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. Bahnen.
. Von Dr.-Jng. B. Schwarze, Regierungshaumeister in Berlin.
Unter den Betriebskosten spiclen dic der Heiz- und a) Verbrauchsbescheinigung.
Schinier-Stoffe eine so grofse Rolle, dals eine dauernde. ein- Bei der Baltimore- und Ohio-Bahn bestitigen die Iihrer

gehende Nachpriifung des Verbrauches erforderlich ist. Dic den Verbrauch der Kohlen auf Zetteln. Der Tender ist bei
Grundlage fir eine erfolgreiche Uberwachung bildet ein auch  Dienstbeginn voll, Nach Riickkehr vom Dienste schitzen die
ither die Verbrauchsmengen im Einzelnen rasch Auskunft Kollenlader ab, wieviel Kohlen erforderlich sein werden, um
gebendes, Vergleiche ermiglichendes Buchungsverfaliren. den Tender wieder zu fiillen. Konnen sich Lokomotivfithrer

Dieses ist bei staatlichen Bahnverwaltungen sehr griindlich = und Kohlenlader itber dic Menge nicht einigen, so entscheidet
durchgebildet, weniger vielfach bei den Gesellschaften, da sic  der Werkmeister; notigenfalls wird die Menge gewogen. Fiir
nicht an einen, von der Volksvertretung zu genehmigenden jede erforderliche Tonne Kohlen hat der Fahrer dem Kohlen-
Haushalt mit nachfolgender Rechnungslegung gebunden sind, lader einen Zettel zu geben, den er einem ihm iiberwiesenen
und dic Buchungen allein nach den Anforderungen des Be-  Abreilsblocke mit etwa 250 fortlaufend bezifferten kleinen
triebes gestalten konnen. ILinige Angaben iber das Verfahren Zetteln entnimmt. TFir Personenzugdienst sind sie vot, fir
bei einer amerikanischen Kisenbahnverwaltung diirften von  Giterzige und gemischte Ziige weils, fir Verschiebe- und
Wert sein. Aushilfsdienst blau. Muster 1 und 2 stellen die Vordrucke

Muster 1 und 2. Vordrucke fiir die iiufiere und innere Umschlagseite der Kohlenscheckbiicher bei der Baltimore- und Ohio-Bahn.
5000 bks. —2-13-08. Muster 1. Weik. Form. 2330-0.

BOOK NO 64512 (rot gestempelt)

BALTIMORE AND OHIO RAILROAD CO.
ENGINEER'S COAL ACCOUNT. — Freight Service.

" DATE OF | NO. OF TICKETS BEGINNING EACH PERIOD.

ENGINEER. - : FOREMAN’S SIGNATURE.
ISSUE. : PASSENGER | FREIGHT l SWITOHING !
(5 Reihen untereinander).
Muster 2. Rot. the coal is taken, locomotive number and train number, together
Instructions to Locomotive Engineers_ with the signature of the Locomotive Engineer, must he entered
| Jistinctly on the ticket.
1. A record will be kept of coal ticket books iszued to Engineers. 7. Locomotives will be placed in service with the tenders full

2. Engineers must Vcarefu]ly examine books when first issued . of coal, and must be left in the same condition at the termination
to them. If any tickets are found missing or wrongly numbered, | of each trip or day’s work.
immediate report, with return of book. must be made to Foreman. 8. Coal will not be supplied to tenders except upon delivery

3. They must turn in books at end of each run or day's work . of the required number of coal tickets. At terminals, Engineers
with their time slips. Time slips will not be aceepted unless | will deliver the tickes to the lHostlers who will be the judges as
accompanied by the books. to the amount of coal required to refill the tender. ‘

4. They must call for books again immediately before going 9. When coal is taken at a mine-tipple, the Kngincer will
cut on.uext run or day's work. If the tickets remaining in book | deliver checks, properly filled out. He must in addition, write on
are insufficient to carry them to the next terminal, they must call | the back of one ticket the full amount of coal received, in pounds,

for a new’ book. plieing his initials under the amount. A full Ton Ticket must NOT
Red tickets must be used for Passenger Serviece; White for | be delivered for fractions of a ton; (for é\(lmple, deliver but four

Frelglnt and Mixed; and Blue for Switching, IIvlpllm Bullast. Con- | tickets for four and three-fourth l(m~ received -and mark one ticket

struction or Wreek Service. TFor pilot or light running, tickets | 9.500 pounds).

must conform to the above class of serviee on aceount of which 10. When a locomotive ix housed with the tender not coaled,

the movement is made. the Engineer will deliver the required number of coal tickets.

6. Engineers must personally fill out the last ticket that may = properly made out, to the Hostler; these tickets to be delivered to
be included with the total number of tickets that may be given - the outgoing Engineer, who will use the tickets to pay for the
cach time that coal is taken. The date, name of station at which | coal that may be missing from the tender.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbabnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 12, Heft, 1912. 30



fur die #dufsere und innere Umschlagseite der Blécke dar.
Diese sind mit rot aufgestempelter Nummer versehen.
ist Platz fir den Namen der Fahrer, den Tag der Ausgabe,
des Zettels bei Beginn jedes Dienstabschnittes

der Nummer
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Aulsen

und fiir die Bescheinigung des Betriebswerkmeisters.
innern Umschlagseite stehen die genauen Anweisungen fiir die
Ausgabe der Zettel.
drucke fiir je einen Zettel fiir Personen-, Giiter- und Verschiebe-

Auf der

Die Muster 3 bis 5 zeigen die Vor-

Muster 3 bis 5. Kohlenqulttungszettel im Personen-, Giiter- und Verschiebedienst der Baltimore- und Ohio-Bahn,

Muster 3.  Rot.
THE BALTIMORE AND OHIO RAILROAD COMPANY
ONE TON OF COAL--PASSENGER SERVICE.

ALO ceveeenes . BOOK
QLGN oo (sch\yau ge‘?ﬁgylll)e]t 41 947
ACOMOLTVEO ..o Train “Tons used
ngineer

THE BALTIMORE AND l]HIU RAILROAD COMPARY

ONE TON OF COAL PASSENGER SERVICE.

BEC oot s BOOK
ation ..oo..........  (Schwarz gostempelt) 41947
ICOMOLIVE. ... . Train ... . - ITons used
ngineer

THE BALTIMORE AND (lHI[l RAILROAD BUMPANY

ONE TON OF COAL—PASSENGER SERVICE.
BOOK

B e

e SR (schwarz gestempolt) 41947
ICOMOLIDE e Train....... . Tons used
wgineer .. ... ‘ 1

THE BALTIMORE AND OHIO RAILROAD COMPANY
ONE TON OF COAL—PASSENGER SERVICE.

Muster 4. WeiSs.
THE BALTIMORE AND OHIO RAILROAD COMPANY
ONE TON OF COAL— FREIGHT SERVICE.

Date ...

Station
Locomotive .................
Engineer

THE BALTIMORE AND OHID RAILROAD COMPANY
ONE TON OF COAL—FREIGHT SERVICE.

Date

Muster 5. Blau.
THE BALTIMORE ANI] OHID RAILROAD CONPANY

ONE TON OF COAL—SWITCH SERVICE,

Date .......

Stution .

Locomotive Train ITons used
Engineer 3

BOOK ' Date

THE BALTIMORE AND 0HIO RAI[RI]AD COMPANY

ONE TON OF COAL—SWITCH SERVICE.

.......................................................................................................... BOOK
Station . _(rot gestempelt) 64512 Station ~ (schwarz gestempelt) 20699
Locomotive .. i Train. Tons used | Locomotive ... Train - Tons used
Engineer o ‘ Q | Engineer .

THE BALTIMORE AND OHIO RAILROAD COMPAKY
ONE TON OF COAL-—FREIGHT SERVICE.

THE BALTIMORE AND OHIO RAILROAD COMPANY

THE BALTIMORE AND OHIO RAILROAD COMPANY

ONE TON OF COAL - SWITCH SERVICE.

Date ... BOOK  Date ... . BOOK
Station (lot gestempe]t) 64512 Station ..
“ Loconmotirve Train \l‘ons used Locomotire
" Engineer Engineer

THE BALTIMORE AND OHIO RAILROAD COMPANY

ONE TON OF COAL—SWITCH SERVICE.

ONE TON OF COAL- FREIGHT SERVICE. ‘

e . . BOOK | Bge BOOK | Date e, BOOK
ation .. Gsowars gostempel) 41947 | station ok ‘,.‘?,‘..8“.‘.‘,‘9’?‘1’.9‘.’.‘? 64512 station . (schwarz gestempelt) D()§99
jcomotive .............. - Train ... - Tons used J-0comotive o Train ITons used ' Loconotive . .. . Train W
IGENEEI 0 ‘ Engiveer ... 0 Engineer ... i

a \ b ! ¢

Dienst auf rotem, weifsem und blauem Papiere. Den Blocken
fir die einzelnen Dienste sind noch einige Zettel der andern
Dienste beigefiigt, falls ein solcher voribergehend und un-
erwartet ibernommen werden mulste. Die jewecilig letate
Zettelziffer zeigt dem Fiihrer, wieviel Tonnen Kollen er bereits
verbraucht hat, dient ihm somit als Nachweis iiber die ver-
abfolgten Zettel. Dem die Nachweise filhrenden Beamten wird
anderseits das Zusammenzihlen erspart.

Der Verbrauch von Schmier- und Putz-Stoffen,
Kolbenol, Maschinensl, Wagendl, Signalél, Stirnlampenol, Kurbel-
zapfenschmiere und Putzwolle wird durch Scheine der Muster
6 und 7 fiir Vorder- und Rickseite bestatigt. Auch diese
sind zu einem Abreilsblocke vereinigt. Jedes Blatt ist geteilt.
Oben tragt es den Vordruck. unten ist es mit Pausfarbe be-

Der riickseitig gefirbte Blatteil mit der Vorschrift wird ab-
gerissen, der obere Teil vom Fithrer als Gegenschein zuriick-
behalten.

Fir die einzelnen Strecken ist, wie bei uns, von der Ver-
waltung die zulissige Menge Ol vorgeschrieben, mit der die
Mannschaft auskommmen mufs. Ein Mehrbedarf kann durch
den Werkmeister auf eingehende Begrindung bewilligt werden.

b) Buchung der Verbrauchsmengen.

Nach den Kohlen- und QOl-Zetteln wird ermittelt, wieviel
Heiz- und Schmier-Stoff far jeden Zug tiglich gebraucht wird.
Dic Betrige werden in einen Vordruck des Musters 8 ein-
getragen. TFerner wird zusammengestellt, wieviel jeder Fihrer
monatlich gebraucht hat. Diese Betrige werden in Vordrucke
strichen. Auf der Riickseite (Muster 7) des gefarbten Teiles nach Muster 9 eingetragen, getrennt nach Personen- und
steht ebenfalls der Vordruck, so dafs das Blatt nur umgebogen Giiter-Diensten. Dann wird fir jeden Fiithrer der Verbrauch
zu werden braucht, um beim Schreiben eine Pause zu erhalten. | fir je 100 Meilen ausgerechnet und hiermit der durchschnitt-



Muster 6 und 7. Quittungszettel fiir Schmiermittel und Brennsl bei der Baltimore- und Ohio-Bahn.

Muster 6. Gelb.

- BALTIMORE & OHIO RAILROAD €0

............................................................... B'OOK
(rot gestempelt) A 1737

Station TICKET
Engine No. ... R [ 1
Valve Oil ... I PSP o . eeee. Pints
Engine Oil . BN . .
Car Oil ... ... .. , .
Signal Oil . BT .,
Headlight Oil ... ~ - .
Crank Pin Grease Pounds
Waste I o .
Miles run since last supply ... ... ...

e Engineer.

*) Mit blauer Pausfarbe gefiirbt.

Muster 7. Blaue Pausfarbe und gelb. *)
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**¥) Schrift steht auf dem Kopfe, damit sic nach dem Umbiegen des Blattes fiir das Pausen in richtiger Lage unter der

Schrift der Vorderseite erscheint.

liche Verbrauch der letaten drei Monate verglichen, sowie der | davon genommen werden konnen.

Durchschnitt im Ganzen Endlich werden auch noch fiir jede
Gruppe die Durchschnittswerte ermittelt. In Muster 9 sind
einige Eintragungen nach der Urzusammenstellung des Ver-
brauches auf der Pittsburg-Linie, der Baltimore- und Ohio-Bahn
im November 1908 als Beispiel wiedergegeben.

Diese Ausrechnungen werden im Werkstiitten - Dienstraum

gemacht.  Sie erfordern sehr umfangreiche Rechen- und

Schreib-Arbeit und sind ein treffender Beweis fiir die grofse -

Neigung der amerikanischen Verwaltungen statistischen
Zusammenstellungen, selbst solchen ohne grofsen Wert fir die
Gestaltung des Betriebes*).

Zu

Das fir die Zusammenstellungen der Verbrauchsmengen

benutzte Papier ist sehr diinn, so dafls verschiedene Lichtpausen .

*) Hierauf ist auch von Hoff und Schwabach in ihrem
Werke: ,Nordamerikanische Eisenbahnen“ besonders hingewiesen.

Davon wird eine im Loko-
motivschuppen fiir die Mannschaften ausgehiangt; je ein Paus-
abdruck wird dem Betriebsdirektor, General - Superintendent
und dem Maschinendirektor, General-Superintendent of Motive
Power, eingereicht.

¢) Verbrauch im Ganzen und auf 1000 Lokomotivkilometer in
Amerika und in Preufsen,

Um ein Beispiel fir die Grolse des Verbrauches zu geben,
sind aus den zur Verfiigung gestellten Urnachweisen des Pitts-
burg-Netzes die Durchschnittswerte fir die einzelnen Gruppen
in deutschen Malseinheiten in Zusammenstellungen mitgeteilt,
7u deren Spalten 11 und 12 das folgende zu bemerken ist.

