades durchbiegt und Beim internationalen Eisenbahnkongresse in Paris im Jahre
gegen das anstofsende Ende der aufnehmenden Schiene eine 1900 wurde von einem hervorragenden Oberbau-Techniker
Stufe bildet. Um diese zu iiberwinden, muls mechanische . bereits vorgeschlagen, den beteiligten Bahnverwaltungen wieder
Arbeit verrichtet werden, die sowohl eine Verschiebung des | Versuche mit einem entsprechend verbesserten festen Stofse zu
Schienen-Gestiinges in der Richtung der Gleisachse, das Wandern | empfehlen,
hervorruft, als auch teils elastische, téils bleibende Formiinde- Seither wurden solche Versuche tatsiichlich in grofserm
rungen, also Zerstérungen zur Folge hat, .+ Umfange angestellt, Gleichwohl muls heute mit den ungeheueren

Die Bestrebungen der Oberbautechniker hinsichtlich der | Bestinden von Oberbau mit schwebendem Stofse gerechnet
moglichsten Vermeidung schidlicher Stifse bewegten sich bis= | werden, mag die Zukunft dem schwebenden oder dem festen
her in einem Kreislaufe, . Stofse gehoren,

Der urspringliche Gedanlke, beiden Schienenenden durch So ist es erklirlich, dafs vielfache Kinrichtungen auf-
gemeinsames Auflager den festen Stofs, gegenseitig unveriinderliche | getaucht sind, welche, eine zweckmiifsige Durchbildung des
Lage zn sichern, fiihrte nicht zu befriedigenden Ergebrissen. | schwebenden Stofses anstrebend, die Stufenbildung durch Deckung
Wegen der Nachgiebigkeit der Bettung, der wiégenden Bewegung | oder Unterfangung der Stofsliicke hindern sollen: Stolsfangschiene,
der Stofsschwellen, der Ungenauigkeit des Auflagers'und anderen | Briickenstols, Blattstols, Keilstofs, schwebend — ruhender Stofs,
Ursachen war das Auftreten.der schiidlichen Stufe zwischen den | oder die Nachteile zu beseitigen bestimmt waren, welche aus
Schienenenden trotz des gemeinsamen Auflagers nicht -zu ver- | der Abnutzung der Laschen und Laschenkammern hervorgehen:
meiden, und bei der Unmoglichkeit clastischen Ausweichens | nachstellbare T.aschen, Futterbleche und dergleichen.

der Schiene unter dem Rade traten himmernde Wirkungen  °  Zweck dieser Zeilen ist nun, den Fachkreisen eine Kin-
auf, dureh die die Schienenenden “breitgeschlagen und die . pichtang zur Kenntnis zu bringen, welche der vorliegenden
Schwellenauflager Zel‘Stm'tkurden. : "~ Frage von ‘cinem andern Standpunkte aus beikommt, niimlich

Daher haben die meisten Bahvnm'l‘ den festen Stols verlassen die bei der ijsterreichisch-ungﬁlrischen Staatseisenbahngesellschaft
und den schwebenden mit luﬁfflgen Laschen eingefithrt, © seit etwa zwei Jalren versuchsweise velwendeten ge<p1engten

‘Hier zeigte sich aber bald, dals sich Schienen und Laschen | oder gebogenen lLaschen (Te\tabb 1 bis 6).

wegen ibrer unvermeidlichei Durchbiegungen und der damit Die Herstellung dieser Tasclien geschieht folgenderniafsen:
zusammenliingenden gegenseitigen Verschiebungen an gewissen " Die abgenutzten Laschen, welche -die Laschénkammer- nicht
Teilen der Anlageflichen, besonders zuniichst der Stofslicke, | mehr \ollsmndlp; ausfallen, werden ~rotglithend nach einer Lehre
verhiiltnisméfsig rasch abnutzen. Die Lasche fallt die Laschen- | in lotrechter Ebene nach oben gewdlbt, nach  unten” hohl

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLV. Band. 2. Heft. 19(8. 5




gebogen.
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Der Pfeil dieser Biegung

um 1 bis 1,5 mm grolser, als
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die Summe der Abnutzungen von

Lasche und Laschenkammer an der

Stolsliicke. Die Erfahrang zeigte,

dals eine Sprengung.von hdchstens
3 mm die angemessenste ist,

Diese Laschien werden mit cini-
ger Gewalt, mit ein bis zwei Hamwer-
schligen in die Laschenkammer ein-
gebracht.

Theoretisch hat nun die Lasche

mit der Schiene blos drei Bertthrungs-
punkte, cinen an der Stof%lucl\e am
den

Sclnenenl\opfe und je einen an
beiden T.aschenenden am Schienen-

fulse. In Wirklichkeit unterstiitzt die
gesprengte Laschie die Stofsliicke in

einer Linge von 10 bis 20 ¢cm, m—m’
Textabb, 1 und 2, und sitzt auf dem
Schienenfulse in einer Liinge von je
etva 10 cm anf Textabb, 1
und 2, so dafs die Statzweite
Textabb, 1 mit 490 mm, Text-
abb, 2 mit 520 mm angenommnen
werden kann.
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Durch das gewaltsame Einbringen
die Laschenkammer verliert die
Lasche cinerseits ein gewisses Mols
ihrer Sprengung, andererseits werden
durch die entstehende innere Spannung der Lasche die elasti-

schen Schienenenden um ein geringes Mafs in die 1Iohe gedrickt.

in

Diese Uberhohung ist Lei richtiger Sprengung mit freiem
Auge am Gleise nicht wahrnchmbar und fiir das sanfte Befahren
des Gleises forderlich, Nihert sich ein Iahrzeug der
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Die zu viel gesprengten Laschen wurden spiter gegen solche
mit 3 mm Sprengung ansgewechselt und so wurde eine gleich-

' milsige Fahrfliche wieder hergestellt. |

Stofs- -

licke, so senkt sich die abgebende Schiene unter der Last des

Rades, und die Pfeilhdhe der Lasche vermindert sich um ein
Geringes.
Lasche in ~die Hohe gebogene aufnehmende Schiene geht der
Lasche sofort in Folge ibwer Spannung nach, und stellt sieh
bindig mit der abgebenden Schiene ein. Dadurch ist die
Stufenbildung ansgeschlossen, und zwar nicht nur bei neu ein-
gelegten gesprengten Laschen, vielmelr haben die Laschen auch
nach ihrer Abnutzupng noch Spannung genug, um die Schienen-
enden ein wenig aufzubringen, so dafls die beschriebene Wirkung
dauernd erhalten bleibt.

Als noch die Erfahrungen iiber das zweckmiifsigste Mafs der
Sprengung fehlten, wurden die Laschen auf 6 bis 7 mm gesprengt.

Die Aufbiegung der Schienen war dabei sehr merklich; weil
sich aber beim Befabren Lkeine Storungen zeigten, so wurden
die Laschien im Gleise helassen, in der Erwartung, dafs sich die
itbermiifsige Sprengung durch den Einflufs der daritber fabrenden
Ziige verlieren werde. _

Diese Erwartung hat sich jedoch nicht erfiilllt, woraus
geschlossen werden kann, dafs sich.die Sprengung der Lasche
sehr lange Zeit wirksam erhalten wird,

* aufruhen.
Die vorher durch die Spannkraft der gesprengten

|
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. wenn man einen Zug Dbeobachtet,

Den gesprengten LaSchen liegt also der Gedanke zu Grunde,
an Stelle einer starren Laschenverbindung eine elastische zu
setzen, bei der die Schicnenenden wie auf einer Feder elastisch
Dadurch sind die bimmernden Wirkungen auf ein
Mindestmals beschriinkt, und umso sicherer, als die
Stufenbildung am Stofse unterbleibt.

Die gewohnliche Lasche ist abgenutzt sofort unbmuéhbar.

zwar

i Die gesprengte Lasche muls um unbrauchbar zu werden, so

dals sie keine Federwirkung mehr liefert.
In dicsem Falle unterliegt es aber keinem Anstande, sie mnen
weil, wie die mit solchen Laschen vorgenommenen
cst)gl\eltsproben ergeben haben, die Elastizitiits- und PFestig-
teits-Grenzen des Stahles durch das Biegen eher erweitert als
herabgesetzt werden,
Die vor
dufsern noch

weit abgenntzt sein,

zu hiegen,

Jahren eingezogenen, gesprengten lLaschen
diese ist augenfillig,
welcher ein mit gesprengten
versechencs Gleis befihrt. TLaschen und Schienen
erscheinen als ein Korper, kein Spiel der beweglichen Teile,
wie hiinfig bei gewdhnlichen T.aschen, ist, selbst bei lockereu
Stofsschwellen wahrnehmbar. Es. kann behauptet werden, dals
eine gesprengte Lasche selbst bei neuem Oberbaue Dbesser
wirken witrde. als eine gewshnliche; bei dieser werden die

zwei
heute die volle Wirkung

Laschen



himmernden und den Stahl zerstorenden Wirkungen desto
mehr auftreten, je starrer die Stolsverbindung ist. Diese
himmernden Wirkungen zeigen sich besonders deutlich in zwei-
gleisigen Strecken, wo bei den Laschen nunter der aufnehmenden
Schiene férmlich stufenartige Vertiefungen ausgeschlagen werden,
wogegen die Laschenteile unter der abgebenden Schiene sebr
werig angegriffen erscheinen. Bei gesprengten Laschen werden
die Stols-Wirkungen in elastische Formindernngen umgesetat,
wodurch Schienen, Laschen und Fahrzeuge geschont werden, und
die FEbene der Fahfliche besser erhalten bleibt. Die oster-
reichisch-ungarische Staatseisenbahngesellschaft beabsichtizt daher,
auch bei neuem Oberbaue Laschen mit einer miilsigen Sprengung
zu erproben,

Ein Lesonderer Vorteil der gesprengten Laschen ist ferner,
dals es moglich ist, an den KEnden abgebogene, oder sogar aus-
geschlagene Schienen derart aufzubiegen, dals die Fahrfliche
fehlerfrei wird, was durch ein anderes Mitte! kaum zu erzielen ‘
ist. Fiir Gleise von geringerer Wichtigkeit ist dics aufserordentlich
wertvoll, ;

Fiir alle Bestinde aber, deren Schienen noch in gutem
Zustande sind, wo aber die Laschen die abgenutzten Laschen- i
kammern nicht :wmchr ausfillen konnen, wo also in der Folge

" ¢in rascherer Verschleifs der Schienen zu besorgen wiire, bilden

die gesprengten Laschen ein vorziigliches Mittel, sie noch viele
Jahre in gutem Zustande zu erhalten.

Die Erfahrungen, welche. seit etwa zwei Jahren mit den
gesprengten Taschen gemacht wurden, sind die allerbesten.

Alle Streckeningenieure rihmen die Stetigkeit der mit
diesen Laschen versehenen Gleise und deren leichtere Erhaltung,
Streckenteile, die frilher unablissiger Nacharbeit bedurften,
halten nun dauernd die Fahrfliche und befahren sich einwandfrei.

Bei der Herstellung der gesprengten Laschen mufste man
sich die Frage vorlegen, ob dieselben nicht dabei an Testigkeit
und Verliifslichkeit Schaden litten, Um hieriiber ins Klare zu
kommen, wurden mit den gesprengten Laschen Festigkeitsproben
vorgenommen, und zwar erst Biegeproben, dann Schlagproben
mit einem Dampfhammer von 600 kg Iallgewicht.

Es wird bemerkt, dals die Versuche wmit Iaschen aus
Schweifseisen durchgefithrt wurden und zwar.mit den in Text-
abb, 1 bis 6 dargestellten beiden Laschenverbindungen, von
denen die in Textabb. 1, 3 und 4 aufsen Winkellaschen, innen
T'lachlaschen, die noch Textabb. 2, 5 und 6 beiderseits Winkel-
laschen besitzt.

Tiir die Biegeproben wurde die in Textabb. 7 dargestellte

Abb. 7.
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Vorrichtung aus zwei Schienenstiicken s—s verwendet, die mit
zwei gesprengten Laschen in iiblicher Weise fest verbunden
wurden.

Von den zwei Schienersticken durch eiserne Linlagen p
getrennt wurden sodann eine Schiene s; und die verbundenen
Schienenstiicke s—s mittels der Barren B und zweier Schrauben-
bolzen gefalst, danu wurde der Schienenstofs bei A durch Anziehen
der Schraubenmuttern m--m einer steigenden DBeanspruchung
ausgesetzt,

Die Durchbiegungen der Laschen konnten mit geniigender
(renauigkeit gemessen werden, Nach einer gewissen Durch-
biegung der Lasche wurde die Vorrichtung cntspannt, um fest-
zustellen, wie weit eine solche Durchbiegung unter Einhaltung
der Elastizitiitsgrenze stattfinden kann,

Zahireiche Versuche zeigten, dafs dic Laschen bei ungefibr
1 mm Durchbiegnng nach Entspannung noch vollstiindig in ibre
urspriinglick:e Form zuriickgehen, dals also etwa 1 ™™ der [15chst- '
wert der innerhalb der Elastizititsgrenze zuliissigen Durchbiegung
Denkt man sich nun ein Winkellaschenpaar mit 410 em*
Trigheitsmoment (Textabb. 5) als frei aufliegenden 'I'riiger bei T

|
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ist.

einer 3titzweite von 52 cm belastet, so wiirde zur Durchbiegung
um 1 mm ecine Kraft von rund 28000 kg, also das Vierfache

des gewohnlichen Raddruckes eine Lokomotive erforderlich seip.
Daraus folgt, dals die gesprengten lLaschen Beanspruchungen
vertragen, die weit iiber die Erfordernisse des Detriebes hin-
ausgehen,

Erwilnenswert ist auch, dafs bei den Proben alle Laschen
nach und nach weit iiber die FElastizititsgrenze bis zu 9 mm

durchigebogen wurden, und dafs auch dann Deim Nachlassen

der Schrauben ein Zuriickgehen der TLaschen um 1 mm zu
beobachten war. dafs also der Stahl auch dann noch ein

gewisses Mafs von Elastizitit beibehiilt, Dei keinem der sebr
zahlreichen Versuche trat auch nach Uberschreitung der Elasti-
zitiitsgrenze ein Rils ein.

Dies war auch bei den Schlagproben nicht der Fall, bei
dencn einzelne Laschen, bnicht Laschenpaare, Schlag-\\'irkungeh
ausgesetzt waren, die einer statischen Last von 30000 kg
entsprechen,

Beziiglich der Widerstandstibigkeit der Laschen bei ihrer
Verwendung ist zu erwithnen, dafs Driiche der gesprengten
Laschen merklich seltener vorkommen, als solche gewdhnlicher
Laschen. Dieses Verhalteu kann nur darch Abminderung der
Stolswirkungen durch die Sprengung der Laschen erkliirt werden,
so dafs diesc selbst mehr geschont bleiben.

5*
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. Verschiebebahnhof Engelsdorf. .
Von E. Rothe, Bauinspé]&tof in Leipzig. -~

Hierzu Pline auf den Tafeln T und II.
(Schlufs von Seite 4.)

