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FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS
in technischer Beziehung.

Fachblatt des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Die échriftrle;itru;giﬁlt sich far den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers
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Nene Folge. XLVII. Band. ” et Awfoglag ulcht Hir voreuiworBich, 24. Heft. 1910. 15. Dezember.
‘ e echte vorbehalten. A

Zur Frage der Aufsen- oder Innen-Einstromung bei den Schiebern der Heifsdampf-
Lokomotiven; ihre gréfsten Fiillungen und Anziehkrafte.

Von J. Obergethmann, Professor in Charlottenburg.

(SchluB von Seite 409.)

In Zusammenstellung III sind fir die Lokomotiven I bis V | ungen so wichtigen Werte der grolsten Kanalersffnungen Xk,
der Zusammenstellung IT und fir die Ab&nderungen Ia bis Id | fir die bei Zwillinglokomotiven meist gebrauchte, besonders
gegen I noch besonders die Grolse 1.y, fir die Fillung & = 25°/,, | bei den hohen Geschwindigkeiten vorkommende Fillung von
| €=25"7 zum Vergleich in Reihe 10 ibersichtlich neben

einander zu haben. Wenn mehrere Heusinger-Steuerungen
| zu vergleichen sind, wirde man bei Verbund-Lokomotiven

7 1 b1 1 — A 3 1 oo . o =
Voreilens v, > O, namlich v,=5 und 4 mm, gestaltet sich zweckmilsig dieselbe Rechnung fir & == 40 °, und 50 Y/,
diese Berechnung ziemlich umstindlich. Sie wurde jedoch = durchfithren, um zu erkennen, welche von ihnen die grofsten
durchgefiihrt, um die fir die Beurteilung der einzelnen Steuer- | Werte fir k;, und k;, ergibt.

und zugleich auch die grolsten Kanalerdffnungen k,. fir diese
Fullung errechnet. Wegen des Vorhandenseins eines linearen

Zusammenstellung III. .
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Die Textabb. 15 stellt die Grundlinien der Steuerung |
dar mit den Werten X, (X; bezw. X,), e und v,, wie sie aus den

Reihen 9, 15 und 16 der Zusammenstellung II zu entnehmen |
Abb. 15.
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sind. Wire v, = 0, so ware der Wert r,y; leicht zu bestimmen.
Es brauchte nur von der Linie O C nach oben und unten die
Hilfte des Winkels a, also im vorliegenden Falle fiir € = 259/

10
i

= 30" abgetragen zu werden, um in der Linie OA’ oder

2
o |
0B =—— die gesuchte Grolse r.,, und in der Linie
cos 30° ° &8 ‘
gi =r,, — X die gesuchte Grolse fir k,; zu erhalten. 1

Ist dagegen v, == O, so versagt dieses einfache Verfahren,
da a'! und p nicht bekannt sind. Zur Losung dienen dann

die drei Bedingungsgleichungen

; y a' X X

Gl. VIII cos "2* = OAA' == I ‘

Gl IX . .. .o ad'+y=a ‘
a' X —v, e

Gl. X cos(2 —{—;/>: OB :r,;25’ |

in denen X, e und a die bekannten und a', p, r,,; die un-
bekannten Glieder sind. Durch nachstehende Umformungen

i

a 3 . . .
gelingt es, tg? also a'’ zu bestimmen. Damit ergibt sich

aus Gl. VIII der Wert r,y; und aus Gl IX der Winkel p.
y =a—a' aus Gl. XI) eingesetzt in Gl. X) gibt

at/ " a“ [
Gl. XI COS(“?"‘C‘_“ >:cos<a— 2>:rr‘25’

3{? aus Gl. VIII) eingesetzt in Gl. XI) gibt
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Gl XII) .

o von 7,2 auf 8,2 mm steigen wiirde.
| besteht selbstverstandlich nicht.

" um O

2

: a’ e :
cos ¢ - sin a tg 5= x also ist der gesuchte Wert

e
-~ —Ccosa
X

al/
tg — — e
=0 sin a
In Zusammenstellung III sind in den Reihen 1 bis 3 die
bekannten Grolsen X, v, und e = X —v, aus Zusammen-

stellung II angegeben; die Reihen 4 bis 8 lassen den Gang

| der Rechnung erkennen, die Reihen 9 und 10 enthalten als

Ergebnisse die Werte r,,, und k,;. Wie zu ersehen, ist die
Steuerung der Verbund-Lokomotive V, die zwar nach Reihe 23
der Zusammenstellung IL ein grolses &, = 83,8 ?/, aufweist,
fir Zwilling-Lokomotiven mit hohen Umdrehungszahlen insofern
weniger giinstig, als sie fir die meistgebrauchte Fillung € = 25 9/,
eine grofste Kanaleroffnung von nur k,; = 7,2 mm gibt. Aller-
dings betriigt das lineare Voreilen der Steuerung V nur v, = 4 mm.
Es wire aber ein Irrtum, zu glauben, dals die Kanaleroffnung
durch Vergrolserung des linearen Voreilens etwa auf 5 mm,
wie bei den andern Lokomotiven, bei Beibehaltung yon & =25 °/,
Diese einfache Beziehung
In der Spalte Va der Zu-
sammenstellung TIT sind daher zwecks voller Klarstellung, unter
Beibehaltung aller ibrigen Werte von V, noch die Werte r,y;
und k,; errechnet, die sich bei Vergrolserung des linearen
Voreilens von 4 auf 5 mm ergeben. Wie aus Reihe 10 hervor-
geht, steigt hierbei ky; von 7,2 nur auf 7,7 mm. Auf diesem
Wege ist also nicht zu den erwiinschten Werten fir k,; von
etwa 10 bis 12 mm zu gelaﬁgen.

Beabsichtigt man, die Werte r, bei einem v, > O und
einem angenommenen Fillungsgrade & zeichnend statt rechnend
zu bestimmen, so ist in folgender Weise zu verfahren. In
Textabb. 16 ist fir & = 25 °/, der Fillwinkel a = 60" auf-

Abbh. 16.

0'A, stellen nach Schitzung die
Mit diesen Halbmessern sind
andern Schenkel des
Textabb. 16 wird auf

getragen. O'A;, O'A, ...
ungefihre Grofse von r,,; dar.
Kreise beschrieben, die den
Winkels a in B, B, ... B, schneiden.

. Pauspapier gezeichnet, dann so auf Textabb. 15 gelegt, dals

0' auf O fallt, und durch Drehung um O in solche Lage ge-
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bracht, dals ein auf demselben Halbmesser liegendes Punkt-
paar A, B, . .. A, B, mit dem Punkte A auf Linie 2—2 und
mit dem Punkte B auf Linie 1—1 zu liegen kommt. In
OA = 0B ist dann der Wert r,;, in fh der Wert ky,, in

i

<7 AOC = <7 BOC der Winkel(; und in <7 DOB der Vorein-
stromwinkel » gefunden.
Die Tatsache, dals die 2 B-Heilsdampf-Schnellzug-Loko-

motive der preulsisch-hessischen Staatsbahnen (Spalte I) trotz
ihrer grofsen Zylinderdurchmesser von 550 mm bei unginstiger

Kurbellage zeitweilig gegen grolsen Widerstand in Steigungen |

oder in Gleisbogen mnicht anzieht, gab dem Verfasser nach
vorstehend erfolgter Feststellung ihrer Steuerungsverhiltnisse
Veranlassung, schlielslich auch diesen Punkt noch genauer zu
untersuchen.
Kurbel bei Stillstand der Lokomotive grade den grofsten Fiill-
winkel erreicht hat, so dals der zugehérende Kolben beim Wieder-
anlassen keinen Frischdampf mehr erhalt, und somit der andere
Kolben allein die Anziehkraft Z, liefern muls. In Textabb. 17

Abb. 17.

Iy =7108 Reibungskress-Lurchmesser p-710=1541mmg
L T60=22,4 1 »
- 2T0=294 n »

rechte Hurbe

linke Hurbel

ist eine solche Lage dargestellt: die rechte Kurbel ist ge-
e == 1003
Der zugehorende Fillwinkel betragt dann, bei dem vorhandenen
Verhaltnisse L : R = 8,13, a = 116° 54', und der Kurbelwinkel
der um 90" nacheilenden linken Kurbel demnach a, = 26" 54'.
Fir &, = 75°/, und &, = 65°/, hinter dem Kolben ist
a=123"6" und 110°48', a,=33°6' und 20°48'. Aus
Spalte I, Reihe 24 der Zusammenstellung II ist zu ersehen,
dafls &, == 65°/, hinter dem Kolben etwa den Verhiltnissen
der preulsisch-hessischen 2 B-Heilsdampf-Schnellzug-Lokomotive
entspricht.

Die rechnungsméalsige Bestimmung der Anfahrkraft Z,
hingt von der Wahl der Reibungsziffer der Ruhe in den
Stangen- und Achslagern ab, die nach den Versuchen von
Stribeck*) u= 0,14 betragt. Die Feststellung der Anzieh-
kraft Z, erfolgte mach Textabb. 17 mit Hulfe der Reibungs-
kreise. Die Reibung in den beiden Zapfen I und II der
Pleuelstange L. und in dem Achsschenkel TII der Triebachse
bewirkt, dals die Kraft S in der Pleuelstange statt des Dreh-
armes h' den verkleinerten Dreharm h erhalt, so dals sich die

zeichnet fir eine Fillung hinter dem Kolben von &

*) Zeitschr. d. Ver. deutsch. Ing. 1902, Heft 36, S. 1345.

Die unginstigste Kurbellage tritt ein, wenn eine |

Anziehkraft Z, entsprechend verkleinert. Der mechanische

| Wirkungsgrad des Kurbeltriebwerkes fiir diese Kurbellage ist
ZEL

A

} Aus Zusammenstellung IV sind die Ergebnisse zu ersehen.
|
‘

demnach 9 =

Zusammenstellung IV.

Fiir die preubisch-hessische 2 B - Heidampf - Lokomotive mit
d = 550 mm Zylinder-Durchmesser.

Ry = ?} 09 Triebradhalbmesser,
| L
L~ 818’

pk = 12 at Kesseliiberdruck,
p = 11,5 at Uberdruck im Zylinder wird
P = 27340 kg,

Py =~ 27000 kg = ~ 8.
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Als kleinste Anziehkraft ergibt sich fir die bezeichnete Loko-
motive ein Wert von nur Z, = 1877 kg bei @4 = 0,14 und
von Z,' = 2520kg bei u = 0. Dieser Wert von Z, ist sicher
viel zu gering und erklirt das zeitweilige Nichtanziehen. Um
diesen Ubelstand zu heben, bleibt nichts anders iibrig, als die
Steuerung so abzuéndern, dals sich mindestens ein &, = 75 %/,
ergibt, wobei die Anziehkraft auf Z, = 3315 kg wachsen wirde.
| Auch hierbei ist die Reibungskraft der Lokomotive, deren
Reibungsgewicht 32 t betriigt, noch nicht einmal erreicht.
Eine Schwierigkeit, die Steuerung derart abzuéndern, diirfte
nach den gegebenen Beispielen der Zusammenstellung II nicht
vorliegen; auch wirden die Verhaltnisse selbst bei Beibehaltung
der innern Einstrémung so gewihlt werden konnen, dalfs sich
dieselben XKanaleroffnungen oder auch noch etwas grolsere
ergeben, als die genannte Lokomotive zur Zeit besitzt. Die
Meinungen konnten dariiber geteilt sein, ob nicht die Reibungs-
ziffer u = 0;14 zu hoch ist. Auf keinen Fall sollte mit einem
| kleinern Werte als u = 0,1 gerechnet werden, wodurch das
| Ergebnis aber nur wenig beeinflulst werden wirde. Eine
Nachprifung der gewihlten Reibungsziffer wiirde sich in folgender
Weise bewerkstelligen lassen. Bei der Versuchslokomotive wire
der Dampfzutritt zu dem zugehorigen Zylinder durch Fest-
stellung des einen Schiebers in der Mittellage ganz abzustellen,
und auf der andern Seite durch wiederholte Versuche derjenige
kleine, von der Kurbeltotlage aus zu rechnende Kurbelwinkel cw
zu bestimmen, bei dem die Lokomotive beginnt, tberhaupt
eine Zugkraft auszuiiben, also sich in Bewegung zu setzen.
Innerhalb des Winkels «w nach beiden Seiten von der Totlage
69*
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hin wiirde die Lokomotive auch bei der grolsten Kolbenkraft
keine Zugkraft ausiiben, und der Wirkungsgrad der Kurbel-

Aus diesem Winkel w lalst sich dann nach Textabb. 17 die
vorhandene Reibungsziffer bestimmen. Dem Werte y = 0,14

vorrichtung innerhalb dieses »toten« Winkels wire 7n=0. entspricht ein Winkel w von etwa 5°17".

Die neue Lokomotivwerkstiatte in Darmstadt.

Von H. Hinnenthal, Regierungshaumeister in Hannover, frither in Mainz.

(Schlufz von Seite 412.)

III. B. Kesselschmiede. (Abb. 1, Taf. LVIII, Abb. 2 und 5, Taf. LIX).

Die Kesselschmiede hat zwei Schiffe mit je einem 20 t-
Laufkran von 13,3 m Spannweite. An der nordlichen und
westlichen Fensterseite sind die Werkzeugmaschinen aufgestellt.
In der Mittellinie stehen zwei grofse umschwingende Bohr-
maschinen, einerseits mit einer Aufspann-Platte, anderseits mit
einer Grube zur Versenkung der Feuerkisten versehen, und
zwar so, dafs in jedem Schiffe eine  Grube und eine Platte
liegt.  Die Ausladung der
maschinen betrdgt 2,4 m. Die ibrige Werkzeugmaschinen-
Ausriistung, die kleineren in Gruppen, die gréfseren in Kinzel-
Antrieb, ist die fiir Kesselschmieden tibliche.

Neu ist die Einrichtung fir Maschinen-Nietung, An dem
Dacbunterzuge lduft unter den 20 t- Laufkrinen an einer hoch-
liegenden Fahrbahn in jedem Schiffe ein Drehkran von 3,5 m
Ausladung, Diese beiden Kriine sind bestimmt eine Prelsluft-
Biigel-Niet-Maschine von 2 m Maulweite aufzunehmen. Die
Anordnung soll den etwa drei t wiegenden Nietmaschinen mog-
lichst grofse Beweglichkeit fur eilige Ausbesserungen geben,
im Gegensatze zu anderen Ausfihrungen, bei denen die etwa
20 t wiegenden Kessel unter die ortsfeste oder nur in geringem
Malfse bewegliche Nietmaschine geschafft werden miissen, Die
Anschliisse an das Prelsluftnetz sind an jeder Dachstiitze vor-
gesehen,

In niedrigeren Anbauten an der Siidseite ist die Kiampelei
mit -einem Laufkranen von 2t, die Werkzeug-Ausgabe, der
hochliegende Werkmeisterraum mit Waschraum, darunter die
Heizrohr-Werkstatte nebst dem Raume fir
Reinigungsmaschinen untergebracht.

einzelnen angetriebenen

Auf besonderen Rutschen

gelangen die Heizrohre von aulsen unmittelbar vor diese
Maschinen. Sonst bieten diese Anlagen nichts besonderes.

III. C. Die  Schmiede. (Abb. 6, 7 und 8, Taf. LIX).

Das Schmiedegebdude besteht aus zwei mit ihrer Lings-
richtung rechtwinkelig auf einander
Sattelddchern abgedeckten Hallen,
niedrigere die eigentliche Schmiede, die Gielserei und Schreinerei
aufnimmt, wihrend die schmalere und hohere die Réderwerk-
statt, Kupferschmiede und Klempnerei enthiilt.