Die Verbrauchsitze fir Personen- und Arbeit-Zige
erscheinen nach hicsigen Begriffen zwar recht hoch, aber
immerhin doch auch bei uns wohl noch moglich. Bei den
Giuterziigen erreichen die Verbrauchsitze mit 61,1 und

30*
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Muster 8. Zusammenstellung .der:Einzelanoaben ither die von

20 m 5-2-'08.
THE . BALTIMORE AND OHIO
" MOTIVE POWER
Record of Coal, Oils and Grease Consumed
ENGINEMAN, S . | I
1 |  TRAIN No. . TRAIN No.
i i ) '
- | o B
P FIREMAN Date Engine Engineer’s Tons Coal | Engineer's Tons Coal
__‘ ' . ) ) No. Mileage. Consumed. . Mileage. Consumed
(47 Zeilen. Zeilenlinien blau.
TOTALS. | |

Total Cost of Coal,

Total Cost of Oils and Glease,

Total Cost per 1000 Locomotive Miles for Oils and Grease.

I |

Muster 9. Vordruck fiir die Buchung des Kohlenverbrauches einer Linie und Ausrechnung und Vergleich der

3,000—12-13207.

17x28—20.

THE BALTIMORE AND
MOTIVE POWER

Locomotive Engineers’ Fuel and Oil Performance.

! ,  COAL I OIL | ‘ !
l i ton per \ ' Cost per o :
CLASS’ '1'R'\IN RNGINEERS | 100 Miles Run_: g0 o 100 Miles Run _; o0 o0 i CLASS TRAIN!ENGINEERS':
mk| ENGINEER | oF UL Tons T mder  pverage) wnder |WW: BNGINEER - or Tl T
LOCO. No, ! " used This for = | gemeral ' This for | general l . LOcCo. No. - MILEAGE | j
" i‘ month 39‘:;':1‘&: average ‘month 3pf:0":;‘ﬁ§ average ‘ ] “ | . ;
- Through Passenger Ser;’lzé‘tSu]nnellzugdwnst) T o Wi‘.ﬁé{'Freight [
. | \

1 |Ebersole A. D.. | B 8 | 312 ' 712 || 23 ’ 3.22 ‘ 409 —158 013 | 015  —001] 1 Winkler J. .. y K 27 2‘% 3774

- - ‘ e | - - ——— i— —_——
' | |

— - | e oo eee - J— . I . ! —_———

o |KimgP.W.... P | 19 176 59 | 344 349 —1350 011| 014 —001| 2 WeisgarberC.H. K 27 ol e
. O —_— . | — SRR S L P
Y N R B R 1~_ o | [ .

8 | Quinn Dan ... M 60 g 2960 || 106 3,58 } 3,04 | — 1,194 0,15 0 14 +01 3 }Wpote L. .... ; K 27 g‘% L1110
R - - ‘ ‘ . B - o

| oo - 709 ' _ o : ; 1 8

hillips D. E.. .| B 8 714 770 29 3,77 3.87 — 1,005 0.13 0,14 —0,01) 4 Su]lwan E. J.. - E ]6| 85 134
| A |

(41 Zeilen. Zeilenlinien und Trennungen der drei gleichen

57,2t fir 1000 Lokomotivkilometer eine ganz aulsergewohn-
liche Hohe. KEs ist allerdings schwer, der [and solcher
Angaben allein schon ein endgiiltiges Urteil zu fillen. Dazu
sprechen zu viele verschiedene Umstande mit, wie Ieizwert
Kohle, Grofse der Lokomotiven, Belastung Zige,
Steigungsverhaltnisse auf der Strecke, (ileislage, Unterhaltung
des Oberbaues, Greschicklichkeit der Mannschaften und schliefslich
selbst das Wetter. Nun sind auf den Strecken des Pittshurg-
Netzes allerdings die vielen Steigungen itber das Allegheny-

an

der der

(iebirge zu iiberwinden, ferner ist ie Strecke der Zige nicht wie
bei uns nach den Fahrdienstvorschriften [84,3] auf 120 Wagen-
achsen beschrankt, auch die Guaterzuglokomotiven sehr
viel schwerer, als durchschnittlich bei uns, doch kann dies
alles allein die hohen Verbrauchsitze kaum ‘e’l'kli'lrel_l. Es
wird offenbar wenig sparsam mit dem Heizstoffe umgegangen,

sind

eine den amerikanisclien Lokomotivmannschaften ~aberhaupt
nachgesagte Eigenschaft. Den amerikanischen Verbrauch-

sitzen der Zusammenstellung 1 sind in Zusammenstellung 1T
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einem Fiihrer monatlich entnommenen Heiz- und Schmier-Mittel.

Form 2335-A.

19x30—44, .
RAILROAD COMPANY.
DEPARTMENT.
for the Month of - ...
TRAIN No. TRAIN No. I -
B
Engineer’s Tons Coal Engineer’s Tons Coal |
Miléage. Consumed. Mileage. Consumed. |

POUNDS OF GREASE

Driving

Car. i Cup Grease.
l "p ireass Compound.

Gitter der Zusammenstellung rot).

Verbrauchszahlen.

OHIO RAILROAD COMPANY.
DEPARTMENT.

Das Beispiel der Eintragung ist den Ureintragungen der Verwaltung entnommen.

FForm. 2335.

Month of November 1908.

Pittsburgh Division

COAL | OIL COAL | oL
ton per l Cost per ‘ B , T “ton per Cost per )
100 Miles Run_|guo o] 100 Miles Run g . | iCL ASS TRAIN| EXGISERRY ; 100 Miles Run_ | o o)1 100 Miles Run (g0 o
Tons : under wace | under | BAM | ENGINKER OF '| Tons I A under .| Avers under
used This Avfo::ge general This Av?ox:ge genemlJ lLOCO. No HiLaGt [ used This vtez(n’:mge general| This vfso'_r'lg‘3 general
month it wversse month PR e | M monthl i s month SIS v
Service (Ellgutermgdienst). o Locﬁl Passen_ggl;ws’e_rvwe (Personenmgdlenst) '
233 | 618 | 725 |—463 012 | 017 |—018 1 KingP.W...| B8 3 | 109 H 203 | 348 |—188] 019 | 012 |+ 007
o o [ R I [ S S | P .
| !
, R I S , SRR S . S I
176 | 6,35 | 8,01 |—446| 0,14 020 [—0,13] 2 Blacklin T. S..| B 8. ig 624 19 304 | 402 —172| 0,11 0,10 |—0,01
— - — ‘ . S T | NS S,
o o _ o . BN S N A R o
74 | 6,67 | 783 |—4,14| 0,14 | 019 |—0,11] 3 1Suttle A H.. B 8 ig 1 5304 | 177 334 | 857 —142| 0,11 | 012 |—0,01,
S _ _ . o _% [ S R _
12 | 894 | 1068 |—187 028 | 023 |—002f 4 Corcoran W.D.| B8 50 | 624 . 2 | 417 | 436 —059 0,10 | 014 —002
e — - _ - —— ’_____, R l ,,,,, S

Abschnitte blau, Gitter des Musters rot.)

die eines der Grilse des Pittsburg-Netzes ebenso entsprechenden
preulsischen Maschinenamtes gegeniibergestellt.

erscheinen.

d) Kosten im Ganzen und auf 1000 Lokomotivkilometer in Amerika
und in Preufsen.

Wesentlich anders und giinstiger fiir die amerikanischen

Verhiltnisse gestaltet sich das Bild, wenn man an Stelle der

Ein Vergleich ¢
heider lifst die hohen amerikanischen Zahlen noch auffallender |

| Mengen die fir je 1000 Lokomotivkilometer aufgewandten
Kosten fir Heizstoffe vergleicht., Bei uns kosteten die Kohlen
im Vergleichsmonate 12,28 A ft, withrend von der Baltimore- und
Ohio-Bahn fir die englische Tonne Kohlen 1 Dollar zu 4,629 M/t
angegeben wurde. Bei uns ist die Kohle also 2,67 mal so
teuer wic dort. Zu beriicksichtizen ist hierbei allerdings.
dals sich das Pittsburg-Netz fiber eines der Hauptkohlengebiete
Amerikas erstreckt, wihrend das zum Vergleiche herangezogene
preufsische Maschinenamt in Mitteldeutsehland und entfernt
{ von den Kohlengebieten liegt.

|
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Zusammenstellung I.

Kohlenverbrauch aunf Regelspurstrecken des Pittsburg-Netzes der Baltimore- und Ohio-Bahn

im November 1908 und im Durch-

schnitte der vorhergehenden drei Monate.

1] 2 | 3 | 4 i 5 6 | 1 | & | 9 | 1w | u || 13
7 - . In amerikanischen Mafeinheiten, Tonnen, Meilen In deutschen Mafeinheiten (t, km) Anzahl
Im Monate November 1908 betrug Dureh Im Monat November 1908 betrug  |Dpreh- (}:;ll})ge-
—- - = urch- { -
die Leistung der | der Verbrauch an schnit- die Leistung der | der Verbrauch an licher | -
Lokomotiven Kohle Koci]]:;. Lokomotiven Kohle b;;;‘;h Loko-
0.2] Gattung der Ztuge |- —_— verbrauch - —— Lo vom |motiv-
" im Durch- far  |vom L VI | im Durch- ) i far | Vi fihrer
Jm et im 100 Loko vt | imPelhen”| I 1000Lokofi3E £ N
Ganzen Lo}gﬁt)ﬁglw Ganzen Motlon | Lokomotiv- Ganzen Lo}(ﬁt;:::::w- Janzen o okm %ggg {gx: how
) Meilen komo- | 1908
Meilen | Meilen | ¢ t 1 _km km |t ] % tiv-km| "7
— _ NG . S R i B | . SR L b i Se—
1 | Durchgehende Personenziige| 110 656 ‘ 2912 5 282 4,77 4,47 178 144 4 688 41788 26,9 25,2 38
2 ] Orts-Personenziige . 45 087 2373 2147 | 4,76 4,30 72 599 3 821 1938 26,8 24,2 19
3 | Schnelle Giiterziige . 39 960 999 4320 10,81 10,52 64 320 1608 3920 60,9 59,3 | 40
4 |Langsame Giiterziige . 146 372 1702 14 792 10,11 9,92 235 640 2740 13 407 56,9 56,0 86
5 [Verschiebe- | Personenziige . 2340 1170 170 7,28 5,50 3768 1884 154 41,0 31,0 2
6 | dienst- | Giiterziige 65260 | 1004 | 4810 7,37 550 | 105040 | 1616 | 4355 415 | 322]| 65
7 {Hiilfsdienste aller Art 53 878 11738 3 689 6,85 6,95 86 738 21798 3348 38,6 39,1 ] 31
8 | Arbeitsziige 18 403 1673 616 3,35 3,20 29 645 2695 561 18,9 18,01 11
Zusammen 481 956 — 35826 | 7,43 — 775 894 — 32471 41,84 — 292
Zusammenstellung 1.
Verbrauch an Heiz- und Schmier-Stoff bei einem preufsischen Maschinen-Amte im November 1908 und im Durchschnitte
fiir acht Monate.
a2 3 | 4 | 5 | 6 | 7 8 | 9 | 10 | u | 12 ] 18] 14
Im Monate November 1908 betrug Vom 1. April bis Ende November 1908 betrug | Am Ende
o der Verbrauch an | der Verbrauch an des Bericht-
die Steinkohlen, . die Steinkolilen, o monates
Gattung Leistung Koks Schmier- Leistung Koks Schmier- waren Loko-
i . i motiven im
0L der der und Prefikohlen mittel det und Prefikohlen mittel i
Lok Lok Beslande
. oKo- - e e oko- |-——-- I
Lokomotiven motiven im fiir 1000 im fiir 1000 motiven im fiir 1000 im |far 1000 mit
G Lokomo- ¢ Lokomo- G okomo- G Lokomo- | iiber- | 4 und
Lokomo- anzen  4iv.km anzen | iiv.km Lokomo- anzen ~ tiv-km anzen | iy -km haupt mehr
tiv-km t 0t kg kg tiv-km t ot kg kg Achsen
- - ——— e - - S ——— g [E———ep - - T —————— ; Rt f——td /7?7V' iy
1| Personenzug- |
lokomotiven . 278638 | 341435 12,25 0791 20,70 12520301]29217,75] 11,59 |52 731 20,92 52 52
2| Giiterzuglokomotiven 174244 | 3015,8 17,31 2840 16.29 |1378512]21 414,86| 15,59 ]22810,5] 16,61 48 = 35
3 | Tenderlokomotiven . | 178252 | 2259,2 12,67 23825 1337 |1461221]16958,35 11,61 20185 13,81 68 ' 37
Zusammen 631134 [ 6689,35| 18,77 |11013,5 1745 |5355034|67590,95 12,62 (957265 17,88 168 124

Im Einzelnen folgen die Kosten fir Kohlen aus den Spalten
3 bis 8 der Zusammenstellung 111, Es sind in derselben weiter
auch die Aufwendungen fir Schmiermaterial angegeben.

Trotz der hohen Verbrauchsitze stellen sich bei den
Brennmaterialien die Kosten fir 1000 Lok.-km zum Teil
noch niedriger als bei uns. Diese billigen Preise dirften zur
Folge haben, dals seitens der amerikanischen Eisenbahn-Ver-
waltungen nicht so nachdriicklich wie bei uns auf einen spar-
samen Brennstoftverbrauch hingewirkt wird, Man wird kaum
fehl gehen, wenn man annimmt, dals hierin mit ein wesent-

licher Grund fiir die Hohe der dortigen Verbrauchssiitze liegt.

