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Hochlegung und viergleisiger Ausbau der Teilstrecke Potschappel-Hainsberg der Linie
Dresden - Chemnitz. '
Von R. Haase, Baurat, und A. Schmidt, Bauamtmann in Dresden.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 his 4 auf Tafel XL und Abb. 1 und 2 auf Tafel XLI.
(SehluB von Seite 268.)

Die zur Uberfihrung der Strafsen erforderlichen geraden Ein Unterfithrungsbauwerk besonderer Anordnung ist in
und schiefen Briicken erhielten alle die aus Abb. 2 und 4, | Stat. 103 4 8 erbaut, wo die Schmalspurbahn und das nach
Taf. XL ersichtliche Anordnung mit FEiseniiberbau. Die | links fithrende Anschlulsgleis die Personengleise unterschneiden
wasserdichte Fahrbahndecke hat gute Entwisserung. Auf die (Abb. 1, Taf, XLI, Textabb. 5, Abb. 1 und 3, Taf. XXXIX
mit gekrimmtem Obergurte versehenen Quertriiger sind 8 mm | und Abschnitt IIT). Die Kreuzung der beiden tief liegenden
starke Tonnenbleche genietet, die an den Stehblechen der | Gleise liegt in der Mitte des Bauwerkes. Die Auflagermauern
Haupttriger aufgebogen und mit diesen vernietet sind. Tn den | sind zum Zwecke der Einschrinkung der zu iberbriickenden
Aufbiegungen entstehen hierdurch Kehlen, die entsprechend der | Fliche so angeordnet, dals sie sich im Grundrisse staffel-
Biegung des Untergurtes der Haupttriiger nach den beiden Wider- formig der Schriglage der Gleise anschlielsen.
lagern Gefille haben. In die Kehlen sind gulseiserne mit Lings-
schlitzen versehene Sickerrohre eingelegt, die an den Enden
der Haupttriiger mit einem Stutzen durch die Tonnenbleche
gefuhrt sind und in eine an den Widerlagern befestigte Quer-
rinne ausgielsen, aus der das Tropfwasser in einen hinter
jedem Widerlager erbauten, besteigbaren Schrot gelangt (Abb. 2,
Taf. XL). Die Tonnenbleche werden durch zwei Lagen As-
phaltfilz von 4 mm Dicke geschiitzt. Der so gebildete Gleis-
trog ist zundchst mit rundem Kiesel gefiillt, um den Asphalt-
filz gegen Durchreiben zu schiitzen, worauf dann der Oberbau
in gewohnlicher Klarschlagbettung durchgefihrt wird. Diese
hier zuerst angewendete Anordnung hat sich bis jetzt in etwa
funfjihrigem Bestande gut bewihrt,

Die auf diese Weise entstehende kurze Offnung von
25,0 m Lichtweite ist zunichst durch einen Zweigelenkrahmen
in zwei gleiche Teile geteilt. Die Offnung ist weiter mit drei
Haupttrigern iuberbriickt, die auf den Widerlagern der kurzen
Offnung in kriftige Endquertriiger eingebunden sind, so dafs
der mittlere Haupttriger zwischen den Auflagern des End-
quertriigers von diesem gefalst wird, wihrend der eine #ulsere
Haupttriger mit dem Endquertriiger iber einem Auflager zu-
sammentrifft, und der andere #ulsere Haupttriger schwebend
iber der Ausklinkung des Widerlagers in den Endquertriiger
eingebunden ist. Um das hierdurch bedingte Kippen des End-
Quertréigers zu verhindern, ist an dem festgelagerten Ende des
Quertrigers ein kriftiger Anker angeordnet, der bis zu zwei
dicht tber der Erdoberfliche quer in das Widerlagermauerwerk
einragenden Trdgern reicht und von diesen gehalten wird. Er
ist gegen den Einfluls der Wirme durch Asbest geschiitzt und
trigt zur Einregelung der Linge am obern Ende eine Schrau-
benvorrichtung. Der von dem schwebend eingebundenen Haupt-
triiger nicht mit tberspannte Teil der Widerlagerausklinkung
ist in der Weise iiberbriickt, dals zwischen Endquertriger und
dem zuriickgeriickten Widerlager der grofsen Offoung Liings-
triger angeordnet sind, die einerseits in den Endquertriger
| eingebunden, anderseits anf dem zuriickgeriickten Widerlager
gelagert sind. Durch diese Anordnung ist wesentlich an Eisen
gespart. Bei eingehender Prifung des Bauwerkes mit den
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der aufsergewohnlichen Anordnung gemachten Annahmen als
zuverlissig bestitigt.

VI. Personenverkehrsanlagen.

Die Personenverkehrsanlagen weisen keine Besonderheiten
auf. Ihre Lage auf hohem Damme erleichterte die Anlage
schienenfreier Zuginge zu den Mittelbahnsteigen, in Hainsberg
auch den schienenfreien Zugang vom Empfangsgebdude nach
dem etwa 4 m tiefer liegenden Bahnsteige der Schmalspurbahn.
Die Bahnsteige der Hauptbahn sind mit 112 m langen, ecin-
stieligen Dichern tberdacht, die zur Ersparung an Bauhohe
von den Aulsenkanten nach der Mitte zu geneigt und dort
entwiissert sind (Abb, 2, Taf. XLI). Der Bahnsteig der
Schmalspurbahn hat ein kiirzeres einseitiges Dach erhalten.

Die Gebiiude sind in einfacher Ausfithrung dem zu er-
wartenden Verkehre angepalst.

Thre Grundrisse sind in Abb., 6 und 7, Taf. XXXIX mit-
geteilt,

Tir die Beforderung des Gepickes und der Postkarren
aus den tief liegenden Annahmeriumen nach den Bahnsteigen
sind besondere Gepicktunnel mit Aufziigen angeordnet. Tn
Deuben ist nur ein Aufzug eingebaut, in Hainsberg sind deren
zwei vorhanden, je einer fir Bahn und Post. Dies war erfor-
derlich, weil die Aufziige auch fiir den Ubergang des Ge-
pickes und der Post von und nach der Nebenbahn benutzt
werden miissen. Die Aufziige werden elektrisch angetrieben.

Auf den Bahnsteigen sind fir den Aufenthalt der Reisenden
kleine heizbare Warterdume von etwa 30 qm Grundfliche an-
geordnet.

VII. Bauausfithrung.

Die Bauausfilhrung gestaltete sich wegen des knappen Ge-
lindes schwierig, da die Neuanlage aulser dem Bahnhofe Hains-
berg, der nach Abb. 2 und 3, Taf, XXXIX auf unbebautem
Gelinde liegend, in der Hauptsache aus roher Wurzel erbaut
werden konnte, teilweise auf dem Platze hergestellt werden
mulste, auf dem die vorhandenen Gleise lagen. Es wurden
daher ausgedehnte zwischenzeitliche Anlagen notig.

Da die alten Anlagen nicht vor Fertigstellung des neuen
Bahnhofes Hainsberg beseitigt werden konnten, war es zu-
niichst nur moglich, die Strecke zwischen Potschappel, Stat. 74,
und Hainsberg, Stat. 103, in Angriff zu nehmen. Hier mulste
der Verkehr zur Freilegung des Bauplatzes zuerst auf zwischen-
zeitliche Gleise verlegt werden. Diese Gleise sind in den
Grundrils Abb. 2, Taf. XXXIX in strichpunktierten Linien
eingezeichnet, Fir den Haltepunkt Deuben mulste an den
einstweiligen Gleisen eine vorldufige Verkehrsanlage fir Rei-
sende in einfachster Weise mit Holzbauten geschaffen werden.
Die Gleise muflsten auf der rechten Seite der alten Linie an-
gelegt werden, damit die auf der Strecke vorhandenen Zweig-
gleise ihren Wiederanschluls an die zwischenzeitlichen Gleise er-
halten konnten. Auch wurde es mdglich, das mehrfach er-
wiihnte Augustschachtgleis und das Zweiggleis der Glasfabrik
von Siemens voriibergehend an diese Gleise anzuschliefsen.

Die Inbetriebnahme der zwischenzeitlichen Gleise erfolgte
nach otwa einjihriger Bauzeit im April 1902, worauf die
alten Betriebsgleise aufgenommen wurden.

Hierdurch wurde der Platz fiir die Neuanlage der ersten
beiden Hochgleise, der spiteren Personengleise frei, mit der
auch der Haltepunkt Deuben begonnen wurde. Gleichzeitig
begannen die Bauarbeiten fiir den grolsten Teil des Bahnhofes
Hainsberg, die so gefordert wurden, dals hier die Giiter- und
Umlade-Anlagen Ende 1903 in Betrieb genommen werden
konnten. Hierauf wurden die Anlagen des alten Bahnhofes
nach und nach beseitigt, wobei eine grolse Anzahl zwischen-
zeitlicher voll- und schmalspuriger Gleisanlagen und sonstiger
Baulichkeiten zur Uberfilhrung des alten Zustandes in den
neuen erforderlich wurden, deren nihere Beschreibung hier zu
weit fithren wirde. Die alte Verkehrsanlage fiir Reisende in
Hainsberg blieb vorliufig noch unberiihrt.

Nach Beseitigung der alten Giiter- und Ubergabe-Anlagen
wurde zur Uberfihrung des Verkehres auf die bis Anfang 1905
nebst den neuen Personenbahnhéfen Deuben und Hainsberg
fertig gestellten neuen Hochgleise zwischen der Unterfithrung
der Giterzufuhrstralse in Hainsberg in Stat. 103 und dem
Anfange der alten Verkehrsanlagen fiir Reisende eine vor-
liufige zweigleisige Verbindungsrampe hergestellt, die mit1:45
fallend die neuen Hochgleise mit den alten Tiefgleisen ver-
band (Abb. 4, Taf. XXXIX)., Im April 1905 wurde dann durch
Verschwenken der Hauptgleise in Potschappel und am Ende
der erwihnten Rampe die Verbindung nach den neuen Hoch-
gleisen hergestellt, und diese wurden mit den neuen Verkehrs-
anlagen fiir Reisende in Betrieb genommen. Die vorlidunfigen
Hauptgleise waren somit drei Jahre in Betrieb.

Die neuen Hochgleise miissen zunichst auch den Giiter-
verkehr aufnehmen. Bei Stat, 94 4 50, wo die ersten beiden
Hochgleise, die Personengleise, nach links abbiegen, wurde aber
durch Anlage einer zweigleisigcen Abzweigung dafiir gesorgt,
dafs die Giterziige die vorliufige Steilrampe nicht zu befahren
brauchen, sondern durch die Neuanlage des tiefer liegenden
Giterbahnhofes gefiihrt werden, an dessen Tharandt zugewende-
tem Ende sie am Fulse der Steilrampe wieder in die Hauptgleise
eingefithrt wurden {Abb. 4, Taf. XXXIX).

Wihrend nun das linke einstweilige Betriebsgleis aufgenom-
men wurde, wurde das rechte, an das von vornherein die Zweig-
gleise angeschlossen waren, durch einige Verschwenkungsarbeiten
in die Lage des endgiltigen rechten Anschlufsgleises gebracht,
auch wurde das Augustschachtgleis mit dem neuen rechten An-
schlufsgleise verbunden. Die Fabrik Siemens, die bei der
Inbetriebnahme der Hochgleise ihre Verbindung verlor, erhielt
diese nun durch das gleichzeitig mit den ersten beiden Hoch-
gleisen hergestellte, an das Augustschachtgleis angeschlossene
linke Anschlulsgleis.

Auf der Strecke zwischen Potschappel und Hainsberg
wurden nun der Bahnkorper und die Kunstbauten in der fir
vier Gleise erforderlichen Breite fertig gestellt. Die Auslegung
des Oberbaues fir die Giitergleise ist aber ausgesetzt worden,
da nun erst der Neubau der Strecke von Stat. 103 bis zum
Auslaufe der Hebung bei Stat. 116 in Angriff genommen
werden mulste.