Auf der Siidseite des Verschiebebahnhofes ist in dem Drei-
ecke zwischen dem verlegten -Hauptgleise der Linie L.G. und
und dem Ausfabrgleise fiir Giiterziige nach dieser Richtung der
Lokomotivhahnhof mit Heizhdusern fiir die Unterbringung der
Griiterzuglokomotiven und der Verschiebelokomotiven des- Ver-
schiebebahnhofes mit Kohlenverladevorrichtungen, Kohlenstapelu,
einem Wasserturme mit Hochbehilter, sowie mit einem Ver-
waltungs- und Ubernachtungsgebiiude fir den Lokomotivdienst

und mit Gleisen nebst Drehscheibe zur Wegsetzung von Pack- |

meisterwagen erbaut worden.
Der Lokomotivbahnhof liegt mit dem 6stlich angrenzenden

129,55 iber N.N., withrend der Verschiebebahnhof am tiefsten
Punkte auf 128,80 iber N.N, gelegt ist, um moglichst viel
Hohe fiir das Ablaufen der Wagen zu gewinnen,

Wihrend die siidlichsten Gleise 42 bis 45 der Ordnungs-

kante des fir dic Anfulr der Kohlen an den Kohlenschuppen
bestimmten Gleises 46 um 1,10 ™ iiber die Gleise des I.oko-
motivbalinhofes auf 130,65 iiber N.N. gehoben, liegt also tiefer
als die benachbarten Gleise 42 bis 45 des Verschiebebahnhofes.
Aus dicsem Grunde ist ein besonderes Sammelgleis 44 von 95™
Lénge fiir die nach der Bekohlungsanlage bestimmten beladenen
Wagen vorgesehen, von dem aus die Uberfilhrung der Wagen
nach dem tiefer liegenden Abladegleisc am Kohlenschuppen
durch Riickstolsbewegung erfolgt.

Die Kollenverladeanlagen (siehe Tafel 1I) bestehen aus
einem zweitorigen Kohlenschuppen mit angebauter Sandkammer,
offener ‘Sandbithne mit Sandtrockenherd, kleinem Vorratlager
zur Auibewahrung von Tenderausriistungs-Gegenstinden und

Aufenthaltsriumen fiir die Kohlenarbeiter mit den erforderlichen |

mit  holzernem Dache
Der durch Beton wmit Asphaltiiberzug
des Koblenschuppens ist 2,20™ iiber

Wascheinrichtungen, sowie aus einer
iiberbauten Ladebiilne,
befestigte Fulsboden

Schienenoberkante des Lokomotivbahnhofes auf 131,75 ™ iber |

N.N. angelegt, damit auf diesc Weise die Beschickung der
Tendermaschinen von Hand mit Kérben moglichst erleichtert
wird, Anderseits liegt der Fufsboden 1,10 " iber Schienen-

oberkante des Kohlen-Zufuhrgleises, sodals die Uberladung der |
Die .
Ladebithne, von der die Beschickung der Giiterzug-Iokomotiven

Kohlen in den Schuppen ebenfalls leicht erfolgen kann.

vorgenommen wird; ist dagegen in der Hohe des Aunfulirgleises

1,10 ™" uber Schienenoberkante des Tokomotivbahnhofes an- -
Die Kohlen werden bei dieser Anordnung von den
Bahnwagen in die eisernen Kolhlenhunde iibergeladen, die dann !

geordnet,

mittels des in der Mitte der Bulmeé crrichteten elektrischen
Drehkranes aut  die Hohe der Tender gehoben und ausgekippt
werden.- Die T.adebiihne, die fiir die Bewegung der Hunde
mit einem Fufsboden aus Stampfasphaltplatten aut Betonunter-

An derselben Seite ist. dieht neben der Bekohlungsanlage in
dem Koblenzufuhrgleise eine Gleisbriickenwage vorgesehen, auf
der dic ankommenden mit Kohlen beladenen Wagen gewogen
werden, ‘ ,

Zur-Einstellung der Giiterzug- und Verschiebe-Lolomotiven
sind Dbei Aufstellung des Planes zwei Ringschuppen_ von je
32 Stinden und einem von 22 Stinden vorgesehen, von denen
jedoch zuniichst nur der eine mit 32 Stiinden fir 20 Giiterzug-
und 12 Tender-Lokomotiven ausgefiihrt ist.

Das Heizhaus ist in seiner Grundrifsgestaltung so ange-

' legt, dafs zu jedem Stande ein Einfabrtor gehort. Das Dach
Werkstiittenbahnhofe auf der Hohe der anliegenden Linie L.G. '

ist aus Holz und rubt auf holzernen zwischen den Stiinden er-
richteten Siiulen, Die Arbeitsgruben unter den Lokomotiven

" sind allenthalben in Beton ausgefiihrt, ebenso die Flichen des

mit Gulsasphalt belegten Fulsbodens. Von gemeinsamer Rauch-

- abfthrung wurde mit Riicksicht auf die freie Lage abgeséhen;
gruppe D auf 132,83 iber N.N, liegen, ist die Schienenober- ;

iiber jedem Stande erhebt sich ein eisernes Rauchrohr, an
dessen unterm linde eine einfache Klappenvorrichtung ange-
bracht ist, mit der das obere Knde des I.okomotivschornsteins
umfafst wird. Die leizung des lleizhauses erfolgt durch ein-
zelne, zwischen den Stinden angeordnete, eiserne Bavaria-Ofen,
fir die mittels Fiihrung der Heizrohre in mehreren Windungen
cine grofse Ausstrahlungstliche geschaffen wird.

Am Ileizhause ist ecin kleiner Anbau errichtet, in dem
ein Raum fir den Aufenthalt eines Nachtfeuermauns und eine

. kleine Schmiede zur Vornahme geringfiigiger eiliger Ausbesse-

rungen an den Lokomotiven -vorgesehen ist.

Die die Zufahrt zum lleizhause vermittelnde Lokomotiv-
Drehscheibe hat 20,0 ™ Durchmesser und ist fiir. Handbedienung
cingerichtet.

Dicht ostlich neben dem ersten Ringschuppen steht ein
gemauerter Wasserturm mit 200,0 chin  fassendem eisernem
Hochbehiilter, Dieser ist an das Wasserleitungsnetz geschaltet,
das sich von dem 400 cbm fassenden Behiilter des Werkstitien-
bahnhofes aus iiber den Werkstitten- und Verschicbe-Bahnhof
Engelsdorf verzweigt, und dient hauptsiichlich zur Aufspeicherung
des zur Speisung der Lokomotiven nitigen Wassers. Da letzteres
im Rohzustande lesselsteinbildende Teile cnthielt, wurde in
dem Wasserturme am Ringschuppen cine besondere Reinigungs-
anlage: der Bauart Reisert angeordnet. ‘

In dem siidlich des ‘Heizhauses errichteten Ileizhausver-
waltungsgebiiude sind aulser ~ den -erforderlichen Dienst- - und
UIbernachtungszimmern mit zugehorigen Wasch-- und ‘anderen
Neben-Riumen Wohnungen: fiir den Heizhausvorstand und' einige
Unterbeamte, sowic auch ein kleines Vorratlager zur Veraus-
gabung der bei der Reinigung der Lokomotiven nétigen Stoffe:
01, Putzwolle "und dergleichen. vorgeseheu.

Der Zugang zum Lokomotiv-Bahnhofe wurdé einerseits fiir

i den Fulsgingerverkehr von dem verlégten Gemeindewege Stiirz-
lage versehen ist, wurde zuniichst nur 36 ™ lang crbaut;. doch :
ist eine spitere Verlingerung um 33 ™ mnach Osten moglich. |

Iongelsdorf- mittels einer. Treppenaulage gewonnen, die sich an
die bei Station 59 der verlegten Linic I.. G. crrichtete Weg-
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iiberfithrung anlehnt, anderseits fiir den geringen Geschirrver-

kehr von einem cntlang der Nordseite der dstlichen Rampe :

des Weges hergestellten Fahrwege, der iber das Ausfahrgleis
fiir Giiterziige nach Gaithain-Chemnitz  in Schienenhiéhe hinweg-
fithrt, und am Gastwirtschaftsgebiude des Werkstittenbahnhofes
in die Wegverlegung einmiindet. Am Lokomotivbalinhofe wurde
noch entlang des Hauptgleises der verlegten Linie L, G, cin
Nebengleis mit Kiesbahnsteig fiir Arbeiterziige angelegt, welche
zuniichst zwischen Leipzig und den Werkstittenanlagen in Engels-
dorf einzurichten waren, um den Arbeitern, die frither in den
alten, im Innern der Bahuhofsanlagen in Leipzig selbst licgen-
den Werkstiitten besehiiftigt waren, und die nach der Verlegung
der Werkstitten nicht sofort ihre Wohnung wechseln konnten,
ein billiges nnd bequemes Verkehrsmittel zu bieten.

Tiir die Besatzungen der auf dem Verschiebebahnhofe ver-
kehrenden Giiterziige wurde nirdlich der Bahnhofsanlagen neben
der alten Giiterladestelle Engelsdorf ein Gebiude mit den nitigen
Aufenthalts- und  Ubernachtungs - Riumen erbaut.  Uberdies
diesem Gebiude noch einige Beamtenwohnungen
untergebracht ; fiir diesen Zweck allein ist noch ein weiteres
Gebiude nordlich vom Bahnhofe Paunsdorf-Stiirz errichtet.

wurden in

Zur Gewinnung eines schienenfreien Zuganges von dem

Aufenthalts- und  Ubernachtungs-Gebiude nach den Umlade-
anlagen, nach dem Lokomotivbahnhofe und den einzelnen Teilen
des Verschiebebahnhofes, sowie nach dem Werkstittenbahnhofe
ist ein etwa 203,0 ™ langer Fulsgingersteg mit T'reppenanlagen
iiber die Gleise crbaut worden. Das Tragwerk dieses Steges
wurde als Kisenfachwerk ausgebildet, wihrend fiir dic Belige
australisches Hartholz, Tallowwood, verwendet ist.

Fir die Unterbringung. von Dienstriumen und zur Be-
schaffung von Aufenthaltsriumen fir die Bediensteten des Ver-
schiebebahnhofes wurden mehrere eingeschossige Dienstgebiude,
sowic eine Reihe einzelner- kleinerer Wiirterbuden errichtet,

Durch die Hauptgleise der Dresdener Linie von dem rechts
neben diesen angclegten cigentlichen Verschiebebalinhofe ge-
trennt, befand sich bereits vor Erbauung des letztern zwischen
den Stationen 58 und 62 der Linie I.. D. die 6ffentliche Giiter-
ladestelle  Iingelsdorf.  Diese war fir spiitere
Zeit vorbehaltenen Aushaue des dritten und vierten Gleises der
Linie L. D. zuniichst ungeiindert zu lassen. Fiir den Zeitpunkt
des Ausbaues dieser beiden Hauptgleise ist einc Verlegung der
Giiterhaltestelle nach Norden dem  Plane Tafel II
geplant, Hierbei kann auch eine Erweiterung der ladestelle
durch, den DBau eines zweiten ladegleises,

bis zu ecinem

gemiils

Crrichtung  eines
Giiterschuppens und sonstiger Aulagen vorgenommen werden.

Durch den Ban des neuen Verschiebebahnhofes ging die
frisher vorhandene Gleisverbinduung zwischen der Giiterladestelle

Engelsdort und dem jetzigen Verschiebebahnhofe verloren. Als .

Ersatz ist auf der linken Seite der Hauptgleise der Linie L. D.
zwischen den Stationen 61 und 73 ein Gleis ausgelegt, aus
welchem unter Uberkreuzung der Hauptgleise der Linie I.. D).
in Schienenhohe bei Station 73 der Anschluls an die auf der
rechten Seite dieser l.inie licgenden Anlagen des Verschicbe-
bahnhotes erreicht wird. Dieses links von der Dresdener Haupt-
linie angelegte Verbindungsgleis ist zunidchst im Zuge des dem-
niichstigen nordlichsten Hauptgleises vorgestreckt, os soll spiiter

beim viergleisigen Ausbaue der L. D.-Linien nérdlich in 7,0 ™
Abstand von dem nordlichsten- Hauptgleise zur Ausfithrung
kommen. . )

Wegen der vorhandenen Geldndeverhiiltnisse mufste der
Bahnkorper fir die Ordnungsgruppen- C und D von den etwa
in Gelindehohe liegenden Umladeanlagen ansteigend bis zu
9,4 ™ aufgeschiittet werden, in gleicher Hohe durchschnittlich
auch fir den. ganzen. westlichen Ablaufberg B, wiilrend fiir
die Verbindungsbahnen nach Schonefeld Schiittungen bis zu
9,70 ™ und nach Stotteritz bis zu 6,0 ™ auszufithven waren,
Auch der Bahnkérper fiir ~das Giterzugeinfahrgleis aus der
Richtung L. G. mufste von der Abzweigung aus der Hauptlinie
ansteigend bis zu 7,6 ™ als Damm aufgeworfen werden, Fir
die ostlich von den Umladeanlagen liegenden Teile des Ver-
schicbebahnhofes waren nur ganz geringe Dammschiittungen fir
den ostlichen Ablaufberg A und den eingleisigen Ablaufberg I
erforderlich, wiihrend die ibrigen Anlagen dieser Bahnseite teils
in Hohe des Geliindes, teils in Einschnitt bis 1,6 ™ Tiefe liegen,

Zur Bildung dieser Didmme und fir die Schittungen des
bei Verlegung des Stiirz-Engelsdorfer Gemeindeweges und des
bei Station 71 der Linie L, D. iiberfilhrten Ersatzweges mulsten
700000 cbm' Massen bewegt werden, die ‘teils aus dem Eiu-
schnittsgebiete des Verschiebebahnhofes selbst, teils aus den
bei den Griindungen der Bauwerke dieses Bahnhofes, zum grols-
ten Teile aber aus dem Bereiche des benachbarten, ganz in
Finschnitte liegenden Werkstiittenbahnhofes und aus den Griin-
dungen seiner zahireichen Gebiiude beschafft wurden. Die Ein-
schnittsmassen des Verschicbe- und des Werkstiitten-Bahnhofes
wurden in der Hauptsache durch DBagger. gewonnen und auf
schmalspurigen Gleisen der Unternehmung in deren Forderwagen
befordert. Nur aus dem letzten Teile des Einschnittes wurden
nach Inbetriebnalme der zuerst fertig gestellten Gleise die nun
mit Hand- gewonnenen Massen auf vollspurigen Bauziigen der
Verwaltung nach den Verwendungstellen gebracht, ebenso wie

der weitaus grofste Teil iibrig gebliebener Griindungsmassen.