Beziiglich der Schmiermittel findet bei den monatlichen

. ung nach den verschiedenen Arten statt.

vergleichenden Zusammenstellungen nach Muster 9 keine Trenn-
Daher stehen leider

. nur die Angaben iber die Kosten fir 100 Meilen im Ganzen,

nicht itber die verbrauchten Mengen zur Verfigung. Als Ein-

i heitspreise wurden angegeben:

Zylinderdl, valve oil, . 48 cents fir 1 Gallone = 0,55 M[kg

Maschinenol, engine oil,. 18 ,, ,, ., sy =021
Wagenschmierdl, caroil?). 18 ,, | , =021
Talg fiir die Triebachsen,

Driving Box Compound, 9,5 cents fir 1 Pfd =—0,88 .

Liin Beispiel fiir die entsprechenden preufsischen Zahlen
fir Heiz- und Schmier-Mittel gibt die Zusammenstellung IV,

1) Fiir die Tenderachsen.



Zusammenstellung III.

Kosten fiir Heiz- und Schmier-Stoffe auf Regelspurstrecken des Pittsburg-Netzes der Baltimore- und Ohio-Bahn im November 1908
und im Durchschnitte der drei vorhergehenden Monate.

1| e | 3 | 4 | 5 | 6 | 7 8 | 9 11011 12] 13
- ~_ Kohlenkosten | Schmiermittelkosten
. im Dml-fh“llllnitge der im im Durchschnitte
. ©m Novomber 1908 | " vepbrgebenten | ovumr 60s| S SRS | Amsa
0.7 Gath ler % Kosten im Ganzen fiir fiir . fur fiiw df"" be-
- L. Hattung der Ziige Preis 1 amerika- | fiwr 1000 fiir 1000 | far 1%01(()0 fiir ﬁoﬁo_ teiligten
nische Tonne 100 Loko- | 100 | Loko- | 100 °%°"| 100 | ‘%% Lokomo-
1 Dollar, oder Meilen motiv- Meilen ! motiv- |Meilen Kilo- Meilen Kilo- | tivfiihrer
4.629 M/t Kilometer Kilometer, | meter meter
Dollar | M Dollar M Dollar M Dollar, M |Dollar| M
I
1 | Durchgehende Personenziige 5282 221844 447 124,50 447 116,60 | 0,14 3,65 | 0,14 3,65 38
2 | Ortspersonenziige 2147 90174 4,76 124,10 4.30 112,10 | 0,12 ‘ 3,131 012 313 19
3 | Schnelle Giiterziige . 4320 18144,0| 1081 | 282,00 10,52 274,40 | 025 | 6,53 ] 0,25, 6,58 40
4 |Langsame Giterziige 14793 | 621264] 10,11 ‘ 263,60 992 | 25870 | 022 574 | 022! 574 | 86
5 | Verschiebe- | Personenziige 170 714 7,28 189.90 5,50 143,40 | 0,20 3,13 | 0.17 3,05 2
6 dienst | Gitterziige 4810 20202 737 192,20 5.51 143,70 | 021 548 0,20 5,23 65
7 | Hiilfsdienste aller Art. 3689 15 4938 6,85 178,70 695 | 181,30 | 016 4,18 0.15 3.82 31
8 | Arbeitsaiige 616 | 25872 3,35 ‘ 87,40 3,20 1‘ 84,50 0,12{ 313 | 0,14 3,65 11
1 1 |
Zusammen 35826 |150469,2| 743 193,75 - = — =] = =] 202
Zusammenstellung 1V.
Kosten fiir Heiz- und Schmiermittel bei einem preufsischen Maschinenamte im November 1908.
1 2 [ 31 4 5] 6 [7] 8 [ 9 10 | 1|12 13luls] 16 [17] 18] 19 | 20 ] 21| 22 |98
Die Brennmaterialien Schmiermaterialien
Gattung It‘l'::]: | Menge " Kosten Menge - Kosten
i ! o »Va- | i >
de der I \ ! \ _ - , | . " s dan s
0L er Loko- ‘ oixl stein- ; Profs- by »Va B 1 2w ix cmgn Mm.fs,ra] Ru}l:bl, Rtmlds Sw
Loko- motiven in. Erefs- S2%]| kohlen, | kohlen i §*;*5 cunm- " s g8 g 8353 h Of rones| & im €3
. Stein- -, o1 im SgEg o . im ~85|0lud 55 S 2 tm =g gl Preis | Preis . Ireis Preis ' °E
tiven kohlen |° ' ' Ganzen %82 Preis - Preis  ganzen !583| gor. g £ B Z | Ganzen[52=1 g5g 0,22 069 079 | Ganzen 25
Loko- r TSR] 1228 M 12,76 Mt T3 lgteichen ~ 2 | E % S8 Mg | Miks | Mkg Mg g
ilo- | g
mator t t x £ \ t M M M M | xg | ke jkg kg | ke lxge|l ¥ M \ M| M M M
! |
1 [Personen-| l ‘ 3 I 1
zug-Loko- i i . i ; ;
motiven . [278 638|3 209,35 205,03414,35’12,25 39 410,82|2 615,80, 42 026,62‘150,83 570 4899284 38! 5791 |20,78330,60 |1 077,78 195,96 26,98'1 631,42/5,85
2 |Giiterzug- l ‘ l
Loko- \
motiven .|174 244]3 662,3 353,5}3 015,80.17,31|32 704,324 510,66{ 37 214,98‘213,5‘5 272 ‘2 450! 52 66| 2840 |16,29]157,76 539,00‘ 35,88 46,86| 779,50{4,47
| '
3 |Tender- ' I‘ ‘ 1
Loko- | ‘
motiven .|178 2522 061,1 |198,1 2 259,22 12,67|25 810,312 527,76| 27 838,07,156,17| 309,51 982, 50, 10, 2382,513,37)179,51 436,04 34,50] 28,40| 678,45[3,80
[] H
Zusammen|631 134[7 932,75‘756,6:8 689,35)13,77 97 425,45‘9 654,22/107 079,67 169,66]1 151,519 332i386jl44 11 013,5,17.45/667,87 ’2 052,82‘266,34[ 102’2‘%3 089,27 4,89

Man ersieht aus den Zusammenstellungen ITI und 1V, dals
bei micht wesentlichen verschiedenen Einheitspreisen die Aus-
gaben an Schmiermittel fiir 1000 Lokomotiv-Kilometer bei uns
verhaltnismifsig hoch sind, 4,88 A/ im Mittel gegen 3,65 A/,
3,13 Al und so fort bei der Baltimore- und Ohio-Bahn. Der
Unterschied erscheint noch gréfser, wenn man die meist grofsere
Achsenzall der Lokomotiven dieser Bahn beriicksichtigt. Es
ist hieraus zu schliefsen, dals in dieser Bezichung fir die
Unterhaltung der Lokomotiven dort nicht dieselben Aufwendungen
gemacht werden, wie bei uns, eine Tatsache, die auch kaum
bestritten werden diirfte. Die schnellere Abnutzung der amerika-

" nischen Lokomotiven ist den Verwaltungen dort offenbar noch

nicht einmal so unerwiinscht, weil durch Verbesserungen an
den Neubauten die Mehrkosten fiir die zu frih abgenutzten
FFahrzeuge in der Regel wieder wett gemacht werden.

e) Vergiitungen nach dem Bonus-Verfahren.

Die Santa F¢-Bahn hat das Bonus-Verfahren*) auch auf
den Verbrauch in Betriebe, aulser den Tleizstotfen, angewandt.

* Gl aﬁs.érs Annalen Band 67, 8. 3. B.Schwarze: .Das Lohn-
wesen in amerikanischen Eisenbahnwerkstiitten unter besonderer Be-
riicksichtigung des Bonus-Lohn-Systems der Santa Fé-Bahn*; Organ
1910, S. 239.
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Der Wert der Gegenstinde, die von den einzelnen Fihrern
im Laufe eines Zeitabschnittes gebraucht werden, wird aus-
gerechnet und ins Verhiiltnis zu der Zeit und dem verdienten
Lohne des Betreffenden gesetzt. Auf diese Weise ein
»Sparsamkeitsgrade s, efficiency, ermittelt. Im Betriebe diirfen
verbraucht werden:

wird

im Personenzugdienste vom Fiihver 3 %, vom Heizer 5 0o ihres in der

. . leichen
im Giiterzugdienste . . . 45, . O Zeit
im Verschicbedienste . P » 5 . | verdienten
oder allgemein . . . . I . m .| Tohnes.

Der Sparsamkeitsgrad wird dann nach folgender Formel
crmittelt :

n (oder m) >< Durchschnittslohn in 10 Monaten
s = - - 8
Durchschnittskosten fir Betriebsverbrauch in 10 Monaten.

Die drei besten Sparsamkeitsgrade jedes Netzes werden
mit Preisen von 45, 30 und 15 Dollar belohnt. Im Ubrigen
diirfte der Sparsamkeitsgrad mit zur Beurteilung der Tachtig-
keit der Mannschaften dienen.

Vorkehrung zur Entseuchung von Giiterwagen

Von Schayer, Oberbaurat in Hannover.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 aul Tafel XXV.

Jeder Fisenbahnwagen.
Tiere, ticrischer Abfille, Dinger und dergleichen gedient hat,
muls entscucht werden, bevor er wieder dem freien Verkehre
wuriickgegeben werden darf.

Zwecks Durebfiihrung der Entseuchung gemiils dem Reichs-
gesetze vom 25, Februar 1876%). den Bekanntmachungen des
Reichskanzlers vom 16. Juli 1904 *¥) und vom 17. Juli 1904¥+¥)
und Kundmachung Nr. 7 des

kehrsverbandes ) miissen die zur Beforderung von Vieh be-

der deutschen Eisenbaln-Ver-

nutzten Wagen eine gewisse Zeit dem Verkchre entzogen
werden, was namentlich zu Zeiten lebhaften Gitterverkehres
~unangenehm cmptunden  wird.  Die  Eisenbahnverwaltungen

streben daher die tote Zeit durch Schaffung miglichst voll-
kommener Vorkehrungen fir die Reinigung und Entseuchung
zu kirzen.

Die¢ Behandelung der Wagen zerfallt in das Waschen und
das cigentliche Entseuchen,  Ersteres erfolgt am zweckmalsigsten
durch Ausspritzen mit heilsem Wasser unter Druck aus Schlauchen
mit Strahlrohren.

Die Lintseuchungstliiissigkeit mulste frither unter erheb-
lichem Aufwande an Zeit und Arbeit mit Borstenpinseln auf
die Wagenflachen aufgetragen werden: dabei kithlte die Fliissig-
keit zu schnell ab, um die vorgeschriebene Wiarme von 50° C
beim Aufbringen sicher zu erhalten.

Neuerdings werden  daher schnell arbeitende fahrbare
Spritzen verwendet, die gestatten, die Wagen nach kurzer Zeit
wieder einzustellen 7).

Hier soll eine necuerdings vom Verfasser entworfene Ent-
seuchungsvorrichtung beschrieben werden, die hauptsachlich aus
dem Bedirfnisse entstanden ist, Ginse-Umladerampen von er-
heblicher Ausdelnung in kurzer Zeit und doch griindlich zu
entseuchen, aber auch fir Eisenbahnwagen mit Vorteil ver-
wendbar ist.

Die Vorrichtung (Abb. 1 bis 3, Taf. XXV} besteht aus einem
zweiriderigen Schiebekarren, auf dem der Behillter A fiur die

*} R. G. B. S. 163,
**) R. G. B. 8. 311.
***) R.G. B. S, 817,

1) Vorschriften iiber die Beseitigung von Ansteckungstoffen
bei der Beforderung- von lebenden Tieren. tierischen Abfillen und
Fikalien auf Eisenbahnen (Desinfektions-Vorschriften).

+1) Organ 1912, S. 77; 1911, S. 313; 1909, S. 274; 1903, S. 105.

der zur Beforderung lebender | Entseuchungsflassigkeit
- weschriebenc Mindestwiirme der Flassigkeit crhalten bleibt, ist

steht.  Damit die gesetzlich  vor-

=3

der Kessel mit Blech und einem Mantel von Asbestwatte
geschiitzt.

Hinter dem Kessel A liegt wagerecht der Behalter B fir
Prefsluft und hinter diesem steht aufrecht eine Luftprefspumpe C.
mit Handhebelbetrieb. v

Die nach Vorschrift hergestellte heilse Lauge ausi 2 kg
Soda in 1001 heifsen Wassers fir die gewdhnliche Entseuchung
oder die Losung von 31 ciner Mischung von zwei Raumteilen
rohen Kresoles mit einem Raumteile roher Schwefelsiure in
1001 Wasser fiir dic verschirfte ElltSGllC]]llilg wird durch den
Trichter T in den Behalter A eingefilllt und der Hahn h,,
sowie das Entliftungshihnchen h, geschlossen. Nun wird der
Behilter B nach Offnen des Hahnes hy, der B mit der Luft-
pumpe C verbindet, mit Prefsluft bis zu 5 at Uberdruck auf-
gepumpt, dann h, nach der Luftpumpe zu geschlossen und

nach dem Behilter A gedffnet.

Das Minderventil V ist so einzustellen, dals in A bei
Entseuchung mit Sodalauge ein Uberdruck von 0,33 bis 0,50 at
bei Verwendung von Kresol-Schwefelsiure-Losung von 0,50 bis
0,67 at herrscht.

Zur Feststellung der Drucke dicnen die Druckmesser dr,
und dr,.

Nun ist die Vorrichtung bereit zur Verwendung. Der
Spritzschlauch wird auf den Stutzen s des Hahnes h, auf-
geschoben und dauernd mit einer Schelle befestigt. Das
stihlerne Mundstiick hat etwa, 3 mm lichte Weite. Nach
(Otfnen des ITahnes h, spritat die Entseuchungsfliissigkeit schnell,
bequem und grindlich auf die zu entseuchenden Wagenflichen.
Die Behandelung ist far Giterwagen, Viehgitter, Geflugelkisten,
Latierbiume, kleinere Verladerampen und andere Teile wesent-
lich dieselbe.

