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In Bayern ist der elektrische Betrieb für die bestehenden

Linien Münclien—Garmiscli—Partenkircben, Tutzing—Kochel

und München—Gauting, sowie für die neuen Linien Gannisch—

Partenkirclien—Landesgrenze Scharnitz und Garmisch—Parten

kirchen—Griesen vorgesehen, als deren Fortsetzung in Oster

reich die Strecken Scharnitz—Innsbruck und Griesen—Reutte

zur Ausführung kommen sollen.

Die bayerische Staatshahnverwaltung hat sich auch zur

Verwendung des Einwellen-Wechselstromes von 10 000 Volt

und 16-/3 Schwingungen entschlossen, der aus dem amWalcliensee
zu errichtenden staatlichen Wasserkraftwerke entnommen Averden

soll. In Baden steht der elektrische Ausbau der Strecken

Basel—Zell und Schopfheim—Siiekingen unter Ausnutzung der

Schwarzwakl- und Rhein-Wasserkräfte in Aussicht, und die

Ausdehnung des elektrischen Betriehes auf die ganze Strecke

Basel—Mannheim ist geplant. Auch hier ist die Anwendung

des Einwellen-Wechselstromes von 10 000 Volt und 15 Schwing

ungen vorgesehen: der Jaliresbedarf würde nacli den ange

stellten Berechnungen für die ganze Strecke Basel—Mannheim

rund 200 Millionen KW St betragen, Avährend die Scliwarzwald-

und Rhein-Wasserkräfte zusammen jährlich rund 500 ̂Millionen

KW St liefern könnten.

Die Avichtigsten Ausführungen und EntAvürfe des Auslandes

sind die Strecke Seehach—Wettingen*), die Lötscliherghahn,
die Rhätisclie Balm, die Gotthardhahn und die Arlherghahn,

alle mit EiiiAvellen-Wechselstrom; endlich verdient der Aushau
der 129 km langen Staatshalm-Strecke Kiruna—Riksgränsen

im Norden Schwedens besondere Beachtung, deren Fortsetzung

die Ofotenhalin nach dem hedeufenden norAvegischcn Hafen

Xarvik bildet.

SchAveden, die Schweiz, Oheritalien und verschiedene Teile

Österreichs bieten besonders gute Vorbedingungen für den
elektrischen Betrieh von Vollhahnen, da hier einerseits nur

geringe Kohlenlager, anderseits bedeutende Wasserkräfte zur

Verfügung stehen. Die scliAvedischen Staatshahnen allein beziehen

jetzt jährlich für etAva 7 Millionen Kronen englische Stein-

*) Organ 1909, S. 269/270.

kohlen, die Privathalmen etAA'a ebenso viel. Die Strecke Kiruna
—Riksgränsen ist nun durch Erzförderung so stark heiastet,
dafs die vorhandene eingleisige Anlage mit Dampfbetrieb ni^ht

mehr ausreicht: die Steigungsverhältnisse lassen Aveder eine

Beschleunigung noch eine Verstärkung der bisher beförderten

Züge zu, zumal auch die VerAvendung von Drucklokomotiven
Avegen des Durclifahrens eines 1100 m langen Tunnels sehr
unangenehm ist. Der elektrische Betrieh ühcrAvindet alle diese
SchAvierigkeiten; durch VerAvendung elektrischer C-|-C.-Loko
motiven für EiiiAvellen-Wechselstrom mit ZAvei Triehmaschinen,

BlindAvellen und Kuppelstangen ist es möglich, die Falirge-

schwindigkeit der Lastzüge von 40 auf 50 bis 60 km/St und
deren Stärke von 28 auf 40 (dreiachsige Selbstentlader von

11 t I.eergeAvicht und 35 t liadung zu erhöhen, also die
Leistung etAva zu A'crdoppelii und den ZAveigleisigen Aushau zu
umgehen. Für den elektrischen Betrieh der Personenzüge sind
2B2 .-liokomotiven mit 1 Triehmascliine, Blindwelle und Kui)pel-

•stangen in Aussicht genommen. DieTextahh. 38 bis 40 gehen den
Lageplan der Strecke und Skizzen der P- und G.-Lokomotiven.
Der Strom soll aus dem 120 km südlich von Kiruna befind

lichen Porjusfalle entnommen Averden, der nach unerhehliclien
Bauarbeiten im Jahresmittel 65 000 PS liefern kann. In der

Kraftanlage Avird EinAvellen-Wechselstrom von 4000 Volt und
15 ScliAvingungen erzeugt, mit 80 000 Volt nach vier an der
Balmstrecke verteilten UnterAverken geführt, und schliefslicli

von diesen mit 16 000 Volt den Fahrleitungen zugeführt Averden.

Die Anlage stellt hohe Forderungen an den elektrischen
Vollhahnhetrieh, zumal dieser hier auch hinsichtlich äufserer
Einflüsse, Avie Schneeverhältnisse und Frost, der härtesten Probe
unterliegen Avird.

II. Wirtsclmn und Aussichten der elektrischen llanptbalinen.

Die wirtschaftliche Güte kann hier, Avie überall, durch

Vermehrung der Einnahmen und Verminderung der Ausgaben

gehoben Averden. Schon hei der Besprechung der einzelnen
Balmanlagen ist darauf hingewiesen Avordcn, dafs der elektrische

Betrich vielfach zu einer ErlKöhung der Einnahmen an sich
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geführt liiit, da er nicht nur die Fahrt durch den Fortfall der
Rauchbelästigung angenehmer macht, sondern auch dem Ver
kehrsbedürfnisse ohne Beeinträchtigung der Wirtschaftlichkeit
unter Anwendung von Triebwagen oder kleinen Lokomotiven,
durch Schaffung häufiger Fahrgelegenheiten besser Rechnung
tragen kann, als der Dampfbetrieb; Dampflokomotiven von
weniger als 300 PS Leistung arbeiten erfahrungsmäfsig im
Vollbähnbetriebe unwirtschaftlich.

Die erwähnten Vorteile fallen besonders bei Stadtbahnen,
Vorortbahnen, Einführung von Ilauptlinien in die im Stadt
gebiete liegenden Bahnhöfe und bei Verbindungstrecken zwischen
durchgehenden Hauptlinien ins Gewicht.

Der liauptvorteil des elektrischen Betriebes bei Vollbahnen

wird aber in der Verminderung der Ausgaben zu suchen sein.
Der von der Betriebstärke unabhängige Teil, also die Beträge
für Verzinsung und Tilgung der Anlagekosten, werden gröfser,
als bei den Dampfbahnen, da der Bau der elektrischen Voll

bahnen durch das Hinzukommen der Streckenausrüstung und der
Speiseleitungen teurer ist. Mit Rücksicht auf die stete Dienst

bereitschaft und den geringem Aufwand für Unterhaltung der
in der Beschaffung teuereren elektrischen Lokomotiven werden

deren zwar für den gleichen Betrieb weniger gebraucht als
Dampflokomotiven, die hierin liegende Ersparnis kann aber die

Mehrausgabe nicht ausgleichen. Dagegen ergibt sich für die

unmittelbaren Betriebsausgaben, die von der Betriebstärke teils

gradlinig abhängig, ein ganz anderes Bild. Neu treten hier

die Ausgaben für die Unterhaltung und Erneuerung der Strecken

ausrüstung, Speiseleitungen und Streckenabsi)anner hinzu;

Ersparnisse ergeben sich anderseits durch billigere Unterhal

tung und längere Dauer von Bahnhofsgebäuden und Tunneln,

die nicht mehr der Zerstörung durch Rauch und Wasserdampf

unterliegen, besonders aber dadurch, dafs die elektrischen Loko

motiven in vielen Fällen mit nur einem Manne besetzt zu

Averden brauchen, den der Zugführer unterstützen kann. Aufser-

dem gestattet der elektrische Betrieb stärkere Ausnutzung der

Mannschaft, da der Dienst leichter ist, als beim Dampfbetriebe,

die Mannschaften bei der leichten, gleichartigen Handhabung

aller elektrischen Lokomotiven nicht mehr für Schnell-, Personen-,

Güter- und Verschiebe-Dienst gesondert zu werden brauchen,

und die vielen Nebenarbeiten des Dampfbetriebes, wie An

heizen, Ausschlacken, Kesselreinigen, Kohlen- und Wasser-

Nehmen entfallen. Diese Nebenarbeiten nehmen etwa ein

Drittel der Dienstzeit der Lokomotivmannschaften in Anspruch.

Unter Berücksichtigung dieser Verhältnisse wird bei elektrischem

Betriebe etwa zwei Drittel der Lokomotivbesatzungen und etwa

die Hälfte aller Putzer erspart werden können. Weiter stellen

sich die Ausbesserungskosten für elektrische Lokomotiven geringer,

als für Dampf lokomotiven, da der empfindlichste Teil, der Kessel,

wegfällt. Nach Berechnungen auf Grund tatsächlicher Ergeb

nisse bei der Manhattan-Hochbahn in Neuyork sind die Aus

besserungskosten der elektrischen Lokomotiven etwa 25%
geringer, als die der Dampflokomotiven.

Wie sich die Stromkosten gegenüber den Kosten der Kohlen

für die Dampflokomotiven stellen, läfst sich nur für jeden ein

zelnen Fall unter Berücksichtigung der örtlichen Verhältnisse

Ahl). 38. Lagcplan der Strecke Kinina - Riksgriuiscn und ihrer
Fortsetzungen.
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ermitteln. Direktor Pforr*) errechnet für das ganze preufsisch-

hessische Stäatsbahnnetz die Kosten des jährlichen Kohlenver

brauches der Dampflokomotiven zu 104 Millionen M, während

der Strom für elektrische Lokomotiven bei dem Preise von

3,5 Pf/KWSt 116 Millionen M kosten würde. In diesem Ein
heitspreise sind 2 Pfg ft\r Verzinsung, Tilgung und Erneuerung

mit 10"/^ der Aufwendungen für die Anlagen zur Krafterzeugung

*) F'lektrlscbe Kraftbetriebo und Bahnen 1907/8.
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Abb. 39. C-|- C . (t .-Lokomotive von 100 t Dienstgewicht für die Strecke Kiruiui—Riksgriinsen.
Läiigsansicbt.
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Abb. 40. 2 B 2 . P . - Lokomotive von 70 t Dienstgewicht für die Strecke Kiruna-
Tiängsansicht.
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enthalten. Die Melirausgahe für elektri.schen Strom ist aller- j
dings von den erwähnten Ersparnissen abzusetzen, trotzdem |
bleiben diese noch grofs genug, um die wirtschaftliche Über
legenheit des elektrischen Betriebes darzutun.

Aufser diesen rechnerisch festzustellenden bietet aber
der elektrische Betrieb gegenüber dem Dampfbetriebe
bei Vollbalmen noch andere mittelbare Vorteile, die nicht
in Geldwert auszudrücken sind. Diese sind nach der
Denkschrift, die dem preufsischen Abgeordnetenhause seitens
des Ministeriums für öffentliche Arbeiten bei Beantragung der
ersten Mittel für die Einführung des elektrischen Betriebes
auf der Strecke Dessau—Bitterfeld vorgelegt wurde:

1: Die Möglichkeit der Ausnutzung von Wasserkräften und
minderwertigen Heizstoffen in den Kraftwerken.

2. Die Rückgewinnung von Arbeit auf Gefällen, wodurch
zugleich Verminderung der Abnutzung der Radreifen

(S. S.W.) und Schienen wegen Ein
schränkung der Rad
bremsungen erzielt wird.

3, A''erringerung des Rad
druckes der Triebfahr

zeuge, da die Zahl der
Triebachsen weniger be
schränkt ist, als bei
Dampffalirzeugen; diese
und die günstigere An
ordnung des Triebwerkes
tragen wieder zur Schon
ung des Oberbaues bei.

4. Die Möglichkeit, elektrische Lokomoti
ven leistungsfähiger, und soAvohl für
schärfere Bogen als auch für gröfsere
Geschwindigkeiten zweckmäfsiger her
zustellen als Dampflokomotiven, bei
denen besonders der Kessel und das

Triebwerk hinderlich

sind; daher können im
elektrischen Betriebe

nicht nur die ganzen
Bahnanlagen besser aus
genutzt, sondern die
Bahnlinien selbst dem Ge

lände besser angei)afst,
also Baukosten erspart
und auch Strecken mit
ungünstigen Steigungs
und Krümmungs-Verhält
nissen dem grofsen Ver
kehre nutzbar gemacht
werden.

Ersparnisse durch Fortfall von Kohlenlagern,
Wasserversorgung, Drehscheiben, Gasanstalten
und besonderen Elektrizitätswerken für die Be
leuchtung der Bahnhöfe und den Betrieb der
Werkstätten, sowie Ersparnisse durch Fortfall

der Brandschäden in Folge von Funkenauswurf der Dampf
lokomotiven.

6. Fahrplan Verbesserung durch Einlegung von Triebwagen
fahrten.

7. Erhöhte Betriebsicherbeit durch Verbindung der Strecken
sicherungen mit den Zügen in der Weise, dafs letztere
beiXichtbeachtung von Signalen selbsttätig gestellt werden.

Aus diesen Vorteilen des elektrischen Betriebes darf aber
keineswegs auf eine baldige völlige Verdrängung des Dampf
betriebes aus dem Vollbahnwesen geschlossen werden, zumal
auch die Dampflokomotiven in den letzten Jahren wesentlich ver
bessert worden sind. Iiier sei nur an die lleifsdampflokomotive,
an die Einführung der Ventil- und Gleichstrom-Dampfmaschinen
bei den Lokomotiven und an die Versuche zur Verwendung
vpn Dampfturbinen erinnert.

Schon der Umstand, dafs die Anlagekosten bei den elek-
47*
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trisclieii Vollbalmcn liölicr sind, als l)ei den Danii)fba]incn,
wird erstcre stets nur da am Platze erscbeinen lassen, wo eine

gewisse Verkelirstärkc bereits vorbanden ist, oder doch sicher

erwartet werden k'ann. Deshalb wird auch sicherlich der A''or-

ortverkehr der grofsen Städte sehr bald ausschliefslich elektrisch

bewältigt werden, zumal hier noch die gröfserc Anfahrge-

schwindigkeit der elektrischen Fahrzeuge von hohem Werte

ist. Von hesondcrm Vorteile wird der elektrische Betrieh

wegen der gröfseren Leistungsfähigkeit der elektrischen Loko

motiven ferner da sein, wo, der Dampfljetrieh nur noch mit

Vorspann- oder Druck - Lokomotiven auskommt, also auf ge

birgigen, grade im Baue teueren Strecken, und da, wo der Dampf

betrieb bereits den Aushau neuer Strecken zur Bewältigung
des Verkehres bedingen würde, der elektrische Betrieh aber

zunächst die vorhandenen Anlagen hesser ausnutzen kann.

Unter Beachtung dieser Vorteile erscheinen auch hei Neuan

lagen für den elektrischen Detrieh stärkere Steigungen zulässig;

welche Plrsparnisse hieraus erwachsen können, zeigt eine Berech

nung von Zschokke, nach der rund ein Drittel der Aulage

kosten der Gotthardhahn hätte erspart werden können, Avenn

sie statt mit 26,5''/yo mit 50"/oo mittlerer Steigung ausgeführt
Aväre. Endlich Avird sich dem elektrischen Betriebe noch ein

Feld hei tunnelroiclien Strecken und solchen Linien bieten, in

deren Nähe sich Wasserkräfte oder Kohlenlager befinden; aus

diesem Gesichtspunkte sind besonders die scliAvediscIicn Staats

hahnen mit der elektris(;hen Ausstattung von Vollhalinen vor

gegangen, in Preufsen in erster Linie die Strecken in der Nähe

der Braunkohlenlager hei Bitterfeld und des niedersclilesischen

Steinkohlenbeckens, und in Bayern die Teile des oherhayrisclien

Piisenhahnnetzes in der Nähe gröfserer Wasscrk'i-äfte für elek

trischen Betrieh gCAvählt Avorden.

