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Neuere Lokomotiven der Lokomotiv-Bauaustalt J. A. Maffei.

Von K. Vogl, Oberingenieur in München.

Hierzu Zeichnungen Ahh. 1 bis 10 auf Tafel VII.

(Schluß von Seite 21.)

9)2C.IV.T.| . S .-Lokomotive der niederländischen Zentral
bahn (Textabb. 23 bis 27, Abb. 1 bis 5, Taf. VIT, Zusammenstellung I,

O.Z. 12).

Scbnellzuglokomotiven schliefseii au die 2 C . S .-Lokomotiven

Nr. 7) Textabb. 10, S. 22 der bayerischen Staatsbahnen an,

denen sie an Gewicht und Leistung gleich kommen, unter-
Die für die niederländische Zentralbahn gelieferten 2 C- | „.,1 i - , , , 1 1 ^i- 1 j r .

®  I scheiden sich jedoch von diesen dadurch wesentlich, dafs statt
*) Vergl. hierzu Z. d. V. d. E. vom 16. Vlll. 1911, S. 1007. j der IV. |~.- eine IV . p~.-Maschine verwendet ist.

Abb. 28. 2 C . IV. T . 1"". S . - Lokomotive der niederländischen Zentralbahn.

Ä '' '

Abb. 24. Anordnung der Zylinder und Steuerung der 2 0 . IV. T . S .-Lokomotive der niederländischen Zentralbahn. Maßstab 1:28
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Je zwei Zylinder einer Seite werden durch einen Kolben

schieber gesteuert (Textabb. 24 und 25) und bilden mit der
gemeinsamen Scbieberkammer ein Gufsstück (Textabb. 2fi).

Abb. 26. Zylinder und Schioberkammer der 2C.lV.T.r~.S.-
liokomotive der niederländischen Zentralbabn.

Abb. 25. Kolbenscbieber der 2 C . IV. T. j~. S Lokomotive der niederländischen Zentralbahn. Robren mit zahlreichen den Raum

gut ausnutzenden Zwischenwindungen

besteht und die obere Hälfte der

Rauchkammer derart ausfüllt, dafs

der Zugang zu den Heizrohren offen

bleibt. Der vom Regler kommende

Dampf tritt in einen an der Längs

seite der Rauchkammer befestigten Yerteilerkasten aus Stahl-

gufs, von dem aus er das Rohrbündel durchströmt, worauf

er .sich in einem gleichen Kasten an der andern Seite der

Rauchkammer sammelt, um von hier aus durch die Einström

rohre in die Schieberkästen zu fliefsen.

Die den Langkessel bildenden beiden walzenförmigen

Schüsse von 1600 mm lichtem Durchmesser und 15 mm Blech

stärke sind ohne Längsnaht nach dem Verfahren von Ehr

hardt ausgeführt. Der vordere Schufs trägt den Dom. in dem

ein Doppelsitzventilregler eingebaut ist.

Die lange und schmale Feuerbüchse mit einem Roste von

3,44 qm steht auf dem zweiteiligen Barrenrahmen über den

beiden hinteren Kuppelachsen zwischen den Rädern.

In das Schürloch nach Webb ist eine Feuertür nach

Marcotty mit Rauchverzehrungs-Vorrichtung eingebaut. Die

beiden Kam sb Otto m-Ventile auf dem Hinterkessel sind eng

lischer Bauart.

Die Westinghouse -Bremse wirkt einseitig auf die drei

gekuppelten Achsen ; das Drehgestell ist ohne Bremseinrichtung.

Die zugehörige Luftpumpe ist doppelt nach amerikanischer

Bauart angeordnet.

Der Geschwindigkeitsmesser ist der von Haufshälter.

Der Hand.sandstreuer wirft vor die mittlere Kuiipelachse. Zur

Speisung des Kessels dienen zwei nichtsaugende Strahlpumpen

von Fried mann mit 190 1 Leistung in der Minute.

Dom- und Sandkasten-Verkleidung sind aus blankem

Messingblech, der Anstrich ist ockergelb mit roter, weil'ser

und schwarzer Fassung.

Der vierachsige auf zwei Drehgestellen laufende Tender

von 23 t Leergewicht fafst 20 cbm Wasser und 5 t Kohlen.

Seitens der Bahngesellschaft werden folgende Betriebs-

ergebnisse bekannt gegeben. Die Lokomotiven befördern auf

der Hauptlinie der Gesellschaft zwischen Utrecht und Zwolle

während der Hauptreisezeit schwere Schnellzüge von über 500 t

mit Geschwindigkeiten von 80 bis 90 km/St. Selbst bei ge
legentlichen Überlastungen bis zu 600 t, in einem Falle sogar
mit 700 t hinter dem Tender wurden die Züge auf der nicht

ganz wagerechten Strecke noch pünktlich mit rund 80-km/St

befördert.

Eine Nachbestellung kam Mitte 1911 zur Ablieferung.

IV. Xeiic schwere Güterzug-Lokomotive von J. A. Vlal'fei.

Als ein bemerkenswerter Neubau einer schweren Güterzug

lokomotive ist aufser der bereits *) besprochenen 1 D-Gotthard

lokomotive die 1 Ü-Lokomotive der badischen Staatsbahnen auf

zuführen, deren Hauptverhältnisse in Zusammenstellung HI an

gegeben sind; des Vergleiches wegen sind die der Gotthard

lokomotive vorangesetzt.

*) Organ 1911, S. 157.

Der Kolbenschieber von 270 mm Durchme.sser, der aus

zwei auf einer Stange sitzenden Teilen besteht, ist mit federnden

Ringen versehen. Seine Bauart geht aus Textabb. 25 und

Abb. 5, Taf. VH hervor.

Die Stopfbüchsen der Schieberstange kommen nur mit

dem Auspuffdampf in Berührung.

Für Fahrt ohne Dampf ist an der Rückseite der Scbieber

kammer jedes Zylinderpaares ein grofses Luftsaugeventil an

geordnet, während alle Zylinderdeckel mit Sicherheitsventilen

versehen sind. Die Kreuzköpfe sind einseitig geführt. Die

Schieberbewegung erfolgt durch aufsen liegende IIeusi n ger-

Steuerung mit zweimal gelagerter Zwi.schenwelle.

Die Schmierung der Zylinder und Schieber besorgen zwei

Pumpen von Friedmann,'bei den Scliiebern an je vier, bei

den Zylindern an je einer Stelle.

In die nach Durchme.sser und Länge vergröfsertc Rauch

kammer ist ein Überhitzer Bauart Verloop eingebaut (Text
abb. 27), der aus einem Bündel von 50 fl-förmig gekrümmten

Abb. 27. Überhitzer von Verloop.

I
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Zusaminenstellung III.
0. Z 1 2
Verwaltung . . . Gottliard Baden
Gattung C 4/5 VIII e
Baujahr 1907 1908
Bauart ID. IV. tt. . G und P 1 D. IV . tt. |—. G
Kessel Überdruck p . at 15 16
Zylinder-Durch
messer d/di. . . nun 395/635 895/685

Hub h „ 640 640
Triebrad-Durch

messer D . . . „ 1350 1350
Laufrad-Durch

messer . . . . 870 850
Heizfläche der

Feuei-hüchse . . qni 18.15 13
Heizfläche der Rohre „ 200,00 182
Heizfläche des

Trockners oder

des Überhitzers . „ 41 51
Art des Trockners

oder Überhitzers . Clench-Maifei Glench-Mafifei
Heizfläche im
Ganzen . . . . qm: 54,15 245

Anzahl der Rohre .
Durchmesser der
Rohre

Rostfläche R . . .
Fester Achsstand .
Ganzer „
Leergewicht . . .
Reibungsgewicht Gi
Dienstgewicht G . .
Zugkraft Z . . . .

367

mm 47,5/52
qm 4,07
mm 4800
„  7520

t70,7
„62.2
„ 76,4

kg 11100

Zugkraft Z ist erhalten aus: Z — 2x 0,5 x p x

340

47/52
3,75
3300
7450

71

67,7
78.2

11800
d^h xl

D

Verhältnis H : R .
H:Gi
H; G.
Z :H.

Z : G.
Z:G,

62,5
qm/t4,08

^ ̂9

kg/qm43",7
kg/t 146

.. 179

65.3
3.62

3,13
48,1
151

174

10) 1D . IV . tt. |—. G. -Lokomotive der badischen Staatshahnen.
(Textabb. 28, Zusammenstellung III, 0. Z. 2.)

Die Lokomotive ist der Gottliardlokomotive sehr ähnlich,

Zylindermafse und Triebraddurchmesser sind dieselben, Kessel-

Abb. 28. 1 D . IV. tt. |—. G .-Lokomotive der badischen Staatshahnen.

msB

heizfiäche, Reibungs- und Dienst-Gewicht nicht sehr ver

schieden, nur der Rost ist etwas kleiner. Die vordere Rost

hälfte ist geneigt, über ihr ist ein kurzes GcAVölbe eingebaut,

in der hintern wagerechten Hälfte ist ein kurzes Stück zum

Kippen eingerichtet. Die Feuertür weist die dreiteilige, bei

allen neueren badischen Lokomotiven ausgeführte Bauart auf,

bei der die Mittelklappe von jeder der beiden äufseren beim

Öffnen und Schliefsen mitgenommen wird.

Der Dampftrockner von CI e n c h - M a f f e i ist in ver-

gröfserter und verbesserter Form ausgeführt.

Wesentliche Unterschiede gegen die Gotthardlokomotive

liegen in der Teilung des Zylindersattels in der Mitte und der

Vereinigung der Kolbenschieber der beiden Zylinder einer

Seite in einem Gehäuse, wie bei den Lokomotiven Nr. 5),

S. 9 und Nr. 6), S. 21. Ferner ist als Treibachse für alle
vier Zylinder hier statt der zweiten die dritte gekuppelte Achse

gewählt. Die vordere Adams-Achse hat 65 mm Seitenspiel,
die zweite und vierte Kuppelachse je 25 mm, so dafs auch Wei

chenbögen von 164,5 m Halbmesser durchfahren werden können.

Die Tragfedern der drei vorderen und die der beiden

hinteren Achsen sind durch Ausgleichhebel verbunden, die

Lokomotive wird also in vier Punkten getragen.

Die Forderungen an die Lokomotive bestehen in der Be

förderung eines Zuges von rund 10001 auf 5,3 %o Steigung
mit 35 km/St. Die Probefahrten haben höhere Leistungs
fähigkeit bewiesen.

Die liOkomotive befördert die schweren Güterzüge auf der

badischen Hauptstrecke, vielleicht wird sie auch auf der

Schwarzwaldbahn verwendet werden, wo sie sclnvere Personen

oder Güter-Züge von 300 oder 400 t Gewicht noch mit 35

oder 25 km/St zu schleppen im Stande sein dürfte, dabei ihr
Reibungsgewicht von 67,7 t voll ausnutzend.

Übersicht über die Verfahren zur Reinigung und Entseuchung der Eisenbahn-Personenwagen.*)
Von Ing. J. Dohnal, Oberinspektor der österreichischen Staatshahnen in Innsbruck.

Erst in den letzten zehn Jahren ist das ernste Bestreben Scheuerlappen durchzuführen, obwohl die Unzulänglichkeit

der Bahnverwaltungeii merkbar geworden, die Reinigung der I dieser Reinigungsmittel längst erkannt war und es keinem
Eisenbahn-Personenwagen gründlicher als nur mit Besen und ] Zweifel mehr unterlag, dafs der Staub der Träger mannig-

*) NachAveis einschlägiger Veröffentlichungen: Organ 1904, S. 85 und 101; 1907, S. 89; 1908, S. 26, 107, 288 und 328; 1909, S. 96;
1910. S. 7; 1911. S. 31, 106 und 309; 1912, S. 29. — Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereins: 1896, S. 399. —
Glasers Annalen: 1904, II. Bd., S. 198; 1906, II. Bd., S. 695; 1910, I. Bd., S. 29 und 1911, II. Bd., S. 16. — Zeitung des Vereins deutscher
Fasenbahnverwaltungen: 1904, S. 801 und 813; 1908, Nr. 72. — Österreichische Eisenbahnzeitung: 1910, S. 83. — Zeitschrift des Vereins
deutscher Ingenieure: 1910, S. 731. — Gesundheiis-Ingenieur 1910, S. 547. — Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen: 1911, S. 527.

7*
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facher Kranklieitskeime sei, und clafs dessen Beseitigung~^aus
den Eisenbahnpersonenwagen als ein Gebot der öffentlichen

Wohlfahrt betrachtet werden müsse. Die Hülfsinittel für diesen

Zweck fehlten jedoch.

Eine der ersten Anregungen in dieser Hinsicht gab die
Verwendung der flüssigen Kohlensäure. Im Jahre 1896 hat

Dr. Gesellius in der Zeitschrift für Kohlensäure-Industrie

die »Desinfektion« der Eisenbahn-Personenwagen mit Kohlen
säure vorgeschlagen. Er bezeichnete die Kohlensäure als vor

zügliches Mittel zur Tötung der Krankheitskeime in den Per

sonenwagen. Er schlug vor, eine leicht tragbare Flasche mit
etwa 3 kg flüssiger Kohlensäure mit einem anschraubharen

Metallschlauche mit Mundstück als Spritze zu gehrauchen und
nahm an, dafs so nicht allein aller sichtbare Schmutz weg
geblasen, sondern auch die Krankheitserreger durch die Kohlen
säure gelähmt werden wArden.

Dieses Verfahren war aber weder geeignet, den aufge
wirbelten Staub zu beseitigen, noch die Krankheitskeime zu

töten und hat deshalb keine Verbreitung gefunden. Nur mit
Prefsluft wurde 1904 die Reinigung der Personenwagen in der
selben Weise versucht, das Ergebnis genügte in keiner Weise;
zu gleicher Zeit wurde jedoch auf dem Bahnhofe Grunewald

eine Luftsaugvorrichtung für die Reinigung der Personenwagen
in Verwendung genommen. Eine elektrische Triebmaschine

von 16 PS erzeugte eine Saugwirkung von 0,5 at in einer
Zapfleitung an die Schläuche mit entsprechenden Mundstücken
angeschlossen waren.

Die Vorteile dieser Reinigungsart führten bereits 1906

zur Einrichtung einer Saugevorrichtung an einer Verschiehe-

lokomotive in Ludwigshafen. Von einem an der Aufsenwand

des Führerstandes angebrachten Dampfstrahlluftsauger führt
eine Eisenrohrleitung in die Rauchkammer; an einen senk
rechten Stutzen des Gebläses schliefst sich die Saugleitung, die
durch einen abgeteilten Raum des Wasserkastens führt, aus
dem die Luft dann in die Rauchkammer gehlasen wird

1907 erbauten die Siemens-Schuckert-Werke eine

fabrbare Entstäubungsanlage für Eisenbahn - Personenwagen.
Durch eine elektrische Triehmaschine wurde eine Schleuder

pumpe angetrieben; die angesaugte Luft lagert vorerst in einem
Kessel die schwereren Teile ab, und wird dann durch innige
Berührung mit Wasser vollständig gereinigt. Dieses Wasser
mufs allerdings fortgesetzt erneuert werden, was einen Ver
brauch von 350 1/St gibt. Diese Entstäubungspumpe ist also
von der Möglichkeit abhängig, Wasser zu- und abzuleiten,
daher in der Anwendung beschränkt.