I'iir die Anlage des Verschiebebahnhofes, die Verbindungs-
balmen und die Wegeverlegungen war eine Anzabhl grolserer
Briickenbauten auszufiihren. Kurz nach .der Abzweigung der
zweigleisigen Stotteritzer Verbindungsbahn aus den” Gleisen des
westlichen Ablaufberges BB mulste diese Bahn bei Station 20470
iber cine als Krsatz cines frither bei Station 4¢3-4-50 iiber den
Leipzig-Dresdener Bahnkorper in Schienenhéhe hinweggcfithrten,
bei der Bauten eingegangenen Weges ueu gebaute
Strafse hinweggefihrt werden. Da das Gleis an der Uber-
schneidungstelle 11,0 ™ iber der Krone der neucn Strafse lag,
wurde die DBriicke gewdlbt, Die Laibungslinie wurde nach
einem in Strafsenhohe auslaufenden Korbbogen ausgebildet, der
sich bei 18,0 ™ Spannweite 9,0 ™ iiber Stralsenkrone ' erhebt.
Das Bauwerk wurde in Stampfbeton aufgefihrt, in den Mischungs-
verhiiltnissen 1 Zement, 6 Sand, 8 Bruchstein, Klarschlag fir
die Griindungen, die gespreizten Fligel und die Stirmmauern,
1 -Zement, 4 Sand; 6 Klarschlag fir das im Scheitel 0,90, an
den unter 60° liegenden Kimpfern 1,25 ™ starke Gewdlbe,
Letzteres wurde gelenklos hergestellt, doch sind zur Verhiitung
von schiidlichen Spannungen und Rissen.im Stirnmauerwerke
iiber den Kdmpferpunkten Ausdehnungsfugen durch die. ganze

Beginn



Breite des Bauwerkes angelegt, ebenso in den Anschlissen der
Fligel an die Briicke, Uber diese I'nmgen wurde riickseitig
eine Zinkabdeckung gelegt, hieriiber wie iiber den Gewélbe-
riicken eine doppelte Asphaltfilzlage. An den Vorderfliichen
wurde in die daselbst hergestellte dreieckfirmige Putznute ein
Teerstrick zur Abdichtung eingestemmt,

Gewdlbe, Stirnflichen und Fligel wurden mit Zierputz ver-
schen, der cine quaderformige Fugenteilung erhielt. In den
Gewdlbebeton und die die Stirnmauern bekronenden Deckplatten
wurde beim Stampfen an den Ansichtsflichen eine feine Schicht
aus Granitsplittern eiogestampft, die nach der Ausschalung auf-
geraut wurde und den Bauwerksteilen eine marmoriihnliche Aun-
sichtsfliiche gibt,

Ebenso und mit fast derselben Gewdélbeform wurde die
(Tberbriickung des unter dem Bahnkorper des westlichen Ab-
laufberges B bei Station 47-4-28 der L. D.-Linie hindurchzu-
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fihrenden verlegten Gemeindeweges von Paunsdorf-Molkau aus- -

gebildet. Da man jedoch hier bei der Grindung auf sehr uu-
gleichmiifsigen, von stark wasserfilhrenden Triebsandschichten
durchsetzten Baugrund stiefs, wurde, abgeschen von den mit
Fisenbalnschienen bewehrten Griindungen, das 35,90 ™ breite
Bauwerk in finf Ringen hergestellt, die in Anpassung an dic
Bodenverhiiltnisse in der Bausohle vou 6.30 Dis
8.30 ™ zur Ausfihrung gelangten. Auflserdem wurde statt des
(zewolbes aus Bruchsteinbeton ein solches aus Mauerwerk unter
Finschichtung plattenformiger Bruchsteine in Zementmortel 1 : 4
gewiihlt, weil bei Sackungen auf dem ungiinstigen Baugrunde

in Dreiten

cin solches Gewdlbe dic Forminderungen leichter aufnimmt.
Auch hier wurden Ausdelnungsfugen durch die ganze Tiefe
iiber den Gewdlbekidmpfern und an den Fligelanschliissen an-
geordnet. Den Granitsplittern der Aufsentliche wurde Schwein-
furter Schwarz beigemengt. Nach der Ausschalung aufgesprengt
heben sich diese Teile sehr wirksam vor den anderen, nur mit
glattem oder rauhem Rapputze versehenen Flichen ab.

Der Gemeindeweg Paunsdorf-Molkau war weiter nordlich
nochmals zu @berbriicken und zwar zwecks Durchfihrung unter
dem Bahnkorper der Ieipzig-Dresdener Hauptgleise, Da hier
nur eine sehr geringe Hohe zur Verfiigung stand, wurde eine
eiserne Uberbriickung auf steincrnen Mauern wewiihlt, I.ctztere
wurde wie alle noch zu nennenden DBriicken auf Betongrund-
schwellen aus quaderartiy angelegtem Bruchsteinmauerwerke
Naturbossen ausgefihirt, Dic Fiseniiberbauten sind it
Blechtrdgern mit geschweiftem Untergurte und Tonnenblech-
Abdeckung fiir Kiesfabrbaln hergestellt,

mit

Der unterfithrte Ge-
meindeweg Paunsdorf-Milkau diente an diescr Stelle als Zugang
zu den Treppen und DBahnsteiganlagen des neuen Bahnhofes
Paunsdorf-Stiinz, daher wurde westlich neben dem 18,0™ breiten
fir dic Weganlage notigen Teile der Unterfithrung, 1,0 ™ gegen
die Strafse crhoht cin 1,0™ breiter Fulssteig angelegt, auf
dem -sich die DBalnhofsperre Dbefindet.  Am
dieses Fufssteiges stiitzen ciserne Siulen die Blechtriiger der
Hauptéttuung ab.,  Den Fulssteig sclbst aberbriicken besondere
kleine Triiger, die dicht neben den eisernen Siiulen mit Feder-
gelenken an die Haupttriiger angehingt sind, Die Breite dieser

Ostlichen  Rande

nordlichen Briteke iiber dem Gemeindewege Paunsdorf-Molkau

betrigt 38,30 ",

|

Olme die Nebenottnung, sonst cbenso, wurde die neue
Britcke zur Uberfiilbrung der Leipzig-Dresdener Hauptgleise iber
dic Wurzner Staatstralse bei Station 394-34 der Balmlinie
ausgebildet.  An dieser Stelie war vordem bereits cine nur
11,2™ weite Driicke vorhanden, deren Umbau zur Gewinnung von
18,0 ™ Stralsenbreite und zur Unterfihrung der Stralse unter
dem verbreiterten Bahnkirper gelegentlich der brigen Bauten
als notig erkannt wurde.

Wiederum ihnlich wurde auch die Bricke zur Uberfih-
rung der zweigleisigen Engelsdorf-Schinefelder Verbindungsbalin
bei Station 20 430 iiber die Wurzner Staatstralse erbaut. Ob-
wohl die vorhandenc [léhe auch hier die Anordnung einer
Wolbung gestattetc. wurde mit Riicksicht aunf die bei mehreren
andercn Bauten in jener Gegend vorgefundenen unginstigen
Baugrundverhiiltnisse einer auf gemauerten Widerlagern ruhen-
den. nur senkrechte Drucke absctzenden Fisenbriicke der Vor-
zug gegeben.  Die Briicke hat 19,70 ™ Weite, licgt it dem
Untergurte 7,50 ™ iiber Stralsenkrone und ist 9,50 ™ breit.

Im Zuge dieser Yerbindungshabn war bei Station 184-80
noch cine zweite Uberbriickung iiber den Bahnkorper der Leipzig-
Dresdener Linie zu erbauen. Auch hier kamen Eiseniiberbauten
auf gemauerten Widerlagern zur Anwendung. Mit Riicksicht
auf die ortlichen Verhiiltnisse der die Dresdener Gleise im
Bogen von 325 ™ Halbmesser unter einem Winkel von 35 bis
40" iiberkreuzenden Bahn wurde hier dic Anordnung eines
ctwa 1,70 ™ breiten Zwischenpfeilers und zweier 28 und 27 m
weiter Hauptoffnungen zur Ausfithrung gewiihlt.
von den iibrigen cisernen Briicken ist hier, da eine geschlossene
Fahrbahndecke bei der Lage in der Krimmung eine verhiltnis-
mifsig grofse Breite der Briicke bedingt haben witrde, dic
I'abrbahntafel aus Belageisen gebildet worden. auf die hilzerne
Langschwellen aufgeschraubt wurden.

Iine besondere Briicken-Bauweise wurde erforderlich, um
das verlegte Hauptgleis der Linie I.. G, bei Station 52 unter
den Gleisen des westlichen Ablaufberges 1B hindurchzufihren.
Da diese Linie hier die Richtung des Ablaufberges unter einem
Winkel von etwa 259 kreuzt, so war eine verhdltnismiilsig
Auch hier wurde cin

Der Lisen-
75 ™ Teilung
aufgelost, die reehtwinkelig zu den in der Schriige anzuord-
nenden Auflagermauern aut einer auf letzteren entlang laufen-
den Autlagerschiene  verlegt An  beiden Secitenab-
schliissen der in der Selwiige 64,75 ™ langen Briicke sind: zum
Abschlusse der Uberbrickung zwei etwa 22,70 ™ lange DBlech-
triiger angeordnet, mit denen die dufsersten gegen diese Haupt-
tragwiinde anlaufenden T-Triger vernietet sind. Zwischen den
cinzelnen ‘Priigern sind  Betonkappen aus IPeinschlagbeton im
Mischungsverhiiltnisse von 1 Zement, 4 Sand,  Kleinschlag
cingestimpft, iber den Triigern wurde eine zusammenhiingende
Tafel aus diesem Beton hergestellt, iiber die cine doppelte, dic
Asphalttilzlage Diese
Britckentafel gibt bei Auslegung der Gleise vollig freie Hand,

Abweichend

grofse Dreite der Uberbriickung nitig.
Lisentiberban auf gemauerten Pfeilern angeordnet.
iiberbau  wurde jedoch in T-Triger in 70 bis

wurden,

Kieshettung  tragende gedeekt  warde,
Auf diese Bricke ist spiiter noch dlie Versehicbestellerel A unter
Aufbringung ciner durchgehemlen Betongrundschwelle anf den

Beton der Driickentafel aufgebaut (siche Tafel 1),




.
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Zwei Briicken fihren Gemeindewege iiher die Bahnanlagen ' Dammsehiittungen dagegen Kies, und zwar vielfach namentlich

hinweg, den verlegten Gemeindeweg Stitnz-Engelsdorf iiber die

verlegte Linie L. (G, bei Station 59. und den verlegten Ge- '

meindeweg Engelsdorf-Sommerfeld iber die Gleise des ncuen

Verschiebebahnliofes und iiber die Linie L. 1. bei Station 71. ‘

Bei beiden Briicken wurden Eiseniiberbauten fiir 10,0 ™ breite
Fahrbalin auf gemauerten Pfeilern angeordnet. Bei der ersten
sind die durchgehenden Fisenbalken von 48,6 ™ Linge durch
drei Siulenstellungen, bei der letztern auf 96,0 ™ Linge durch
finf Siinlenstellungen unterstiitzt, Die Strafsenfahrbahn ist auf
den Tonnenblechen aus Zementmakadam gebildet.
auf einer aus Kiesbeton 1:13 bestehenden Ausfilllungschicht.
eine 10 cm starke Betonschicht 1 Teil Zement: 1 Teil Sand:
7 Teilen Klarsehlag und hieriiber als oberste Lage eine 5 em
hohe Schicht 1 Teil Zement: 1 Teil Sand: 2,
schlag anfgebracht.

5 Teilen Fein-

Fiir die Ableitung des Wassers sind in den auf Damm-
schiittung licgenden Gebieten des neuen Verschiebebahnhofes
keine besonderen Anlagen geschatten worden. einmal, weil bei
den zu erwartenden Setzungen der stellenweise sehir bedeuten-
den Schiittungen cin Abreilsen etwa zu verlegender Leitungen
befiichtet wurde, dann, weil dic Oberfliche dieser Schiittungs-
gebiete geniigendes Liingsgefille besitzt, um Ablauf der Wiisser
unter dem Dettungskirper zu gewiihrleisten,

Im FEinschnittsgebicte sind Querleitungen in 80 ™ Teilung
eingebaut, in die abwechselnd nach je zwei Gleisen ecin be-
steigharer und ein unbesteigbarer Schacht eingeschaltet wurde.
Die Querleitungen miinden in cine Ilauptleitung, die am Iufse
des eingleisigen Ablaufberges ¥ beginnt, dann in westlicher
Richtung zwischen den (itterzugausfahrgleisen der Dresdener
{ich'tungcn, weiter entlang dem Lokomotivhbahnhofe zwischen
Heishaus und Kollenschuppen und endlich entlang dem siid-
lichen Dammfulse des Ablaufberges I weiter verliuft, um das
Wasser schlielslich teils in den in der Wurzener Strafsc liegen-
den stidtischen Kanal, teils bei stirleren Niederschligen nach
dem dstlichen (iraben der neuen Verbindungsbaln von Engels-
dorf nach Stitteritz und durch diesen nach der Rietzschke
Diese Hauptleitung dient zugleich zur Entwiisse-
rung des Werkstiittenbahnhofes, dessen Wasser sie unweit der
Grenze zwischen Werkstitten- und Lokomotiv-Bahnhof aufnimmt.
Wihrend fiir die Querleitungen und die oberste Strecke der
Hauptleitung Steinzeugrohre mit den iiblichen Lichtweiten von
25 bis 40 cm geniigten, erhielt die Hauptleitung weite Zement-
rohre mit allmilig grofser werdendem Fiquerschnitte bis zu
der grofsten Weite von 1,005><1.50™. Die Wall der lichten
Querschnitte erfolgte nach Malsgabe der Griofse der Nieder-
schlagsgebiete.  Der untere Teil der Hauptleitung war bis zu
11,8 ™ tief zu verlegen, wobei vielfach kiinstliche Wasserhal-
tung, sorgtiltige Aussteifung und Grindungen auf Kies- oder
Stein-Schiittung und auf Betonsohlen unter Einlegung von Sicker-
netzen ndtig wurden,

abzugehen.

Das Verlegen der Robre geschah mit Drehkriinen, die auf ‘

seitlich neben der Baugrubé angeordneten Iahrschienen liefen
und zugleich die Aushubmassen nach oben befirderten,

Um die Gleisc trocken zu.legen, wurde nur im Einschnitt-
gehiete Bettung aus Bruchsteinpacklager angeordnet, auf allen

Hierbei ist ;

auf den hoheren Schiittungen in der Niithe von Leizig gewonnener.
Zur Verfiillung aller
Gleisanlagen des Verschiebebahnhofes diente gesiebter Grobkies.

reiner und billiger Grubenkies verwendet.