Die Frage der Erhöhung der Geschwindigkeit, abgesehen

vom Anfahren, das hei Vollhahnen von geringerer Bedeutung

ist, ist mit Vorsicht zu erörtern. Die bereits erwähnten Schnell

hahnversuche auf der Strecke Marienfelde—Zossen haheu aller

dings gezeigt, dafs es möglich ist, Fahrzeuge und elektrische

Ausrüstungen herzustellen, mit denen man mit 200 km/St und

noch etAvas schneller fahren kann, nicht aber, dafs dies auch

Avirtschaftlich durchführbar ist. Dazu Avaren die Versuchs

fahrten und die Strecke zu kurz. Die Erhöhung der Gesclnvin-

digkeit hängt davon ah, oh es möglich ist, einen Oberbau her

zustellen, der ihr auf die Dauer ohne zu starke Steigerung
der Erhaltungskosten genügt. Hierauf hat besonders Oher-

ingenieur Peterseii*) hingeAvieseu. Er. zeigt, dafs für eine

FahrgescliAvindigkeit von 200 km St der kleinste zulässige

Krümmungshalbmesser bei Ilegelspur zAvischen 1600 und 2500 m

betragen mufs, derartige Schnellbahnen also nur im unhehauten

Flachlande möglich Avären. Wegen dieser Verhältnisse ist denn

auch von Schnellhahnen mit so hohen FahrgescliAvindigkeiten

Avenig mehr zu hören. Die preufsisch-hessische Staatshahnvcr-

Avaltung hat den Einflufs der FahrgescliAvindigkeit auf den

Oherhau in den Arbeitsplan der Versuchshahn hei Oraiiieuhurg

aufgenommen.

Zur Zeit gilt aa'oIiI die Gesclnvindigkeit von 150 km/St

*) Organ .1900. S. 155; 1901, S. 28: 1905, S. 90: Elpktiische
Bahnen 1904. Heft 8 und 9.

als die für Vollhahnen erstrehensAverte und Avirtschaft'lich äufserst

mögliche, hei der die jetzt üblichen Oberhäuten unter Ver

mehrung der Schwellenzahl, VerAvendung'Jschr guter Bettung
und Einleguug von Lenkschienen, die hei den Schnellhahn

versuchen freilich nicht recht zur Wirkung kamen, Avohl noch

genügen Averdcn ; der zulä.ssige kleinste Bogenhalhmessor dürfte

nur noch etAva 1000 m betragen. Zu ähnlichen Schlufsfolge-

rungen kommt auch v. Borries hei einer Besprechung der

Schnellhahnversuche*), in der er zugleich darlegt, dafs alle

ScliAvierigkeiteii und Kosten mindestens mit dem Quadrate der

Fahr-GescliAvindigkeif Avachsen, und dafs heispielsAveise für einen

TriehAvagen für 40 Fahrgäste hei 150 km/Std GeschAvindigkeit

770 PS, hei 200 km/St aber schon 1680 PS erforderlich sind.

Ein Aveseutliches Hindernis für die Ausdehnung des elek

trischen Betriehes bilden Bedenken bezüglich der Landesver

teidigung. Man mufs diese unter den Gesichtspunkten des

Aufmarsches der Truppen zur Grenze, der Verwendung der

Betriebsmittel in Feindesland und des Rückzuges, vor einem

siegreichen Feinde beurteilen. ZAveifellos ist die gröfstmögliche

Schnelligkeit des Aufmarsches Amii höchster Wichtigkeit, in

dieser Hinsicht Avürde also der elektrische Betrieh mit seiner

gröfsern Lei.stungsfähigkeit dem Dampfhetriehc überlegen 'sein;

zu beachten bleibt nur, dafs der Truppenaufmarsch oft grade

da besonders grofse Leistungen erfordert, avo in Friedenszeiten

nur geringer Verkehr herrscht, also auch nur Avenig Betriebs

mittel vorrätig sind. In solchen Fällen kann heim Dampf

betriebe durch schleunige ÜherAveisung von Lokomotiven und
Wagen geholfen Averden. Der elektrische Betrieh AVürde jedoch

durch Pirrichtung von im Frieden nicht \'oll ausuutzharen An

lagen einen unAvirtschaftlichen AufAvand bedingen, da er in

erster Linie Aon der Leistungsfähigkeit der KraftAverke abhängt,

Avenn man .sich nicht init fahrbaren Hülfsanlagen begnügen zu

können glaubt, oder die Unterstützung durch benachbarte Werke

ausreicht. An solchen Punkten müfsten auch besonders grofse

Bestände an Heizstofifen gehalten und es müfste ausreichend

für Wasser gesorgt AA'erden, falls nicht Wasserkraftanlagen in

Betracht kommen. Dies ist aber auch hei Dampfhctrieh in

den Bahnhöfen erforderlich, die im Kriegsfalle gröfsere Be

deutung geAvinnen.

Die Abhängigkeit des elektrischen Betriehes von Fahr

leitung, Spei.seleitung und. StroniAverk kann für den Aufmarsch

hei der hohen Betriehsicherheit, mit der diese Anlagen heute

gebaut Averden, kaum noch als ein Mangel angesehen Averden:

Vielmehr liegt ein Vorzug darin, dafs die elektrischen Loko

motiven zu ihrer Bedienung viel Aveniger geschulte Alannschaft

erfordern, als Dampflokomotiven, hei denen durch unsachliche

Behandelnng leicht erhebliche Vorspätungen und Betriebstör

ungen verursacht Averden können.

In der VerAvendung der eigenen Betriebsmittel in Feindes

land steht der elektrische Betrieh dem Dampfbetriebe nach,

da elektrische Lokomotiven üherhaui)t nur dann verwendbar

sind, Avenn der elektrische Betrieh in Feindesland schon ein

gerichtet ist, und Stromart, Spannung und Zuleitung für die

mitgeführten Lokomotiven passen. Aber selbst in diesem Falle

kann der zurückgehende Feind dem siegreich vordringenden

*) Organ 1904, S. 160,169.
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Gegner die Benutzung einer elektrisch bctriehenen Vollhalin

durch .Zerstörung der Kraftwerke und Leitungen in nachlial-

tigerer Weise unmöglich machen, als die einer Dampfbahn, hei
der ei- allerdings auch durch Vernichtung der Kohlenlager und
Wasserversorgung die Verwendung der Dampflokomotiven er
schweren kann. Zerstörungen der Bahnanlage selbst wirken in
beideif Fällen gleich.

I]iesc Hinweise lassen erkennen, dafs aus militärischen
Kücksichten an eine völlige Beseitigung des Dampfbetriebes
auf den Vollbahnen nicht gedacht werden kann, aber ander

seits keine unüberwindlichen Hindernisse für den elektrischen

Betrieb erwachsen.

Man wird daher die berechtigte Hoffnung hegen dürfen,

dafs sich auch auf den Vollbahnen die Elektrizität neben dem

Dampfe ein gröfseres Betätigungsfeld erobern, und nicht nur
auf diese selbst sondern auch auf ihre weitere Umgebung be

fruchtend wirken wird, denn wo der Bahnbetrieb grofse Leist

ungen erfordert, ist es auch möglich, dem Grofs- uiid Klein-

Gewerhe und der l-andwirtschaft Arbeit durch elektrische

Übertragung zu billigem Preise zur Verfügung zu stellfen.

Anlagen zur Bekohlung von Lokomotiven. I

L. Othegraven, Geheimer Baurat a. D. zu Dortmund.

Hierzu Zeichuungeu Abb. 1 bis 9 auf Tafel XL,

Auf dem Haupt- und dem Verschiebe-Bahnbofe in Dortmund die Bunker, mit Schüttrinnen ausgerüstete Gefäfse aus Ei.scn-

ist 1910 je eine neue Anlage zui- Bekohlung von Loko- { blech, die zur Bekohlung vom Heizer bedient werden; auf der
motiven erbaut, die beide den bcsondei'cn Zweck haben, die andern Seite befindet sich das Entladegleise für die die Kohlen

Lokomotiven möglichst rasch zu bedienen. Beide sind nach

dem von Herrn Geheimen Baurate Schmcdding in Essen

angegebenen Grundgedanken gebaut, während die Wahl der

Einzelheiten dem Verfasser überlassen war. Die Bekohlungs-

Anlagen in Köln-Eifelthor, ^lannheim, Frankfurt a. M. und

Wahren lieferten die Erfahrung zur Vermeidung mancher dort

empfundener Anstände. Der beaclitenswerten Punkte und der

auch in Dortmund hervorgetretenen Mängel soll im folgenden

besonders gedacht werden.

I. Allgemeine Besclireibung. (Abb. 9, Taf. XL)

Jede der beiden Anlagen besteht aus einer grofsen Kohlen
banse von 2,5 m Lagerhöhe. Auf ihrer einen Längsseite liegen

anbringenden Eisenbahnwagen. Das Ausfuhrgleis dient in den

Zwischenräumen der Bekohlung auch zur Aufstellung der leeren

Wagen für Schlacke und Asche.

Während diese Bunkeranlage auf dem Personenbahnhofe
mit dem Mauerwerke der Banse in Verbindung gebracht ist,

sind die Bunker auf dem Verschiebebahnhofe auf einem Beton

sockel A (Textabb. 1 und 2) zwischen den Nachbargleisen der
Banse angebracht (Abb. 9, Taf. XL).

Die Querschnitte beider Anlagen zeigen Textabb. 3 und 4,
sowie Abb. 1 und 4 bis 8, Taf. XL. '

Auf dem Personenbahnhöfe konnten Bekohlungs- und Gleis-

Anlagen heim Neuhaue einander angepafst werden, während

Ald». 1. Kohlenverhuloanlage auf dem Verschiebebahnliofe Dortmund.
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Abb. 2. Kolilcnvcrliuleanlaure auf dem Vcrscbicbebahiibofo Dortmund.

{luf dem Verschiebe- 3. Bekohlungsaidage auf dem
rersonen bahn hole Dortmund.

balmhote mit den be

reits vorbandenen (Jlcis-

anlageii, Wasserkranen

und dem Lokomotiv-

schujjpen gereclinet

werden mufste.

Der Personenbalin-

liof liegt auf 4 bis 5 m

Scbüttung, hat deshalb

aufsei'gewöhnlich tiefe Gründung und auch sehr starkes Mauer-

Averk. Auf dem Verschiebebahnhofe konnte verhältnisinrifsig

schwacher Beton auf gewachsenem Boden verwendet werden.

II. Das Kraiigeriist.

Über der Kohlenbanse bewegt sich in der Längsrichtung
ein eiserner, elektrisch betriebener Laufkran mit Katze, Greifer
und Wägevorrichtung. Letztere arbeiten quer zur Banse soweit
über diese binaus, dais der Greifer einerseits das Eutladegleise,

anderseits die Bunker bedienen kann.

Die Füfse des liaufkranes bewegen sich auf dem Personen-

bahnhofe auf dem Mauerwerke der Banse, sind liier also von

gleicher Länge (Textabb. 3 und Abb. 7, Taf. XL). Hätte man
auf dem Verschiebebahnhofe dieselbe Lösung verfolgt, so hätte

darunter die Breite, also der Inhalt der Banse gelitten, die durch

das Aufsetzen des zweiten Kranfufses auf den gewachsenen

Boden ■ zwischen den Gleisen gewonnen hat (Textabb. 4 und

Abb. l .und.8, Taf. XL).

Abb. 4. Bekohlungsanlago auf dem Verschicbebalinhofc
Dortmund.

III. Aschen Verladung.

Zwischen einzelnen Bunkergruppen sind Lücken gelassen

(Abb. 1 und 9, Taf. XL). Wegen der bereits stehenden
Wa.sserkräne mufste auf dem Verschiebebahnhofe die Grölse

der Grupiien, also auch die Teilung der Aschengruben ver
schieden gewählt Averden. Diese Gruben stehen mit der eigent
lichen Feuergrube in Verbindung, über ihnen ist die Fahr
schiene an der Bunkerscitc auf Träger gelagert. Aus der

Grube Avird die Asche mit dem Greifer verladen und dann

nach den Sammelfahrzeugen gebracht. In Textabb. 1 ist eine
solche Aschengrube vorn rechts zu sehen.

Weiter soll nun besonders die Anlage im Verschiebe

bahnhofe behandelt Avcrden, Aveil hier bezüglich der Gründung

regelmäfsigere Verhältnisse herrschten, so dafs bei einer spätem
Kostcnaufstellung und Betriebsrechnung ein der Ausführung
solcher Anlagen möglichst entsprechendes Bild entsteht.

IV. Laiifkranbctrleb.

Der Strom Avird vom Lokomotivschuppen her an Masten
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neben dem Gleise zugeleitet (Textabb. 1) und dnrcli Scldcif-
abnebmer auf die Leitungen auf dem Krangerüste oben neben
dem Gitter übertragen, in Textabb. 1 sind nur die Klammern

angedeutet. Die Wahl dieser Leitung ist wegen der Möglichkeit
der Berührung nicht gerade die glücklichste. Auf dieser Seite

der Katzenlaufbahn hat zwar Niemand etwas zu suchen, der
nicht an den Leitungen selbst arbeiten mufs. Auch ist der

Zugang nur von der entgegengesetzten Seite des Katzenhauses

möglich, da letzteres nach der anderen Seite geschlossen ist;
es wäre aber doch besser gewesen, die Leitungen innerhalb der
Langträger zu verlegen, wo sie schwer erreichbar sind.

Die Bühne ist zwischen den Langträgern mit gelochten
Blechen abgedeckt, die zur Versteifung des Ganzen dienen.
Als Laufschienen für die Katze sind Kranschienen angebracht.

Von dem eisernen Führerhause aus werden die Leitungen
1) des Krangerüstes, 2) der Laufkatze, 3) des Greifers be
tätigt, die Triebmaschinen für Dreiwellenstrom haben zu 1) 20PS,
zu 2) 21 PS, zu 3) 22,5 PS bei 190 Volt und 50 Wellen in
der Sekunde.

Das Krangerüst wiegt 95 t. Die Höchstgeschwindigkeit
ist zu 1) 48, zu 2) 48, zu 3) 36 m/Min.

V, Die Wäge Vorrichtung.

Die Wage wird mit der Hand ausgelöst. Sie betindet
sich gerade über der Angriffswelle des Greifers, so dafs sie
mit diesem in unmittelbare Verbindung gebracht werden kann,
wie in Mannheim, während die Katze in Köln, Frankfurt a. M.
und Wahren auf ihrem Wege von der Kohleii-Entnghine bis zur

-Abgabe über die Wage hinwegläuft, die unter dem plötzlichen
Auffahren so leidet, dafs bei Anwesenheit des Verfassers an
den drei genannten Orten keine Wage brauchbar war. Die
Wage zeigt auf einem zur Nachtzeit beleuchteten Bogen zu
beiden Seiten des Katzenhauses das Gewicht der Kohle im

Greifer an, so dafs sich die Lokomotivmannscliaft selbst von

der empfangenen Menge überzeugen kann. Die Seile sind
runde Stahldrahtseile. Für Beleuchtung des Führerhauses und
der tiefer liegenden Seile ist durch aufserhalb aufgestellte
Bogenlampen und durch Glühlampen unter und in dem Katzen
hause gesorgt.

VI. Die Biiiikcraiilagc.

48 Bunker gestatten gleichzeitig Kohlenentnahme durch
drei bis vier Lokomotiven, jeder besteht aus einem viereckigen
Kasten aus Eiseidjlech mit unter 45® abfallender Schüttvorricht
ung, die durch eine Klai)pe geschlossen ist. Die Klappe wird
vom Heizer herabgezogen, dann fällt die Kohle in den
Tender. Der Schlufs erfolgt durch Gegengewichte zu sofortiger
Wiederfüllung.

Die in einem Bunker befindliche Kohlenmenge mufs ganz
entnommen werden, da sich sonst die im Rutschen befindlichen

Kohlen im Einlaufe zur Schüttrinne festsetzen und ihre weitere

Benutzung ausschliefsen, besonders wenn sich gröfsere Stücke
festgeklemmt haben. Die Abiauffläche der eigentlichen Bunker,
nicht der Schüttrinnen, bilden besonders leicht auswechselbare

Rutsch bleche aus stärkcrm Eisenbleche.