Bei der Entstaubungsanlage von Köster*) bewirkt eine
Lokomotive mit Dampfheizeinrichtung die Absaugung mittels
eines Strahlsaugers. In die Saugleitung ist ein Sammelgefäfs
für den Staub eingeschaltet, das teilweise mit Wasser gefüllt
wird; der Staub wird in diesem Gefäfse zu einer Schlamm

masse, die von Zeit zu Zeit entfernt und durch frisches

Wasser ersetzt Avird.

Für elektrische Bahnen wird die Reinigung der Personen
wagen durch Stauhsaugvorrichtungen von einer hesondern

oder der Fahrleitung aus besorgt, die mit einer Schleuder-

*) Organ 1911, S. 351.

pumpe in Verbindung stehen. Der Staub wird unter Aus-

scblufs gröfserer Körper durch ein Sieb von dem in der Pumpe
umlaufenden Wasser aufgenommen.

Bei den durch Saugepumpen betriebenen Vorrichtungen
ist das Dichthalten der Rohrleitungen und Verbindungen
schwierig; die Wirkung ist nicht mehr sicher, Avenn mehr als
zwei Arheitschläuche in Tätigkeit sind. Saugleituugen und
AbzAveigungen verstopfen sich leicht. Diese Ühelständc haben

dazu geführt, Prefsluft für den Betrieb der Staubsaugeanlageu
in VerAvendung zu nehmen, die in vielen gröfseren Werkstätten
zur Verfügung steht.

Die Chicago-Mihvaukee- und St. Paul-Eiseuhahn hatte be

reits 1907 eine mit Prefsluft betriebene Entstaubungsanlage
in Tätigkeit. Sie war fahrbar und konnte an die Zapfstellen
der Prefsluftleitung angeschlossen Averden. Durch einen Prefs-

luftstrahl Avird eine Luftverdünnung auf 257 mm Wasser er
zeugt, die angesaugte Staubluft Avird durch ein Filter gereinigt,
der abgeschiedene Staub durch eine Klappe entfernt.

Durch die Saugwirkung allein Avird der Staub jedoch aus
GeAveben nicht gründlich entfernt; dieser Umstand führte bei der

Prefsluft-Reinigung von Borsig dazu, die Prefsluft unmittel
bar zur Auflockerung des Staubes zu benutzen und ilin dann

abzusaugen. Während die Luftverdünnung hei den älteren
Saugeanlagen vor der Ansatzstelle des Reinigungschlauches
erzeugt Avurde, verlegt Borsig sie in das Saugemundstück

selbst. An einem DreiAveghahn tritt der die Saugwirkung er
zeugende Teil der Prefsluft durch eine Düse aus. Gleichzeitig
strömt im Vorderteile des Mundstückes durch feine Bohrungen
ein zweiter Teil der Prefsluft aus, der den Staub in den zu

reinigenden GeAvehen lockert und die Absaugung vorbereitet.
Aus dem Saugschlauche tritt dies Gemisch in ein bewegliches
Stoffilter, in dem sich der Staub fängt und durch eine Rüttel-
heAvegung abgeschüttelt Avird.

Die Bauart Borsig ermöglicht durch den DreiAveghahn
aufser der gemeinsamen auch jede getrennte Wirkung von
Preis- und Saug-Luft. Allerdings sollte die Wirkung der

Prefsluft allein nicht dazu benutzt Averden, die Wagen IH. und
IV. Klasse einfach auszublasen und so den Staub in die Um

gebung der Reinigungsstelle zu befördern.

Wenn auch durch diese Entstauhungsanlagen sehr be

deutende Staubmengen bis zu 1,5 kg aus einem PolsterAvagen
entfernt Averden können, so ist durch die Durchführung der
Entstäuhung mit den vollendetsten Werkzeugen, dem Prefsluft-
sauger, doch keine GeAvähr für Freiheit von Krankheitserregern
geboten. Der Erfolg hängt von der GeAvissenhaftigkeit der Arbeiter

ab, scharfe ÜberAvachung ist kaum möglich. Daher ist gegen die
Krankheitskeime noch besondere Entseuchung der Wagen nötig.

Bereits 1897 hat das kaiserliche Gesundheitsamt in Berlin

für die Entseuchung der Eisenhahn-Personeinvagen angeordnet,
dafs TeiApiche, Läufer, Matten und Polster mit strömenden

Wasserdämpfen, Wände, " Decken, Holztcile der Sitze, der Raum
unter diesen, soAvie auch die aus Leder hergestellten Gegen

stände durch Abwaschen mit 3 Kaliseifenlösung entseucht
werden, alle Gegenstände, die diese Waschung nicht vertragen,

sollen mit scliAvächerer Kaliseifenlösung oder auch mit Ammoniak

lösung oder Weingeist gereinigt werden.
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Da dieses Verfahren der Entseucliung für die Innen-
einriclitung der besser ausgestatteten Wagenklassen mit Rück
sicht auf die Instandhaltung nicht zu empfehlen war, ist zur
Entseuchung mit Formaldehyddampfen gegriffen worden. Vor
erst wurde die Verdampfung des festen Paraformaldehyd durch
Umschliefsen mit Prefskohle und Verbrennen versucht; der
erforderliehe Wasserdampf wurde hierbei durch Aufgiefsen von
Wasser auf heilse Steine erzeugt. I)ie=e Versuche wurden

jedoch bald mit Rücksicht auf ihre Feuergefährlichkeit und
andere erschwerende Umstände zu Gunsten der Entseuchung
mit Ilydroformal, einer wässerigen Formaldehydlösung aufge
geben. In die dem zu entseuchenden Wagenraume entsprechende
Menge Hydroformal in einem Blecheimer Avurden bis zur Rot

glut erhitzte ringförmige Gufseisenkörper eingebracht.
Die Dauer der Entseuchung eines Wagens wurde hei ge

schlossenen Öffnungen mit sieben Stunden bemessen. Aufser-
ordentlich gründlich durchgeführte Versuche haben ergeben,
dafs mit dieser Art der Entseuchung wohl ein verhältnismäfsig
gutes Ergebnis, nicht aber sichere Tötung aller gefährlichen
Keime erreicht werden kann. Geschützt liegende Bazillen
blieben lebens- und vermehrungsfähig. Weil die Einrichtungs
gegenstände eines verseuchten Personenwagens besserer Aus
stattung nicht so auseinandergehreitet werden können, dafs
alle Flächen frei liegen, ist keine Gewähr vorhanden, dafs die
Entseuchung mit festem oder flüssigem Formaldehyd die Krank
heitskeime tatsächlich vollständig abtötet.

Diese Erkenntnis führte nun dazu, eigene Entseuchungs
anlagen zu bauen, in die die Personenwagen ganz eingeschoben
werden können. Der Kesselraum mit dem Wagen kann unter
vollständiger Abdichtung gegen die Aufsenluft einem Unter
drucke von 700 bis 740 mm Quecksilber ausgesetzt und zu
gleich auf 45 bis 55 " C erwärmt werden. Unter diesen ̂ 'er-

hältnissen beginnt das Wasser in dem Räume zu sieden und

wird dem Lebewesen in dem zu entseuchenden Wagen ganz
entzogen. Zugleich wird Formalin zu schneller Verdampfung
gebracht und so werden alle Lebewesen, Keime und Eier sicher
abgetötet.

In der mit der llauptrcinigung der Personenwagen für

die preursisch-hcssischen Staatsbahnen betrauten Ilauptwerkstatt

in Potsdam wurde eine solche Entseuchungsanlage 1909 für

79 000 M ausgeführt, die Entseuchung eines grol'seii Schlaf

oder D-Wagens kostet hier 20 M. Das Resultat der fach

männischen Untersuchungen war vollkommen zufriedenstellend,

sobald der entlüftete Wagen auf 55" G gebracht, 5 kg Formalin

verdam])ft und dessen Einwirkung durch sechs Stunden erhalten

wurde.

Ungeziefer und Milzbrands])oreii, die in der Mitte einer

10 cm starken Rofshaarmatratze untergebracht wurden, waren

abgetötet und vollständig ausgetrocknet.

Es ist kein Zweifel, dafs mit dieser Entseuchungsvorrich

tung eine durchgreifende Entseuchung der Wagen zu er

reichen ist.

S c h 1 u f s b e m e r k ti n g e n.

Die gründliche Reinigung, sowie die vollständige Ent

seuchung der Eisenbahn - Personenwagen mufs bei jeder Ver

waltung erfolgen können.

Bereits heim Baue der Wagen soll darauf Bedacht ge

nommen werden, dafs tler Staub in ihnen leicht sichtbar und

seine gründliche Beseitigung beciuem durchführbar ist.

Die gegenwärtig noch vielfach gebräuchli(-he Reinigung

mit Besen, Bürsten, Ahwischtüclnu'n und Scheuerlappen reicht

für das zum Teil schwer zugängliche Innere der Personen

wagen gei)räuchlicher Bauart nicht aus. Die Absaugung d(i.s

Staubes bei der lieinigung ist ein wesentlicher Fortschritt.

Günstig wirken hei der Stauhabsaugung Mundstücke, die eine

Blasewirkung zur .Auflockerung des Stauhes ermöglichen.

Neben dieser Reinigung soll aber von Zeit zu Zeit die

Vernichtung von Krankheitskeimen und Ungeziefer vorge

nommen werden. Einwandfrei kann die Entseuchung nur durch

Einbringen der Personenwagen in Entseuchungskessel, Erwär

mung auf mindestens 55 " C und Herstellung einer möglichst

starken Luftverdünnnng im Kessel unter Verdampfung von

keimfeindlichen Mitteln erreicht werden; von letzteren ist

Formalin als wirksam erprobt.

Der Verschiebe- und Umlade-Bahnhof Kalk-Nord.

Von Baumgarten, Regierangsbaumeister zu Köln a. Rh.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 14 auf Tafel Vlll.

A. Der Yerschiebebalinhof Kalk-Yord.

I. Bisherige Anlagen für den rechtsrheinischen Güterverkehr.

Für den rechtsrheinischen Güterverkehr bei Köln bestanden

bisher*) die Bahnhöfe Deutzerfeld, Kalk-Süd, Kalk-Nord,
Deutz B. M. und Mülheim (Rhein)**). Auf ihnen wickelte
sich der Verkehr in folgender Weise ab:

a) der Verschiebebahnhof Deutzerfeld lag in dem Zwickel
zwischen den Gleisen von Köln nach Elberfeld-Düsseldorf

und nach Frankfurt-Giefsen *). Er diente der Bearbeitung
von Zügen, die aus den genannten Richtungen kamen
und für Köln und Übergang bestimmt waren, wie auch
mit Ausnahme einiger Eilgutzüge, zur Bildung aller

*) Übersicht Organ 1909, S. 188 mit Plan.
**) Organ 1910, S. 122.

rechtsrheinischen Güterzüge nach diesen Richtungen.

Ferner ist er noch Abstellbahnhof für einen Teil der

Personenzüge, die auf der linksrheinischen Seite nicht

mehr behandelt werden können.

Der Bahnhof Dentzerfeld konnte die ihm zugewiesenen

Aufgaben nicht mehr leisten, da seine Anlagen für den

wachsenden Verkehr zu eng geworden waren.

Die Züge von Frankfurt und Giefsen mufsten im

Bahnhofe halten, um dann erst auf den Ablaufberg ge

zogen zu werden, oder sie wurden an der Einfahrtseite

ohne Ablaufberg behandelt, sperrten aber dabei die

Ilauptgleise. Eine Erweiterung war, abgesehen von der

unzweckmälsigen Anlage des Bahnhofes, schon Avegen der

fortschreitenden Bebauung nicht möglich.
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b) Der Bahnhof Kalk-Süd an der Strecke von Köln nach

Frankfurt-Giefsen. Er diente dem Personen-, Ortsgüter
und Anschlufs-Verkehre.

c) Der Bahnhof Kalk-Nord an der Güterzugstrecke Spel
dorf-Troisdorf war nur für Ortsgüterverkehr bestimmt.

d) Der Bahnhof Köln-Deutz B. M. diente hauptsächlich dem
Stückgutverkehre. Er hatte eine unzweckmäfsige Lage,
da er weder mit dem Haupthahnhofe Köln noch mit dem

Verschiehehahnhofe Deutzerfeld in Verbindung stand; er
lag an einer hesondern Linie von Mülheim nach Kalk-

Süd und schlofs dort an die Strecke nach Frankfurt-

Giefsen an.

Köln-Deutz B. M. war Umladehahnhof und Bildung

station für die reinen Stückgüterzüge.

e) Der Bahnhof Mühlheim (Rhein) war Personenbahnhof
und Bildungstation der Güterzüge nach Bergisch Glad
bach-Immekeppel. Eine Anzahl von Deutzerfeld nach

Norden fahrender Züge hielt hier zur Abgabe und Auf

nahme von Wagen.

II. Gründe für den Bau eines neuen Verschiebebahnlicfes.

Die rechtsrheinischen Bahnanlagen konnten den stets zu

nehmenden Anforderungen nicht mehr gerecht werden. Die

Steigerung des Verkehres betrug vom Jahre 1890/91 bis
1900:

für Eil- und Stückgut-Sendungen 42
im Wagenladungsverkehre 81 »
im Wagenumlaufe 21 »

Die möglichen Ergänzungen schafften nicht genügend Ab

hülfe, zumal die Lage im bebauten Gelände, besonders beim

Bahnhofe Deutzerfeld, die Ausdehnungsfähigkeit sehr be

schränkte. Auch stellte es sich bei der Entwurfbearbeitung

als betrieblich und wirtschaftlich vorteilhaft heraus, Avenn alle

Verschiebeanlagen der rechten Rheinseite einschliefslich der

von Mülheim vereinigt Avurden. Eine solche neue Anlage auf

dem Gelände von Deutzerfeld zu errichten, Avar aber, abgesehen

A'on der auf zAvei Seiten durch die Hauptpersonengleise ein

gegrenzten Lage und der Dreiecksform, die eine sachgemäfse

Ausbildung von Verschiebegruppen mit Ablaufbergen ausschlofs,

nicht angängig, weil diese Stelle zur Errichtung neuer, für den

Hauptbahnhof Köln sehr nötiger Abstellgleise verAvendet Averden

mufste. Somit blieb nur übrig, eine andere Lage für den

grofsen Verschiebebahnhof zu suchen.