Bei ausgedehnten Vieh- oder Gefligel-Rampen nimmt man
am besten die Entseuchung in der Weise vor, dafs ein Mann
den Karren schiebt, ein zweiter mit dem Schlauchstrahlrolire
voranschreitet und die Flache der Rampe durch seitliches Ilin-
und Herbewegen des Rohres abspritat.

Die Grofse des Behalters A ist so bemessen, dals der
Inhalt zur Entseuchung von sechs bis sieben Giiterwagen aus-
reicht.



Lokomotivbekohlung.

Von F. Zimmermann in Mannheim.

Hierzu Zeichnungen Abh. 1 bis 5 auf Tafel XXVI.

Friher*) wurde darauf hingewiesen, dals zur Erzielung
schneller Kohlenabgabe bei Bekohlungsanlagen Vorratbehilter
aufgestellt und diese zur Gewichthestimmung auf Wagen gesctzt
werden sollten.

Die Bekohlungsanlage des Verschiebebahnhofes Mannheim
in diesem Sinne umgedndert worden. Sie besteht aus
einem entlang dem Gleise verschiebbaren Torkrane mit recht-
winkelig zum Gleise verschiebbarer Winde mit Greifer und
zwei am Ende des Kohlenlagers aufgestellten Hochbehiltern.
Die beiden Hochbehilter (Textabb. 1) hatten bisher Mefstrom-

ist

Abb. 1. Kohlenhochhehilter auf dem Verschiebebahnhofe
’ Mannheim,

aeln mit drei Abteilungen fiir je 250 kg Kohle. Zunichst
wurden diese bescitigt, da sic bei der Kohlenabgabe schr oft
zu Storungen Veranlassung gaben, wenn die Kohlen stiickreich
waren oder bei der Kiallung der Trommelficher am Schlusse
noch ein grolses Kohlenstiick Diese die
Drehung der Trommel hindernden Kohlensticke mulsten mit
Eisenstangen durchgestofsen werden.

Um nun das Gewicht der abgegebenen Kohlen feststellen
zu konnen, wurde der Behillter auf ein grolses Wiegegestell
(Abb. 1 und 2, Taf. XXVI) gesetzt. Der Laufgewichtsbalken der
Wage befindet sich unten auf der Seite, wo der Kohlen ab-
gebende Arbeiter den Kettenzug zum Abschlielsen des Behalter-
schiebers bedient. Das Laufgewicht ist mit IKartendruck-
einrichtung versehen. Beim Anfahren an den Kohlenbehalter
gibt der Lokomotivfiihrer dem Kohlenarbeiter an, wie viele
Kohlen er etwa fir seine Lokomotive nehmen will. Das Ge-

eingelaufen war.

wicht der im Belilter vorhandenen Kohlen ist bereits mit dem
Laufgewichte festgestellt und wird auf der -eingeschobenen
Gewichtskarte abgestempelt.

Die Schurre wird herabgezogen und der Schieber am
Auslaufe entsprechend weit geoftnet, je nachdem ein schnellerer
oder langsamerer Kohlenauslauf gewiinscht wird.

Sind genug Kohlen ausgelaufen, so wird die Schurre nach
Schliefsen des Schiebers hochgezogen und das im Behilter

*) Organ 1909, S. 172.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenhahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band.

. richten.

noch vorhandene Kohlengewicht wieder auf der Wiegekarte
abgedruckt, der Unterschied ist das abgegebene Gewicht.

Die Wiigeeinrichtung zeigt auf 10 kg genau an.

Zum Drehen der Melstrommel waren zwei Arbeiter notig:
bei dieser Wigceinrichtung hesorgt ein Arbeiter allein die
Kohlenabgabe.

Bei Benutzung der zwei Behilter kénnen am Tage drei
Pausen von je 2 Stunden eingefithrt werden, denen kein
Kranfithrer mehr notig ist. Der Kran wird jetzt nur noch von
zwei Kranfihrern tiglich bedient.

Wird der Auslauf an dem Behilter weit genug und mit
gleich lanfenden Winden hergestellt, so ist auch der Durch-
lauf von Kohlenziegeln miglich, withrend er bei Melstrommeln
ausgeschlossen ist.

in

Der zweite vorhandene Hochbehilter soll ebenfalls
mit Wageeinrichtung versehen werden.

Mit der Abgabe der Kohlen mufs das Auffilllen gleichen
Schritt halten, wenn nur noch aus den Behiiltern Kohlen oder
Kohlenziegel abgegeben werden sollen,

Das Auffilllen geschieht mit dem Greifer
briicke in den Zeiten, in denen keine Kohlen mit dem Greifer
an die Schlepptender abgegeben werden.

Die Kohlenabgabe mit Greifer an die Lokomotiven und
das Auffillen der Behillter dauern beide lange, weil der eine

nun

der Verlade-

Weg mit leerem Greifer zuriickgelegt wird.

Bei gleicher Hubgeschwindigkeit kann ein Doppelaufzug
nahezu die doppelte Kohlenmenge in die Behillter heben; die
Behitlter konnen bei einer Aufzuganlage auch wesentlich hoher
gemacht werden.

Der Doppelaufzug, wie er im Hauptbahnhofe Mannheim
benutzt wird (Abb. 3 bis 5, Taf. XXVI) ist dabei erheblich bil-
liger, als eine Verladebriicke mit fahrbarer Winde von derselben
I"orderleistung, da der Greifer bei dieser immer einen Weg
leer laufen mufs.

Stehen Selbstentlader zur Verfilgung, so ist cine geniigend
grolse Grube als Sammelbehillter von grolsem Vorteile. Die
Kollen kénnen aber auch aus offenen Giiterwagen in die Grube
entleert werden. Die Tiefe der Grube*) hingt von dem Grund-
wasserstande und dem erforderlichen Fassungsraume ab.

Fir kleinere Anlagen unter 200t tiglicher Kohlenabgabe
wird man die bei den Anlagen mit Drehkrinen verwendeten
Rollwagen henutzen, und diese zum seitlichen Kippen ein-
Von der Anlage einer Grube wird hier abgesehen.
Die Kohlenwagen werden neben den Aufzug gestellt und die

. Kohlen unmittelbar in die Forderkasten des Doppelaufzuges

entleert. Auf der innern Seitc des Aufzuges kinnen dann die
von anderen Giterwagen oder am Lager gefullten Rollwagen
in die Forderkasten ausschiitten.

Das Fillen der Lager auf beiden Seiten des Aufzuges
geschieht durch Rinnen, die neben den Behiltern aufgehangt sind.

*) Organ 1909, S. 172,
12, Heft. 1912.
31
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Die Fordergefalse kippen den Inhalt in der hichsten
Stellung nach Wahl in den einen oder andern Hochbehilter,
so dafs man die Kohlen beliebig mischen kann. Das Abstellen !
des Aufzuges geschieht selbsttitig. Die Hochbehalter werden |
auf Wagen gesetzt.

Die Anlage kann mit zwei oder vier Behiltern, beispiels- |

weise drei fur verschieden gemischte Kohlen und einen fir
Kohlenziegel, hergestellt werden.

Reicht der Inhalt der Hochbehalter fir die Nacht aus, so ist
nachts nur ein Mann zur Kohlenabgabe notig. Fir die Nacht tritt

" dann eine Ersparung an Arbeitern ein, deren Betrag die Kosten

der Aufzuganlage mit ihren grofsen Vorteilen schnell aufwiegt.

Schutz der Fahrgiste und Angestellten.

Der Pennsylvaniabahn ist vom Schutzmuseum dic Preis- |
miinze fiir Sicheiung der Reisenden fiir diejenigen ihrer ameri-
kanischen Angestellten zuerkannt, die das meiste fir den Schutz
von Leib und Leben getan haben.

Professor Hutton sagt dariber: »Die Medaille fir
Sicherheit der Reisenden wird der Pennsylvania-Gesellschaft fir
ihre Bestrebungen zuerkannt, in den Werkstitten und auf ihren
Strecken Ungliicksfille ihrer Arbeiter und Aufsichtsbeamten
zu verhiiten. «

Die »Travelers« - Versicherungs-Gesellschaft und das ameri-
kanische Schutzmuseum erweisen der Offentlichkeit einen grofsen
Dienst, indem sie die Aufmerksamkeit auf die Vergeudung
gewerblicher Kraft lenkt, dem Lande die Ergebnisse sachver-
stindiger Forschung mitteilt und durch Ausbreitung der Kenntnis
iiber Verfahren und Mittel einen grofsen Teil dieser Ver-
geudung verhiitet.

Die oftentlichen Schulen sollen den Kindern einprigen,
wie man sich und andere gegen die Gefahren der Strafsen und
im Hause schiitzt.

Schion hat einer unserer benachbarten Staaten angeordnet,
dafs die Schiiler jeder Schule nicht weniger als 30 Minuten
im Monate iiber Ieuersgefahr unterrichtet werden.

Ein offentlicher Verband einer grofsen Stadt hat Karten .
vorbereitet, um Kinder iiber das Besteigen und Verlassen von
Wagen und das Uberschreiten der Stralsen zu belehren.

; gesunken,

Derartige Unterweisung bildet einen wichtigen Fortschritt
in der Erhéhung der offentlichen Sicherheit.

Wenn die Eisenbalnen auch viel zur Minderung der Ge-
fahren getan haben, so sind sie doch der behdrdlich erteilten
Ermiichtigung zur Durchfilhrung der Mafsnahmen unterworfen,
also nicht frei. In Amerika findet man im Gegensatze zu
Europa wenig Unterstiitzung in der Ausfithrung solcher Gesetze,
da ihr Sinn noch nicht allgemein erkannt wird.

Durch Einfiahrung von Schutzerfindungen hat dic Pennsyl-
vaniabahn die Anzahl ernster Verletzungen der Angestellten
ihrer Werkstitten vom 1. Januar bis 1. November 1911 auf
63°%, vermindert. 1910 wurden Sachverstindige einer der
grolsten Unfallversicherungen seitens der Eisenbu‘hngesellischaft
beaunftragt, alle grofseren Werkstitten zu untersuchen und Rat-
schlage fiir weitere Sicherheitsmaflsregeln zu erteilen. DLS Er-
gebnis war eine Abnahme ernster Verletzungen von 8,7°/, im
Januar bis auf 3,29/ im Oktober bei durchschnittlich 33 242
Arbeitern.

Seit 1906 sind alle neuen Wagen fur Reisende aus Stahl
hergestellt, eifrige Anstrengungen sind gemacht, Unfille durch
Stoffehler . einzuschriinken. Die Zahl der Todesfille durch
Verletzungen ist von 887 1905 auf 585 1910, also auf 34"/,
Diese Betrebungen werden fortgesetzt und weiter

ausgedehnt. G—[w.

Preufsische uﬂd amerikahiécile Frachtsitze.

In den Staaten Neuyork, Pennsylvania, Neujersey, Delaware |
und Maryland, die etwa dieselbe Fliche und Eisenbahnlinge
haben, wie Preufsen, betrug 1908 die durchschnittliche Fracht
1,67 Pf/tkm, in Preulsen 3,13 Pfjtkm, also war die durch-
schnittliche Fracht in Preufsen 188 Y/, der amerikanischen.

Dabei sind die durchschnittlichen Lohne der Angestellten

so hoch, als in Preufsen. Wiihrend in Preulsen rund 100 tkm

geleistet werden miissen, um einen Tagelohn zu decken, sind
hierzu auf den amerikanischen Bahnen etwa 540 tkm notig.

Die Erklarung dafiir, dals die amerikanischen Bahnen

trotzdem gut stchen, kann wohl nur in der a‘mlerweite}n Ge-
staltung der Verwaltung und des Betriebes gesucht werden.
G—w.

ausschlicfslich der oberen Beamten, in Amerika fast dreimal

Hebel zum Wagenschieben.

Da die gewohnlichen Hebel zum Wagenschieben beim
Ansetzen leicht auf der Schiene nach hinten gleiten, hat die |
Osborn Manufacturing Co. in Cleveland, Ohio, dem Hebel-
schuhe zwei scharfe Sporne gegeben, die die vergleichsweise
weichen Seiten des Schienenkopfes greifen. !

Wenn der IHebel dem Rade folgend vorgeschoben wird,

lassen die Sporne von selbst los, damit sie nicht stumpf

© sammen.,

werden. Sind sie einmal stumpf geworden, so kann man sie
zuniichst wmstecken und spiiter leicht ersetzen.

Der Hebel besteht aus wenigen Teilen, von denen drei
aus Schweilseisen sind. FEin einziger Bolzen hilt alle zu-
Der Griff ist aus leichtem Hartholze. Das Ganze
wiegt 6,75 kg.

G—w.

Bericht iiber die Fortschritte des Risenbahnwesens.

Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Die Lingsbahn in Chile.
(Engineer 1912. 19. Januar. Nr. 2923, 8. 58. Mit Abbildungen.)
Hierzu Plan Abb. 4 auf Tafel XXV,
Die Bahnbauten sind in Chile wegen der Erstreckung der
Anden bis an das Meer besonders schwierig.

