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II. B) Gepäck- und Postwagen.

B. 1) Wagen für Ii ege Ispu r.
doppelt gefederl, aber niclit mit Ausgleielivorriclituiig versolien.
Der nur für die italienische Begleitmannschaft bestimmte Abort

Nr. 26) V i c rac hsi ger G epäe k wagen der italie- zeigt die im Süden auch auf Bahnhöfen vielfatdi übliche ein-
nischen Staatsbahnen (Abb. 60, Tat". LA'II) mit vier Ausstattung ohne Jieihstuhl.
Waschräumen und Aborten. Der Wagen stellt eine Abänderung '*^0) V i e i'ac Ii s i ge r G e pä c k w age ii der intor-
(icr etwas älteren Bauart (Abb. 61, Tnf. LVII) dar, bei der nationaleii Scli I a f wa gc u ges el Ise haf t für D-Züge
Waschräume und Aborte getrennt zu beiden Seiten des mittleru (Abb. 67, Taf. LVII). Das Dreligesteli (Abb. 6H, Taf. LVII)
Ganges liegen, in dem die Schränke für Wäsche und die hoch- stimmt mit dem der Schlaf- und Speise-Wagen iiberein. Der
liegenden Hülfswasserbeliälter untergebracht .sind. In letztere ' üntergestellrahmen ist ganz aus Eisen gebaut, das Kastengerippo
wird das Was.ser durch eine Kreiselpumpe nach Bedarf aus den ^us Teakholz und Pitschpine. .VuCsen ist der Kasten mit Tcak-
in das Untergestell eingebauten Vorratliehälterii gefördert, holz bekleidet. Der Wagen enthält drei (lepäckräume, von
Waschräume und Aborte sind mit Dampf geheizt, warmes und denen der mittlere unter Zollversclilufs steht, und zwei Dieiist-
1-^,1.— \tr . -r. . . . . . . . - - . _kaltes Wasser steht gegen Bezahlung zur Verfügung. räume. In einem der letzteren sind Sessel vorgcstdien, die sicli

Nr. 27) Vi er ac; lisi ger Post-Gepäckwagen der Schlatiager umwandeln lassen. .Aurserdem enthält der Wagen
italienischen Staatsbahnen (.Abb. 62, Taf. LMI) mit einen Kleiderschrank, Waschraum und Abort, und zwei Hunde-
Seitengang neben dem Postabteile. Der Wagen läuft in 125 Aus- | hasten.
führuiigen. Abb. 63, Taf. LA'II zeigt den Querschnitt durch Erwähnt sei ein von der A.-G. Bauchioro in Turin
das Abteil für Zugbegleiter, Abb. 64, Taf. LVII den Längsschnitt , gebauter z w e i ac h s i gcr Pos t-G e päc k w ag e ii der italie-
duicli das Wagenendc und das Drehgestell. nischen Staatsbahnen, dessen Zeichnungen und Mafse nicht
^  Ni. 28) Aieiachsiger Postwagen der deutschen erliälllieli waren. Der mit Stirnwandtüren, Übergangsbrücken
Leichspost von van der Zypen und Charlier in Deutz i und Faltenbälgen versehene Wagen von 10m Kastenlilnge nnd
(Abb. (io, Taf. LVII) mit durchgehendem Seitengange und be- 6 t Ladegewicht, enthielt nur einen Postraum und einen Kaum
sondertn Abteile für den liriefverkehr. Der vordere Kaum für Gepäck und Begleitmaiinscliaft. Die Ausrüstung bestand
dieses Abteiles ist als Lager für geschlossene Briefbeutel ein- | in West in g h o ii s e- imcl Ilandliremse, Luftdrueksignal, Ein
gerichtet. Aulser der Niederdruckdampfheizung ist im Post- i rlehtuiig für Dampfiieiziing, elektrisclier Beleuchtung und Not-
laume ein Ofen aufgestellt. Eine Feuerspritze vou Gautsch ülbeleuclitung. Ein ähnlich gehauter Wagen war von Attilio
wird im Postraume mitgeführt, zwei Kettuiigsleitern sind aufsen ßagnara in Genua ausgestellt,
an die Langträger gehängt. Au jedem Ende des Wagens ist
ein Kleiderschrank eingebaut, an dem einen Ende neben Abort- B. 2) Für Schmalspur,
und Waschraum. Im Übrigen ist die Ausrüstung für den Post- Nr. 31) Wagen III. Klasse mit 950 mm Spur für
dienst die übliche. Reisende, mit Abteilen für Post und Gepäck