III. Wahl eines Platzes für den Verschiehebahnhof.

Die Aufgaben, die ein gemeinsamer rechtsrheinischer Ver

schiebebahnhof erfüllen mufs, bedingen grofse Längen- und

Breiten-Ausdehnung, die sich der Kosten Avegen nur auf Aveiiig

bebautem Gelände erreichen läfst. Ein solches war vorhanden

in der Umgebung des bisherigen kleinen Güterbahnhofes Kalk-

Nord, der an der Güterzugstrecke Speldorf-Troisdorf liegt.

Kalk-Nord liefs sich sehr zweckmäfsig in Verbindung mit

den neuen Bahnhofsanlagen von Mülheim*) und so mit allen

nördlichen Linien bringen, und bot auch uugezAvungenen An

schlufs an die südlichen Strecken, soAvie an die beiden Rhein

brücken in Köln. Dieses Gelände Avar demnach für die ge

wünschten ZAvecke sehr geeignet.

*) Organ 1910, S. 122.

IV. Allgemeine Anordnung der Gleisanlage (Abb 1, Taf. VHI).

Der Bahnhof Kalk-Nord ist eine zAveiseitige Anlage, ge

trennt für Nord-Süd und Süd-Nord-Verkehr. Im Norden sind

sechs Einfahrgleise vorhanden für die Richtungen von Düssel

dorf, Elberfeld, Bergisch Gladbach und Speldorf, im Süden

gleichfalls sechs für die Richtungen Frankfurt-Giefsen, Rös

rath, Hafen der Stadt Köln, Kalk-Süd und linke Rheinseite.

Die den Ortsverkehr mit Mülheim vermittelnden Fahrten

Averden am Nordende auf einem besondern Gleispaare be

handelt, sind daher unabhängig von den übrigen, aus dieser

Richtung über Mülheim kommenden Zügen. Weitere besondere

Gleise Avurden vorgesehen für den Verkehr nach Bahnhof

Deutzerfeld und den in dessen Nähe liegenden Anschlüssen.

Die Einfahrgleise haben möglichst ganze Zuglänge er

halten. Bei Anordnung der Ordnungsgleise ist auf die zum

ZAvecke schleunigen Wagenumlaufes gebotene Bildung von Fern-

und Durchgangs-Güterzügen in ausreichendem Mafse Rücksicht

genommen. Die Wagen Averden nicht nur nach Richtungen

und Stationen, sondern auch nach Zuggattungen geordnet.
Die Richtuugsgleise erhielten daher gleichfalls zum grofsen
Teile ganze Zugläuge, so dafs die Bildung voll ausgelasteter

Fern- und Durchgangs-Züge in ihnen möglich ist.

Die Stations-Ordnungsgleise liegen neben den Richtungs
gruppen. Diese 'Anordnung Avar hier von Wert, da sie bei

der im Ganzen verfügbaren Länge die Möglichkeit der Her
stellung von Riclitungsgleisen mit ganzer Zuglänge gab, und

überhaupt gegenüber einem Bahnbofe mit reiner Längen-

entAvickelung nicht von besonderm Nachteile ist, vielmehr

schnelleres Freimachen der Richtungsgleise für die Aufnahme

neuer Wagen gestattet. Im Übrigen sind rückläufige BeAveg-
ungen beim Ordnen der Wagen, die nicht aus Rücksicht auf
ihren Bestimmungsort dazu gezAvungen sind, vermieden Avorden.
Das ergab eine Teilung des Bahnhofes in zAvei Hälften, zwischen
denen Verkehrsgleise vorgesehen sind. Für Rückläufer wurden
gleichfalls besondere Gleise auf beiden Seiten so angelegt, dafs
sie von den Ablaufbergen unmittelbar zu erreichen sind, und
derart angeordnet, dafs die nicht weiter zu hehandelnden
Wagen ohne erhebliche Störung des Verschiebegeschäftes und
ohne Aveite Wege in die rückAvärts liegenden Ausfahrgleise,

i  die noch Aveiter zu trennenden Wagen bequem auf den Ablauf
berg der andern Richtung gelangen können.

Die Neigungsverhältnisse des Bahnhofes sind in Abb. 2,
Taf. ATH dargestellt.

Die AVeicheiistrafsen am Fufse der Ablauframpeu wurden

zur Abkürzung der ganzen Entwickelung bis in diese vor

geschoben. Auf den Ablaufbergen der Richtungsgruppen sind
je ZAvei Gleise neben einander vorgesehen.

Für die nicht in Kalk-Nord zu behandelnden rechts

rheinischen Fernzüge der Linie Speldorf-Troisdorf, der Güter

bahn, die den Kohlen verkehr zAvischen dem Ruhrbezirke und
Elsafs-Lothringen-Luxemburg vermittelt, ist ein besonderes

Gleispaar ,an der Ostseite des Bahnhofes, durchgeführt,und am
Südende mittels einer AVeichensträfse in Anschlufs an die über

die Südbrücke nach der linken Rheinseite führende Strecke

gebracht.
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Die Gleisanlage für den Umladeverkehr wird an besonderer

Stelle erläutert.

Kalk-Nord behandelt täglich etwa 4200, in verkehrstarker

Zeit bis zu 5100 Wagen, wobei die Wagen nur im Eingänge

gereclinet sind.

¥. Höhenlage des Bahnhofes.

Die Höhenlage des Bahnhofes ergab sich daraus, dafs die

vorhandenen Strafsen und Wege unterführt werden mufsten.

Übergänge in Schienenhöhe sind wegen der ständigen Ver
schiebebewegungen, und da bis zu 71 Gleise neben einander

liegen, grundsätzlich vermieden, obschon erhebliche Strafsen-

senkungen nicht angängig waren, teils wegen der Bebauung,

teils weil das Hochwasser des llheines in Betracht kam.

Die zur Anschüttung der Dämme erforderlichen Boden

massen, etwa 2,5 Millionen cbm, wurden mit Baggern aus forst

fiskalischem Gelände genommen und auf besonderer schmal

spuriger, zweigleisiger Förderbahn von etwa 8 km Länge in

das Ümbaugebiet gefördert.

VI. Anlagen für den Ortsverkehr.

Die Anlagen für den Ortsverkehr sind der bessern Zu

gänglichkeit von der Stadt halber unweit ihres alten Platzes

in Strafsenhöhe errichtet worden. Dies bedingt die Über
führung der auf der westlichen Bahnseite zu sammelnden Orts

wagen mittels Rampengleises zu dem in Köpfform angelegten

Ortsgüterbahnhofe. Der Güterschuppen des alten Bahnhofes

Kalk-Nord wurde stückweise abgebrochen und zusammen mit

einem neuen xibfertigungsgebäude an der im Entwürfe vor

gesehenen Stelle wieder aufgebaut.

VIT. ünterftthrangea und Durchlässe.

Die Entwurfsarbeiten vereinfachten sich dadurch, dafs die

Strafsenunterführungen alle in gleicher Weise als Zementbeton

gewölbe mit verlorenen Widerlagern und vorgesetzten Schein

mauern angeordnet werden konnten. Bei der Ausführung fand

sich guter kiesiger Baugrund meist erst in erheblicher Tiefe.

Die Gewölbe sind in der üblichen Weise in einzelnen Streifen

von nicht zu grofser Tiefe ausgeführt, wobei teils im Scheitel

und Kämpfer dünne Bleistreifen eingelegt, teils die Fugen-

fläcben in den Streifenstöfsen nur mit Zement glatt gestrichen

wurden. Falls sich bei der bedeutenden Länge der ünter-

föhrungen Trennungen nicht schon durch die Lichtöffnungen

ergaben, wurden die Gewölbe nur in etwa 20 in Tiefe zu

sammenhängend hergestellt, und die Fugen im Stoise zweier

Bauwerksteile in der Ansicht betont. Besonderer Wert ist

auf gefällige, werkstoffgerechte, also der Eigenart des Bau

stoffes entsprechende und der Umgebung angepafste Formen

gelegt.

Abb. 1 Unterflihning der Provinzialstratio Köln-Olpe.

Die auf diese Weise erzielte Wirkung ist aus Textabb. 1

der Unterführung der Provinzialstrafse Köln-Oliie ersichtlich.

Die AnsichtsHächen sind aus 10 cm starkem Vorlagebeton
in fetter Mischung mit besonders ausgesuchten, eingestreuten
Kieselsteinen hergestellt, der nach der Ausschalung mit dem

Zweispitzhammer gespitzt, mit Salzsäure abgesäuert und mit
Wasser abgewaschen wurde. Bei der grofsen Breite des Bahn

hofes, die bis zu 272 m lange Unterführungen erforderte,
mufste für gute Beleuchtung der Bauwerke gesorgt werden.
Dies ist, soweit es die Gleisanlage auch mit Rücksicht auf

spätere Erweiterungsfälligkeit gestattete, durch Anlage von
Lichtöffnungen und durch Bekleidung der Mauern mit weifsen

Porzellaniilättcheii geschehen.

Der Strunderbach wurde unter dem neuen Bahnhofe durch

eine Dükeranlage geführt, deren Herstellung eine zweimalige
Verschiebung der Hauptgleise erforderlich machte.

Die Bauausführung unter Aufrechterhaltung des Betriebes
auf den durchgehenden Gleisen Speldorf- Troisdorf und im

Güterbahnhofe Kalk-Nord, sowie des Strafsenverkehres, bei
dem auf drei, die neuen Bahnhofsanlagen kreuzende elektri

sche Vorortbahnen der Stadt Köln Rücksicht zu nehmen war,
ergab manche Schwierigkeiten und zog sich durch die nötige
mehrfache Verlegung von Bahnanlagen und Strafsen in die

liänge. Zunächst wurde die für den Nord-Südverkehr be

stimmte AVestseite ausgeführt, und zur Entlastung von Deutzer

feld schon eine Anzahl von Güterzügen nach Kalk-Nord ver

legt. Von diesen mufste also zeitweilig der aus der Richtung
Süd-Nord kommende Teil bis zur Fertigstellung des Bahnhofes
auf der falschen Seite behandelt, der Bahnhof demnach so

lange als einseitige Anlage benutzt werden.

VIII. Einzelanlagen des Bahnhofes.

Das zur A^'erfügung .stehende Gelände gestattete die Her
stellung des Betriebsbahnhofes mit den Anlagen für die Ab

stellung und Ausbesserung von Lokomotiven und Wagen nur
in einer Lage, bei der eine Kreuzung der Verkehrsgleise mit
den südlichen Austahrgleisen in Schienenliöhe nicht zu ver

meiden war. Ein ringförmiger Lokomotivschu|)pen mit 32
Ständen und gemeinsamer Raucliabführung ist hier bereits aus
geführt und Raum zu seiner Erweiterung auf 79 Stände vor

gesehen.

IX. Bekohlungsanlagen (Abi). :! bi.s 11. Taf. VIH).

Die Bekohlung der Tiokomotiven erfolgt von einer erhöhten,
aus Botonpfeilern mit zwis(!liengespannten Betongewölbe her

gestellten Bühne, deren Oberfläche aus einer mit Zement-

feinschiclit abgeglätteten Betonjjlatte besteht. Zur Beförderung
der Eisenbahnwagen auf die Bühne dient ein Ramj)engleis vom
untern Bahnhofe aus. Die Kohlen werden teils unmittelbar

aus den Eisenbahnwagen, teils aus dem angesammelten A^or-
rate in kleine Ki})per geladen und in die Tender der an der

Bühne im Durchfahrgleise haltenden Lokomotiven abgestürzt.
12 000 qm Kohlenhigerplätze, die um weitere GOGG qm

vermehrt werden können, dienen zur Lagerung von Kohlen
und Prefskohlen. Si(! sind, um die Erneuerung dieses grofsen
Bestandes zu ermögli(9ien, mit drei kleinen Ladebülinen, sowie
mit elektrisch betriebenen Kränen ausgerüstet und mit dem
selben Bodenbelage versehen, wie die grofse Kohlenbühne.
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Soweit die Plätze zur Lagerung von Kohlen dienen, sind sie
mit einer Wand aus J-Eisen und Betonplatten umgeben. Da

die Platten stets dieselben Abmessungen erhielten, wurden sie

gleich bei Beginn der Bauausführung in der erforderlichen

Zahl hergestellt und gelagert, bis die Festigkeit ausreichte.

Bei einer Verlegung der Lagerplätze können sie aus den

T-Eisen herausgehoben und wieder verwendet werden. Die

Prefskohlen-Stapelplätze erhielten keine Einfassung.

X. Betriebswerkstättengebäude (Abb. 12 l)is 14, Tat". VlII).

Das Betriehswerkstättengehäude besteht aus drei Hallen,

von denen die mittlere und die zur Aufstellung der aus

zubessernden Wagen und Lokomotiven dienende schmale Seiten

halle zu einem Baume vereinigt sind, Avährend die breite

Seitenhalle durch eine Eisenfachwerkwand gegen die Ilaupt-

halle abgeschlossen und durch entsprechende, aus Abb. 12,

Taf. YIII ersichtliche Trennungswände in Werkstatt- und Ver-

waltungs-Eäume geteilt ist. Eines der vier Hallengleise hat

eine Arbeitsgruhe. Besonderer Wert ist auf gute Belichtung

gelegt, die durch Anordnung von Fenstern in allen Wänden,

sowie hohes Seiten- und Ober-Licht erreicht wurde.

Der Dachstuhl des Mittelbaues ruht auf Säulen, die in

der Binderteilung 5,07 m stehen. Um den verfügbaren Kaum

besser ausnutzen zu können, wurde in der nordwestlichen

Säulenreihe je die zweite abgeschnitten, und der entsprechende

Binder durch einen Fachwerkträger nach den Nachbarsäulen

abgestützt. Zwischen die südöstlichen Säulen ist eine Eisen

fachwand eingebaut.

Die Lasten werden unmittelbar auf die Wände und Säulen

übertragen. Zur Aufnahme der wagerechten Kräfte senkrecht

zu den Längswänden ist auf jeder Seite des Mitteldache.s durch

die Pfetten und Schrägenkreuze ein Fachwerkträger, und in

der schmalen Seitenhalle aus Zugschrägen ein wagerechter

Verband gebildet. Um die Kräfte in den Giebel wänden sicher

auf die Grundmauern üherzuleiten, sind in der Torwand

(Abb. 13, Taf. VHI) die vier Stützen <ler Mittelhalle als

Doppelpfosten ausgebildet und durch Druckschrägen versteift.

Für die andere Giebelwand reichte die Vergitterung der äufseren

Stielpaare aus.

Den Giebeldruck nehmen wagerechte Fachwerke in den

Endfeldern des Mittelbinders auf.