Die 48 Bunker wiegen mit Schüttrinnen, Jiaufstegen und
Gegengewichten annähernd 67 t. 32 Bunker halten je 2 t, die

übrigen 16 mit den Nummern 12 bis 27 (Abb. 9, Taf. XL) je 1 t,
damit die Mannschaften die Entnahme der vorhandenen Tender

füllung anpassen können. Die den Bunkern 1 bis 27 ent

sprechenden, gestrichelt eingezeichneten sind der Vergröfserung
der Anlage vorbehalten, da der Schuppen ebenfalls vergröfsert
ist und den auf dem östlichen Gleise einfahrenden Lokomotiven

ebenfalls Gelegenheit gegeben werden mufs, so rasch wie möglich
Kohlen zu nehmen.

VII. Arbeitsvorgang (Abb. 2 und 9, Taf. XL).

Die Kohlen werden mit dem Greifer aus dem Wagen des

Anfuhrgleises M entweder in die Banse B geladen oder in die

Bunker C, später auch noch K, gebracht, können aber auch in

die im Gleise D oder F stehenden Lokomotivtender entladen

werden. Im letzten Falle ist ein Verwiegen der Kohle durch

die im Führerhause angebrachte Wage nötig, weil die Greifer

nicht immer dieselbe Menge Kohlen fassen. Da die glatt ge

strichenen, Bunker bestimmte Mengen Kohlen fassen, so ist die

aus ihnen entnommene Menge leicht festzustellen. Zum Asche

verladen senkt sich der Greifer nach E oder G in die Aschen

gruben, in die die Lokomotivführer die Asche aus den Feuer

gruben gebracbt haben, hebt dort Asche "und Schlacken heraus

und befördert sie in die in M aufgestellten leeren Wagen.

VIII. kosten der Anlage.

Da sich an der Stelle der grofsen Kohlenbanse früher

bereits eine mit eisernen Schwellen eingefafste Banse . befand,

deren Füfse im Boden in Beton steckten, so sind durch die

Peseitigung der Schwellen etwas höhere Kosten entstanden, als

wenn die Grundmauern in den gewachsenen Boden gesetzt

wären. Die Kosten für die Ausführung der Banse und der

Unterbauten für die Buidcer betragen 20 350 d/. Das Mauer

werk für den längern Kranfufs, die Verlegung der Fahrschiene

und Änderung der Feuergruben sind einbegriffen.

Die Kosten für die in Eisen ausgeführten Teile sind

43 170 il/, die ganze Anlage hat 63 520 M gekostet.

IX. Lieferndes Werk.

Das Eisenwerk ist von der Aktien-Gesellschaft für Brücken

bau, Tiefbohrung und Eisenkonstruktionen in Neuwied ausge

führt und hat sich bis jetzt, ahgesehen von den üblichen kleinen

Mängeln, recht gut bewährt. Die Aufstellung wurde geschickt

und rasch ausgeführt.

X. Erfalirungen.

Das Mauerwerk der Kohlenbanse ist bei 2,5 m Höhe
zur Aufnahme des Wind- und Kohlendruckes oben 0,5 m, unten

1 m stark gemacht. Backsteinmauerwerk leidet zu sehr durch

den Kohlcnstauh im äufsern Ansehen, während glatt gestrichener

Zementbeton leicht durch Kalkanstrich reinlich zu hajfen ist.

Die V^erwendung von Zementbeton für die Bunker

untersätze ist mehrfach angefochten; man glaubte eisernen

Untersätzen den Vorzug geben zu müssen. Aber glühende

Schlacken und Asche, die beliebig verteilt werden, greifen

durch Wärme und Schwefeldäm[)fe zusammen mit Wasser und

Dampf das Eisen sehr stark an. Auch bilden die Eisen

gerippe Schmutzwinkel, und sind kaum billiger, als die Zement

betonbauten.
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Beim Asclieladcii ist es sclnvierig, den Greifer stets genau

mitten in die Aschgrube fallen zu lassen, er stöfst auch bald

rechts, bald links an, deshalb mufsten die lolrechten Ecken

der Bunkeruntersätze mit Schutzwinkeln versehen werden.

Die Entfernung der Bunkerm i 11 e von der Mitte

des Kohlenladegleises ist mit 3,0 in zu grofs bemessen. Der

Abstand soll so klein sein, wie es die Umrifslinie erlaubt, um

in Tendermitte laden zu können. So ergeben sich 2,75 m.

Die Bunker sollen so hoch liegen, wie dies ohne zu grofse

Höhe des Krangeriistes und ohne Störung der Greiferarbeit

möglich ist, damit die Kohlen leicht in die Tendermitte gleiten.

Das Bedenken starker Zertrümmerung der fallenden Kohle hat

sich, wenigstens bei westfälischer Kohle, nicht bestätigt.

Die Länge der Schutt rinnen spielt bei Entnahme

von gröfseren Kohlenmengen bis 8 t eine ganz bedeutende Rolle.

Bei der Entnabme von 2 t aus dem ersten Bunker bildet sich

schon ein erheblicher Kegel im Tender, der unter dem zweiten

Bunker schon so steigt, dafs die Schüttrinne des dritten beim

Herablassen schon die Kegelspitze berühren wird. Deshalb

wird die Schüttrinne beim dritten Bunker höher zu legen sein,

als die der beiden ersten. Wenn man den dritten und vierten

Bunker kleiner macht, als die beiden ersten, so kommt die

Scbüttrinne schon dadurch höher zu liegen, denn die Oberkanten

der Bunker müssen in einer Höhe liegen, weil sonst der Greifer

nicht darüber weg arbeiten könnte und glatt gestrichene Ober

flächen kaum zu erzielen wären.

Macht man also in der Fahrrichtung nach dem Schuppen

hin die beiden ersten Bunker einer Gruppe gröfser, als die

beiden folgenden, und diese wieder gröfser, als den fünften
und sechsten, so erreicht man bei gleicher Höhenlage der
Buukeroberkante von selbst ein allmäliges Steigen der Aus-

gufsstelle der Schüttrinnen, wenn diese alle gleich gestaltet

sind (Abb. 4 bis 6, Taf. XL).
Die Untermaueruug der Bunker mufs bei den kleineren

Bunkern entsprechend höher werden, während die Laufstege
in gleicher Höhe bleiben.

Die'Aussparungen im Zementmauerwerke unter den Bunkern,

die den Putzern den Durcbgang von einer Gruppe zur andern

erleichtern, sind unnötig, sie werden nicht benutzt.
Dagegen empfieblt es sich, auf der Lokomotivseite eine

Aussparung offen zu lassen (Abb. 1 bis 3, Tafel XL), weil
dann die Mannscbaft die Lokomotive seitlich erreichen kann.

Den Inhalt eines Bunkers steigere man nicht über 2 t.

Auf dem Personenbabnhofe in Dortmund hat sich der Inhalt

von 2,5 t als unzweckmäfsig erwiesen. In den meisten Fällen
genügt eine Bekohlung mit 6 t. 2,5 t passen deshalb schlecbt
in die Verbältnisse. Gruppen von sechs Bunkern für 2x2 t,
2x 1,5 t und 2x1 t geben Gelegenheit, von 11 bis 91 zu laden.

Die Wägevorrichtung über der Laufkatze ist bei
Bunkcranlage überflüssig, verteuert die Anlage und erfordert
besonders gute Herstellung und Erhaltung.

Der Greiferinhalt soll höchstens It betragen, weil

man sich damit den Verhältnissen gut anpafst. nicht so viel
"Kohle über die Bunkerwände hinausgeworfen wird und häufiges

Hin- und Herfahren des Greifers keine so grofse Rolle spielt,

wenn genügend Bunker vorhanden sind. Zum Zwecke der

Haltung von Vorrat und der Bekohlung mehrerer Lokomotiven

zugleich ist eine ausreichende Zahl von Bunkern anzustreben.

Der wichtigste Punkt bei einer solchen Anlage ist die

Aufstellung einer genügenden Zahl von Wasserkränen, deren

Mangel sich in einer grofscn Schuppenanlage besonders fühlbar

macht. Will man eine rasche Bekohlung erzielen und dadurch

den Manns(diaften nach Beendigung des Fahrdienstes rasch

Ruhe verschaffen, so mufs die Anlage der Wasserkräne möglichst

jede Stellung der Lokomotiven auf der Feuergrube beherrschen,

so dafs gleichzeitig Kohle und AVasser entnommen werden

kann. Bei den vorhandenen beiden Anlagen wurde darauf

nicht genügend Rücksicht genommen. Läuft eine Lokomotive
zum Kohlennehmen ein. so sucht sich die Mannschaft stets den

günstigsten Platz aus, wo gleichzeitig Kohle und Wasser ge

nommen werden kann. Das AVassernehmen dauert, wenn es nicht

in jeder Stellung den Lokomotiven möglich ist, durchschnittlich
5 Minuten. Zum Laden und A'erteilen der Kohle auf den

Tender ist ein Verfahren der Lokomotive nötig, um die Tender

mitte richtig unter die Bunker zu bringen, es dauert bei Ent
nahme von 6 t etwa 12 ]\linuten. Ist aber das Ausstofsen der

Scblacke und Reinigen des Aschekastens nicht gleichzeitig

möglich, so gehen wieder etwa 10 Minuten verloren, so dals
der ganze Aufenthalt eine halbe Stunde beträgt. Deshalb soll
eine grofse Zahl von Bunkern vorhanden sein, der Bunkerinhalt
in jeder Gruppe in der Fahrrichtung abnehmen, die Schiitt-
rinncn der gröfseren Bunker tief, die kleineren hoch liegen, die
Zahl der AVasserkräne so grofs sein, dafs die Lokomotiven in
jeder Stellung AA'^asser nehmen können, und das Reinigen des
Rostes in jeder Stellung möglich sein. Sind diese Bedingungen
erfüllt, so mufs jede Lokomotive soweit in den Schuppen fahren,
wie nötig ist, um den nachfolgenden Platz zu lassen.

XI. Kostenberechnung.

Ein elektrischer Zähler stellt den Arbeitsverbrauch fest.

Der Stromverbrauch für 1 t Kohlen hat 0,382 K NA'St betragen,

die Stromkosten sind in Dortmund höher, als an anderen Orten.
Die Anlage hat gekostet für Bauanlagen 20 350 37, für

Maschinenanlagen 43 170 37, zusammen 63 520 3/, Tilgung und
Zinsen erfordern zu 10®/o 6352 37; die Gründung mit Abrüsten
der alten Anlage ist zu 7520 3/ zu veranscblagen, der über
dem gewachsenen Boden stehende Teil, der allein der Unter
haltung bedarf, stellt sich also auf 56 000 37, davon 3®/(j geben
1680 37, zusammen 8032 37 im Jahre. Die Stromkosten be
trugen vom 1. lAL 1910 bis 1. X. 1910 für Ausgabe von 22309t
Kohlen und Prefskohlen, zu denen noch die A'erladung der
nicht gemessenen Asche und Schlacke kommt, bei 10,25 Pf/KWSt
Einheitspreis 873,37 M.

An Ijöhnen wurden verausgabt an vier bis fünf Koblen-

lader 3636,56 37, für zwei Kranführer 1664,50 37, zusammen
5301,06 M.

Vor Ausführung der neuen Anlage dienten zum Beladen
der Tender vier kleine elektrische Drehkräne mit 5600 37 Be
schaffungskosten. Zinsen und Tilgung erforderten zu lO''/,,
560 37, die Unterhaltung zu 3*^/0 168 3/, zusammen 728 M im
Jahre, oder 364 3/ in sechs Monaten.

Durch A'ersuche wurden der Stromverbrauch für 1 t Kohlen
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2u 0,15 KW St ermittelt, für 22 309 t Kohlen wären also
0,15 . 22 309 . 10,25 Pf 342,79 M ausgegeben.

Für Verladen von Kohlen und Prefskohlen wurden 0,30 J17/t
im Stücklohn, für das Verladen der Asche täglich 7,70 M an

Löhnen bezahlt. Da aber hei dem jetzt gesteigerten Betriehe

vier Mann erforderlich wären, so sind auch die Kosten mit.

5,14 M eingesetzt.

In den einzelnen Monaten war die Ausgabe die der Zu

sammenstellung I:

Zusammenstellung I.

Bearbeitete Stoffe

Monat Kohlen
Preß

Asche
kohlen

t t t

April 8 449 380

Mai 3 374 346 —

Juni 3174 410 —

Juli 3 428 363 —

August 3 282 390 —

September 3 290 423 —

im Ganzen 19 997 2 312
—

22 309

Kosten für die Ausgabe von

Kohlen
Preß

kohlen
Asche

M M M

1035 114 462

1 012 104 477

952 123 462

1028 108 477

985 117 478

987 127 462

5 999 693 2818

9 510

Bei Gegenüberstellung der Kosten ergibt sich also für die

Zeit vom 1. IV. 10 bis 1. X. 10:

Neue Bekoblungsanlage mit Alte Bekohlung mit
Laufkrau und Bunkern elektrischen Drebkräueu

Tilgung und Verzinsung 4106

Arbeit 873

Gehälter, Löhne . . 5 301

364

343

9510

10 190 M 10217 31

Bei 10 217 31 Ausgabe waren allein 2 818 31 oder 27,5°/o
für Asclieladen ausgegeben; die neue Anlage hat also bezüglich
der unmittelbaren Ausgabe an Lokomotiven in einem halben

Jahre um 10 217 — 10190 = 27 günstiger gearbeitet als
die alte.

Dies Ergebnis wäre ungünstig, wenn nicht auch die

Schnelligkeit der Bekohlung in Betracht käme. Außerdem

kommen aber auch die Kohlen in Betracht, die mit dem ver
brauchten Strome und den Arbeitern aus den Wagen in die
Banse geladen und dort verteilt sind. Diese Menge ist er

heblicher, als die Berechnung ergibt, weil sie in höherer

Schicht liegt und durch den Regen stärker gesackt wird, als
der Inhalt der Bunker.

Die Banse hat (10- 0,75) x (89,5-0,75) X 2,5 = 2052 cbm
Inhalt bei 0,75 m mittlerer Mauerstärke oder bei 1,5 t/cbm
Gewicht 3078 t. Diese sind bei der neuen Anlage schon
mit verrechnet, bei der alten müssen noch der verwendete

Strom, Gehälter und Löhne in Ansatz gebracht werden. Die

Ausgaben stellen sich also für Verzinsung, Tilgung und Er
haltung auf 364,00 31, für Stromkosten auf 342,79 31, für die
weiteren 3078 t an Stromkosten 47,29 3r, für Gehälter und
Löhne auf 9510,20 31, für die weiteren 3078 1 an Löhnen
auf 1312,10 31, zusammen auf 11576,38 M.

Der Unterschied der Betriebskosten beider Anlagen be

trägt also 11576,38 — 10190,43= 1385,95 31 für ein halbes

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

Jahr. Die neue Anlage hat also Inn 2771 31 im Jahre billiger
gearbeitet. Auf dieser erstjäbrigen Grundlage erbält man an

Verladekosten für 1 t im Jahre die Größen der Zusanimen-

stellung II.

Zusammenstellung II.

Ladesatz in Pf/t
Kohlen

und

Asche

Kohlen

allein
Bemerkungen

a b  . c

Anlagekosten . . . M 63520 —

Jahresumschlag . . t 47696 2 + 22309 -f 3078
= 47696

Stromkosten . . . M 1747 3,4 2,57

Zinsen, Tilgung, Er
haltung . . . . M 8032 16,8 12,20

Löhne der Kranführer M 3329 6,9 5,00

„  , Arbeiter . M 7273 15,24 11,06

7 Jährliche Kosten . . M \ 20881

8 Stromverbrauch pro ^ }
Kwst/t;

42,34 I 30,83
0,382 1 0,272—

Die Zahlen unter a ergeben sich aus den vorstehend be

reits berechneten.

Die Zahlen unter b entstehen mittels Teilung von a durch

den Jahresumschlag von 47696 t.