Nur an den Anschlufsstellen bei der Finmiindung der Giter-
gleise in  die llauptgleise wurde Brachsteinklarsehlag cin-
gebracht,

Alle Bettungstofte wurden aus den Gruben und Britchen
mit vollspurigen Baunziigen der Verwaltung unmittelbar zur Ver-
wendungstelle  befordert,  Fiir  den Versehiebebahnhof sind
120000 cbm Bettung- und Verfiill-Stoff, hiervon etwa 107 000 chm
Kies angeliefert,

Der aus der siichsischen Regelschiene auf Holzquerschwellen
liergestellte Oherban des Verschiebebahnhofes enthiilt 50 km
Gleis, 115 cinfache und 45 Kreuzungsweichen, Die Weichen
sind in 16 Stellercien mit Drahtzugitbertragung vereinigt, von
denen ecine an ein Dienstgebiiude angebaut .werden konnte
(s. Tafel II). EIf Stellercien haben in der Hauptsache die
Ein- und Ausfahrt und die Bildung der zur Ausfahrt zusammen-
zustellenden Giiterziige zu decken, daneben auch einen Teil der
ibrigen Verschiebebewegungen. Die grofse Zahl ihrer Ilebel
bedingte grofse Abmessungen und mindestens 3,2 ™ Hohe des
Fufsbodens iiber Schienenoberkante. Drei Stellereien, eine auf
dem Westberge. cine in der Mitte des Bahnhofes und eine auf
dem Ostberge sind mit je einem den Fahridienst leitenden
Bahnhofsbeamten besetzt. und waren daher mit einem besondern
Dicnstraume auszustatten,  Fin Beispiel hierfur ist die Stel-
lerei VITII auf Tafel II. Die fiinf iibrigen Stellereien dienen
ausschlielslich der Regelung des eigentlichen Verschiebegeschiiftes.
Thre Stellereiriume wurden daher nur 2,20 ™ iber Schienen-
oberkante gelegt, auch konnten sic ivesentlich kleiner gehalten

werden, Als Deispiel cines solchen ist die Verschiebestellerei A
auf Tafel. IT zu nennen. Zur Verbesserung der UUbersicht

wurden ecinige wichtigere Stellereien mit Aussichtserkern aus-
gestattet,  Zur Verstindigung zwischen dem Stellwerkswiirter

“und den Verschiebe-Mannschaften wurden in reichlicher Anzahl

Rufklappen in den Fenstern, Sprachrohranlagen und in den
beiden Stellereien am Ablaufpunkte der Hauptberge A und B
lauttonende Fernsprecher *) eingerichtet. Die Stellereien sind
unter sich durch Fernsprecher verbunden,

Fir die Beleuchtung des Verschiebebahnhofes sind Bogen-
lampen in bestimmten Abstinden aufgestellt, wihrend in fast
allen Gebiduden Glithlampen angebracht wurden, Die Beleuch-
tungsanlagen werden von dem bahneignen, gelegentlich der
Leipziger Bahnhofsbauten im Gleisdreiecke bei Connewitz er-
richteten Elektrizititswerke mit Strom gespeist, ebenso auch
die Kraftantricbe der beiden Drehkrine an der Belkohlungs-
anlage und auf der Feuerrampe.

Der veranschlagte Aufwand fiir den neuen Verschiebebalinhof
betriigt 3900000 M fiir Grunderwerb und 6800000 M fiir
bauliche Ilerstellungen, im ganzen 10700000 M. Nach einer -
vorliufigen Ubersicht iber die noch nicht erledigte Abrechnung
wird dieser Anschlag durch die tatsichlich verausgabten Kosten
nicht erreicht werden.

*) Organ 1900, Seite 110,
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Der Wagenbau auf der Ausstellung in Mailand 1906.*)

Von Ingenieur C. Hawelka, Inspektor deér k. k. Nordbahndirektion in Wien, und Ingenieur F. Turber, Maschinen-Oberkommissir der
Siidbahn-Gesellschaft in Wien.’

(Fortsetzung von Seite 7.)

Die folgenden Beschreibungen beziehen sich zuniichst auf !

die in der Zusammenstellung T angegebenen Wagen, Die Be-
schreibung der Trieb- und Anhiingewagen der Zusammenstel-
lung 11 folgt spiiter.

Um cin besseres Bild der Beteiligung der einzelnen Liinder
zu geben; wurden die Beschreibungen nicht nach Wagengattungen,
sondern nach Lindern geordnet. Malsgebend fiir die Aufeinander-
folge der Linder war die Anzahl der. ausgestellten Wagen,

Die Rcihenfolge selbst ist nach. der Wertigkeit der einzelnen ‘

Wagen gewiihlt,

Die Hauptmalse und Anordnungen der Wagen, und zwar

unter Ordnung nach den Wagenarten, der Anzahl der Achsen
und der Lingen iiber die -Buffer, werden in den niichsten
UHeften veroffentlicht werden,

Hinsichtlich der allgemeinen Kennzeichen und Eigentiim-
lichkeiten der von den verschiedenen Lindern ausgestellten
Wagen ist folgendes zu bemerken.

1. I[talien.

. am stiirksten vertreten.

Italien hatte auch cine verhiiltnismifsig gvolse Zall von
Triebwagen verschiedener Arten ansgestellt.

2. Osterreich.

Osterrcich lhatte sich sowohl durch Ausfihrung des eine
Balnhofsanlage darstellenden Gsterreischischen  Ausstellungs-
gebiudes, als auch durch die ungemein zahlreiche Ausstellung
von Eisenbahnbetrichsmitteln streng an den Zweck der Aus-
stellung, als ecine fiir Verkehrswesen, gehalten. Unter den
Liindern aufserhalb Italiens war Osterreich hinsichtlich der
Zahl der ausgestellten Wagen, insbesondere von Personenwagen.
Die verhilltnismiilsigz grofse Zahl von

* kiinstlerisch-vornehm ausgestatteten Saalwagen — einschliefslich

der Triebwagen waren 1 Saalwagen und 3 Speisewagen aus-

+ gestellt — und die geschmackvolle Inneneinrichtung der Personen-

| Wagen,

Die italienischen Wagen zeigen weitgchende Verwendung |

von Stahlgufs fir Bufferkérbe. Federstiitzen und fiir verschiedene
andere Bestandteile.

Ziemlich allgemein haben italienische Wagen durchgehende
Zugvorrichtungen und D-Kuppelungen.

Bei Personenwagen reichen die Verschalungsbleche oft bis |

zur
dunkelgriin, nur bei Nebenbahnwagen gelb.
Abteilen I. Klasse Schlafeinrichtungen.

Die Sitzzahl einer Bank betriigt in den Abteilen I. Klasse 3, in
denen 11, Klasse 4, gegeniiber der fritheren, bei Abtcilwagen in

Man trifft in

Italien auch jetzt noch tiblichen Anordnung von 4 und 5 Sitzen.

Die Sitzbeziige in Abteilen 1L Klasse sind hiiufig aus Rols-
haarstoft, dic Wandverschalungen in Abteilen 1II. Klasse Iund
auch I1. Klasse meist aus Pitch-Pine-Holz; die Abortschalen
sind sehr oft ohne Wasserspiilung und bei Wagen III. Klasse
in niedriger Form und ohne Deckel ausgefiilrt.

Fast alle italienischen Wagen hatten elektrische Speicher-
Beleuchtung.

Zwei von den vierachsigen Personenwagen waren als Abteil-
wagen mit Seitengang und mit Stirniibergiingen hergestellt, **)

Eine Anzahl der ausgestellten zweiachsigen Wagen hatte
Achsstiinde von 9™ und besondere Kastenabfederung.

Auch findet man hier wie bei franzdsischen Wagen Gepiick-
riiume in Personenwagen. " '

Unter den besonderen Zwecken dienenden Wagen fielen
auf: ein zweckmiilsig eingerichteter Arztewagen und von Giiter-
wagen cin Kithlwagen,

*¥) Diese Bauart scheint in Italien jetzt ausgebreitetere Verwen-
dung zu finden, da 100 solcher Wagen in Osterreich, in der Wagen-
bauanstalt Nesselsdorf, fiir die italienischen Staatsbahnen zur Zeit
im Baue sind.

*) Lokomotiven Mailand sielie Organ 1907, 8. 47.

untern Flucht der Langtrdger: die Lackierung ist meist :

geben Zeugnis von der hohen Stufe, welche der
idsterreichische Wagenbau im Wetthewerb mit anderen Lindern
erreicht hat.

Die osterreichischen Wagen hatten ecin ziemlich einheit-
liches dufseres Geprige; die Untergestellteile — FEisen der
Traggerippe, Federstiitzen. das Laufwerk, die Zug- und Stols-
Vorrichtungen — sind nach den vom Eisenbahn-Ministerium
herausgegebenen Regelblittern sowohl bei Personen- und Dienst-
wagen, als auch bei Giiterwagen einheitlich ausgefiihrt: viele
von den Teilen: Bufferstangen, Bufferkirbe, Lagergabeln, Zug-
und Stolsfedern, Achslager haben bhei Personen- und Giiterwagen

- sehr oft dic gleiche Ausfithrung,

Die Lackierung der Personenwagen ist meist dunkelgriin,
die der Wagen III. Klasse auch braun, einer der Saalwagen
hatte weilsen, zwei Triebwagen grauen Lackanstrich. Einige
Wagen hatten Gasglihlicht-Beleuchtung, und zwar nur mit
hiingenden Glithstriimpfen ; die Aborte haben ausnahmslos Wasser-
spitlung. ' "

Die ausgestellten Personenwagen
wagen; Abteilvagen werden fiir osterneichische Bahnen seit
mehr als fiinfzehn Jahren nicht mehr gebaut,

Die ausgestellten (Giiterwagen waren meist Sonderwagexi.

An Trieb- und Anhiingewagen hatte Osterreich die grofste
Anzahl ausgestellt, besonders traten ein Speisewagen und ein
Saalausflugswagen hervor. a

waren alle Durchgang-

3. Frankreich.

Einige franzosische Bahnverwaltungen hatten vollstindige
Ziige, aus Lokomotiven und Wagen bestehend, ausgestellt; wohl
wegen des kurzen Zwischenraumes zwischen den Ausstellungen in
Liittich 1905 und Mailand 1906 waren viele der in Littich
ausgestellten Bauarten auch in Mailand vertreten.

Den franzosischen Personenwagen sind cigentiimlich: grolse
Achsstiinde, grolse Drehgestelimitten-Entfernungen und lingere
Ueberhiinge. Die franzosischen Wagen, sowohl die vierachsigen als
aunch die zweilachsigen, waren die lingsten von allen ausgestéllten :
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vierachsige franzosische Wagen sind Linger als sechsachsige, und
zweiachsige linger als dreiachsige anderer Linder.
Dreiachsige Wagen hatte Frankreich nicht aus“estellt

Einige Dersonenwagen waren mit Schlafeinrichtung aus-

geriistet; manche der besonderen Zwecken dienenden Wagen
fielen durch ihre einfach-vornehme innerc Ausstattung auf.

Hinsichtlich letzterer ist fiir franzosische Wagen die Verwendung
von lichtgrauem Tuche fiir Sitziiberziige der Abteile I. Klasse

und von blauem Tuche fir solche If. Klasse kennzeichnend.

Als Deleuchtungsarten finden sich alle, von der alten
Ribolbeleuchtung bis zur neuesten, dem geldsten Azetylen
s Acétylone dissous<. Ofter war Gasglithlicht mit stelienden

oder hiingenden Striimpfen anzutvetten.

In der Aufsenlack]elung sind die drei Wagenklassen meist
unterschieden.

Die Zugvorrichtung ist hiutig
verbunden und geht nicht durch,
sind noch ziemlich verbreitet.

Von den Giiterwagen fielen besonders die nach Ausfithrungs-
art l'ox-Arbel aus geprelsten Blechen hergesteliten Wagen auf,
unter denen sich auch ein Wagen fiir russische Bahuen befand.

Die Bauweise der vierachsigen Personenwagen lilst deut-
Linflufs der Internationalen Schlafwagen - Gesellschaft

mit der

Jauart Gain.

Stofsvorrichtung
Notketten

lich den

erkennen,
Unter den- Triebwagen, ist ein Wagen

Untergrundbahn besonders erwihnenswert.

fir die Londoner
4. Belgien.

Das bei Irankreich eingangs Gesagte gilt auch fir die
von Belgien ausgestellten Wagen.

In ihrem Aussehen sind dic belgischen Personenwagen
durch hiiutige Verwendung von lotrechter Teakholzverschalung
und Klassenbezeichnungen mit arabischen, auch an den Stirn-
seiten vorhandenen Ziffern kenntlich. Meist haben die belgi-
schen Wagen nicht hoch ausgebildete Dachformen.

Auch bei den belgischen Personenwagen
der Einfluls Schlafwagen-

vierachsigen
zeigt  sich der Internationalen
tesellschatt,

An den meisten belgischen Wagen war die Bremsklotz-
stellvorrichtung von Chaumont*) zu schen, wie hiufig auch
bei franzosischen Wagen,

Alle fir Hauptbahnen Uestimmten belgischen DPersonen-
wagen - hatten elektrische Beleuchtung, die bei einem Wagen
wit Stromzufiihrung von der Lokomotive ausgefihrt war,

Hervorzuheben ist die besonders prunkvolle Inneneinrich-
tung eines der ausgestellten Wagen 1. Klasse.

Liner der Abteilwagen hatte idhnlich wie bei italienischen
Wagen Seitengang und Stirniiberginge,

Im Giiterwagenbaue tindet man ausgedehnte Verwendung
Stahlguls, auch grifsere Sliicke,
Rahmen und andere Laufwerkteile.

Vol fir wic- Drehgestell-

5. Deutsches Reich.
“ Die deutschen Wagen waren fast alle Ligentum der preulsi-
schen Staats - Lisenbahn- \’en\altung,

") Organ 1908, S. 13.

Urgan for die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

und in der Mehrzall aus-

_ gestellt von der
Charlottenburg,

XLV. Band. 2 Heft. 1908,

Norddeutschen 'deenbau-\" ereinigung, Berlin-

Dic auf deutschen, insbesondere auf preufsischen Bahnan
verkehienden zwei Personenwagen-Gattungen, D-Durchgangs-

Wagen und  Abteilwagen, waren einerseits durch einen vier-
achsigen, sehr reich ausgestatteten Saalwagen, einen sechs-

achsigen Schlaf- und einen sechsachsigen Speisewagen, anderer-
seits durch einen vierachsigen Abteilwagen III. und einen drei-
achsigen Abteilwagen IV. Klasse vertreten.
- Die D-Wagen =zeichnen sich aus durch die reichlichen
Malse der Abteile, die dufseren, in grofsen Blechen und mit
dunkelolivgriiner Lackierung ausgefithrten Verschalungen, weiter
durch die grolsen, oben abgerundeten Fenster, die aufsen befind-
lichen Fufstritte und wagerechten Handgritte, um bei Gefahr das
Entkommen aus deth Wageninnern durch die Fenster zu erleichtern.

Die Bleche der Ubergangsbriicken waren zur Vermeidung
des Klirrens beim Anfeinanderschlagen wmit Ilolzfitterungen
versehen,

Die Personenwagen hatten
auch clektrische Beleuchtung,

Die ausgestellten Hochbord-Kohlenwagen waren fast ganz
in Prelsblechen ausgefiihrt.

Yon 'Triebwagen ist ein elektrischer Doppelwagen beson-
ders zu bemerken,

alle Gas-, nur der Saalwagen

6. Schweiz.

In der Schweizer Abteilung hatten die Gotthardbahn und
die Schweizer Bundesbahnen je einen Zug, bestehend aus Loko-
motive, Gepiickwagen und Personenwagen, ausgestellt, Die Wagen
der Gotthardbahn waren alle vierachsig, von denen der Bundes-
bahnen war ciner vierachsig, drei dreiachsig. Letsztere hatten
9,2 m Achsstand und Schiebegestelle fir die Mittelachse, Die
Gotthardbahn hatte durchweg schon bald zehn Jahre im Be-
triebe gewesene Wagen ausgestellt, deren zweckmilsige Bau-
weise den heutigen Anforderungen noch vollkommen entspricht,

Auch den Schweizer Wagen ist, wie den dcutschen, ein
veichliches Ausmals der Abteile eigentiimlich, und sind auch hier
die Ucbergangsbleche hiufig mit Holzfiitterungen versehen.