Die Schornsteine der vierfachen Mittelfeuer
gleich als Auflager fir den Dachunterzug. Alle Schmiedefeuer
sind in Stein gemauert. KEin zweifaches Schmiedefeuer zeigt
Textabb. 13 und 14. Die Luft tritt von unten her durch einen
in Kniehohe liegenden Dreiweghahn entweder in die Isse oder
durch ein hochgefihrtes Rohr in den s0 eine
Saugwirkung auf den unter dem Rauchfange gesammelten Rauch
ausiibend. Eine Mittelstellung des Hahnes o6ffnet beide Wege.
Die Rauchfinge haben tief herabhingende Pendelbleche, um

mit flachen

stofsenden,

dienen

Schornstein,

Bohr- |

die Heizrohr- |

von denen die breite, |

zu- |

Abb. 13.
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eine Verrulsung der Schmiede moglichst zu verhiiten. Von
unter- oder oberirdischen Rauchfithrungen ist abgesehen worden.
Die Feuer haben sich bislang gut bewihrt, Die von einem
elektrisch angetriebenen Schleudergeblise versorgte Windleitung
mit einem Druck von 150 mm Wassersiule ist unterirdisch
verlegt.

Der siidliche Teil der Schmiede dient als Federschmiede,
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Die Gelbgielserei ist in der twblichen Weise mit zwei
Kipp-Tiegel-Ofen, deren Abgase zur Heizung der Trocken-
kammer verwendet werden
Sckmelzofen ausgestattet.

Die Lage der Rider-Werkstatte, die beispielsweise in
Opladen mit in die Dreherei gelegt ist, war dadurch bedingt, dals
sie auch die spiter westlich anschliefsende Wagen-Werkstatt ver-
sorgen soll, Sie ist um die Kupferschmiede und Klempnerei er-

konnen, und mit zwei Weilsguls-

weiterungsfihig, die dann anderweit zu erbauen sind. Ein
5 t-Laufkran von 12,9 m Spannweite besorgt das Kin- und

Ausheben der Achsen fiir die beiden einzeln angetrichenen
Radreifen-Drehbinke, die Wasserpresse von 450 t, das Reifen-
feuer und den Reifenhammer.

III. D. Die Tender-Werkstatt. (Abb. 9 und 10, Taf. LVIIL)

Die zweischiffig gebaute, mit einem Satteldache gedeckte
Tender-Werkstatt reicht fir die Aufnahme von 14 Tendern
Teil dient fir die Lokomotiv-Schnellaus-
besserung.  Zunidchst erhdlt nur das siidliche Schiff einen
2 t- Laufkran. In diesem Schiffe steht ostlichen Teile
neben den ibrigen Werkzeugmaschinen eine Drehbank fir
Tender- und Lokomotiv-Laufrider. Auch die Gleise der
Tender-Werkstatt sind aus gulseisernen Schienenplatten her-
gestellt, Der Fufsboden besteht aus Stampf-Beton, der in be-
stimmten Abstinden mit lotrechten Trennungsfugen durchsetzt

aus. Der mittlere

im

in

ist, um die Rissebildung grofserer, zusammenhidngender Boden-
platten zu verhiiten,

IV. Die Versorgung mit elekirischem Strome, Wirme, Prefsluft,
Gas und Wasser.

IV. A. Kraftversorgung.
Bei der Aufstellung der Werkstattentwirfe war auch eine
elektrische Kraftanlage vorgeseben, die Bahnhof und Werk-

stitte mit Arbeit und Licht versehen sollte. Der Abdampt
der Dampfmaschinen, dem nach Bedarf Frischdampf mit ver-
minderter Spannung aus den Kesseln zugesetzt werden sollte,
war fir die Heizung bestimmt.

Die Belastung dieses Elektrizitdtswerkes wire, da tags die
Werkstiitte, nachts der Bahnhof zu versorgen war, eine ziemlich
gleichmiifsige gewesen. Auf den Bau einer eigenen Strom-
erzeugungsanlage wurde jedoch verzichtet, da der Strombezug
aus dem von der Stadt Darmstadt geplanten, den Werkstitten
unmittelbar benachbarten Elektrizititswerk aus allgemeinen
wirtschaftlichen und besonderen Grinden Vorteile bot (Abb. 1,
Taf, LVIII).

Durch den Strombezug von der Stadt wurde allerdings
die Errichtung einer Dampfkesselanlage fir die Heizung nicht
erspart, die bei dem grofsen Wirmebedarfe der weiten Hallen
nicht entsprechend geringere Anlagekosten aufwies als die
Kesselanlage fiir ein eigenes Kraftwerk.

Das Heiz-Kesselhaus (Abb. 11 und 12, Taf. LVIII) ist als
der Mittelpunkt fir die ganze Licht-, Kraft- und Wirme-
Verteilung aller Werkstattanlagen unter Beriicksichtigung der

| spiter anzufiigenden Wagenwerkstitte ausgebildet. Die Kabel

vom stiidtischen Elektrizititswerke miinden in einen dem Kessel-
hause angebauten Turm an einem stadteigenen, die Zihler
tragenden Schaltbrette. Von hier gehen die Leitungen an das
Werkstatt-Schaltbrett tiber, steigen in dem Turme auf und
werden als Freileitungen den einzelnen Werkstattabteilungen
zugefihrt. Innerhalb der Werkstitten sind die Leitungen in
iiblicher Weise verlegt. :

Erwihnt sei von der Arbeitsverteilung nur’ die Anlage
in der Dreherei (Textabb. 4, 15 und 16). Alle grofseren
Werkzeugmaschinen haben Einzelantrieb. Der Rest ist zu
zehn Gruppen vereinigt. Jede dieser Gruppen wird durch

Abb. 15.
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einen Nebenschlulsmotor von 14,5 P S angetrieben, der oben
auf dem Geriiste steht und mit der Hauptwelle unmittelbar ge-
kuppelt ist. Die Umdrehungszahl der Welle betrigt 300 in
der Minute, der Durchmesser ohne Abstufung gleichbleibend
60 mm.

Eine solche Anlage fir die Arbeitsiibertragung ergibt |

Platzersparnis in der Werkstitte, Fortfall aller schweren Riemen-
triebe und Ausriickkuppelungen, schnelle und einfache Aus-
schaltung kleiner unabhingiger Abteilungen bei Ausbesserungen
und Ungliicksfallen, gute Ausnutzung der Betriebskraft, An-
passungsfihigkeit an Anderungen in der Dreherei-Anlage, ein-
tache Erweiterungsmoglichkeit und gute Bereitschaft, da von
den beiden Haupt-Lingswellen jeder Gruppe die eine im Not-
falle die andere mittreiben kann. Die Mehrkosten der etwas
teueren, langsam laufenden Elektromotoren werden durch den
Fortfall der schweren Riementriebe mit ihren Ausriickvor-
richtungen bei grofseren auf dem Boden stehenden Gruppen-
antrieben reichlich aufgewogen.

IV. B. Beleuchtung.

Der von dem stddtischen Elektrizititswerke gelieferte
Strom ist Gleichstrom in einem Drei-Leiter von 2 >< 110 Volt. An
die Aulsenleiter sind alle Kraftantriebe und die Bogenlampen
angeschlossen, wihrend die Glithlampen zwischen Aulsenleiter
und Nulleiter eingeschaltet sind. Die Bogenlampen sind nicht,
wie sonst iblich, in die Mitte der Kranschiffe iiber die Kriine

gehiingt, sondern seitlich (Abb. 2, Taf. LIX) unter die Kran- |

bahnen, so dals ihr Licht von der Seite her zwischen die
Lokomotiven fdllt. Die Bedienung der Lampen stort anf diese
Weise die Kranbewegungen nicht. Durch die gegebene
Lichtpunkthohe ist bei dieser Aufhiingung die Lampenstiirke
mit 5 bis 6 Amp bestimmt.
stirkeren Lampen von 10 bis 12 Amp in geringerer Zahl
sind hier niedriger gehéngte, schwiichere in grofserer Zahl
verwandt, so dals die ganze Ampére-Zahl etwa dicselbe geblieben
ist. Die durch die grolsere Lampenzahl erreichte Beleuchtung
isl wesentlich gleichmélsiger. In der Lokomotivhalle mit
Dreherei und Nebenrdumen hiingen im ganzen 124 Bogen-
In Gebrauch sind nur zwei Lampenarten:
Innenbeleuchtung, einstellbar zwischen 5 und 8 Amp und die
far Aulsenbeleuchtung mit 10 Amp.

lampen. die fiir

IV. C. Heizung.

Das Kesselhaus (Abb. 11 und 12, Taf. XVIII) enthilt
vier Meunier-Sieder-Kessel von je 200 qm Heizfliche mit einer
Leistungsfahigkeit von 12 bis 15 kg/qm Dampf bei 8 at Uber-
druck. Einer davon steht in Bereitschaft, wihrend die drei
anderen den Dampf fiir die Heizung, die Warmwasserbereitung,
die Abkocherei und zwei grofsere Schmiedehdmmer liefern.
Mit Ausnahme des Verwaltungsgebidudes, das eine besondere
Heizanlage erhalten hat, werden alle Werkstattanlagen
Kesselhause mit Heizdampf versorgt, der bis zum Eintritte in
die betreffenden Gebdude in den Leitungen etwa Kesseldruck
hat. Nach Druckminderung auf 2 bis 3 at wird er dann
den Heizkorpern zugefithrt. Die meisten Heizkorper sind zum
eigenen Schutze und zur Platzersparnis nach Textabb. 17 in
die Dachstiitzen eingebaut an die die betreffenden Kisenstibe

vom

An Stelle von hochgehingten |

nicht angenietet, sondern geschraubt sind, so dafs die Heiz-
korper leicht zugiéinglich bleiben. Bei den schmaleren Stitzen
in der Dreherei sind die Heizkérper nach Textabb. 18 um

diese herum gebaut.

Abb. 17. Abb. 18.
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Fast alles Niederschlagwasser der Heizkorper fliefst in
einer gulseisernen Sammelleitung einen am Kesselhause in
Beton ausgefithrten Behélter mit Gefille wieder zu und dient
nach Frischwasser als Kessel-

entsprechendem Zusatze von

speisewasser,
IV. D. Prefsluft, Gas und Wasser.

Die grofse Lokomotivhalle, die Kesselschmiede und Tender-
werkstitte sind von einem hochliegenden Prefsluft-Leitungsnetze
durchzogen, das in der grolsen Halle ringférmig geschlossen
Das Netz (Abb., 1, Taf. LVIII) wird von zwei Prels-
pumpen gespeist, von denen die grofsere von etwa 75 P S in
der Nihe der Kesselschmiede als der Hauptentnahmestelle, die
andere, von etwa 25 PS in einer Kcke der Tenderwerkstitte
aufgestellt ist. Der Elektromotor der grofsern Prelspumpe
ist in seiner Leistung im Verhiltnisse 1:2 entsprechend der
der Werkstitte einstellbar. Jede Prelspumpe

ist.

Vergrolserung
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kann notigen Falles die andere mehr oder weniger ersetzen. | 1250 kg Tragfihigkeit versehen und wird an der. Rampenseite

Eine Erweiterung der Prefsluftanlage ist nicht beabsichtigt,
vielmehr soll bei steigendem Bedarfe ein Teil der Prelsluft-
Bohrmaschinen durch elektrisch betriebene ersetzt werden.
Gas und Wasser wird von der Stadt Darmstadt bezogen.
Ebenso ist die Entwisserung an das stidtische Kanalisations-

netz angeschlossen.

IV. B. Die Lagerrdume uund die Abkocherei.
Die Lagerung der Vorrdte geschieht in cinem Hauptlager,
einem benachbarten Eisenlager, einem der Heizrohrwerkstatt

gegeniiber liegenden, mit ihr durch ein kurzes Schmalspurgleis
verbundenen Heizrohrlager, einem in der Nihe Kessel-
schmiede liegenden Blechlager und einem Holzschuppen nahe am
Kesselhause. Mit dieser Verteilung soll erreicht werden, dals

der

die einzelnen Stoffe immer in miglichster Nidhe ihrer Ver
wendungstelle gelagert sind.
Das Hauptlager (Textabb. 19) ist mit einem Aufzuge von

Abb. 19.

von einem iiber das Ladegleis greifenden uud auch das Eisen-
lager bedienenden Winkel-Krane von 5 t Tragfihigkeit be-

strichen. In dem Blechlager liuft ein dhnlicher Kran von
2t Tragfihigkeit, der spiter durch die entsprechend offen
gelassene  Nordwand das von der Lokomotivwerkstatt her-

kommende Einfahrtgleis bestreichen soll. Zwischen Tender-

| werkstatt und Haupthalle besorgt ein fahrbarer Bockkran von

von 2t Tragfihigkeit, 12 m Spannweite und 22 m Katzenfahr-
bahnlinge das Abheben der Fithrerhduser, Dome und sonstigen
Teile. Dieser Kran ist mit einer nach beiden Seiten aus-
ladenden Katze versehen, die auf jeder Seite ein unabhingiges
Hubwerk besitzt. In dem dstlichen Kranbereiche dient dieser
Kran auch fir die Schrott- und Spidhne-Verladung.

Die Abkocherei liegt in niéichster Nihe des Kesselhauses
und enthilt zwei grofsere Behilter zum Abkochen in Soda-
lauge fir ganze Drehgestelle und einen fur kleinere Teile.
Aufserdem ist noch ein Abspiilbehiilter vorgesehen. Alle vier
Behilter werden von einer iiber ihnen laufenden Hingebahn
von 2,5 t Tragfihigkeit bedient, die bis iiber das zugehorige
Anfuhrgleis reicht,

V. Schlufs.

In dem jetzt gebauten Umfange wird die Werkstitte fir
eine lingerc Reibe von Jahren ausreichen. Eine Erweiterung
bis an die Grenze der Zweckmilsigkeit ist bei allen Gebduden
vorgesehen und in den Plinen angedeutet.

Der Kostenanschlag fiir die Werkstitte belduft sich auf
4887 000 M einschliefslich den Grunderwerbskosten. Die Bau-
zeit Dbetrug etwa 2,5 Jahre. Die Fertigstellung mulste wegen
des Brandes der Main-Neckar-Bahnhofe
im Juni 1909 beschleunigt werden. Die Inbetriebnahme er-

alten Werkstidtte am

folgte in den crsten Augusttagen 1909.

Die Eisenbahnbetriebsmittel auf der Briisseler Weltausstellung.

Von C. Guillery, Baurat in Miinchen.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 his 6, Tafel TLXIII, Abb. 1 bis 6, Tafel LXIV, Abb. 1 und 2, Tafel LXV, Abb. 1 his 4, Tafel LXVI und
Abb. 1 his 6, Tafel LXVII.

(Fortsetzung von Seite 320.)

d) 2B1-Vierzylinder-Schnellzug-Verbundlokomotive der
Hannoverschen Maschinenbau-A.-G. vormals & Egestorff.
(Abb. 1 bis 3, Taf. LXIII und Abh. 1 bis 6, Taf. LXIV.)

Eine 2 B-Lokomotive mit Lentz-Steuerung ist frither®)
ausfihrlich beschrieben, hier sollen deshalb nur die Haupt-
abmessungen dieser ebenso gesteuerten Lokomotive angegeben
werden **).

Zylinderdurchmesser, Hochdruck d. 380 mm
> » Niederdruck d, 580 »
Kolbenhub h . 600 »
Laufraddurchmesser 1000,/1250 »
Triebraddurchmesser D . 1980 »

*) Organ 1909, S. 358.
#%) Dieselbe Lokomotive mit Kolbenschiebern siche: Zeitschrift
des Vereines deutscher Ingenieurve 1909, S. 641.