Nr. 29) V i e r a c lisiger Postwagen der Wagen- (Abb. 69, Taf. LVH) italienische Staatsbahnon, sizi-
bauanstalt in Gotlia(Abb. 66, Taf. L\ II) für die italie- lisches Netz. Der Wagen stimmt in der Bauart und den
nischen Staatsbahnen, mit besonderm Zollraume und zwei Abmessungen des Wagenkastens nnd der Drehgestelle, sowie
Bremserliäusern. Die Sjtrengwerke der Längsträger sind aus in der Ausstattung der III. Klasse mit dem gleichfalls von
Flacbeisen, die Puffer des im Ganzen 18,03 in langen Wagens van der Zypen nnd Charlier für das siziliscbe Netz der
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italienischen Staatshahnen gebauten Wagen Nr. 23, S. 348

(Abb. 58, Taf. XLV) tiberein. In die Drehgestelle ist eine
be.sondere, an das Gcstilnge der Hardy-Bremse angeschlossene

Bremse eingebaut (Abb. 70, Taf. liVJl), die auf den Zahn-

.st recken in Wirksamkeit tritt. Die Zaiinriider sind mit je

zwei geriffelten Breinsrädein zusammen in Rahmeu gelagert,

die sich auf den mittlorn Teil der Aclisen der Drehgestelle

stützen. Letztere sind einseitig von aufsen gebremst, um Raum

für die Zahnbremse zu erhalten. Der Gopäckraum dient der

Begleitmannschaft zum Aufenthalte.

Die Hauptmafse der Post- und Gepäck-Wagen sind in der

Zusammenstellung III angegeben.

II. G) Güterwagen.

C. 1) Wagen für Regolspur.

1. it) BfJccJrle Giitenvagcn.

Nr. 32) Zweiachsiger Wagen zur Beförderung
von llohlgas, gebaut von der Wagenbauanstalt Linden-Hannover

für die j) r e u is i s c Ii - Ii e s s i s c h e n S t a a t s b a h n e n (Abb. 71,

Taf. LVIII). Der Wagenkasten ist licht 10,5r)m lang, 2,70 m

breit und 2,82 m in der Mitte hoch. Da das Bremserhaus

nicht hoch genug geführt werden konnte, um einen Ausblick

ül)cr das Dach dos Wagens zu ermöglichen, so ist es ganz

herunter auf den Wagenfufsboden gesetzt. Die Bauart entsiiricht

im Übrigen der der gewöhnlichen bedeckten Güterwagen, h'ür
Truppenbeförderung ist die Aufnalime von 64 Mann vorgeselien.

Nr. 33) Zweiachsiger Kilgutwagcn der italie

nischen Staatsbahnen zur Beförderung von Eilgütern und

Nahrungsmitteln (.\hb. 72, Taf. LVIII). Stiriiwandtüren, Über
gangsbrücken unil Faltcnbiilge erleichtern die Bedienung mehrerer

zusammengestellter gleichartiger Wagen während der Fahrt.