7. Ungarn,

Mit Ausnahme eincs innen reich ausgestatteten, an die
deutschen Bauweisen erinnernden vierachsigen Wagens L /IT. Klasse
und cines vierachsigen Gepiickwagens, welche beide Dampf-
heizung nach Lancrenon hatten, waren nur Wagen fir be-
sondere Zwecke zu sehen, darunter ein
miifsig eingerichteter Saalwagen fiir Kranke,

Im Verhiltnisse zur Zahl der ausgestellten Personen-Wagen
waren Triebwagen stark vertretin,

schon und zweck-

Iiir russische Bahnen war ein  vie achsiger Hochbord-
Kobhlenwagen, und zwar " von Arbel in der franzosischen

Abteilung ausgestellt.
Sonst war Rufsland nur durch ])arstcllungen von W‘wen
im russischen lIause vertreten.
Lugland  hatte verschicdene
Kuppelungen  ausgestellt,
Kuppler« und andere.

Modelle von' selbsttiiti\"en‘
wie »A, B, (- I\uppler « »Darhnfrs-
(Fortsetmno' folot)

. -

6
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Neue Wagenwerkstitte in Burbach bei Saarbriicken.
Von C. Kirchhoff, Geheimem Baurate in Saarbriicken.
Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln III und IV.
(Schlufs von Seite 10.)

@) Schmiede.

Die sidlich von der ‘Wagenballe erbante Schmiede hat |

cine giinstige Lage, da die Wege zur Wagenhalle und Dreherei
kurz sind,  Die lichte Breite der Schmiede betriigt 24 m, dic
Lingsteilnng der Schmiedefeuer 10 m.  An den beiden Liings-
wiinden sind je vier doppelte, in der Mitte zwei vierfache, zu-
saminen 24 Schmiedefeuer angeordnet, die von einem 14 pferdigen
elektrisch betriebenen DBliser angeblasen werden. .

Zur Bearbeitung der Schmiedestiicke dienen zwei elektrisch
betriebene Prel<lufthimmer von 350 und 500 kg S-hlaggewicht
nach Art der Radreifenhimmer. Diese Art

Himmer wurde

gewihlt, weil sie sparsamer arleiten als Dampfhimmer und !

weil im Sommer kein Dampf zur Verfagung steht.

Diese Prefstufthimmer haben sich fir die gewohnlichen |

Schmiedearbeiten sehr gut bewiilrt. Zum Ausstrecken schwererer
Stiicke, wie Achswellen, und fiir schwere Matrizenarbeit sind
sie jeduch .ctwas zu schwach, Da .die liefernden Werke die
Beschaffang schwererer Himmer in dieser Ausfilhrung nicht
empfeblen, so kommt bei der demnichstigen. Erweiterung der
Schmiede fiir schwerere Schmicdearbeit die Beschaffung einer
Presse oder eines mit Prefsluft zu betreibenden Dampfhammers
in Frage. Co

Die weitere Ausriistung der Schmiede besteht in einer
Blechspann- und Richtmaschine, einer Lochstanze, einer Schere,
verschiedenen Schleifsteinen und einer Wasserpresse zum Richten
und Biegen von Trigern und Schienen. Alle Maschinen haben
elektrischen Einzelantrieb.

In die westliche Ecke der Schmiede ;

sind die Zimmer der Aufsichtsbeamten erhoht eingebaut, unter |

denen sich wieder Handlager befinden.

An der nordéstlichen Abschlufswand der Schmiede sind
Waschbeeken und Kleiderschriinke angeordnet.

Die Fortsetzung der Schmiede nach Nordosten bilden die
Radreifenwerkstiitte und die Federschmiede, Erstere wird von
einem elektrisch betrichenen Laufkrane von 2t Tragfihigkeit
bestrichen, der. die Radreifengasfeuer, den Radreifenhammer
und die Riiderpresse bedient, FEine Gasprefspumpe liefert das
geprefste Gas fir die Gasfener,

Die Tederschmiede enthilt einen Gliihofen, zwei Schmiede-
feuer, eine Federblatthiegemaschine und eine Federpriifmaschine.
Tine ILrweiterung der Schmiede nach Westen ist vorgesehen.

H) Schnellausbesserung.

Um dic Ausbesserung der Wagen auf den Hofgleisen zu
Leschleunigen, ist in der Mitte der Aufstellungsgleise eine gut
ausgeritstete Schuellausbesserungsanlage von 30>< 10 m Grund-
fliche crbaut, Sie enthiilt zwei Schmiedefeuer, cinen Diiiser,
zwei Dobr- und cine Hobelmaschine, alle mit elektriscliem
Einzelantricbé, Dic ritigen Werkbiinke mit Schraubstdcken,
Waschgefilse mit Warmwasseranlagen nebst den erforderlichen
Kieiderschriinken vervollstiindigen die Einrichtung dieser Werk-
statt, An jhrem westlichen Ende ist ein Lager fiur die notigsten

i Vorratsticke: Federn, Achsbuchsen, Buffer, Kuppelungen, sowie
ein Raum fir einen bis zwei Werkfiihrer vorgesehen,

In dieser Sclme]Iausbesserungs-Werkstiitte sind 40 bis
50 Arbeiter beschiftigt. Den meist im Freien tiitigen Arbeitern
ist durch die Anlage dieser gut ausgeriistelen Werkstitte Ge-
legenheit geboten, einen grofsen Teil der Arbeitszeit in einem
geschiitzten, heizbaren Raume zuzubringen und dort die Aus-
besserung und Auswechselung der abgenommenen Wagenteile
vorzunelimen,

Als besonders sparsam hat es sich herausgestellt, die Unter-
suchungswagen mit geringen Ausbesserungen in den Aufstellungs-
gleisen neben der Schineliausbesserungs-Werlkstatt auszubessern,

Diese Untersuchungswagen werden in die beiden Gleise 25
und 27 geschoben, dort mit einfachen Handwinden gehoben und
durch Bocke unterstiizt.  Alsdann werden die Achsen. mittels
eines qnerliegenden LC-Eisens auf das mittlere Achsengleis 26
verscholen, in die Drelierei gerollt und sofort abgedreht, so
dafls tunlichst dieselben Achsen wieder unter die Wagen kommen.
Auf diese Weise wird das Ausfraisen der Achslager und das
Aufpassen auf neue Schenkel meist vermieden. Diese Unter-
suchungswagen konoen bereits nach einem bis zwei Tagen dem
Betriebe wieder zugefiihirt werden. Ein grofser Vorteil und
erhebliche Zeitersparnis liegt darin, dafs diese Wagen nicht
erst nach einander auf der Schicbebithne der Hauptausbesse-
rungshalle zugeliihrt anf die einzelnen Gleise verteilt
werden miissen.

und

I) Holzschuppen.

Die Ab- und Zufuhr des Holzes erfolgt auf den Gieisen 33
und 35. Zwischen diesen und dem Holzschuppen ist geniigend
Platz gelassen, um das abgeladenc Ilolz zu untersuchen und
bis zur Uberfithrung in den Schuppen unter dem Schutze des
iiberstehenden Daches lufitrocken zu stapeln, Die aus Latten
liergestellten Seitenwinde des Holzschuppens haben eine grofse
Zah) ausnehmbarer Tore erhalten, um das Einbringen. des
Holzes zu erleichtern. .

K) Abkochbude.

Die Abkochbude ist zwischen Wagenhalle und Schmiede
eingebant und durch ausreichende Gleisanlagen mit den iibrigen
Abteilungen der Werkstatt verbunden. Drei Kochbottiche sind
mit Deckeln verschlossen und haben Dunstabziige, so dals
der Abkochraum dunstfrei bleibt. Die abzukochenden Teile
werden auf einen Teller gepackt und mit Prefslufthebezeugen
in die Bottiche versenkt, Dic Dedienung der Bottiche wird
durch einep Laufkran erleichtert, der iber den ganzen Abkoch-
rasm fibrt. Den Dampf zur Abkocherei liefert ein Kkieiner
stebender Rohreckessel von 30 qm Heizfliiche, der mit den
' im nalestehenden S} dneturm gesammelten Holzspiinen geheizt wird,

Dieser Kessel iibernimmt auch die Lieferung des Dampfes

fir die Koffeekiiche und die Probelcitungen fiir Personenwagen,
& weun die Hanptkesselanlage nicht in Betrieb ist.
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IV, Die Kraft- und Beleurhtungs-Anlage,

Der elektrische Strom wird der Werkstitte durch eine
5,5 km lange Dreileitung vom Kraftwerke des DBahnhofes
St. Johann-Saarbriiken als Drehstrom mit 3000 Volt Spannung
und 45 Polwechseln zugefiilhrt, Zum’ Umformen des
gespannten Stromes sind in einem Schaltraume an der siidgst-
lichen Stirnseite der grofsen Wagenhalle zwei ruhende Drehstrom-
Olamformer von je 200 K. V. A. und ein kleiner ruhender
Umformer von 12 K. V. A, Leistung aufgestellt.

Die Niederspannung betitigt 220 Volt, Mit Olschaltern,
Trennschaltern und Olsicherungen ist die Hochspannnng von
den Umformern abschaltbar. Die Olschalter, die am Eisen-
geriste hinter der Hochspannungssehalttafel

dient werden.
Ansteigen oder TFallen des Stromes
storende Wirkung auf einzclue Vorrichtungen und Maschinen
vermieden, Die Umformer sind Kernumformer mit Sternschal-
tung und konnen durch Hebelumschalter einzeln oder gleich-
zeitig auf das Verteilungsnet'z geschaltet ‘werden, Uber diesem
Hochspannungsraume ist der Niederspannungs-Schaltraum an-
georduet, wodurch sich ein einfacher und ibersichtlicher Au-
schlufs der einzelnen Schalter und Vorrichtungen ergeben lat.
In diesem Raume ist die Hanptschalttafel untergebracht, die
aus sieben Einzelfeldern bestehf, auf denen die Schalter fiir
die Zuleitungen der kleinen Verteilungsschalttafeln angebracht
sind. Diese kleineren Schalttafeln sind in der Nihe der Ver-
brauchstellen in den  einzelnen Gebddden an der Wand an-
gebracht. Auf diesen Schalttafeln sind die Stromkreise fir
Kraft und Licht vollstindig getrennt angeordnet. Die Ver-
legung der Gummiaderleitungen erfolgte auf Mantelrollen,

Alle Werkzeugmaschinen werden von etwa 70 eclektrischen
Triebmaschinen mit einer Leistung von zusammen. 400 P.S.
angetrieben, Der Sparsamkeit. halber haben alle Maschinen
der Ilolzbearbeitungswerkstiitte, der Schmiede, ein Teil der
Riiderdrehbinke, die einzeln  stehenden Maschinen und das
Hebewerk Einzelantrieb erbalten, wiihrend fir die tibrigen
Maschinen zwei Gruppenantriebe mit kurzen Wellenleitungen
gewithlt sind.

Den iiber der Achsdreherei und der Drehgestellabteilung
eingebaaten Laufkrinen mit je drei Triebmaschinen, sowic den
Aufsen- und Innen-Schiebebiilnen wird der Strom durch Ober-
leitung zugefiihrt,

Die elektrischen Triebmaschinen mit Schlreifringen kounen
mit Schalter upd Arlasser leicht von den Arbeitern in und
aufser Betrieb gesetzt werden. Im Notfalle lifst sich das gar.ze
Netz fir die Kraftverteilung von drei verschiedenen gut sicht-
baren Notschaltern aus stromlos machen,

Dic Belenchtung der ganzen Aunlage erfolgt durch 600 Glith-
und 105 Bogen-Lampen. Die letsteren dienen zur allgemeinen
Belecuchtung der Ausbesserungshalle und des Werkstittenhofes.
Hierfiir sind Differential-Bogenlampen von 8 Amp, bei Sechs-
schaltung verwendet worden, die innen bei einer Lichtpunkt-
hohe vou 6,5 m einen Beleuchtungskreis von etwa 15 m und
aufsen bei 10 m Hohe einen Lichtkreis von etwa 60 m haben.
Ein Stromkreis mit sechs Bogen-Lampen jedoeh von 15 Amp,

" beleuchtet die Schmiede. Die aulsergewohnlich stark benutaten

hoch-

Ginge und Arbeitsplitze der Ausbesserungshalle sind durch
»Effekt«-Bogenlamnpen von 8 Amp. bei Vierschaltung besonders
gut beleuchtet. .

Anfser den obigen' Bogenlampen ist zur bessern Beleuch-
tung der einzelnen Arbeiisplitze noch eine grofse Anzahl Glih-
lampen zwischer den Arbeitsmaschinen und tiber den Werk-
binken vorgesehen. ,

In der Lackiererei sind zwischen den Wagenreihen lauge

¢ Pendel mit Gliblampen aunfgehiingt, mit denen auch das Innere

befestigt sind, .

kounen dureh Hand- und durch selbsttitige Ausschalter be- @ tragbare, mit einem Schutzkorbe ausgeriistete Glihlampen, die

Durch letztere Einrichtung wird ein zu starkes @ Mit einer 15 m langen Schnur versehen sind,

und damit eine zer.

der Wagen beleachtet werden kann, Zur Beleuchtung der
Arbeitsgruben unter den Wagen sind an den eiserncn Siulen
Steckanscliliisse vorgesehen. Die Belenchtung geschieht durch

Die Nachtbeleuchtung des Werkstittenhofes geschieht durch
Glihlampen,

Fir den Fall, -dafs das Hauptwerk in Saarbricken an
Soun- und Feiertagen oder bei Ausbesserungsarbeiten keinen
Strom “liefert, - ist neben der Ausbesserungshalle in einem be-
sondern Gebiiude ein Stromspeicher von -216 Amp.-Stunden
aufgestellt worden.  Zur Ladung dieses Speichers ist im Hoch-
spannungsraume eine Zusatzmasehinenanlage untergebracht, die
aus einer Gleichstromdynamo mit ciner unmittelbar gekuppelten
Gleichzeit-Triebmaschine besteht,  Der Speicher kann also
wihrend der Betriebszeit durch die, von der Gleichzeit-Trieb-
maschine angetriehenen Gleichstromdynamo geladen werden.
Diese Zusatzmaschinenanlage kann jederzeit sowohl das DBe-
leuchtungsnetz, als auch einzelne Triebmaschinen der Arbeits-
maschinen mit Stromn versorgen.

Y. Die Kesselanlage.

Die ausschlielslich zur Heizung der Wagenhalle dienende
Kesselanlage enthiilt zwei Steinmiiller-Kessel, die aus einer
dltern Anlage entnommen wurden; diese Kessel haben je 150 qm
Heizfliche bei 4at Uberdruck. Dieser geringe Uberdruck
schont die Kesselanlage sehr, so dafs Kesselbescliidigungen
selten vorkommen, :

Zur Vermeidung der Leitungsverluste ist eine milsige
Uberhitzung vorgeschen.