Auf dieser Strecke waren infolge des Engpasses zwischen
Weilseritz und Talhang, der nur gerade Raum fir die vier
Hauptgleise, das Gleis der Schmalspurbahn und die 12m



breite Staatstralse bei Stat. 108 bietet, wieder wesentliche |
Schwierigkeiten zu iberwinden. Der Neubau mulste hier auf

der Stelle errichtet werden, den die alten Anlagen
hatten und dabei konnte nur schrittweise Gleis fir Gleis vor-
gegangen werden, Die Geldndeverhéltnisse erforderten auch
hier .die Anlage der zwischenzeitlichen Gleise auf der rechten
Bahnseite, da links der Weilseritzflufs jede Verschiebung
der Gleise nach links verhinderte. Doch war es moglich, die
Anlage zwischenzeitlicher Gleise auf die allerengste Stelle zu
beschrinken, da der Dammkorper fiir die beiden rechten
kiinftigen Giitergleise auf der obern Hilfte der Strecke neben den
im Betriebe befindlichen alten Gleisen in endgiltiger Lage aus
roher Wurzel hergestellt werden konnte (Abb. 1, Taf. XXXIX).
Auf der untern Strecke war es nur mdglich, zunichst ein
zwischenzeitliches Gleis neben den vorhandenen Gleisen her-
zustellen, und zwar wegen des vorhandenen Schieneniiberganges
in der Hohe der vorhandenen Gleise. Darauf mulste das ur-
spriinglich rechte Gleis fiir den Zugverkehr des urspriinglich
linken Gleises nutzbar gemacht werden., Die auf diese Weise
um eine Gleisbreite verlegten tiefen Gleise wurden auf der
vorwiirts liegenden Strecke mit den in endgiltiger Lage er-
bauten kiinftigen Giitergleisen durch Rampen verbunden, wobei
das rechte, in Steigung zu befahrende Gleis die Neigung 1:90
das linke im Gefille liegende eine solche 1 :60 erhielt. Auf
diese Weise wurden die zwischenzeitlichen Gleise auf das unbe-
dingt notige Mals verkiirzt,

Da nun die zur Abstitzung des unmittelbar am Flusse hin-
fithrenden Schmalspurgleises dienende Stiitzmauer fir die neue
Hochlage der Gleise verstdrkt und erhéht werden mulste, wurde
zundchst das Schmalspurgleis in das nach Inbetriebnahme der
zwischenzeitlichen Vollspurgleise frei gewordene linke Gleis ver-

inne

legt, das durch Hineinnagelung eines Schienenstranges zum
Schmalspurgleise gemacht wurde. Da gleichzeitig der Bauplatz
fir die Auflager der Uberfihrungsbricke teilweise auf dem Ge-
linde des alten Schmalspurgleises freigelegt werden mulfste,
wurde die Verbindung zwischen dem alten Schmalspurgleise
vor der Briicke und dem zwischenzeitlichen Schmalspurgleise
so angeordnet, dafs sie in der kinftigen Offnung der Briicke
lag. Nach Uberleitung des Betriebes auf dieses zwischen-
zeitliche Schmalspurgleis wurde auf dem Platze des totgelegten
alten Gleises die Stitzmauer erh¢ht und der Dammkorper fir
die hohe Lage der Schmalspurbahn geschiittet. Nun wurde
das Brickenbauwerk ausgefiihrt, wobei der eiserne Uberbau in
erhobter Lage aufgestellt werden mufste. Nachdem beiderseits
der Oberbau vollkommen fertiggestellt war, wurde die Briicke
herabgelassen, wobei die Durchfahrthéhe fiir die Schmalspur-
bahn so beschrinkt wurde, dafs nur noch die Fahrzeuge der
Schmalspurbahn unter der Briicke verkehren konnten, wihrend
die zahlreichen Vollspurwagen auf Rollbocken ausgeschlossen
wurden. Zehn Tage nach Absenkung der Briicke wurde der
Betrieb auf das mneue Schmalspurhochgleis iiberfithrt. Die
Dauer dieser Zwischenfrist war notig, weil die zur Aufhebung
der negativen Endstitzenkrifte notige kiinstliche Belastung der
kleinen Offnungen mit 2,9 t/cbm schwerem Schlackenbeton erst
nach Absenkung des bei 22,9 m schiefer Linge eine grolse |
Mittel- und zwei kleine Seiten-Offnungen umfassenden Hghen-
iberbaues eingebracht werden konnte.

L.

Das zwischenzeitliche Schmalspurgleis wurde nun auf-
genommen, worauf der Dammkorper fir das erste neue Haupt-
Hochgleis und, soweit es die noch tiefliegenden Betriebsgleise
zulielsen, auch der fir das zweite geschiittet wurde.

Hier, wie an vielen anderen Stellen des Umbaues wurde zur
Abfangung des Dammkorpers gegen die tiefen Gleise die in

Textabb. 6 dargestellte Bohlwand aus Altschwellen und Stamm-
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holz mit Vorteil verwendet. Die Kosten betrugen durchschnitt-
lich einschliefslich des Wertes der Altschwellen 7,0 M/qm.

Das erste Hochgleis wurde im Oktober 1908 fir die in
der Richtung Tharandt-Dresden verkehrenden Ziige in Betrieb
genommen, doch mufste fiir die den Bahnhof Hainsberg be-
dienenden Giiterziige am Auslaufe der Hebungstrecke eine
zwischenzeitliche Abzweigung eingebaut werden, mittels deren
diese Ziige noch das linke zwischenzeitliche Hauptgleis be-
nutzen, soweit dieses auch wiihrend der Herstellung des zweiten
Hochgleises erhalten werden kann. Von der Stelle ab, wo
dies nicht mehr moglich ist, benutzen die Giiterziige auf kurze
Strecke das zur Zeit noch tiefliegende rechte Hauptgleis, um
in den Bahnhof Hainsberg zu gelangen,

Diese Gegenfahrt wurde durch entsprechende Sicherungs-
anlagen gedeckt.

Im Bauabschnitte 1909
gestellt und in Betrieb genommen,

ist das zweite Hochgleis her-
worauf nach Beseitigung
der einstweiligen Rampe eine zwischenzeitliche Verbindung der
Hochgleise nach dem tiefliegenden Giiterbahnhofe Hainsberg
hergestellt wurde.

Im Anschlusse hieran ist der Bahnkdérper mit den Briicken
fiir das dritte und vierte Hochgleis auf der mnoch fehlenden
Strecke hergestellt, sodals 1910 auch dieser Teil der Hoch-
legung im Unterbaue fertiggestellt sein wird, Die Auslegung
des Oberbaues fiir das dritte und vierte Gleis wird dann auf
der ganzen Strecke geschehen, so dals die Bauanlagen voraus-
sichtlich 1911 die in Abb. 3, Taf. XXXIX dargestellte Gestalt
haben werden.

Gleichzeitig ist auch der Endbahnhof des Vorortverkehres
Tharandt, der bisher hierfiir nicht ausgestattet war, umgebaut,
und dabei zugleich der viergleisize Ausbhau der Strecke von
Stat. 116 bis zum Bahnhofe Tharandt in Angriff genommen
worden.

Die Fertigstellung dieses Umbaues wird mit der Fertig-
stellung der vorstehend beschriebenen Strecke zusammen fallen,
so dafs der viergleisige Betrieb zwischen Potschappel und
Tharandt etwa 1911 eroffnet werden kann.

45%
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Wenn auch durch den viergleisigen Ausbau der Strecke
von Potschappel bis Tharandt eine erhebliche Erleichterung
fir den Betrieb erreicht werden wird, so wird doch auch das
noch fehlende Stiick Potschappel-Dresden viergleisig ausgebaut
werden miissen.

Noch auszufiihrende Bauten,

Anldfslich der Beseitigung des Schieneniiberganges bei
Station 63 4 13, auf welchem die im Jahre 1902 eroffnete
staatliche elektrische Strafsenbahn die Hauptbahn in Schienen-
gleiche kreuzte, wurde daher schon in den Jahren 1907 und
1808 die Hochlegung fir zwei Gleise zwischen Station 54
und 66 durchgefithrt, wobei bereits alle grofseren Kunstbauten
viergleisig angelegt worden sind.*)

Fiar den viergleisigen Ausbau der Strecke Dresden - Pot-
schappel wird der Staatshaushalt fir die Finanzperiode 1910/1911
die ersten Bewilligungen enthalten.

Bei dieser Ergéinzung wird auch der Bahnhof Potschappel
fiir zwei neue Gleise umzubauen sein, der den Anschluls der bereits
fertigen Schmalspurlinie Potschappel-Wilsdruff-Nossen und die
im Bau begriffene Linie Wilsdruff-Meilsen-Lommatzsch-Dobeln
Die geplante Gestaltung ist Abb. 3, Taf. XXXIX
bereits dargestellt, ebenso die Ausgestaltung des rechten An-
schlufsgleises durch Einlegung einer dritten Schiene zur schmal-
spurigen Verbindung der beiden in Potschappel und Hainsberg
anschliefsenden Schmalspurbahnen, die den Ausgleich der schmal-
spurigen Fahrzeuge beider Linien erleichtern soll, und die
Anlage einer Umladestelle rechts bei Stat. 80 ermoglicht, wenn
die in Potschappel und Hainsberg nicht mehr geniigen sollten.

aufnimmt.

Die Strecke Dresden-Potschappel ist im untern Teile durch
die dichte Bebauung, auf dem obern durch die Enge des Tales
und die N#dhe des Flusses fiir den viergleisigen Ausbau be-
sonders schwierig, so dals ibr Ausbau voraussichtlich sechs bis
acht Jahre dauern wird. Es ist deshalb in Aussicht genommen,
zundchst wenigstens das Stiick von Stat. 54 bis zum Bahnhofe
Potschappel, in dem die Unterfithrung bei Stat. 63 - 13 schon
vorbereitend gewirkt hat, vorweg viergleisig fertig zu stellen,
so dals die etwa 8 km lange Strecke von Stat. 54 bis Tha-
randt- 1913 viergleisig betrieben werden kann, wihrend das
bei der Strecke von Dresden bis Stat. 54 kaum vor
Jahre 1917 der Fall sein wird.

dem

IX. Sondermafsnahmen im Bergwerksgelinde.

Vom Bergbaue wird die Strecke von Stat. 74 bis 91 be-
troffen. Im vordern Teile und in der Flur Deuben zwischen
Stat. 88 und 91 kommen abgebaute Gruben in Betracht, die
keine Senkungen mehr erwarten lassen. Zwischen Stat. 83
und 88 wurde der Abbau aber grade in der Umbauzeit stark
betrieben. Die Bergverwaltung stellte trotz vollkommenen Berge-
versatzes Senkungen bis 1,0 m wihrend der Bauzeit oder kurz
nach derselben in Aussicht.

Die alten Gleise lagen fast ohne Kunstbauten im Geldnde,
waren daher vergleichsweise unempfindlich gegen Bewegungen
und erforderten nur Nachstopfen.

*) Die zugleich erbaute schiefe gewdlbte Eisenbahnbriicke tiber
die Weilseritz bei Stat. 60 + 54 ist in der Deutschen Bauzeitung 1908,
Nr. 64 und 65 beschrieben.

Um die Kunst- und Hochbauten der neuen Strecke zu
sichern, wurden die Widerlagermauern der Briicken und die
Stitzmauern auf starke Betonklgtze gestellt, in deren unterem
Teile Rundeisencinlagen von 15 mm Stirke in 30 cm Teilung
eingebettet sind. Ebenso wurden auch die Grundmauern des
Empfangsgebdudes Deuben, das mitten im Senkungsgebiete liegt,
auf einen Betonklotz mit Rundeiseneinlagen gestellt, Ferner
wurden im Empfangsgebdude, dem Bahnsteigtunnel und den
Treppenanlagen statt der Gewodlbe nur eiserne Triiger oder
Schienen verwendet. Aufserdem wurden bei der Bahnsteigtreppe
die Grindungsmauern um mehrere Stufenbreiten zu lang ange-
ordnet, fiir den Fall, dafls bei endgiiltiger Regelung der Hohen-
lage der Gleise nach Beendigung der Senkungen eine Verlinge-
rung der Treppen vorgenommenen werden kann.

Ebenso konnen die Anker der Bahnsteigmittelsiulen ver-
lingert werden, falls ein Nachheben des Daches erforderlich
werden sollte.

Die Unterfihrung des Anschlulsgleises bei Stat. 84 -} 81
und die Strafsenunterfihrung bei Stat. 86 4 18, lagen der
von Osten kommenden Senkungswelle am néichsten und wurden
daher um etwa 0,5 m zu hoch ausgefilhrt, in der Annahme,
dafs diese Uberhchung bis zur Herstellung des Oberbaues ver-
schwinden wiirde. Die weiteren Senkungen sollten nur durch
Hebung der Gleise ausgeglichen werden, was bei der mit Kies-
bett versehenen Stralsenbriicke leicht, aber auch bei dem
Schwellenoberbaue der Unterfithrung des Anschluflsgleises ohne
erhebliche Anderung der Briickenlager moglich sein wird.

In der Tat sind die beiden Bauwerke unverletzt vor
Legung des Oberbaues um mehr als 0,5 m niedergegangen. Die
Unterfithrung des Anschlufsgleises ist jetzt ohne Schaden #ber
Die Gleise sind jetzt noch nicht hochgestopft,
da sich die dicht oberhalb der Briicken beginnende flache
Steigung (Abb. 1, Taf. XXXIX) durch die Senkung nur um etwa
50 bis 60 m verkiirzt hat,

Am Empfangsgebiude in Deuben haben sich bei der

1 m abgesunken.

zarteren Beschaffenheit und ungleichmilsigen Lastverteilung
eines Hochbaues ziemlich viele Risse gebildet. Die Vorsicht
der Vermeidung aller Gewdlbe war erfolgreich, da die ent-
standenen Risse nicht Anlafs zu Befirchtungen fiir den Bestand
des Bauwerkes gaben.

X, Baukosten.

Der erste vor Beginn der Bauarbeiten im Jahre 1899
aufgestellte Kostenanschlag schlofs fiir die Arbeiten zwischen
Potschappel, Stat. 74 und Stat. 116, dem Auslaufe der Hebung
nach Tharandt zu mit 7551000 M Ausgaben und 187000 M
Einnahmen ab.

Er enthielt zwar die Herstellung des Bahnkorpers fir vier
Gleise bis Stat. 116, den Oberbau fiir vier Gleise aber nur
bis zum Ende des Bahnhofes Hainsberg.

Anderungen, die sich wihrend der Ausfihrung ergaben,
der viergleisige Anschluls an den inzwischen in Umbau ge-
nommenen Bahnhof Tharandt und die Beseitigung der Schienen-
iiberginge bis Tharandt steigerten den Betrag einer Neu-
aufstellung 1905 auf 8018700 M Ausgaben und 195700 M
Einnahmen.



Das ist in Anbetracht der Erweiterung der Arbeiten eine
Ersparnis, die namentlich dadurch erzielt wurde,
grofser Teil des 500000 chm betragenden Auftrages billig aus
naheliegenden Halden zu beziehen war.

Die Ausgaben verteilen sich wie folgt:

Tit. I.  Grunderwerb . 1648900 11
Tit. 1I. Erd-, Feld-und Béschungs-

Arbeiten . . 1732900 «
Tit. TII. Einfriedigungen . 8000 «
Tit. IV. Wegetiberginge . 1214600 «
Tit. V. Durchldsse und Briicken 120800 «
Tit. VII. Oberbau 1594900 «
Tit. VIII. Signale 160100 «
Tit. IX. Bahnhofe und Halte-

stellen . 734000 <«
Tit. XIII. Verwaltungskosten 588100 «
Tit. XIV. Insgemein . 216400 «

Zusammen 8018700 M.