Im Innern sind teils feste, teils abnehmbare Ge.stelle zur Lagerung

lies Gutes angeordnet. In zwei einander schräg gegenüber

liegenden Ecken i.^t Je ein Bremserhaus eingebaut, das für

gewöhnlich von aufsen betreten wird, alier auidi von innen durch

eine Tür zugänglich ist. Ein an die Dampfleitung angeschlossener

Heizkörper ist vorgesehen. Der Wagen nimmt im Kriegsfalle

12 Bahren für Verwundete auf.

Nr. 34) Zweiachsiger Pferdewagen der italie

nischen Staatsbahnen (Abb. 73, Taf. LA'^II), mit sechs

Ständen für Pferde und zwei Räumen für Begleiter. Die

Sitheidcwände der Stände sind zum Teil drehbar und werden

als Schutzwände beim Verladen herausgedreht. In den Türen

sind umlegbarc Ladebrücken angebracht. Der Wagen ist für
Einstellung in Schnellzüge eingerichtet.

Nr. 35) Zweiachsiger Wagen für Kraftfahr
zeuge, innen mit Befestigungsriemen und Laufschienen ver
sehen (Abb. 74, Taf. LVIII). Breite und Höhe des Wagen
kastens sind möglichst grols genommen. Die Verladung der
zu befördernden Fahrzeuge erfolgt durch eine vollständig zu
öffnende Stirnwand. Für Kraftfahrzeuge ist eine Verladebrücke

aus Walzeisen vorgesehen, die in zwei Hälften an den Längs

wänden auf dem Wagcnbodcn mitgenommen wird. Der Wagen

ist in Schnellzüge einstellbar.

Nr. 36) Zweiachsiger Heizwagen der italie
nischen Staatsbahnen (Abb. 75, Taf. LVIII) zur Heizung
der Züge für Reisende auf Strecken mit elektrischem Betriebe
und zur Hülfsheizung für lange Züge mit Dampflokomotiven
vom Schlüsse der Züge aus.

Nr. 37) Zweiachsiger Wagen für Obst und
Gemüse, Paris-Lyoii-MitteImeer-Bahn. Der ganz
aus Holz gebaute Wagenkasten hat vollständig doppelte Ver
schalung an den Wäiidmi. der Decke und den Türen. In jeder
Seiteuwand sind sechs vergitterte und von innen durch Läden

verscbliefsbare Offnungen, auf dem Dache sechs einstellbare
Lüfter angeordnet. Der Wagen zeigt sonst keine Besonderheiten.

Nr. 38) Zweiachsiger Wagen für Pferde und
Vieh, belgische Staats bahnen. Der Wagen weicht
von üblichen Bauarten nicht ab.

Nr, 39) Zweiachsiger Kühlwagen eigener Bauart
der Aktien-Gesellschaft Horme und Buire, für eine, die

Beförderung leicht verderblicher Nahrungsmittel betreibende

Abb. 38. Kühlwagen, französische Kühlwagon-Gesellscliafl.

J.S.RU8AUD0 8 C^:^MARSElLLE..C3p,lal 2,500.000 Francs
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französische Gesellschaft (Textabl». 38). Der Waj;en darf aufser

einer Ladung von 3 t Phs, in langsam fahrejiden Zügen 11 t,

in Eilgutzügen G t .und in Schnullziigen 4 t Waren mitführen,
und ist für den Verkehr auf alleu mitteleuropäiselicn Strecken

ausgerüstet. Die Eisladung genügt für die längsten vorkommenden

Fahrten. Der Wagenkasten ist nacii allen Seiten, aucli im

Fursbodcn, doppelt vei-schalt und gegen Wärmedurehhirs geschützt.
Bei der Durchleitung der nach Bedarf gekühlten frischen Luft

durch den Wagen, ist darauf gerücksichtigt, dafs eine Ver

unreinigung der beförderten Ware vermieden, und dafs der

von letzterer erzeugte Dunst mit abgeleitet wird.