V1. Die Heizungsanlage,

Der Heizdampf wird in zwei Striingen nach der Haupthalle
geleitet, der erste filhrt den Dampf zur Erwiirmung der Wagen-
halle aufser der Lackiererei und hat 119 mm lichten Durch-
messer.

Die Lackiererei hat eine besondere 88,5 mm weite Zuleitung,
da diese Abteilung gegeniiber den anderen Arbeitsriumen einen
grofsern Teil des Jabres gelieizt werden mufls, In beiden
Striingen liegt das Druckminderungsventil kurz hinter dem Ein-
tritte in die zu heizende Abteilung. Der Dampfiberdrurk hivter
dem Druckminderer betrigt 2 at, Die Dampfleitung fir die
Wacenhalle aufser der Lackiererei wird in vier Verteilungs-
leitungen verzweigt, die je nach Belastung 105 mm, 70 mm
und” 50 mm grofste Weite haben. Der Durchmesser nimmt

‘gegen Ende der Leitungen bis auf 25 mm ab,

6*
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Die Heizkorper sind auf beiden Seiten der eiscrnen Dach- | Die Leitung durchzieht die Wagenhalle oberirdisch und hat an

stitzen angeordnet, withrend cinfache Rippenrohrstriinge sich
hinter den entsprechend ausgebauten Werkbinken befinden,
Die ganze Heizfliche der Wagenhalle ohne die Lackiererci

betriigt -4000 qm und soll bei 20° C. Aufsenwiirme eine Kr-

wirmung auf 4 8° bewirken. Dabei kommen auf 1 qm Heiz-
fliiche 35 cbm unbebauten Raumes. Da die Aufsenwiirme unur
selten unter — 109 fillt, so ist die Anlage reichlich bemessen.

Die Deiden Verteilangstringe in der Lackiererci haben
76,5 und 64 mm grolste Weite. Je ein Rippenrohrstrang liegt
seitlich in den Arbeitsgruben, damit die Wiirme von unten an
den Seitenflichen der Wagen vorbeistreichen kann. Uber diesen
Heizstriingen liegt ein auf Kragstitzen gelagertes Riffelblech
sum Schotze der Rohre und zur Bchmung der Arbeiter vor
Verbrennung.

Die ganze Heizfliiche der Lackiererei betriigt 1200 qm,
sie soll eine Erwiirmung auf 4 18" liefern. Auf 1 qm Heiz-
fliche kommen 20 cbm umbauten Raumes,

Die erforderlichen Heizflichen wurden in der iblichen
Weise nach Malsgabe der abkiihlenden Flichen ermitielt: dabei
warde angenommen, dafs 1 qm Heizfliche 650 W,E./St. abgibt,

Alle wirmedichten Dampfleituigen liegen oberirdisch und
sind mit kupfernen Ausgleichskritmmern versehen.

Das in dem lleiznetze niedergeschlagene Wasser wird fir
die Kesselspeisung durch eine besondere Leitung zum Kessel-
hause zuriickgefilhrt, Die Vorteile sind: Ersparnis an Speise-
wasser, Erhaltung reinen, kesselsteinfreien Wassers, Ersparnis
an Heirstoff, da das Niederschlagwasser mit 60 ¢ in die Kessel
zuriickgelangt. .

Yon der Dampfleitung nach der Lackiererei, als der -am
lingsten unter Dampf befindlichen, ist eine Leitung zur Prifung
der Dampfheizungseinrichtungen von Personenwagen abgezweigt.

mehreren Stitzen Anschliisse fir die Personenwagen.

Eine weitere unterirdische Anschlufsleitung filirt in das
Freie, um den ganzen Probezug nochmals auf seine leizung
untersuchen zu konnen. '

Die Heizung der Lackiererei nebst der Versorgung der
oben erwiihnten Einrichtang zum Pritfen der Personenwagen-
heizungen heansprucht einen Kessel, wihrend fir die Heizung

~der ganzen ITalle cinschlielslich der Lackiererei beide Dampf-

kessel evforderlich sind.

Die Heizungsanlage hat in dem kalten Winter 1906/07
reichliche Erwirmung ergeben und sich in allen Teilen gut
bewiihrt,

VII, Wasserversorgung,

Das Trink- und Gebrauchswasser wird zum . Preise von
10 Pf./ebm einer der Bergverwaltung gehorenden Wasserleitung
entnommen und einem nordlich der Werkstiittenanlage auf ciner
Anhohe eingebauten Hochwasserbehiilter von 300 cbm “Inhalt
zugefibrt,

Der Hohenunterschied zwischen dem Hoclnvasserg»iegel
und dem Werkstattgelinde betrigt 42,85 m und der Durch-
messer der Wasserleitung von dem Hochbehiilter zur l\\"erk-
stiitte 150 mm, : ;

Im TInnern der Werkstitte sind Unlerflurhiilme und in
ciniger Euntfernung von den Gebiiulichkeiten zu Feuerlosch-
zwecken Ubertlulshiihne in ausreichender Zahl angebracht.

YIII. Fernsprechanlage,

Alle Werkmeisterriiume sind mit dem Verwaltungsgebiiude,
dem Vorratlager und dem Pfortuerraume verbunden, die Werk-
stiitteninspektion hat Fernsprechverbindung mit der Direktion
und den verschiedenen Inspektionen in Saarbriicken  erhalten,

Gleislose Ziige und die Zughbildung von Renard.

Vou Wilhelm von Hevesy, Ingenieur in Budapest,
(Schluls von Seite 17.)

C. Die Wirtschaft der gleislosen Ziige.

Weiter ist die Wirtschaft der gleislosen Ziige zu erirtern.

Die Ersparnisse, dic man durch Verwendung von Ziigen
statt cinzelner Kahrzeuge erzielt, werden um so grofser sein.
je mehr solcher cinzelner von Tieren oder Maschinen bewegter
Fahrzeuge durch cinen einzigen Zug ersetzt werden konnen,
je grofser also dic Tragfihigheit des Zuges ist, dic wieder,
vou der Maschinenleistung abgeselien, nur durch die Radreibung
begrenzt ist. _

Bei der Dbisher iiblichen Beforderung von gleislosen Ziigen
hat der Vorspannwagen kaum mehr Nutzlast gezogen, als sein
lil‘uttog(-\\'icht‘hetrug. So forderten diec Daimler-Zige bei
den Manovern in Bobhmen 1905 im Durchschnitte nur 48C0 kg
Nutzlast, hochstens 6200 %).

Wiihrend man also von Schleppwagen - Ziigen, sogar bei,

Finfibrung des Vierriiderantriebes an ilwem Kraftwagen nie

*) Mittieiluugcn iiber Gegenstinde des Artillerie- und Genie-
wesens, Wien 1906, Januarheft.

cine nennenswerte Krhdhung der Tragfihigkeit erwarten kann.
ist es leicht moglich, mit dem Renard-Zuge recht erhebliclic
Lasten zu bewiiltigen, DBetriigt beispielsweise der fiir eine gute
Strafse genehmigte Achsdruck 4t und werden cin zweiachsiger
Kraftwagen und finf dreiachsige Deiwagen verwendet, so
erhillt man ein Bruttozuggewicht von 68t, der etwa 40t Nutz-
last trigt. Hierin liegt cin weiterer Vorteil des Renar (I-Zuges.

- Das Verhiiltnis zwischen Zuggewicht und Nutzlast wird elastischer.

Derselbe Kraftwagen kann mehr oder weniger Wagen mit

Kleinerer oder grifserer Belastung befordern, dic Beweglichkeit
des Zuges leidet nicht und man kann bei einer Zusammen-
stellung die Riicksicht auf Sparsamkeit allein walten lassen,
Dem entsprechend werden auch ‘die Anschaffungs- und
lirhaltungs—Kostéh zwischen weiten Grenzen schwanken, An-
nihernd gleich fiir jeden Zug sind unter gleichen ortlichen
Verhiiltnissen nur die zur Beforderung der Brutto Tonne nitigen
Kosten, deren Ermittelung den Zweck der mit dem Renard-
Zuge unternbmmen_en Versuche bildctc‘\. . .



Zar Bestimmung der Heizstoffkosten wurden Verbrauchs-
versuche mit der verwendeten Vierzylinder-Verbrennungsmaschine
des Werkes I, Filtz in Levallois vorgenommen.

~ Der bei 780 Umliiufen beobachtete Verbrauch an Denzin
ist in Textabh. 4 dargestellt.

Der Verbrauch von 0,5121F88t — 0,358ke/PSSt jst nicht
giinstig,

Die hichste Leistung betrug bei 800 Umdrehungen 69 P.S.,
was mit Riicksicht auf dic Abmessungen der Maschine: 190 ™"
Bohrung, 200™» lHub gering ist, dennoch mag die Darstellung

als Anhaltspunkt fir die zur Befordernng der Bruttotonne
nitige Arbeit dienen.
IFiir die Versuchsfahrten standen auch noch ein etwas

schwiicherer Kraftwagen » Abeille«*) sowie vier dreiachsige Unter-
gestelle zur Verfigung., Das Gewicht des Kraftwagens betrug
einschliefslich zwei Mann, 1601 Benzin und ebenso viel Kiihl-
wasser rund 3500 kg.

Die Untergestelle, die urspriinglich nur fiir Personenbefir-
derung bestimmt waren, hatten eine Tragfihigkeit von 3,5t
und wogen 1730 kg.

Die Rédder hatten 900™™ [iurchmesser, die Ielgenbreite
betrug an den Triebriidern 120™™, an den Lenkridern 90 ™w,
Alle Rider waren mit glatten Kisenreifen versehen, Dbis
die Vorderrider des Kraftwagens, sowie die Lenkriider
zur Aufnahme cines Personenwagenkastens dienenden Unter-
gestelles,  Das Gewicht des letztern betrug 1250 I(g. dic Last-
untelgestelle wogen 400 l\g -

Dic verschiedensten Fahrten lieferten einen vollen Beweis
fiir die Beweglichkeit des Zuges, da bei mehr als 4000 km
Weg, der vielfach durch das belebte Strafsennetz der Stadt
Budapest fithrte, mit den drei, oft auch vier Deiwagen nicht
ein einzigesmal eine erhebliche Storung zu verzeichuen war,
trotzdem das Scheuen der Pferde manchmal hohe Anforderungen
an die Lenkfihigkeit und Bremsbarkeit des Zuges stellte,

Die auf den Kraftwagen und drei Beiwagen verteilte
Last von 17200 kg wurde auf der 130 ™ langen Steigung von
1‘10/0 in der Tudor-Gasse in Budapest auf guter, harter Stein-
schlag-Bahn bei trockener und bei durchuiilster Stralse
mit 5 km/St. befordert, wozu die Reibung mit Sicherheit geniigte.

Von den verschiedenen lingeren Versuchsfahrten migen
cinige auf der Stralse Budapest-Vicz ausgefithrte crwihnt
werden. Diese Strafse, die von der Ileeresverwaltung in die
Gruppe der nicht erhaltenen Landstrafsen eingereilhit wird, und
in Deutschland als indere Stralse betrachtet werden wiirde,
liuft gerade und ziemlich eben mit Steigungen Dbis 5°/, ent-

auf
eines

ganz

lang der Donau. Dic Strecke von dem an der Budapester
Grenze befindlichen Kilometersteine 10 - bis  Viez betriigt
24 km, wovon 1,6 km in der Stadt Viez sehr schlechtes

Steinpflaster haben.
Fiir die IFahrten diente ausnahmslos der mit Filtz scher
Maschine versehene Kraftwagen.
Fahrt 28, Februar
- Wegbeschaffenheit: Nasse, schlammige Stralse
stéllenweise Pfiitzen und schmelzendes Eis.
Zuggewicht, Befirderung von Fahrgisten entsprechend,

1907,
8 bis 10 km,

am

*J 180 mm Bohrung, 190 mm Hub,

Kraftwagen . . 3500 ke,
Erster mit bandsad\ul beladenel Bcnmgcn 4300 .
2ter . 4320 ,
Leerer Pelsonenwagen . 3020 .

Bei der Hinfahrt 4. bei der Ruckf‘xlnt 10 Relsende

Hinfahrt.
. i T fent- -
Kilomoter- | Fahtaelt |y ey | Ankunt Anfent: | Grund des
stein | Minuten 1 | Minuten_| Aufenth.lltes
U == e
10,0 —  gnpem | — — —
23,1 62 10h 58m —  AY —
39 45 11h 45m — 9 | Strafscnp’muth
34 ] . 1h4gm | — | vor Viez -
Zusammen| 7 rlblg‘ii - — 7 2 o

Reise-Geschwindigkeit .. . 125 km/st,
Durchschnitts-Geschwindigkeit . . 127

n

‘; Héchste Geschwindigkeit - 185 .
| Benzinverbrauch *¥) 481
i -
Rickfahrt.
340 | — oh4gm | - —~ -
183 1 66 - 4h Im 6 Rast -
170 | 6 | 4h7m - A —
11.3 ’; 29 4h 99m _ _ - Ende des Ver-
/usmnmen’f 94 -— — 6 suches
Reise-Geschwindigkeit , 14,5 km/[St.
Durchschnitts-Geschwindigkeit 16,2
- Hochste Geschwindigkeit = 21 .
Benzinverbrauch 461 ‘

2, Fahrt am 2. Mirz. Diesclbe Strecke.

Stralse trocken, nicht staubig, etwa 4 bis 5 km schlammig und
auf 200 m schmelzendes Eis.
Wagengewichte wie bei Fahrt 1.

Hin und zuriick 5 Reisende.
Hinfahrt.

- — ——
km : Fahrzeit | Abfahrt | Ankunft Aufent- Grund des
7 O halt | Aufenthaltes
(I ohlgm | — - —
11,6 ‘; 6 gh 29m — - lSchaden' an der
185 | 24 | 10hdm | 9hggm 16 Maschine ***)
340 | 61 | — [ imswm | — —

Zusammen; 91 — — 16

Reise-Geschwindigkeit 15,8 km/St

Durchschnitts-Geschwindigkeit 19.2

Héchste Geschwindigkeit 21 »

Benzinverbrauch 491

Rickfahrt.
34 I‘ - ! 1k 4lm ‘ - | \Iqsclﬁnen-
30 | 14 | empm 1h 55m 6 | schadent)
209 | 89 | onadm | gngom | 4 Rast
10 i 4) — ;. 3h9gm _— —
Zusammen} 95 - — i — 10

*) A Aufenthalt unter einer Minute.

*¥) Der Benzinverbrauch wurde mittels Rohrkriimiers gemessen
wobei IFehler von 50/; nicht austreschlossen sind.
. ***) Bruch des Benzinzuleitungsrohres

1) Verstopfung des Olers,



Reise-Geschwindigkeit
Durchschnitts-Geschwindigkeit
Hachste Geschwindigkeit
Benzinverbrauch

3. Falhrt am 8. Mirz mit Lastzug.

15,2 km/St.
16,7
24

171

Dieselbe Strecke.

.,

"

Leider war es bei diesen Versuchen “ausgeschlossen, dié
Kraftmaschine immer mit derselben Umlaufzahl und Fillung
arbeiten zu lassen, sodafs aus dem Benzinverbrauche nur an-

" gendhert auf den Arbeitsanfwand geschlossen werden kann.