Vermutlich wird hiervon ein nicht unwesentlicher Betrag
erspart werden.

Eine Stralsenunterfihrung fir vier Gleise mit 12,0 m |

Weite und 4,5 m Hohe (Abb. 2, Taf. XIL) kostet 45200 M ;
das Stationsgebdude Deuben kostet 48100 M, oder 115,6 M/qm
oder 14,1 M/cbm.

Die Ausstattung des Gebiudes einschliefslich elektrischer
Beleuchtung und Wasserleitung kostete 4400 7.

Das Stationsgebdude Hainsberg hat 79200 M gekostet oder

| 102,4 M/qm oder 10,5 M/cbm, die Ausstattung einschlie(slich

dals ein |

elektrischer Beleuchtung, Wasserleitung und Niederdruckdampf-

| heizung aufserdem 16400 I

Die in Abb. 1, Taf. XLI dargestellte Unterfihrung bei
Stat. 103 4- 8 hat 41800 M gekostet.

Fiir die Beendigung des viergleisigen Ausbaues der Strecke
Dresden-Tharandt sind noch keine vollstindigen Anschlige auf-
gestellt. Die Beseitigung des Schieneniiberganges bei Stat.
6313 als Einleitung des viergleisigen Ausbaues zwischen
Stat. 54 und dem Bahnhofe Potschappel machte 1906 die Auf-
stellung eines Kostenanschlages erforderlich, der mit 1008000 M
Ausgaben und 52400 M Einnahmen abschlielst.

Die bis jetzt vorliegenden Ergebnisse der im Gange be-
findlichen Abrechnungsarbeiten lassen darauf schlielsen, dafs die
veranschlagte Summe den gemachten Aufwendungen anndhernd
entsprechen wird.

Der Aufwand fiir den viergleisigen Ausbau der dann noch
verbleibenden Strecke zwischen dem Giiterbahnhofe Dresden
und Stat. 54, sowie fir die Fertigstellung des viergleisigen
Ausbaues der Strecke zwischen Stat. 54 und dem Bahnhofe
Potschappel einschlielslich des Umbaues dieses Bahnhofes kann
wegen in Abschnitt VIII erorterten, aulserordentlichen
Schwierigkeiten und des dulserst kostspieligen Grunderwerbes
annihernd mit 9500000 M geschitzt werden.

Der viergleisige Ausbau der ganzen Vorortstrecke Dresden-
Tharandt einschliefslich Umbaues des Bahnhofes Tharandt, der
mit 1620000 M veranschlagt ist, wird demnach 19900000 M
oder 1605000 M/km erfordern.

der

Die Bedeutung der Fluorverbindungen fiir die Holzerhaltung.

Von Dr. J. Netzsch, Forstamtsassessor an der Botanischen Abteilung der Forstlichen Versuchsanstalt in Miinchen.

(Schluk von Seite 272.)

Nach diesen Ausfihrungen {iber chemische und pilz-
schidigende Eigenschaften der Fluoride und aus wirtschaftlichen
Griinden kénnen als Trinkmittel in Frage kommen:

Die freie Flulssiure, das Natrium-, Eisen- und Zink-
Fluorid, die freie Kieselflulssauere, die Eisen- und Zink-Siliko-
Fluoride. Versuche mit Na,SiF,, Kieselfluornatrium, oder mit
damit getrankten Holzchen ergaben, dals das Holz unter ge-
wissen Bedingungen, anscheinend geringe Feuchtigkeit, gegen
verschiedene Pilze, die als Holzzerstorer bekannt sind, nicht
widerstandsfahig gemacht wird. Sowohl Coniophora cerebella
als auch Merulius lacrymans iiberwuchsen derart getranktes
Holz und sandten auch Mycel ins Innere.

Der Verfasser hat dem Na, SiF; besondere Aufmerksamkeit
zugewandt, weil ein deutsches Reichspatent auf Trinkung mit
diesem Stoffe besteht; er hat durch sehr zahlreiche Laboratoriums-
versuche gefunden, dals derart getrinkte Holzchen
griffe einer ganzen Reihe von Pilzen aus den Gattungen Poly-
porus, Stereum, Lenzites, Ceratostoma erliegen, dagegen haben
sich grolsere getrankte Holz-Sticke und -Scheiben lange Zeit
im Schwammkeller frei von Mycel gehalten. Nach Zusammen-
stellung I ist ja auch anzunehmen, dals Pilze bei einem ge-
wissen Grade von Feuchtigkeit durch das geloste Gift getotet

dem An--

werden. Immerhin ist das verschiedene Verhalten derart ge-
trankter Holzer merkwiirdig.

Mit Flulssaure, Natriumfluorid, sauerem Zink- oder Eisen-
Fluorid, Kieselflulssaure und einer entsprechend starken Losung
von Kisen- oder Zink-Silikofluorid getrinktes Holz ist dagegen
in trockenem und feuchtem Zustande in hohem Grade gegen
Pilze geschiitzt.

Far Trankung in grofsem Umfange, fiir Schwellen, Gruben-
holzer und Telegraphenstangen, kommt eigentlich nur das Zink-
fluorid in Betracht, sei es, dals es in Form des sauern Zink-
fluorids in das Holz eingebracht wird, oder aus den Bestand-
teilen NaF 4 ZnCl, durch Umsetzung erst im Holze entsteht.

Neben dem regelméfsigen ZnF, entsteht wohl stets auch

/ZnF

~7ZnF

Fur Holzer, die den Witterungseinfliissen oder sonstiger
Auslaugung weniger ausgesetzt sind, eignet sich die Trankung
mit Flulssdure, Kieselflulssaure, vor allem Natriumfluorid, dann
auch Zinksilikofluorid. Hierher gehoren auch die im Handel
vorkommenden Entseuchungs- und Schwammverhiitungs-Mittel
Murolineum wund Kronol. Der wirksame Bestandteil ist

das noch schwerer lgsliche O

in

| ersterm vor allem Kieselfluorzink, in letzterm neben diesem



freie Kieselflulssauere. Beide Fliissigkeiten zeigten sich bei
den Versuchen als gute Schutzmittel.

Mit verschiedenen Fluoriden, zum Zwecke des Vergleiches
auch mit Quecksilberchlorid, Zinkehlorid und Kupfervitriol hat
der Verfasser Auslaugungsversuche gemacht.

Die mit Zn, . 2 HF und ZnCl, - NaF bebandelten Holzer
zeigten im Allgemeinen kein ungiinstigeres Verhalten als die
mit HgCl, getrankten; vollig versagten ZnCl, und CuS0,.

Demnach ist durch diese Versuche klar bewiesen, dals
Zink- und Natrium-Fluorid den bisher gebrauchlichen Trink-
salzen ZnCl, und CuS0, weit éberlegen sind. Mit letztern
in 59/ Losung getrinkte Holzer sind gegen Pilze nicht wider-
standsfahig.

Viclfach begegnete man den Fluoriden deshalb mit Mifs-
trauen, weil man glaubte, dals etwa frei werdende Siuere das
Holz stark angreife und so aul physikalisch-chemischem Wege
cine Zerstorung herbeifiihre. Es ist bereits anderweitig nach-
gewiesen, dals Flulssiuere weniger heftig auf Holz einwirkt,
als Schwefel- und Salz-Séuere. Man kann sich leicht davon
iberzeugen, dafls Flufssiuerc selbst in 30 bis 40°/, Losung
Holz noch nicht schiidigt, wéahrend Salz- und Schwefel-Siuere
in dieser Mischung schon sehr ungiinstig wirken.

Kiefernholzabschnitte sind mit 10°/, HF vierzehn Tage
getrankt, dann zwei Monatc getrocknet und nebst im Stamme
benachbarten Abschnitten, die wahrend gleicher Zeit in reinem
Wasser getrankt und ebenfalls wihrend zweier Monate ab-
getrocknet waren, einem Druckversuche unterworfen worden.
Das Ergebnis war, dals die mit HF behandelten Holzer im
Durchschnitte wn 0,6 kg == 0,15/, unter der Bruchbelastung
der nicht getrankten zuriickbliehen, welche Grofse gegeniiber
den moglichen Versuchsfehlern vernachlassigt werden kann.

Von den Fluorsalzen ist allein das Eisenfluorid wegen der
starken Abspaltung freier Sauere im Holze verdichtig, es ent-
stehen leicht Eisenoxyfluoride und Eisenoxyfluorire und freie
Sauerc, letztere rein und deshalb schiidlich. Aulserdem gehen
die Kisenfluoride leicht mit Alkalien unlésliche, nicht pilz-
schadigende Verhindungen ein. Aus diesen Griinden hat man
dem Zinksalze den Vorzug gegeben, obwohl es teuerer ist.

Die Giftigkeit der Fluoride fir den Menschen ist gegen-
aber der des QQuecksilberchlorids aulserst gering. Von Hunden
werden tiigliche Mecngen bis zu 1 g NaF ohne starke Be-
eintrichtigung vertragen. Auch schadliche Wirkung der von
getrinkten Holzern in die Umgebung verdampfenden freien
Séuern ist nach den Versuchen des Verfassers nicht zu be-
fiirchten.

In. Deutschland sind, abgesehen von den im Handel be- |

findlichen Schwammvertilgungsmitteln, deren faulnishindernde
Wirkung auf freier Kieselflulssiuere oder Schwermetallsiliko-
fluoriden beruht, das Kieselfluornatrium nach Patent Hottger
und das Natriumfluorid, letzteres unter Zusatz von Eisen- und
Tonerde-Sulfaten, nach dem Verfahren Wolman-Diamand,
zur Holztrinkung verwendet worden. Der Wert des Kiesel-
fluornatriums ist schon oben besprochen; sicher ist, dafls es
nicht fir alle Verhiltnisse zum Holzschutze geniigt. Vom
Wolman’schen Verfahren hat der Verfasser leider erst nach

258

|

Abschlufs der Arbeit Kenntnis erhalten, daher ist es nicht mit
untersucht.

Nach Mitteilnng der Leitung der Trink-Anstalt hat es
schon in ausgedehntem Malse Anwendung gefunden, die Er-
gebnisse sollen sehr zufriedenstellend sein; 1909 wurden an
NaF rund 50000 kg verbraucht.

Osterreich ist das Land der Fluortrankung. Hier sehen
wir die allmalige Entwickelung von der Trinkung iiber das
Boucherie-Verfahren zur Prefsluft-Trinkung. Zugleich ist
hier zuerst eine wissenschaftliche Erfassung und Behandelung
des Schutzes des Holzes zu erkennen und zwar vorwiegend
seitens des verdienstvollen Begriinders der Fluor-Trankung, des
Hauptmannes Malenkovié.

Zum raschen Eindringen in die angewandten Verfahren
dient die folgende Ubersicht.

Getrankt wurde:

A. mit freier Flulssiure, saueres Verfahren;
B. ohne freie Flufssiure, »neutrales« Verfahren.

Bei A und B wurden benutzt:

I. Trankungen:

a) 1901: 59, HF, 2,5°, NaF nur fur Hochbau-
holzer, »
b) von 1901 an, auch jetzt noch: 59/, HF, 3,25/, Zn.
@) 1901 bis 1908 ftir Hochbau,
) 1905 bis 1906 fiir Telegraphenstangen.
c) Losung von ZnF, .2 HF ohne freie Flulssiure,
1908.

II. Boucherie- Verfahren:
a) 1907: etwa 2,25° ZnF,.2 HF, 0,25 HF, Tele-
graphenstangen.
b) 1908: Losung von 1,75 % NaF, 1,75°/, ZnCl, Cl,,
Telegraphenstangen.

III. Prefsluft-Verfahren.
a) 1908: 1,75°/, NaF - 1,75°/, ZnCl, Telegraphen-
stangen und Schwellen.
b) 1908 probeweise: 1°/, ZnF,.2 HF.6H,0, 1°/,
NaF.
Fir alle diese Verfahren bestehen Patente.

Versuche, die der Verfasser mit Hélzchen machte, die
mit 0,7°/, freier Flulssiure und sauerm Zinkfluorid getrankt
waren, hatten befriedigende FErgebnisse. Die Osterreichische
Post- und Telegraphen-Zentralleitung hat aber beziglich des
sauern Zinkfluorids schon im Betriebe ginstige Ergebnisse auf-
zuweisen, denn 1905 und 1906 damit getrinkte Telegraphen-
stangen haben sich ebenso gut gehalten, wie die gleichzeitig
auf derselben Strecke verwendeten, mit Teersl getrankten,
wahrend die mit Kupfervitriol behandelten versagten, obwohl
“deren Kosten noch um die Hilfte hoher waren.

Durch Vérbleiung der Vorrichtungen gelang es, auch das
Boucherie-Verfahren dem neuen Verfahren dienstbar
machen, indem dadurch die zerstorende Wirkung der freien
Sduere, besonders auf die kupfernen FEinlauf-Stutzen, auf-
gehoben wurde. Fernerhin wurde noch die Zinkfluoridlauge
mit 10°/, Zn und 16,7°/, F fertig hezogen, entsprechend

zu



287

rund 22°/, Zinkdoppelsalz und 4°/, freie Siuere, wihrend sie
bisher durch Auflosen von Zink in verdinnter Flufssiuere her-
gestellt worden war.

Mitte 1907 wurde nach dem Neutralverfahren mit NaF
7ZnCl, unter Prefsluft getriinkt. Die osterreichische Post- und
Telegraphen-Zentralleitung gab 1908 Auftrag zur Lieferung
von 5000 getrinkten Telegraphenstangen, fir 1909 von etwa
10000. Auch in den staatlichen Boucherie- Anlagen wurden
schiitzungsweise 10000 Stangen damit getrinkt.