Der neueste Bahnbau ist die Lingsbahn von Cabildo bis
Arica (Abb. 4, Taf. XXV), Bei der Wahl zwischen Kiisten-
und Inland-Bahn entschieden sich die chilenischen Ingenieure
fur die letztere, die zu grolsem Teile Zahnbetrieb erfordert,
wiahrend erstere als reine Reibungsbahn durchfithrbar gewesen



wire. Am 23. Januar 1908 erreichte der tatkriftige Prasident
Don Pedro Montt gegen starke Widerstinde die Bewillig-
ung von 150 Millionen ./ fiir den Bahnbau. Zwei Entwirfe
fur die Ausfihrung lagen vor, ein deutscher von 578 km neuer

Bahnlange und ein belgischer von 563 kn Linge aber unter Be- |

nutzung verschicdener vorhandener Bahnen, so dals die ganze
Linge 36 km grolser war als die deutsche. Beide Entwiirfe
wurden verworfen, der deutsche allerdings als Unterlage far die

Weiterarbeit in Betracht gezogen. Bei den erneuten Ausschreib- |

ungen erhielt im Frithjahre 1910 fiir dic Strecke Copiapo-Arica
die »Chilian Lougitudinal Railway Construction Compagny« in

London den Zuschlag mit 61115000 M und fiar die Strecke :

Copiapo - Cabildo das »Iloward Syndicate« London mit
80520000 M. Wahrend dieser langwierigen Unterhandelungen
hatte man aber den Bau in der schwierigsten Gegend, zwischen
Cabildo und San Marcos, schon eifrig begonnen, Abgesehen
von Wassermangel gestaltete sich der Bahnbau nérdlich von
Vallenar leichter, als sidlich davon, wo, neben mehreren
kiirzeren, allein vier lange Tunnel und etwa 65 km Zahnbahn
erforderlich waren,

Die Spur betragt 1m, Die steilsten Neigungen und

scharfsten Bogen auf Zahnstrecken sind 6°/, und 140 m, sonst

3%, und 80 m.
schwellen von siidchilenischer Eiche.
die von ADbt.

Auf 1 km Reibungsbahn liegen 1500 Holz-
Die Zahnstangen sind

‘ von hohem Werte sein.

l Die langsten Tunnel sind:

Alle Tunnel wurden von den Staatsingenieuren in An-
griff genommen; sie sind bis auf den letzten, 1912 fertig
werdenden, vollendet.

Die bedeutendsten Briicken sind eine mit zehn Offnungen von
[ 80m, eine mit vier Offnungen von 60 m und einer von 30m
' zwischen Cabildo und Limahuida und eine mit zehn Offnungen

von 30 m zwischen Islon und Vallenar; bei der Ausfithrung
: ergaben sich keine Schwierigkeiten.
Bei dem Fehlen von Stralsen und den schwierigen Ge-
landeverhiltnissen gestaltete sich dic Anfulr in Esel- und
! Maulesel-Karren sehr schwierig. Der chilenische Arbeiter be-
kommt 16,8 JI tiglich. FEr arbeitet gut, trinkt aber durch-
weg stark: in dieser Hinsicht ist er schlechter, als jeder
Arbeiter der Welt. Die Witterung ist in den von der Eisenbahn
durchquerten Gegenden vorzuglich, vielleicht etwas zu trocken.
Die Lingsbahn wird voraussichtlich im Jahre 1913 fertig
sein und man hofft dann auf starken Verkehr vor allem wegen
des Kupferreichtumes einiger Tiler. In strategischer Beziehung
und als Mittel zur Erschliefsung des Iandes wird die Bahn
P—1.

i 1. bei La Grupa, zwischen Cabildo und Limahuida 1277 m
v 2. » Las Palmas, » > » » 1034 m
’ 3. » Las Astas, » » » > 787 m
’ 4, » KEspino, zwischen Illapel und San Marcos 1470 m.

Bahn-Unt‘Qerbau,iBrﬁcken und Tunnel.

Aufstellung der Kuskulana-Briieke in Alaska.
(Engineer 1911, 15. Dezember, Nr. 2920, S. 607. Mit Abbildungen.)

Die nach dem Bonanza-Kupferbergwerke fihrende Zweig-
linie der Kupferfluls- und Nordwest-Bahn in Alaska kreuzt
den Kuskulana-¥lufs auf einer Deckbriicke mit drei Offnungen.
An der Kreuzungstelle fliefst die Kuskulana durch eine 58 m
breitc und 53 m tiefe Schlucht. Schienenoberkante der wage-
rechten und geraden Linie liegt 73 m iber der Sohle der
Schlucht. Die die Schlucht tberspannende Ilauptoffnung hat
(8,58 m, die Seitensffnungen auf den Ufern haben je 45,72 m
Weite. Jedes Ende der Hauptofinung und das angrenzende
Ende der Seitenoffnung ruhen auf einem stihlernen Turme,
die Uferenden der Seitenofinungen auf Betonpfeilern. Die festen
Auflager der Scitendffnungen befinden sich auf den stihlernen
Tirmen.

Die Aufstellung geschah gleichzeitig von beiden Seiten mit
zwei Rollgeriisten, nachdem die ungefihr 550t schwere Ilalfte
der stithlernen Bauteile, ein Rollgeriist und vier Aufzugmaschinen
an einem von hdlzernen Tirmen getragenen, 38 mm dicken
Stahlkabel iiber den Fluls gebracht waren, Die beiden Seiten-
offnungen und die stihlernen Tirme wurden zuerst errichtet
und vernietet. Dann wurde die Hauptifinung von beiden
Seiten vorgekragt, wobei dic an den #ulseren Enden mit je
50 t stahlernen Schienen beschwerten Seitenifinungen als Rick-
arme dienten. Die Bauteile fir die Hauptofinung wurden auf
einem auf die Untergurte der Offtnungen gelegten Gleise nach
den Rollgeriisten gebracht.

Die Obergurte der beiden Riickarme wurden vorlaufig
durch Zugstangen mit den Obergurten der entsprechenden

Hilften der vorzukragenden Offnung verbunden. Diese Zug-
stangen hatten am bewcglichen Ende der Hauptofinung einen

. Mittenabstand der Bolzenlocher von 1,463 m, am festen Ende
i von 1,431 m, der regelrechte Mittenabstand der Endbolzen - der
' beiden Offnungen betrigt 1,524 m. Die Kndschuhe der beiden
Offnungen am festen Ende der IHauptoffuung wurden durch
zwischen sie gelegte, zusammengesetzte Druckblocke in ihrer
Lage gehalten, wihrend am beweglichen Ende der Ilaupt-
offnung Fihrungen aus Stahlguls durch 152 mm dicke Bolzen
an die Aulsenseiten der Indschuhe der beiden Offuungen ge-
bolzt wurden und ein Keil aus Stahlguls zwischen die Schuhe
getrieben wurde, bis die Stelzen so weit wie moglich nach der
Mitte der Offnung getrieben waren. Der Keil hatte einen
152 mm dicken und 4,877 m langen stihlernen Bolzen in seiner
Lingsachse, der am Ende auf 1,829 1 mit Gewinde versehen
war und durch eine (Gegenmutter an jedem Inde des Keiles
in seiner Lage gehalten wurde. Die Keile wurden durch eine
umsteuerbare Mutter am #dulsern Ende des Bolzens Dbetitigt.
Diese Anordnung hielt die iulsern Knden der Hauptofinung
etwas hoher, als regelrecht, und verkirzte den Abstand zwischen
Untergurt und Bolzen, so dafs der Bolzen in der Mitte des
Mittelfeldes des Untergurtes leicht eingetrieben werden konnte.
Nachdem dieser Bolzen eingetrieben war, die mittleren
Glieder der Obergurte in ihre Lage gebracht und an einem
Ende voll verbolzt waren, wurden die Keile langsam an-
gezogen und gleichzeitig die #ufsern KEnden der Riickarme
aufgewunden. Die einstellbaren Stangen im Mittelfelde wurden
stets unter Spannung gehalten, bis die unverbolzten Enden des
Obergurtes in ihre Lage kamen, so dafs sie voll - verbolzt

31*




208

werden konnten. Dieselben Nandhabungen wurden fortgesetzt,
bis die Offnung freigelassen wurde. Die endgiltige Verbindung
wurde bei — 40" ausgefiihrt. Dann wurden die die Riick-
arme und die Hauptofinung verbindenden Zugstangen zer-
schnitten und die Seitenoffnungen in ihre Lage gesenkt.

Die Aufstellung wurde am 8. November 1910 hegonnen
und am 12, Januar 1911 beendigt. B—s.

S-Eisen.

(Stahl und Eisen 1911, 12. Oktober; Engineering News 1911. Band 66.

23. November, Nr. 21, S, 633. Mit Abbildung.)

In Rafsland ist ein den Putiloff- Werken zu St. Peters-
burg geschitztes S-Eisen (Textabbh. 1) cingefahrt. Die Ver-
hiltnisse der 1lohe und Breite sind #hnlich denen der E-Eisen,
aber die Flanschen haben entgegengesetzte Richtung, und der

‘ erscheint  fiir

Abb, 1. S-Eisen. mittlere Teil des Steges ist 45" gegen die
Achse des Eisens geneigt. Jede fulsere Flansch-
kante ist gegen die innere des andern Flan-
sches etwas zuriickgesetzt und der Steg bleibt
auf zwei fir Nietungen geniigenden Strecken
lotrecht. Das Eisen wird in Grofsen von
140 mm Hohe und 63 mm Flanschbreite bis
305><102 mm gewalzt. Die lotrechte und
wagerechte Schwerachse sind beide keine
vollkommenen Symmetrieachsen, beziglich der
[auptachsen bestehen also @hnliche Verhalt-
" 2 nisse, wie heim Z-LBisen. Die neue Walzform
Randversteifungen und steife  Ausbildung von
Gurtungen vollwandiger Triger wohl geeignet. B—s.

Malstab 1:9.

Ober

Hirtemesser von Sehneider,
(Ingegneria Ferroviaria 1911, 1. Februar, Nr. 3, S. 47,
Mit Abbildung)

Der Hiartemesser von Schneider erzeugt an der Ober-
flaiche des zu prifenden Stoffes eine bleibende Formiinderung
mittels einer aus einer bestimmten IIohe fallenden Kugel. Er
besteht aus einem Dreifulse a ;

(Textabb. 1), auf den die mit I'Hirtemessej:bv:;nl‘Hch neider.
genau gleicher Dicke bearbeitete 7
Probe b gelegt wird. Die zur

Aufnahme der Probe bestimmte 3
Fliache des Dreifulses kann durch
drei Schrauben c¢ wagerecht ge-
stellt werden. Auf der mit dem
Dreifulse verschraubten Stange d
sind drei Schieber e, f, g lotrecht
beweglich angebracht. Der ober-
ste e enthilt die mit Prelsluft
aus dem Schlauche k wie eine
Irisblende bewegliche Stiitzplatte h
fir die Kugel i. Am untersten
Schieber g befindet sich die Vor-
richtung 1 zum Abfangen der
Kugel nach ihrem Zuriickprallen,
um ein zweites Aufschlagen zu
verhiiten. Die Vorrichtung 1 be-
steht aus einer Platte, die mit
Prelsluft aus dem Schlauche m beweglich, sich als schiefe Ebene
zwischen die Probe und die zurtickgeprallte Kugel legt und letz-
tere nach der Seite ablenkt. Der Schieber g ist mit einer
Bohrung versehen, durch die die Kugel auf die Probe fallt. Vor
der Fallinie der Kugel ist eine Millimeterteilung aus Glas an-
gebracht, die mit dem Schieber g fest verbunden, durch den
obersten Schieber e aber lotrecht gefithrt wird. Der mittlere
Schieber f trigt die Linse n, mit der man die Hohe des Zu-
ritckspringens der Kugel abliest.

Die ausgefilhrte Vorrichtung ist far Ifallhdhen bis zu
400 mm und 4 bis 6 mm dicke Kugeln verwendbar.

Nach den Ergebnissen scheint zwischen der zur Erzeugung
des Eindruckes aufgewandten Arbeit A, gemessen durch das

b a u.
Produkt aus dem Gewichte der Kugel und dem Unterschiede
zwischen Fall- und Sprung-1léhe, und dem Durchmesser d des

| Eindruckes die Beziehung A = ad" zu bestehen, worin a und n

Festwerte sind. B—s.

Schiene von Bertrand,
(Génie civil 1911, Band LX, 25, November, Nr. 4, S.
Mit Abbildung.)

Die Schicne von Bertrand (Textabb. 1) besteht aus einer

73.

innern Breitfulsschiene mit ebenem Kopfe,
7zwei an den Steg gebolzten, iber den
Kopf hinausragenden, sich dber die ganze
| Linge des Gleises erstreckenden Laschen
) und einer Anzahl die Fahrflache bildender
Platten, dic den Raum zwischen den oberen
Enden der Laschen ausfillen und mit ver-
setzten Stofsen auf einer Bleiplatte auf
dem Kopfe Schiene stehen.
Wenn es gelinge, die Teile sicher zu-
sammen zu halten, so wire die Irage
der Beseitigung der Stofsliicke der [.osung hiermit nither ge-
rackt. B—s.

Abb. 1. Schiene von
Bertrand.

der innern

Vorhohren der Eisenbahnschwellen,
(Jabresbericht 1910 des Kéniglichen Materialpriifungsamtes in Grols-
Lichterfelde, S. 27.)

Der Bericht teilt iber Versuche an getriinkten kiefernen,
buchenen und eichenen Eisenbahnschwellen beziiglich des Wider-
standes von gewohnlichen Schwellenschrauben mit 2,0 cm Ge-
winde- und d = 1,6 cm Kern-Durclmesser, sowie von Haken-
nigeln quadratischen Querschnittes mit 1,5 cin Seite gegen
Herausziehen in seiner Abhingigkeit von der Lochgrofse der
Vorbohrung das folgende mit.

Zum Einziehen der Schwellenschrauben wurden Locher mit
Schraubenbohrern von 1,6 bis 0,9 cm Durchmesser vorgebohrt;
die Hakennigel wurden einmal ohne Vorbohren, das andere
Mal nach Vorbohren mit einem Schraubenbohrer von 0,5 cm
Durchmesser cingeschlagen.