Weg trocken, 2 bis 8 km sclﬂammig, 1km lang frischer Schotter, !

Wagengewichte: Kraftwagen e 3550 kg
Mit Sand gefiillte Beiwagen 5400
5250 ,
5250
5 Reisende bei Hin- und Riickfahrt,
Hinfahrt.
ki 3 Fahrzeit Abfahrt Ankunft Aufenthalt
T ,"'7*'_ . _— = p— lTmmmeg T
10 . — 9k 39w — —
27,5 7 10h 59m A -
30 11 111 19m A —
34 “7 18 = 11h 30m —_
Zusammen 108 — — —
Reise-Geschwindigkeit . 133 kn;/St.
Durchschnitts-Geschwindigkeit = . 133 ,
Héchste Geschwindigkeit 18 .
Benzinverbrauch 461
Riickfahrt.
8 | - om0
18 | 71 3hgom | A —
10 8 — | amim | =
Zusammen 109 — ’ — ’ —
Reise-Geschwindigkeit . ., . 13,2 km,/St.
Durchschnitts-Geschwindigkeit 13,2 ,
Hochste Geschwindigkeit 19 .
Benzinverbrauch 501

Dieselbe Strecke wurde auch bei 15 em Neuschnee be-
fahren. Jedes Triebrad wurde bei dieser Gelegenlieit mit 24

_ rungen vorgenommen wurden,

In dieser Beziehung wurden jedoch Ergebnisse bei weiteren,
nachts in Budapest unternommencn Versuchen erzielt, bei denen
vorwiegend in der Ebene gefahren werden konnte,

Letatere Versuche wurden wmit einem Bruttozuggewichte
von 20t und so ausgefihrt, dafs withrend der Fahrt weder
an der Zindung noch am Vergaser der Kraftmaschine Ande-
Diese Fabrten, bei denen die

. Maschine durchschnittlich 760 Umliufe machte, ergaben:

~ Fahrt auf Keramit: Durchschnitts-Geschwindigkeit 15,7 km/St.,

1 cm hohen, 3 cm breiten Sechskant-Stollen verschen, dic je- !

doch die Bewegung stark erschwerten. Bei diesem Versuche
betrug der Benzinverbrauch hin 83, zuriick 78 1. Eine andere
Stollenform hiitte wahrscheinlich einen kleinern Arbeitsaufwand
erfordert. A

Weitere Fabrten wurden auf der Strecke Schione-Helene—

Clisa -Sanatori 1 ener ¥ { . i ' s .
Elisabeth-Sanatorium in den Ofener Bergen unternommen. Diese © Arbeit ist gleich

Strecke ist 4.5 km lang, wovon mehr als 4 km in Steigung von
durchschnittlich 6 bis 79/, hochstens von 119/, liegen. Die
Strafse aus Kalkstein-Schotter ist ausgezeichnet; sie war bei
dem VYersuche von mehrtigigem Regen ganz durchniifst,

Wagengcwichte: Kraftwagen 3550 kg
Beiwagen 4230 ,
450 ,
4260
Reisende . 500, B
17070 kg

Die bei dieser Fahrt erreichte lju1'c]1schnitts—Gesch\\'indig-
keit betrug 7,4 km/St.
Ohne den dritten Beiwagen wurde diese Strecke  mit

einer Durchschnitts Geschwindigkeit von 9,7 km/St, befahren.

Beide Fahrten erfolgten mit glatten -Réidern.

Benzinverbrauch 18,6 1,

« Steinptlaster: Durchschnitts-Geschwindigk, 15,2 km/St.,
Benzinverbrauch 17,3 1.

Nach der Darstellung in Textabb. 4 entspricht dem eine

«

Abb. 4.

Benzinverbrauch in /st. 32l.

Umlaufzahl n=780.

1051,

(

Leistung in P S.

|

62,5
Arbeitsleistung von 0,07 bis 0,08 P.S.St, fiir das Bruttotonnen-
Kilometer.

Dies Ergebnis zeigt, dals die fir den Renard-Zug auf-
zuwendende Arbeit nicht grofser ist, als die fir Kinzel Kraft-
wagen iibliche ; die theoretischen Untersuchungen, beispielsweise
die von Miiller*), die das Gegenteil behaupten, stimmen nicht
annihernd mit der Wirkliclikeit dberein.

Dals die aus Verschiedenheiten der Raddurchmesser
entstchenden Verluste beim Renard-Zuge nicht in Betracht
kommen, folgt nicht allein aus dem ermittelten Arbeitshedarfe,
sondern insbesondere aus dem Versuche Nr. 1 (Seite 45).

Die dabei zur Uberwindung der Steigung aufgewendete

e =P,
Der aus dem Fahrwiderstande erwachsene Arbeitshedarf
betriigt bei einer Widerstandsziffer von mindestens 0,025
17200.0,025.5
86.75

Der 5 km/St. Geschwindigkeit des Zuges entsprechen bei

= 17,9 P.S,; zusammen 42,9 P.S.

. einem Ubertragungsverhiiltnisse von 1:5 im Geschwindigkeits-

wechsel und 1:4 an den Ketten, sowie bei einem Raddurch-

t messer von 900 ™" 600 Umdrehungen der Maschine in der

i
!
!
i

- Verlag.

Minute, Da diese bei 800 Umdrehungen héchstens 69 P.S.

i leistete, wird die Leistung bei 600 Umdrehungen nur 51,7 P.S.

*) Miller, Der Automobilzug. Berlin 1907, W. Krayns



betragen. Der Wirkungsgrad einschliefslich aller Verluste wire
42,9
also 5—1; = 0,83, also kaum geringer, als beim Einzel-Kraft-
wagen,
Demnach ist kein Grund zu erkennen, wes-
halb man andere Lésungen der gleislosen Be-

forderung von Lasten suchen sollte, etwa durch
clektrischen Einzelantrieb der Wagen, die durch
Wegfall der dureh Verschiedenheiten der Rad-
durchmes¢ser beim Renard-Zuge entstehenden Ver-
luste theoretisch zwar einwandfrei erscheinen,
tatsichlich jedoch wegen ihrer Vielteiligkeit und

der hoheren Anschaffungskosten hinter der geist-
vollen Losung des Obersten Renard zuriickbleiben.

Diese Losung und ihre durch die franzisischen Ingenieure
Surcouf, Chardon und Cormon erreichte vortreffliche Aus-
gestaltung erdfinen fir die Lastbeforderung auf Laudstralsen
neue Aussichten.

Die Kostenfrage, das mutmalsliche Verwendungsgebiet der
Ziige sowie einige weitere Gesichtspunkte sollen demnicht die
Gegenstinde cines zweiten Aufsatzes bilden. Hier sei nur
noch betont, dafs die Ervoffuung der Moglichkeit der Beforderung
grofserer Lastenziige auf den Landstrafsen dieser Frage auch
erhebliche Bedeutung fiir die Kreise der Lisenbahntechnik gibt,

Nachruf

Ministerialrat Emil v. Thaly }.

Am 22. November 1907 starb in Budapest der langjihrige
Verkehrsdirektor der Donau-Dampfschiffahrt - Gesellschaft fiir
Ungarn und Direktor der Eisenbahn Mohics-Pées von Thaly.
1842 in Nagysurdny in Ungarn geboren, studierte er in
Budapest mit ausgezeichnetem Erfolge und ecrwarb sich auch
das Ingenieurdiplom. 1865 war Thaly bei den Vorarbeiten
der ungarischen Nordostbahn tiitig. 1866 wurde er beim Baue
der Kaschau-Oderberger Bahn angestellt und blieb als Chef
des Unterbauwesens bis 1871 im Dienste dieser Gesellschaft.
Von 1871 bis 1881 wurde ecr als Oberingenieur, Eisenbahn-
und Schiffabrt - Kommisséir und als Inspektor im damaligen
Verkehrs-Ministerium verwendet. Wihrend dieser Zeit erschien
seine Schrift »Die Fisenbahn Budapest-Zimony«, worin er nach-
weist, dals es richtiger gewesen wiire, die Bahn am rechten
Donau-Ufer auszubauen. Die Ungarische allgemeine Kreditbank
hat sich auch kurz darauf entschlossen, eine Bahn am rechten
Donau-Ufer von Budapest aus zu bauen und so wurde Thaly
1881 die Bauleitung und spiter die Direktion der Budapest-
Pécser Eisenbahn iibertragen, Nach deren Verstaatlichung im
Jahre 1889 wurde er technischer Rat der Ungarischen all-
gemeinen Kreditbank, in welcher Stellung er bis 1891 ver-
blieb. Um diese Zeit wurde er ungarischer Vertreter und
Betriebsdirektor der Donau-Dampfschiffahrt - Gesellschaft,

~ seinen Lebensverhiiltnissen,
in -

welcher Stellung er bis zu seinem Tode verblieb. Seine Be-
mithungen, die Bahnlinie am rechten Donau-Ufer von Budapest
aus weiterzufithren, und auf diese Weise Bosnien durch eine
Hauptbahn auf kiirzestem Wege mit Budapest zu verbinden,
hat Thaly auch weiterhin fortgesetzt, und fir diesen Plan
ebenfalls die Ungarische allgemeine Kreditbank gewonnen,

Die ausfithrlichen Vorarbeiten hieriiber wurden etwa 1898
beendet.

Da aber die dieser auch seitens der ungarischen Regierung
vertretenen Bahnlinie entgegenstehenden politischen Riicksichten
poch nicht zu iberwinden waren, so ist die Ausfihrung bis
heute unterblieben,

Thaly war gleichzeitig'geschiiftsfﬁhrender Direktor der
das Eigentum der Donau-Dampfschiffabrts-Gesellschaft bildenden
Eisenbahn Mohdcs-Pécs, er hat an verschiedenen Kongressen
lebhaften Anteil genommen. -

Tm Jahre 1896 wurde Thaly der Titel eines Ministerial-
rates verliehen.

Den Teilnehmern an den Sitzungen des Technischen Aus-
schusses ist von Thaly vom Oktober 1896 bis Juni 1906,
also 10 Jahre lang, ein erfolgreicher Mitarbeiter und gern
gesechener Freund gewesen. In diesem Kreise, wie in allen
ist ihm ein ehrendes Angedenken
durch seine personlichen Eigenschaften gesichert.

Ber1cht fiber die Fortschnq:e des -‘Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbanu, Bricken und Tunnel.

Kopfschilttgeriist fiir hohe D;immc.
(Railroad Gazette 1907, Juli, Band XLIII, S.-72. Mit Abb.)
Beim Baue der West-Pacificbahn wurde zur Herstellung
hoher Dimme ein cigenartiges Kopfschiittgeriist verwendet, das

formigen Gleise fortzieht, - Wihrend die Wagen fortbewegt
werden, fihrt die Lolkomotive aus dem Ubergabegleise nach
dem Ubernahmegleise. Die Wagen werden withrend ihrer Be-

' wegung entladen, so dafs der Zug leer an der Abfahrt angelangt

aus cinem Kkreisformigen Gleise auf strahlenformig vom Mittel- |

punkte ausgehenden Schwellen von 20,3><43,2 cm besteht, die

" konnen an jeder Stelle des Geriistes

auch noch durch an einem im Mittelpunkte errichteten Maste

aufgehiingte Stangen gehalten werden. Zwischen den Schienen
liegt ein durch Rollen-in seiner Lage gehaltenes Kabel, welches
durch eine auf dem Geriiste -aufgestelite Maschine getrieben
wird, und einen mit Erde beladenen Bauzug auf dem kreis-

ist, wenn dic Lokomotive ihre Fahrt beendigt hat,

nach innen

Die Wagen

oder aufsen
entleert werden,

Wenn geniigend Irde abgeladen ist, wird das Schiittgeriist
mittags oder abends mit 60 bis 90 Minuten Zeitaufwand 3 m
vorwirts bewegt. Die Unterkante des Schiittgeriistes liegt un-
gefilr 1,2 m unter Unterbaukrone, und der Damm -wird hinten
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bis zur vollen Hohe aufgeschiittet, wihrend das (reriist vorwirts
bewegt. wird. Am Schiittgertiste sind vier 4,88 m lange Liings-
triger Dbefestigt, die vorwiirts gezogen werden, wenn das Geriist
weiter bewegt wird. Auf diesen Liingstriigern ruhen 3 m lange

Schitttgeriist weiter bewegt ist, wird die erste Zugladung Erde
zum  Ausfiillen des offenen hintern Rawmes verwendet, iiber
dem dic Lingstriger liegen. Wihrend des Ausfillens wird

das Schiittgeriist durch Winden und Aufblocken gehoben.  Dies

erfordert ununterbrochen einen Zimmermann und zwei Aibeiter,
Finf Arbeiter auf dem (eriiste, einschliefslich des Arbeiters,
der die Maschine wartet, besorgen das f[sntladen der Wagen

. und das Anketten, Die Holzer und das Eisen des Schiittgeriistes
Schicnenstiicke, die den hintern Raum ausfiillen. Nachdem das °

|
|

haben solche Liingen, dals sie auf einen gewdhnlichen bord-
losen Wagen geladen werden konnen. Das Gerist ist ganz
zusammengebolzt und kann in zwei Tagen durch eine kleine
Rotte Arbeiter fortgenommen werden. B—s,

Bahn-Oberbanu

Sehliisselscher Schnellbahn-Oherbau.
(The Engineer 1907. August, S. 197. Mit Abb.)
Der Zivilingenieur I.. Sehliissel in Paris hat einen neuen

Oberbau fiir Schnellbalinen entworfen. Zur Verminderung der

i ist eine 2,184 m lunge Trogschwelle mit hohen Seitenteilen;

1

die am meisten beanspruchten Teile sind verstirkt. Die Schwelle
bestelt aus weichem Flufscisen und wiegt mit Ausriistung 57,6 kg.
Sie ist 279 mm breit; ihre Enden werden auf eine Linge von

dureh die Fahrzeuge auf das Gleis ausgeiibten Stofse stellt er = je 81 cm gestopft. Dic Bettungshahe unter Schwellenunterkante

durch kurze steife Schwellen, schwere Schienen und feste Stifse
ein steifes, aber niclit vollig starres Gleis her. ‘
Um die Bewegungen und Forminderungen zu vermeiden,
welche durch den Mangel der Reibung zwischen dem Schienen-
fulse und den Schwellen entstehen, und um die im Gleise auf-

tretenden Bewegungen auf die durchaus nétigen zu beschrinken,

sind zwei neue Einrichtungen eingefithrt :
1. die Verwendung von Keilen und Krampen zur Sicherung
der Reibung zwischen Schienenfufs und Schwelle;
2. die Verwendung von Schwellenstithlen unter den Schienen
zur Aufnahme der Stofse,

Diese Linrichtungen zeigt die Textabbildung. Die Schwelle

Abb. 1,

IR

1
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Maschinen
2, C. t-Schuellzuglokomotive®) fiir die Pennsylvania-West-Bahn.
(Railroad Gazette 1907, August, Seite 238, Mit Abb.: Engincer 1907,
Oktober, S. 422, Mit Abb)
Diese bis jetzt wohl schwerste aller Schuellzuglokomotiven
ist von den » Amerikanisclien Lokomotiv-Werken« fiir die Penn-
sylvania-West-Bahn gebaut. Dem grofsen lunhalte der beiden

Zylinder entspricht die gewaltige Heizfliche von 412 qm, die ' .

durch aulserorderitliche Liinge,” Weite " und Zall der Heiirohre
erreicht wird; - Der entsprechend wachsende Kesseldurchmesser
und der hohe Dampfdruck erfordern i Langkessel eine Blech-

‘ "*)‘l}eiéichllllllg Organ 1907 S84y - - - aere <.