Die Zahlen unter c entsiirechen den unter b abzüglich

der bereits früher berechneten 27,5 für Ascheverladung.
Der Umschlag ist gleich der doppelten Verlademenge von

22309 t vermehrt um den Banseninhalt von 3078 t.

Die Abb. 1 bis 3 und 7, Taf. XL bringen zwei Dar

stellungen, wie sich die Anlage je nach Anordnung der Zu

fuhrgleise gestaltet. Da die Gleisentfernung auf den Bahn
höfen auf 5 111 festgesetzt ist, so ist dieses Maß für die An

lagen als maßgebend betrachtet. Abb. r bis 3, Taf. XL zeigt

eine solche ähnlich der auf dem Verschiebebahnhofe Dortmund,
bei der der eine lange Kranfuß zwischen den' beiden Bunker

reiben läuft, während der kürzere oben auf der nicht ge

zeichneten linken Bansenmauer laufend zu denken ist. Die

zweite rechte Bansenmauer ist also oben frei und kann, da

sie keine Windkräfte aus dem Aufbaue aufzunehmen hat,

besonders bei Ausführung in Zementbeton, sehr, gut zur Auf

nahme einer Kranleitung benutzt werden, die in die auf der

Mauer stehenden Kräne mit kurzen Füßen ausläuft. Es ist

nur nötig, Aussparungen zum Nachsehen der Wasserschieber

anzubringen, während bei Einlagerung der übrigen Rohre in

den Beton für diese nichts zu befürchten ist. Dann Jst es

möglich, durch Kräne mit Gelenkauslagern Lokomotiven an

jeder Stelle zu speisen, so daß Ascheladen, Wasser- und

Kohle-Nehmen gleichzeitig erfolgen können.

Bei der Anlage nach Abb. 7, Taf. XL ist die Anordnung

bezüglich der Laufstege beachtenswert, die auf der entgegen

gesetzten Bunkerseite die Fahrbahn des Kranes hehindern

würden. Aus Abb. 4 bis 6, Taf. XL sind auch die Höher

legung der kleineren Bunker im Mauerwerke und die höhere

Lage ihrer Schüttrinnen zu ersehen.

Die Verschiedeuartigkeit in der Breite der Kohlenbansen

läßt noch mancherlei günstige Anordnungen zu. Grundsätzlich

wird man aber immer auf Anlagen nach den Ausführungen

18. Heft. 1912. 48
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nach Abb. 1 bis 3 und Abb. 7, Taf. XL zurückkommen müssen,
da die Gleisteilung von 5 m in den i.okomotivscliuppen für die

Anordnung maßgebend bleibt. Werden die Bansen außerball)

der Scbuppeneinfabrten angelegt, so läßt sieb wobl noch die
eine oder andere Verbesserung treffen, auf die später zurück

zukommen sein wird.

Die wirtschaftliclie Zeitdauer der Lokomotivausbesserungen.

S. Salzberger, Ingenieur der ungarischen Staatsbabneu zu Sätoraljanjbely.

Hierzu Scbaubild Abb. 1 auf Tafel XLT.

Im Xacbfolgenden soll untersucht werden, wie der Grund

satz schnellster Ausbesserung bei geringstem Vorratbestande

und Arbeitsaufwande bei Lokomotiven erfüllt werden kann.

Dem Umfange und der Art nacb können bei der Aus-

besseimng der liOkomotiven vier Hauptgrui)pen von Arbeiten

unterschieden werden.

1. Beseitigung von kleineren, im Betriebe plötzlich aufge

tretenen Schäden in der nächsten .Werkstätte, meist der

mit einem Heizbause verbundenen Betriebswerkstätte.

2. Voraussichtliche kleine Ausbesserungen ohne gröfsere

Kesselarbeiten.

3. Hauptausbesserung mit äufserer Untersuchung des Kessels.

4. Hauptausbesserungen mit innerer Untersuchung der Kessel

und Wasserdruckprobe.

Für die Zuteilung der Arbeiten an die Werkstätten ist

im Allgemeinen der Grundsatz inafsgebend, die Kosten und

Zeitdauer von der Anfuhr bis zur Rückgabe der Fahrzeuge

nicht gröfser werden zu lassen, als die unmittelbaren und

mittelbaren für die Ausbesserungen selbst.

Für guten Betrieb der Ilauptwerkstätten sind die Haupt

bedingungen :

schnelle Bewegung der Arbeitstücke unter Vermeidung

unnötiger Wege;

Verteilung der Arbeiten an geübte Gruppen von Arbeitern,

die das Beste in kürzester Zeit leisten;

beste Beschaffenheit der Werkzeuge und Werkzeugma

schinen ;

Aufstellung von Zeitplänen für die einzelnen Arbeitsvor

gänge und für ihre Folge vom Eingange bis zum Ausgange
einer Lokomotive;

Einhaltung dieser Arbeitspläne, die nach Einzelheiten und

Zusammenwirken dauernd zu überwachen sind.

Herr Oberinspektor J. Müller, früher Direktor der

Hauptwerkstätte der ungarischen Staatsbahnen in Budapest,

hat sich um die wirtschaftliche Ausnutzung der Lokomotiven

und der Lokomotivwerkstätten durch kurze Arbeitzeit hervor

ragende Verdienste erworben. Wesentlich unterstützt wurde
er durch Herrn Inspektor Stricker, der durch weitere Aus

arbeitung und Entwickelung der Grundsätze des erstem das
Schnellverfahren in den Werkstätten der ungarischen Staats

bahnen fortbildete.

Abh. 1, Taf. XLI zeigt einen Arbeitsplan. In diesem

Schaubilde stellen die Längen die Kalendertage eines Monates,

die Höhen die Zeiten der einzelnen Arbeitabschnitte dar.

liCtztere sind den entsprechenden Zeitdauern gemäfs auf
getragen; so entsteht für jede Lokomotive eine gerade Linie,
an die die betreffende Nummer geschrieben wird. Nach den

Erfahrungen der ungarischen Staatsbahnen sind für kleine Aus

besserungen 7, für Hauptausbesserungen 28, und für Haupt
prüfungen mit Wasserdruckprobe einschliefslich grofser Kessel
arbeiten 84 Tage festgesetzt.

Aus Abb. 1, Taf. XLI ist jeder Zeit ersichtlich, welche
und wie viele Lokomotiven in Arbeit und in welchem Arbeit-
abschnittc sie sind: welche und wie viele Lokomotiven im be

treffenden Monate der Werkstätte noch zugewiesen, und welche
und wie viele die Werkstätte fertig verlassen werden; welche
die äufsersten Fristen für die einzelnen Arbeitabschnitte und

die ganze Ausbesserung jeder Lokomotive sind.
Das Schaubild ist so aufzustellen, dafs die Arbeit immer

gleichmäfsig bleibt und alle Arbeitergruppen gleichmäfsig be
schäftigt werden. Ist dies einmal nicht möglich, so zeigt das
das Bild und weist darauf hin, wann und wohin aufser Plan
geforderte Arbeiten, wie die zur ersten Hauptgruppe gebören-
den, zu verweisen sind, überhaupt ob Arbeit von aufsen auf
zunehmen ist, beziehungsweise wo Arbeitshülfe nötig wird.

Nach dem Schaubilde werden die Heizhäuser vom Tage

der Annahme der als ausbesserungsbedürftig angemeldeten Loko
motiven unterrichtet. An diesem Tage wird die Lokomotive

zur Werkstatt gesandt. Bei ihrem Eingänge mufs die Abbau
rotte sofort zugreifen. Nach der Reinigung werden die den
einzelnen Arbeitergruppen zugestellten Bestandteile zur Arbeits
aufnahme vorbereitet. '

Bei der Arbeitsaufnahme sind vor allem Umfang und Art

der Ausbesserung zu beachten. Grofse Ausbesserungen müssen

inhaltlich reicher bemessen werden. Auch müssen die beson

deren Verhältnisse der Werkstätte, wie Einrichtungen, Leist
ungsfähigkeit, Vorratbestand gebührend berücksichtigt und aus
genutzt werden.

Der Arbeitsaufnahme folgen nach Mafsgabe der hierbei
festgestellten Zeiten für die einzelnen Arbeiten diese, sich
gegenseitig ergänzend.

Durch dieses planmäfsige Verfahren der Aufnahme und
Einteilung der Arbeit kann weitestgehende Minderung der Zabl
der in Ausbesserung stehenden Lokomotiven bei gleichmäfsiger
Beschäftigung der Arbeiter erreicht werden. Dieser Bestand
beträgt bei den ungarischen Staatsbahnen jetzt etwa 10 bis
12®/o, früher etwa 20%, der den Werkstätten zur Unter
haltung zugewiesenen Lokomotiven, auf jede in Ausbesserung
stehende Lokomotive sind etwa 10 Arbeiter zu rechnen.

Nach Einführung dieser planmäfsigen Arbeitseinteilung hat
sich also der Ausbesserungstand bei dieser Verwaltung um bei
nahe die Hälfte verringert, die Zahl der im Betriebe befind
lichen Lokomotiven um 8 bis 10% erhöht, die Betriebführung
also entsprechend erleichtert.

Auch für die Werkstätte hat die.se Beschleunigung der

Ausbesserung ihre Bedeutung, denn die Arbeiter sind dauernd
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gleiclimäfsig beschäftigt, die Leistungen werden durch den

planniäisigen Fortgang der Arbeiten und durch Erliöhung der

Fertigkeit der Arbeiter gesteigert, der Verdienst in Stücklobn

ist verbessert.

Die Schnellausbesserung ist demnach eine sichere Grund

lage für den Fortschritt im Eisenbahn-Werkstättenwesen. Sie

ist bei dem den Forderungen unserer Zeit Rechnung tragenden

Sinne, der in der Direktion der ungarischen Staatsbahnen

heiTscht, fast in allen Werkstätten der ungarischen Staats

bahnen eingeführt und bewährt sich glänzend. Die -Werk

stätten erkannten ihren Wert schnell und stehen hinsichtlich ihrer

Entwickelung und Vervollkommnung in eifrigstem Wettbewerbe.

Kranbelastungswagen.
Uhlmann, Königlicher Eisenbahndirektor in Breslau.

Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 5 auf Tafel XLI.

Nach der Dienstvorschrift für den Gehrauch, die Prüfung

und die Behamlelung der Hebezeuge der preufsisch-hessischen

Staatsbahnen sollen diese jährlich mindestens einmal einer

Untersuchung und Probebelastung mit dem 1,25 fachen der im

Betriebe zulässigen Höcbstbelastung unterworfen werden. Bei

Kränen für grofse Lasten erfordert die Beschaffung dei'

Probelast gewöbnlich aus alten Scbienen meist viel Zeit und

Kosten, deshalb ist auf Anregung des Mascbinenamtes Neifse

seitens des Werkstättenamtes 1 a Breslau aus einem alten Tender

ein Kranbelastungswagen (Abb. 3 bis 5, Tat". LXI) hergerichtet

worden.

Die Tenderbühne dient nach Entfernung des Wasserkastens

Zusammenstellung I.

zur Aufnahme von sechs Schienenstapeln, deren Gewichte genau
festgelegt sind.

Die Stai)el können einzeln oder in verschieden grofsen
Grupi)en abgehoben werden, da jeder auf zwei angenieteten
Querstücken ruht, die an jedem Ende Ösen für die Schling
ketten tragen. Entsimechend der Lage der Schlingketten beim
Anheben des ganzen Wagens nimmt die Breite der Stapel
nach oben ab.

Die Einzelgewichte der Stapel von zusammen 12,5 t sind
auf Tat". XLI angegeben, das Gewicht des Wagens mit elf
Gewichten von je 50 kg und zweien von je 25 kg beträgt
12,75 t, im Ganzen also 25,25 t. Die Herstellung bestimmter
Laststufen geht aus Zusammenstellung I hervor.

Zulässige
Höchstbelastung

des Krans

kg

Die Höchstbelastung

wird gebildet aus
Stapel Nr.

Hierbei sind abzuheben

Stapel Nr.

Zur Bildung der
Probelast

erforderliche

Zusatzlast

kg

Die Probelast wird

gebildet aus Stapel Nr.
Hierbei sind abzuheben

Stapel Nr.

1000 1+2 _ 250 1+2 + 5

Gewichte von 50 kg
—

1500 8 1+2 375 3 + 71/2 Gewichte von 50 kg 1 + 2

2000 1 + 3 2 500 1 + 2 + 8 —

3000 1 + 4 2 + 3 750 1+2+4+5

Gewichte von 50 kg
3

4000 3 + 4 1+2 .1000 1 +2 + B-b4
—

5000 1+ 2 -b 3 4
— 1250 1+2+5+5

Gewichte von 50 kg

3 + 4

10000 1+2+3+4+5
— 2500 1 +2-b3 + 4-b5 + 6

—

o
o
o

AVagcn + 6 1 + 2-f 8-b 4 + 5 + 5

Gewichte von 50 kg
3750 l+2-b4 + 6 + Wagen 345

20000 Wagen + 5 + 6 1+2+3+4+5

Gewicht von 50 kg

5000 1+2+3+4+5+6+
Wagen

5 Gewichte von 50 kg

Zum Anheben des ganzen Wagens sind an jeden Lang-

träger zwei Kloben mit Bolzen und Schaken angenietet. Zwei

U-förmige, zwischen den Hauptträgern angebrachte Querver

bindungen verhüten ein Durchbiegen der Träger nach innen

und nehmen die zur Erreichung von 12,75 t Gewicht nötige

Belastung auf. Um bei Stöfsen Verscbiebungen der Stapel in

der Längsrichtung zu verhüten, tragen diese quer angenietete

Winkeleisen; Einklinkungen in diese, beziehungsweise besondere

winkelförmige Flacheisen verhindern Querverschiebungen. Zur

gröfsern Sicherheit sind an den Wagenenden versteifte Stirn

wände und an jeder Langseite zwei eiserne Rungen angebracht,

die herabklappbar sind, um die Stapel seitlich abheben zu

können.

Für den Bezirk Breslau ist vor Kurzem noch ein zweiter

solcher Wagen hergerichtet worden. Die A^erwendung be

schleunigt, erleichtert und verbilligt die Kranpi'üfungen.

Um unnütze Fahrten des AVagens zu vermeiden, werden

die Kranprüfungen nach einem bestimmten Plane ausgeführt.
48*
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Nachrichten aus dem Yereine deutscher Eisenhahn-Verwaltungen.
Auszug aus der Niederschrift über die 93. Sitzung des Ausschusses für technische

Angelegenheiten zu Köln a. Rh. am 24:.|26. April 1912.f)

Nach Erötfnung der von 22 Verwaltungen mit 49 Abge
ordneten beschickten Sitzung durch den Vorsitzenden, Herrn
Ministerialrat von Geduly, begrüfst Herr Eisenbahn-Direk-
tionspräsident Martiny die Versammelung mit dem Hinweise
auf die Bedeutung ihrer Arbeiten für den Eisenbahnverkehr,
worauf der Vorsitzende den Dank für die freundliche Aufnahme
in Köln abstattet.

Weitei; ehren die Anwesenden das Andenken des seit der
letzten Sitzung verstorbenen, hochverdienten Herrn Bauratcs
Eifsenhauer von der Grofsherzoglichen Generaldirektion der
Badischen Staatseisenbahneii durch Erheben von den Sitzen.

Wegen Beförderung in höhere Dienststellen scheiden zum
lebhaftesten Bedauern aller Beteiligten die Herren Oberbaurat
C 0 u r t i n, Karlsruhe, Ober- und Geheimer Baurat S t e i n b i f s,
Berlin, und Ministerialrat Kalkbrenner, München, aus dem
Kreise der Teilnehmer an den Sitzungen des Technischen Aus
schusses aus, ebenso wegen Übertritt in den Ruhestand Herr
Ministerialrat Koestier, Wien. Der Vorsitzende gedenkt der
besonders hohen Verdienste der Ausscheidenden um die Arbeiten

des Ausschusses und bringt den Dank für ihre mühevolle, stets
opferbereite und auch höchst erfolgreiche Mitwirkung zum
Ausdrucke.