Der Trinkung von Kisenbahnschwellen diirfte kein Be-
denken entgegenstehen, denn selbst wenn durch Berithrung mit
den Schienenniigeln eine Abspaltung freier Siuere unter Ein-
fluls des Eisens eintrite, miilste diese mit Nal
NaF . HF verbinden und somit unschédlich werden.

sich 7

In letzter Zeit sind, wie der Verfasser nach Drucklegung
seiner Arbeit erfuhr*), planmalsig umfangreiche Versuche mit
der Trinkung mittels des Boucherie- Verfahrens unter An-
wendung von sauerm Zinkfluorid, NaF 4 ZnCl, und NalF
allein seitens der technischen Abteilung der Post- und Tele-
graphen- Verwaltung Osterreich gemacht, dabei - ist der
Trinkungsvorgang genau verfolgt.

in

Da nach jedem dieser Verfahren mehrere tausend Stangen
getrinkt und aulserdem einzelne Proben an Orten untergebracht
sind, wo die Gefahr der Zersetzung besonders grols ist, sind
bald wertvolle Ergebnisse zu erwarten.

Die Kosten von 1 kg Fluorid betragen nach Erhebungen
des Verfassers bei einer Reihe von Werken in Deutschland
bei Bezug von 100 kg fir

Flulssiure, 70°/, etwa 0,80 M kg
Natriumfluorid »> 0,50 M/kg
Natriumsilikofluorid » 0,40 M/kg
Kieselflulsséure » 1,30 M/kg
Kaliumfluorid » 1,20 M[kg
Kieselfluorzink > 1,40 M/kg

In Osterreich soll Natriumfluorid bereits fir 0,40 M/kg

| bisherigen Versuche reichen,

1. bei Trinkung im engern Sinne, beispielsweise beim

Kyanisieren

L. ZnF, L2 HF | HF
30 M]/ch
59/, HF -} 3,259 Z|7’ e
2. Nalk.HF 4 HF ]
7,25 M/cbm,
50/, HF 4 2,5/, Na¥| " fcbm

3. NaT, 39/, 3,50 M/cbm.

Zum Vergleiche sei angefihrt, dals das Kyanisieren,
Trinken mit HgCl,, zwischen 6 und 7 1//chm kostet; dieses
Verfahren ist also wesentlich billiger, als obiges unter 1, das
ihm im besten Falle hinsichtlich des Erfolges gleich ist. Die
unter 2) und 3) angefihrten Trinkungen sind, soweit die
nur fir gegen Auslaugung ge-
schiitzte Holzer verwendbar. Ein Nachteil des Quecksilber-
chlorids kann seine aufserordentliche Giftigkeit sein.

1I. Bei Trinkung unter Prefsluft und 3001/chm Aufnahme

crgibt sich:
1. Fir Fluor-Verfahren I 1,759/, NaF 4 1,75°/, ZnCl,

6,44 M/cbm.

2. Fiir Fluor-Verfahren II 1°/, ZnF, .2 HF . 6 H,0 -
1%/, NaF s 3 5,20 M/chm.

3. Fur Kieselfluornatrium mch Patent Hottger 1,8/,
Na,SiF, . 4,66 M/cbm.

Zum Vergleiche sei wieder angefithrt, dafs die Zinkchlorid-
Teerol-Trankung 5,20 M/cbm, :die reine Teerpl-Trankung fir
Kiefernholz bei 60 1/cbm Aufnahme 5,86 1/cbm*) kostet.-

Das Fluor-Verfahren 1I ist also billiger, als- die reine
Teerol-, und gerade so teuer, wie die jetzt nur noch wenig
angewandte Zinkchlorid-Teerol-Trinkung. Die . Kieselfluor-
Natrium-Trinkung ist die billigste, leider bestehen gegen sie
die gewichtigsten Bedenken.

Bei Teertltrinkung gilt jedoch der obige niedrige Satz

' nur fir Nadelholz, nicht fiir Laubholz, von dem gréfsere Mengen

und Kieselfluornatrium fir etwas wber 0,20 M/kg zu haben |

sein.  Das kristallisierte sauere Zinkfluorid ZnF, . 2 HF . 6 H,0
soll sich in Osterreich bei Massenbedarf auf etwa 0,43 M/kg
stellen. 1 kg Zinkchlorid,
rens, dirfte auf etwa 0,25 M kg kommen.

Von den fir die verschiedensten Triankverfahren durch-
gefilhrten Berechnungen wird folgendes mitgeteilt.

Bei Aufnahme von 100 I/cbm Trinkfliissigkeit stellen sich
die Preise:

*) R.Nowotny: Neue Imprignierversuche nach dem Verfahren
Boucherie’s, Zeitschrift fiir Post- und Telegraphie Nr. 36, 1909
(Osterreich).

ein Bestandteil des Neutralverfah- |

aufgenommen werden, von Buchenholz 300 1/ecbm, so dals der
Preis der Triankung 19 M/cbm betrigt, dem beim Fluor-Ver-
fahren I 6,44 M/cbm, beim Fluorverfahren II 5,20 M/cbhm

gegeniiberstehen.

Hieraus geht die aulserordentliche Bedeutung der Fluor-
trinkung fir ausgedehnte Verwendung von Buchenschwellen
hervor, und es wire sehr zu wiinschen, dals von den Eisen-

bahnverwaltungen = planmissige Versuche eingeleitet wiirden,

| um in moglichst” kurzer Zeit iiber die Dauerhaftigkeit von mit

Fluorsalzen getrinkten Buchenschwellen Erfahrungen zu sammeln.
Ebenso dirften fir die Grubenverwaltungen aus der neuen
Trinkung Vorteile erwachsen.

*) Mitteilung der bayerischen Trink-Anstalt Kirchseeon.

Uber die Verdampfungsfah1gke1t von Lokomotivkesseln.

Von O. Busse, Koniglichem Eisenbahndirektor in Kopenhagen.

In dem unter obiger Uberschrift im Organ 1906, Seite 177 |
veroffentlichtem Aufsatze befindet sich der folgende zu berich- | »innenc,

|

tigende Fehler.

Seite 177 links Absatz 2 letzte Zeile lies »aulsen« statt
b —d.
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Gleismeldeanlagen fiir Wechselstrombetrieb auf dem Verschiebebahnhofe Chemnitz-Hilbersdorf.

Von E. Besser, Bauamtmann heim Eisenbahn-Elektrotechnischen Amte Chemmnitz.

Auf dem Verschiebebahnhofe Chemnitz-Hilbersdorf sind zu
Anfang 1910 zwei Gleismeldeanlagen in Betrieb gekommen, die
mit Starkstrom, und zwar mit Einwellen -Wechselstrom be-
trieben werden, welcher der auf dem Bahnhofe vorhandenen

elektrischen Beleuchtungsanlage entnommen wird. Bei der

Wahl der Betriebsweise sind auch Gleismelder fir Gleichstrom-
betrieb mit Speicherzellen in Betracht gezogen worden, die bis
Jetzt wohl am meisten eingefithrt sind, und sich auch an einer
bereits vorhandenen (leismeldeanlage desselben Bahnhofes als

zuverlissig erwiesen hatten. Bei dieser Anlage war es aber

Abb. 2.

als Nachteil empfunden worden, dals diese Gleismelder, deren
Wirkungsweise auf der Einstellung eines kleinen, drehbaren
Weicheisenankers in das Feld eines Gleichstromelektromagneten
beruhen, nur dann vollkommen zuverlassig arbeiten, wenn die
Stromstarke die vorgeschriebene Hohe von 1 Amp. hat, daher
sorgfaltigste Uberwachung des Stromspeichers erfordern. Uber-
dies verursachte die Erneuerung des Speichers, die bei Strom-
entnahme etwa alle zwei Monate erfolgen mulste, jahrlich etwa
150 M Betriebskosten. Man entschied sich daher dafir, die bei-
den neu einzurichtenden Gleismeldeanlagen mit Starkstrom zu
betreiben. Da nur Wechselstrom zur Verfiigung stand, und die
Verwendung eines Gleichrichters zu umstindlich und aus
verschiedenen Griinden nicht zweckmélsig erschien, so wur-
den Gleismelder fir Wechselstromantrieb und zwar von den
deutschen Telephonwerken G.m.b. H, Berlin, be-
schafft.

Textabb. 1 zeigt im Vordergrunde die beiden an den
Gleisbremsen des Ablaufberges aufgestellten etwa 1m hohen
Geber, im Hintergrunde die beiden Weichenstellereien,
denen die zugehorigen Empfinger aufgehingt sind. Textabb. 2
stellt einen Geber, Textabb. 3 einen Empfinger dar, deren
Wirkungsweise aus Textabb. 4 hervorgeht. An der den Gleis-
bremsen am néchsten befindlichen Schalttafel wird der Bahnhofs-
beleuchtungsanlage mittels eines kleinen Abspanners Wechsel-
strom von etwa 50 Volt und 50 Wellen entnommen. Dieser

in
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wird den Gebern der beiden Gleismeldeanlagen durch zwei
zweiadrige Kabel zugefihrt. Jeder Geber ist mit seinem
Empfanger durch ein funfadriges Kabel verbunden. Die
Drehung des Hebels oder Handrades des Gebers wird in einer
noch naher zu beschreibenden Weise auf die in Textabb. 4
skizzierte Daumenwelle wbertragen, wodurch die drei Strom-
schliefser 1, 2 und 3 nach einander geschlossen werden.
Die drei in Winkeln von 120° zu einander angeordnéten
Spulen des Empfangers erhalten daher nach einander Strom,
und die in ihnen verschiebbaren Eisenkerne werden in der-
selben Reihenfolge in die Spulen eingezogen. Die hin- und
hergehende Bewegung der drei Eisenkerne wird durch drei
kleine, an einer gemeinsamen Kurbel angreifende Schubstangen
in eine Drehbewegung umgesetzt, die durch Zahnrader auf die
Zeigerwelle des Empfangers tibertragen wird.

Bei jeder Zeichenabgabe ertént am Geber eine Wechsel-

15 Volt, 50 v

zeichen erhalt der den Geber Bedienende da-
von Kenntnis, dals der zur Betatigung des
Emptingers erforderliche Strom in richtiger
Weise zu Stande gekommen ist. Der Summer

gedreht. Ist der Zeiger um eine Nummer weiter gedreht, so
sind die Hebel h;, und h, in die nichste Rast eingefallen,
wodurch eine genaue Einstellung des Zeigers auf Mitte Feld
gewahrleistet ist. Auf die oben erwiahnte Daumenwelle wird
die Drehung des Geberhebels durch die Zahnriderpaare d, e,
und e, f, ibertragen und zwar mit solcher Ubersetzung, dals
die Daumenwelle beim Weiterdrehen des Zeigers um eine
Nummer eine volle Umdrehung macht. Die Drehgeschwindig-
keit der Daumenwelle wird aber hierbei durch eine Anker-
hemmung f, g soweit verlangsamt, dafs die Stromschlielser
gentigend lange geschlossen bleiben. Damit die Signale trotz-
dem rasch gegeben werden konnen, ist zwischen den Geber-
hebel und das Réiderwerk ein Federwerk eingeschaltet. Der
Mitnehmerstift a, ist fest am Geberhebel, der Stift d, fest
am Zahnrade d,. Gegen die beiden Stifte driicken, von einer

| kraftigen Trommelfeder zusammengehalten, die beiden Arme b
stromklingel, am Empfinger ein Summer. Durch das Klingel-

und c¢. Wird der Geberhebel in der Pfeilrichtung gedreht,

Abb. 5.

ong

in der Stellerei kann auch ohne Abgabe
einer Gleismeldung vom Geber aus durch
Driicken der Taste T, betitigt werden. Um
auch rickwarts von der Stellerei aus nach
der Gleisbremse Klingelzeichen geben zu
konnen, wenn etwa im Ablassen von Wagen
eine Unterbrechung eintreten soll, ist in der
Stellerei eine Taste T, angebracht und durch
die finfte Kabelader mit der Klingel am
Geber verbunden.

Die Einrichtung des Gebers zeigt Text-

(i

TR

AN

5,

abb. Durch Drehen des Hebels oder

Handrades a, wird der Zeiger des Gebers
durch, nicht gezeichnete, Zahnrider mit der
Ubersetzung 1:1 in die gewollte Lage ge-
bracht. Gleichzeitig mit dem Hebel wird
das mit ihm fest verbundene Rastenrad a,

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVIIL. Band. 16. Heft. 1910.
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so geht der Arm b sofort bis in die gewollte Stellung mit und |

spannt dabei die Feder. Die in der Feder aufgespeicherte Arbeit
entladt sich dann allméahlich auf das Ridderwerk, indem der Arm ¢
das Réderwerk durch den.Stift d, antreibt, bis. er den Arm
b wieder erreicht hat. Durch die Zwischenschaltung des
Federwerkes wird die Drehgeschwindigkeit der Daumenwelle
von der Schnelligkeit der Signalgebung unabhingig gemacht.
Auch beim raschesten Drehen des Geberhebels dreht sie sich
mit einer nahezu unverinderlichen, wesentlich nur von der
Tragheit des Hemmankers abhingigen Geschwindigkeit. Daher
sind Falschanzeigen wegen zu kurzer Dauer des Stromschlusses
ausgeschlossen. Auf die Daumenwelle sind, um je 729 versetzt,
ein doppelter und zwei einfache Daumen gekeilt, so dals der
Stromschliefser 1 bei jeder vollen Umdrehung der Welle zwei-
mal, die Stromschliefser 2 und 3 je einmal geschlossen werden.
Die Stromschliefser sind als federnde Kohlenstromschlielser
ausgebildet und in der Ruhestellung geoffnet. Je nach der
Richtung, in der der Geberhebel gedreht wird, werden sie in
der Reihenfolge 1, 2, 3, 1 oder 1, 3, 2, 1 geschlossen.