XI. Hauptdienstgebäade,

Das im Mittelpunkte der Anlage liegende Hauptdienst-

gebäude enthält die Räume für den Stationsvorsteher und

seine Hülfskräfte, einen grofsen Telegraphensaal, sowie Zimmer
für AVohlfahrt- und Unterricht-Zwecke.

XII. Übernachtungsgebände.

Hier und in einem besondern mit 75 Betten ausgestatteten

Übernachtungsgebäude sind reichliche Baderäume eingerichtet.

XIII. Aufenthaltgebäude.

Ein Aufenthaltgebäude neben der Fufswegunterführung
am südlichen Bahnhofsende, die den schienenfreien Zugang von

der Stadt zur Lokomotivschuppenanlage ermöglicht, ist für
Mannschaften in Bereitschaft bestimmt. Das zweite gröfsere
Aufenthaltgebäude für die übrigen Fahr- und Bahnhof-Be

diensteten neben dem Übernachtungshanse enthält Gast-, Wirt
schafts-, Aufenthalts- und Lese-Räurne, die Wohnung für den

Hauswart und einige Junggesellenwohnungen. Aufser in den

schon erwähnten zu Betriebszwecken errichteten Gebäuden

sind Dienstwohnungen für Beamte in drei Mehrfamilienhäusern

vorhanden.

XIV. Wasserversorgung.

Ein ausgedehntes Trink- und Nutzwasser-Rohrnetz ver

sorgt den Bahnhof. Das Trinkwasser wird an mehreren Stellen

dem städtischen Leitungsnetze entnommen, während das'Nutz
wasser durch eine besondere Pumpanlage der Eisenbahn

verwaltung im Bahnhofe Köln-Deutz B. M. aus dem Rhein

strome in einen Behälter gepumpt wird, der in einem der

Landpfeilertürme der nördlichen Rheinbrücke aufgestellt ist.

Von hier fliefst das Wasser nach Kalk-Nord in einen Wasser

turm mit Kugelbehälter von 600 cbm Inhalt ab.

XV. Beleuchtung.

Für die elektrische Beleuchtung des Bahnhofes wird der

Strom von den städtischen Kraftwerken in Köln und Mülheim

geliefert.

XVI. Stellwerksanlagen.

Die Stellwerksanlagen erhielten teils mechanischen, teils

elektrischen Antrieb. Die mechanischen Stellwerke wurden

teils aus vorhandenen Altvorräten der Bauart J ü d e 1, teils

neu von der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft in Berlin

ausgeführt. Die elektrischen Stellwerke sind von Siemens

und Halske, Berlin, erbaut.

Die Stellwerks-Bezirke und die Lage der Stellwerke und

Befehlstellen gehen aus dem Plane Abb. 1, Taf. VIH hervor.

(Schluß folgt.)

Über den Lauf steifachsiger Fahrzeuge durch Bahnkrümmungen.
Von Ingenieur Dr. Karl ScRlöß zu Wien.

Es ist bekannt, dafs steifachsige Fahrzeuge in der Bahn

krümmung eine Spiefsgangstellung einnehmen, derart, dafs das
in der Fahrrichtung vorangehende Räderpaar an die äufsere

Schiene anläuft, während das hintere Räderpaar eine der innern

Schiene sich nähernde Stellung einnimmt, wobei hier zunächst
nur ein zweiachsiges Fahrzeug vorausgesetzt ist.

Diese Erscheinung wird in der Regel durch das Bestreben

des Fahrzeuges, in der Richtung der Berührenden an den

Bogen weiterzulaufen, erklärt. Die richtigere Erklärung hierfür

dürfte jedoch die sein, dafs bei der Fahrt durch die Bahn-

krümmung wegen der Kegelform der Radlauftlächen bei beiden

Räderpaaren das Bestreben auftritt, sich in der durch die

Pfeile in Textabb. 1 angedeuteten Richtung von den Schienen

abzudrehen, so dafs das ganze Fahrzeug eine Drehung in |dieser
Richtung erfährt,

Die Beibehaltung der Richtung der Achse nach dem

Bogenmittelpunkte bei dem Abrollen durch die Krümmung ist

nämlich nur dann möglich, wenn sich das Räderpaar derart
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Hierin bezeichnet

1 : s die Neigung der Radflächen gegen die Kegelachse (ge
wöhnlich 1 : 20),

£ die Spurerweiterung,
D den Raddurchmosser im regelmäfsigen Laufkreise,
R den Krümmungshalbmesser der Gleismittellinie.

In allen Fällen, in denen die für das reibungslose Ab
rollen des Räderpaares in der Bahnkrümmung erforderliche
seitliche Verschiebung n
aus der Mittelstellung
gröfser ist, als der zur
Verfügung stehende bei
derseitige Spielraum e
(Textabb. 3) zwischen
Rad und Schiene, mufs
bei dem Räderpaare das
Bestrehen zu einer Dreh

ung in dem durch Text
abb. 1 angedeuteten Sinne
auftreten. Für gewöhn
liche Räderpaare zweiachsiger Wagen ist der Laufkreis-Durch
messer D durchschnittlich gleich 1000 mm, für den kleinsten
Krümmungsradius von 180 ni, den die T. V. in freier Strecke
zulassen, ist die gröfste Spurer Weiterung £ = 35 mm, also er
gibt Gl. 1)

n = 20 . 1535 . . 42,6 mm.
4 . 180

Für obige ^pum'weiterung ist jedoch-die Spur S = 1470 mm,
so dafs sich mit Berücksichtigung des nach den T. V. gröfst
zulässigen Mafses von E = 1425 mm die mögliche Verschiebung

CUgan für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band

des Räderpaares aus der Mittelstellung mit e = 22,5 mm und
für das zulässige geringste Mafs E = 1410 mm mit e = 30 mm
ergibt. Demnach ist für beide Fälle e n, so dafs für obigen
Raddurchmesser und Krümmungshalbmesser das Bestreben zn
der durch Textabb. 1 gekennzeichneten Drehung einstellen wird.

Ebenso ergibt sich für R = 300 m und £ = 30 mm n =
25,5 mm und für S = 1465 mm die mögliche Verschiebung
e = 20 bis 27,5 mm.

Letzteres Mafs wäre wohl gröfser als n, käme jedoch nur
bei abgenutzten Spurkränzen mit E = 1410 mm vor, in welchem
Falle aber in der Regel auch eine Abnutzuug der Radlauffläche
und damit eine Vergröfserung des Wertes s, demnach auch der
erforderlichen Verschiebung n eintreten wird.

Für R = 500 und £ = 0 wird n = 15 mm, dagegen e = 5
bis 12,5 mm, so dafs auch hier noch die Neigung zur Spiefs-
gangstellung vorhanden ist.

Der auf eine volle Radumdrehuug entfallende Weg, um
den das am Innern Schienenstrange laufende Rad dem andern
voraneilt, sobald die mögliche beiderseitige Vei'schiebimg e des
Räderpaares zwischen den Schienen kleiner ist, als die zum
reibungslosen Abrollen erforderliche Verschiebung n, ist nach
den geometrischen Zusammenhängen der Textabb. 2

(  m 2 . e 1Gl. 2) . . . w = 2 j 2 II s.D j'
worin e negativ oder positiv sein kann, je nachdem die Ver
schiebung des Räderpaares zwischen den Schienen aus der
Mittelstellung nach aufsen oder nach innen vorausgesetzt wird.
Für ein reibungsloses Abrollen ist dieser Weg gleich Null, also

m  2 e

2 R ^ "sTlT
oder in Übereinstimmung mit Gl. 1)

D
o_]i_,s.m. .

.Die Arbeit, welche vom Räderpaare bei seiner Drehung
aus der nach dem Halbmesser gerichteten Stellung auf dem
Wege w verrichtet wird, kann gemessen werden durcli die
Reibungsarbeit, die aufgewendet werden niiifste, um das Räder
paar wieder in diese Stellung zurückzubringen.

Ist Q das Gewicht des Räderpaares und ^ der Reibungs
beiwert für Rad und Schiene, so ist diese Arbeit bei einer
vollen Umdrehung des Räderpaares auf der Wegstrecke D jr
Gl. 3) A = w.Q.^.

Die Kraft P, wmlclie am Radumfange wirksam sein raüfste,
um diese Arbeit zu verrichten, wäre demnach gegeben durch

G,. 4) = =D;r ■ [2R'" s .D'")
Diese Kraft liegt in der Laufkreisebene und wirkt in der

Schieuenrichtung; sie erzeugt im Räderpaare ein Drehmoment

gleich P . m, das sich für den Achsstand auf P,. = ̂ ;-P über
setzt, mit welcher Kraft das führende Rad an die äufsere
Schiene gedrückt wird:

m'" I m"' 2 e*" 1Gl. 5) . . Pr'^e = I —^ — g
worin nun Q das Wagengewicht bedeutet.

Die Kräfte P und Pr sind im Allgemeinen gering; sie
3. Hoft. 1912. 8
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crreiclien ihren grölsten Wert für ein negatives c, also
wenn die lläderpaare um das ganze Spiel zwisi-hen Spurkranz

und Schienen nach dem Kriiinmungsmittelpunkte zu verschoben

sind. AYegen dei* Drehung des Wagens in die Spiefsgang-

stellung wird dies jedoch nur beim hintern llädei-paare der
Fall sein, während das vordere an der äufsern Schiene liegt,
daher wird sich im Mittel e = 0 herausstellen, so dafs

Gl. 5a) . . . . l\kg^_K!)l_Qkg >'  ' 9 j:>m ^,ni

wird.

Gl. 4) gibt, wie aus der Herleitung hervorgeht, auch den
Iteibungswiderstand an, der sich der Vorwärtsbewegung des

lläderpaares durch die Bahnkrümmung entgegenstellt, wobei (^)
das Gewicht des Räderpaares bezeichnet. Für beide lläder

paare zusammen ist demnach der Widerstand nach der Über

legung, wie für Gl. 5)

m'"

1  |>m ^ "

oder der für 1 t Wagengewicht

Gl. (i) . . . . t = 1000 . — . C.

Zu diesem Widerstande

gesellt sicli noch der durch

die Reibung des führenden

Rades zwischen Spurkranz

und äufserer Schiene im

Punkte C (Textabb. 4) ent

stehende. Zur Bestimmung

dieses Widerstandes führt folgende Erwägung :
Der Anlaufwiiikel ß des steifachsigen Wagens vom Achs

stande r in der Krümmung des Halbmessers B vergrötsert sicli
bei der Spiefsgangstellung des Wagens um den Winlcel ;v, so
dafs der wirkliche An

laufwinkel

a = ß-\- y
ist. Dabei ist nach

den geometrischen Be

ziehungen der Text

abb. 5

r-fi

Abb. 4. Anlaufpunkt des Radreifens
an der äußern Schiene.

f
oc

1:
^

Achsstand r-

Abb. 5. Anlaufwinkel au der äußern
Schiene.

sin /I
'  2 R

und für die Verschieb

ung a des in der

Fahrrichtung hintern

Räderpaares nach dem

innern Schienen

strange zu

0

worin k den Abstand bezeichnet, um den der Berührungspunkt
des Spurkranzes mit der Schiene vor der Radachse liegt.

Mit Rücksicht auf die Kleinheit der v;' ^ undj!' ist es zulässig,

Gl. 7 ) . sin a — sin ß -I- sin y = ̂ -1
' ̂ ' 2 R ^ r -f /.

zu setzen.

Der kleinste mögliche Anlaufwinkel ergibt sich hiernach,
wenn

d. sin a

d r

1

2 H (jm

y 2 R'" o"" — A"""

= 0. oder

Gl. 8) . . . . r"

ist, welcher Achsstand auch schon früher*) als derjenige er
mittelt wurde, der dem kleinsten Anlaufwinkel und dem ge
ringsten Krümmungswiderstande entspricht, wonach die aus
Gl. 8) für verschiedene R folgenden Achsstände r in die T. V. IIS
als die günstigsten eingestellt wurden.

Das Abwälzen des unter dem a gegen die Schiene

anlaufenden Hades würde bezüglich des Berührungspunktes B

ohne den richtung-
Abb Ablenkung des Reifens durch die. 6.

äußere Schiene.

Anlauf

Achsstand r

gebenden Zwang

der Schiene in der

Richtung I (Text

abb. 6) vor sich

gehen. Durch die

Schienenführung

wird das Rad je

doch in die Richt

ung 11 gelenkt,

also mul's auf dem

Weges des Hades eine (»)uerverschiebung v = s . sin a statt
finden. Für eine volle Radumdrehung s — D :/r ist daher nach
Gl. 7) die <)uerverschiebung

IT TT
I r"^ -f- X'

2 R'" ' r»" -f A"' j'
die Heibungsarbeit demnach für den Raddruck P und die

Reibungsziffer.C für Rad und Schiene

Gl. 9) . A = D"' i— 4- ptg C
1  2 R"» ~ i'™ -f 1

und hieraus der Reibungswiderstand für 1 t Raddruck

Gl. 10) 1000

oder

D
= ,onoPT+^

m i * 1.jt. P 1 2 R""

cOg - - 1000 . 8 sin a.

Indem in Textabb. 6 der Anlaufwinkel a angenommen
wurde, ist auch der Verschiebung des hintern Räderpaares nach
der Schienenrichtung Rechnung getragen, da eigentlich das
vordere Räderpaar mit dem Anlaufwinkel ß^ das hintere mit
dem AVinkel y (Textal)l). 5) in Betracht zu ziehen wäre.

Der Seitendruck im Punkte C (Textabb. 6) ist nun gleich
dem eben gefundenen (aus Gl. 10) vervielfältigt mit dem

halben Wagengewicht ̂  ^-Iso (xt., . 0,5 Q, demnach die Rei
bung in C =: ojg. 0,5 D'. und, da diese Reibung im Berührungs
punkte des Spurkranzes mit der Schiene, also in der Regel
10 mm unter Schienenoberkante auftritt, die auf eine Rad
umdrehung entfallende Reibungsarbeit (D™ -f 0,02) rr 0,5
. (iP . g und der Reibungswiderstand

Cd

demnatdi der Reibungswiderstand für 1 t Wagengewicht bei
Einsetzung des AVertes für o., aus Gl. 10)

(7™ I D"' -f 0,02
r"' -j- k •"} D™ ■ 2'

1 r*" -t-
Gl. 11) o> kg/t = 1000 . 1

I  2 ir ^

*) Organ 1897, S. 125.