Nr. 40) Gedeckter Güterwagen der franzö

sischen Ostbahn (Abb. 7G, Taf. LVIII). Ks ist nur zu

erwälinen, dafs das Breinserhaus durch eine Schiebetür auch

unmittelbar von der Stirnwand aus zugäuglich ist. Der hoch

stehende Bremsersitz mit Aiis])lick nach vorn und hinten ist

auf drei Stufeu zugänglich.

1. h) Offene Güterwagen.

Xr. 41) Eiserner K o Ii I en wage ii der italienisclien

Staatsbahnen (Abb. 77 und 78, Taf. LVlIi) von 19t Lade
gewicht mit Breniserhaus. Der Wagenkasten ist ganz aus Eisen

gebaut, bis auf das Bremserbaus und die Eichenholzuntcrlage
unter dem gleichfalls eisernen Fufsboden. Die Bleche der Wände,

Türen und Kopi'klapjien sind durcli eiiigeprefste, kreuzförmig
von einer Ecke zur andern verlaufende Rippen verstärkt. Zum

.Vbstürzeii der Kohlen ist nur der untere Teil der übrigens
fQsteu Stirnwand mit drei durcli Winkelrahinen versteiften

Klapixm versehen, die durtdi eine gemeiiisame Daumenwelle

viirsclilosscii werden und in der Kopfausicht in Abi). 77,

Taf. LVllI ersi(-htbar sind. Abb. 78, Taf. LVIII zeigt denselben

Wagen ohne Bremse.

X'r. 42) Vierachsiger bordloser Wagen der italie

nischen Staatshahnen von 40t Ladegewicht (Abb. 79,

Taf. LVIII) zur Beförderung von Schienen und Langholz. Die

eisernen Seitenrungeu sind um Bolzen drehbar, die wagerccht

an den liangträgern befestigt sind.

Nr. 43) Viera chsiger Sei bstentladcr der Wageu-

bauanstalt Uerdingen von .'jOt Ladegewicht (Textabb. 39,

' Ralimen und Ausrüstung nach den iMusterzeichnungen der

j  preufsiscli-hossisclien Staatsbalmen gebaut, nur der obere Aufbau
I  des Wagenkastens ist dem Verwendungszwecd<e angepafst. Die
Langträger sind grade durciigefülirt.

Eine von demselben Werke ausgestellte Sammelung von

Schmiedeslücken, wie Achsgabeln, Fufstritthalter, Pufferkörbe,

Breniswellen, b'ederstützen, Siclierheitsliaken gab eine Übersicht
des in Deutschland üblichen Verfahrens der Herstellung dieser

Teile aus einem Stücke ohne Schweifsung.

K'r. 44) Z w e i a c Iis i gcr Sei b.s te n 11 a d e r der Orenstein

und Koiipel— Arthur Koppel Aktiengesellschaft, von 20t

Ladegewicht mit Seiteneiitleorung (Abb. 81, Taf. LVIII). Der

wagereclite Boden des trichterförmigen Wagenkastens bildet

hier die Entladeklappe, indem er sich um die eine oder andere

Läng.'i.seite herunterklappen läfst und dann einen Teil der

Rutsche hildet. Die Längswände des Wagenkastens sind nicht
durch Entladeöffriuiigen unterbrochen. Das Untergestell mit

Zubehörteilen entspricht den Musterzeichnungen der preufsisch-

hessischen Staatshahnen, soweit niidit die dem Verwendungs

zwecke angeparsteii besondern Einricbtuiigen in Frage kommen

Die Bodenklappe ist zwaugläutig geführt, so dafs Stöfse

beim Offnen der Klajipe vermieden worden, der Verschlurs
erfolgt von der Endbühiie des AVagens aus. Xmch Freigabe