Fester Achsstand . 2300 mm

Ganzer » : 10750 »
Kesselitberdruck p . 14 at
Heizflache in der Feuerbiichse 14,04 qm

» » den Rohren 222,17 »

» im ganzen H 236,21 »
Rostfliche R . 4,00 »
Leergewicht 68,390 t
Dienstgewicht G 74,540 »
Reibungsgewicht G, FEEE 33,000 »
Zugkraft 7 = 2.0,5 . s 1(1;; S . 6130 kg
Verhaltnis H: R 59

» H: G, 7,17 qm/t
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Verhiltnis H: G 3,17 qm/t
» Z:H 25,8 kg/qm
» Z: G, 186 kg/t
» Z:G i 82,3 » 1
Tender
Gewicht, betriebsfahig . 63,9 t
» leer 26,4 » ;
Wasserinhalt . 31 cbm
Kohlen 6,5t

@) Lokomotiven von A. Borsig. ‘

Von A. Borsig sind die sehr leistungsfihige 2 C - Personen-
zug - Tenderlokomotive der preulsisch-hessischen Staatsbahnen
(Abb. 4 bis 6, Taf. LXIII) mit Rauchrohreniiberhitzer von
Schmidt, eine schmalspurige 1 D - Giiterzuglokomotive mit
vierachsigem Tender (Abb. 1 und 2, Taf LXYV) fur die »Com-
pagnie Auxiliaire des Chemins de Fer de Brésil« und eine
kleine schmalspurige B - Baulokomotive ausgestellt.

Die Abmessungen der 2 C-Heilsdampf-Tenderlokomotive
sind :

Zylinderdurchmesser d . 575 mm ‘
Kolbenhub h . 630 »
Triebraddurchmesser D . 1750 »
Laufrad » : . 1000 »
Heizflache, feuerberiihrt 132,8 qm
Uberhitzerfliche . 40,6 »
Ganze Heizfliche H 173,4 »
Rostfliche R . 1,85 »
Kesselitberdruck p . 12 at
Leergewicht . 60,570 ¢ ;
Dienstgewicht G 76,000 » ‘
Reibungsgewicht G, 48,570 » ‘
‘Wasservorrat . 7,500 »
Kohlen » ; 2,500 »
Zugkraft 7 ==0,75.12 "’"";%’i = 10700 kg
Verhaltnis H: R w4 s s 93,5

> H:G . . . . . . .. 3,56 qm/t

» H:G 2,27 »

» Z:H 61,8 kg/qm

» Z: G, 220 kg/t

» Z:G 141 »

Die Abmessungen der 1 D - Giterzuglokomotive der bra-
silianischen Eisenbahnen sind:

SPlT e« S . 1000 mm
Zylinderdurchmesser d 400 »
Kolbenhub h . 500 »
Triebraddurchmesser D 950 »
Laufrad » 735 »
Kesselitberdruck p . 12 at
Heizflache H . 114 qm
Rostfliche R . 1,62 qm
Leergewicht . 30,700 t
Dienstgewicht G G 34,100 »
Zugkraft Z — 0,6.12. 20 -"0 _ 6050 ke

95

Verhiltnis H: R 70.3
» H:G 3,34 qm/t
» Z+H 53,1 kg/qm
» 7Z:G , - . 236kglt

| f) 2 B1-Vierzylinder-Schnellzuglokomotive der dinischen Staats-

bahnen und 2 C - Vierzylinder-Heilsdampf-Schnellzuglokomotive
der preulsisch-hessischen Staatshbahnen, gebaut von der Berliner
Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft vormals I. Schwartzkopff,

Die erstere ist bereits frither*) besprochen.

Die Vierzylinder-Heilsdampf-Schnellzuglokomotive, Gattung
S 10 der preufsisch-hessischen Staatsbahnen (Abb. 1 bis 4,
Taf. LXVI und Abb. 1 bis 4, Taf. LXVII) hat Rauchrohren-
Uberhitzer yon Schmidt und einen Kessel tiblicher Bauart,
mit beweglichen Deckenankern in den beiden vorderen Reihen
und mit innen und aufsen verlaschten Lingsnahten des Lang-
kessels. Die Abmessungen sind nachstehend in Vergleich ge-
setzt mit den neueren Ausfihrungen der 2 C-Zweizylinder-
Heilsdampf-Personenzuglokomotiven :

2 C - Vierzylinder- Zweizylinder-
Schnellzug- Personenzug-
lokomotive S 10  lokomotive P 8
| Zylinderdurchmesser d 4 >< 430 mm 2 >< 575 mm
Kolbenhub h . 630 » 630 »
Triebraddurchmesser D . . 1980 » 1750 »
Laufrad » . 1000 » 1000 -»
Iester Achsstand . 4700 » 4580 »
Ganzer » . 9100 » 8350 »
Dampfuberdruck p 12 at 12 at
" Rostfliche R . 2,61 qm 2,62 qm
Feuerbuchsheizflache, innen 13,57 » 14,60 »
Heizrohrheizflache, innen 140,68 » 136,00 »
Ganze Heizfliche H, innen 154,25 » 150,60 »
Leergewicht 70,280 ¢ 63,570 t
Dienstgewicht G . 76,645 » 69,750 »
Reibungsgewicht G, . 50,500 » 47,730 »
Grolste Zugkraft Z — . L()ii'il)? gL
2
und ﬁ%*d—h . 9887 kg 9996 kg
T()i(}hl nach Garbe . . 23,3 24,9
Verhaltnis H: R . . . B9 57,5
» HaGy o o . 3,08 qm/t 3,16 qm/t
» H:G . 2,01 » 2,16 »
» Z:H . 64 kg/qm 66,3 kg/qm
» 7 Gy 197,5 kg/t 209 kg/t
» Z:G . ],29,0 » 143 »
Tender: Leergewicht . 238t
Dienstgewicht . . 50,3 »
‘Wasservorrat . « 2.5
Kohlen » 5,0 »

Wihrend die in Vergleich gestellte Zweizylinderlokomotive
nur fiir hochste Grundgeschwindigkeiten von 80 km/St bestimmt
war, ist die neue Vierzylinderlokomotive als Schnellzngloko-

*) Organ 1907, S, 1; 1909, S. 186.



motive fir schwere Zuge auf Strecken mit wechselnden Neigungs-
verhiltnissen und Grundgeschwindigkeiten bis zu 100 km/St
entworfen. Die Versuchsfahrten mit der einen der beiden
bisher beschafften Lokomotiven dieser Gattung haben die in
sie gesetzten Erwartungen bestitigt. Die Leistung des Kessels
hat sich als ausreichend erwiesen, eine Uberhitzung des Dampfes
bis auf 350° wird leicht erreicht.

Die Lange des mit Verhaltnis 1:6,4 geneigten Rostes
konnte auf 2,6 m beschrinkt werden. Fir Rauchverbrennung
ist durch die neue Einrichtung von Marcotty mit nach innen
aufschlagender Feuertir gesorgt. Die Dampfzufihrung durch
zwei durchbohrte Stehbolzen oberhalb der Feuerung zur Fern-
haltung der durch die Feuertir eingefithrten kalten Luft von
der Rohrwand ist beibehalten. Die Blasrohroffnung von 130 mm
lichter Weite wird beim Leerlaufe der Lokomotive durch eine
Klappe mittels Gewichtdruckes geschlossen, beim Offnen des
Reglers mittels eines kleinen selbsttatigen Dampfzylinders wieder
freigegeben. Zwei kegelformige Drahtsicbe mit dazwischen
eingebautem, umgekehrtem Blechkegel sind als Funkenfinger
vorgesehen.

Als Regler dient die durch Dampf gesteuerte Vorrichtung
von Schmidt und Wagner (Abb., 5 und 6, Taf. LXVI).
Durch den etwas seitlich an der Feuerbiichsriickwand ange-
ordneten Reglerhebel wird ein Steuerventil bedient, mittels
dessen eine Verbindung zwischen dem Reglergehiuse und dem
Dampfsammelkasten des Uberhitzers hergestellt werden kann.
Der Reglerschieber ist durch ein Ventil ersetzt (Abb. 6,
Taf. LXVI), das sich nach Herstellung dieser Verbindung selbst-
tatig offnet. Zu diesem Zwecke ist das Reglerventil mit einem
Kolben verbunden, durch dessen Mitte der Kesseldampf in den
Raum oberhalb des Kolbens eintreten kann, so dals Ausgleich
des Dampfdruckes erfolgt. Von diesem, tibrigens geschlossenen
Raume D ist eine Rohrleitung zu dem Steuerventile des Regler-
hebels an der Feuerbiichsrickwand und von dort zu dem Dampf-
sammelkasten des Uberhitzers gefithrt. Stromt nun beim Offnen
des Steuerventiles Dampf aus dem Raume D in den Dampf-
sammelkasten des Uberhitzers, so kann der Kesseldampf, ab-
gesehen von einer geringen Durchlissigkeit des Kolbens, nur
durch die Kanile A und B und durch den ringférmigen Spalt
um den Bolzen C in den Raum D eintreten, um den Druck-
ausgleich herbeizufiihren. Der ringformige Spalt ist aber in
der untern Stellung des Kolbens so eng, dals nun zunichst
Anheben des Kolbens und damit Offnung des Ventiles erfolgt,
bis in einer hohern Stellung des Kolbens der Gleichgewichts-

zustand erreicht ist, nachdem der ringformige Spalt sich durch j

die nach oben verjiingte Form des Bolzens C so stark erweitert
hat, dals hinreichendes Nachstromen von Dampf stattfinden
kann.  Ein Dampfverlust tritt nicht ein, da der Dampf in

den Sammelkasten des Uberhitzers gelangt. Das Steuerventil

lafst sich gut regeln, es schliefst sich schnell und stolsfrei.

Dies ist erreicht durch die allmalige Zunahme der Offnungs-
querschnitte des Reglerventiles (Abb. 6, Taf. LXVI) und durch
die schlanke Ausfiihrung des Kegels C und des Kegels des
Steuerventiles.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVIIL. Band. 24. Heft.

Alle vier Zylinder der als Doppelzwilling gebauten Maschine
liegen in einer Ebene, alle vier Kolbenstangen arbeiten auf
die gekropfte erste Kuppelachse, die aus Nickelstahl hergestellt
ist und bei deren Ausfihrung neben der Billigkeit und Sicher-
heit vor allem die Riicksicht auf eine der Achsmitte moglichst
genaherte Schwerpunktslage mafsgebend war. Die beiden innen
liegenden Zylinder sind mit den zugehorigen Schieberkasten
und mit dem zur Auflagerung des Kessels dienenden Sattel
zu einem Stiicke geformt. Die Achsbiichsen der gekuppelten
Achsen sind mit dreiteiligen Lagerschalen nach Obergeth-
mann mit einer Auflagerfliche von 739/, des ganzen Schenkel-

umfanges versehen.

Jeder Zylinder hat vorschriftsmélsig seinen besondern
Kolbenschieber erhalten, die beiden aufsen liegenden Schieber
werden durch Heusin ger-Steuerung unmittelbar angetrieben,
wahrend die Bewegung auf die inneren, entgegengesetzt lau-
fenden Schieber durch einfache Doppelhebel ibertragen wird.
Je zwei auf derselben Seite liegende Zylinder sind durch
Druckausgleichvorrichtungen mit umstellbaren Hihnen fiir den
Leerlauf verbunden.

Das Fihrerhaus ist gegen Erschiitterungen gut abgesteift.
Der mittlere Teil der Holzverkleidung des gewdlbten eisernen
Daches ist flach ausgefithrt und mit Durchbrechungen ver-
sehen. Durch einstellbare Offnungen in der Vorder- und Riick-
Wand des obern Dachraumes wird auf diese Weise eine wirk-
same und die Lokomotivmannschaft nicht belistigende Liiftung
des Fithrerhauses bewirkt. Oberhalb der beiden grofsen ver-
stellbaren Drehfenster sind in der Vorderwand des Fihrer-
hauses zwei Feuster zur Beobachtung der Signale angeordnet.

Alle drei gekuppelten Achsen der Lokomotive werden
durch eine selbsttatige Luftdruckbremse der Bauart Knorr
mit einem Drucke von 86°/; des Reibungsgewichtes beiderseits
gebremst. Die Prefsluft wird durch eine zweistufige Luftpumpe
mit Druckregler beschafft und dient auch zur Betitigung des
Sandstreuers von Knorr, mittelst dessen der Sand angesaugt,
aufgewiithlt und in die vier Abfallrohre befordert wird.

Die Fahrgeschwindigkeit wird durch einen magnet-elektri-
schen Geschwindigkeitsmesser der Deutschen Tachometerwerke
angezeigt. Der Zeiger des Geschwindigkeitsmessers wird einer-
seits durch eine Schraubenfeder, anderseits durch elektrische
Wirbelstrome im Gleichgewicht gehalten, die durch einen von
der letzten Kuppelachse aus in Drehung versetzten Magneten
erregt werden.

Die Damptkolben und Schieber werden durch eine Schmier-
presse mit zwélf Stempeln geolt, wahrend die Olung der Stopf-
biichsen, der Drehgestellgleitflichen und anderer Teile von vier
grofsen Schmiergefifsen mit zusammen vierundzwanzig Olab-
gabestellen aus erfolgt. Diese vier Schmiergefilse sind zu je
zweien auf einer Lokomotivseite innerhalb der Umkleidung der
Dampfrohre gegen Kilte und Staub geschiitzt angeordnet, wahrend
der Olbehilter der Schmierpresse durch Dampf heizbar ist.

(Fortsetzung folgt.)

1910, 70



Beitrag zum Vorbeugen von Eisenbahnunfillen.

Von Backofen, Regierungsbaufithrer zu Altona.

Anlifslich von Eisenbahnunfillen werden stets von neuem
selbsttatig auf den Zug wirkende Bremsvorrichtungen gefordert.
Es sei darauf hingewiesen, dals sich eine einwandfreie Zug-
fahrt auch durch Hinzuziehung der Begleitmannschaft zur
Uberwachung des Lokomotivfithrers ohne grofse Kosten er-
reichen lalst, ein Grundsatz, der bei der elektrischen Hoch-
und Untergrundbahn in Berlin, auf der Stadt- und Vorort-
Bahn in Hamburg-Altona und nach Beobachtungen des Ver-
fassers auf hollandischen Vollbahnstrecken angewandt wird. Bei
den beiden ersteren ibt der Zughegleiter seine Wache iiber
den Wagenfithrer an der Spitze des Zuges im Schaltraume
aus, bei den letzteren befindet sich der Zugfithrer im Gepick-
wagen an der Spitze des mit Reisenden besetzten Teiles des
Zuges. Der Gepickwagen ist zur Ermoglichung ungehinderter
Streckenaussicht am hintern oder vordern Ende erkerartig
ausgekragt. In diesem Raume erledigt der Zugfithrer sitzend
seine Schreibarbeit und kann sich durch einfaches Aufblicken
iiber die Stellungen der Signale unterrichten, ohne wesentlich
in seiner Arbeit gestort zu werden. Falls der Lokomotiv-
fihrer ein Signal iiberfahrt, kann der Zugfithrer den Zug durch
Ziehen der Notbremse anhalten.

Da die deutschen Gepackwagen die Umrilslinie im all-
gemeinen seitlich ganz fillen, ist ein Sitz fiir den tiberwachenden
Begleitbeamten mit freiem Streckenblicke nur nach oben an-
bringbar; er muls so angeordnet sein, dals der Beamte in der
Fahrrichtung mit dem Gesichte nach der Lokomotive sitzt.

Die der Platzersparnis wegen an unseren Gepickwagen
vorhandenen erhohten Sitze fir den Zugfihrer, unter denen
sich Raume zur Unterbringung von Werkzeugen, Signalmitteln
und dergleichen befinden, gestatten zwar jetzt schon eine ge-

wisse Aussicht nach vorn. Sie wird aber durch die Stellung
des Sitzes lings der Fahrrichtung und durch die zu Zeiten fast
ganz undurchsichtigen Fensterscheiben beinahe vollig verhindert.

Bei Hinzuzichung der Begleitmannschaft zur Uberwachung
des Lokomotivfithrers wire also durch zweckmilsigen Umbau
fiur Abstellung dieser Ubelstinde zu sorgen und der Sitz in
neuen Gepiackwagen so einzurichten, dafs er in jeder Fahr-
richtung nach vorn benutzbar ist.

Die Aufgabe eines iiberwachenden Beamten wiire, die recht-
mélsig iberfahrenen Hauptsignale auf einer Uberwachungsuhr
zu stechen. Der mit dem Fahrberichte des Zugfiihrers in zeit-
licher Hinsicht genau iibereinstimmende abgelaufene Streifen
konnte bei einem Unfalle mit anderen malsgebenden Mitteln
einen Beweis ‘dafir liefern, ob ein Verschulden vorliegt oder
nicht. Die angedeuteten Versuche wiren zunichst auf den
Hauptlinien durchzufiihren.