Der ganze Widerstand in der Bahnkrümmung ist daher

aus Gl. 6) und 11)
) r'" i"'
1 "Yr"Gl 12) (o^si^ = 4- = 1000 Y

(jm I i)m 0^02 ^

+  D™ 'T
Nach Gl. 8 ergibt sich der kleinste Anlaufwinkel a für

den Achsstand

r = V 2llö — i,
a  j2 6

demnach
1' 4" ̂  I

™"= 2k; + h^=V
also der vcrhältnisniäfsig kleinste Krümmungswiderstand für
1 t Raddruck:

m"^ , D 4- 0,02 ^ / 2 a"Gl. 13) (oi«'= 1000,C p ? 2 ' Y' B'
Für die in den T. V. 2 festgesetzten, gröfst zulässigen Spur

er Weiterungen, und zwar

bei B = 180 m rj = 35 mm

» B = 300 m (7 = 30 mm

» B = 500 m (7=0

ergäben sich nach Gl. 12) r = 5 m Achsstand die folgenden
Krümmungswiderstände :

für B = 180 m co = 2,1 kg/t
» B = 300m co= 1,3 kg/t

» B = 500 m (0 = 0,7 kg/t

» B = "N.- oj 0,

bei 10 m Achsstand

für B - 180 m (o = 2,3 kg/t
» B = 300m (0^1,5 kg/t

» B = 500 m 0} = 0,8 kg/t

» B = co = 0.

Hieraus ist ersichtlich, dafs der Krümmungswiderstand hei
Zunahme des Achsstandes nicht wesentlich wächst und, da in obi

gem Beispiele der kleinste auf freier Strecke zulässige Krümmungs
halbmesser B = 180 m angenommen ist, ungünstigsten Falles wenig
über 2 kg/t beträgt. Die gebräuchliche Formel von v. Röckl

050,4
i woraus für Bst (oi'S'* = 180 m O) = 5,2 kg/t

R'" — 55'

folgt, ein erfahrungsgemäfs viel zu hoher Widerstandswert.

Der Krümmungswiderstand kann demnach kein Hindernis
bilden, den Achsstand steifachsiger Fahrzeuge über die in den
T, V. empfohlenen Mafse zu vergröfsern.

(Schluß folgt)

Das Ersatz- oder Not-Bleisiegel.

Von Simon, Regierungsbaunieister in Lübben in der

Auf die stete Instandhaltung der Block- und Sicherungs-

Anlagen ist grofser Wert zu legen: vorkommende Störungen
müssen eingehend untersucht werden, wenn den vielen im Zug
verkehre vorkommenden Unregelmäfsigkeiten Einhalt getan

werden soll.

Dieser Umstand veranlafste mich, in meinem Amtsbezirke

als vorläufigen Ersatz für das bei auftretenden Störungen von
den Block- oder Sicheruiigs-Anlagen zu entfernende Bleisicgel
einen aus Pappe hergestellten Ersatz, einen Notverschlufs nach
nebenstehendem Muster einzuführen.

Plombe entfernt am: 18. 8. 11

Zeit und Zugnummer: 1,20 N. Z. 104 • .

Q Ursache der Entfernung: Blockscheibe hatte sich nur zur
p  Hälfte von rot in weiß verwandelt.

(Löcher)

} Name des Bediensteten, der | Weichensteller.
O  die Plombe entternt hat. )

Durch Verwendung dieses Notverschlusses gelängt jede
Störung in den Block- oder Sicherungs-Anlagen zur Kenntnis
des Amtsvorstandes. Eine sacligemäfse Untersuchung der Un-
regelniäfsigkeit ist daher in jedem Falle gewährleistet.

Die Einführung dieser Mafsnahme hat sich seit mehreren
.Jahren gut bewährt. Die verbotenen Eingriffe in die Block
werke durch hierzu nicht befugte Bedienstete haben gänzlich
aufgehört. Zugunregelmäfsigkeiten als Folge von Störungen

Lausitz, Vorstand des Königl. Eisenbahn-Betriebsamtes.

in den Sicherungsanlagen kommen seit Einführung der Not
plombe verhältnifsmäfsig wmniger vor, da diese für den Be
amten einen Antrieb zur sachgemälsen Bedienung der An

lagen gibt.

Nach den angestellten Beobachtungen darf wohl behauptet
werden, dafs die getroffene Mafsnahme zur Erhöhung der Be
triebsicherheit im Bezirke wesentlich beigetragen hat.

Der Vorgang beim Auftreten einer Störung ist folgender:
Der Bahnmeister ist auf dem kürzesten Wege zu benach
richtigen. Das Bleisiegel wird entfernt , die Störung durch
Eingriff beseitigt und der Notverschlufs angelegt. Dieser ist
von dem eingetroffenen Bahnmeister abzunehmen, die Siche
rungsanlagen sind eingehender Untersuchung zu unterziehen
und ein neues Bleisiegel ist nach Beendigung der Arbeit von
dem Bahnmeister anzubringen.

Der Notverschlufs ist mit entsprechendem Bericht dem
Betriebsamte vorzulegen, das weitere Untersuchung veranlafst,
falls eine solche erforderlich ist.

Über den Bestand an Notverschlüssen haben die Dienst

stellen nach untenstehendem Muster Aufschreibungen zu führen.

Ist der vorgeschriebene Bestand, etwa fünf, aufgebraucht, so
mufs Ergänzung durch das Betriebsamt eintreten.

Vorstehend getroffene Einrichtung kann ich empfehlen, da
sie die Unterdrückung einer Unregclmäfsigkeit nicht zuläfst
und die Prüfung erleichtert.

Bestand ' Anzahl ! Verbranch Anzahl Verwendungszweck

Am 16. 10. 09

16 11 09 ■ • —

Monat November 09

Am 20. 11. 09

.  27. 11. 09

1

Zugang am 27./12
zusammen .

ab Verbrauch • .

Bestand am 31./12

—  1

1  — zusammen . . .

Monat Dezember
1

8*
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Erste Hülfeleistung für Verletzte auf Eisenbahnen.

Damit jeder Angestellte oder Reisende auf der Penusylvania-
bahn bei Krankheit oder Unfall sofort Hülfe erhalten kann,
wird diese Gesellschaft ihren schon lange bestehenden Unter

richt über »Erste Hülfeleistung für Verletzte« noch weiter

ausdehnen. Anatomische Vorlesungen mit praktischen Er
läuterungen wurden für die Angestellten gehalten, und die Gesell
schaft stellte eine Anleitungskarte zur Verteilung in den seitens
der Prüfungsärzte der Gesellschaft gehaltenen Vorträgen auf.

Diese Anleitungen heifsen »Winke für erste Hülfe an

Verletzten«. »Ruhig Blut« ist die erste Mahnung. Dann
werden die Angestellten angewiesen, zum nächsten Arzte zu

schicken, wonach der Verletzte oder Kranke auf eine ge
wöhnliche Tragbahre gelegt wird, wovon stets eine Anzahl in

den Wagen, Bahnhöfen, in Läden oder an anderen Stellen

untergebracht ist.

.  »Haltet die Menge zurück« ist der nächste Abschnitt des

Heftes, der die Angestellten auch warnt, otfene AVunden mit
Händen zu berühren, oder berühren zu lassen.

Das »Erste Hülfe-Paket« ist im Hefte beschrieben. Es

enthält zwei keimfeindliche Umschläge in Ölpapier, eine delm-
TTäre Gasel)inde, eine dreieckige Binde und zwei Sicherheits
nadeln. Die Einzelheiten des Verbindens einer Wunde werden

näher besprochen. 'Die allgemeinen Anleitungen erörtert das
Heft an den häufigsten Unfällen und Krankheiten, und gibt
besondere und gründliche Anleitungen für die s<|iistige erste
Hülfeleistung. Ein wichtiger Teil der ersten Hülfsarbeit seitens
der Pennsylvania-Bahn ist das Anleiten der Angestellten für
Mafsregeln zur AViederbelebung der von elektrischem Schlage
Betroffenen. Die Verwendung der Elektrizität auf den neuen
Alllagen in Neuyork, AVestjersey und den Seeuferbalmen geben
diesem Unfälle besonderes Gewicht.

Seit die Pennsylvaniabahn den Eisenbahn-, Bahnhofs- und
anderen Angestellten Anweisungen gibt. Verletzten Hülfe zu
leisten, hat tatsächlich jeder Angestellte den Vorlesungen der
Prüfungsärzte der Gesellschaft beigewohnt. Im letzten Jahre
wmrden 228 A^desungen vor 0854 Angestellten gehalten. Die
Leiter der Gesellschaft beabsichtigen, diese Arbeit noch leb
hafter zu fördern. G—w.

Nachruf.
Hofrat L. A. Gölsdorf f.

Am 28. November 1911 ist zu AVien Hofrat Louis

Adolf Gölsdorf, vormaliger Maschinendirektor der k. k.

priv. Südbahn-Gesellschaft, plötzlich aus dem Leben geschieden.
Er genofs den begründeten Ruf eines hervorragenden Eisenbahn

fachmannes, der sich besonders auf dem

Gebiete des Lokomotivbaues grofse Ver

dienste um die Ausgestaltung der Eahr-

zeuge der Südbahn erwarb, dessen Neuer

ungen aber auch hei anderen Bahnverwalt

ungen nutzbringende Verwertung fanden.

Geboren im Jahre 1837 zu Plaue bei

Augustusburg im Königreich Sachsen, be
suchte Gölsdorf die technischen Lehr

anstalten in Chemnitz und Dresden, worauf

er einige Jahre im Dienste der sächsischen

Staatsbalmen stand. Der fachmännische

Ruf des damaligen Direktors der Maschinen

fabrik der priv. österreichisch-ungarischen

Staatseisenbahn - Gesellschaft John H a s -

well, dessen bahnbrechendes AVirken dem

Lokomotivbaue manche neue Richtungen

gab, beweg Gölsdorf, im Jahre 1860 bei

diesem Unternehmen als Maschinen - In

genieur einzutreten, um weiter schon 1861

in die Dienste der Südbahn zu treten, wo

er sich rasch eine leitende Stellung im

Lokomotivbaue zu ei-obern wufste. Im Jahre 1885 zum Ma

schinen-Direktor der Südbahn ernannt, war es ihm gegönnt,
diesen Posten bis zu seinem, im Jahre 1908 erfolgten Über
tritte in den Ruhestand, also 23 Jahre, zu behaupten und
dadurch in dieser mafsgebendeii Stellung auf die Ausgestaltung

des Fahrzeugbestandes dieser Bahn in der Zeit ihres gröfsten

Betriebsaufschwuiiges Einflufs zu üben.

Gölsdorf's rastloser Fleifs, gepaart mit .seltener Be
gabung, fand in den schwierigen und vielfältigen Betriebs
verhältnissen der Südbahn ein reiches Feld zur Betätigung.

Besonders regte ihn der Lokomotivbetrieb

auf der Semmeringstrecke an, mit dessen

Studium er sich, von den Lokomotiven des

Wettbewerbes im Jahre 1852 ausgehend,

eifrig beschäftigte in der Absicht, die ur

sprünglich für diese Strecke verwendeten

Tender - Lokomotiven durch solche mit

Schlepptender, bei Anwendung vereinfach

ter baulicher Mittel zur Einstellung in die

Bahnkrümmung, zu ersetzen. Die Eröff

nung des Brenner im Jahre 1867 bot ihm

Gelegenheit, eine neue D-Lokomotive mit

Aufsenrahmen und Kurbeln nach Hall zu

schaffen, eine Bauart, die er jedoch

wegen ihrer Mängel verliefs, als es sich

darum handelte, für die verschiedenen

Gebirgstrecken der Südbahn im Jahre

1871 eine neue, leistungsfähigere zu

schaffen.

Er entwarf eine D-Lokomotive mit

Innenrahmen, die später auch für andere

Bahnen vorbildlich wurde und in ihren

Grundlagen auch für die noch schwierigere Giovi-Linie An

wendung fand.

Zu seinen Schöpfungen gehören noch mehrere Arten von

Schnellzuglokomotiven, darunter als erste die bekannte Rit

tinger-Bauart, nach der eine Lokomotive 1873 auf der AVeit-
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ausstelluiig in Wien vertreten war, ferner eine in Gemeinschaft

mit Elbel gebaute Nebenbahn - Lokomotive, die entsprechend
der damaligen Strömung für einmännige Bedienung und leichte

rersoiienzüge bestimmt war.

Ein reiches Feld der unormüdlichen Tätigkeit fand Göls-

dorf in der Verbesserung und Verstärkung des älteren Luko-

motivi»arkes der Südbahn und in der Einführung neuer Wagen

arten, die die Fahrbetriebsmittel der Südbahn stets auf der

Höhe der rasch wachsenden Anforderungen hielten.

Er verschlofs sich keiner Neuerung auf den Gebieten des

Lokomotiv- und Wagenbaues und war bestrebt, durch Einführung

bewährter Schnellzug- und Güterzug-Lokomotiven neuester Ge

staltung mit Verbund-Wirkung die Lokomotivleistungen wirt

schaftlich zu steigern.

Li seine Zeit fallen auch die Einführung der Sauge-Bremse

voiiHardy, später deren Umgestaltung auf selbsttätige Wirk

ung und sonstige neuzeitliche Einrichtungen im Personenwagen-

Dienste, die ein rastloses Schaffen nötig machten, um den guten

Buf der Südbahn zu erhalten.

Dafs die an Zahl und Art bedeutende Entwickelung des

Fahrzeugbestandes der Stidbahn während der Amtswirksamkeit

Gölsdorf's auch eine entsprechende Ausgestaltung der Werk

stätten und Heizhäuser, sowie durchgreifende Verwaltungs-

Mafsnahiuen nötig machten, ist selbstverständlich; auch diese

Obliegenheiten hat er in steter Sorge um die ungestörte Ab

wickelung des Maschinendienstes gewissenhaft erfüllt, so dafs

er aus dem Amte scheidend, dieses in allen Zweigen woiil-

geordnet seinem Nachfolger übergeben konnte.

Die groi'sc faiililiclie Leistungsfähigkeit Gölsdorfs machte
sich wäiircnd dessen Anitswirksamkeit eine lange Reihe von

.laiiren auch durch seine tätige Anteilnahmii an den Arbeiten

des Technischen ̂ Viisschusses des Vereines deutscher Eisenbahn-

Verwaltungen geltend, dessen Sitzungen er zuletzt im Alai 11)00
in Dresden besuchte, bis er leider in der letzten Zeit seiner
Amtswirksamkeit durch ein körperliches Leiden daran verhin

dert wurde.

Auch nach seinem Rücktritte in den Ruhestand war

Gölsdorf noch unausgesetzt fachli(rh tätig; als Mitglied des
Verwaltungsratcs der Lokomotivtabrik-Aktien-Gesellschatt, vor
mals G. Sigl, in Wiener-Neustadt blieb er mit dem Lokomo-
tivbauwesen in enger Fühlung und sein reiches geschichtliches

AVissen auf diesem Gebiete gab ihm Anlafs, seinen jüngeren

Fachgenossen manches lehrreiche Erinnerungstück schriftstel
lerisch zu überliefern.

Seine fachmännische Bedeutung und seine Herzensgüte

sichern Gölsdorf bei Allen, die ihn kennen zu lernen und

an seiner Seite zu wirken Gelegenheit hatten, ein dauerndes
ehrenvolles Andenken.