Die grifsten zum Herausziehen der Schrauben erforder-
lichen Krifte, also der ginstigste Durchmesser fir die Vor-
bohrung, wurden bei den kiefernen Schwellen an den mit
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1,3em =d— 0,3 cm, bei den buchenen und eichenen an den
mit 1,5 em =d — 0,1 cm vorgebohrten Proben gefunden, und
zwar 2330 kg fur die kiefernen, 4570 far die eichenen und
5716 kg fir die buchenen Schwellen.

Abweichend hiervon schreiben die preufsischen »Vor-
schriften far die Herstellung, Unterhaltung und Erneuerung
des Oberbaues. 1909« in § 7,2 als Durchimesser der Vor-
bohrung fir Kichen- und Buchen-Schwellen d 4 0.1 ;:m, fur
Kieferschwellen d — 0,1 em, also einen gegen obige Versuche
um 0,2 em zu grofsen Durchmesser der Vorbohrung vor.

Bei Buchen- und Eichen-Schwellen ergab sich der geringste

anzuwendende Durchmesser der Bohrungen zu 1,2 cm, da bei i durch Austaltsversuche.

geringerer schon bei 1,1 cm, ein Arbeiter die

Schraube nicht mehr einzudrehen vermochte.

l.ochweite,

Bei den Hakenniigeln ergaben die Proben mit vorgebohrtem
Loche bohere Werte von 1620 kg, als bei unmittelbarem Ein-
treiben des Nagels in die Schwelle von 1320 kg.

In den Veroftentlichungen finden sich hierzu vergleichs-
weise recht abweichende Angaben, die Haftfestigkeit der Nigel
wird bis zu 509/, tberschiitzt, die der Schrauben in Eichen-
schwellen um 9 bis 149/, zu gering angegeben.

Das IKrgebnis zeigt die Wichtigkeit einwandfreier Ver-
suche und die Notwendigkeit der Unterstitzung des Betriebes
St.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Lagerung feuergelihrlicher Fliissigkeiten nach Lange-Ruppel
(Génje civil 1912, Bd. LX, 3. Februar, Nv. 14, 8. 247. Mit
Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb, 5 und 6 auf Tafel XXV,

Bei der Lagerung feuergefililicher Flassigkeiten nach
Lange-Ruppel ist der Behilter mit der feuergefihrlichen
Flassigkeit in einem ganz mit Sand gefillten unterirdischen
Raume untergebracht. Die feuergefihrliche Flussigkeit wird
durch nicht feuergefihirliche Flassigkeit ge-
fordert, die sich nicht mit der feuergefihrlichen mischt.
Leitungen aulserhalb des mit Sand gefillten Raumes sind fir
gewohnlich leer,

Um den die feuergefilirliche Fliissigkeit enthaltenden Be-
Liilter A (Abb. 5, Taf. XXV), der voll nicht feuergefahrlicher
Fliissigkeit sein moge, nachzufilllen, betitigt man zuniichst die

cingepumpte .

Saugpumpe g, die mit dem nur nicht feuergefihrliche Flissig-
keit enthaltenden Behilter C durch das Rohr h  verbunden
ist. Die nach C gesaugte, nicht feuergefihrliche Flissigkeit
wird dann durch das Rohr f in die Glocke b dber dem nach
dem Ventile s fithrenden Rohre d getrieben und hebt den
Schwimmer ¢, der das Ventil s in der Verbindung zwischen
den nach B und C fithrenden Rohren i und t schlielst; dann
geht sie durch das mittlere Rohr e dieses Schwimmers unter
das Ventil s und kommt durch das Rohr i in den Behiilter B,
der im Innern des Behalters A angcordnet und mit ihm nur
unten verbunden ist. Die nicht feuergefihrliche Flussigkeit
treibt dann den noch in A enthaltenen Rest der feuergefihr-
lichen in das Rohr o und das mit ihm verbundene biegsame
Rohr 1, das am Boden des vollen Behillters n endigt, so dals
sich beide Rohre ganz fillen. Hért man daun mit Pumpen
auf, so senkt sich dic Flussigkeit in der Glocke b, das Ventil s
offnet sich wieder und setzt i und t wieder in Verbindung, so
dals der IIohenunterschied zwischen der Flissigkeit in n und
der Miundung p des Rohres t eine Ileberwirkung durch 1, o,

Maschinen

Elektrische Lokomolive.
(Electric Railway Journal, Oktober 1911. Nr. 16, S, ¢81.
Mit Abb.)

Die Boston- und Maine-Bahn hat einige Westinghouse-

Einwellenstrom-Lokomotiven in Betrieb genommen, die Zige .

bis zu 1800t Gewicht einschliefslich der 'I)a.mpfl'okomotiven
durch den 7,5 km langen und von beiden Mindungen zu einer

A, B, i und t erzeugt, die erst authort, wenn der ganze
Inhalt von n in den Behillter A gegangen ist. Die Offnung m
des Standrohres k lilst erkennen, wenn man die nicht feuer-
gefithrliche Flussigkeit firbt. ob feuergefahrliche Flissigkeit
des DBehilters A in den Behiilter I3 geht, denn diese Fliissig-

. keit, die leichter ist, als die nicht feucrgefihrliche, wiirde so-

fort im Rohre k aufsteigen.

Wenn das Nachfillen des Behilters A beendigt ist, zieht

Al t sich die in den Rolren o und 1 cnthaltene Flussigkeit in
[

dicsen bis zu ciner Hohe zuriick, die der der nicht feuer-
gefahrlichen Flassigkeit in i entspricht und immer niedriger
ist, als dic der Decke des dic DBehalter A, B und C ent-
haltenden Raumes. Die Glocke b und die Rohre d, ¢ und t
leeren sich ganz von der nicht feuergefihrlichen Flassigkeit.
Um cine gewisse Menge aus dem Behilter A (Abb. 6,
Taf. NXXV) durch 1 abzuziehen, Detitigt man wieder die
Pumpe g. Die in A enthaltene Flissigkeit wird durch o
und 1 zuriickgetrieben und durch die aus B ankommende nicht
feuergefahrliche ersetzt. Hort man mit Pumpen auf, so senkt
sich die nicht feuergefihrliche Flissigkeit in b, das Ventil s
offnet sich wieder, und dic feuergefahrliche Flussigkeit zicht
sich wicder aus den Rohren o und 1 zuriick. '
Die Betitigung der Pumpe kann keinen gefihrlichen Uber-
druck in den Behilltern A und B verursachen, denn wenn die

 durch das Pumpen in die Glocke b getriebene Flissigkeit

nicht ganz durch e und i abfliefsen kann, wird der Uber-
schufs dieser Flissigkeit durch das Rohr a in das senkrechte
Rohr des die Hohe der Flassigkeit in C angebenden
Schwimmers q getrieben und kehrt durch dieses Robr in den
Behalter C zuriick. Der Schwimmer q zeigt zugleich die Ilshe
der feuergefahrlichen Flussigkeit in A an, weil diese Ilohe
von dem Rauminlalte der in den Behilter A getriebenen nicht
feucrgetihrlichen Flussigkeit abhiingt, B—s.

und Wagen.

wagercchten Scheitelstrecke mit 5°/,, ansteigenden Hoosac-
Tunnel befordern. Die beiden 1 B-Triebdrehgestelle haben
Stahlgulsaulsenrahmen und sind durch eine kraftige Kurz-
kuppelung aus Stahlguls verbunden. Der Oberkasten ruht mit
acht Federn und Gleitsticken auf den Rahmen, so dafs die
Drehzapfen entlastet sind. Der Drehzapfen des einen Gestelles
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ist aulserdem in der Langsachse beweglich, um bei Stéfsen im
Zuge mnachgeben zu konnen, Die Laufachsen stellen sich in
Bogen ein. Uber den Triebachsen sind auf kriftigen Stahl-
gulsquerschwellen die Triebmaschinen fiir 315 PS aufgestellt,
die nach Entfernung des Oberkastens entweder mit dem Krane
abgehoben oder nach unten in die Arbeitsgrube hinabgelassen
werden konnen. Zahntricbe auf jedem Inde der Lauferwelle
greifen in Stirnradkrinze ein, die unter Zwischenschaltung
eincr Kuppelung auf einer die Triebachse umschliefsenden
Hohlwelle befestigt sind, Als nachgiebige Kuppelglieder
dienen Schraubenfedern, die sich zwischen die Radfelgen legen
und an einem Knde mit diesen verbunden sind. Der Antrieb
wird dadurch vor Gleisstofsen geschiitzt. In der Mitte des
langen Oberkastens ist ein Schutzgehiuse iiber den Trieb-
maschinen eingebaut, auf dessen Decke die Schalt- und Regler-
Vorrichtungen aufgestellt sind., Die Lokomotive wiegt 118t
und entwickelt bei 34 km/St eine Zugkraft von 9530 kg.
A. Z.

Elekirischer Strafsenbahnwagen fiir Australien.
(Flectric Railway Journal, Juli 1911, Bd. XXXVIII, Nr. 1, 8. 13.
Mit Abb.)

Die Strafsenbahnen des Neu-Siid-Wales-Bezirkes haben
als Regelbauart einen halboffenen Triebwagen mit zwei zwei-
achsigen Drehgestellen erwihlt und zunachst 195 Wagen in
Betrieb genommen. Der Aufbau ist nur im mittlern Teile
geschlossen, die heiden FEnddrittel haben keine Seitenwinde
und sind nur durch Glasschutzwiinde von den spitz zulaufenden
IEndbihnen mit den IFihrerstinden getrennt. Die Sitzbanke
stehen quer, bieten 80 Platze und sind in den offenen Teilen
von Lingstrittbrettern aus, in dem geschlossenen durch doppel-
fligelige Schiebetiren zuginglich. Das Untergestell ist leicht,
es hat 11,6 m Jange Iachwerklangtriger. Der in der Quelle
eingehend heschriebene und dargestellte Rabmen ist in sich
kriftig versteift, die Iindbithnen sind mit dem Ilauptrahmen
nur durch die aufseren Langschwellen verbunden, die Mittel-
schwellen aus Ilolz sind lose, um Zusamienstolse nicht auf
den Hauptrahmen zu dbertragen. Die Anordnung hat sich
bereits bewithrt. Um das gewdlbte Dach laufen hohe Wasser-
leisten. Zum Wasserablaufe dienen Rohre, die gleichzeitig die
Eckstinder der Endbithnen bilden., Die Triebmaschinen von
30 PS und die Schalter sind nach amerikanischen Regel-
formen ausgefithrt. Hand- und Luft-Bremse wirken auf das-
selbe Bremsgestiinge, letztere ist im Untergestelle zwischen den
beiden Drehgestellen so angeordnet, dals bei cinfachster Ilebel-
iibertragung mit Hand oder Luft gebremst werden kann.

A Z.

2CG1. 1. T.[. P.-Tenderlokomotive der London- und Nordwesthahn,
(Engineer 1911, Juni. 8. 654. Mit Lichtbild und Zeichnungen.)

Die von C. J. B. Cooke entworfene und in den Werk-
statten in Crewe gebaute Zwillingslokomotive hat mit 1 :13
nach hinten geneigte Iunenzylinder, deren Kolben auf die
vordere Triebachse wirken. Die Dampfverteilung erfolgt durch
itber den Zylindern liegende Kolbenschieber von 203 mm Durch-
messer und Joy-Steuerung. Der Langkessel bestcht aus nur
einem Schusse, die Feuerkiste ist nach Belpaire ausge-

fihrt. Die Lokomotive hat verinderliches Blasrohr, Einrich-
tung zum Anwirmen des Speisewassers durch den Abdampf,
Heifsdampf-Dampfstrahlpumpen und am hintern Wasserbehiilter
eine Vorrichtung zum Wassernehmen wahrend der Fahrt. Sie
ist mit einer selbsttitigen Luftsaugebremse ausgeriistet, die auf
alle Triebrider wirkt.

Die Hauptverhiltnissc sind:

Zylinder-Durchmesser d . 508 mm
Kolbenhub h 660 »
Kesseliiberdruck p 12,3 at
Aulserer Kesseldurchmesser 1359 mm
Hohe der Kesselmitte iiber Schienenoberkante 2616 »

115 und 21
48 » 127 mm

Heizrohre, Anzahl
» , Durchmesser aulsen

» , Lange . 3448 »
Heiztlache der Feuerbiichse 12,82 qm

» » Heizrohre 88,01 »

» des Uberhitzers . 23,06 »

» im Ganzen H 123,89 »
Rostfliche R 2,22 »
Triebraddurchmesser D) 1740 mm
Triebachslast (x, 44,71 ¢
Betriebsgewicht G 78,24 t
Wasservorrat 7,72 cbm
Kohlenvorrat 3,05t
Fester Achsstand . 4267 mm
Ganzer » e . 10287 »
Ganze Linge der Lokomotive mit Tender . 13005 »

., (dcm)zh ]

Zugkraft Z = 0,75 p ~ 3 = 9030 kg
Verhaltnis H: R = 55,8

» H:G = 2,77 qumft

» H:G = ‘ l,5é »

» Z:H = 72,9 kg/qm

» Z:G= 202,0 kgt

» Z:G = 115,4 »

—k.

2,01 Lt P.-Lokomotive der argentinischen Zentralbahn,
(Engineering 1911, Juli, S. 22. Mit Lichtbild.)

Die nach Entwiirfen von Livesey Sohn und Henderson
in London von Beyer, Peacock und Co. in Gorton bei
Manchester gebaute schwere und leistungsfihige ILokomotive
hat Aulsenzylinder und oberhalb dieser liegende Kolbenschieber.
Die Dampfverteilung erfolgt durch Walschaert-Steuerung.
Die Feuerkiste zeigt Delpaire-Bauart, die Stehbolzen be-
stehen nach Stone aus Bronze, die Heizrohre aus Messing.
In der Rauchkammer befindet sich ein »Louvre<-Funkenfinger
nach Stone. Der Kessel ist mit vier Ramsbottom-Sicher-
heitsventilen von 89 mm Weite ausgeriistet. Die Schmierung
der Dampfzylinder besorgt eine Wakefield-Schmierpumpe,
die von einer der beiden Schwingen angetrieben wird.