Da die Spulen des Empfingers in derselben Reihenfolge
Strom erhalten, so wird die Kurbelwelle des Empfingers
stets in demselben Sinne gedreht, wie die Daumenwelle des
Gebers. Durch geeignete Formgebung nnd Aus-
bildung eines magnetischen Kreises (Textabb. 6)
‘wird mit verhéltnismilsig W'enig Ampérewin-
dungen eine grolse Zugkraft erreicht, so dafs
ein Stromschlufls von 0,1 Sek. Dauer geniigt, um
‘den Eisenkern sicher in die Spule einzuziehen.
Von der Kurbelwelle wird die Drehung durch
Zahnrader auf die Zeigerwelle itbertragen. Zu
bemerken ist, dals durch das Schubkurbelge-
‘triebe eine schiidliche Schwungwirkung, die ein i
Weiterspringén des Zeigers iber das Ziel zur
‘Folge haben konnte, nicht entsteht, da die Summe der Be-
schleunigungs- und Verzogerungskrifte der hin- und hergehen-
den Eisenkerne bei jeder Kurbelstellung gleich Null ist.
Die geringe Trigheit der kleinen sich drehenden Teile und
des sich nur langsam drehenden Zeigers wird dadurch vollig
unschidlich gemacht, dafs am Ende jeder Drehung der Daumen-
welle die Spule 1 erregt wird. Denn diese bringt die Kurbel-
welle in diejenige Lage, die sie vermdge des Eigengewichts
der Eisenkerne einzunehmen bestrebt ist. Der Zeiger des
Empfingers zeigt daher stets genau auf die Mitte eines Feldes.
‘Um die Zeiger des Gebers und Empfingers bei der Auf-
stellung in einfachster Weise auf dieselbe Nummer einstellen
zu konnen, sind an beiden Enden der Empfingerteilung An-
schlage fir den Zeiger angebracht. Daher ist es nur nétig,
den Geberhebel einmal in die eine und einmal in die andere
Endstelluﬁg zu drehen. Dann ist die Einstellung des Em-
pfingers selbsttitig erfolgt.

Abb. 6.

Die Verwendung von Starkstrom erméglicht auch eine
gute und selbst an stiirmischen Tagen sichere Beleuchtun'g; des
im Freien stehenden Gebers. In .diesem befinden sich zwei
Glihlampen, die das durchscheinende Zifferblatt erleuchten.

Damit der den Geber Bedienende durch das helle Zifferblatt
nicht geblendet wird, wurden gewohnliche Kohlenfadenlampen
fir 115 Volt verwendet, die bei der vorhandenen Spannung

._vyon_50 Volt nur_rot glithen.

“an mehrere Stellereien gegeben werden.

Der Leistungsverbrauch des Empfangers betrigt etwa

30 Watt. Da die Gleismelder immer nur wenige Augen-

‘blicke Strom brauchen, so betragen die Stromkosten fur jede

Gleismeldeanlage jahrlich nur gegen 3 M. Dabei ist voraus-
gesetzt, dals die Anlage, wie in Chemnitz, an eine auch bei
Tage ohnehin unter Spannung stehende Leitung des Stark-
stromnetzes angeschlossen werden kann. Missen lediglich der
Gleismeldeanlage wegen Abspannmer unter Spannung gehalten
werden, so kommen die Kosten fiir deren Leerlauf hinzu.

Die Bedienung des Gebers ist bequem, da der Zeiger
durch eine einzige kurze Drehung des Geber-Hebels oder -Hand-
rades, nicht durch mehrmaliges Umdrehen einer Kurbel, in
die gewollte Lage gebracht wird. Die Befehlsibermittelung
ist gleichwohl sicher, da die Ankerhemmung fiir ausreichende und
stets gleiche Dauer der Stromschlisse sorgt. Wird der Zeiger
des Gebers aus einer Endlage in die andere gebracht, also
um 14 Felder weiter gedreht, so kommt der Zeiger des Em-
pfingers erst nach etwa 7 Sekunden in die andere Indlage,
da die Daumenwelle soviel Zeit zu ihren 14 Umdrehungen
braucht. Irgend welche Anstinde haben sich hieraus jedoch trotz
des geringen Abstandes der ersten spitzbefahrenen Weiche von
der Gleisbremse nicht ergeben, da der an der Gleishremse
angehaltene Wagen noch lingere Zeit braucht, ehe er vom
Bremsschuhe wieder heruntergerollt ist. Wenn der Wagen die
Gleisbremse verlifst, hat daher der Stellwerkswirter das Signal
bereits erhalten und Zeit gehabt, seine Weichen zu stellen.
Dies wiirde auch dann der Fall sein, wenn der Gleismelder
eine wesentlich grolsere Zahl von Feldern hitte.

Geber und Empfinger sind an dem aufklappbaren Deckel
ihres gufseisernen Gehduses befestigt, so dals alle Teile leicht
zugiinglich sind. Alle der Benutzung unterworfenen Teile sind
leicht auswechselbar angeordnet.

Die beiden Gleismeldeanlagen sind seit Januar 1910 Tag
und Nacht im Betrieb und haben bis jetzt einwandfrei ge-
arbeitet. Insbesondere haben auch die Kohlenstromschlielser
zu keinerlei Storungen Anlals gegeben.

Der Empfinger kann im Bedarfsfalle durch einen Schlepp-
zeiger erginzt werden, der den vorletzten Auftrag anzeigt.
Dann ist zwischen Geber und Empfinger eine weitere Kabel-
ader notig. Bei den beiden Anlagen in Chemnitz konnte hier-
von abgesehen werden, da der gegebene Auftrag bei der
geringen FEntfernung zwischen Gleisbremse und Stellerei in
der Regel vor Ankunft eines neuen Auftrages erledigt werden
kann.

Die Gleismeldung kann auch von einer Gleishremse aus
Die zusammen-
gehorigen Spulen der Empfinger werden dann in die drei
Hinleitungen, die Summer in die Riickleitung hintereinander
eingeschaltet. l ‘
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Verstirkung von Lokomotiven.

Nach Railroad Age Gazette, Dezember 1909, 8. 1185 mitgeteilt von E. Friénkel, Regierungs- und Baurat in Charlottenburg.

Von den Baldwin-Werken sind far die grofse Nord- |

Bahn in kihner, zweckmifsiger und wirtschaftlicher Weise
Lokomotiven verstirkt worden. Die an sich fir den Verkehr
zu schwach gewordenen,
motiven wurden durch eine vor diese gesetzte C-Gruppe zu
Drehgestell-Lokomotiven umgewandelt.

Die ursprimgliche Lokomotive hatte folgende Abmess-
ungen :

500 mm

Zylinder-Durchmesser

Hub ¥ 4 800 »
Kessel-Durchmesser . 1850 »
Uberdruck 14,75 at
Heizflaiche H = . 250 qm
Rostfliche R = 5,8 qm
Dienstgewicht . 95t
Triebgewicht . 85 »
Ganzer Achsstand 7,28 m
Triebachsstand 4,8 m

Beim Umbaue wurde die Laufachse entfernt und an das
Kopfende des neuen Erginzungsteiles gesetzt, so dals dieses zu
einer 1 C-Lokomotive wird, wéhrend der alte nun C-Teil statt
der fehlenden Laufachse eine gelenkige Verbindung mit der
Vorlage erhalt. Das Vordergestell nimmt die Niederdruck-
zylinder auf, ebenso einen als Verlangerung des alten Kessels
gedachten Vorwarmer von 125 qm und die neue Rauchkammer,
wahrend die alte zu einem Uberhitzer umgebaut wird. Hierin
liegt neben der Vergrofserung der Heizflache fiir die erhchte
Leistung der Lokomotive der doppelte Gewinn verbesserter
Ausnutzung der Heizgase und der Erhohung des Warmegefalles
mittels tberhitzten Dampfes; aulserdem ist noch eine geringe
Zwischeniiberhitzung des von den Hochdampfzylindern der alten
Lokomotive iberstromenden Dampfes dadurch erzielt, dals er
in einem Rohre durch ein weiteres Rohr von 280 mm Weite
nach den Verbundzylindern geleitet wird, das innerhalb des
Rohrenvorwarmers liegt und ebenfalls von den Heizgasen durch-
stromt wird.

Die alte Rauchkammer wird mit dem neuen Vorwarmer
mittels wagerechter Bolzen verbunden, die in auf die Kessel-
schiisse genietete Ringe greifen. Die gelenkige Verbindung
der beiden Lokomotivteile geschieht durch eine Art Deichsel,
deren Drehzapfen ifi einem Stahlgulskasten befestigt ist, der
zugleich die vordere Querverbindung der urspriinglichen Loko-
motive an der Stelle der Bufferbohle ersetzt. Auch am vordern
und hintern Ende der Vorlagelokomotive sind Stahlkérper zur
Aufpnahme der Zylinder und der Verbindung mit dem andérn
Teile zugleich als Querverbindung mit dem Rahmen eingebaut.
Besondere dieser Stahlverbindung befestigte Quertriager
nehmen die Bufferbohle und den Kuhfinger auf,

an

Die Walschaert-Steuerung der mit Kolbenschiebern

| versehenen Niederdruckzylinder wurde mit dem nachtriglich

aber noch brauchbaren 1 C-Loko- |

eingebauten Kraftantriehe nach Ragonmnet gleichzeitig fir
Hoch- und Niederdruck versehen.

Der stark iberhdngende vordere Kesselteil wird von je
zwei Gleitflichen auf jedem Rahmen getragen, die gleichzeitig
in Berithrung, und von denen die vordern mit Klammern und
Riickstellfedern versehen sind.

Der Tragfederausgleich des vordern Drehgestelles ist fort-
laufend durch Lings-Ausgleichhebel bewirkt, deren vorderster
auf der Triebachsbiichse als Doppelhebel ruht, mit Zwischen-
schaltung eines Stahlquerstiickes wund einer Blattfeder das
hintere Ende des sehr langen Ausgleichhebels fir die Lauf-
achse fafst, und ihn dadurch sehr nachgiebig macht.

Der ganze Achsstand der so umgebauten 1C - C-Loko-
motive ist rund 14 m, das vordere Drehgestell erhalt etwa 65 t
Trieblast.

Der baulich schwichste Teil ist wohl die gelenkige Ver-
bindung des Uberstrémrohres mit dem Aufnahmerohre, woritber
in der Quelle nichts naheres gesagt ist.

Aus dem Umbaue -wird eine Kohlenersparnis von 50°/,
erwartet, wovon 10°/, der Uberhitzung, 15°/, der Wasser-
vorwarmung und der Rest der Verbundwirkung zugeschrieben
werden. Dies mag unter der Voraussetzung zutreffen, dals
diese Lokomotiven eine zu geringe Leistung hatten und daher
bei starker Inanspruchnahme sehr unwirtschaftlich arbeiteten.
In diesem Sinne ist die Frage der Verstirkung vorhandener
Lokomotiven allgemein von umso grolerer Bedeutung, als die
Fahrzeuge wegen der erforderlichen Betriebsicherheit stets in
gutem Zustande gehalten werden miissen, daher bei der Aus-
musterung wegen zu geringer Leistung noch einen hohen Ge-
brauchswert haben. Diesem Umstande hat man besonders in
England Rechnung getragen, wo gewisse Lokomotiven, sogar
wiederholt, stirkere und grofsere Kessel und Zylinder und
mehr Achsen erhielten; aus demselben Grunde ist dort auch
die Abdampfstrahlpumpe fast allgemein eingefithrt, die weniger
eine Kohlenersparnis durch Vorwarmung des Wassers gibt, als
eine entsprechende Erhohung der Kesselleistung nach Dampf-
erzeugung und Druck, da dieser beim Speisen nicht sinkt.

Aber auch auf kleinere Leistung sind in England die
Lokomotiven, die als solche bei zweckmilsiger Verwendung
fast noch 50°/, des Neuwertes haben, zu Tenderlokomotiven
umgebaut, die dann zwischen zwei Drehgestell-Wagen als leichte
Zuge gute Dienste leisten und dabei geringe Beschaffungs-
kosten verursachen. Das fir den Fithrer bestimmte jeweils
vorderste Abteil der ohne Drehen verkehrenden Ziige ist mit
einem Luftdruckzylinder versehen, mittels dessen der Regler
der Lokomotive getffnet und geschlossen werden kann; auf
dieser befindet sich nur der Heizer.
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Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Statistische Nachrichten von den Eisenbah;lén des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen
fiir das Rechnungsjahr 1908.

Aus dem Vereinsberichte fiir das Jahr 1908 teilen wir Die Bahnlinge ergibt sich aus Zusammenstellung II.
nachstehend die wichtigsten Endergebnisse mit, denen vergleichs-
halber die Ziffern der beiden Vorjahre beigefiigt sind. Zusammenstellung IL
Das Rechnungsjahr liegt nicht gleich fiir alle Bahnen, es | Villspusiza Bahn- o
bezieht sich fiar 34 unter den 46 deutschen Eisenbahnen und Strocken  [Scbmal-| linge || Yon der Bahalinge sind
fir die Ruminische Staatseisenbahn auf die Zeit vom 1. April Taht h;&ﬁbe? spurige am{ggde . ’ el | Hiae | e
1908 bis Ende Mirz 1909, fir die Chimay-Bahn auf die bahnen bahnen‘Sthken Jahres ‘g]eisig‘;g]eisig gleisig‘gleisig
Zeit vom 1. Oktober 1907 bis Ende September 1908. Bei Kilometat =
allen iibrigen Vereins-Bahnen stimmt das Rechnungsjahr mit ' ‘ 1
dem Kalenderjahre iiberein. 1908|| 62563 | 38737 2296 | 103596 ||75%29 | 27452 | 64,74/250,3%)
i g gk i Yo 50 vt B 10 558 901 | 2L 100 ot s
bezirke an, wobei die einzelnen Verwaltungsbezirke der preufsisch- | *) Tiervon sind 5,06 km fanfeleisig TR ’
hessischen Staatseisenbahnen gesondert gezéhlt sind. “ ’ ]
. | Die Gleisldngen sind der Zusammenstellung III zu ent-
Die Betriebsldinge betrug am Ende der Jahre 1906, ‘ nehmeri walg H ! & z
1907 und 1908: ‘ Zusammenstellung IIL
Zusammenstellung L T =
- ange
D di der ibrigen Glei
— s der durchgehenden e?;sghfilefzﬁch filesf aller
Jahr Ueberhaupt st i o Gleise Weichen- Gleise
Personenverkehre Griterverkehre verbindungen
N Kilometer o Kilometer
= ' -
1908 104785 102839 k 104445 1908 129673 48878 178551
1907 103028 101145 102743 1907 || 127086 47100 174186
1906 101602 99771 101340 ‘ 1906 ‘ 124624 45571 170196

Beziiglich des Oberbaues geben die nachstehenden Zusammenstellungen IV und V Aufschluls.