Sein Name und ehrenvoller Ruf leiten tort in seinem

Sohne, dem Wirklichen Ministerialrate l'r =3ng. Gölsdorf,
der in den Überlieferungen und unter der Einwirkung der
Tatkraft seines Vaters aufgewachsen, sich als Lokomotivbauer

einen Weltruf erworben hat und tler ilafür sorgt, dafs der

Name (Gölsdorf in Fachkreisen auch ferner hochgehalten Itleibt.

K. S.

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.
Verein deutscher Maschinen - Ingenieure.

.Arbeiterfürsorge in gewerblichen Grofsbetrieben,

In einem Vortrage*) teilte Regierungs- und Baurat Bode

im Wesentlichen das Folgende mit:

Die Wohlfahrtseinrichtungen innerhalb der Werke um-

fas.sen zunächst die Wasch- und Bade-Einrichtungcn. von denen

letztere in den Kohlenzechen be.sondere Durchbildung erfahren

haben, die A^orrichtungen zum Schütze der Arbeiter gegen Un

fälle und Betriebsgefahren und die AT'rsoi'guug der Arbeiter

mit alkoholfreien Getränken, um dem Genüsse von Bier während

der Arbeitszeit entgegenzuwirken.

Unter den Wohlfahrtscinrichtungen für die* diensttVeieii

Arbeiter und ihre Familien ist die AVohnungsfürsorge von

gröfster Bedeutung. Sie hat bei Krup]) in Essen Itesondei-e

Pflege gefunden, die heute auf ihren Werken in eigenen Häusern

über mehr als tlOOO AVohnungon für Familien und über

*) Ausführlich in Glasers Annalen.

1200 AVohnungen für Ledige verfügt. Weiter sind Einkaufsver

einigungen, Kleinkinder- und Fortbildung-Schulen, eine Bücherei
mit zur Zeit meiir als 7500 Bänden eingerichtet. Für die

Alters- und Kranken-Versorgung wei-den vom (irofsgewerbe über

die gesetzlich vorgeschriebenen hinaus Versicherungen geschaffen,

die die Leistungen jener gesetzliciien Kassen ergänzen sollen.

Unter den Einrichtuiigen. die auf auderm Wege dem in Not

geratenen Arbeiter helfen sollen, ist die S])arkasse der Werke

Krupi» hervorzuheben, die den Arbeitern besondere Vorteile

bietet.

Diis (Jrorsgewerbe pflegt die .Arbeitcrfüi-sorge über die ge

setzlichen AT'rpflichtungen hinaus mit gi'ofseu Oiifern, die dafür

angelegten Alittel tragen abei- auch mittelbar dazu bei, die

Arbeiter selshaft und dadurch für die Arlieitgeber wertvoller

zu machen, so dafs ein gewisser wirtschaftlicher Gegenwert für

diese grofsen .Vufwendungen entsteht.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel.

gebaut, der gestattet, sowohl die Durchbiegung und das Setzen
von Brücken und Gewölben, als auch das Ausweichen und

Nachgeben von AMdei-lagm-n zu messen, und der einige Vorteile

ähnlichen gebräuchlichen Vorrichtungen gegenüber aufweist.

An dem Bauwerke, dessen Formänderung ermittelt werden

soll, ist ein Stab mit einem Kugelgelenke befestigt, der am

Bieguiigsiiie.sser von llcriiianii.
(Österreichische Wochenschrift für den ötfentl. Baudieiist, Jahrgg. 17.

Heft 16, 20. April 1911, S. 254. Alit Abb.)

Der Baurat Hermann in AA'ien hat einen Biegungsmcs.ser*)

*) Dieses geschützte AVerkzeug ist von 0. A. Ganser, fein
mechanische AVerkstätten, AVien A'^ll, Neustiftgasse 94 zum Preise
von 136 .1/ zu beziehen.



0(l

auderii Ende von einer Hälse gefalst wird, die auf einer festen
Hnterliiyc unabhängig von dem Hauwei'ke den kürzerii Arm

eines Hebels l)etätigt. Der längei'e Hebelarm bildet den Zeiger,

der auf einem Zahlenkranze das 3fafs der Formänderung an
zeigt. Der Stab besteht aus Hambusrohr, das hinreichend

nnemptindlieh gegen Witterungseintlüsse ist. Er wird aus

mehreren etwa l m langen Teilen je nach der Höhe des. Bau-

Averkes zusammengeschi-aubt und trägt am untern Ende ein

Belastungsgewi(;ht von 2 bis 4 kg, um SeliAvankungen durch

Wind auszuschliefsen. Die oben erwähnte Hülse ist nm eiiu!

Avagei'(M'hte Achse drehbar angeordnet, um Ecken des Stabes

zu vermeiden, wenn dieser nicht in der Ebene des Werkzeuges

arbeitiA. Die Hebelübersetzung ist 1 : 10, so dafs 0,01 mm

noch zu sehätzen ist. Der Durchhiegungsmesser mifst Durch

biegungen bis 20 mm und für besondere Fälle auch gröfsere.

11—s.

Die Zusainineiidrückiiiig des Sandes in Sandtupfen.

(Engineoring Kecord, Bd. (13, Nr. 3, 11. Januar ItHl. Mit Abbild.)

Bei der Aufstellung des eisernen Überbaues der Sitter-
brück(! sind Untersuchungen über die Zusammendrüekbarkeit

von Sand in Sandtöpfen gemacht worden. Die verwendeten

Sandtöpfe hatten 680 mm innern Durchmesser und waren 1,00 m

Maschinen

11-f-h . IV . T. p . G . •Lokoinotive der llelaware und lliidsonbahn,

(Railway Age Gazette 1911. August, S. 291; Eugineer 1911, September.
S. 292. Beide Quellen mit Lichtbild.)

Die mit Rauchröhren-Überhitzer nach Schmidt aus

gerüstete, von der xVmerikanischen Lokomotiv-Ge.sellschaft ge

lieferte Lokomotive gleicht im Wesentlichen der D -}- D . IV .

t. p. G. -Lokomotive*) der Eigentumsbahn; das Betriebsgewicht
stieg von 201 auf 207,25 t.

Vergleichende Versuche mit Lokomotiven dieser Bauart

und 1 D-Lokomotiven, deren Betriehsgewicht 114,74 t bei

101,13 t Triebachslast und 22 539 kg Zugkraft beträgt, er

gaben, dafs die Gelenk-Lokomotive ein gröfseres Zuggewicht
befördert, als zwei 1 D-Lokomotiven, und bei annähernd gleicher

Geschwindigkeit 44 weniger Kohlen verbraucht.

Ein Teil dieser Ersparnis ist darauf zurückzuführen, dafs

zwei 1 D-Lokomotiven mit Tender um etwa 88 t schwerer sind,

als eine der neuen Gelenk-Lokomotiven. Da die I.änge der

Versuchstrecke 30 km betrug, so hatten die beiden 1 D-Loko-

motiven 2640 tkm mehr zu leisten, als die Gelenk-Lokomotive,

die hei 21 kg, tkm Kohlenverbrauch bei jeder Fahrt 630 kg

oder 6,4®/^ des ganzen Verbrauches an Kohlen sparte.

Die Höchstgeschwindigkeit der D -f D-Lokomotive ist auf
24 km/St auch für die Leerfahrt festgesetzt, Fahren mit höherer

Geschwindigkeit ist straffällig. Zur Überwachung dienen auf

zeichnende Geschwindigkeitsmesser.

Die Hauptverhältnisse der Lokomotive sind:

Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d
«  « Niederdruck- « dj^

Kolbenhub h

Kesselüberdruck p

660 mm

1041

711 ^

15,47 at
Äufserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse 2286 mm

*) Organ 1911, S. 415 ; vergleiche Organ 1908. S. 384.

hoch mit Hand gefüllt. Bei dem gröfsten Drucke von 77 kg/qcni

Avurde die Sandsäulc nm 65 mm zusammengedrückt. Nach

Entlastung der Sandtö])fc trat eine geringe Ausdehnung um

4 mm ein, das dauernde Setzmafs betrug 61mm oder 6 "/o
der Höhe der Sandsäule. Leider sagt der Aufsatz, der ur

sprünglich dem »Eisenbau« entnommen ist, nichts üher die

Korngröfse und die Art und Weise, Avie der Sand in die

Sandtöpfc gefüllt Avurde. H—s.

Die Tunnel unter den Strafsen von Gliieagu,

(Lumicre clcctimpie 7. Januar 1911.)

Für (las ausgedehnte selbsttätige Fernsprechnetz und für

den Warenverkehr wurden in (Jiicago unter den Strafsen

Tunnel von IK! km Länge in 12 m Tiefe gebaut, die rund

220 Millionen M kosteten und deren Bau sieben Jahre be-

an.s])ruchte.

lOOO elektrisch betriebene Züge mit 25l'S Leistung bei

250 V Spannung befördern 12 0oot Waren täglich, darunter

auch Kohle, die durch Aufzüge in die Lager der Eisenbahn-

gesellschaftcn und Werke befördert Averdcn. Auch die Post

verwendet die Tunnel zur Weiterbeförderung an die einzelnen

Amter. Zur Entlastung des StrafseiiA'erkelires Avird so viel

beigetragen. S—a.

und Wagen.
Feuerbüchse, Länge 3200 mm

«  , Weite 2896 «
Heizrohre, Anzahl 270 und 42

«  , Durchmesser . . . 57 und 140 mm
«  . Länge 7315 «

Heizfläche der Feuerbüclisc 32,79 qm
«  « Heizrohre 487,26 «

«  des Überhitzers 102,75 «
im Ganzen H 622,80 «

Kosttläche R 9,29 «
Triebraddurchmesser 1) 1295 mm

Triebachslast G,, zugleich Betriebsgewicht 207,25 t
BetriehsgeAvicht des Tenders 76,55 «
Wasservorrat 34,07 cbm
Kohlenvorrat 12,7 t
Fester Achsstand der Lokomotive . . . 4496 mm

Ganzer « « « . . . 12243 «

«  « -^ « mit Tender 23044 «
( Jim)'-' ),

Zugkraft Z = 2 . 0,75 p . ^ = . . 55185 kg
Verhältnis II : R = 67,0

«  H : G, = 3,01 qm 't
«  Z:H = 89,1 kg/qm
«  Z : Gi = 267,7 kg/t

—k.

C + C.IV. t.p . G . -Lokoiiiotivc der Denver, Kurdwestern und
Pacillc-lialin,

(Enginenring Ncw.s 1911, Januar, S. 5. Mit IJchtbild.)

Die Lokomotive befördert ein Wagengewiciit von 477 l)is
508 t auf einer Gebirgstrecke, die 19,3 und 24,1km lange
Steigungen von 1 "/„ und Gleisbogen von 110 m Halbme.'<ser
aufweist, unterstützt ferner die 1 D-Güterzug-Lokomotiven, Avenn
sie etwa 740 t schwere Züge über diese Strecke befördern.

Die Hauptverhältnisse der Lokomotive sind:

Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d . . 533 mm
»  » Niederdruck-Zylinder dj . 851 »
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81o mm

15,82 at
2134 mm

409

57 mm

6401 »

18,91 qm
467,80 »

2,35 »
489.06 »

6.72 »

1397 mm

149.7 t
72,9 »
34,07 cbm

12,2 t
3048 mm

9347 » .

19609 »

26155 kg

72,78
3,27 qm/t

53,48kg/qm
174.71 kg/t.

—k.

Die Wagen der >ürd-.Süd-Balui*) in Paris.

((itsiiio civil 1911, Band 1/IX. 21. Oktolicr, Nr. 25. 8. 504. Mit Ab

bild nngen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 11 auf Tafel Vll.

Die ganz aus Metall bestehoiideii Wagen der Xord-8üd-

Babn in Baris ruhen auf zwei zweiachsigen Dreligestellen mit

Blatt- und Schrauben-Federn. Jeder Triebwagen mit 82 Blätzen

*) Organ 1911, 8. 396. Tafel Lll, Abb. 1.

Kolbenhub h
Kesselüberdruck p
Kcsseldurchniesser

Heizrohre, Anzahl
»  Durchmesser

»  Länge
Heizfläche der Feuerbüchse

»  » Heizrohre

»  » die Feuerbrücke stützenden

Siederohre

»  im Ganzen H

Bostfläche R

Triebraddurchmesser 1)

Triebachslast, zugleich Betriebsgewiclit G, .
Betriebsgewicht des Tenders
Wasservorrat

Kohlenvorrat

Fester Achsstand der Lokomotive . . . .

Ganzer » » » . . . .

»  » » » mit Tender
(dcm)-i }j ̂

Zugkraft Z = 2 . 0,5 . ])

Verhältnis H : R —

»  H : Gi =
»  Z : H =

Z:G,=

D

wiegt 32.5 t. jeder Aiiliängewagen mit 83 Blätzen 1. Klasse
oder 92 Blätzen 11. Klasse wiegt 18,5 t. Die Züge von zwei
Triebwagen an den Fnden und ein, zwei oder drei Anhängern
wiegen also leer 85,100 oder 115 t. Jede der vier Achsen eines
Triebwagens wird dundi eine Triebmaschine von 12o BS
Stundenleistung angetrieben. Die Triebmaschinen sind teils
von dei- Westingbouse-, teils von der Thomson-
Houston-Gesellschaft hergestellt. Die vier Triebmaschinen

jedes Wagens sind zu zwei Baaren angeordnet, in denen .He
ständig nebengeschaltet bleiben; die beiden Baare werden zu-
näcbst in Reihe, dann nebengeschaltet.

Der Strom wird von den Stromschienen dui-cb vier Gleit

schuhe gleich denen*) der Stadtbahn, von den Fahrdrähten
durch zwei Bügel-Stromabiiehmer abgenommen. Jeder Bügel-
Stromabnehmer enthält vier Bügel A (Abb. 11, Taf. VH), die
hinter einander mittels Federkolben ]) auf einem stromdicht

befestigten Rahmen G angebracht sind, der durch zwei Gelenk
stützen P getragen wird. Der Strom fliefst in die Kabel c,
deren gelenkige Hüllen aulserhalb der Stützen P liegen. Die
Vorrichtung wird durch Prefsluft mittels eines Kolbens R betätigt,
unter den die Prersluft durch das Rohr a gelangt. Der Druck ist
auf 16 kg festgesetzt. Die Bügel sind mit Schmiernut versehen.

Die Steuerung der acht Triebmaschinen jedes Zuges erfolgt
nach Sprague-Thomson. Man kann die Triebwagen durch
den einen oder andern Hauptleiter der für die Strom

verteilung**) vorgesehenen Dreileiter-Verteilung speisen, aber
Einrückvorrichtungen bewirken die Speisung des vordem Trieb
wagens durch den Fahrdraht, des hintern durch die Strom
schiene. Jede Luft]»umpe für die Bremsung wird durch den
selben Leiter ges])eist, wie ihr WTigen. B—s.