Diese Neuerungen wiirden bedeutende Kosten durch Ver-
mehrungen der Begleitmannschaften hervorrufen. Sie konnten
aber dadurch wesentlich vermindert werden, dafs der Fahr-
wachmann bei dem Ein- und Aus-Laden des Gepickes ver-
wendet wird, so dals an Bahnhofsarbeitern gespart werden kann.

In der Technik wird allgemein einfache Sicherheit zur
Verhitung von Unfallen als ungeniigend erachtet. Deswegen
ist auch auf fahrenden Eisenbahnziigen eine mehrfache Sicher-
heit vorgesehen, insofern, als nach § 12 der Dienstanweisung
fir Lokomotivfilhrer und Heizer beide verpflichtet sind, nach
dem Stande der Signale auszuschauen. Da der Heizer aber
ofters durch Bedienung der Lokomotive von der Strecke ab-
gelenkt wird, erscheint die Hinzuziehung eines nur mit der
Streckenaufsicht betrauten Fahrwachmannes ginstiger.

Streckenkraftwagen fiir Oberbauarbeiten.

Von Fr. Bock, Ingenieur in Charlottenburg.

Die Vorziige der Schwellenschrauben gegeniiber den Haken-
nageln sind bekannt und allgemein anerkannt, sie erfordern
aber sorgfaltigere und schwierigere Arbeitsvorginge. Darin
steckt bei der grolsen Zahl der zu verarbeitenden Schwellen
ein erheblicher Arbeitswert. In den vereinigten Staaten waren
1907 101 Millionen Schwellen zu ersetzen, darunter nur noch
wenige Hartholzschwellen. Bei diesem Aufwande ist man be-
strebt gewesen, die Arbeit vornehmlich mit Maschinen zu ver-
richten und hat die Triebmaschine eines gewohnlichen Strecken-
kraftwagens benutzt, um geeignete Schwellenbohr- und Schraub-
Werkzeuge anzutreiben. So lassen sich die Kosten fiur das
Befestigen der Schwellenschrauben bedeutend herabsetzen, und
die Arbeiten bei Auswechselung der Schwellen beschleunigen.

Dieser Streckentricbwagen (Abb. 1 bis 5, Texttafel E)
soll Gleis- und Schwellen-Werkzeuge treiben; er unterscheidet
sich aber wesentlich von den meisten Streckentriebwagen im
Dienste der FEisenbahnen, namentlich durch vielseitige Ver-
wendbarkeit und ist erheblich leichter als andere, sodafls er
von zwei Mann aus dem Gleise gehoben werden kann.

|

Abb. 1, Texttafel E stellt den Streckentricbwagen mit
einer Ausriistung zum Bohren von Léchern und Einsetzen von
Schwellenschrauben dar. Die Bigeltrager links mit den Bohr-
werkzeugen haben nur den Zweck, die Bohrvorrichtungen
aulser Betrieb hochzuhalten, wihrend die Arme am andern
Ende des Wagens die Schraubenwerkzeuge bestandig zu tragen
haben. Diese Tragarme haben aber nicht nur das Gewicht
der Schraubenwerkzeuge aufzunehmen, sondern auch den Arbeits-
druck zu vermitteln, so dals der Arbeiter nichts weiter zu tun
hat, als die Armenden wihrend des Betriebes herunter zu
dricken, so die Schraubenspindel vor dem Abgleiten zu be-
wahren und letztere von einem Schraubenbolzen zum andern
zu fithren.

In Abb. 4 und 5, Texttafel E ist die Anordnung des
Triebwerkes und der Ubertragung nebst den Aus- und Ein-
riick-Kuppelungen dargestellt. Da das ganze Rahmenwerk des
Gleiskraftwagens Handwagenbauart hat, so lilst sich das
ganze Triebwerk auch leicht an einem Handwagen anbringen.

Wie die Ausnutzung der Leistung des Wagens beispiels-
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Texttafel E.
Abb. 1.

70%*






weise auf der Strecke erfolgt, ist in Abb. 2 und 3,V Text- |

3

tafel E veranschaulicht. In Abb.
Bohren der Locher beschaftigt, wihrend zwei andere das Ver-

schrauben der Schienen vornehmen.

ist ein Mann mit dem
Bei diesen Arbeiten kann
jeder Arbeiter sein Werkzeug unabhingig vom andern fithren.

Abgesehen von diesem Verwendungszwecke kann der
Streckenwagen auch mnach Abb. 2, Texttafel E zur Be-
férderung von Oberbauteilen benutzt werden, dabei ist die
Fuhrung des Wagens eine ziemlich einfache. Der Hebel
der Hand des Fithrers bestimmt die Fahrrichtung, der Fuls-

hebel dient zum Bremsen, und die Hebel zum Abstellen oder

in |
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Anlassen der Triebmaschine befinden sich an der Sitzbank.
Den Riicken der vordern Sitzbank bildet der Benzinbehalter, -
dessen Inbalt fiir zehn Arbeitstunden ausreicht.

Die Leistung des Wagens wird auch verwendet, um
Schienen zu sagen oder Schwellen zu legen, und in Verbindung
mit einer kleinen Hilfsluftpumpe oder einem elektrischen
Stromerzeuger kann er benutzt werden, um Prelsluft-Niet-
werkzeuge zu treiben.

Der neue Streckentriebwagen ist vom Ingenieur H. W.
Jacobs in Topeka, Kansas, entworfen und schon von mehreren
Eisenbahngesellschaften der Vereinigten Staaten eingefiihrt.

yAntiklimber¢ zur Verhiitung des Aufkletterns von Eisenbahnfahrzeugen.

Der Zusammenstols zweier Ziige im Mc Adoo-Tunnel unter
dem Hudson-Flusse lenkte die Aufmerksamkeit auf eine neue
Vorrichtung gegen das Aufklettern der Wagen bei Zusammen-
stofsen. Die Wagen werden durch doppelt L-formige Beschlige

der Kopfschwellen (x Textabb. 1 und 2) beim Zusammentreffen |

lotrecht so ineinander gehakt, dals sie sich nur gemeinsam
heben und senken, nicht aber aufeinander klettern konnen.
Der bezeichnete Zusammenstols lieferte den Beweis fir die
Wirksamkeit der Anordnung, da die sonst regelmilsig ein-
tretenden Verletzungen der Fahrgiste vermieden wurden.

Diese »Antiklimber« genannte Ausstattung der Wagen
hat besondere Bedeutung, wenn sich zahlreiche Einzeltriebwagen
oder leichte Ziige bei grolser Geschwindigkeit in engen Ab-

standen folgen. 0. K.

Abb. 1.

Warenzeichen Zeppelin
nach Mitteilung des Patentanwalts Dr. Gottscho, Berlin.

Das Warenzeichen »Zeppelin« ist nicht mehr ohne Ge-
nehmigung des Grafen von Zeppelin bei dem Kaiserlichen
Patentamt eintraghar,

Dieser Name wurde bisher hiufig von Unbefugten als
eingetragenes Warenzeichen verwendet.

In den neuesten einschligigen Entscheidungen von Ende
April 1910 nimmt das Patentamt nun den Standpunkt ein, dafs

Nachrufe

August” Blauel .

Am 25, September 1910 starb zu Breslau der Eisenbahn-
direktor a. D. August Blauel, Direktor der Waggonfabrik
Gebruder Hofmann und Co., Aktien-Gesellschaft in Breslau,
im 73. Lebensjahre,

Uber den Lebenslauf des Entschlafenen entnehmen wir
den Anmnalen fiir Gewerbe und Bauwesen ‘das Folgende:

Als Sohn des Direktors des Realgymnasiums zu Osterode im
Harz am 23, Januar 1838 geboren, bezog Blauel nach dem Be-
suche dieser Anstalt und Ablegung der Schlufspriifung die Poly-
technische Schule in Hannover, um sich dem Studium der Ma-
schinenbaukunde zu widmen. Nachdem er im Jahre 1859 die im
Konigreiche Hannover im Jahre 1852 eingefithrte Staatsprifung
fir Eisenbahn-Maschinenbau bestanden hatte, fand Blauel
zuniichst Beschiftigung in der Lokomotivbauanstalt von Borsig

| auch der Name »Zeppelin« nur von solchen Betrieben als

Warenzeichen verwandt werden darf, welche mit dem Grafen
von Zeppelin in irgendwelchen geschiftlichen oder sonstigen
Beziehungen stehen.

Solche Anmeldungen sind zwecklos und der Erwerb solcher
Warenzeichenrechte ist unsicher, da auch die noch eingetragenen
Warenzeichen Unbefugter geloscht werden konmen.

in Berlin, um im Jahre 1862 als erster Ingenieur fir Lokomotiv-
bau bei der Maschinenbauanstalt von G. Egestorff in Linden
bei Hannover einzutreten. Im Jahre 1866 von der Hannover-
schen Staatsbahn als Maschineningenieur einberufen, erhielt
Blauel schon im Jahre 1867 seine Ernennung als Eisenbahn-
Maschinenmeister unter Versetzung an die Niederschlesisch-
Mirkische Eisenbahn nach Frankfurt. a, O. Hier hatte er zu-
nichst das technische Biireau des Ober-Maschinenmeisters zu
leiten, wurde spiter Vorstand der Zentral-Werkstatt Frank-
furt a. O. und von dort aus wihrend des Krieges 1870/71 zu
der Betriebs-Kommission nach Epernay und Reims abgeorduet.
Aus dem Kriege zuriickgekehrt, trat Blauel aus dem Staats-

dienste aus, um die Stellung eines Ober-Maschinenmeisters der

Breslau-Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn zu ttbernehmen und
demnéchst als Mitglied in die Direktion dieser Bahn einzu-
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treten. Bei der im Jahre 1884 erfolgten Verstaatlichung dieser
Bahn schlug Blauel die ihm angebotene Stellung als Direktions-
mitglied und FEisenbahndirektor aus und trat bei der oben-
genannten Wagenbauanstalt als Direktor ein, welche Stellung
er bis zu seinem Tode in hervorragender Weise ausfillte.
Blauels Leben war ein arbeitsvolles, aber mit reichen
Erfolgen gesegnetes. Er war nicht nur ein tiichtiger Maschinen-
ingenieur, sondein auch ein gewandter Verwaltungsbeamter und
Geschiftsmann, der es verstanden hat, fiir das von ihm geleitete
Unternehmen grolse wirtschaftliche Erfolge zu erzielen,
Blauel hat sich auch durch Erfindungen auf dem Gebiete

Karl Pascher Ritter von Osserburg .

Am 28, September 1910 ist nach schwerem Leiden in
Meran der Generalinspektor der osterreichischen Eisenbahnen
Karl Ritter von Pascher im 63. Lebensjahre gestorben,
mit seinem Tode betrauert Osterreich den Verlust eines hervor-
ragenden Fachmannes auf dem Gebiete des Risenbahnwesens.

Generalinspektor Pascher wurde am 29, September 1847
in Mies in Béhmen geboren. FEr besuchte bis 1869 die Tech-
nische Hochschule in Prag. Seine Tatigkeit als Ingenieur be-
gann bei den Vorarbeiten der Linie Pilsen - Priesen-Komotau,
spiter beteiligte er sich am Baue der ottomanischen Eisen-
bahnen. Nach ldngerem Aufenthalte im Auslande in die
Heimat zuriickgekehrt, wurde Pascher 1882 Abteilungsleiter
bei der Direktion der Bahn Pilsen-Priesen, der er auch nach
erfolgter Verstaatlichung als Direktionsmitglied der Betriebs-
direktion Pilsen angehorte.

Im Jahre 1889 wurde zum Vorstande der
Bahnerhaltungssektion Wien I ernannt, im Jahre 1894 zur
Generaldirektion der osterreichischen Staatsbahnen versetzt, um
noch in demselben Jahre als Direktorstellvertreter zur Staats-
bahndirektion Wien zurtickzukehren. Nach der Schaffung des
Eisenbahn-Ministeriums wurde Pascher als Sektionsrat in das
Ministerium berufen und spéter im Jahre 1906 als Ministerial-
rat mit der Leitung der Verkehrsektion betraut.

1907 wurde Pascher zum Generalinspektor der oster-
reichischen Eisenbahnen ernannt.

Im Eisenbahnbaue und besonders im Eisenbahnbetriebe
galt Pascher als ein tiichtiger Fachmann; seine grofsen Er-
fahrungen, sein reiches Wissen und Konnen, vereint mit seiner

Pascher

Oberbaurat Carl Zachariae |

Am 15. November 1910 hat der Tod dem arbeitsreichen
Wirken des Herrn Oberbaurat C. Zachariae, Mitgliedes der
Koniglichen Eisenbahndirektion Hannover, im eben begonnenen
56. Lebensjahre nach langem und schwerem Leiden ein frith-
zeitiges Ende gesetzt; der Kreis der Eisenbahnfachménner hat
dadurch eine hervorragende Kraft verloren,

Zachariae wurde 1855 am 19, Oktober zu Weimar ge-
boren, wo er die Realschule I. Ordnung besuchte; legte
nach Erledigung seiner Studien am Polytechnikum zu Hannover
in zwei Abschnitten, nach lidngerer Beschaftigung beim Baue
der Linie Weimar-Gera und bei den Vorarbeiten fiir den Bahn-

er

des Eisenbahnwesens mehrfach hervorgetan; erwéihnt sei hier
nur eine Sicherheitsweiche, durch welche Abzweigungen von
den Hauptgleisen ohne Unterbrechung der letzteren ausgefiihrt
werden konnen. Wir nennen unter seinen Arbeiten aufserdem
noch seine Mastenkran-Anlagen und seine Verbesserungen an
Drehscheiben, deren Veroffentlichung seinen Namen in weiten
Kreisen bekannt gemacht hat.

Aufser von seinen Angehorigen und den Beamten und Ar-
beitern des von ihm geleiteten Werkes wird Blauels Heimgang
von zahlreichen Fachgenossen und Freunden betrauert, die ihm
ein ehrendes Andenken bewahren werden. —k,

| nie erlahmenden Willenskraft gaben ihm die Moglichkeit, in

leitender Stellung Hervorragendes zu leisten und schopferisch titig
zu sein. Die neuen Verkehrs-Dienstanweisungen sind zum grofsen
Teile sein Werk, das Lokalbahnwesen dankt zum grofsen Teile
ihm seine Umgestaltung.

Als Chef der Generalinspektion durfte R. v. Pascher
nur noch wenige Jahre seine Tatkraft einsetzen, immerhin wird
die Zeit der Verstaatlichung der grofsen Privatbahnen, welche
an die Wirksamkeit der Generalinspektion besonders grofse
Anforderungen stellte, mit seinem Namen fiar immer verbunden
sein, seine Tatkraft und seine Sachkenntnis fanden gerade in
diesem Zeitraume grofse Aufgaben vor.

Rasch ist der arbeitsfreudige Mann dahingerafft worden;
die Kunde von seinem Tode liste in Allen, die ihn kannten,
das Gefithl des Verlustes einer Personlichkeit aus. Sein offenes
und ehrliches Wesen verschaffte ihm die Achtung seiner Mit-
arbeiter und die Liebe derjenigen, die ihm néher treten konnten;
die Beteiligung an seinem Leichenbegingnisse im Heimatsorte

| Mies zeigte von der grofsen Verehrung, die er in allen Kreisen

genofs. Noch in seiner letzten Lebenszeit wurde ihm die Ehre
zu Teil, in das Schiedsgericht zur Schlichtung des wirtschaft-
lichen Streites zwischen der Gotthardhardbahn wund, dem
Schweizerischen Bundesrate gelegentlich der Verstaatlichung
der ersteren berufen zu werden.