Anfangspannung zu verindern,

- Durehmesser-- mit

betriigt 20 cm, o

Der Schwellenstulll besteht aus einem Holzblocke von 20 em
Breite. welclier den nicht vm‘stﬁrkten Teil der Schwellendecke
unterstiitzt.  An dieser Stelle ist er 20 c¢m hoch; 'seine" Linge
betriigt 49.5 em.  Seine Verrichtungen sind folgende:

1. sofortige Verteilung der Lasten auf eine feste Bettung-
schiicht : S - TR
2. Verminderung des Zusammendriickens der I}ettung dufgll

Vérgr(’jl'sel'uug der leicht zu stopfenden Fliche;

4. Minderung der Stolse dadurch, dals der Schwellendecke
mehr Zeit zur vollstindigen Verteilung der Lasten -ge-
“geben wird; v B )

4. Verminderung des Finwirkens und daher Moglichkeit,
eine Bettung von mittlercr Giite zu verwenden; ‘ o

. Widerstand gegen seitliches Verschicben und.Ue'bgn der
Schwellen ; B B ,

G. Vergrofserung des Gewichites der Schwellen und der Masse
des Gleises:

(=1

7. Verminderung der Scliwingungen der Schwelle in der
Bettung.

Der Stubl dritckt gegen die Schwellendecke und den Fufs
der Seitenteile, an denen er dureh vier Niigel befestigt ist,

Wenn die Lasten iiber das Gleis gehen, driicken Schiene
und Keil auf die Schwelle und die Bettung, und die senkrechten
Lasten vergrofsern die Reibung der Befestigungsmittel, ohne die
B—s.

\
und Wagen. |
stiirtke von 22,2 mm? Die Bauart des Kessels mit dem wegen
hoher Lage des Kessels niedrigen Dome ist in der Quéile dar-
gestellt. Die Beschickung des Rostes von 5,7 qn Fliche diirfte
an die korperliche Ausdauer des Heizers hohe Anforderungen
stellen.  Die Wirkung der Heizrohre soll trotz der grofsen
Linge befriedigen, was woll der grifsern Weite zuzuschreiben
In iiblicher Weise sind die Zylindergufsstiicke in der' Mitte
ssamiengeschraubt uwitd oben als Sattel fiw die 1{:1‘uchkeiinméf
ausgebildet.  Der” Kolbenschieber hat innere Finstiomung und
besteht aus cinem schmiedeeisernen Rohre von 254 mm dnlserm
Deiderseits -angenieteten - Kopfstiicleen - au$




Dich-
und

schmiedbarem Gufs. die je zwei gulseiserne federnde
tungsringe aufnehmen. Einzelheiten des Barrenrahmens
des unter der Ieuerbiichse laufenden -einachsigen Deichsel-
drehgestelles sind in der Quelle gezeichnet, Die Hauptabmessungen
der Lokomotive sind folgende:

Zylinderdurchmesser d . 610 mm
Kolbenhub h 661 «
Kesseldruck p . 14,8 atm.
Kesseldurchmesser im Mittelschusse 2070 mm
Feuerbiichse, Liinge 2820 «
« Weite . 2038 «

Heizrohre, Anzahl 343

« Durchmesser aufsen 63,5 mm

« Linge 6400 mm

Heizfliiche der Feuerbiichse 19,07 gm
« « Rohre 393,22 «
« im bkanzen H 412,29 «
Rostfliche R . 5,74 «
Triebraddurchmesser ) 2032 mm
Reibungsgewicht G, 78,6t
Gewicht der Lokomotive G 122 «

« des Tenders 63,5 «
Wasservorrat . 25,4 cbm
Kobhlenvorrat . N 10t
Ganzer Achsstand der Lokomotive . 11,3 m

« « « « mit Tender 20,61 m
Ganze Linge der Lokomotive « « 23,12 «

A, 7.

Besondere Eisenbahnarten.

Brennansche Einschienenbahn,
(Engineering 1907, Mai, 8. 623. Mit Abb.; Railroad Gazette 1907,
Juli, Band XLIIL 8. 66, Mit Abb.; Scientific American Supplement 1907.
Juli, Band LXIV, S. 26. Mit Abb.; Bulletin des internationalen
Eisenbahn-Kongrels-Verbandes 1907, November, S. 1159. Mit Abb.)

Loais Brennan hat eine Einschienenbaln erfunden, bei !

der sich das Fahrzeug ganz oberhalb der Schienen befindet.,
I's wird sowohl beim Stillstande als auch wihrend der Fahrt
durch zwei auf ibin angebrachte, sich mit grofser Geschwindig-
keit in entgegengesetzten Richtungen drehende Kreisel mit wage-

rechten Achsen aufrecht erhalten. Die Kreiselrider sind in

besonderen Lagern angebracht und werden durch elektrische |

Triebmaschinen in einem luftleeren Raume gedreht, so dafs
Lager- und Luftreibung sehr gering sind.
anf zwei an seinen Enden angeordnete zweiriiderige Drebgestelle
gesetzt,
so dafs der Wagen scharfe Bogen nelimen und iber Uneben-
heiten der Bahn faliren kaunn, ohne zu entgleisen. Die beiden
Riider jedes Drehgestelles sind gekuppelt, das eine wird von
einer elektrischen Triebmaschine angetricben.
wird von zwei auf dem Wagen befindlichen Speichern geliefert.
Das Gleis besteht aus eciner auf Blocke gelegten Schiene, fiir

Das Fahrzeug ist

Diese sind sowohl senkreeht als wagerecht drehbar,

Die Triebkraft

die Uberschreitung von Runsen aus einem schweren Kabel, -

Zur Erklirung der Wirkurg des Kreisels kann dieser durch
einen diinnen Ring ersetzt werden (Textabb, 1). Dieser Ring

Abb. 1.

V/

Organ fir die Fortschritte des lisenbahnwesens. Neue Folge. XLV, Band 2. Heft. 1008.

- erreicht.

moge sich um dic Achse X in der durch den Pfeil angegebenen
Richtung drehen, und ein Kriftepaar mit den Kriiften P ihn
um die Achse Y zu drehen suchen. Dann dreht sich der Ring,
wenn er sich vollkommen frei bewegen kann, nicht um die
. Achse Y, sondern um die Achse Z in der durch die Pfeile u
Die Achse 7 steht rechtwinkelig zur
Achse des wirkenden Krifte-

. angegebenen Richtung.
Drehungsachse X und
paares,

Der Grund, weshalb sich ein um X umlaufender Ring um
. eine zur Achse des auf ihn wirkenden Kriiftepaares rechtwinkelig
. stehende Achse dreht, ist zu verstehen, wenn man die Bewegung
eines Ringteilchens betrachtet, das sich gleichzeitig um die
Achsen X und Z dreht. Bei A hat das Teilchen eine zur
Ringebene rechtwinkelige Geschwindigkeit r . «, weun r der
mittlere Halbmesser und @ die Winkelgeschwindigkeit des
Ringes um dic Achse Z ist. Hat aber das Teilchen den
Punkt B erreicht, so ist seine Geschwindigkeit rechtwinkelig zur
Ringebene vernichtet, so dafs auf das Teilchen eine Kraft in
der der vernichteten Geschwindigkeit entgegengesetzten Richtung
gewirkt haben muls, also rechtwinkelig zu der Ringebene. Auf
dem Wege von B nach C erlangt das Teilchen wieder Ge-
schwindigleit, bei C hat es rechtwinkelig zur Ringebene wieder
* die Geschwindigkeit r w, aber in entgegengesetster Richtung
Zur Erzeugung dieser Geschwindigkeit mufs von B
bis C eine beschleunigende Kraft in der Richtung der erlangten
Geschwindigkeit gewirkt haben, also in Bezug auf die Ring-
ebene in derselben Richtung wie die verzogernde Kraft auf dem
Wege A bis B. Ebenso ist auf dem Wege von C nach D eine

zar

. verzdgernde und von D nach A eine beschleunigende Kraft er-

forderlich, um die Geschwindigkeit rechtwinkelig zur Ring-
ebene zu vernichten und wieder zu erzeugen, und diese Krifte
sind den in der untern Hilfte wirkenden entgegengesetat ge-
* richtet: die beiden Kriftegruppen bilden also ein Kriiftepaar,
das den Ring um die Achse Y zu drehen strebt, wihrend die
wirkliche DBewegung um die Achse 7 stattfindet. Um daher
den Ring in Drehung um die Achse Z zu erhalten, wiihrend er:
sich um die Achse X dreht, muls ein Kriftepaar angebracht
werden, welches ihn um die Achse Y zu drehen strebt. Dieses
| Kriiftepaar leistet keine Arbeit, da um Y keine Drehung statt-
7



findet, es entspricht in dieser Bezichung der Spannkraft einer
ein Gewicht tragenden Schuur,

Eine Beziehung zwischen der Grofse der Drehungs-
geschwindigkeit um X, der .Drehungsgeschwindigkeit um 7,

welche Vorriickung genannt wird, und dem Kriiftepaare mit den
Kriften P ergibt sich aus folgendem.

Dreht sich das Teilchen F Abb. 2.
(Textabh. 2) sowohl um -die Achse 7 '
als auch um den Mittelpunkt O, so

ist seine Geschwindigkeit rechtwin- "0:-,
kelig zur Ringebene in jedem Augen- Y é Y
blicke v=rw sin?, wenn r der o
mittlere Halbmesser des Ringes und
w die Winkelgeschwindigkeit der 7
Drehung um 7 ist, Daher ist die
Beschleunigung  rechtwinkelig  zur j
Ringebene:
dv dd

——=rwesd - .
dt M

dad
I ist aber die Winkelgeschwindigkeit ¢ des Teilchens um den |

Mittelpunkt O, also ?T‘t, =r o acos .

Ist M die ganze Masse des Ringes und dd der dem be-
trachteten Teilchen entsprechende Winkel, so ist die Masse des
Teilchens

M.dd

2
Die rechtwinkelig zur Ringebene auf das Teilchen wirkende
Kmft f ist gleich Masse mal Beschleunigung

. diinner Ring mit leichten Armen ist:

. worin g
© ringes nst

des Vorriickens zu erzielen,

dv M
f—.- ) S
d M= dd. v macos?
=——1\Il « cos ¥ d D,

Das Mowent dieser Kraft in Bezng anf die Achse Y ist

fdf.r.cosd, und das ganze die Drehung um Y anstrebende
Kriftepaar ist
27 27 2
C— dercosﬁﬁ ‘ Mriwe . cos* 9 F9dd
0 Jo 2x
Mrima
=73

Diese Tormel kann benutzt werden, weon der Kreisel ein
ist cr eine volle Scheibe,

50 wird C= .M_Q.Q,(f”"’
der Ilalbmesser des der Scheibe gleichwertigen Schw ung-

Wird die Vorriickung, also bei der Brennanschen Vor-
richtang die Winkelgeschwindigkeit des Kreisels um die senk-
rechte Achse Z seiner Tragringe, vergrofsert, so konn er ein
stirkeres kippendes Kriftepaar aufnehmen, oder wenn letateres
bei wachsender Vorriickung unveriinderlich bleibt, so ist ein

_ nicht im Gleichgewichte gehaltenes Kriftepaar vorhanden, welches

den Kreisel um die wagerechte Achse seiner Ringaufhiingung
zu drehen strebt, in einer Richtung enfgegengesetzt der-
jenigen des kippenden Kriiftepaares, und dieses richtet den
Rrennanschen Wagen auf, bis sich sein Schwerpunkt iber
dem Unterstittzungspunkte befindet. Um die Beschleunigung
ist. an der lotrechten Kreiselachse
die eine um so stirkere Drehung
in aufrechter
B—s.

eine Vorrichtung angebracht,
veranlafst, je stiirker der Wagen zu kippen sucht;
Stellung iiber der Schiene hort die Drehung auf.

Nachrlchten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

4 K. k. Eisenbahnministerium.

Ernamnt: Die Oberkommissire der k. k. Generalinspektion der
" osterreichischen Fisenbahnen J. Kordin und G. Soko-
"lovié =z Inspektoren der k. k. Generalinspektion der

o asterreichischen Fisenbahnen,
Badische Staatseisenbahnen.

Zl_lg'eteilt° Der Vorstand der Betriebsinspektion Karlsruhe, Be-
. triebsinspektor H. May der Generaldirektion.

Versetat: Der \omtaml der Betriehsinspektion Villingen, Ober-

g

Personenverkehr und Sehnelibalinprojekte in Berlin, Von Richard

Petersen, G. Ziemsen, Derlin 1907. Preis M. 1,5.

* Das it Plinen und statistischen Darstellungen reich aus-
gestattete Werk bringt cine vollstindige Ubersicht iber die
zahlreichen  vorlicgenden Schuellbahnentwiirfe fiir Derlin. und
zwar aus der Feder eines der malsgebendsten Ingenieure dieses
(iebietes. "der an der Erbauung der Elberfelder Schwebebahn
an leitender Stelle beteiligt war, ein grolsziigiges Schwebebahn-
netz fur Hamburg bearbeitet hat und nun auch fir die Anlage
von Schnell-Schwebebahnen in Berlin eintritt.

i

D‘iS Werk blldet iiber -die eingehende - Dm}egunfr der

Fm die Redaktion verantwortllch Gehe:mer Reglox’ungsrat Pxofessor G Barkhau sen in Hannover

betriebsinspektor W. Weils nach Karlsruhe, unter Uber-
tragung der Stelle cines Vorstandes der dortigen Betriebs-
inspektion

der Zentralinspektor, Detriebsinspektor F.
in  Karlsruhe nach. Villingen zur Versehung der

eines Vorstandes der dortigen Betriebsinspektion.

Seyfried
Stelle

Pfialzische Kisenbahnen.

(iestorben: der - bautechnische Referent, Direktionsrat 11

Kacrner,

Bﬁcherbes’prechungen.

Verkehrsverhiiltnisse in Berlin, Hamburg und Minchen und
ihrer Bewiiltigung hinaus ein Vorbild sachgemiifser Durch-
arbeitung derartiger Aufgaben, nnd ist trotz der Absicht, eine
Schwebebahnanlage zu empfehlen, ein hervorragendes Beispiel
sachgemiifser Wiirdigung aller vorliegenden Moglichkeiten, die
durch die Darstellung und Erodrterung von Hoch-, Untergrund-
und Tiet-Bahnanlagen in verschiedenen Grofsstidten zur Geltung
gebracht werden.

Wir empfehlen diese hervorragende Arbeit iiber grofs-
stidtisches Verkehrswesen eingehender Beachtung.

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