I. Antrag des bayerischen Staatsministerium für
Verkehrsangelegenhciten auf Änderung der
Anlage VI, Abschnitte D und E des Yereins
wagen Übereinkommens. Zitfer VI der 92. Sitzung
in Riva.*)
Die Direktion Magdeburg berichtet über die Durcharbeitung

des Antrages seitens des in Riva eingesetzten Unterausschusses,
der sich dem Antrage mit einer Reihe von Änderungen an-
schliefst und dem Ausschusse eine neue Fassung für die An
lage VI des V. W. Ü. vorlegt. Diese wird mit einigen kleineren
Änderungen, gebilligt, und zum Ersätze der bisherigen An
lage VI des »V. W. Ü.« vorgeschlagen. Den Gegen.stand bilden
die Verladevorschriften, unter denen namentlich die für Holz
nach den neuesten Erfahrungen umgearbeitet und ergänzt sind.

Die geschäftsführende Verwaltung wird ersucht, dieses
Gutachten dem Ausschusse für Angelegenheiten der gegensei
tigen Wagenbenutzung zu überweisen.

H. Aufstellung und Beantwortung technisclicr
Fragen. Ziffer II der 91. Sitzung zu Frankfurt a. M.*^)
Üb(!r die gedruckt vorliegende Bearbeitung der Frage

beantwortungen durch den Unterausschufs berichtet das öster
reichische Eisenbahnministerium; dabei werden mehrere beson
ders wichtige Fragen eingehender erörtert. Nach Verlesung
der Fragen und Fe-ststellung der Schlufsfolgerungen wird ein
Fassungsausschufs eingesetzt, der die Fragebeantwortungen auf
Grund der gefafsten Beschlüsse in eine entsprechende Form
zu bringen hat. Der lÄssungsausschufs wird gebildet aus:
I. der Generaldirektion der badischen Staatsbahnen, 2. der
Direktion Berlin, 3. der Direktion Magdeburg, 4. der General
direktion der württembergisclien Staatsbahnen, 5. dem öster
reichischen Eisenbahnministerium, 6. der Südbahngesellschaft,
7. der Direktion der ungarischen Staatsbahnen.

Dieser Unterausschufs erhält aufserdem den Auftrag, nach
den jetzt gemachten Erfahrungen einen Entwurf zu Grund
zügen auszuarbeiten, nach denen in Zukunft bei der Stellung
und Bearbeitung technischer Fragen verfahren werden soll und

*) Organ 1912, S. 33.
*♦) Organ 1911, S. 298.

t) Letzter Bericht Organ 1912, S. 33.

zwar unter Nachprüfung und Abänderung der 1903 in Danzig
in der 76. Sitzung hierüber aufgestellten Vorschriften.

Die Berichterstattung über die Bearbeitung der technischen
Fragen an die XX. Technikerversammelung übernimmt das
österreichische Eisenbahnministerium.

HI. Antrag des österreichischen Eisenbahnmini-
sterium auf Änderung und Ergänzung der in
den T. V. enthaltenen Bestimmungen über die
Anschriften an schweren Güterwagen. Ziffer V
der 92. Sitzung in Riva.*)

Für den Unterausschufs berichtet das preufsische Zentral
amt. Der Antrag, die Wagen, deren Radlast 7500 kg über
schreiten kann, besonders zu bezeichnen, ist gegenstandslos ge
worden, weil hei den wenigen vorhandenen Wagen solcher Art
die Tragfähigkeit inzwischen entsprechend herabgesetzt wurde.

Weiter bezieht sich der Antrag auf T. V. 64,4, 140,le,
14 0,3e und 140,5, nämlich die Festsetzung und Anschrift
des auf 1 m Länge entfallenden Wagengewichtes.

Der Unterausschul's heantragt Annahme dieses Teiles des
Antrages, die erfolgt. Der Beschlufs bedarf der Bestätigung
durch die A'ereinsversammelung.

Die Berichterstattung an die Vereinsversammelung über
nimmt das preufsische Zcntralamt.
IV. Antrag der Direktion Berlin auf Festsetzung

von Bestimmungen über die Anschrift des
Ladegutes an Kesselwagen. Ziffer VH der 92. Sitz
ung in Riva.**)

Seitens des Unterausschusses berichtet das österreichische
Eisenbahnministerium in empfehlendem Sinne. Für die Anschrift
des Ladegutes kann die Anschrifttafel der Kesselwagen benutzt
werden, deren Anbringung bereits unter Ziffer V der 91. Sitz
ung in Frankfurt a. INI.***) beschlossen ist. Eine Ergänzung
des V. W. Ü. ist nicht nötig, da für die bauliche Anordnung
der Kesselwagen die T. V. mafsgebend sind.

Der Ausschufs beschliefst geinäfs dem Berichte eine Neu
fassung der betreffenden Teile der T. V. 140, deren Wortlaut

i  nach Bestätigung durch die Vereinsversammelung mitgeteilt
I werden wird. Die Berichterstattung an die Vereinsversamme-
'  lung übernimmt das österreichische Eisenbahnministerium.

V. Antrag des österreichischen Eisenbahnmini
sterium auf Ergänzung der Anlage HI des V.
W. Ü. durch Aufnahme von bestimmten Merk
malen für das Losesein der Radreifen. ZifferXHI
der 90. Sitzung in Strafsburg i. E. f)

Namens des Unterausschusses berichtet die Generaldirck-
tion der württembergischen Staatshahnen, dafs die Frage der
Prüfung auf Losesein der Reifen unter Berücksichtigung der
Bestimmungen der Technischen Einheit eingehend erörtert
seien; der Unterausschufs legt eine auf diesen Erörterungen
fufsende Fa.ssung für eine Ergänzung des V. W. Ü. vor. Da
sich aber bei eingehender Besprechung dieses Antrages ergibt,
dafs er noch Zweifel bezüglich der Behandelung loser Reifen
an Personenwagen offen läfst, so wird er an den Unterausschufs
zurück verwiesen, der auf Antrag der dem Unterausschusse
Vorsitzenden Verwaltung durch Zuwalil der Südbahngesellschaft
auf sechs Mitglieder verstärkt wird.

*) Organ 1912, S. 33.
*♦) Organ 1912, S. 33.

***) Organ 1911, S. 298.
t) Organ 1910, S. 318.
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VI. A II trag der Direktion Magdeburg auf Änder
ung der T. V. 83 und Blatt XII.
Der Unterausschufs für die durchlaufende Güterzugbremse

hat durch Versuche festgestellt, dafs die ausschliefsliche Tief
lage der Leitungskuppelung, und zwar noch tiefer, als die jetzt
auf Blatt XII vorgesehen, für die Wirkung der Bremsen hei
Güterwagen vorteilhaft ist. Der Antrag bezweckt die gleiche
Prüfung für die Brems- und Heiz-Leitung der Personenwagen,
sowie die entsprechende Änderung der T. V. 83. Da die Tief
lage den Vorteil bietet, dafs die Leitung ohne Krümmungen
unter den Kopfschwellen der Wagen hindurchgeht, die Ah-
messungen für die neue Anordnung jedoch mit Rücksicht auf
den freien Kuppelerraum genau geprüft werden müssen, be
antragt der Berichterstatter die Einsetzung eines Unteraus
schusses für diese Frage, der aus 1. der Generaldirektion der
Reichseisenhahnen in Klsafs-Lothringen, 2. 3. den Direktionen
Berlin und Magdeburg, 4. der Generaldirektion der württem-
hergischen Staatshahnen, 5. der Aufsig-Teplitzer Eisenhahn
gesellschaft, 6) dem österreichischen Eisenhahnministerium,
7. der Direktion der ungarischen Staatshahneii gebildet wird.

VII. Bearbeitung der Güteprohenstatistik für das
Erhehungsjahr 1909/10.
Die Direktion Erfurt legt die Bearbeitung vor, die denen

der früheren Jahre entspricht. Die Versammelung genehmigt
die Vorlage und ersucht die geschäftführende Verwaltung um
deren Drucklegung und Verteilung im Vereine.

Die Direktion Erfurt übernimmt die Bearbeitung für den
folgenden Jahrgang wieder.

VIIL Änderungen in der Güteprohenstatistik und
Antrag der Direktion Erfurt auf Änderung
der Meldebogen. Ziffer I der 92. Sitzung in Riva.*)
Zu dem in Riva vorgelegten Entwürfe zur Neuregelung

der Aufschreihungen war der Antrag gestellt, die Höchst-,
Mittel- und Niedrigst-Werte der Güteprohen aufzunehmen. Der
Unterausschufs legt dar, dafs damit die Klarheit der Erkenntnis
der Güte nicht unter allen Umständen gehohen werden würde,
und beantragt diese nach Ziffer IV der 62. Sitzung in Dresden
aufgegebene Aufschreihung auch ferner fallen zu lassen. Der
Unterausschufs legt drei Muster für neue Meldebogen vor und
beantragt deren Genehmigung.

Den Anträgen wird stattgegeben, nachdem an den Melde
bogen noch einige vereinfachende und klärende Änderungen
vorgenommen sind.

Die; neue Gestalt der Meldebogen nach der Anlage IV
und V der Niederschrift bedarf der Bestätigung der Vereins-
versamrnelung, für die die Direktion Erfurt die Berichterstatt
ung übernimmt.

IX. Antrag d e r S üd b a Ii n ges c 11 sc h a f t auf Prüfung
der Frage der Einführung einer verstärkten
Zugvorrichtung. Ziffer V der 90. Sitzung in Strafs
burg. **)
Die Südbahngesellschaft erstattet namens des Unteraus

schusses einen Vorbericht, um so die Unterlage zu bestimmten
Weisungen des technischen Ausschusses für die weiteren Ar
beiten zu bieten.

Bezüglich des Zughakens sind 52 verschiedene Ausführ
ungen vorhandener Formen mit zugehörigen Probestäben er
probt worden. Der Unterausschufs ist danach zu der Ansicht
gelangt, dafs es möglich sei, einen Haken für 21 t, wie eine
Verwaltung verlangt hat, durchzubilden, ohne die Hauptmafse
der Kuppelung ändern zu müssen, wenn man zugleich den
Haken verstärke und einen festeren Stoff wähle. Der Unter

ausschufs hat dann einen Haken entworfen, der Flufseisen von
45 bis 50 kg/qmm Zugfestigkeit voraussetzt; die Berechnung

*) Organ 1912, S. 33.
**) Organ 1910. S. 348.

ist mit 48 kg/(inim durchgeführt, die gröfste Breite von 55 mm
gemäfs den Hauptmafsen der Kuppelung beihehalten und der
Haken dann von Hand dreimal geschmiedet. Er hat 70, 75
und 78 t bei 40 bis 45 t Elastizitätsgrenze getragen, womit
befriedigende Sicherheit gegenüber 21t Zugkraft erwiesen ist.
Die mittels der Spannungsgleichung von Na vier ermittelten
Näherungswerte der Spannungen zeigen befriedigende Annäherung
an eine Gestalt gleicher Festigkeit. Seitens der ungarischen
Staatsbahnen sind auch Stofsversuche ausgeführt, deren Er
gebnisse die Wahl eines festern Stoffes als Vorteil erkennen
lassen. Für weitere Versuche erscheint hiernach die Einführung
einer Zugkraft von 21 t ohne weiteres möglich, im Übrigen
würden sie sich auf verschiedene Stoffarten und gleichmäfsig
in Gesenken geschmiedete Haken zu beziehen haben.

Der stärkere Haken bedingt auch Verstärkung der Zug
vorrichtung, für die der Unterausschufs Entwürfe vorlegt, be
züglich deren er aber vorschlägt, die leicht mögliche Ausführ
ung für 21t den Verwaltungen zu überlassen.

Für die Verstärkung der Kuppelung hält der Unteraus
schufs die Zeit erst für gekommen, wenn die anderen Teile
verstärkt sind, weil die vorzeitige Einführung einer verstärkten
Kuppelung Schäden an den Wagen mit nicht verstärkter Zug
vorrichtung herbeiführen würde. Unter der Annahme von
48 kg/qmm Festigkeit aufgestellte Entwürfe zeigen, dafs die
Kuppelung für 21t 32 kg wiegen wird.

Eine Rundfrage bei Nachbarverwaltungen des Vereins
gebietes hat gezeigt, dafs 13,5 t dort so ziemlich die oberste
Grenze der Forderungen bilden.

In der Besprechung wird einerseits betont, dafs die For
derung von 21t noch nicht genügend begründet erscheine, um
die durch sie bedingten Opfer bringen zu müssen, anderseits
dafs 21t im Vereinsgebiete und namentlich auf franzosischen
Bahnen heute schon erreicht, ja überschritten werden, und dafs
Gewichte von 33 kg bei französischen Wagen im Betriebe keine
Schwierigkeiten verursachen.

Der technische Ausschufs kommt zu dem Schlüsse, dafs
er heute noch keine abschliefsende Weisung bezüglich der
Höhe der einzuführenden Zugkraft geben könne, er ersucht
den Unterausschufs, bestimmte Anträge in dieser Hinsicht für
eine der nächsten Sitzungen vorzubereiten.

X. Antrag des österreichischen Eisenbahn in ini-
sterium auf Auslegung des § 24,6 der V. W. Ü.
Bezüglich des Kostenersatzes für zertrümmerte Wagen ist

die Frage entstanden, ob diese nach 24,6 des V. W. Ü. mit
mindestens ^/,2 des Neuwertes ohne Achsen und Räder unter
^/y Abzug für Altwert oder obne diesen Abzug zu berechnen sind.

Die Streitfrage ist von der geschäftführenden Verwaltung
dem technischen Ausschusse zur Abgabe eines Auslegungsbe
schlusses überwiesen, dieser hat der Generaldirektion der sächsi
schen Staatsbahnen die Berichterstattung übertragen und diese
beantragt die Auslegung dahin festzustellen, dafs der Abzug
von für Altwert nicht zu machen ist. , Der Antrag wird
angenommen; die geschäftführende Verwaltung wird ersucht,
das Weitere zu veranlassen.

XI. Antrag der Direktion Magdeburg auf Einführ
ung der zweiteiligen Heizkuppelung von
Kleimenhagen-Haas.
Das österreichische Eisenbahnministerium berichtet, dafs

ein ähnlicher Antrag schon von der Kaiser Ferdinand Nord
bahn gestellt und in der 62. Sitzung in Dresden 1898 ver
handelt ist. Die damals von einem Unterausschusse angestellten
A'ersuche*) hatten keine befriedigenden Ergebnisse.

Günstiger sind aber neuere Versuche des österreichischen
Eisenbahnministerium und der ungarischen Staatsbahnen aus-

*) 66. Sitzung in Frankfurt a. M. 1899 und 75. Sitzung in Kon
stanz 1903.
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gefallen, namentlich mit den Kuppelungen von Kleimen-
hagen-II aas und Wcstinghouse. Daher wird der Antrag
gestellt, die Erprobung dieser und anderer Kuppelungen einem
Unterausschusse zu tibertragen.

Xach der Annahme des Antrages wird der Unterausschufs
gebildet aus 1. dem bayerischen Ministerium für Verkehrs-
angol(3genheiten, 2. 3. den Direktionen Bromberg und Magde
burg, 4. der Generaldirektion der sächsischen Staatsbahnen,
5. dem östcrrcicliischen Eisenbahnministerium, 6. der Direktion
der ungarischen Staatsbahneii, 7. der Gesellschaft ftir den Be
trieh von niederländischen Staatsbahnen.

XII. Ergänzung des Unterausschusses ftir einheit
liche Bestimmungen ti ber Stromart, Schwing
ung s z a h 1 und Fahrdrah tspannu 11 g bei elek
trisch zu betreibenden Voll bahnen. Zitier IX
der 91. Sitzung in Frankfurt a. M. *)
Der Unterausschufs wird durch Zuwahl der Direktion Halle

auf zwölf Mitglieder verstärkt.

*) Organ 1911. S. 298.