Seine Freunde und Fachgenossen werden ihm ein dauerndes
Angedenken bewahren, seine Leistungen sichern ihm einen ehren-

vollen Platz in der Geschichte der dsterreichischen Eisenbahnen.
W.

hof Frankfurt a. M. und nachdem er seiner Dienstpflicht im
Jahre 1874/5 geniigt hatte, 1877 zu Hannover die Baufiihrer-
prifung ab.

Nach weiterer Beschiiftigung in Frankfurt a. M. bestand
Zachariae 1881 die Baumeisterpriifung »mit Auszeichnung«
und ging dann zur Rheinstrombauverwaltung nach Coblenz.
Nachdem er 1882 zur Direktion Koln einberufen war, wurde
ihm die Stelle eines Sektionsbaumeisters an der Linie Gerol-
stein-Priim @ibertragen, und nach Beschiftigung im Betriebe seit
1885 bei der Direktion Erfurt erfolgte 1886 die Ernennung
zum Koniglichen Regierungsbaumeister.

Am 1. Mai 1887 wurde er als Abteilungshaumeister der
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Linie Pratau - Torgau nach Wittenberg versetzt, wo er am |

20. Mai 1891 zum Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspektor er-
nannt wurde.

Nachdem er vom November 1890 bis Mirz 1895 als
Hilfsarbeiter, seit April 1895 als Vorstand der Betriebsinspektion I
in Stralsund, dann seit April 1897 als Vorstand der Betriebs-
inspektion I in Magdeburg titig gewesen war, in welcher Stel-
lung am 10. April 1899 seine Ernennung zum Regierungs- und
Baurate erfolgte, wurde er im Mai 1899 als Direktionsmitglied
nach Elberfeld versetzt. Hier verwaltete Zachariae ein bau-
technisches Streckendezernat, dann das fiir Signal- und Siche-
rungs-Wesen, weiter das fiir den Personenzugfahrplan.

Aus Anlals seiner Leistungen fiir die Gewerbe-Ausstellung
in Diisseldorf 1902 wurde ihm der Rote Adler-Orden IV: Klasse
verliehen.

Seit April 1907 bekleidete er die Stellung eines Ober-
baurates und Mitgliedes der Direktion Hannover, wo er als
Leiter der Ungestaltung der Bahnanlagen zwischen Lehrte und

Wunstorf im Juli 1909 bei der Inbetriebnahme eines Teiles

dieser Anlagen den Koniglichen Kronen-Orden III. Klasse er-
hielt. Aufserdem wurde ihm fiir personliche Verdienste ein
hoher chinesischer Orden verliehen.

An den Arbeiten des Technischen Ausschusses des Ver-
eines Deutscher FEisenbahn - Verwaltungen hat Zachariae
zuerst bei der 86. Sitzung zu Innsbruck im Mai 1908 und
seitdem fast regelmiifsig teilgenommen; in der 88. Sitzung zu
Oldenburg im Mai 1909 wurde er in den Beirat fir die tech-
nische Vereins-Zeitschrift gewihlt.

Seine Erfahrungen im KEisenbahn-Baue und Betriebe hat
Zachariae in mehreren namentlich im Zentralblatte
Bauverwaltung veroffentlichten Aufsitzen niedergelegt.

der

Zachariae war unter den Fachgenossen als ein Mann
von klarem Blicke, festem Willen und hervorragender Sach-
kunde, in der Geselligkeit durch liebenswiirdiges und offenes
Wesen geachtet und beliebt. Zu friah hat sein Heimgang
seiner erfolgreichen Titigkeit ein Ende gesetzt, sein Bild wird
auch iiber die Kreise seiner nidheren Bekannten hinaus noch
lange in ehrendem Gedenken weiter leben.

Nachrichten aus dem Vereine deutsoher Fisenbahn-Verwaltungen.

Verfahren bei der Gleiserhaltung.
(SchluB von Seite 421.)

B. Eigenbetrieb oder Verdingung der Gleisunter-
haltungsarbeiten.

Zu Frage 1. EKine Verdingung der Gleisunterhaltungsarbeiten
findet teils in grofBierem, teils in geringem Umfang

a) bei 26 Verwaltungen an Unternehmer,

b) bei 19 Verwaltungen auch an Rottenarbeiter statt.

Sieben Verwaltungen verdingen diese Arbeiten nicht an Unter-
nehmer, bei 19 findet eine Verdingung an Rottenarbeiter nicht statt.

Zu Frage 2. Die Verdingungen erstrecken sich zumeist auf
die Arbeiten unter litera a bis einschlieBlich h der Frage.

Am hiufigsten findet eine Verdingung der vollstindigen Er-
neuerung (lit. h f), sowie des Neubaues von Gleisen und zwar an
Unternehmer statt, da hiermit die MiBlichkeit der Aufnahme und
bald darauf erfolgenden Entlassung zahlreicher Arbeiter fiir die
Verwaltung vermieden wird.

Bei einer Zahl der Verwaltungen, die die Frage unter i bejaht
haben, wurde die Verdingung unter lit. i wieder aufgegeben. Die
Griinde sind bei Frage 9 vorgetragen.

Zu Frage 3. Die Verdingung der Arbeiten findet stets nach
einem Finheitspreis statt und zwar

a) fiir ganze Linien oder Teilstrecken in Bausch und Bogen bei
11 Verwaltungen, bei diesen jedoch fast nur bei vollstindigen
Gleiserneuerungen und Gleisneubau,

b) nach den einzelnen Leistungen bei den iibrigen Verwaltungen,
bei welchen die Verdingung stattgehabt hat.

Die Verdingung fand nur auf ein Jahr statt mit Ausnahme

einer Verwaltung, welche die Bahnunterhaltung auf nahe beisammen- |

liegenden Lokalbahnen auf mehrere Jahre verdungen hat.

Zu Frage 4. Einzelne Verwaltungen machen fiir die Wahl
des Verdingungsverfahrens keinerlei Voraussetzungen und wenden
es iiberall ohne Riicksicht auf die Stirke des Verkehrs an, andere
dagegen fordern fiir die Wahl des Verdingungsverfahrens einfache
Bau- und Betriebsverhiltnisse, ausreichende Zugspausen, gefestigten
Bahnkérper usw.

Samtliche Verwaltungen, die die Verdingung eingefiihrt haben,

legen den groften Wert darauf, daf die mit der Beaufsichtigung |
der Arbeiten betrauten Personen durchaus zuverlissig sind und in |

der Gleisunterhaltung eingehende Erfahrung besitzen.

Eine Verdingung lediglich der vorbereitenden Arbeiten aufier-
halb des Gleises (seitliches Zusammenbauen des Oberbau-Gestinges)
hat nur in einzelnen Fillen stattgefunden, dagegen findet Verdingen
der Oberbauerneuerung hauptsichlich da statt, wo das Gleis auker

Zu Frage 5. Da die Unterhaltung mit einer Ausnahme nur
fiir ein Jahr je im Frithjahre verdungen wird, so kann der Einfluf
des vorausgegangenen Winters bei der Festsetzung des Einheitspreises
beriicksichtigt werden. Ebenso ist die Beschaffenheit des Untergrundes
bekannt, desgleichen im grofen, ganzen die Zahl der Ziige und die
Strecke des Verkehrs, sowie das Alter und der Verschleil des Ober-
baues. Unsicher bleibt nur der Punkt eines trockenen oder regen-

| reichen Jahres.

Betrieb gesetzt wird, der Zugverkehr daher wie bei dem Neubau von |

(Gleisen entfillt.

Eine Verwaltung hat, wie schon unter Frage 3 bemerkt ist, die
Unterhaltung mehrerer nahe beisammenliegender Lokalbahnen ver-
dungen.

Zu Frage 6. Die Uberwachung der verdungenen Arbeiten
wird bei allen Verwaltungen in der Hauptsache durch den Bahn-
meister betitigt, etwa mit Unterstiitzung durch einen tiichtigen
Rottenfiithrer zur stindigen Beaufsichtigung.

Die Unternehmer haben in der Regel eine, vielfach 100/y der
Vertragssumme betragende, Sicherheit zu leisten und fiir die Giite
der Arbeiten bis zur endgiiltigen Abnahme durch die Bahnunter-
haltungs-Streckenvorstinde zu haften.

Sind die Arbeiten an die Rotten verdungen, so erfolgen im all-
gemeinen die Abschlagszahlungen mit Riickhalt, welcher auf Grund
der SchluBabnahme freigegeben wird.

Die Vergebung der Arbeiten erfolgt fast stets unter der Hand,
da neben den Arbeiterrotten nur Unternehmer in Betracht kommen,
die als vollkommen tiichtig, erfahren, verlissig und nicht zu Nach-
forderungen geneigt bekannt sind. Seltener folgt die Verdingung
im Wege offentlichen Ausschreibens. Die Vertragsunterlagen mit
den besonderen Bedingungen bediirfen sorgfiltigster Abfassung, sollen
Streitigkeiten iiher die Grundlagen und das MaB der Pflichten ferne
gehalten werden.

Die Ubernahme erfolgt bei den Gleisregulierungen gewdhnlich
vor Eintritt des Winters, nachdem etwa erforderliche Nachbesserungen
erledigt sind.

Zu Frage 7. Zu der Ubernahme von Stiicklohnarbeit haben
sich die Arbeiter und Rottenfiihrer im allgemeinen nicht widerwillig
oder ablehnend verhalten, wenn sie — was die Regel ist — einen
Mehrverdienst_gegeniiber dem Taglohne zu erreichen hoffen durften.

Nur der Uhernahme der Gleisregulierungsarbeiten (Frage 2 lit. i)
in Stiicklohn haben die Arbeiter in einzelnen Fillen, namentlich bei
der Neueinfithrung des Verfahrens, Abneigung entgegengebracht, was
ja von sozialistischer Seite gegeniiber der Stiicklohnarbeit allgemein
geschieht.

Unausgleichbare Meinungsverschiedenheiten zwischen den Unter-
nehmern (Arbeiterrotten) iiber den Umfang der iitbernommenen Pflichten
sind im allgemeinen selten aufgetreten, wenn die eingehende Be-
schreibung der Leistungen in den Vertragsunterlagen die Pflichten
genau umgrenzt und Zweifel hieriiber ausschliefit.

Vereinzelt haben sich, wie es bei Verdingungen anderer Ari
ebenso vorkommt, wenn die Arbeiten durch verspitetes Eintreffen
der Oberbauteile oder durch Vermehrung der Ziige zum Nachteile
des Unternehmers ungiinstig beeinfluft worden sind, Schwierigkeiten
ergeben.

Aus der Verdingung der Gleisregulierungsarbeiten sind



allerdings in einzelnen Fillen MiBbriiuche erstanden, indem die |

Unternehmer (Arbeiterrotten) bestrebt waren, auf Kosten der Giite
der Arbeit mdglichst rasch einen hohen Verdienst zu erreichen, was
zu verhindern nur durch unausgesetzte, strenge und sachkundige
Aufsicht erreicht werden kann.

Werden die Unternehmer (Arbeiterrotten) zur Nachbesserung |
von Gleisstrecken angehalten, die unter dem Betriebe Mingel in der |

Regulierung zeigen, so werden die ein Nachstopfen erfordernden
Mingel gerne auf schlechte Untergrundverhiltnisse, Witterungsein-

fliisse und bei #lterem, stark beanspruchten Oberbau auf dessen |

Beschaffenheit zurtickgefiihrt.
Bs fithrt das Verfahren, auch die Gleisregulierungsarbeiten zu

verdingen, mit leichtem zu Streitigkeiten der Unternehmer mit der |

Verwaltung. Auch Verdachtigungen der Bahnmeister bleiben bei der
Unsicherheit iiber den Umfang der Leistungen und dem MiBtrauen
der Arbeiter nicht aus, zumal diese am Schlusse des Arbeitstages
und der Arbeitswoche sich vielfach nicht dariiber Rechenschaft zu
geben wissen, was sie in dem Tage oder in der Woche tatsiichlich
verdient haben.

DaB die willkommene Folge der Akkordarbeit die Heranzichung
leistungsfihiger Arbeiter an Stelle schwacher und triiger Taglohn-
arbeiter sei, kann im allgemeinen nicht behauptet werden. Man ist
in der Regel auf die Arbeiter der ortlichen Umgebung, zumal auf
solche, die im Besitze eines kleinen Anwesens cder in der Familie
eines solchen Besitzers geringen landwirtschaftlichen Betriebes lebend,
eher in der Lage sind, in der Zeit, zu welcher die Bahnunterhaltungs-
arbeiten ruhen, ihre Arbeitskraft in der Landwirtschaft und in hius-
lichen Arbeiten zu verwerten, angewiesen.

Die verdungenen Arbeiten sind zudem in der Regel von zu
kurzer Dauer, als daf hierbei tiichtige Krifte herangezogen werden
konnten.

Ein anderes wiire es, wenn in der Hauptsache die sdmtlichen

Bahnunterhaltungsarbeiten verdungen werden konnten, da alsdann |

die fleifiigen und tiichtigen Arbeiter die trigen und schwachen sehr
bald ausstolzen wiirden.

Zu Frage 8. Nur bei einer Verwaltung haben die aufsicht-
fithrenden Beamten Anteil an der Hilfte der Ersparnisse, die im
Verwaltungsjahre an Lohnen gegeniiber den Ansiitzen sich ergeben
haben ; die iibrigen Verwaltungen gewiihren Tantiémen nicht.

Zu Frage 9. Bei 11 Verwaltungen war Anlal gegeben, von
der Verdingung zur Taglohnarbeit zuriickzukehren.

Die Griinde, die zum Teile hei der Frage 7 bereits ervrtert
wurden, sind folgende:

1. Allgemeine Verschlechterung der Gleise, wenn auch ohne
Beeintrichtigung der Betriebssicherheit und bald eingetretenes Be-
diirfnis, die im Stiicklohn regulierten Gleise nachzustopfen.

2. Schwierigkeiten und Weitliufigkeiten in der ausreichenden

Aufnahme und Begrenzung der einzelnen Arbeiten, wie in deren
Uberwachung, Aufnahme und Verrechnung, welche Geschifte die
Bahnmeister und Streckenvorstinde itbermiBig beanspruchten, ohne
ihnen das Gefiithl der richtigen Bemessung und Uberwachung zu
geben.

3. Unzufriedenheit der Taglohnarbeiter iiber den héheren Ver-
dienst der in Stiicklohn arbeitenden Genossen.

4. Schwierigkeiten aus der Herausziehung einzelner in Stiick-
lohn arbeitenden Rottenarbeiter zu anderen Arbeiten, namentlich zu
Aushilfen im Bahnbewachungs-, Stations-, Giiter-, Brems-, usw. Dienst,
bei Bedarf infolge der Erkrankungen von Bediensteten, voriiber-
gehender Verkehrssteigerung usw.

5. EtatsmifBiige Anstellung der Rottenfiihrer.

6. Ungeiibtheit der von den Unternehmern aufgenommenen
Arbeiter.

7. Wesentliche Zunahme der das Gleis befahrenden Ziige und
hiermit der Schwierigkeit, die Arbeitskraft der Arbeiter auszuniitzen,
sowie auch die Preise zu bestimmen.

8. Der Umstand, dafi eine verwaltungsseitige Ergparnis sich
nicht ergeben hat.

Nur eine Verwaltung spricht sich unbedingt fiir das Verfahren
der Verdingung aus.

Zu Frage 10. Die Frage wird im allgemeinen verneint.

Nur ganz vereinzelt ist der Versuch, durch gelegentlich auBer-
ordentliche Belohnungen in Zuwendung von Geldbetrigen an die
Aufsichtsheamten und Rottenfithrer den Eifer fiir eine gute und
sorgfiltige Ausfilhrung der Gleisunterhaltungsarbeiten zu fordern.

Zu Frage 11. Daf sich die Verdingung der in Frage 2 unter
lit. a bis h namentlich a—f aufgefithrten Arbeiten im allgemeinen,
soweit nicht besondere Umstinde, als umfassendes Entziehen der
Arbeiter zu Aushilfen usw., zu Schwierigkeiten fithrten, als wirt-
schaftlich bewiihrt hat, kann wohl bejaht werden.