*) Organ 1909. S. 218: 1911. 8. 151 und 204.
**) Organ 1908, 8. 385; 1911, S. 397.

S i g n

Augsiclieruiig von D. D r u m tu o ii d. ^
(Engineer, Ni'. 2895, 23. .Juni 1911, 8. 6.52. Mit Abb.)

Dugald Drummond hat eine neue Strecken-und Zug-

.sicherung erfunden, die bestimmt ist, das unzulängliche englische

Eisenbahngesetz Nr. 55 auszuschalten, wonach der Lokomotiv

führer im JAlle der Gefahr den zum Halten gebrachten Zug

verlassen mufs, um sich bei der nächsten Haltestelle zu

erkundigen.

Die vorläufig itrobcweise auf einem Teile der englischen

London und Süd-West-FJsenbahn eingebaute Zugsicherung

besteht aus drei Teilen, einem in der freien Strecke, einem

auf der Lokomotive und einem zum Warnen des Signalwärters.

Auf der freien Strecke liegt längs im Gleise auf vier

Schwmllen eine Schleifschiene, die an den Enden etwms abgebogen

ist. Sie ragt etwas über Schienenoberkante hervor und bildet

mit dem Signale und dem Gleise den Teil eines elektrischen

Stromkreises, der bei »Fahrt;<-Stellung des Signales offen, bei

»Halt«-Stellung geschlossen ist. Sie liegt so wmit vor dem

Signale, dafs der Zug noch vor diesem angehalten werden kann.

Die Lokomotive trägt unten ein federndes Schleifstück aus

zahlreichen dünnen Bronzeblättchen, das beim Befahren der

Schleifschiene den Stromkreis schliefst und mittels eines Elektro

magneten den Bremsliahn öffnet und die Darapfpfeife anstellt.

a 1 e.

Ein kleiner Handgriff" im Führerstande schliefst den Bremshahn
wieder. Ist der Stromkreis bei »Fahrt«-Stellung offen, so wird

die Schleifschiene zwar berührt, aber ohne Erfolg. Störungen
im Stromkreise sind durch unabhängige Verdoppelung des

Stromkreises so gut wie ausgeschlossen. In den Stromkreis ist
schliefslich noch ein Läutewerk an der Signalstelle eingeschaltet,

das den Signalwächter benachrichtigt, wenn in tler betreffenden
Blockstrecke etwas nicht in Ordnung ist.

Längere Betriebserfahrungen über diese einfache Zug
sicherung liegen noch nicht vor, bislang hat sie sich bewährt.

H—s.

Selbsttätige Blotksignale und Augbremsen auf der eingleisigen
Städtebahu der Wasserkraft-Gesellscbal't zu Washington.

(Engineering News 1911. Mai. Band 65. Nr. 21, S. 621.)

Die Quelle bringt neue ausführliche Darstellungen der

früher*) l)esi)rocheneu selbsttätigen Blockanlage.

Die Wiederholung der Signale auf den Lokomotiven, J. Netter.
(La techiiiqne moderne 1911, Nr. 2, Februar, S. 96. Mit Abb.

Gönie civil 1911, Ni-. 8, Juni. S. 163. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 15 bi.s 18 auf Tafel Vlll.

Hm Prefsluft- oder Dampf - Pfeifen im Lokomotivführer

stande anzustellen, wenn »Halt«-Signale überfahren werden,

*) Organ 1911, 8. 202.
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wendet die I'aris-Lyon-Mittelmeer-Bahn die in Abb. 15 niid 1(3,
Taf, Ann gezeichneten Ajiscliläge an. Der Anschlag Ahh. 15

ist für Prefsluft-, Ahl). 1(3 für Gestängeiihertraguiig einge

richtet. Beide wirken ähnlich, wie der von Braam*), jedoch
ist dem Anschlage im Gleise die Gestalt einer .Vuflaufschiene

gegeben, die auf Anschlag gestellt ganz flach ansteigt (Abb. 17
und 18, Taf. VIII), um auch hei greiser Geschwindiglceit zu starke

*) Organ 1910, 8. 120.

Betrieb in techn

Erziehung zur Höfilclikell im Keiseverkelire.

(Electric liaihvay Journal, Bd. 36. Nr. 23, 3. Dezember 1910, S. 1087.)

Die »Boston Elevated Eailway« Gesellschaft sucht neuer

dings einem sich in der letzten Zeit sehr verbreitenden Ühel-

stande durch Verfügungen zu begegnen. Man hat beobachtet,

dafs sich besonders im Strafsenhahn- und (»ninihus-Verkehre

der Grofsstädte eine stets wachsende Bücksichtslosigkeit der
jüngeren männlichen Reisenden den Frauen und alten Leuten

gegenüber breit macht. Noch bevor die Züge halten, beginnt
schon der Sturm auf die Wagenplätze. Unter dem Rechte des

Stärkern werden Alte und Schwache zur Seite gestofsen und
müssen sich sehr häutig mit unbequemen Stehplätzen begnügen,
während die Stärkeren, die eine kurze Fahrt eher stehend

aushalten können, die Sitzplätze behaupten.

Diesen Mifsständen hat die oben genannte Bahngesellschaft
dadurch abzuhelfen versucht, dafs sie durch Anschläge er-

Beschleuniguiigsdrücke zu beseitigen. Die Anschläge an den
Lokomotiven laufen mit Rollen auf, werden durch Federn zu-

j  rückgestellt und sind oft auf beiden Seiten der Lokomotive
I  angebracht, damit die AVirlcung auch bei A'erletzungen eines
Anschlages nicht ausbleibt.

Die Anschlagrampen im Gleise Averden durch die Stellung
der Signale auf »Halt«, beziehungsweise »Achtung« in ähnlicher
Weise aufgerichtet, wie die Weichendruckschieneii. S—a.

ischer Beziehung.
zieherisch auf die Reisenden einwirken will. In den AVagen
und an den Haltestellen hat man angeschlagen:

»Bitte zuerst die Frauen einsteigen zu lassen« und un-
i mittelbar darunter die Worte:

»Die Gesellschaft bittet die Reisenden höflichst, auf den
Haltestellen den Frauen den Vortritt zu lassen. Vielfach sind

Klagen eingelaufen, dafs Männer und junge Burschen in die
AVagen springen, bevor der Zug an der Einsteigestelle hält,«

Wenn diese Anschläge auch nicht in allen Fällen wirksam
sind, so ist man mit der Absicht doch auf dem richtigen Wege
und es wird vorgeschlagen, die Reisenden, die sich rücksichtslos
üher diese Bitte hinwegsetzen, von der Fahrt auszuschliefsen,
in der Erwartung, dafs auch der Richter diese Mafsnahmen

unterstützen und derartige Übertretungen mit fühlbaren Geld
strafen belegen wird, H—s.

Nachrichten über Änderungen im Bestände der Oberbeamten der Vereins Verwaltungen,
P r e u f s i s c h - h e s s i s c b G S t a a t s b a h n e n,

Beauftragt: Der Regierungs- und Baurat Friedrich Krause,
bisher hei der Königlichen Eisenbahn-Direktion in Frankfurt
(Main) mit der Wahrnehmung der Geschäfte eines Referenten
bei der Eisenbahnabteilung des Ministeriums der öffentlichen
Arheiten in Berlin.

R e i c h s e i s e n b a h n e n.

Ernannt: Der Regierungs- und Baurat Zirkler, bisher bei
der Generaldirektion in Strafsburg, zum Geheimen Baurat
und vortragenden Rat im Reichsamt für die A''erwaltung der
Reichseisenbahnen in Berlin,

Bücherbesprechungen.
Das deutsche Eiseiibahiiweseii der Gegenwart. Herausgegeben

unter Förderung des preufsischen Ministers der öffentlichen
Arbeiten, des bayerischen Staatsministers für A^erkehrs-
angelegenheiten und der Eisenbahnzentralbehörden anderer
deutscher Bundesstaaten, von einer Anzahl leitender Beamten
der deutschen Verkehrsverwaltungen und Professoren der
technischen Hochschulen. Alit einer Einführung vom Präsi
denten des Königl, Eisenbahn-Zentralamtes in Berlin AVirkl.
Geh. Oher-Regierungsrat Hoff. 2 Bände, 1.170 Seiten mit
zahlreichen Abbildungen und Tafeln. Verlag von Reimar
Hobbing in Berlin, Preis in Leinwand gebunden 15 M.

(Schluß von Seite 40.)
Die Kapitel XXXI. »Etats-, Kassen- und Rech-

nungs-AVesen« von Holtze, Geheimem Regierungsrate im
Minist(n'ium der öffentlichen Arbeiten in Bf>rlin, und

Kapitel XXXII. »Die Finanzpolitik der deut
schen Eisenbahnen« von Hoff, Wirklichem Geheimem
Ober-Regierungsrate und Präsidenten des Eisenbahn-Zentralamtes
in Berlin zeigen, Avie die deutschen EisenbahnverAvaltungen ihr
Finanzwesen geordnet liaben, um einen GcAvinn für das in den
Ei.senbahnen angelegte • Kai)ital zu erzielen, ohne dafs die
A^erkehrserfordernisse dos Landes darunter leiden. Wie das
hierzu nötige Buchungs- und Kassen-AVesen eingerichtet ist, zeigt
das Kapitel XXXI, Nach einer Gegenüberstellung der Vor-

und Nachteile der kaufmännischen und der kamera-

1 i s t i s c h c n Buchführung gibt der Verfasser in den Abschnitten:
»EntAvickelung des Normalhuchungsformulares und des Etats-
rausters: die Einrichtungen zur Überwachung der wirtschaftlichen
Betriebsführung; die Form, Vorlage und Prüfung der Rechnungen;
das Kassenwesen und das Normalbuchungsformular« die Grund-
züge Avieder, nach denen diese Gegenstände bei allen deutschen
Eisenbahnen behandelt zu Averden pflegen. Als Anhalt hierfür
ist das bei den preufsisch-hessischen Eisenbahnen eingeführte
Aerfahren benutzt, Avie es in der »Finanzordnung der
lAreufsisch-hessischen Staatseisenbahnen« festgelegt
ist, weil diese das ganze Finanz-, Rechnungs- und Kassen-
Wesen des gröfsten staatlichen Unternehmens der Welt bis in
alle Einzelheiten regelt und sich nach den Erfahrungen vieler
Jahre hervorragend bewährt. Die Abweichungen anderer Ver-
Avaltungen hiervon sind nur gering, da das Normalbuchungs
formular von allen deutschen Eisenbahnen einheitlich ange
nommen ist.

Von keiner berufenem Seite konnte »die Finanzpolitik
der deutschen Eisenbahnen« und ihre EinAA'irkung auf
das AVirtschaftsleben der Abilker zur Anschauung gebracht
Averden, als von dem Verfasser des Kapitels XXXII, dem
langjährigen Kenner dieses Gebietes, Heirn Wirklichem Geheimem
Ober-Regierungsrate Hoff. Ein kurzer Abrifs über die Ent-
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wickeluug der Finanzen der deutsclien Eisenhahnen, durch
Darstellungen erläutert, gibt Aufschlufs über die gewaltigen
Deeinflufsungen, die von den Eisenhahnunternehniiingen auf den
(leldinarkt des Landes ausgeübt worden sind. Der höchste
Stand des Privatbahnkapitals in deutschen Bahnen
betrug, Ende 1879 über 4200 Millionen d/, die Beti'iebs-
einnahnien hieraus 429,8 Millionen d/, mit einem llberschusse
von 214,9 Millionen d/, entsi)rechend einer Yerzinsung der
Anlagekosten mit 5,1 °/(,. Xach Durchführung der Verstaat
lichung waren Ende 1908 nur noch 585 Alillionen d/ in Privat-
bahncn angelegt, die sich mit 4,3 verzinsten, einschliefslich
der jetzt auch verstaatlichten pfälzischen Eisenbahnen mit dem
Anlagekapital von 250 Alillionen M aber ausschlielslich der
1600 dlillionen d/, die in deutschen Kleinbahnen angelegt sind.
Demgegenüber betrug 1908 das Anlagekapital der den Buiules-
staaten und dem Reiche gehörigen Eisenbahnen rund 16 dlil-
liarden d/. die einen Betriebsüberschufs von 688,4 Millionen d/.
oder 4,5 der Anlagekosten ergeben.

In fünf Abschnitten: Allgemeiner Überblick über das
Eisenbahnanlagekapital und die Einanzergebnisse: das Anlage
kapital der Privateisenbahnen; das Anlageka])ital der Staats
eisenbahnen: die Finanzgebarung der laufenden Verwaltung und
Ausführung des Etats; die Betriebshülfsfonds; Eintlufs der
Pdsenbahnerträgnisse auf die Staatsfinanzen: die Eisenbahn
finanzgemeinschaften gibt der Verfasser Aufschlufs über den
Werdegang der deutschen Eisenbahnen in finanztechnischer
Beziehung und über die grofszügigen jMafsnabmen in der Ver
waltung, durch die es möglich geworden ist, Erfolge auf
finanziellem Gebiete zu erzielen, wie sie keine andere Ver
waltung der Erde aufweisen kann. Die Frage der Eisen-
bahufinanzen ist hierdurch gleichbedeutend mit der Frage
der S t a a t s fi n a n z e n geworden.

Über die hervorragende Bedeutung des E i s e n b a h n e t a t s
im Staatshaushalte Preufsens geben Darstellungen Auf
schlufs. Übersichten über die finanziellen Ergebnisse der
Itreufsischen Staatseisenbahnen in den Jahren 1895 bis 1909
vervollständigen dieses Kapitel, das inhaltlich und in der Form
seines Aufbaues zu den wertvollsten des Werkes zu zählen ist.

Mit der Vorführung dieses Kapitels erreicht die planmäfsige
Darstellung der verschiedenen Gebiete des deutschen Eisenbahn
wesens ihren würdigen Abschlufs.

Ergänzend sind dem Werke noch einige Abhandelungen
über eigenartige Einrichtungen und Anlagen hinzugefügt, die
sich, obwohl von besonderer Wichtigkeit für die Eisenbahnen,
nicht in den Plan des Werkes einfügen liefsen.

Kapitel XXXIII. »Das Eisenbahnnetz von
Berlin und Vororten« von G. Keinmaun, Regierungsrate
in Berlin.