XIII. Angelegenheiten des technischcn Vereinsorganes.
An Stelle der Herren Eisenbahndirektionspräsident Stcin-

bifs und Ministcrialrat Koestler werden die Herren Ober

baurat Diitting und Oberinspektor Pfeiffer in den Beirat
der Schriftleitung gewählt. Herr Oberbaurat Kittel tiber
nimmt die Tätigkeit als Obmann des Beirates.

XIY. Ort und Zeit der Technikerversammelung und
der nächsten Aussch ufssitzung.
Die Technikerversammelung zur endgültigen Beschlufs-

fassung tiber die Beantwortung technischer Fragen, Ziffer II, soll
am 4. Juli in Utrecht, l

die nächste Sitzung des technischen Ausschusses
am 2. Oktober*) zu Graz

statttinden.

Mit dem Ausdrucke des Dankes für die gastliche Auf
nahme seitens der Königlichen Eisenbahndirektion in Köln wird
die Sitzung des technischen Ausschusses geschfossen.

") Die Sitzung ist vom 2. auf den 9. Oktober verschoben.

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.
Kolonial-Wlrlscliafdiclies Komitee.

Das Kolonial-Wirtschaftliche Komitee hat i.i

seiner heutigen Mitgliederversammelung beschlossen, die an-
läfslich der Einweihung der Zentralbahn im Jahre 1914 in
Daressalam stattfindende Allgemeine Landes-Aus
stellung in gröfserm Umfange zu beschicken. Als vorläufiger
Plan wird aufgestellt:

1. Darstellung der Bedeutung einer Rohstoffversorgung des
Mutterlandes aus den eigenen Kolonien: Rohstoffe und
Erzeugnisse, ihre Verarbeitung, statistische Nachrichten.
Als Denkschrift wird die Druckschrift »Unsere Kolonial

wirtschaft in ihrer Bedeutung ftir Industrie, Handel und
Landwirtschaft« in neuer Bearbeitung dargeboten werden.

2. Betriebs-Vorftihrung von technischen Htilfsmitteln des
heimischen Gewerbes ftir den kolonialen Wirtschaftsbe-
tricb: Erntebereitungsmaschinen, Kraftpfiiige, Rohöl-Trieb
maschinen, Modelle neuzeitlicher Verkehrs- und Beför
derungs-Mittel.

3. Darstellung der Ergebnisse der wassertechnischen und
wirtschaftlichen Erkundungen des Komitees durch Karten,
Pläne, Veröffentlichungen.

Das Komitee verfolgt auch bei dieser Veranstaltung den
Zweck, zur Förderung der Versorgung Deutschlands mit Roh
stoffen und des Absatzes deutscher Gewerbeerzeugnisse au der
weitern wirtschaftlichen Entwickelung unserer Kolonien mit
zuwirken.

Bericht über die Portschritte des Eisenbahnwesens.
Bahnhöfe und de

Bewegliche Treppe von Hocquart.

(Genie civil 1911. 17. Juni, Band LIX. Nr. 7. »S. 129. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel XLII.

Die Treppe von Hocquart (Abb. 1 und 2, Taf. XLII),

die in Paris auf der Stadtbahn, der Nord-Stid-Bahn, im Bahn

hofe Quai d'Orsay der Orlöans-Bahn und im Warenhause Bon

Marche in Gebrauch ist, besteht aus beweglichen Stufen, die

aus 24 mm dicken, durchbrochenen, dicht neben einander ge

setzten gnfseisernen Querscheiben mit senkrechten Vorder

flächen gebildet sind. Diese Stücke haben im untern Teile
2 mm dicke Vorspriinge, der Zwischcni-aum im obern, die

Oberffäche der Stufe bildenden Teile beträgt 6 mm. Bei einer

1,5 m breiten Treppe besteht jede Stufe aus 50 auf zwei
Achsen a und b ruhenden Stücken. Zwei besondere Stücke c

an den Enden der Achse, aufserhalb der Treppenbreite dienen

mittels eines 35 mm dicken, längs zweier verbundener Winkel

eisen gleitenden Vor.si)runges d zur Führung der Stufen.
Die Achsen a und b tragen an ihren Enden Rollen, die

auf zwei Schienen laufen. Die Rollen der Vorderachse a

sind mit zwei Gliederketten fest verbunden, die die Trei)pe

zusammenhalten und durch je zwei an den beiden Enden an

gebrachte Kettenräder umgetrieben werden. Die oberen Ketten-

r e n Ausstattung.

räder werden mittels Zahnrad-Vorgeleges durch eine elektrische
Triebmaschine bewegt.

Die Zugangstufe zum obern Fufsboden wird durch einen
Kamm gebildet, dessen Zähne 4 mm dick und durch 26 mm
weite Zwischenräume getrennt sind. Die Lücken des Kammes
entsprechen den vollen Teilen der Stufen und umgekehrt, so
dafs die Stufen ([uer durch den Kamm verschwinden, auf den
sie die Fahrgäste selbsttätig absetzen.

Wenn die Stufen am obern Fufsboden ankommen, vvird

die Vorderachse a kreisförmig um das Kettenrad herumgeführt,
die Hinterachse b folgt der Laufschiene, die als Führung e
so abbiegt, dafs sich die Obeifläche der Stufe allmälig neigt
und den Fahrgast selbsttätig auf die feste Ankunftstufe ab
setzt, wobei sie ihm einen leichten Schwung gibt, der ihm
hilft, sich vorwärts zu bringen und die feste Stufe zu ver
lassen. Wenn er aber dort bliebe, würde die folgende be

wegliche Stufe nur seine Absätze streifen, ohne ihn zu stofsen.
Sobald die Stufe verschwunden ist. vermehrt sich ihre Neigung

,  dann kippt sie, wobei die hintere Rolle b durch die Führung g
mittels der Stufe geführt wird und dann auf die untere

j  Schiene f gleitet. Die Stufen gehen so hinab, und am Untern
; Ende heben sie sich, indem sich die Vorderachse um das
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Kettenrad dreht, während sich die llinterachse auf eine die

untere Schiene fortsetzende Führung und dann auf die obere

Schiene stützt.

Der Fufsboden des untern Gcscliosses ist mit einer zur

Verhütung des Ausglcitens mit Blei beschlagenen hölzernen

Bühne versehen, die ein wenig tiefer, als der Fufsboden und

etwas nach vorn geneigt angeordnet ist. Sie erteilt den Be

nutzern der Treppe eine etwas höhere Geschwindigkeit, als die

der Treppe und treibt sie vorwüi'ts, um ihnen jede Unschlüssig

keit zu nehmeu und sie an jeder Rückbewegung zü hindern.

Ihre»Länge ist so bemessen, dafs man nur einen Schritt darauf

machen kann, der zweite Fufs stellt sich auf die in Bewegung

behndliche Treppe.

Die untern Kettenräder können zur Spannung der Ketten

in der Richtung des Trejjpenlaufes verschoben werden.

Die Treppe hat auf jeder Seite einen Riemen ohne Ende

als bewegliche Handleiste, der zwisclicn zwei Riemenscheiben

gespannt ist und bronzene Führungsptlöcke in 20 cm Teilung

trägt, die sich in einer Führungsrinne aus Bronze verschieben.

Die obere Riemenscheibe treibt, dreht sich mit derselben

Umfangsgeschwindigkeit, wie die Kettenräder der Treppe und

wird durch ein auf die Achse des obern Kettenrades auf

gekeiltes Triebrad getrieben.

Die Geschwindigkeit der Treppe beträgt 55 Stufen

in 1 Min, was einer senkrechten Hubgeschwindigkeit von

18,5 cm/Sek entspricht. Eine 1,5 m breite Treppe bietet den

Fahrgästen eine Fläche von 1980 (iin/St. Eine Tre))])e von

dieser Breite und ungefähr (5 m Hubhöhe wird durch eine

Gleichstrom-Triebmaschine von 20 PS und 550 Volt getrieben.

Die Oberfläche der die Stufen bildenden Stücke besteht aus

mit Zement gemischtem Carborund, das in schwalbenschwanz-

förmige Rillen des Stückes gegossen ist. B—s.

GleisWtige inil Enilastungsvoi riclitiing und ciiislellbareiu Ablaufröcken.

(KngineeringRecortl 1911, 11. März, Band 03. Nr. 10, S. 281; Engineering
News 1911, 23. März, Band 65. Nr. 12, S. 364. Mit Abbildungen.)

Die Pennsylvania-Bahn hat eine Glciswage (Textabb. 1)

mit Entlastungsvorrichtung und einstellbarem Ablaufrücken

Abb. 1. Gleiswage und einstellbarer Ablaufrücken.

entworfen und zuerst auf der West Brownsville Junction auf

dem Alonongaliela-Zweige ausgeführt. Die Wage ist 15,85 m

lang, die Entfernung vom Scheitel des Ablaufrückens bis zum

nächsten Ende der Wage beträgt 7,62 m. Der Scheitel des

Ablaufrückens kann bis ungefähr 20 cm gehoben und dadurch

die Neigung der Ablauframpe von 1 : 100 bis auf 1 : 25 ver

stärkt werden. Die unmittelbar an diese Rampe anschliefsende

Wag» liegt in einer Neigung von 1 : 125. Die aus Beton her

gestellte Grube" für Wage und Ablaufrücken ist 31,25 m lang,
unter der Wage 2,74 m. unter dem Ablaufrücken 2,29 m breit,

und am untern Ende 1,83 m unter Schienenuuterkante tief. In

der Mitte der Wage erstreckt sich von der Grube aus eine den

Übertragungshebel und die Verbindungen mit dem Wagebalken
enthaltende Bucht unter das Wiegehaus. Um das Setzen der

anschliefsenden Gleisenden zu verhüten, sind an jedem Ende der

Grube Betonflügel hergestellt, die sich unter den angrenzenden

Schienen 2,44 m über die Endinauern hinaus erstrecken.

Die Brücke der Wage ruht auf den Schneiden von vier

Paaren kurzer Querhebel, die die Last auf vier längere Längs

hebel übertragen. Die beiden Endläng.shebel übertragen ihren

Lastanteil auf die beiden mittleren, die die vereinigte Last an
den kurzen Arm des Übertragungs-Qucrhebcls abgeben, dessen
langes Ende durch eine senkrechte Stange mit dem Stcghebel

unter dem Wagebalken verbunden ist. Die Übersetzung der
die Last aufnehmenden Querhehel ist 1:5, der Längshebel

3 : 25. Die mittleren Längshebel übertragen die Last von den

Endhebeln ohne Übersetzung, ,so dafs die Übersetzung am
Angriffe am Übertragungs-Qucrhebel 3:125 beträgt. Dieser
übersetzt mit 5 : 18, der Steghebel mit 1 : 5 und der Wage

balken bis 1 : 16. Die ganze Übersetzung i.st 1 : 12 000, und
da das Laufgewicht des Wagebalkens 11,34 kg wiegt, so ist

die höchste Belastung der Wage 136 080 kg. Die Schneiden

an den acht Hauptstützpunkteii sind ungefähr 23 cm lang, .so

dafs die auf den Schneiden ruhende gröfste Last ungefähr

740 kg/cm beträgt.

Die die Brücke der Wage bildenden T-Träger ruhen mit

Hängclagern auf den Schneiden der Querhebel. An den untern

Flansch des T-Trägers ist ein den Querhebel umgebendes Joch

gebolzt. Auf der Schneide reitet ein Sattelblock mit einem

eingesetzten stählernen Lagerstücke. Über den Enden des
Sattelblockes hängen zwei Kettenglieder, in deren untere Enden
von dem Joche vorragende nasenförmige Haken eingreifen. Der

obere Rand des stählernen Lagerstückes des Sattelblockes ist

gewölbt, so dafs es durch Gleiten in der Höhlung eine Längs-

schwiugung des Blockes ausgleichen und ein Aufliegen auf der

ganzen Länge der Schneide aufrecht erhalten kann. Die Dreh-

puiiktschneide am Ende des kurzen Armes des Querhebels ruht

auf ähnlichem Ausgleich - Stahlstücke im Auflagerbocke des

Hebels. Auch die Auflagerböcke der Längshebel sind mit

Ausgleich-Stahlstücken versehen. Alle Stahlstückc und Lager-

stellcn bestehen aus einer besonderii Mischung von Vanadium-

Stahl. Durch Einstell-Vorrichtungen an den Verbindungen

zwischen den Hebelenden kann jeder einzelne Hebel aus

gerichtet werden, und auf allen Hebeln sind Stellen für Wasser

wagen vorgesehen, deren Flächen mit der Nullinie der Hebel

in einer Ebene liegen. Die Endlager der Brücke sind zur

Verhütung des Kii)i)cns jenseits der Gleisenden angeordnet.

Die Decke der Grube ruht auf deren Wänden unabhängig von

der Wage, so dafs Wind, Schnee und Eis nicht auf das Gleich

gewicht der unbelasteten Wage einwirken.

Die Entlastuugsvorrichtung besteht aus vier Paaren von

Kniehebel-Winden, die auf den vier auch die Querhebel- und

Längshebel-Auflager tragenden Grundplatten aufgestellt sind.

Die.se Winden werden durch eine sich an der Seite der Grube

nahe der Sohle erstreckende Drehwelle mit Gelenkglied-Verbin

dungen an den vier Stellen der Windenpaare betätigt. Diese

Welle wird ihrerseits durch einen in der Grube nahe dem Über

tragungshebel aufgestellten dopi)elt wirkenden Prefsluft-Zylinder



322

betätigt, der vom Wiegemeister durch ein Ventil auf dem Gestelle

unter dem Wagebalken gesteuert wird. Falls die rrefsluft-

Zufuhr unterbroehen ist, kann die Anlage durch eine schnell

einzurückende Vorrichtung von Hand betätigt werden. Die

senkrechten Kolben der Winden wirken unmittelbar gegen die

unteren Flanschen der T-Träger der Drücke. Die Drehwelle

ist mittelbar mit an beiden Enden der Wage angebrachten

Signalflügeln verbunden, die anzeigen, ob die Wage zum Wägen

benutzt werden kann, oder für die Durchfahrt von Lokomotiven

oder nicht zu wägende Wagen gestellt ist. Die Entlastungs

vorrichtung kann bei belasteter Wage nicht betätigt, die ungefähr

17 t schwere Brücke aber mit 5,0 at Überdruck im Zylinder
in ungefähr 1 Sek gehoben werden. Die Zeit zwischen den

Übergängen der Wagen beträgt gewöhnlich 19 bis 20 Sek, so
dafs der Betrieb zur Betätigung der Entlastungsvorrichtung

nicht unterbrochen zu werden braucht.

Die Entfernung vom Scheitel des Ablaufrückens bis zum

nächshm Ende der Wage ist ungefähr gleich dem Abstände der

Drehgestellmitten der Wagen mit kleinstem Achsstande. Bei

dieser Anordnung steht die Geschwindigkeit der Wagen über

der Wage ungefähr in umgekehrtem Verhältnisse zur lilnge

des ganzen Achsstandes, und die Zeit für das Wägen ist für

Wagen verschiedener Länge annähernd ausgeglichen.

Unter jeder Schiene des Ablaufrückens ist auf jeder Seite

des letztern ein von Pfeilern in der Grube getragener Kasten-

träger angeordnet. Diese Träger ruhen im Scheitel des Ablauf-

Maschinen

2 B 1. II. t .p. S.-Lokomo(lve der Pennsylvaniabalin.
(Hailway Age Gazette 1911, April, S. 854. Mit Abbildungen; Bulletin
des internationalen Eisenbahn - Kongrofs-Verbandes 1911, Oktober,
Band XXV, Nr. 10. S. 1400. Mit Abbildungen; Revue gendrale des
chemins de fer 1911, September, Band XXXIV, Nr. 3, S. 204. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 8 auf Tafel XLII.

Die in den Juniata-Werkstätton gebaute kräftige Loko

motive befördert seit Ende 1910 schwere Schnellzüge auf der

Mittelabteilung der Pennsylvaniabahn. Als beste Leistung

führt die Quelle die Beförderung des aus acht stählernen

Pul Im an-Wagen von 544 t Gewicht gebildeten, zwischen

Harrisburg und Altoona verkehrenden »Pennsylvania Special«

an. Bei Beförderung eines aus drei Wagen gebildeten Sonder

zuges von Altoona nach Philadelphia wurde ein grofser Teil

der Fahrt mit einer Geschwindigkeit von 113 km/St zurück

gelegt.