Ein anderes ist es mit den Gleisregulierungsarbeiten.

Die Verdingung dieser Arbeiten hat vielfach zu erheblichen
Schwierigkeiten und Mifistinden gefithrt, wie in der Beantwortung
der Frage 9 des nitheren aufgefiihrt ist. Es kann daher auch die
Wirtschaftlichkeit dieses Verfahrens nicht allgemein bejaht werden.

Verkehrsstorungen sind zwar als Folge des Verfahrens nicht
hervorgetreten, wohl aber zuweilen Verkehrserschwerungen, bestehend
darin, daf die Unternehmer auf miglichste Einschriinkung der Zug-
zahl driingten.

Die Verdingung der Gleisunterhaltung (Regulierung) insbe-
sondere an Unternehmer diirfte mehr ein Nothehelf sein, veranlaBt
durch Mangel an Arbeitern, durch die Schwierigkeit, inshesondere
fiir Staatshahnverwaltungen, den Schwankungen des Arbeitsmarktes
zu folgen und bei Eintritt des Winters umfangreiche Arbeiterent-
lagsungen durchzufiihren.

Bericht iber die Fortschritte des Kisenbahnwesens,
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Die Gebirgstrecke der Assam-Bengalen-Bahn.
(Engineering Record 1910, 23. April, Band 61, Nr. 17, S. 554.
: Mit Abbildungen.:
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 13 auf Tafel LXVIL

Die durch das Nord-Katschar-Gebirge fihrende Strecke der
meterspurigen Assam-Bengalen-Bahn erstreckt sich von Badarpur
bis Lumding Junction auf eine Lange von 185 km. Die Bahn
ersteigt den Jatinga-Sattel mit 1:40, im iibrigen betrigt die
steilste Neigung 1:60, der kleinste Kriimmungshalbmesser
175 m. Der schwierigste Teil ist der 46,8 km .lange von
Harangajao bis Mahur, der eine 14,5 km lange Schleife von
137,5m Hohe bei 800 m geradlinigem Abstande
Anfang und Ende, elf Tunnel mit zusammen 1525 m Linge,
225 Tinschnitte und ebenso viele Diémme enthilt, 509/, der
Einschnitte und 35°/, der Dimme haben in der Bahnachse
grofste Tiefen von iber 12 m, die Boschungen vieler Einschnitte
und Diémme reichen 80 bis 90 m iiber oder unter die Bahnkrone.

Der Boden besteht

Schiefern.
bis zu einem brockeligen, gelben Steine, der an der Luft

zwischen

aus verschiedenen Sandsteinen und

rasch verwittert, Die Schiefer verwittern alle an der Luft.
Fast alle saugen stark Feuchtigkeit auf, schwellen, und be-
wirken zahlreiche Rutschungen,

Rasen zum Schutze der Boschungen war nicht vorhanden.
Wo das Gebiisch schnell wuchs, war es gewdhnlich wirksam,

' aber auf dem blauen und schwarzen Schiefer mit langsamem

Wachstume verwitterte die Oberfliche sehr schnell. Hier wurde
daher Trockenpflaster aus mit dem Hammer bearbeiteten Steinen
verwendet, das sich bei 0,5 m durchschnittlicher Dicke auf
Boschungen von 1:1,33 bis zu 9 m Hohe gut hielt. Wo die
Hohe bis 12 oder 15 m stieg, wurden gemauerte Pfeiler von
1,2m ins Geviert in 6 m Teilung in das Pflaster eingelassen,
und zwischen diese Entlastungsgewdlbe zum Tragen und Zu-
sammenhalten der Boschung gespannt, . Auf . Boschungen, wo

der unter porigem oder sandigem Boden liegende Schiefer

| viel Feuchtigkeit ausgesetzt war, wurden starke Stitzmauern

Erstere wechseln von hartem blauem und grauem

aus Mauerwerk oder Trockenmauerwerk verwendet, Aulserdem
wurden Sickerschlitze in Form tiefer Strebemauern weit in die
Boschung eingefithrt und hinten durch querlaufende Sicker-
schlitze verbunden.
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Eine der hiufigsten Bodenarten war sehr unginstiger | In einigen Fillen, wo der Boden ziemlich gut ist, wurde der

blauer Schiefer.
verursachte er Hebungen der Einschnittsohle, indem er durch
Feuchtigkeit erweicht und durch den Druck der angrenzenden
Bischungen zusammengeprefst wurde. In einem der schlimmsten
Fille wurde ein Entwisserungstollen von der Aulsenseite des
Hiigels unter die Bahnkrone getrieben, und ein tiefer, mit dem
Stollen verbundener Sickerschlitz lings der Bahnkrone auf die
50 m betragende Linge des schlechten Bodens hergestellt
(Abb. 7, Taf. LXVII).

In einem Anschnitte wurde die Bergseite in Bewegung
gefunden, bevor der Anschnitt ausgeschachtet war. Der
rutschende Boden erstreckte sich auf eine Linge von 150 m
langs der Bahnkrone.
wurden abgeteuft und wungefihr 20 m unter der Oberfliche
wurde eine nasse Schicht gefunden. Unterhalb des Anschnittes
wurde ein die Schichte verbindender Entwisserungstollen ein-
getrieben, und zwei weitere, die untere Fliche der nassen Schicht
durchschneidende Stollen wurden ungefiihr gleichlaufend mit
der Bahnachse getrieben.

An funf Stellen, wo keine verniinftige Einschnittshoschung

Zwei Schichte (Abb. 8, Taf. LXVII) |

Wo er sich unter die Bahnkrone erstreckte, |

gehalten werden konnte, wurde die Linie in zusammen 307 m |

Linge berwolht,

Die Damme mufsten mit wenigen Ausnahmen mit Durch-

ldissen versehen werden, die unmittelbar unter der Bahnkrone
dicht an den Enden der Einschnitte angeordnet wurden. Diese in
den gewachsenen Boden eingeschnittenen Kaniile wurden an der
Abflulsseite so weit nach auflsen gefithrt, dals die Wasserliufe die
Dammfiilse nicht erreichen konnen. Die Hohlrdume zwischen
Damm und DBergseite wurden bis zur Hohe der Sohle des
Durchlasses aufgefiillt, Die Kanéle wurden mit Trockenpflaster,
einige mit Mauerwerk in Seitenwinden und Sohle verkleidet.
Die Abflulskanile mehrerer dieser hoch liegenden Durchlésse
haben Auswaschungen verursacht. Die Behandelung dieser
Auswaschungen richtete sich nach der Beschaffenheit des Bodens.

Abflufsgraben mit - gleichformiger Neigung und mit Trocken-
pflaster aus schweren mit dem Hammer bearbeiteten Steinen
versehen. In anderen Fillen wurde der Abflulsgraben mit
Mauerwerk mit einer Anzahl von Sturzschwellen verkleidet,
zwischen denen sich kurze, wagerechte Becken bilden. In
zwei Fillen, wo die Auswaschungen sehr weit zurickreichten
und der Boden schlecht war, sind Rinnen aus Walzeisen auf
gemauerten Pfeilern verwendet (Abb. 9 und 10, Taf. LXVII).

In einem Falle verursachte das Auswaschen im hoch
liegenden Abflulskanale eine Rutschung, die ungefihr 20 m
vom Durchlasse bis dicht an die Bahnachse zuriickreichte. Da
die Rutschfliche tief lag, daher ein gemauerter Kanal oder
eine eiserne Rinne nicht angewandt werden konnte, wurde ein
19 m tiefer Schacht an der Mindung des Durchlasses abgeteuft
und ein 71 m langer Stollen unterhalb der Rutschung nach
dem Schacht getrieben (Abb. 11 bis 18, Taf. LXVII). Uber
letzterm wurde ein Rost aus Schienen in 30 cm Teilung verlegt.

B—s.

Entwickelung der Nordrampe der Lotschberg-Bahn.
Von Dr. A. Zollinger.

(Schweizerische Bauzeitung 1910, 18. Juni, Band 55, Nr. 25, 8.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Tafel LXIV.

Die im Kandertale hinauffithrende Nordrampe der Lotsch-
berg-Bahn hat von Frutigen bis Kandersteg bei 12,5 km
Linge des Talweges einen Hchenunterschied von zusammen
420 m zu iiberwinden, bei der festgesetzten steilsten Neigung
von 279y, war daher eine kunstliche Entwickelung der Linie
erforderlich, die nach Abb. 8, Taf, LXIV erfolgt ist. Die erste,
untere Schleife ist im Bergsturzgebiete von Mittholz angelegt,
und die Bahn bewegt sich von Bahnhof Blausee-Mittholz in

| nordlicher Richtung, um den die zweite, obere Schleife bildenden,

1665 m langen Kehrtunnel von Firthen zu durchfahren, worauf

sie in stidlicher Richtung weitergeht. B—s.

Bahn-Unterbau,iBrﬁcken und Tunnel.

Lastenziige fiir die Berechnung eiserner Eisenbahnbriicken.
(Génie Civil 1910, 9. Juli, Band LVII, Nr. 10, S. 193.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 6 auf Tafel LXV.

Abb. 4 bis 6, Taf. LXV zeigen die in Frankreich, Italien
und Agypten fir die Berechnung eiserner Eisenbahnbriicken
vorgeschriebenen Lastenziige.

In Frankreich besteht der nach der Verordnung vom
29. August 1891 iforgesclxriebelle Lastenzug (Abb. 4, Taf. LXYV)
aus zwei Lokomotiven von je 56 t mit Tendern von je 24t
und angehiingten Wagen von je 16 t.

Maschinen

Oklahoma Triebwagen,
(BElectric Railway Journal Nr. 3, Juli 1910, S. 120.
Hierzu Zeichnung Abb. 7, Taf. LXV.
Tir die Oklahoma-Eisenbahngesellschaft wurde kiirzlich
von einer Wagenbauanstalt in Cleveland, Ohio, ein Triebwagen
geliefert, der hauptsichlich lingeren Fahrten mit beschranktem
Verkehre dienen soll.

Mit Zeichnung.)

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue TFolge. XLVII. Band. 24. Heft. 1910.

Tn Italien besteht der nach der Verordnung vom Mai 1909
vorgeschriecbene Lastenzug (Abb. 5, Taf. LXV) aus drei Loko-
motiven von je 75t mit Tendern von je 39t und angehdngten
Wagen von je 25 t.

In Agypten besteht der nach der Verordnung von 1899
vorgeschriebene Lastenzug (Abb. 6, Taf. LXV) aus zwei Loko-
motiven von je 76 t mit Tendern von je 42t und angehingten,
auf zwei zweiachsigen Drehgestellen ruhenden Wagen von je 50 t.

B—s.

und Wagen.

Aulser einem grofsern mittlern Abteile fir Reisende mit
Abort ist vorn ein Gepickraum mit dem Fihrerstande und
hinten ein Raucherabteil mit Ausguck vorgesehen. Bei 16,6 m
Linge zwischen den Stofsflichen hat der Wagen eine Hohe
von 4 m und eine Breite von 3 m. Der mittlere 10,5 m lange
Raum enthalt 23 mit grimem Leder iiberzogene Polstersitze
Sie sind mit festen Riicklehnen versehen

71

fiir je zwei Personen.



und 105 cm lang.  Das hintere Abteil ist mit bequemen Sesseln
ausgestattet; mehrere Klapp-Lehnstithle sind fur den Ausguck
vorgesehen. Det vordere Gepackraum ist mit einer Anzahl von
Klappsitzen ausgeriistet und kann, falls kein Gepick vorhanden
ist, als Raucherabteil mit benutzt werden. Der Fithrerstand
ist noch besonders abgeschlossen.

‘Der Wagenkasten entspricht dem Pullmann-Stil mit
breiten, zweiteiligen gothischen Fenstern und ist aus Fichten-
holz. ~Die innere Ausstattung besteht tir das Hauptabteil aus
eingelegtem Mahagoni, fir den Ausguckraum aus dunkeler Eiche
und fiir den Gepickraum aus heller Eiche.

Die vorhandene Heilswasserheizung wird von einem im
vordern Teile aufgestellten Kessel gespeist. Schr.

Wagen und Ziige der Untergrund-Eisenbahn-Gesellschalt zu London,

(Electric Railway Journal 1910, 6. August, Band XXXVI, Nr. 6, 8. 212. |
Fisenbahn-Gesellschaft zu London haben zwei Triebmaschinen

Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 und 9 auf Tafel LXIII.
Die » Metropolitan District«-Bahn der Untergrund-Eisenbahn-
Gesellschaft zu London hat 197 Triebwagen,
finf elektrische Zwillingslokomotiven. Die Triebwagen, Textabb. 1
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bis 3, wiegen unffef‘ﬂn 30 t, haben 15 100 mm Linge, 2692 mm
Breite und 3740 mm Hohe von Schienen-Oberkante bis zum
Dache. Die Wagen sind verschieden geteilt, einige haben Gepick-
raume (Textabb. 1), andere Raucherabteile oder Abteile I. und
III. Klasse. Alle Tiren einschlielslich der mittleren werden von
Hand, und zwar hiufig von den Fahrgisten betitigt. Der An-
hinger (Abb. 8, Taf. LXIII) wiegt 18,56 t und hat dieselben
Hauptabmessungen, wie die Triebwagen. Die Lokomotiven
(Abb. 9, Taf. LXIII) wurden gebaut, um »London und Nordwest«-
Dampfziige durch die Stadt bis Mansion House zu befsrdern.
Da diese Wagen gegenwiirtig ausgeschlossen sind, werden die
unabhangigen Halften der elektrischen Lokomotiven benutzt,
um Zige von vier Wagen auf dem Innenringe zu befordern.
Jede Hilfte wiegt 38,56 t.

Die Triebwagen haben zwei Triebmaschinen in einem
Drehgestelle. Die Triebmaschinen werden mit 580 bis 600 Volt
fur grofste Geschwindigkeiten von 56 bis 64 km/St getrieben.

1

235 Anhénger und |

| werke von feuerfestem Mahagoni auf Asbest-Pappe.

Jeder
versehen.

Triebwagen ist ferner mit einer Luftpumpe von 10 PS
Alle Haupt- und Uberwachungs-Kabel sind unter
dem Wagenkasten in eiserner Leitung gefithrt. Trieb- und
Anhinge-Wagen sind aus feuerfestem Holze mit Alumininm-
Feldern hergestellt. jetzt stahlerne Wagen
gebaut. .
Die »Metropolitan District«-Bahn fihrt die l4ngsten Unter-
grundziige der Welt. Der lingste Zug besteht gegenwirtig
aus vier Triebwagen und sechs Anhingern. Man beabsichtigt

Aulserdem werden

jetzt, im Osten der Stadt Ziige von zwolf Wagen zu fahren

und sie auf Bahnhof Whitechapel in Ziige von sechs Wagen
zu spalten. Der gewohnliche schwere Zug besteht aus drei
Triebwagen und drei Anhéngern, von denen fiir leichten Ver-
kehr je einer weggelassen wird. Vielen schweren Ziigen wird
ein siebenter Wagen hinzugefiigt.

Die Triebwagen der drei Rohrenbahnen der Untergrund-

von je 200 PS in einem Drehgestelle und Vielfachsteuerung.
Die »Charing Cross, Euston und Hampstead«-Bahn hat 60 Trieb-
wagen und 90 Anhiénger, die »Grofse Nord, Piccadilly und
Brompton«-Bahn 72 Triebwagen und 146 Anhinger, die »Baker
Street und Waterloo«-Bahn im ganzen 108 Wagen beider
Gattungen. Die Wagen bestehen aus Stahl mit innerem Tifel-
Sie haben

14973 mm Lange, 2 540 bis 2619 mm #ulserste Breite, 2 870 mm

| Hohe von Schienen-Oberkante bis zum Dache und 1943 mm

innere Hohe, Die Sitze bestehen aus Rohr und sind quer
und lings Die Triebwagen haben 42, die An-
hinger 52 Sitzplatze. Erstere wiegen 27,94 t, letztere 16,81 t.