In weiten Zügen sucht der Verfasser die Anlagen, den
Zweck und die Bedeutung der Berliner Schienenwege klarzu
stellen. Wasserwege und Bahnen jeder Art wetteifern in der
Ilerbeischaffung der Menschen und der Mittel zur Ernährung,
Kleidung und Behausung der Grofsstadtbevölkerung von 3,4
Millionen Köpfen. Schaulinien des Vei'kehres der Personen-
bahnhöfe, des täglicheu Zugumlaufes im Personenverkehre und
im Güterverkehre auf den Eisenbahnen von Grofs-Berlin, sowie
des Empfanges und Versandes der Güterbahnhöfe geben ein
Bild der Riesenaufgaben, die hier von den Verkehrsanstalten
bewältigt werden müssen. Dem Wesen der bisherigen Stadt
schnellbahnen und den geplanten elektrischen Schnellbahnen
schenkt der Verfasser besondere Beachtung.

Kapitel XXXIV. »Da s E1 e k tri z i t ä ts - und F e rn-
heiz-Werk in Alünchen Hauptbahnhof« von ^r.-;Mu3-
Freiherr von S c h a k y, Staatsrat, Exzellenz, Vorstand der
Bauabteilung dos Staatsministeriums für Verkehrsangelegenheiten
in ^lünchen. Wenn auch die Mascliinenanlaffe des Pllektrizitäts-
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Werkes mit Dreiistroni von 5000 Volt, das das ganze Bahngebiet
von Alünchen Ilauptbahidiof bis Laim mit elektrischer Arbeit
für Licht- und Kraft-Zwecke mit einem Anschlufswerte von

über 3000 KW versieht, wesentlich Neues nicht bietet, so
verdient sie doch durch die eine ausgedehnte Fernheizung mit
Dam])!" versorgende Kesselanlage mit Wasserrohrkesseln und
Überhitzern und durch die Einzelheiten der Fernheizung, die
in einer Länge von 2600 m für einen stündlichen Wärmebedarf
von 25 250 000 WE bei —25" G berechnet ist, besondere
Beachtung.

Kapitel XXXV. »Eisenbahn-Umschlags-Ver
kehr in den Nordsee-und Bheinhäfcn« von Eisenbahn

direktor Dr. Drilling in Koblenz. Die Untersuchung, wie
die Schiffahrt dem Verkehre dient, gehört nicht in ein Werk
über Eisenbahnwesen. Von grofsem Werte ist jedoch die
Kenntnis der Einrichtungen, die den Eisenbahntransport zu
Schiff und den Schifftransport auf der Eisenbahn erleichtern
und fortsetzen, sowie der IMafsnahmen zur gegenseifigen Unter
stützung dieser wichtigen Verkehrszweige. Diese Fragen be
handelt der Verfasser in den 10 Abschnitten: »Verhältnis der

Eisenbahn zur Schiffahrt im Allgemeinen: Eisenbahnen und
Schiffsverkehr in den deutschen Seehäfen; l'berlegenheit der
Xordseehäfen; Fischumschlag: Eisenbahn- und Schiffs-Verkehr
in den deutschen Binnenhäfen: Überlegenheit der Rheinhäfen:
Notwendigkeit vollkommener Umschlagseiiirichtungen; Um
schlagshäfen, Indnstriehäfen Hamburg, Bremen, Bremerhaven,
Duisburg-Ruhrort, ]\Iannheim, Ludwigshafeu-Rheinau; Lösch-
und Lade-]\Iittel: Tarifpolitik der Eisenbahnen gegenüber der
Schifiahrt.« Der Wert die.ses Kapitels wäre wesentlich erhöht
worden, wenn den Abschnitten der Umschlagshäfen, Industrie
häfen und der Lösch- und Lade-lMittel bildliche Darstellungen
beigefügt worden wären.

Kai)itel XXXVI. »Die Versuchsbahn bei Orani en-
burg« von Bräuni ng. Geheimem Baurate in Köslin.

Die hohe wirtschaftliche Bedeutung des Oberbaues und
seiner Unterhaltung veranlafste die i)reufsisch-hessische Staats-
eisenbahnverwaltung zur Anlage einer besondern, mit den
nötigen wissenschaftlichen llülfsmitteln ausgerüsteten Beobacht-
ungs- und Versuchs-Strecke, auf der die verschiedenen Ober
bauarten dauernd den im Betriebe vorkommenden Beanspruch
ungen ausgesetzt werden. Seit dem Jahre 1908 wird hierfür
eine elektrische D-Lokomotive von (iO t Betriebsgewicht henutzt,
die mit einer Anzahl heiasteter Gütei'wagen auf der länglichen
Rundbahn von 1757 ni Länge täglich etwa 480 Rundfahrten
macht. Bei dem Zuggewicht von 375 t und 300 Arbeitstagen
ergibt dies eine höchste Jahresleistung von etwa 54 Millionen t,
rund das Doppelte der Verkehrslast auf einem Berliner Stadt
bahngleise und das vier- bis fünffache der meist belasteten
freien Bahnstrecken. Die Mittel zur Anstellung der Beobach
tungen, Umfang, Art und ihre Ergebnisse sind übersichtlich
zusammengestellt und mit den bisherigen Erfahrungen und
Berechnungen verglichen.

Kapitel XXXVII. »Deutsche Eisenbahnmuseen«
von Böttinger, Oberregierungsrate in Nürnberg.

Die grofse Bedeutung des Eisenbahnwesens für alle Be
völkerungskreise hat zuerst die bayerische Verkehrs-Verwaltung
und dann die preufsisch-hessische Staatseisenbahn-Verwaltung
veranlafst, Eisenbahnmuseen in Nürnberg und Berlin einzu
richten. Während letzteres hauptsächlicli den gegenwärtigen
Stand der Verkehi*seinrichtungen, ihrer llülfsmittel und deren
fernere Ausbildung zeigen will, legt das zu Nürnberg auf die
Darstellung der geschichtlicljen Entwickelung ganz besonderen
Wert. Der Verfasser zeigt, wie beide ihre Aufgabe lösen, und
Stätten der Belehrung und der Erkenntnis des unermüdlichen
Schaffens und Ringens nach Vervollkommnung des Verkehrs
wesens geworden sind.
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Kapitel XXXVni. »Kleiiibaliiien« von Scheibnor,
Oberbaurate in Berlin. In aclit Abschnitten: »Einleitung, Be
deutung der Kleinbahnen; Begriffsbestimmung und allgemeine
Vorschriften; die bauliche Ausgestaltung der Kleinbahnen und
Strafsenbahnen mit Maschinenbetrieb; der Betrieb auf neben
bahnähnlichen Kleinbahnen und auf Strafsenbahnen; der Ver
kehr und die Verwaltung der nebeubahnähnlichen Kleinbahnen;
Zusammenstellung der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen und
Strafsenbahnen in Preufsen und in den deutschen Bundesstaaten:
Förderung nebenbahnähulicher Kleinbahnen« hebt der Verfasser
das "Wissenswerte aus diesem wichtigen Schwestergebiete der
Haupteisenbahnen hervor. Da bisher nur Preufsen eine ein
heitliche Regelung des ganzen Kleinbahnwesens durch das Ge
setz über die Kleinbahnen und Privatanschlufsbalinen vom

28. Juli 1892 besitzt, so hat dieses Gesetz bei der Darstel
lung als Richtschnur gedient, die Verhältnisse der Kleinbahnen
in anderen deutschen Bundesstaaten sind nur erwähnt, wo ihre
Eigenart oder bemerkenswerte Sonderbestimmungen dies recht
fertigten. Die statistischen Angaben erstrecken sich jedoch
auf alle grofsen Bundesstaaten.

Kapitel XXXIX. »Die Eisenbahnen in den
deutschen Schutzgebieten« von Baltzer, Geheimem
Oberbaurate im Reicbskolonialamte in Berlin.

Vor reichlich 25 Jahren ist Deutschland erst in die Reibe
der Kolonialmächte eingetreten. Am 24. Aimil 1884 beauf
tragte Fürst Bismarck den deutschen Konsul in Kapstadt
telegraphisch mit der Erklärung an die englischen Behörden,
dafs die Niederlassungen des Kaufmannes Lüderitz in Süd
westafrika fortan unter dem Schütze des deutschen Reiches
ständen. Am 22. Juni 1884 wurde diese Schutzberrschaft über

Angra Pequena anerkannt. "Weiter folgten die Besitzungen in
Togo und Kamerun, später in AVestafrika. Mit dem Bahnbaue
in den Kolonien ging es anfänglich recht langsam vorwärts,
und erst mit Einrichtung des Kolonialamtes als oberste Reichs
behörde an Stelle der dem auswärtigen Amte angegliederten
Kolonialabteilung, und nachdem sein Leiter, der Staatssekretär
Dernburg, in einer Denkschrift »Die Eisenbahnen Afrikas,
Grundlagen und Gesichtspunkte für eine koloniale Eisenbahn
politik in Afrika«, den Reichstag von dem Nutzen der Bahnen
überzeugt hatte, wurden die Mittel für den Bau von 1460 km
neuer Bahnen in den deutschen Schutzgebieten in Höhe von
175 Millionen 31 im Mai 1908 bewilligt. A''on jetzt an beginnt
mit der gesunden Entwickelung der Bahnen auch die der Ko
lonien. Bis zum 1. April 1913 wird die Betriebslänge der
Bahnen in den einzelnen Schutzgebieten betragen: Ostafrika
1219 km, Kamerun 520 km, Togo 323 km, Südwest 1933 km,
zusammen rund 4000 km, 672 km mit 0,60 m Schmalspur.

Nach einer Einleitung und einem Überblicke über den
Umfang und die Wirkung der Kolonialbabn-Vorlagen, sowie
über ilen jetzigen und demnächstigen Bestand an Eisenbahnen
in den Kolonien hebt der A'erfasser in dem Abschnitte »Die

verschiedenen Eisenbahnen in Entstehung und Entwickelung«
unter Beifügung von Karten und Abbildungen wichtiger Bau
werke das wesentliche aus der Entstehungs- und Bau-Geschichte
der einzelnen Bahnlinien hervor. Wertvoll sind die Angaben
über die Eigentümlichkeiten der verschiedenen Verkehrsgebiete
nach Bevölkerung und Erzeugnissen, sowie über die wirtschaft
lichen Verhältnisse der einzelnen Scbntzgebiete und ihre Be
einflussung durch die vorhandenen und zukünftigen Bahnen.
Die folgenden Abschnitte behandeln »Die Eigentumsverhältnisse
und die technischen Anlagen« und die »Betriebsergebnisse«
der Kolonialbahnen. Letztere sind durch übersichtliche und
die einzelnen Linien berücksichtigende Zusammenstellungen ver
vollständigt. Mit grofsem Geschiclce ist der A'erfasser der ge
stellten Aufgabe gerecht geworden: »darzustellen, wie sich die
Verkehrstechnik in den deutschen Schutzgebieten nach Über

windung grofser Schwierigkeiten kräftig entwickelt hat, welche
neue Formen auf dem Gebiete der Technik und der Verwalt
ung hierzu nötig waren, und welche Erfolge der weitern Durch
führung der im AVerden begriffenen Pläne zuversichtlich er
wartet werden können«.

Die gewaltigen Leistungen der deutschen Eisenbahnen auf
den Gebieten der Technik, A^erwaltung und AVirtschaft wären
nicht möglich gewesen, wenn dem gi'ofsen Heere ausgezeichneter
eigener Beamter nicht hervorragende Männer der heimatlichen
Industrie beratend und helfend zur Seite gestanden hätten.
Die stete AVechselwirkung zwischen den Staatsbahnbetrieben
und den verschiedenen Zweigen der i»rivaten Eisenbahnindustrie
haben beide auf eine Stufe der A'^ollkommenbeit gebracht, wie
sie kaum in einem andern Lande besteht. So kann Deutsch
land auch auf seine Eisenbahnindustrie ebenso stolz sein, wie
auf seine Eisenbahnverwaltung.

Es mufs als ein glücklicher Griff und als ein Aus-
fiufs gegenseitiger Dankbarkeit bezeichnet werden, wenn die
»Deutsche Industrie« in dem letzten Teile des AVerkes
die ihr gebührende Berücksichtigung gefunden hat. Darin
werden auf 514 Seiten von den privaten Lieferwerken deutscher
Eisenbahnverwaltungen neben Beschreibungen ihrer AA'^erkan-
lagen ausführliche Angaben über besondere Herstellungsweiseu
und Erzeugnisse gebracht, die in übersichtlicher Anordnung,
mit Abbildungen reich ausgestattet, eine lehrreiche Ergänzung
zu den entsprechenden Kapiteln des AVerkes bieten und einen
erschöpfenden Überblick über die hohe Leistungsfähigkeit der
deutschen Industrie auf allen Gebieten gewähren, die für das
Eisenbahnwesen in Betracht kommen, eine vorzügliche Empfehl
ung im AA'ettbewerbe auf dem AVeltmarkte.

Ein Litteratur-Verzcichnis der für die einz(dnen

Kapitel in Betracht kommenden Stoffe setzt den Leser in den
Stand, sich jederzeit in ein erw'eitertes Studium vertiefen zu
können.

Ein ausführliches Sachverzeichnis erleichtert
neben einer planmäfsigen Inhaltsübersicht den Gebrauch des
Buches bei der Tätigkeit im Eisenbahnwesen.

Die Ausstattung des AVerkes entspricht der Bedeutung
seines Inhaltes, der Druck und die im Texte und auf Tafeln
beigegebenen zahlreichen Darstellungen sind das Beste, was
die Buchdruckerkunst und die Darstellungsgewerbe heute leisten
können.

Durch die Fülle der Berufserfahrungen auf allen Gebieten
des Eisenbahnwesens, die von den hervorragendsten Männern,
jede in seinem Fache, bearbeitet und in planmäfsiger Folge
zusammengestellt sind, ist ein Musterwerk entstanden, wie es
bisher kein zweites gibt. Dem Techniker wird Gelegenheit
gegeben, sich mit Leichtigkeit sichern Überblick über alle
technischen Einrichtungen der Eisenbahn zu verschaffen, wie
der A^'erwaltungsbeamte über alle Verwaltungs-, A'erkebrs- und
AATrtschafts-Gebiete. Ein weiterer Vorzug des AVerkes ist die
dem Techniker gebotene Gelegenheit, sich ohne mühevolles
Studium der Sonderveröffentlichungen Kenntnis aller Arbeits
gebiete der Verwaltung zu verschaffen, wie sich umgekehrt
der A'^erwaltungsbeamte mit seiner Hülfe in alle technischen
Gebiete einarbeiten kann. AVird ein tieferes Eindringen in
einen bestimmten Zweig beabsichtigt, so bieten die gebrachten
Ausführungen, unterstützt durch das Litteratur-Verzeichnis,
hierzu die beste Gelegenheit. Aber nicht allein füi' diese,
sondern für jeden Gebildeten wird das AVerk ein Nacbscblage-
buch und Lehrbuch ersten Ranges, das beste Lexikon des
ANL'ssens des Eisenbahnwesens sein. Sein Studium bietet Jeder

mann hohen Genufs. Xr.=Suip Rimrott.
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