Die Lokomotive ist bemerkenswert durch ihren grofsen

Kessel und eine gröfste Triebachslast von 31,19 t, die von

keiner Lokomotive der Welt übertroffen werden dürfte. Die

grofse Heizfläche von rund 333 (jm ist nicht durch Ver

längerung der Heizrohre, sondern dadurch erreicht, dafs der

Durchmesser des Kessels vergröfsert und die Zahl der Heiz

rohre auf 460 erhöht wurde. Die Feuerkiste nach Belpaire

enthält eine Verbrennungskammer von mittlerer Länge, deren

unterer Teil um 1067 mm hinter der Rohrwand liegt. Der

Dom wurde aus 25 mm starkem Bleche geprefst und mit

einem so breiten Flausche versehen, dafs er durch dreireihige

Nietung mit dem Kessel verbunden werden konnte. Zur

Kesselspeisung dienen eine Nathan- und eine Sellers-

rückens auf Stahlgufsstücken auf den Mittelpfeilern. Jeder

Mittel])feiler hat in der Mitte eine Öffnung, in der eine Knie-
hehelwinde aufgestellt ist. Die Winden haben eine wagerechte

Rechts- und Links - Schraube zum Zusammenziehen der Knic-

hebelarme. Die in einer Richtung liegenden Schrauben der

beiden Winden sind durch eine durch Kreuzgelenke mit ihnen

verbundene Welle zusammengefügt und werden durch einen in

der Mitte angebrachten Schalthebel von Hand gedreht. Die

Winden wirken unmittelbar auf die Sattel-Gufsstücke, die die

Öffnung in den Pfeilern überbrücken und die Träger unter
stützen. In der niedrigsten Stellung ruhen die Sattel-Gufsstücke

auf Grundplatten auf den Pfeilern. Nachdem sie höher gewunden

sind, werden Futterstücke zwischen sie und die Grundplatten

eingesetzt, worauf die AVinden entlastet werden. Auf den End

pfeilern ruhen die Träger auf Zapfenlagern, die auf bronzenen

Grundplatten in der Längsrichtung gleiten können.

Auf die Kastenträger des Ahlaufrückens und die J-Träger

der Brücke der Wage sind gehobelte Schwellen aus Hartholz,

und auf diese quadratische gufseiserne Säulen gebolzt, die

durch die Decke der Grube hervorragen und die mit Klemm

platten auf ihnen befestigten Schienen unterstützen.

Die Grube der Wage wird mit Heifswasser geheizt. Zur

Erleichterung der Untersuchung der Wage und zur Erleuchtung

des Bahnhofes in ihrer Nähe sind elektrische Lampen vor

gesehen. B—s.

nnd Wagen.

Dampfstrahlpumpe, die Einführung des Wassers erfolgt durch
ein innerhalb des Kessels liegendes Rohr, dessen Austritts-

öffnung 762 mm vor der vordem Rohrwand liegt. Die Dampf

zylinder liegen aufsen, die Dampfverteilung erfolgt j durch

Kolbenschieber von 356 mm Durchmesser und Walschaert-

Steuerung, deren bewegliche Teile leichter als üblich gewählt

wurden; auch wurden Einrichtungen zur Sicherung ausreichender

Schmierung getroffen.

Der Barrenrahmen ist 102 mm stark und an den die

Triebachsbüchsen aufnehmenden Stellen auf 200 mm verstärkt.

Das einachsige Drehgestell ist in Abb. 4 bis 8, Taf. XLII

dargestellt. Es ist kräftig gehalten und mit einem besondern

Bremszylinder versehen, die Zurückführung in die Mittelstellung

wird durch Schraubenfedern bewirkt.

Mit dem Baue weiterer Lokomotiven dieser Art wurde

erst begonnen, nachdem die Leistungsversuche in der Loko-
motiv-Prüfanstalt zu Altoona ein gutes Ergebnis gehabt hatten.

Die Hauptverhältnisse der Lokomotive sind:

Zylinder-Durchmesser d 559 mm

Kolbenhub h 660 »

Kesselüberdruck p 14,4 at

Äufserer Kesseldurchmesser im Mittel

schusse 2121 mm

Höhe der Kesselmitte über Schienen

oberkante 2997 »

Feuerbüchse, Länge 2800 »

, Weite 1829 »
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Heizrohre, Anzahl 460

»  , Durchmesser, ätifserer . . 51 mm

»  , Länge 4258 »

Heizfläche der Feuerbüchse . . . . 20,25 qm

»  der Heizrohre . . . . 312,52 »

»  im Ganzen H 332,77 »

Rostfläche R 5,12»

Triehraddurchmesser D 2032 mm

Triehachslast Gj 60,46 1

Betriebsgewicht der Lokomotive G . 105,01 t

»  des Tenders . . . 71,67 t

Fester Achsstand der Lokomotive . . 2261 mm

Ganzer » » » . . 0030 »
(dcm\2 h

Zugkraft Z = 0,5 . p — = . . 7308 kg

Verhältnis H : R 65

»  H : Gj 5,17 qm/t
»  H:G 3,17 »

»  Z : II 22 kg/qm

»  Z:Gi 120,9 kg/t
»  Z : G 69,6 »

—k.

1C1. II. T . Tenderlokoniotive der schweizerischen Biiiidesbahnen.

(Schweizerische Bauzeitimg 1911, Dezember, Band liVHl, Nr.25, S. 833.

Mit Abbildungen.)

Zwanzig Lokomotiven dieser Bauart wurden bei der Loko-

motiv-Bauanstalt Winterthur in Auftrag gegeben, acht sind

bereits geliefert. Sie sollen sowohl als Vorspannlokomotiven

für schwere Züge auf kürzeren Bergstrecken eine hohe Zugkraft

entwickeln, als auch Schnell- und Personen - Züge auf nicht

zu langen Strecken mit einer gröfsten Geschwindigkeit von

75 km/St befördern. Aufserdem sollen sie im Pendelbetriebe
benutzt werden und dabei gleich gut vorwärts wie rückwärts

laufen.

Der neuen Bauart wurde die sich gut bewährende

IC.H.T.r.P.- Lokomotive*) der schweizerischen Bundes
bahnen mit Überhitzer nach Schmidt zu Grunde gelegt, der
Tender fortgelassen und eine hintere Laufachse angefügt.

Trieb- und hintere Kuppelachse sind fest gelagert, die vordere

Kuppelachse und die benachbarte Laufachse zu einem Dreh

gestelle vereinigt.

Die hintere Laufachse ist eine Adams-Achse, die Ein

stellung erfolgt durch Einwirkung der Tragfederhelastung auf

die keilförmigen Gleitflächen.

Die Bedienungs-Einrichtungen des Führerstandes sind nur

einfacli, aber derart angeordnet, dafs sie auch bei Rückwärts

fahrt bequem gehandbabt werden können, ohne dafs der Führer

in der Überwachung der Strecke gehindert wird.
Die Lokomotive ist mit einer Umström Vorrichtung für den

Leerlauf versehen, deren Drehschieber mit Prefsluftsteuerung

unmittelbar über dem Handgriffe des geschlossenen Reglerhebels

liegt. Beim Öffnen des Reglers werden die Umströmhähne
selbsttätig geschlossen. Das Öffnen der Umströmvorrichtung
erfolgt durch Betätigung des Drehschiebers von Hand. Bei

*) Organ 1908, S. 174.

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLtX. Band

den noch anzuliefernden Lokomotiven werden statt der Um

strömhähne selbsttätig wirkende Umström-Ventile an den

Zylindern angebracht.

Die Hauptverhältnisse sind:

Zylinder-Durchmesser d 520 mm

Kolhenhuh h 600 »

Kesselüberdruck p 12 at

Höhe der Kesselmitte über Scbieneii-Oherkante 2550 mm

Heizfläche der Feuerbüchse 11,4 qm

»  » Heizrohre 108,8 »

»  des Überhitzers 33,1 »
»  im Ganzen H . . . . . . . 153,3 »

Rostfläche R 2,3 »

Triehraddurchmesser D 1520 mm

Triebachslast G^ 48,41

Leergewicht der Lokomotive 58,5 »

Betriebsgewicht der Lokomotive G . . . 74,9»

Wasservorrat 7,7 cbm

Kohlcnvorrat 2,51

Fester Achsstand der Lokomotive . . . . 2050 mm

Ganzer » » » . . . . 8900 »

Ganze Länge der Lokomotive . . . . . . 12740 »

(d h
Zugkraft Z = 0,75 .p —— = . . . 9606 kg

Verhältnis H : R = 66,7

»  H:Gi= 3,17 qcm/t
»  H: G = 2,05 »

»  Z : H = 62,6 kg/qm
»  Z: Gi= 198,4 kg/t

»  Z:G= 128,2 »

—k.

Schraubenkuppelung aus Nickelchromstahl.

(Engineei'ing 1911, 9. Juni, Nr. 2371, S. 751. Mit Abbildungen.)

Auf verschiedenen Breitspur-Linien in Ostindien werden

seit ungefähr zwei Jahren versuchsweise Schrauhenkuppelungen

aus Nickelchromstahl verwendet. Zusammenstellung I und II

enthalten die Ergebnisse der Zerreifsversuche, die mit einer

Kuppelung aus Yorkshire-Eisen (Textabh. 1) und mit einer
Kuppelung aus heifs bearbeitetem Nickelchromstahle (Textabh. 2)

Abb. 1. Scbraubenkuppelung aus Yorksbire-Eisen. Mafsstab 1:15.

Z Bruch
iBruch "V ^ 3

Pryfiingsglied 51mm ̂

op , "F1. Bruch Prüfung&bugd

P.Bruch^
hT'XI

Abb. 2. Kuppelung aus Nickelchromstahl. Maßstab 1:15.
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Zusammenstellung 1. Zugprobe einer Kuppelung aus Yorkshire-Eisen (Textabb. 1).

Belastimg k§ 18290 ; 20320

Formänderung in mm

25400 30480 33020 35560 38100 40640

Lage der
Brüche

Gröfste

Last
Aussehen der

Brüche

AB= 102 mm

CD= 279

EF==102
71

GH= 102
71

JK= 381

LM= 381

NO= 203 n

PQ= 254

KS:= 254
n

ST:= 1067

I Einziehung .
Bleibend . .

I Ausdehnung
I Bleibend . .
1 Einziehung .
1 Bleibend
j Einziehung .
1 Bleibend . .

i Ausweitung
Bleibend

( Ausweitung
I Bleibend . .
I Ausdehnung

1 Bleibend
Ausdehnung
Bleibend . .

Ausdehnung
Bleibend . .

Ausdehnung
Bleibend . .

2,3

1,8

2,3

1,5

2.3

1,8

1,3

Keine

0,5

5,1

4.1

3.8

3,3

3,8

3.3

3.8

3,3

1,3

Keine

0,5

Keine

0,5

Keine

Keine

7,6

5,1

7,1

7,1

Keine

7,6

7,4

8,4

8,1

3,6

3,6

1,8

1.8

Keine

2.0

2,0

0,8

0,5

20,3

9.9

10.2

9,9

0,5

0,5

11,7

10,9

13,0

12.7

7,6

6.4

4,3

3,6

1,0

0,8

3,0

2.5

1,8

1,8

21,6

18,5

12,2

12,2

2,5

2.0

14,2

13,2

15,7

15.2

11,4

11,4

7.1

6,9

2,5

2,3

3.8

3.0

2.8

2,8

29,0

25.9

13.7

13,2

3.8

3.0

16,5

15.2

17.8

17.3

16,5

15.2

9.9

9.1

3,0

3,0

3,8

3.6

3,8

3,6

34,5

32.3

Zusammenstellung II. Zugprobe einer Kuppelung aus

15,2

15.2

5,6

5,1

19.3

18,3

20.3

19,8

20.8

20.1

13,5

12.4

3,6

3,3

5,6

5,3

5,1
4.8

43.2

39.9

Nick

17.0

15.7

7,6

7,4

20.8

20,3

21,8

20,8

25.1

24,1

17,0

16,5

4,3

4.3

7.4

6,6

6.1

6,1

50,8

48,3

e 1 c h r

1. Zapfenbol
zen bei ,T

2. Zapfenbol-
zeu bei M

3. Schraube

4. Glied G H

43310

45820

47650

61160

Faserig

Faserig

Faserig, in geringer
Spur kristalli
nisch. Schwach-

blätterig.

Faserig

einstahl (Textabb. 2).

Belastuni.

A B = 102 mm

CD = 279

EF=102

GH ̂102

JK = 381

LM = 381

NO = 203

r Q = 254

118 = 254

ST = 1067

*) Zapfenbolzen K auch abgeschert in der Schwächung für Nietung,

mit Zugstangen-Bügel und -Bolzen angestellt Avurden. Erstere

wiegt 85 kg, letztere 26,6 kg. Der erste Bruch fand bei

ersterer bei 43 310 kg, bei letzterer bei 83190 kg statt.

Vor Zusammenfügung und Annahme werden Teile der

Nickelchromstahl-Kuppelung auf Gleichförmigkeit des Stoffes

geprüft. Beliebig ausgewählte Teile sollen bei Zugproben eine

Str

. . . . . kg

F 0 r m ä n d e I ung in mm

18 290 20 320 25 400| 30 480 33 020 35 560| 38 100 40 640| 45 720^ 50 800

1 Einziehung . . 0,5 1,3 1.5 2,0 2,0 2,5 3,0 3,0 ,3.3 4,6
1 Bleibond . . . — Keine 0,5 1,0 1,0 1,0 1,3 1,5 2,0
1 Ausdehnung —

— Keine 0,5 0,8 0,8 0.8 0,8
1 Bleibend . . . Keine

1 Einziehung . . 0.5 1,3 1.5 2,0 2,5 3,0 3,8 4.3 5,6

3,8

7,6
1 Bleibend . . . — — Keine 0.5 0,5 1,0 1,5 2,5
1 Einziehung . . 0,5 1,3 1.5 2.0 2,3 2,5 2,8 3,3 4,3 5.6

1 Bleibend . . . — — Keine 0,5 0.8 1,0 1,0 1.3 2,0
j Ausweitung. . — — — Keine 0,3 0,8 1,0 1,0 1,3 1,3
1 Bleibend . . . — — — — — — — — Keine

1 Ausweitung. . 1,0 1,0 1,3 1,5 1,8 1,8 1,8 2.3 2,5 3,0
1 Bleibend . . . — — — Keine 0.5 0.5 0,5 0.8 0.8

1 Ausdehnung . Keine

1 Bleibend . . .
1 Ausdehnung 0,5 0,5 0.5 0,8 0,8 1,0 1,0 1,0 l,-5 2,0
1 Bleibend . . . — — — — — — Keine 0.5

1 Ausdehnung 0,5 0,5 0,8
1 Bleibend . . . — — — — — — — Keine

1 Ausdehnung 3,0 3,6 3,8 5,1 6,6 7,1 7,6 8,6 10,4 13,2
1 Bleibend . . . Keine 0,5 1,0 1,5 2.3 2.5 3,6 4,1 5,6

Lage der
Brüche

Gröfste

Last

kg

Aussehen der

Brüche

1. Glied 83 190 Sehr feinkörnig.

EF*) in Spur faserig,
seidenartiger

Hand |

2. Glied 98 960 Sehr feinkörnig.
AB seidenartiger

Rand

3. Glied 111460 Sehr feinkörnig.

GH in Spur faserig,
seidenartiger
Hand

4. Schrau 112 780 Sehr feinkörnig

be

eckgrenze von 10200 bis 11000 kg/qcm, eine Bruchfestigkeit
von 11000 bis 12600 kg/qcm, bei einer geringsten Dehnung
von iS^/o auf 51 mm Mefslänge geben. Die entsprechenden

Werte für Kupiielungen aus Yorkshire-Eisen sind: Streckgrenze

1900 bis 2200 kg/qcm, Bruchfestigkeit 3500 bis 3900 kg/qcm,
geringste Dehnung 24 ̂/^ auf 51 mm. B—s.