Der Tender besitzt zwei zweiachsige Drehgestelle.

Lokomotive und Tender sind mit Dampfbremseinrichtung
versehen, die in Verbindung mit der selbsttitigen Zugbremse
wirkt.

Die Hauptverhiltnisse sind :
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Zylinder-Durchmesser d . 483 mm Triebachslast G, 46,79 t
Kolbenhub h 660 » Betriebsgewicht der Lokomotlve (J 78,37 t
Kesselitberdruck p 12,65 at Wasservorrat 27,24 cbm
Aufserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse 1683 mm Kohlenvorrat . 7,36 t
Hohe der Kesselmitte ber Schienenoberkante 2940 » Fester Achsstand der Lol\omotlve 4058 mmn
Ieuerbiichse, Linge 2432 » Ganzer » » » 9538 »
» , Weite 1135 » dem) 2
Heizrohre, Anzahl .o 257 Zugkraft Z = 0,5 p (_D)— - 5147 kg
» , Durchmesser, iulserer . 51 mm Verhaltnis H: R = 73,4
» , Linge . 4534 » » H:G = 4,30 qm/t
Heizflaiche der Feuerbiichse 15,42 qm » H:G= 2,57 =
» » Heizrohre 185,94 » » Z: U= 2555 kg qm
» im Ganzen H 201,36 » » Z:G= .« + .+« . . 110,0 kgjt
Rostfliche R . 2,74 » » Z:G= . . . . . . . . 6568 »
Triebraddurchmesser D . 1892 mm - —k.
Betrieb in technlscher ‘Beziehung.
Yergleichende Versuche mit Zwillings-, Verbund- und Heifsdampf- ausgefulnt. Zuniichst wurde eine D . II t.|1”. G.-Lokomotive
Lokomotiven, in eine D.IV.t.F.G.-Lokomotive umgebaut und gleiche
(Engineer 1910, Mirz, S. 287 und 315, April, S. 338. Mit Abbild- | Arbeitsverteilung auf beide Seiten dadurch angestrebt, dals
ungen; Railway Age Gazette 1910, Juni, S. 1408. man bei gleichem Hub das Verhiltnis der Kolbenquerschnitte
Die Versuche wurden auf der Lancashire und Yorkshire- | = 1:2 machte. Die Hauptabmessungen und das Gewicht
Bahn unter Leitung ihres Obermaschineningenieurs G. Hughes | der Versuchslokomotiven ergibt Zusammenstellung I.

Ausannnenstellung

r -
7?;::3? Kolben- Triebrad- Kossel He?zro:ilu;el'er Heiz- Pé?i?ii}l)li
Art der Lokomotive messer d hub h |durchmesser Durchmesseri Linge = Anzahl |p oo cer fliche H eTl:l?ng:‘.
mm mm mm mm ‘ mm ‘ mm mm qm t
D.IL.t.[". G Loko- | | | |
motive . . 508 660 1372 1473 4572 225 51 1718 96,32
D.IV.t.F.G. Loko- |
motive . .o 394/559 660 1372 1473 4572 \ 225 | 51 177,8 103,03
Beide Kolben der Zwillingslokomotive wirken auf die Zusammenstellung 11,
zweite Achse, zur Dampfverteilung dienen entlastete Flach- | =——— —
schieber nach Richardson mit Joy-Steuerung. Bei der Aintree-Acerington | Gloole-Smithy Bridge
Verbundlokomotive sind die aufsen liegenden Hochdruckzylinder ~ F I~ F
mit Kolbenschiebern mit innerer Einstromung, die innen i = - - - : S
liegenden Niederdruckzylinder mit entlasteten Flachschiebern | Fahrzeit, Minuten . . “ 99.6 98,0 206.1 204.0
nach Richardson ausgeristet. Die Steuerung crfolgt nach Fahrgeschwindigkeit, ‘ 0 459 283 | 986
Joy, ein Satz treibt den lochdruck- und mittels eines zwei- Jahl  der Wagen ‘km./Sf ?)g’ 57:7 73’ ‘ 64’
armigen Hebels auch den Niederdruck-Schieber. Die Hoch- 79.5 78,5
druckkolben wirken auf die dritte, die Niederdruckkolben auf | Gewicht , , . . . t| 5926 594,7 gggg ggg?g
die zweite Achse. Der Abdampf der Hochdruckzylinder wird Dampfiberdruck . st 125 12.1 12:5 12:6
durch vier Verbinderrohre von je 127 mm Weite zu den  gzyoppfy, kg | 4440 4851 5019 | 5080
Niederdruckzylindern geleitet. Ein Wechselventil ist nicht | Leistung in PS, berechnet
vorgesehen, zum Anfahren dient ein lkleines Ventil, das den aus den Dampfdruck- |
Niederdruck-Schieberkasten ¥rischdampf zufiihrt und durch schaulinien . 701 56 651 567
einen“mit der Umsteuerwelle verbundenen liebel bewegt wird. Fﬂllllé;;ge:)elganz%(’ﬁinete;ﬁ) 54 51.9 46.9 52,5
Der Ubertritt des Dampfes findet statt, sobald der Umsteuer- | gy qqruck des Dampfes at 3.87 2.0 3.95 1,92
hebel fir Vorwirts- oder Rickwirts-Gang voll ausgelegt ist. | Dampfverbrauch fiir PS
Zu den Versuchsfahrten wurden zwei Lokomotiven der beiden und Stunde . kg 10,8 82 9,8 7.6
Bauarten in gleich gutem Zustande verwendet. Mit jeder W“SSG"Yerb"a“ch fiar PS; |
wurden drei Versuchsfahrten auf den Strecken Aintree-Accring- Kund Stunde . y ke ‘ 12,2 103 1.5 76
ohlenverbrauch fiir PS
ton und Goole-Smithy Bridge ausgefihrt. Die erzielten Durch- und Stunde . kg “ 1,68 141 1.6 1,25
schnittsergebnisse sind der Zusammenstellung II zu entnehmen, :
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" Hieraus ergibt sich fir die Abh. 1. Kolbendruck- | schied wuchs mit der Geschwindigkeit. Bei rund 30 lkn/St
Verbundlokomotive eine Frsparnis an leistungen. beginut die Leistung der Hochdruckkolben abzunehmen, wihrend
Dampf von 24 und 22,4°%,, an ps :Z‘Z‘ﬁ'ﬁf& sie wie bei den Niederdruckkolben wachsen sollte. Die Ab-
Wasser von 15,6 und 16,59/, und 500 [ { r * nahme nimmt mit der Fillung 2. Diese Eigentimlichkeit
an Kolhlen von 16,1 und 8,1°,. TR zeigt sich Dbei den Niederdrucklkolben erst bei der hochsten
Dabei zeigt sie sich leistungsfahiger w0 :/ «°5j’ AT ‘ Fillung und bei etwa 35 km/St Geschwindigkeit,
als die Zwillingslokomotive und na- | 17@5 ‘Q,‘gc“; ‘ Das Abfallen der Hochidruck-Arbeitschaulinie ist wahr-
mentlich bei schwerem Arbeiten s / / "/j' | 1| scheinlich zum Teil auf die abermalsige Fndpressung zuriick-
gleichmiilsigere Verbrennung und ge- ,’/ //:‘ @ ' sufihren, die mit der Dampfabsperrung bei hoherm Druclke
ringern FFunkenflug. e N { verbunden ist.

In Textabb. 1 sind die Kolben- 200|-— / » ;é&~ ‘ Das FErgebnis dieser Versuche veranlafste die Lancashire
druckleistungen der Verbundlokomo- s/ i\ { und Yorkshire Bahn, die Versuehe in grofserm Umfange fort-
tive dargestelit. Die Niederdruck- / REERE zusetzen. Im Jahre 1907 wurden elf D 1L t.[" . G.- und elf
kolben leisteten in allen Fiillen mehr, ‘ D.11.t.[=. G.-Lokomotiven heschafft. Die Versuche wurden an
als die Ilochdruckkolben, ohgleich / 1] 1 fahrplanmifsigen Zigen vorgenommen und die Aufschreibungen
die Leistungen theoretisch anniihernd 0 W 2w 30 W 50 & ‘ von Ende November 1907 bhis dahin 1909 ausgedehnt.
gleich sein niifsten: der Unter- /St } Die Aufschreibungen ergaben folgende Zahlen,

Zusammenstellung I11.
1 e 3 U 4 T 5 6 | 7 | 8 9 10 ' 1
Dauer o (w]mstoto t km Kohlenverbrauch in kg I\ohlenvmlnaugh in l\:' fiir
Art der des I Geleistete Ge]mstct.c \ ! aus- D
Lokomotiven Versuches, ! Zug-km | L“]m_“wm' im Ganzen ) auf - im SC]ll'IC'l:ilicll 1 1 Loko- |
Stunden | km 1 Lutr-l\m‘ (ranzen Zur Zug- | Zug-km motl\ -km| tkm

L L o - ,l, beforderung 1
r . 61991 483551 } TH982 228364701 472 ; 14815018 1 12993022 26,7 171 0,0569
= R R 485690 l 110874 231074467 476 ]::602464i 1IST4164 | 244 167 00514

Bei Frmittelung  der ausschlielslich zur Zugheférderung
verwendeten Kohlen sind fir cine Stunde DBereitschaftsdienst
und Ruhe im Feuer 152.4 kg abgesetzt worden.

Aus Spalte 11 ergibt sich zu Gunsten Verbund-
lokomotive cine Kohlenersparnis von 9.75"/,, die xich jedoch
auf 3,29/ ermifsigt, wenn nur die ohmne Stérung
guten Fahrten in Vergleich gestellt werden.

der

Zur genauen Feststellung des Kohlenverbrauches und
der Unterhaltungskosten der Verbundlokomotiven sind nach

Hughes' Ansicht die Krgebnisse wenigstens dreier weiterer

Betriehsjahre erforderlich.

Fir die Versuche mit leilsdampflokomotiven wurde zu-

verlaufenen

nitchst eine C.11.t.|7

Schmidt ausgeriistet.

. - Lokomotive mit Ulerhitzer nach
Der Zylinderdurchmesser wurde unter
far die
stangen wurde luftgekiihlte Metallpackuny vorgeseher,
ausreichende Schmierung

Beibehaltung  des

Kolbenhuhes vergrolsert, Kolben-
eine
durch Finbau einer Schmierpresse
Die erreichten

Wiarmegrade wurden durch ein Fern-Pyrometer nach Steinle

mit sechs Abgabestellen nach Ritter gesichert.

und Hartung angezeigt und die Schieberkasten mit Dampt-
druckmessern ausgeriistet. Die Zylinder erhielten die nétigen
Luftsauge- und Wasserablals-Ventile. Die I[lauptabmessungen

der Versuchslokomotiven ergibt die Zusammenstellung IV,

Zusammenstellung IV,

l 7l o 7 M ahead. | AKeisisél WH;ulolnc o |
/‘.(‘] :Illn(:}le ' Kolben- Pl]l:;: n]‘:d \ 5 3 Heiz- Betriebs-

: . 'CI- daurcn- duBerer " H 1

't der . " - Ling iie | gewicht
Art der Lokomotive messer d hub h messer D Durchmesser Linge | Anzahl Durchmesser fliche H | gewicht G

mm mmnm mm ) mm mm mm : mm qm 1 t

C.IH.t.|.G : 457 660 1549 1270 3169 207 45 105.0 ‘ 42,63

C.I.T.[C.G 508 660 1549 1270 8169 106 . 98.6 44,96
Beide Lokomotiven hatten 12,65 at Dampfaberdruck. | cinige Personenzuglokomotiven mit Uberhitzer auszuriisten und

dals mit der
T-Lokomotive eine um 10/, grofsere Nutzlast befordert werden
konntc als mit der t-Lokomotive. Auf Grund der Ergebnisse
ciner Betriebszeit von weiteren sechs Monaten entschlofs man
20 C-llcifsdampt-Giterzuglokomotiven zu bauen,

Nach zehnmonatigem DBetriebe wurde festgestellt,

sich, auch

" wie mit den Verbundlokomotiven durchzufiihren.

die Versuche in derselben Weise und in ihnlichemm Umfange
Die Versuche
tielen in die Zeit vom 14, Mai bis Ende November 1909, die

ermittelten Zahlen ergibt Zusammenstellung V,



-

Zusammenstellung V.

Dauer Geleistete t km | Kohlenverbrauch inrvkg' ' Knhlenv;:brauch in kg fir
1 Tal Geleistete !
Art der des Geleistete | = v Meglich 1 | 1 Lok 1
Lokomotiven Versuches, Zug-km km im Ganzen 1 Zauf]\ im Ganzen S:}:]rwyﬁ i'gc'h Juek t'o ]\0- ‘K
ug-km zur Zug- & ok .
Stunden g befordorang ug-km |motiv-km m
t. 12160 85528 142528 31444278 368 1964660 1790287 20.9 12,6 0,0569
T 15281 111539 182377 ‘ 41556847 373 2274205 2042953 18,3 112 0,0492

Nach den geleisteten Zugkilometern folgt fitr die T-Loko-
motive eine Kollenersparnis von 12,6 %/, nach den geleisteten
Tonnenkilometern von 12,4%/,, die sich auf 12,93°/, erhiht,

wenn nur die tadellos verlaufenen Fahrten beriicksichtigt
werden.  Setzt man fiir jede Stunde Stillstand unter Dampf

76 kg Kohlen ab, so erhoht sich die Ersparung auf 13,65 °/,.
Behufs Anstellung von Versuchen mit Ieilsdampt-Personen-
zuglokomotiven wurden fimf 2 B.t.[”. .- Lokomotiven

mit

Uberhitzer nach Sehmidt ausgeristet, und zwar erhiclten
vier dieser Lokomotiven Kolbenschieber mit innerer Einstromung
und Walschaert-Steuerung, die fiunfte dagegen wie die in
Vergleich zu stellende Naflsdamptlokomotive unentlastete Flach-
schieber und Jo y - Steuerung.