Die Bakerstreet-Waterloo-Bahn und die Piccadilly-Bahn
fahren Zuge von drei Wagen, bestehend aus einem Triebwagen,

control-trailer, und

angeordnet.

einem Anhinger mit Regelungs-Ausriistung,
einem gewohnlichen Anhiinger, und Theaterziige von sechs Wagen,
bestehend mit den Triebwagen an
jedem Ende und den Regelungs-Anhiingern in der Mitte. Die
Charing-Cross-Bahn fihrt Zweiwagen-Ziige mit einem Triebwagen
Dreiwagen-Ziige mit einem

aus zwei Ziugen wie vor,

und einem Regelungs-Anhinger,
Wagen von jeder Art, Vierwagen-Ziige mit zwei Triebwagen
und zwei Regelungs-Anhéngern, Funfwagen-Zige mit zwei
Triebwagen, zwei Regelungs-Anhangern und einem gewohnlichen
Anhinger. B—s.

2 (-Schnellzug-Verhund-Lokomotiven der portugiesischen Staats-

bahnen,
(Revue générale des Chemins de fer 1910, Februar, S. 9.
Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 3 auf Tafel LXV.
Zur Beforderung von Schnell- und schweren, auf allen
Stationen haltenden, sogenannten Omnibus-Ziigen auf ihrer

343 km langen Hauptlinie Lissabon-Porto verwendeten die portu-
giesischen Staatsbahnen bis zum Jahre 1906 vierzylindrige
2 C-Verbundlokomotiven der Bauart de Glehn mit Triebriddern
von 1750 mm Durchmesser. Die Strecke weist Steigungen von
8 bis 189/, zum Teil von grofserer Linge, und Gleisbogen
von 300 m Halbmesser auf.

Nachdem die Schnellziige durch Einstellung von Dreh-



gestellwagen besonders schwer geworden waren, und in Riick-
sicht darauf, dafs der Oberbau mit 45 kg/m schweren Schienen
eine Fahrgeschwindigkeit bis zu 120 km/St zulilst, wurde 1906
bei -der Flsiissischen Maschinenbau-Gesellschaft in Grafenstaden
eine kriiftigere vierzylindrige 2 C-Verbund-Lokomotive mit Trieb-
ridern von 1900 mm Durchmesser bestellt. Die Lokomotive
ist mit zwei wagerecht liegenden Dampfstrahlpumpen von
Hand- und Dampf-Sandstrever sowie einer
Schmiervorrichtung von Detroit mit vier Abgabestellen aus-
geriistet, die sich sehr gut bewihrt hat. Bei einer Fahrtlinge
von 340 km, die nur einmal auf 4 bis. 5 Minuten zwecks
Wassernehmens und ferner noch einigemal auf geringe Zeit-

Friedmann,

dauer unterbrochen wird, haben sich keine Anstinde bezuglich

der Schmierung ergeben. Finf Lokomotiven dieser Bauart
leisteten in 22 Monaten 200000 km, ohne dals Heilslaufen
eintrat.

Schnell- und
namentlich der Omnibus-Ziige veranlalste die portugiesischen
Staatsbahnen, die Beschaffung Schnellzug-
Lokomotiven ins Auge zu fassen.
Lokomotiven der »Pacific«-Bauart konnte Frage
kommen, weil dadurch eine Abanderung der Lokomotivschuppen
und Drehscheiben bedingt worden wire. Da auch eine wesent-
liche Erhshung der Triebachslast ausgeschlossen war, so wiihlte
man eine 2 C-Verbundlokomotive mit vier in einer Ebene neben
einander liegenden Zylindern und geschmiedeten Barrenrahmen
amerikanischer Bauart,

Eine weitere Erhochung des Gewichtes der

noch schwererer

nicht in

die bei verhiltnismilsig geringem Ge-
wichte eine grofse Leistung ausiibt. Lokomotiven dieser Bauart
wurden bei der Lokomotiv-Bauanstalt J. A. Maffei in
Minchen in Bestellung gegeben.

Die Feuerbiichse zeigt die Bauart Crampton,
Decke ist leicht gewolbt, die Heizrohre sind in senkrechten
Reihen angeordnet, deren beide mittleren 20 mm von einander
entfernt sind, um das Aufsteigen des Dampfes zu erleichtern.
Der vordere Teil des Rostes ist um 19°/, geneigt, Im Dome
befindet sich ein entlasteter Ventilregler, das Blasrolr ist ver-
dnderlich.

von

ihre

Die Niederdruckzylinder liegen aulsen, die Hochdruck-
zylinder innen, alle Kolben wirken auf die vordere Triebachse;
die Kurbeln jeder Maschinenseite stehen unter 180 ° zu einander,
die dufseren zu den inneren Kurbeln unter 90°9,

Die Lokomotive arbeitet nur mit Verbundwirkung, zur
Dampfverteilung dient die in Abb. 3, Taf. LXV dargestellte
Vorrichtung und Walschaert-Steuerung. Die Steuerbewegung
iibertrdgt sich auf eine Stange, auf der drei Kolben befestigt
sind. Der mittlere Kolben hat innere Einstromung und wirkt
auf den Hochdruckkolben, wihrend die beiden #ulseren Kolben
dulsere Einstromung haben und mit dem Niederdruckzylinder
in Verbindung stehen. Der Frischdampf tritt selbsttitig ein,
sobald eine Fillung von 65 bis 70°/, gegeben wird; von einer
Verlingerung des Umsteuerhebels aus werden dann die drei
Ventile G geoffnet. Durch das mittlere Ventil geht der Frisch-
dampf in den Verbinder, die 4ulseren Ventile setzen diesen
wihrend des Abschnittes der Dampfdehnung mit den Nieder-
druckzylindern in Verbindung. Die Vorrichtung ist einfach,
leicht nachzusehen und zu unterhalten, die einzelnen Teile

Die Einstellung von 2 C1- |

haben ein geringes Gewicht und dle Anzahl der zu schmierenden
Teile ist verringert.

Die Lokomotive hat sich gut bewihrt, sie lst dauelhaft
und schont wegen ihres sanften Ganges den Oberbau. Die
Beleuchtung der Lokomotive erfolgt ebenso, wie die der Wagen
durch Steinkohlengasgliihlicht, die stehenden Glithstriimpfe halten
10 bis 15 Tagé. Gasbehiilter und Spannungminderer liegen
vorn unter der Rauchkammer.

Die Hauptabmessungen und Gewichte der beiden Lokomotiv-
Bauarten sind die folgenden:

Bauart Bauart
Grafenstaden Maffei
Durchmesser der Hochdruck-

Zylinder d. ; . mm 350 390
Durchmesser der Nledeldruck-

Zylinde? di: . v sipasme b s P 580 630
Kolbenhub h . . . . . . . . <« 640 640
Kesseliberdruck . at 16 16
Mittlerer Kesseldurchmessel . mm 1455 1682
Hohe der Kesselmitte iiber Schienen-

oberkante . . . . . . . . « 2600 —
TFeuerbiichse, Linge . . . . . <« 2641 3150

« Weite: 0w e ow e 1200 1500
Heizrohre, Anzahl 123 (Serve) 304 (glatt)
« Durchmesser . mm 65/70 47/52
Lénge . . PR 4300 4800
Heizfliiche der I‘euelbu(’hse . qm 14 17.5
T« der Rohre . . . . . <« 193 215,0
« im ganzen H . . . . <« 207 232,5
Rogtfldche R o % v w0 e - 8 3,17 4,1
Triebraddurchmesser D . . . mm 1900 1900
Triebachslast G, . . o w b 49,45 51
Leergewicht der Lohomome AN 62 66,5
Betriebsgewicht der Lokomotive G . <« 68 75
« des Tenders . . . « 44 47,25
Wasservorrat . 500 g iy o | B chm 20 22
Kohlenvorrat . . . . . 8 8
Fester Achsstand der Lokomotw . mm 4300 4500
Ganzer « « « Lo« 8150 8850
mit Tender . . . . . <« 15856 16230 -
| Ganze Linge der Lokomotlve ..« 19036 19412
cm)\ 2
Zugkraft Z=2.045.p (d# < kg 5942 7378
Verhiltnis H: R =. ; 65,3 56,7
| « H:G = . qm/t 4,2 4,6
« Z:H= . . . . . Lkg/qm 28,7 31,7
4 Z:iGy= . . & .-.Kkglt 120,2 1447
—k.

2 B1-Personenzug-Tenderlokomotive der London, Tilbury und
Siidend-Eisenbahn.

(Engineering 1909, Dezember, S. 883.
Zeichnungen.)

Mit Lichthild und

Die von Whitelegg, dem Maschinendirektor der Bahn,
entworfene und bei Robert Stephenson und Co. in Darlington
gebaute Lokomotive ist zur Erzielung gleichférmigen Schorn-
steinzuges mit einer von der Steuerhebelstange aus betétigten
Vorrichtung versehen, die den Querschnitt der Blasrohroffnung
den durchgehenden Abdampfmengen selbsttatig anpalst*).

Die Vorrichtung ist einfach und hat sich beziiglich Kohlen-
ersparnis und Verhiitung des Funkenauswurfes gut bewihrt.

*) Organ 1910, S. 423.

71%
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Hauptabmessungen und Gewichte der Lokomotive ergeben |

sich aus der nachstehenden Zusammenstellung.

Zylinder-Durchmesser d . 483 mm
Kolbenhub h 660 »
Kesseliiberdruck 11,95 at
Aulserer Kesseldurchmesser 1448 mm

Hohe der Kesselmitte itber Schle.nen Oberllzanie 2515 »

Feuerbiichse, Lange oben 1797 »
» Weite 991 »
Heizrohre, Anza,hl ‘ 217
» , aulserer Du1chmesse1 . 41 mm
» Lange . 3310 »
Helzﬂache der Feue1buchse 11,89 qm
» » ROI'H‘G 93,09 »
» im ganzen H 104,98 »

Rostflache R : 1,84 qm
Triebraddurchmesser l) . 1981 mm
Triebachslast G, 59,78 t
Betriebsgewicht der Lohomotlve 72,80 »
Wasservorrat 7,81 chm
Kohlenvorrat — : 2,29 t
Fester Achsstand der Lokomouve 2667 mm
Ganzer » » » 9385 »
Ganze Lange der Lokomotive . 11887 »
Trasle (dcm)2 h i
ugkraft Z = 0,5 . p ) .= 4526 kg
Verbaltnis H: R = . 57
» H:G'= . 2,64 qm/t
% 7 H — 43,1kg/qm
> Z:G = 113,8 kgt

—k.

Betrieb in techn”ischer 7Beziehung.

Betrieb auf dem Manhattan-Endbahnhofe der Brooklyn-Briicke.
(Engineering News, 26. Mai 1910, Bd. 63, Nr. 21, 8. 606. Mit
Zeichnungen.)

Der Manhattan - Endbahnhof, hinsichtlich des Verkehres
wohl der grofste Endbahnhof der Erde, hat zwei fibereinander
liegende Gleisanlagen, die durch Schleifen in Verbindung stehen
und auf denen an einem Tage durchschnittlich 313 000 Menschen
befordert werden. Dieser grofse Menschenstrom verteilt sich
sehr ungleichmilfsig auf den Morgen und Abend und erreicht
nach Schluls der Geschifte zwischen 5 h 30 und 6 h 30 50000
Fahrgaste, wovon etwa 75°/, auf die Hochbahnlinien entfallt,
diese besonders stark belastend. Die Anordnung ist hier so
getroffen, dals zum Ein- und Ausfahren je zwei Gleise und

sieben Bahnsteige, darunter drei Inselbahnsteige, mit zehn Nutz- |

kanten vorhanden sind.

Die Einfahrt der Ziige wird von dem IFahrdienstleiter ge-
regelt, der von einem Turme am Eingange des Bahnhofes aus
die elektrisch gesteuerten Prefsluftweichen fir die Entwicke-
lung der beiden Brickengleise in die vier Bahnhofsgleise selbst
bedient. IThm sind noch zwei Beamte zugeteilt, von denen der
eine die Zeit der ein- und ausfahrenden Ziige feststellt und
die telephonischen und telegraphischen Auftrige erledigt, wah-
rend der andere die Signale fir die Zige und auf den Bahn-
steigen gibt.

Die Weichen auf der Ostseite werden von einem besondern
Beamten, ebenfalls von einem Turme aus bedient.

| Die grolste stiundliche Zugzahl betragt 61.

linien im Bahnhofe werden dem Fahrdienstleiter selbsttitig auf

einem Bilde des Gleisplanes angezeigt.

Obgleich alle Ziige vorn und hinten verschiedene Signal-
entsprechend den verschiedenen Linien,
iiber die Briicke fithren, und der Fahrdienstleiter sie bereits
von weitem erkennen kann, wird ihm doch noch von einem
auf der Briicke befindlichen Posten durch ein Zeigerwerk die
Art des ankommenden Zuges wenige Sekunden vorher ange-
meldet, so dals er Zeit hat, die Weiche richtig zu legen. Den
auf den Inselbahnsteigen Wartenden wird vom Stellwerke aus
auch die Art des ankommenden Zuges und das Gleis, wo er
einfihrt, durch Signale angezeigt.

Die Wagen der Hochbahn haben an ihren Enden Klapp-

laternen haben,

die |

Wagenenden bedient werden, wenn der Zug halt. Sobald das
blaue Licht von Glithlampen aufleuchtet, die in einer Teilung
gleich der Wagenlange 2,10 m iber den Baknsteigen ange-
bracht sind, schliefst er die Tiren wieder. Das Glockensignal
zur Weiterfahrt ertont unmittelbar darauf.

Die Zugfolge wird durch Blockfelder geregelt. Die Strecke
bleibt 210 m hinter dem letzten Wagen des Zuges gesperrt,
der auf der Briicke nur mit 24 km/St fahrt.

Jeder Wagen bietet bis zu 60 Fahrgasten Platz,
jedoch zur Zeit des Geschaftsschlusses durchschnittlich 85 bis
88 Tahrgaste auf, oft sogar bis zu 150. Die Zeit zum Ein-
steigen betrigt 30 bis 40 Sekunden, von der Einfahrt bis zur
Ausfahrt eines Zuges 3 Minuten.

Die auf den Bahnsteigen Wartenden stellen sich zwischen
den vorgesehenen Gittern in zwei Reihen auf, so dafs sich an
der Eingangstelle zwei Doppelreihen in etwa 2 m Entfernung

nimmt,

einander gegeniiber stehen und von einem dazwischen stehen-
den Beamten in Ordnung gehalten werden. Schutzleute dringen
dic Reihen zuriick, wenn das blaue Licht aufleuchtet und
letztere vorwirts dringen. und Aus-
steigen bewirkt.

Wird die Menschenmenge auf den Bahnsteigen bei Ver-
spatungen zu grofs, so werden die Aufgangstreppen verschlossen.
Schr.

So wird rasches Kin-

Die Stellung und Bewegung aller Zige der Hochbahn- . Unfiille beim Kuppeln auf den Eisenbahnen der Vereinigien Staaten

von Nordamerika.
(Archiv fiir Eisenbahnwesen 1910, Heft 4, Juli und August, S. 1002.
Mit Schaulinien.)

Nach den Erhebungen des Bundesverkehrsamtes in Washing-
ton haben sich die beim Kuppeln und Entkuppeln der Fahr-
zeuge vorkommenden Unfille bei fortschreitender Einfihrung
der selbsttitigen Kuppelung in den letzten Jahren erheblich
vermindert. Aus Textabb. 1 ist die Zahl der in den Jahren
1893 bis 1908 auf 10000 Kopfe der Zugbegleitmannschaft
vorgekommenen Unfille zu entnehmen.