Betrieb in technischer Beziehung.

Yerbrciiiiungsverliiste In Lokoniotivkesseln.

(Engineer, Juni 1911, S. 841.)

Im Gegensätze zu ortfesten Dampfkesseln ist die genaue

Berechnung der Wärmeausnutzung bei Lokomotivkesseln da

durch erschwert, dafs durch Funkenauswurf erheblicheI Heiz
stoffmengen verloren gehen. Ein neues rechnerisches Verfahren
ermöglicht nun die vollständige Wärmeauswertung an Stelle
umständlicher und ungenauer Versuche. Das Bild einer solchen
ist folgendes:
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o/o % -o/o o/o o/o

Heizwert

der ver

feuerten

Kohle

Wärrae-

Verluste

Ausgenutzte

Wärine

Erzeugungs-
Verluste

Von der Heiz

fläche zurückge

worfene Wärme

Von der Heiz

fläche auf-

genoraniene

Wärme

Verlust an un

verbrannter

Kohle

in fester.

in das-Form

a = Aschkastenriickstände = 2,81 \
Funkenauswurf

Unverbrannt .

23,31

Veidust durch unvollständige
Verbrennung

Abwärrae der

, ^20,50

ausgestoßene Oase . . . 11.89
Abgang von Kohlenoxyd . =

Verluste durch

die Wärrae der

Abgase

trockenen Gase

Verdampfung
der Feuchtigkeit

e = Trockene Abgase . . . =

f  Wasser bei der . . = 2.26

Verbrennung . . . = 0,28

g = Feuchtigkeit der Kohle
h = „ „ Luft = 0,28

12.15

2,77

Außere Verluste j — Strahlungsverluste
durch Lecken

Strahlung

Wirkungsgrad (Wirklich aus- |, ,, , e
des Kessels 1 ge..utzte Wiu-me |

= 2,34

= 46,72

35,20

0,82

14,92

49,06

36,02

63,98

100

Zur Bcrcchiiimg der in den Funken ausgeschleuderten

Wärmemenge wird von der Zusammensetzung der Abgase in

der Rauchkammer ausgegangen, aus denen sich das Gewicht

der Verhrennungsluft und der Abgase im Verhältnisse zur

Gewichtseinheit verbrannter Kohle feststellen läfst. Hieraus

und aus der in der Rauchkammer gemessenen Wärme wird

der Wärmehetrag berechnet, den die abziehenden Heizgase ab

führen. Macht diese AVärme R °/o des Heizwertes der auf dem
Roste verfeuerten Kohle aus, so sind von der Kesselheizfläche

hei vollständiger Verbrennung 100 — B% Wärme aufgenommen.
Hieraus kann also, wenn die an den Kessel ahgegehenc Wärme

gemessen und B gefunden ist, die auf dem Roste erzeugte

Wärme, die wirklich verbrannte und die durch den Schornstein

ausgeworfene Kohleiimenge bestimmt werden. Ist die Ver

brennung nicht vollständig und gehen als CO U"/„ des Heiz

wertes der Kohle verloren, werden also nur 100 — U% in
der Feuerkiste nutzbar, und gehen B^/q aus der Rauchkammer
ins Freie, so kann der Kessel nur 100 — U — B®/(, der Wärrae
erhalten. Hie weiteren Ergehnisse sind hieraus wie im Falle

!  vollständiger Verbrennung abzuleiten. Ist P der unbekannte

Verlust in °/„ der verfeuerten Kohle und T die vom Kessel
aufgenommene Wärrae in des Heizwertes dieser Kohle, so

ist, wenn der Heizwert =100 gesetzt wird, P der wirkliche

Verlust durch uuverhrannte Kohle und der Heizwert der ver

brannten Kohle 100 — P. Her Kessel hat T Wärraeeiidieiten

aufgenoraraen, also folgt mit dem bereits Erwähnten:

100 — U — B(100 — Pj —100 ~ woraus P zu bestimmen ist.

Die Quelle erläutert ein ausführliches Zahlenheispiel, dem

auch die oben stehenden Zahlen entnommen sind, und bringt

eine Zahlentafcl mit den Ergehnissen von 15 Berechnungen,

die an einem Versuchskessel hei zwei Kohlensorten gefunden

wurden. In einer weitern Zusammenstellung werden diese

Zahlen mit Versuchwerten verglichen, die nach einem ältern

Verfahren gewonnen wurden, wobei der Auswurf der liokomo-

tiven umständlich gemessen werden mufste, ohne die Genauig

keit der rechnerisch bestimmten Werte zu erreichen.

A. Z.

Besondere Ei

Sfadtbaliii in IVeapel.

(Ingegneria forroviaria 1912, Band IX, 15. Februar, Nr. 3, S. 33.
Mit Abbildungen. Genie civil 1912, März, Nr. 19, S. 374. Mit Plan.)

Hierzu Plan Abb. 3 auf Tafel XLH.

Hie der »französisch-italienischen Gesellschaft der Stadt

hahn von Neapel« durch königlichen Erlafs vom 19. Januar

1912 genehmigte elektrische Stadthalm von Neapel (Abb. 3,

Taf. XLH) umfafst eine unterirdische Stadtliiiie vom Sannazzaro-

Platze über Vomero, Chiaia, St. Ferdinand, Rom-Strafse, Gericht-

Strafse, Garibaldi-Platz nach Bahnhof Circumvesuviana am Corso

Garibaldi und eine vom Bahnhofe Vomero ausgehende Vorort

linie, die zunächst unterirdisch verläuft und in der Nähe der

Soccavo-Brücke an die Oberfläche kommt, wo sie sich gabelt;

ein Zweig überschreitet auf einer Überführung von sieben
Öffnungen die Strafse Miano—Agnano und erreicht die Höhe
von Camaldoli, der andere folgt der Strafse Miano—Agnano

und gelangt nach Agnano in der Nähe der heifsen Bäder.

Hie Bahnhöfe der Stadtlinie haben Seitenhahnsteige 85 cm

über Schienenoherkante etwa 15 cm unter dem Fufshoden der

Wagen. Die Bahnsteige sind 60 m lang und 3,5 bis 4,5 m

breit. Die Decke der Bahnhöfe ist ein Korhhogen-Gewölhe

senbahnarten.

I  oder eben. Hie Wände sind auf ungefähr 2 m Höhe mit ver-
1  glasten Fliesen verkleidet. In den Bahnhöfen, deren Bahnsteige

mehr als 12 in unter Strafsenfläche liegen, sind zwei oder

mehr Aufzüge angeordnet, die nach einer Brücke führen, von

der man durch Tre])pen nach den Bahnsteigen gelangt. Auf

den Bahnhöfen ohne Aufzüge steht die Brücke mit einer Warte

halle in Verbindung, von der eine Treppe ins P'reie führt.

Auf Bahnhof Vomero sind die gleichlaufenden Haltestellen der

Stadt- und Vorort-Linie durch Treppen verbunden. Die Eiu-

ganghalle der Bahnhöfe liegt im Erdgeschosse eines zu ent

eignenden Hauses oder unter der Strafsenfläche oder in einem

eisernen Häuschen.

Her mittlere Abstand der Haltestellen beträgt 565 m;

Vergleichswerte der Linie Porte de Vincennes—Porte Maillot

und der Nord-Süd-Bahn in Paris sind 625 m und 500 m.

Hie unterirdischen Bahnhöfe haben keine Dienst-, Abstell

oder Bereitscbafts-Gleise, weil die Erfahrung auf der Stadtbahn

in Paris ihre völlige Nutzlosigkeit gezeigt hat.

Her regelrechte Querschnitt der Tunnel, die alle zwei

Gleise mit 2,8 m Mittenabstand haben, ist in Kämpferhöhe

6,9 in, in Höhe der Schienenoberkante 6,4 in breit. Hie Höhe
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von Schieiienoberkantc bis ?,mn Kämpfer l)eträgt 2/11) m, der
Pfeil des elliptiscben Gewölbes 2,07 in. Dieser Qucrsebnitt
ist in den Dogen mit einem Halbmesser unter 250 m erweitert.

Die Tunnel sind in 25 m Teilung abwerbselnd auf beiden

Seiten mit Nisclien verseben. Über jeder Niscbe ist eine elek-
triscbe Lampe angebräcbt.

Das Gleis bat Regelspnr. Die 4(1 kg/m sebweren Dreit-
fnfsscbiencn sind 15 m lang und ruben mit Unterlegplatten
auf 2,6 m langen, 40 cm breiten und 11 cm beben getränkten
Scbwellen. Die • Stofsscbwellen baben 0,5 m, die ülirigen 1 m
Mittenabstand. Die Scbienen baben Stofsbrücken zur Kück-

leitung des Stromes. . Die Stromzulcitung gescbiebt auf den
unterirdiscben Linien dureb eine 36 kg/m schwere Drcitfufs-
scbiene, aut den oft'encn durch Oberleitung. Die Stromschiene
liegt zwisclicn den Gleisen 380 mm von der näclisten Fabr-

scbienc und ruht auf stromdicbten Stühlen, auf jeder vierten,
längern Schwelle.

Die Dlocksignale zeigen in der Grundstellung »Halt«.

Das Einfabrsignal der Daiinböfe bat aufser dem roten laclite

ein grünes als »Acbtung«-Signal. Alle Dabnböfe baben Fern-

sprecbcr, die sie mit einander und mit den Werkstätten verbinden.

Die Züge besteben ans zwei Triebwagen II. Kla.sse und

einem Anbängewagen I. Klasse in der Mitte. Sie können im

Ganzen 230 Fahrgäste aufnehmen. Die Züge der Stadtlinie

fahren mit 3,5 bis 10 Minuten Abstand während 20 Dienst

stunden. Bei 21 km/St Reisegeschwindigkeit wird die Linie
von Babnliof iMergellina nach Babnbof Circumvesuviana in

ungefähr 23 Min durcbfabren. Die Züge der Vorortlinie

geben vom Babidiofe Vomero in balbstündigem Abstände ab

wechselnd unmittelbar nach Camaldoli und Agnano.

Die Aufzüge sind 3 X 3,5 m grofs, so dafs sie becpiem

40 Fahrgäste befördern können, und haben 350 kg/qm Trag

fähigkeit. Die Gescbwindigkeit beträgt je nach der zu durcb-

fabrenden Höbe 1,5 bis 3 m; .sie werden vom Innern aus

elektrisch gesteuert.

Die Kosten des ganzen Netzes sind auf 22,4 Millionen M

veranschlagt und setzen sieb wie folgt zusammen:

Enteignung in der Erde und an der (Jbertläcbe 2,4 Millionen M

Unterbau, Dabnböfe, Aufzugscbäcbte und
Zugänge 12 „ „

Oberbau, elektrische Ausrüstung für Zugför

derung, Werkstätten, Deleucbtung, Dloek-

cinricbtungen und Fermsprecbcr . . . 3,2 ,, ,,

Wagen und Aufzüge . . . . . . . . 4,8 ,, ,,

Zusammen 22,4 Millionen M

D—s.

Nachrichten über Änderungen im Bestände der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.
P r e u fs i s c b - b e s s i s c b e Staats b ahnen.

Ernannt ; Der Geheime Degierungsrat und vortragende Rat
im Ministerium der öü'entliclien Arbeiten Ijaury in Berlin
zum Pi'äsidenten der Königlicb preufsischen und Grofsberzog-
licb bessiscben Eisenbahn-Direktion Mainz: der vortragende
Rat im IMinisterium der öifentlicben Arbeiten, Gebeimer
Daurat Drosche in Rerlin zum Gebeinien Oberbaiirat.

D a y e r i s c b e S t a a t s b a b n e n.

Ernannt: Der Oberregieruiigsrat im Staatsministerium für

Verkebrsangelegenbeiten D i'. G 1 e i c b m a n n in München
zum Ministerialrat: der Regierungsrat Riegel in IMünchcn
zum Oberregierungsrat im Staatsministerium für Verkebrs
angelegenbeiten.

Sächsische S t a a t s b a b n e n.

In den Ruhestand getreten: Der Vorstand des Ober-
banbureaus der Königlichen General - Direktion in Dresden,
(tberbaurat Seh ä fe r. -^d.

Bücherbesprecbungen.
Handbuch der Cisenbahngcsctzgcbung in Preufsen und dein Deiitsclien

Reiche, Von K. I'ritscb, Wirkl. Geb. Oberregierungsrat
und Dirigenten im Reicbsamt für die Verwaltung der Reicbs-
eisenbabnen. Zweite umgearbeitete Auflage. Dcrlin, J.
Springer, 1912. Preis 19 M.

Das 574 Seiten starke, mit sehr ansfübrlicbem lnbalt.s-
verzeicbnissc und uinfassendeii Quellenangaben ausgestattete
Werk zerfällt in die Abscbnitte: 1. Allgemeine Destiniinungen;
2. Verwaltung, Staatsaufsicbt; 3. Beamte, Arbeiter; 4. Finanzen,
Steuern; 5. Bau, Grunderwerb; 6. Betrieb; 7. Verkehr;
8. Landesverteidigung: !). Post und Telegrajdi: 10. Zollwesen,
Handelsverträge. Die Einteilung zeigt den weiten Bereich der
Stoffbebandelnng. Mit grofsein Geschicke sind die Auszüge aus
den bestehenden Vorschriften so gewählt, dafs überall die Be
züge zur Gesetzgebung und zum Verwaltiingsrecbte klar ber-
Yortreten, während die rein tecbniscben Mafsnabmen zurück
treten. Für den Eisenbabnbeamtcn ist es von gröfster Be
deutung, hier in engem Rahmen alle wichtigen gesetzlichen
und Verwaltungs-Bestimmungen vereinigt zu Huden; wir zweifeln
nicht, dafs sieb die neue Auflage des Beifalles der ersten zu
erfreuen baben wird.

Mechanische Triebwerke und Breiiiseii. Von Dr. II. Löffler.

München und Berlin 1912, R. Oldenbourg. Preis 6 M.
Das Werk behandelt alle die Betriebe, deren übertragende

Wii-kung auf der Reibung im weitesten Sinne, auch unter
deren Vergröfscrung durch Eingriff, beruht, und zwar zwischen
gleichartigen Körpern, wie Zahnräder, wie zwischen ungleich
artigen, wie Seiltrieb und Rolle oder Brem.sband und Scheibe.
Besonders eingebend sind die Pressung zwischen Körpern, von
denen der eine den andern umschlingt, und die Spannungs
verteilung im umschlingenden behandelt.

Das Buch ist für die Finfübrung in das Wesen der
Reibung.sgetriebc bei klarer Fassung, gründlicher Bebandelung
und guter Ausstattung sehr geeignet.

\äturwlssenschalMlch-technische Volksbücherei der .Deutschen
Naturwissenschaftlichen Gesellschaft E. V., herausgegeben
von Dr. Bastian Sclimid, Theod. Thomas, Leipzig,
Geschäftsstelle des Vereines. Preis des Heftes 20 Pf.

Von den Heften des Unternehmens liegen uns vor: Nr. 23
der Verkehr, und Nr. 22, die Verkehrsmittel der
S t r a f s e, beide von Prof. Dr. K. Schreite r.

Beide Hefte bemühen sich, in die breiten Schichten des
Volkes den Begriff dafür zu tragen, dafs un.ser Verkehr nicht
mehr das zufällige Ergebnis augenblicklicher Bedürfnisse,
sondern eine der wichtigsten Grundlagen der Entwickelung
des geistigen und körperlichen Wohles des Volkes ist, und
daher einer zielbewufsten, vorsorgenden Ptlege bedpf, indem
sie namentlich die geschichtliche Entwickelung betonen. Die
Hefte erscheinen zu aufklärender Wirkung geeignet.

Für die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Begierungsrat, Professor a. D. Sr.-Stng. G. Barkhausen in Hannover.
C. W. KreidePs Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Kitter, 0. m. b. H. in Wiesbaden.