Zusammenstellung IV.

Von der Lange der durchgehend _
o \elGle‘\ilslegebgsigh eﬁlzu{ée encen Von der Linge der durchgehenden Gleise auf Einzelunterlagen entfallen auf Gleise mit
L Pehiefiem v M olger ‘e St
Jahr || eisernen Stahl- Zu- bis einschl. | iiber 30 bis iiber 85 bis | iiber 40 bis iiber OUZETIEN | elsernen f“n"
Sehi bi . 30 kg/m  einschl 35kg/m | einschl. 40 kg/m | einschl.45kgim 45 kg/m Quer- Quer- | wiirfeln
Schienen | schienen sammen cchwer fitr 1m sohwelion lachwellin e
| '
km km km km ‘ km ‘ km ‘ km ‘ km | km km km
’ | | | | | .
1908 2163 126599 129362 ‘ 20355 55875 | 21736 26377 | 3814 \E 106241 21902 | 14,2
1907 || 29017 198876 | 126793 | 20113 | 56984 | 22199 23398 | 2765 | 104118 | 21326 | 162
1906 | 3289 121068 124357 || 19265 | 59184 | 22722 | 20688 | 1045 | 102141 | 20746 17,7
Zu den durchgehenden Gleisen wurden verwendet : Die Neigungsverhiltnisse sind aus Zusammenstel-
lung VI zu entnehmen.
Zusammenstellung V. Zusammenstellung VI,
o H@érne e Ei;erue N 77‘ 7 R "A_]-%ahnlangen Bahnlinge in Steigungen oder
Querschwellen - Querschwellen Steinwiirfel 1’01; lfvg gl‘e@};l; Gefill ei
Jahr|| . auf - auf . auf i o | ~ im Verhiltnisse
Jahy| .. 0o Il .. 0
. 1 km m 1 km m 1km A iper mde1/'0 iber- 1121(31'/0 bis 1 200}von 1:200fvon 1: 100‘ iber
ganzen . ganzen ; ganzen 1 e : bis 1: 100 bis 1 : 40
- 7 GlelL Nl Glelsi (ﬂe1s haupt ganzen haupt ganzen | einschl. Sinschl. (:,sinschl. 1. 40
: km |Lénge|| km | Linge | ¥m km km ‘ km
1908 (/188729718 | 1305 29935214 | 1367 19567 1381 ? l — = T T
1907|/135060071 | 1297 | 28441407 | 1334 23242 | 1435 | 1908/ 31921 81,51 | 69401 | 68,49 | 40041 | 17960 | 10954 447
1906 (130441592 | 1277 | 27600436 | 1330 25952 1468 | 1907| 31432 381,53 || 68255 | 68,47 | 89514 | 17672 | 10647 | 422
| 1906] 31020 | 31,46 | 67577 6854 | 39211 | 17483 | 10459 | 424




Die Krimmungsverhidltnisse sind der Zusammen- Der ganze Betrag des verwendeten Anlagekapitales er-
stellung VII zu entnehmen. gibt sich aus Zusammenstellung VIIL
Zusammenstellung VII.
il _ e Zusammenstellung VIIT
$ahn1§,1&ge . . . g K
i geraden Bahnldnge in gekriimmten Strecken ‘ Anilagekapital
Jahr & & i, gn | o am Ende | ) auf 1km

W tber- =5 | Bher | S5 1 g = 1000 R 2 3000 B = 300 [R<300m des Jahres | M ganzen Bahnlinge

haupt| 5= g || haupt| 5% 2 : ] Mark Mark
REE £3 e = —
< < 3 .

Lkn | Sl km | & Kilometer 1908 98163 820 141 983687
190871779/70,82 || 29544 29,18 8709 ‘ 8931 74517 4447 1907 27178 303 329 287798
190770658|70,87|| 29034| 29,18| 8635 | 8786 7291 4322 1906 25 750 178 272 978374
1906,69919|70,91 || 28678| 29,09| 8607 8705 7139 4227

Im Personenverkehre wurden geleistet:
Zusammenstellung IX.
| ) . ) —_ | 4%rkehr auf 1 km Vom Verkehre fiir 1km kommen
Personenkilometer. Millionen Reisende in 0/y auf

Jahr

I ! II ' III ] IrVi‘ Militar ‘Im ganzen

I 1 IIJWIII”| v ;Miutar\lmﬂmen I | 1 ] m_] v L@m

- i
1908 || 684,3 | 5351,7 |21842,1
1907 || 707,3 | 5231,2 |20837,8/13077,8| 1800,5 | 41654,7 ||7341 | 54293 | 21
1906 || 753,0 | 5230,1 21527,4‘ 9720,3’ 1762,9 | 88993,8 | 7957 | 55274 | 22

14142,9‘ 1907,2 | 434281 | 7030 | 54984 | 219273/145307

i |
19595‘ 446189 \1,5 12,32 | 49,14 | 82,57 | 4,39
62701135731 | 18657 | 482322 | 170 12,56 50,03 | 81,89 | 4,32
7511102729 | 18682 | 412103 || 1,93 | 1341 5521 | 24,93 | 4,52

Die entsprechenden Leistungen im Giiterverkehre sind:

Zusammenstellung X.
|Eil- u. Exprefsgut| Stiickgut®) Wagenladungen®) || Lebende Tiere “ Im ganzen Frachtfrei
R L ER g E)
BE| =5 BE =T R ‘“& 2.8 ﬁoﬁ‘\ B g |-
Jahr||Kilometer-| & EE! Kilometer- |~ & E.E Tonnen- S E,E | Tonnen- | o B8 | Tomen- =& E.E Tonnen-
Tonnen 55 gé\ Tonnen \ %’E gé Kilometer § E ‘ 5% ‘Kilometer E.E 5% ‘ Kilometer g E 5% Kilometer
a—|E& &~ | EQ &~ | E@ & — ém‘\ e~ | 2@
=] | =] - (=] ‘ (= (=}
[ S P = O N 1~ . N Il I
1908!715063457\ 7228 1,04‘ 3561795303 | 36005 | 5,19 || 63479484340 | 641701 92,54 840670229 8498 | 1,23 || 68597018329 | 693432 | 100 ”6522205532
1907[707695456 7225 1,00" 3610739617 | 36865 | 5,18 | 65251753494 | 666218 |92,69 [826706946| 8441 | 1,18 || 70396895513 | 718749 | 100 | 5744206118
1906/674530530| 6723 1,03\‘3379260730 | 33682 | 5,19 || 61233861787 | 601327 [92,53||817811681 8151 | 1,25 || 66105464728 | 658883 | 100 \l4968402623

*) Einschlielslich- Militirgut und frachtpflichtigem Dienstgut.

Die Einnahmen aus dem Personenverkehre ausschliefs- ‘
lich der Einnahmen fiir Beférderung von Gepick und Hunden
und ausschliefslich der Nebeneinnahmen stellten sich in den
drei Jahren 1906 bis 1908 wie folgt:

Zusammenstellung XI.

fiir 1 km mittlerer Be-
triebslinge kommen
0/p auf

I|II U IV

‘ ‘ Einnahme auf 1 Personen-
" ) Kilometer
|

Ganze || |
Jahr [

‘ VYon den Einnahmen
|
|

I | II |III| IV ‘

|

Militiar
Militér

Einnahme M
“

™ iberhaupt \

|
M “ Pf. | Pf.|Pf.|

Pt | P

-

| |

T -
4,28/20,46\48,38/24,87 2,01
4,55(20,80/48,99 23,68 11,98
4,96(22,00(53,10/17,96 1,98

1908 1060650170’| 6,62/4,052,40/1,86|1,13|2,44
1907 1024844240‘ 6,59/4,08/2,41/1,86/1,12 2,46
1906 9970745756,56(4,19|2,46/1,84/1,12|2,56

Die Einnahmen aus dem Giiterverkehre waren:

Zusammenstellung XII.

Von der Einnahme fiir 1 km
mittlerer Betriebslinge
kommen /¢ auf

Einnahmen fiir 1 Tonnen-
Kilometer

(Ganze

Jaht|| Einnahme

Eil- und
™ Exprelsgut
T Stiickgut*)

Wagen-
ladungen*)
= lebende Tiere |
itberhaupt

Eilgut

Stiickgut*)
Wagen-
ladungen *)
lebende Tiere

M

o)

Nebeneinnahmen ‘

]
™
J
al

[
190812590502997/16,21| 9,67 3,14| 7,44 3,67 || 4,46 |13,2576,93| 2,45 | 2,74

1907)264485050716,17| 9,65| 3,14| 7,35| 3,65 || 4,34 |13,14 77,v38 2,29 | 2,67
1906 2494571190. 16,37 9,711 3,15/ 7,45 3,67‘ 4,43 18,15|77,25| 2,44 | 2,56

*) Einschlielslich Militirgut und frachtpflichtigem Dienstgut.
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Die Einnahme aus allen Quellen betrug

im Jahre 1908

<« «

£3 <«

1907
1906

Davon entfallen auf die Einnahmen:

aus dem Personenverkehre

<« <

Giiterverkehre

« sonstigen Quellen .

Die Ausgaben im ganzen und die Ausgaben fiir jedes

Kilometer mittlerer Betriebslinge betrugen:

Zusammenstellung XIII.

|
!

Personliche Ausgaben

Sachliche Ausgabenﬁ!

Ausgaben im ganzen

4003112089 Mark;

4016749141  «

3810364422 «

' 1908 1907 1906

i] 27,89 °/, | 26,83 °/, | 27,20 9/,
] 65,36 « | 66,48 « | 65,47 «
“ 6,75 < 6,69 « 7,33 «

Die Uberschulsergebnisse zeigt die Zusammen-

stellung XIV, in welcher auch das Verhiiltnis der Betriebs-

| ausgabe zur ganzen Einnahme in 9/, angegeben ist:

Zusammenstellung XIV.

Fiir Fiir Fiir T Binnahine -0 I Betvriaha~
-Ueberschufls || Detriebs
Jahr e 1km fm 1km Tm 1 km ‘ | Ausgabe
Betriebs- Betriebs: ) Betriebs- Jahr Auf 1km | in 0y der
ganzen T ganzen Jinge ‘ ganzen Jinge Im ganzen Betriebslinge |  ganzen
i ‘ M ‘ M || Einnahme
M M M M| M M - —_—
\ \ 1908 1 1100818031 11093 27,50
1908 1392955524 | 18435 | 1487694149 | 14348 |/2902294058 | 27783 |
1907 1286604602 | 12541 1420597862\ 18848 ||2728608842 | 26389 1907 | 12BSl40200 i 13115 32,07
1906/ 1158104058 | 11515 || 1239572501 “ 12325 |12417016056 | 23840 1906 ‘ 1393348366 ‘ 14493 36,57
Betriebsunfidlle sind nach Ausweis der Zusammenstellung XV vorgekommen :
Zusammenstellung XV.
Entgleisungen *\ Zusammenstolse | Sonstige Untdlle \\ Im ganzen
oo | . . ; | e
Jahr)  Freie Bahnhof Tm | Freie Bahnhof Im T Bahnhof m | Cree Bahnhof
Bahn ganzen ‘ Bahn ganzen Bahn ganzen Bahn ganzen
=== =— = *‘7 e e e 1* — — ;7f7 . f’i" == e
1908 335 953 1288 84 ‘ 830 | 914 ‘ 2059 4435 6494 2478 6218 8696
1907 413 991 1404 102 | 910 1012 || 2234 4401 | 6635 2749 6302 9051
1906 358 988 1346 93 854 ‘ 947 f 1949 3858 | 5807 2400 | 5700 8100
Uber die vorgekommenen Totungen (t) und Verwundungen (v) gibt die Zusammenstellung XVI Auskunft:
Zusammenstellung XVI.
; ‘{ ) "~ Reisende Beamte | Dritte Personen H Im ganzen 7
[ ‘ | ) || unver- | durch eigene
| im ganzen im ganzen ‘ im ganzen schuldet Schuld S
‘unver- durch [—— .~ unver- durch auf  ||unver-| durch auf ' E ‘“g ...E
Jahr | schul- |eigene 7_an s 100()#000*74 schul-| eigene | 1000000 || schul- | eigene | .. | 1000000 5%\ g Ee
iiber- \ iber- W tiber- | Wagen- 5 g4 g8
det [Schuld Personen-  Fersonen- || det | Schuld agen- | det |Schuld | achs- £ .5 -
J hanpt Kilometer | V' 2genachs: hanpt achs- | haupt Kilo- £S 58 é 2
‘ | Kilometer Kilometer | | meter g § E§ g §
‘{tiv t|v 6| v t‘v’t.v tv it v |s[v bt | v t[v|t[vt|v | t|[v t|v| G t|v | S[t]|¥v]| S
= ? = — it ————— —— — I —_— — —_—
1908 M‘ 11l765 147 456/ 58] 1221 0,004‘0,03 ’ 0,02|0,12 ]51‘767 877 31461928 8913|0,023/0,10 || 19/152|689|734/708 886!0,02 0,02([81] 1684/0,045 17134336 0,155 | 1794{6020| 0,20
1907 | 23(926| (12 [412|195| 1338 |0,004/0,03 | 0,02 | 0,14 |45 797 1033 3090‘ 1078|3887| 0,03|0,10 || 20|108|787 731‘807 834/0,02|0,02 |38|1826/0,05/1992/4233| 0,160 |2080|6059| 0,21
1 906‘ 9|749|156 372, 165 1121 [0,004/0,08 | 0,02 \ 0,13 !565559 9472666 1003|3225/ 0,03/0,09 | 91152 7371644‘746 796‘0,02 0,02 7411460 0,04/1840/3682| 0,151 [1914|5142| 0,19
H | | | | |
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An Achs-, Reifen- und Schienenbriichen kamen vor:

Zusammenstellung XVIL

=
Il

Schienenbriche

Achsb}iﬁzhiéi\\;ﬁeifenb-riiche H

Jal o ITZa}E der Ent- Zahl der Ent-‘. Anzahl S %fﬁ] dgrUl}]}-
ahr gleisungen | gleisungen |, . . . ar bei davon auf |auf 1km | fille durc
Anzahl durch 1‘ AL | durch ibm elsernen bed .Stahl- ‘ Stahlkopf- |im ganzen|  eisernen Betriebs- | Schienen-
[ r Achsbriiche | | Reifenbriiche | Schienen | schienen | “gchienen Langschwellen| linge briiche
I \ ) \ \ \
1908 ‘\ 154 ‘ 38 i 924 | 29 159 19640 660 20459 136 i 020 | 16
1907 || 165 | 37 ” 905 | 19 203 18606 586 19395 171 ‘ 0,19 | -7
1906 H 15 | 45 | e 21 136 16578 5% \ 17240 w5 01T G
Die vorstehenden Zifferangaben bilden nur einen kurzen | waltung, Zahl und Gehaltsverhiltnisse der Angestellten, Wohl-

Auszug aus dem Berichte, der fiir jeden der 82 Bahnbezirke

die eingehendsten Einzelmitteilungen iiber Bau, Betrieb, Ver-

fahrteinrichtungen, Bestand und Leistungen der Fahrbetriebs-
mittel u. s. w. enthélt.

Bericht iber die Fortschritti d;s Eisehbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunmnel.

Betonpfihle mit verdickter Spitze.

(Engineering News 1909, Dezember, Bd. 62, Nr. 25, S. 684. Mit
Zeichnung und Abbildung.)

Wenn es auch schon seit langer Zeit bekannt ist, dals
die Standhaftigkeit der Betonrammpfihle durch Verbreiterung
des untern Endes betrichtlich gesteigert wird, so sind die
Schwierigkeiten, die sich einer solchen Verbreiterung ent-
gegenstellen, nicht unbetrachtlich, und haben bislang keine be-
friedigende Losung gefunden.

Die »U. 8. Equipement Co.« hat nun ein neues Ver-
fahren herausgebracht, nach dem die Verbreiterung des untern
Endes mit verhéltnismiilsig einfachen Mitteln erreicht wird.

Der Rammpfahl besteht aus einer Stahlréhre von vor-
geschriebenem Durchmesser, die zunichst durch einen Stempel
ausgefiillt wird; dieser Stempel ragt nach unten etwa 1,25 bis
1,5 m tiber den untern Rand der Rohre vor. Das Ganze wird
mit der Ramme in den Boden soweit eingetrieben, bis die ge-
wiinschte Tiefe erreicht ist; alsdann wird der Stempel wieder
herausgezogen, und der Raum unterhalb der Rohre, der durch
den iberragenden Stempel geschaffen wurde, mit grobem Beton
ausgefillt. Ehe dieser erstarrt, wird der Stempel mit der

Maschinen

Die Triebmaschinen der preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen.
(Bericht tiber die Ergebnisse des Betriebes der vereinigten preufiischen
und hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahre 1908.)

Zum Antriebe von Vorkehrungen fiir Werkstitten- und
Betriebs-Dienst werden auf den preulsisch-hessischen Staats-
eisenbahnen neben den Dampfmaschinen in ausgedehntem Malse
sonstige Triebmaschinen benutzt.

Es waren vorhanden:

am Ende des gegen das Vorjahr

Jahres 1908 mehr  weniger
1. Elektrische Triebmaschinen 9454 2398 —
und zwar:
i @) mit Stromzufithrung aus
eigenen Werken 4969 1033 —

|

Ramme wieder eingeschlagen, bis er seine vorige Stellung
wieder erlangt hat. Der eingefithrte, noch knetbare Beton
wird hierdurch nach den Seiten weggedriickt, und schiebt
seinerseits den gewachsenen Boden zur Seite. Bei weichem
Boden kann dies Verfahren nach Bedarf wiederholt werden.
Ist schliefslich unten gentigende Erbreiterung erreicht, so
werden Stempel und Rohre herausgezogen, das Loch wird mit
Beton gefiillt. Je nach der Art des Bodens kann der Beton
auch vor Herausziehen der Rohre eingebracht werden.

Das Verfahren erhoht die Tragfahigkeit gleichzeitig durch
Erbreiterung des Fulses und durch Verdichtung des
gebenden Bodens.

um-

Ufermauern brauchten bei dieser Bauart nur die Hilfte
der Pfihle. Beim Neubaue des Hauptpostgebaudes in St. Louis
wurde zum Vergleiche ein Pfahl nach diesem Verfahren aus-
gefiilhrt. Bedingung war fiir die vorgesehenen Pfihle, dals sie
bei 11 m Tiefe eine Last von 40 t einen Tag lang mit weniger
als 12 mm Senkung tragen mulsten. Der Probepfahl war nur
6 m lang, wovon der Kopf mit 4,5 m in geschiittetem Boden,
der Rest in Lehm stand. Trotzdem zeigte er nach der Probe.
belastung weniger Senkung, als die langeren gewohnlichen
Pfahle. Dr. v. L.

und Wagen.

am Ende des  gegen das Vorjahr

b) mit Stromzufihrung aus Jahres 1908  mehr weniger
fremden Werken . 4485 1365 —
2. Gas-Triebmaschinen 246 — 6
und zwar:
a) mit Gaszufthrung aus
eigenen Werken 121 2 -
b) mit Gaszuftihrung aus
fremden Werken . 125 — 8
3. Petroleum-Triebmaschinen 98 — 25
4. Spiritus-Triebmaschinen . 79 5
5. Benzin-Triebmaschinen 148 26 —
6. Kohlenwasserstoff-Trieb-
maschinen ’ 94 56 —
Zusammen 10119

Gegen das Vorjahr mehr 2 454.
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Von diesen am Ende des Betriebsjahres 1908 vorhandenen |

Triebmaschinen fanden Verwendung zum Antriebe von Wellen-
leitungen 669, Pumpen 818, Werkzeugmaschinen 2017,
Krinen 912, Aufziigen 352, Drehscheiben 255, Schiebe-
bithnen 805, Stellwerken 3447, Hebebocken 114, elektrischen
Maschinen 224, Blisern und Saugern 510, Fakrkartendruck-
maschinen 113, Steindruckpressen 40, Spills
sonstigen Zwecken 290,

53 und zu
~—k.

Elektrische Lokomotive fiir Reibungs- und Zahn-Betrieh auf der
Montreux-Glion Bahn,

(Giénie civil, Dezember 1909, Nr. 5, S. 91. Mit Abb.; Schweizerische
Bauzeitung, Juli 1909, Nr. 5, S. 65. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 3 bis 5 auf Tafel XLI.

Neben der Drahtseilbahn Glion-Territet, die den Verkehr
nicht mehr zu bewaltigen vermochte, wurde im April vorigen

eroffnet. Der Hohenunterschied betragt 292,7 m, die mittlere
Neigung 10°/,, die steilste Neigung 13°/,, die scharfste
Kriimmung hat einen Halbmesser von 60 Drei Loko-
motiven aus Orlikon bilden mit vier Wagen fir Fahrgiste,
drei kleinen Gepackwagen, fiinf offenen und zwei gedeckten
Giterwagen den Bestand dieser Bahn an Fahrzeugen. Die
Lokomotiven nach Abb. 4 und 5, Taf. XLI haben zwei Lauf-
achsen und dazwischen zwei Zahnradachsen, die alle fir den
Antrieb nutzbar gemacht sind. Die beiden Wendepol-Trieb-
maschinen M, und M, ruben auf dem Untergestelle, leisten
je 110 PS bei einem Gewichte von zusammen 14,2 t und
vermogen einschlielslich des Lokomotivgewichtes 43 bis 46 t,
also drei Wagen zu je 56 Sitzplatzen und einem Gepickwagen
mit 12 km/St auf der Steigung zu befordern.

m.

Der auf 800 V gespannte Strom wird von der Ober-
leitung durch zwei Biigel abgenommen, die an cinem federnden
Stahlrohrrahmen gelenkig befestigt sind. Die beiden Maschinen
treiben mittels Pfeilzahnradvorgeleges je eine auf den beiden

Wagenliangstragern gelagerte Blindwelle an. Diese tragt
zwischen den Lagern das Triebrad mit breiten graden Zihnen
fur den Antrieb des doppelten Zahnradkranzes, der mit ver-
setzten Zahnen in die doppelte Zahnstangenschiene eingreift.
Die Zahnradkrinze sind nach Abb. 3, Taf. XLI auf einem
Hohlgufs-Radkorper befestigt, der mit langen Naben auf einer
besondern Zwischenwelle lauft und auf der einen Seite den
Zahnkranz fur die Antriebsiibersetzung, auf der andern die
breite Bremsscheibe tragt. Auf der Welle des ersten Pfeil-
radvorgeleges sitzt aulserhalb des Rahmenlagers ein durch
Reibungskuppelung einriickbarer Triebling, der die zweite
Zwischenwelle und das Kurbelgestinge nach den Laufachsen
antreibt. Sobald die Zugkraft bei wachsender Steigung 7 bis
8 t ubersteigt, wird die Reibung in der Kuppelung tiberwunden,
der Triebling gleitet und nun ibernehmen nur noch die Zahn-
rider die Fortbewegung. Die Kuppelung gleicht auch alle die
Unterschiede in den Umfangsgeschwindigkeiten der Lauf- und

| Zahn-Rader aus, die von der Ungleichheit der Raddurchmesser
Jahres die 2800 m lange Bahn zwischen Glion und Montreux

herriithren.

Zur Regelung des Laufes ist zunichst eine Bandbremse t
vorgesehen, die einen auf der hintern Laufradachse sitzenden
Doppelzahnkranz im FEingriffe mit der Zahnstange festhalt und
durch einen Handhebel bedient wird, der gleichzeitig die
Bremsklotze an die Laufriader prelst. Ferner regelt eine
Spindelbremse I durch Anziehen der breiten Bremsbiander an
den zur Erhohung der Reibfliche genuteten Bremsscheiben der
Zahnrider die Talfahrt. Endlich wirkt je eine selbsttitige
Bandbremse auf die Ankerwellen der Triebmaschinen und wird
durch einen Fliehkraftregler ausgelost, sobald die Geschwindig-
keit 14 km/St uberschreitet. Der Fahrschalter B hat einc
grofse Anzahl von Geschwindigkeitstufen. Bei der Talfahrt
werden die beiden Triebmaschinen auf einen Widerstand 1
kurzgeschlossen, der durch ein von m besonders angetriebene-
Luftrad gekihlt wird. Der Betriebstrom fir diese Maschine
wird dem Widerstande, bei Bergfahrt dem Netze entnommen;
der Widerstand kann dann den Antrieb-Maschinen ganz oder

teilweise vorgeschaltet werden. A.Z.

Betrieb in technischer Beziehung.

Ergebnisse des Betriebes der italienischen Staatshahnen
~im Jahre 1908/09.
(Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 1910,
Nr. 11, Februar, S. 187.)

Im Berichtsjahre 1908/09 betrug die Bahnlinge 13244 km,
die Linge der zweigleisigen Strecken 2133 km, die mittlere
Betriebslinge 18867 km. Am 1. Juli 1909 waren 4537
Dampflokomotiven, 25 elektrische Lokomotiven, 103 Dampf-
triebwagen, 51 elektrische Triebwagen, 9656 Personen-, 2607
Gepéck- und 85812 Giiter-Wagen vorhanden, Die Einnahme
ohne den Erlss aus Altvorrdten und einschlie(slich Entnahme
aus der Ricklage stellte sich auf 499104351 fr, der eine
Ausgabe von 464606604 fr gegeniibersteht, der Uberschuls be-
trigt 34497747 fr. Rechnet man dazu aulser 47 204791 fr
fir Stempel und Steuern die Lasten an Unterstiitzungen fiir

genehmigte Linien, an Zinsen und Tilgungen der Staatsschald
gegeniiber den alten Betriebsgesellschaften, die der Bahnhaus-
halt dem Staate geleistet oder vergiitet hat, so ergibt sich
eine Leistung der Bahn an den Staat von 134 875484 fr,
welcher Betrag etwa einer Verzinsung von 2,29/, der Anlage-
kosten von 6104035000 fr entspricht. Da der Staat seine
Schuld mit 3,5°/, verzinst, so verursachten ihm seine Bahnen
im Berichtsjahre eine Ausgabe von iiber 79000000 fr.
—k.

Triebwagenverkehr auf der Strecke London-Epsom.
(Engineer 1909, Dezember, S. 642. Mit Abbildungen.)

Neue Triebwagenziige bisher ungewohnter Anordnung sind
auf der Vorortbahn der London-Brighton und Siidkiisten-Bahn
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nach Epsom in Betrieb genommen. An eine Dampflokomotive = kuppelbar verbunden sind, wird die Steuerung mittels einer
Prelsluftanlage bedient.