Die Zahlen bezielen sich nur auf die Zugbegleitmannschaft,
weil diese auf den amerikanischen Bahnen beim Kuppelungs-

geschifte hauptsichlich in Betracht kommt, Trotz der Zunahme

tiren, die von je einem Schaffner fiir zwei zusammenstolsende | der Unfille zeigen die Unfille beim Kuppeln und Entkuppeln
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eine absteigende Linie, Dies ist um so bemerkenswerter, als,
auf den Kopf der Zugbegleitmannschaft berechnet, die beforderte
Last von 5170t im Jahre 1893 auf 7481t im Jahre 1908,
und die Zahl der in jedem Zuge zu bedienenden Giiterwagen
in demselben Zeitraume von 8 auf 10 gestiegen ist

Die Kopfzablen der Zugbegleitmannschaft und die Zahl
der in den Jahren 1893 und 1908 vorgekommenen Unfille
gibt Zusammenstellung I an,

Zusammenstellung 1.

E(?l)féahl der Zug- ;ﬁnfﬁlle der 7Zrll1gbegleiter

begleiter 3 ﬁb‘;rhaupt Il beim Kuppeln
1893 | 1908 | 1898 1908 | 1893 | 1908
179 636 281 645 ;:‘ 20 444 38165 }J 9063 3385
‘ I I
Am 1. Juni 1907 waren von 2181982 Fahrzeugen
2159534 mit Selbstkuppeln ausgeriistet. —k.

Besondere Eisenbahnarten.

Unterwerke und Speiseleitungen der Strafsenbahn zu Neuyork.
(Electric Railway Journal 1910, 21. Mai, Band XXXV, Nr. 21, 8. 901.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Lageplan Abb. 7 auf Tafel TLXIV.

Abb. 7, Taf. LXIV zeigt die Lage der sechs Unterwerke
der Stralsenbahn zu Neuyork und die von jedem Unterwerke
gespeisten Strecken. Das Unterwerk an der 146. Stralse
erhillt Wechselstrom vom  Konigsbriicken-Kraftwerke  der
III. Avenue-Bahn, Die anderen Unterwerke werden vom Kraft-
werke an der 96. Strafse gespeist, das auch Strom an zwei
der Unterwerke der III. Avenue-Bahn, an das an der 65. Stralse

und II. Avenue und an das an der Bayard-Stralse und Bowery
liefert. B—s.

Die technischen und wirtschaltlichen Aussichten der einschienigen
Kreiselbahnen.
(Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen 1910, August, Heft 23, S. 441.
Mit Abb.)
Die Quelle liefert eine weitere ausfithrliche Darstellung iiber
den frither *) erdrterten Bau einschieniger Kreiselbahnen ; sie ge-
langt zu ahnlichen Folgerungen, wie die von uns vertretenen. —d.

*) Organ 1910, S. 153, 171, 324.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Lagerung des Zahntriebwerkes fiir Zahn-Lokomotiven oder
Triebwagen in besonderm MHiilfsrahmen,
D.R.P. 223445. Maschinenfabrik Eflingen in Eflingen,
Wiirttemberg.
Hierzu Zeichnungen Abb. & bis 14, Taf. LXYV.

Der genaue Zahneingriff einer Zahn-Lokomotive mit Vor-

gelege oder eines Zahntriebwagens erfordert, dals die Trieb-

zahnradachse und die zugehorige Vorgelegewelle auf den Lauf-
oder Reibungs-Achsen lagern und von dem Federspiele des
Fahrzeuges nicht beeinflulst werden. Die Erfindung besteht
nun darin, dafls der Hiilfsrahmen der Triebzahnradachse gabel-
férmig ausgebildet ist und derart in drei Punkten auf zwei
Achsen von Lauf- oder Reib-Réidern des Fahrzeuges ruht, dals
nur die Gabelenden des Rahmens wagerechte Krifte ibertragen.
Hierbei treten nur solche Lagerdriicke auf, die von der von
dem Triebzahnrade zu iibertragenden Zugkraft herriihren,
anderseits ist aber jede Einwirkung auf die Lagerung durch
ausgeschlagene oder verspannte Achslager, durch Schienen-
stolse, Gleisunebenheiten,
gleicher Richtung der Achsen oder durch den Lauf des Fahr-
zeuges in Krimmungen ausgeschaltet. Die Lagerung palst
sich den beim Fahren entstehenden Anderungen vollstindig an,
ohne dafs hierbei auf die Lagerung einwirkende Kriifte auf-
treten. Bei dieser Lagerung kann man die Abmessungen der
Bauteile nach statischen Erwigungen bestimmen.
widerstand einer Zahnlokomotive mit dieser Lagerung des
Zahntriebwerkes ist auf das Geringste beschrinkt.

Abb. 8 bis 14, Taf. LXIV zeigen mehrere Ausfithrungs-
beispiele einer derartigen Lagerung. Die Triebzahnradachse a
mit den Ubertragungszahnridern b lagert in einem innern
Rahmen ¢, der die vom Triebzahnrade d aufgenommene Zug-
kraft durch den Gelenkbolzen e auf den Achslagerkasten f der

durch zwingende lLage bei nicht |

Der Lauf- |

Achse h und den darauf federnden #ulsern Hauptrahmen g
ibertrdgt. Die Achse h kann im Achslagerkasten f seitlich
verschiebbar oder - wagerecht festgelagert sein. Bei fester

| Lagerung kann sie auch durch die in Abb, 14, Taf. LXIV dar-

gestellte Ausbildung des Endes des innern Rahmens c¢ die
Zugkraft aufnehmen und durch die Achslager i auf den darauf
federnden Hauptrahmen g iibertragen.

Der innere Rahmen c¢ lagert anderseits auf der Achse 1
oder der Achse o (Abb. 12, Taf. LXIV) nur in senkrechter
Richtung. Ir umfalst mittels des wagerecht in ihm frei
spielenden Kugellagers k entweder nach Abb. 8 und 9, Taf. LXIV
die Lauf- oder Reibungs-Achse 1, die wagerecht steht oder

| seitlich verschiebbar und senkrecht federnd im Hauptrahmen g

lagert oder nach Abb. 11, 12 und 13, Taf. LXIV den Kugel-
zapfen der Achsbuchse n, die seitlich fest und senkrecht
federnd im Hauptrahmen g lagert. In dieser Achsbuchse kann
sich die Achse durch die Lager p nach dem Mittelpunkte ein-
stellen. Die kugelformige Lagerung des Rahmens ¢ an der
zweiten Achse 1 oder o (Abb. 9 oder 12, Taf. LXIV) gestattet
diesen Achsen, sich bei Unebenheiten der Fahrfliche lotrecht
etwas um den Kugelzapfen e zu drehen, wobei die genaue
Lage des Zahnradgetriebes und dessen Lagerung zu der Achse h
unbeeinflufst bleibt.

Die Vorgelegewelle q mit den Ubersetzungsridern r lagert
senkrecht iiber der Triebzahnradachse a und wagerecht im
‘Hauptrahmen g durch die Lager t. Der notige genaue Ab-
stand der beiden Zahnradachsen a und ¢ bleibt stets durch in
Kugellagern endende starre Verbindungstangen s gewahrt

- Der Antrieb der Vorgelegewelle ¢ kann durch Kolbenmaschinen

mit dem Kurbeltriebwerke u oder durch elektrische Trieb-
maschinen v erfolgen, die am Hauptrahmen befestigt sind.
G,



Uhr mit Fahrplan-Signalen.
D.R.P. 222810. A. Joachim in Rougemont, Schweiz.
Hierzu Zeichnung Abb. 7, Taf. LXIII.

Die Erfindung betrifft eine Uhr mit Stationsanzeiger, wo-
durch die fahrplanmélsigen Abfahrzeiten einer Station selbst-
titig bekannt gemacht werden.

Auf der Achse ¢, die als Zeigerachse unter dem Mittel-
punkte des in 24 Stunden geteilten Zifferblattes angeordnet
ist, sitzt das Stirnrad d, das durch Rider e, f das auf einer
um die Achse z drehbaren Scheibe festsitzende Rad a in
24 Stunden einmal umdreht. Auf dieser Scheibe ist ¢in Kranz g
vorgesehen, in den Anschlige k in beliebiger Anzahl und in
beliebigen Abstéinden auswechselbar eingesteckt werden konnen.
Zwischen der Zahnung und dem Kranze g ist die Zeitteilung
fir die 24 Stunden eines-Tages nebst den entsprechenden Be-
zeichnungen vorgemerkt. Hinter der Scheibe ist in der Rick-
wand des Uhrgehduses eine Nut 1 angeordnet, die als Fithrung
fiir den nach dieser Seite greifenden Teil des auf der Schiene h
festsitzenden Stiftes i dient. Dieser Stift ist nach der Seite
zu 8o weit @ber die Schienen h hinaus verlingert, dafs ein in
den Kranz g gesteckter Anschlag bei der Drehung der Scheibe
gegen jhn schligt und ihn zusammen mit der Schiene von
links nach rechts schiebt. Die Schiene triigt an ihrem untern
Ende ein Gewicht o und ist dort mit einem gegen die Riick-
wand greifenden, in der Nut n gefithrten Stifte m ausgestattet.
Rechts unten und links in der Mitte ist die Schiene h als
Zahnstange ausgebildet. Links von der Scheibe mit den An-
schligen k ist ein unter Einwirkung einer Feder stehendes
Liutewerk mit der Glocke 10, dem um den Zapfen 8 schwingenden
Hammer 9 und dem um Zapfen 1 drehbaren Hammerrade 7
und Sperrade 2 angeordnet. In das letztere greift der eine
als Sperrklinke 4 ausgebildete Arm eines um den Zapfen 3
drehbaren Doppelhebels, dessen anderer Arm durch den Schlitz 5
und den an der Schiene h sitzenden Zapfen 6 mit der Schiene h
gelenkig verbunden ist. Rechts unten sind an der Riickwand

zwei Rollen v, w angeordnet, iber die ein endloses Band y

451

| vorgemerkt, ferner ist im Zifferblatte ein Schlitz vorgesehen,
durch den diese Angaben sichtbar gemacht werden konmen.
Bei der in Abb. 7, Taf. LXIII angegebenen Stellung der
Uhrteile sind das Léutewerk und das Band y in Ruhe. Die
Schiene h hiingt mit ihrem Stifte in der Nut 1 nahe der hiochsten
Stelle. Der Anschlag k schligt an den Stift i an und schiebt
ihn bei weiterm Drehen der Scheibe aus seiner Ruhelage.
Durch ihr Eigengewicht wird die Schiene h abwiirts bewegt.
Der Stift i wird in der Nut rechts nach unten gefithrt, ebenso
der Stift m der Nut n. Die Schiene h verschiebt sich also
wihrend der Abwirtshewegung etwas nach rechts, wenn ihre
Zahnung in Eingriff mit dem Zahnrade s kommt und die
Rollen v,”w sowie das Band y mittels des Winkeltriebes t, u
derart verstellt, dals auf diesem die Angaben . fir die der
Stellung des Anschlages Lk entsprechende Abfahrt sichtbar
werden. Am Ende der Fallbewegung wird die Schiene h durch
den Schlitz 1 oben so weit nach links geleitet, dafls der Ein-
griff der Schiene mit dem Zahnrade s aufgehoben wird, da-
gegen die Zahnung mit dem durch das Uhrwerk im Sinne des
Pfeiles gedrehten Stirnrande p in Eingriff kommt, das die
Schiene h nunmehr hebt. Der Stift i wird dabei in der Nut 1
links hinaufgeleitet, bis er in deren oberstem Teile rechts ab-

| gelenkt wird, so dals der Eingriff bei p aufhort, die Schiene

gezogen ist, so dals eine Drehung der Rolle v mittels des Zahn- |

rades s und des Winkeltriebes t, u auch eine Drehung der

Rolle w hervorruft. Damit die Linge des endlosen Bandes
beliebig gewihlt werden kann, sind die Lager fir die Rolle w
in Schlitzen x verstellbar angeordnet, Auf dem Bande y ist

fir jede Abfahrt des Fahrplans die Richtung und die Zeit |

wieder frei wird und der Stift in eine Einkerbung der Nut 1
fallt, in der er gefangen bleibt, bis wieder ein Anschlag k
ihn herausschiebt. Wihrend der Abwiirtshewegung der Schiene h
aus der in Abb. 7, Taf. LXIIT angegebenen und der nach-
folgenden Aufwirtshewegung bis nahezu in dieselbe Stellung
driickt der Stift 6 den um den Zapfen 3 drehbaren Doppel-
hebel bei 5 herunter, Die Sperrung des unter der Wirkung
eines eigenen Antriebes stehenden Sperrades 2 wird dadurch
aufgehoben, und das Hammerrad 7 macht eine Drehbewegung
und bewegt dabei den Hammer 9.

Sind nun die Anschlige k fiir die Abfahrten in den
Kranz g cingesteckt und ist das Band y mit den diesen Ab-
fahrten entsprechenden Angaben twber Fahrrichtung und Ab-
fahrzeit versehen, so zeigt die Uhr jede Abfahrt selbsttitig
horbar und sichtbar an. Bei Fahrplaninderungen sind die
Anschlige &k entsprechend umzustellen und die Angaben auf
dem Bande y mit dem neuen Fahrplane in Ubereinstimmung
zu bringen, wobei bei Aunderung der Zahl der Abfahrten die
Linge des Bandes unter entsprechender Anderung der Entfernung
der Rollen v und w von einander zu dindern ist, G.

Biichéﬁoééﬁrechungen.

Der vollwandige Zweigelenkbogen. Entwurf, bauliche Aus-
bildung und Berechnung des Zweigelenkbogens, seiner Fahr-
bahn und Widerlager von K. Brabandt, Kgl. Eisen-
bahnbau- und Betriebsinspektor. Berlin 1910, W. .Ernst
und Sohn. Preis 4 1.

Das gediegen ausgestattete Buch stellt sich die Aufzabe,
die kleine und mittlere Deckbriicke mit vollwandigen Zwei-
gelenkbogen nach Entwurfsgrundlagen, Berechnung, Entwurf
und Einzelteilen eingehend durchzuarbeiten. Es beschrinkt
sich auf dieses eine Bauwerk, da es bei den neueren Eisen-
bahnbauten in Stadten besonders oft vorkommt, und um an
einem Sonderfalle die ganze Entstehung des Entwurfes in allen
ihren Teilen vorzufihren. Durch knappe Mitteilung der
theoretischen Grundlagen und des Ganges der Berechnung
mittels Einflulslinien, durch klare Darstellung der Kinteilung
und zweckmilfsiger Einzelheiten des Bauwerkes, durch ein-
gehende Behandelung der Landanschlisse und besonders neuerer
Widerlagergestaltungen nebst ihrer statischen Begrindung ist
in der Tat ein vollstindiges, klares und verlilsliches Bild vom
Gange der Arbeit des Entwerfens entstanden, das dem In-
genieur und dem Studierenden bei der Einleitung und Durch-
fiuhrung seiner Arbeit treffliche Richtpunkte bietet.

Aktiengesellsehaft der Lokomotivfabrik vorm. G. Sigl in Wiener-
Neustadt. Denkschrift zur Vollendung der 5000.
“Frokomotive. Mai 1910.

Indem wir das”Erscheinen der so viele bekannte Namen

' “hervorragender -gsterreichischer Iachgenossen umschlie[senden

reizvollen Geschichte der” bekannten Bauanstalt zur Kenntnis

unserer Leser bringen, begriifsen wir das Werk zu diesem

ehrenden Abschnitte in seiner reichen Titigkeit. Die 5000. Loko-

. motive ist eine 1 C 1-Heilsdampf-Vierzylinder-Verbund-Schnell-
zug-Lokomotive fiir die ¢sterreichischen Staatsbahnen.

Geschiftsherichte und statistische Nachrichten von Eisenbahn-Ver-
waltungen.

Jahresbericht itber die Staatseisenbahnen und die Boden-
see-Dampfschiffahrt im Grolsherzogtum Baden far das Jahr
1909. Im Auftrage des Ministeriums des Grolsherzoglichen
Hauses und der auswirtigen Angelegenheiten herausgegeben
von der Generaldirektion der badischen Staats-
eisenbahnen zugleich als Fortsetzung der vorangegangenen

Jahrginge. 69. Nachweisung iber den Betrieb der Grolsh.
badischen Staatseisenbahnen. Karlsruhe 1910, C. F.
Miller.
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