Die Hauptabmessungen der Versuchslokomotiven crgehen
sich aus Zusammenstellung VI

Zusammenstellung VI,

2ol doe | C s 1o Kessel Ny Heizrohre
| &)dlllll::ll(;r i Kolben- 1 ldll(;f(l;ﬁ d Durel D;:;:Ht i Heiz- Betriebs-
" . . P reh- ‘ch- urch- . o1 fiufzerer . cawic ‘
Art der Lnkomofn c | messer d hub h messer D | messor | 1nge " druck p Anzahl Durchmesser fliche H | gewicht G
i ‘\ mim mm mm mm mm at mm mm q m t
‘ - - L A R
2B.t. .. ‘ .
Flachschieber . . 457 660 2210 1270 3235 12,65 207 45 106.,9 45,52
2B.T.[".D. 1 106 5 '
Kolbenschieber . 508 i 660 2210 1270 3235 12,65 18) 1921 101,8 48,92
2B.T.I".P.
Flachschieber . . . 433 | 660 2210 1270 | 3235 | 1265 = 196 45 1018 | 4831
18 121

Die Lokomotiven waren cinige Monate im Betriebe, dic
mit Kolbenschichern ausgeriistete Heifsdampflokomotive brauchte
21,49/, Kohlen weniger. als dic Nafsdampflokomotive, weun
man die geleisteten Zugkilometer, und 21,9/, wenn man die
weleisteten Tonnenkilometer in Rechnung stellt. Nihere An-
gaben sind in «den Quellen nicht enthalten. Die Sparsamkeit
der T.P.-T.okomotive ist zum Teil darin begrindet, dals bei
ihe fast 90"/, der geleisteten Kilometer Zugkilometer waren.

Die mit Flachschiechern versehene Heilsdampflokomotive
zeigte ctwas geringere Kollenersparnis, und zwar 18,5 %/,
nach den Zug- und 15,3/, nach den Tonnen-Kilometern,
doch war der Olverbrauch 7°/, geringer. Der grofsere Kolilen-

- verbrauch ist darin begrimdet, dals diese Lokomotive mit um

100/, grolserer Fillung, also mit geringerer Dampfdelimung

arbeitete. —k.

Besondere Ei
Die elektrische Bahn Biasca-Aequarossa, )
(Schweizerische Bauzeitung, Bd. 58, Nr. 17, 21. Oktober 1911, S, 223.
Mit Abbildungen.)

Kiirzlich ist der erste Teil der Verbindungstrecke der
Gotthardbahn mit der Spliigenbahn dem Verkehre iibergeben
worden. Vom Bahnhofe Biasca der Gotthardbahn folgt die
meterspurige Balm dem DBlenio-Tale. Bei eciner augenblick-
lichen Litnge von 13,805 km steigt sie als reine Reibungsbahn
auf cigenem DBahnkérper von -+ 2924 m in Biasea auf

-+ 527,8 m in Acquarossa mit durchschnittlich 17°9/,,, dic
steilste Steigung von 359/,  ist auf einer Strecke von 3667 m |
verwendet, 18°/, der Strecke licgen wagerecht, 209/, in
Steigungen unter 10°/y,, 21,9°/) von 10%,, bis 25°%,, und
40,1°%, von 23°/, bis 35°%/,.

Der kleinste Krimmungshalbmesser ist 130 m, aber nur
wenig verwendet. Der grofste Teil der Strecke, ctwa 60 °/,,

Organ fiir die I"ortschritte des Lisenbuhnwesens. Neue Folge. XLIX. Band.

senbahnarten.

liegt in der Geraden, Von den Kunstbauten hat die grilste
Briicke, dic iiber den Brenno, 42,6 m Spannweite.

Den Oberbau bilden DBreitfulsschienen
und 24 kg/m Gewicht auf Holzschwellen.

von 12m Linge

Als Betriebstrom dient Drehstrom von 8000 Volt aus den
Biaschina-Kraftwerken der Alktien-Gesellschaft »Motor«, der in
der Umformerstation in Biasca in drei Abspannergruppen auf
500 Volt abgespannt und in drei Umformergruppen in Gleich-
strom von 1200 Volt verwandelt wird.

Die Leitungsanlagen bhestehen aus cinem Fahrdrahte aus
hartgezogenem IKupfer von 60 gmm Querschnitt und eciner
gleichlaufend dazu auf den Leitungsmasten befestigten Ver-
stirkungsleitung aus halbhartem Kupferdrahte von 60 qmm
Querschnitt. Die Ieitungsmasten bestehen aus Tannenholz mit
eisernen Auslegern.

12, Heft. 1912, 32
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Der Fahrdraht ist auf der freien Strecke 6,0 m-und im | wird, mit zweiachsigen Personen- und Giteranhingewagen. Der

Tunnel 4,6 m iber Schienenoberkante aufgehingt.
" Die Betriebsmittel bestehen aus einem vierachsigen Tricb-

wagen auf zwei Drehgestellen, von denen nur eines angetrieben

Tricbwagen hat 13,835 m Linge zwischen den Stofsflachen.
Dic Anlagekosten der Bahn betrugen 2 042000 3.
H—s.

Nachrichten {iber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Preulsisch-hessische Staatsbahnen.

Frnannt: Der Priisident der Kaiserlichen Generaldirektion
der Leichseisenbahnen in IFlsafs-Lothringen, Wirklicher Ge-
heimer Oberregierungsrat Schmidt in Stralshburg, zum
Ministerialdirektor im Ministerium der offentlichen Arbeiten
in Berlin unter Ubertragung der Leitung der Verkchrs-
abteilung bei der Eisenbahuverwaltung.

Verstorben: Der Eisenbahn-Direktions-Prisident a. D, Wirk-
licher Geheimer Oberregierungsrat Dr. jur. Sombart in

Berlin. . . .
Reichseisenbahnen.

Frnannt: Der Dirigent im Reichsamte fir die Verwaltung
der Reichseisenbahnen, Wirklicher Geheimer Oberregierungsrat
Fritschin Berlin, zum Priisidenten der Kaiserlichen General-
direktion der Eisenbalmen in Elsafs-Lothringen in Strals-
burg; der Geheime Regierungsrat und vortragende Rat im
Ministerium der offentlichen Arbeiten Dr. Leese in Berlin

zam  Geheimen Oberregierungsrate und vortragenden Rate
im Reichsamte fir die Verwaltung der Reichscisenbahnen
unter  Ubertragung der Wahrnehmung der Geschifte  des
Dirigenten dieses Amtes.

Osterreichische Staatsbahnen.

Verliehen: Dem Oberbaurate ["ischer Kdlen von Zick-

hartburg im Eisenbahnministerium Titel und Charalter eines
Ministerialrates: den Oberbauriiten Schick und Karplus
im Eisenbahnministerium der Titel cines Hofrates: dem Ober-
haurate Bertele von Grenadenberg bei der Kisenbahn-
Jau-Direktion Titel und Charakter eines Hofrates; den Bau-
viten Stieglitz, Sauran und Iserle im Eisenbaln-
ministerium Titel und Charakter eines Oberbaurates.

In den Ruhestand getreten: Der Ministerialrat Koestler
im Eisenbahnministerium unter Verleihung des Titels cines

. Scktionschefs, —d.

Biicherhesprechungen.

Vorschriften fiir das Entwerfen der Briicken mit eisernem Uberbau
auf den preulsischen Staatscisenbahnen. Eingefithrt durch
den Erlafs vom 1. Mai 1903. I. D, 3216. TIinfte
erwciterte Auflage, mit Erlals vom 31. Dez. 1910
betreffend Lastzug B. Berlin 1912, Ernst und Sohn. DPreis
0,6 M.

Die seit lange auch @ber die Dienststellen der Staats-
bahnverwaltung hinaus eingebiirgerte und bewihrte Grundlage
fir die DBerechnung und das Iintwerfen eiserner Driicken ist
in dieser neuen Ausgabe durch Anfigung eines um rund 20 9/,
erschwerten Lastenzuges B nebst den zugehorigen Zusammen-
stellungen der Biegungsmomente und Querkrifte erweitert. Der
7Zug besteht nun aus zwei ungiinstigst zu stellenden E-Loko-
motiven von 20t Achslast mit dreiachsigem Tender von 15 ¢
Achslast und zweiachsigen Wagen von 15t Achslast, die Achs-
stinde und sonstigen Langen sind gegen frither nicht geindert.
Die Einfihrung dieser schweren Lastenreihe ist fir die Briicken
der mit Schicnen der Form 15 auszubauenden Linien vor-
geschricben, diese Briicken werden mit dem Zeichen B versehen.

Auf die Ausgabe dieses wichtigen IHulfsmittels machen
wir ausdrticklich anfmerksam.

Wissenschaftliche Automobil-Wertung, Berichte I his V des Labora-
toriums fiir Kraftfahrzeuge an der Koniglichen Technischen
Hochschule zu DBerlin. Von A. Riedler. Derlin und
Minchen, R. Oldenbourg, 1911.

Die hier vorliegenden Versuchsreihen sind aus dem De-
streben hervorgegangen, alle wichtigen Eigenschaften der Kraft-
wagen, deren Bewertung bislang in wirtschaftlich und technisch
kaum vertretbarer Weise fast ausschlielzlich nach der Ge-
schwindigkeit erfolgt ist, nach allen Richtungen klar zu legen
und so eine sichere Grundlage zur Beurteilung der Kraftfahr-
zeuge -fir die verschiedensten Zwecke zu gewinnen. Die auf
dem Versuchstande vorgenommenen Beobachtungen beziehen
sich auf Nutzleistung, Geschwindigkeit, Uberwindung von Steig-
ungen, Heizstoff- und Ol-Verbrauch, Verluste in Triebmaschine,
Triebwerk und Radreifen. Die Ergebnisse sind in Schaulinien
fiir verschiedene Betriebsverhilltnisse dargestellt. In den vor-
liegenden Berichten wurde ein Renault-Wagen von 30 PS,
cin Benz-Wagen von 100 PS und ein Adler-Rennwagen
von 75 PS behandelt. Einleitend sind die fur die Wertung
der Kraftwagen angewendeten Versuchs- und Rechnungs-Ver-

fahren *dargelegt, im Schlusse die Folgerungen aus den Lrgeb-
nissen gezogen. Der Wert der Derichte iiber die Rennwagen
wird durch Beifigung der Bauzeichnungen noch erhiht.

Eine neue Verwendung des Gulseisens hei Sdulen und Bogenbriicken,
Von Dr.=Jng. F. von Emperger, K. K. Oberbaurat.
W. Ernst und Sohn, Berlin, 1911, DPreis 2,5 3/,

Der bekannte Forderer des Iisenbetonbaues . von Em-
perger veriffentlicht in der vorliegenden Druckschrift dic
Krgebnisse von Versuchen, die er an Gulseisensitulen mit diinner
Umschniirung aus Beton und Rundeisen angestellt hat. Er
fand, dals die Bruchlast einer guflseisernen Siule durch den
Betonmantel mit Schraubenumschuiirung auf das doppelte ge-
steigert wurde, und dafls das Gulseisen dabei seine Sprodigkeit
verlor und ihnliche Eigenschaften annahm wie Flufseisen. Die
Verwertung dieser eigenartigen Steigerung der leistungsfihig-
keit des Gulseisens fir den Bau von Bogenbriicken wird er-
ortert und weitere Versuche mit auf diese neuc Weise ver-
stirkten Trigern werden in Aussicht gestellt.

Bei allgemeiner Bewihrung und weiterer Durchbildung
dieser Gulseisen-Kisenbeton-Bauweise eroftnen sich viele wirt-
schaftlich héchst bedeutungsvolle Moglichkeiten neuer Durch-
bildung der Bauwerke, wir machen daher auf diese wichtige
Veroffentlichung besonders aufmerksam.

Untersuchung und Berechnung der Blasrohre und Schornsteine von
Lokomotiven. Von Strahl, Regierungs- und DBaurat in
Berlin. Wiesbaden, C. W. Kreidel, 1912; Dreis 2,70 /.

Die vorliegende Arbeit wurde im Organ*) veroffentlicht
und ist nun auch als Sonderdruck erschienen. Dic sehr griind-
lichen, und in mancher Beziehung zu neuer und abschliefsender

Erkenntnis fihrenden Untersuchungen des Zusammenhanges

zwischen Luftzufuhr, Blasrohrwirkung, Riickdruck und Schorn-

steingestaltung haben sich seit ihrem Erscheinen bereits An-
erkennung in weiten Kreisen erworben, denn sic liefern ecin

Verfahren, das fir bekanntere Dauarten ohne Weiteres zur

Wahl wichtiger Verhaltnisse fihrt, fir neue, zu crprobende

Bauarten aber den Weg zeigt, wie man durch Beobachtung

auch hier schnell zu ginstigen Losungen gelangt. Da es sich

um eine wesentliche Kliirung ciner der wichtigsten Fragen des

Eisenbahn-Maschinenwesens handelt, wird diese Sonderausgabe

in Fachkreisen Dbesonderen Anklang finden, wir machen auf

“ihr Krscheinen ausdriicklich aufmerksam.

* Organ 1911, S. 321.

Fiir die Schriftleilung verantwortlich: Geheimer Regioruugsrat;7i’rofessor a. D, DrsQng. G. Barkhausen in Hannover,
C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m, b. H.,, in Wiesbaden.