B 1 Lokomotive ist 10 m lang, jeder Wagen etwa 20 m,
der ganze Triebzug 50 m.
fahrenden Wagens enthalt "die Steuerung der Lokomotive und Die Wagen haben Einzelabteile mit 128 Sitzplitzen in

die Bremshandhabe. Da die Wagen der Lokomotive ab- | jedem. Dr. v. L.

ist vorn und hinten je ein Personenwagen gehingt. Das Ganze

ist zu einer KEinheit verbunden. Das erste Abteil des vorn

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Preufsisch-hessische Staatseisenbahnen. Bayerische Staatseisenbahnen.
Ernannt: Der Geheime Baurat Uhlenhuth zum Ober- | Brnannt: Der Oberregierungsrat Ruckdeschel zum Mini-
baurat mit dem Range eines Oberregierungsrates bei der sterialrat im Staatsministerium fir Verkehrsangelegenheiten.
Koniglichen Eisenbahn-Direktion in Ko¢ln a. Rh.; der Re- Osterreichische Staatseisenbahnen.

gierungs- und Baurat Schepp zum Oberbaurat mit dem Verliehen: Den Oberbauriten Rank und Spitzner im

Range eines Oberregierungsrates bei der Koniglichen Iisen- Eisenbahnministerium der Titel und Charakter von Ministerial-
bahn-Divektion Frankfurt a. M. riten und den Bauridten im Eisenbahnministerium Gerstner

Versetzt: Der Regierungs- und Baurat Leonhard bisher | ynd Mittermayer der Titel und Charakter von Oberbauriten.
in Koln a. Rh., als Oberbaurat, auftragsweise, zur Konig- |- Ungarische Staatseisenbahnen.

lichen Eisenbahn-Direktion Breslau. 1 . .
In den Ruh 1 _ t . | Ernannt: Der stellvertretende Prasident von Marx zum
n den Ruhestand getreten: Der Ober- und Geheime Baurat | piyqidqenten der ungarischen Staatseisenbahnen: der Titular-

Esser bei der Koniglichen Eisenbahn-Direktion in Koln a.Rh. i ccioiotrat @y -Sng. Golsdorf, Vorstand der Abteilung
. : , , a

Sichsische Staatseisenbahnen, | fir Lokomotivbau, zum wirklichen Ministerialrate.

Verliehen: Dem Staatsbahndirektor Dr. von Holldn, dem
Leiter der Eisenbahnabteilung im Handelsministerium, Sek-
tionsrat Dr. Neumann und den Oberinspektoren von Hor-
vath und von Kennessey der Titel von Ministerialraten.

Ernannt: Der vortragende Rat im Finanzministerium, Ge-
heimer Baurat Professor Dr. phil. Ulbricht zum Priisidenten
der Koniglichen Generaldirektion in Dresden.

Verliehen: Dem Finanz- und Baurat Taubert Titel und

Rang als Oberbaurat, unter Ubertragung der Stelle eines Kaschau-Oderberger-Eisenbahn.
Technischen Oberrates zum Vorstande der Koniglichen Be- | Ernannt: Der Ministerialrat von Pulszky zum General-
triebsdirektion in Chemnitz ernannt. direktor; der Direktor Stellvertreter Dr. Hausser zum
In den Ruhestand getreten: Zum 1. Oktober dieses Jahres | Generaldirektor-Stellvertreter; der Oberinspektor von Sa-
der Prisident der Koniglichen Generaldirektion in Dresden, |~ marjay zum Direktor-Stellvertreter.
- Geheimer Rat von Kirchbach. | In den Ruhestand getreten: Der Generaldirektor Hofrat
Verstorben: Der Oberbaurat Buschmann bei der Konig- von Rath; der Generaldirektor-Stellvertreter Hofrat Falk.
lichen Generaldirektion in Dresden. Verstorben: Der Direktions-Prasident Hofrat von Gerhardt.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Sicherheits-Tiirschlofs. | Der andere, im Schliefsbleche f befindliche neue Teil be-
D.R.P. 223092, E. Merk, Berlin*). | steht aus einer senkrecht angeordneten, mit vier Zihnen
’ ’ versehenen, drehbaren Walze g, die mit einem Klemmgesperre h
verbunden sich nur in einer Richtung drehen lifst.

Die stets herausgeschobene IFalle dreht die Zahnwalze,
ohne selbst zurtickgehen und daher wieder vorschnellen zu
; . . . miissen, an dem grade vorn stehenden Zahne soweit, bis der

Dlg.vorheg(.ende Erfindung betnﬁ“t..zwel Stellen des Sghlosses niichstfolgende Zahn sich hinter sie legt, worauf das Klemm-
durch Einbau einer als Hemmung wirkenden Rolle, die un- | gocpoive ein Zuriickgehen verhindert. Das Wiederoffnen ge-
gewolltes Zuriickgehen verhindert und durch neue Ausstattung gopient qurch Zuriickziehen der Falle mittels Drehung des Vor-
des Schliefsbleches. | reibers von Hand, Die Falle wird also nicht vom Schliels-

In Abb. 1 ist a die durch die Feder b stindig heraus- = pleche, sondern von der Walze festgehalten, die sonst den
gedriickte Falle, eine freie, in einem Schlitze der Falle laufende = Druck der vorgeschobenen Falle gegen Offnen der Tir auf-
Rolle, deren als Zapfen ausgefihrte Enden in Schlitzen d der nehmende Stelle des Schlielsbleches ist entfernt, um ein Zu-
Wangenbleche gefiihrt werden. Diese Fihrungschlitze sind so | schlagen des Schlosses mit vorstehender Falle zu ermdglichen.
ausgebildet, dals die Rolle bei herausgeschobener Falle nicht Die Walze g besteht aus Temper- oder Stahl-Guls und ist
zuriickgehen kann. Die Falle ist also in dieser Stellung durch

Bei den vorhandenen Schlossern soll die Kinrichtung stets
grade in dem Augenblicke wirken, in dem die Hindernisse
allein eintreten konnen, némlich beim Schliefsen, wobei Klemmen
eintreten kann. \

; h . P mit dem oben sitzenden Klemmgesperre h und dem unten be-
die Rolle gesperrt und wird fir die rickliufige Bewegung erst | g, q1ichen Drehzapfen zu einem Sticke gegossen, so dals ein
frei, nachdem die Rolle aus dem toten Winkel der Wangen- | y5een jrgend welcher Verbindungsteile ausgeschlossen und
schlitze herausgehoben ist, Dies geschieht durch Drehung des grolste Gewihr gegen Bruch vorhandem ist. Der bewegliche

Vorreibers e, der zu dem Zwecke rechts oben eine zum | moy geq Klemmgesperres besteht aus finf kleinen Walzen i,
Drehungsmittelpunkte unrunde Form hat. Bei Schlossern ohne | qi0 oponso wie das sie umgebende Gehiuse gehirtet sind, also

Vorreiber wird die Rolle durch den Schlisselbart selbst, oder geringer Abnutzung unterliegen.

lure hsel 1i . .
Mec sel oder die Nuls angehoben Die Feder hat wihrend der ganzen Zeit des Offenstehens
der Tur Zeit die Falle zu verschieben, so dafs kein Klemmen

*) Tempelhofer Ufer 35. ‘
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVII. Band. 16. Heft. 1910. 47



eintreten kann. In dieser Stellung bleibt die Falle durch die
zwangldufig bewegte, sehr dauerhafte Rolle, nicht durch Feder-
wirkung gehemmt und braucht zum Schlielsen nicht erst zuriick-
zugehen, Der Verschluls ist bereits sicher hergestellt, wenn
sich ein Zahn der Walze hinter die Falle geschoben hat, die
Tir ist dann auch mit Gewalt nicht wieder zu offnen. Das
ginzliche Schliefsen besorgt das Schlofs selbsttitis und zwar
bis zum festen, jedes Klappern ausschlielsende Anliegen mittels
des Klemmgesperres, das jeder Schlielshewegung der Tir nach-
gibt, der entgegengesetzten aber widersteht.

Die Anordnung ist leicht und billig an vorhandenen
Schlossern anzubringen,  Textabb. 1 bis 4 =zeigen das ab-
geiinderte Staatsbahnschlofs, Textabb. 5 und 6 die an der Falle
und dem Vorreiber vorzunehmenden Ausfrisungen.
kommt das Ausstanzen der Rollenfithrungschlitze in den Wangen-
blechen, das Ausstanzen der Schliefsblechkante und das An-
nieten der beiden Fihrungen fir die Walze mit dem Klemm-

gesperre; nur bei kleinen billigen Schlossern wird Auswechslung

am Platze sein.

Diese Bauart kommt wegen ihres sichern Einschnappens
namentlich bei allen Schnappschlossern in Frage. DBei Tiren
mit Selbstschluls kann die Dadmpfung so eingestellt werden,
dafs der Schluls gerduschlos erfolgt.

Bei Geldschrinken kommt oft der Schlufs deshalb nicht
zu Stande, weil das Einschnappen erst beim Anliegen der Tir
erfolgen kann, das aber durch die eingeschlossene Luft ver-
hindert wird. Bei diesem Schlosse erfolgt das Einschnappen

Hierzu |

Abb. 5.

—_———
Q@ & zu Abb. 4.

Abb. 6.

also wenn die

bereits etwa 5 mm vor dem Anliegen der Tiir,
| Luft noch entweichen kann,
Das Eindriicken der Falle durch Eintreiben eines Nagels

von der Seite des Schliefsbleches her ist hier durch die
Sperrung der Falle und durch die Vorlage der Walze aus-
geschlossen.

Biicherbesprechungen.

Handbuch der Ingenieurwissenschaften, V. Teil, 7. Band. Heraus-
gegeben von I. Loewe und Dr.-JIng. H. Zimmeérmann.
Schmalspurbahnen. Bearbeitet von Dipl.-Ing. A. Birk.
Zweite Auflage in gr. 8" mit 1 Tafel und 104 Abbildungen
im Texte und einem vollstandigen Sachverzeichnis. Leipzig,
W. Engelmann, 1910.

Die Schmalspur nimmt allein in Deutschland Ende 1907
eine Lange von 7649 km ein, gegen 6866 Ende 1900. IThre Ent-
wickelung in unseren Kolonien ist aulserordentlich lebhaft. Das
ganze Schmalspurnetz hat dort zur Zeit eine Lange von 2000 km
und wird bis 1914 voraussichtlich 3600 km betragen. Ahn-
lich liegt die Entwickelung der Schmalspur im Auslande.
Dabei wird die Frage des Spurmafses vielfach erortert. Der
Sieg neigt der Spur von 1 m zu, wo die Verkehrsentwickelung
einigermalsen lebhaft zu werden verspricht*).

Auch die Grundzige fiur den Bau und Betrieb der Lokal-
bahnen von 1909 sprechen sich in § 2 deutlich fur die
grofseren Spurweiten aus.

Auf dem Gebiete der Feld-, Werk- und Wald-Bahnen
herrscht eine rege Tatigkeit.

Unter diesen Umstéinden ist eine neue Bearbeitung des
Bandes iber Schmalspurbahnen, der in erster Auflage 1901
erschienen war, sehr zu begriifsen.

Die neue Auflage ist um 42 Seiten und 59 Abbildungen
érweitert. Zu einer Anderung der allgemeinen Einteilung des
Stoffes lag keine Veranlassung vor. Wesentlich vermehrt sind
der 3. Abschnitt iber den Unterbau und der 6. iiber die Be-
triebsmittel. In ersterem sind die musterhaften Anordnungen

der von Hennings ausgefithrten Albulabahn und die aus- |
gezeichneten Muster der oOsterreichischen Staatsbahnen heran- |

gezogen. Auch der Eisenbetonbau ist hier beriicksichtigt.

*) F. Baltzer im Zentralblatt des Bauwesens 1908, S. 602 und
1909, S. 585.

Der Abschnitt iiber Triebwagen ist auf das doppelte er-
weitert und enthilt wertvolle Angaben.

Die Tafeln iiber Schienenanordnungen und Lokomotiven
sind erginzt und die der letzteren erheblich umfangreicher
gestaltet, Dals hierbei die vom Organ 1907, Seite 234 vor-
geschlagene, inzwischen vom V. D. E. V. empfohlene Bezeich-
nung der Achsanordnung benutzt ist, mag hervorgehoben werden.

Der Inhalt ist schlieflslich durch Behandlung der Selbst-
entlader und eine Tafel tiber Giiterwagenanordnungen in will-
kommener Weise bereichert.

Wenn uns einige Wiinsche gestellt sind, so wiirden wir
in der statistischen Tafel iber die Léngen der Schmalspur-
bahnen in Europa eine Quellenangabe begriifsen. Die Reichs-
statistik far Deutschland umfalst nicht alle Schmalspurbahnen.
Ferner hatten wir das Erscheinen der neuen Auflage der
Grundziige der Lokalbahnen vom 1.1.09, herausgegeben vom
Vereine Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen mehr hervorgehoben,
da  diese Neubearbeitung verschiedene nicht unerhebliche
Anderungen bringt, die nicht iiberall betont sind, so auf Seite 66
bei der Neigung der Uberhohungsrampe.

Bei der Besprechung der Triebwagen wiirde eine Hervor-
hebung der Einteilung durch den Druck die Ubersichtlichkeit
fordern.

Hinsichtlich der Erorterung der Wahl der Spurweite auf
Seite 199 mochten wir auf die oben erwihnten Ausfihrungen
Baltzers hinweisen, die unseres Erachtens zutreffend gegen-
iiber der 0,75 m Spur die Wahl der Spur von 1 m empfehlen.

Im ibrigen sind wir sicher, dals der in dem Vorworte zu
der neuen Auflage gedulserte Wunsch des Verfassers sich er-
fallen und das Buch in der neuen Gestalt nicht nur wohl-
wollend aufgenommen, sondern auch von .den Fachgenossen
dankbar und mit Vorteil benutzt werden wird. W—e.

Fiir di;iischriftleitung verantwortlich: Geheimer legierungsrat, Professor Dr.-Gng. G. Barkhausen in Hannover.

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