des Duumeuversc]ilu.sses der einen oder andern Längsseite ruht

die Bodenklai)pc nur noch auf Knieliebeln, die sieh mit Ketten-

und Schneckengetriebe nach der einen oder andern Seite bin

einknicken lassen, so dafs der Stützpunkt sich senkt und nach

der cntsin-ccbcnden Seite hin bewegt wird. Die Bewegungs-

vorriclitung der Stützliebel ist mit den Daumenverschlüssen

zwangläntig verlmiideii, so dafs iiacli Öffnung des Verschlusses

der einen Seite die Bewegung der Stützliebel nur nacli dei-

entgegengesetzten Seite hin möglich ist. Gleichzeitig wird der

Verschlufs der andern Seite gesperrt. Die Daumen lassen sich erst

wieder in Verscblul'sstolliuig bringen, wenn die Bodenklappc in die

wagereclite Lage zurückgedreht ist. Der Sclmeckeiitrieb sperrt

selbst, so dafs die Bodeiiklap|)e aucli bei unbeabsichtigter Entriegel

ung der Daumen geschlossen bleibt, aufserdcm ist er in gescblos-

sener Stellung der Klajiiie vollständig entlastet. Die Vcrsclilufsbe-

Abb. 39. Selbstentlauer dei Wugenbimaiistalt Uordingon.dt Uordingon.

Abb. 80, Taf. IjVHI). Die Anordnung der Entladeldapiicn ist
dieselbe, wie bei dem in Brüssel ausgestellten zweiachsigen
Selbstentlader von 20 t Ladegewicht desselben Werkes*). Aucli
bei den vierachsigen Wagen ist das ganze Untergestell mit

*) Organ 1911, S. 226 und Abb. 1 bis 8, Taf. XXVI.

weguiig wird durch eine

werden. Gegenstand ge

setzlichen Schutzes ist die Aufhängung der Bodenklappe in

Gelenklagern, der zwangläufige Antrieb, die Verriegelung und
die Anordnung der erwähnten Blattfeder zur Unterstützung

der Schlufsbewegung.

Der später zu besprechende vierachsige Selbstentlader
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desselben Werkes für Schmalspm-, Nr. 53, hat andere Ein

richtungen.

Nr. 45) Z weiaeil si ger Niede rbor d- Wagen der

f ranz ösi sehen Nordba hn von 20 t Tragfähigkeit mit Klapp

bord (Abb. 82, Taf. LVIII). Die Bauart ist ans der der älteren

Wagen derselben Gattung durcli Verlängerung der Bühne

von 7,7 auf 10 m und Vergröl'serung des Achsstandes von

3,55 auf fi m entstanden. Die Verlängerung hat die Unter

stützung der Langträger durch ein Sprengwerk nötig gemacht.

Um die Wagen möglichst vielseitig verwendbar zu machen, sind

sie mit lierabklappbaren Bordwänden von 0,5 m Höhe versehen,

so dafs die Tragfäliigkoit bei Ladung von Sand oder Steinschlag

voll ausgenutzt werden kann. Die Bordwände sind durch |
Rungen aus Stahlgufs gestützt, die für die Längswände auf

deren innerer Seite angeordnet und im Untergestelle abnehmbar ^
befestigt sind, au den Stirnenden sind sie aufsen drehbar an ^
den Kopfträgern angebracht.

Seit 1901) hat die französische Nordbahn 1000 Wagen

dieser Gattung beschafft.

Nr. 46) Zweiachsiger Hochbord-K ohlen wagen

der französischen Ost bahn (Abb. 83, Täf. LIX) mit
20 t Tragfähigkeit. Der Wagen zeigt in den Einzelheiten

Beispiele neuerer französischer Ausführungen.

Nr. 47) Zweiachsiger Ho eh b o rd-K oh 1 e n wagen

der italienischen Staatsbahnen von 19 t Tragfähigkeit. ,
Der Wagen bildet eine Vereinigung der Bauarten der betreffenden '

Wagengattung der Mittolmeerbahn und des adriatlsciien Netzes, '

er ist auch für Krieg.szwecke eingerichtet, zeigt keine Be

sonderheiten.

1. <•) Kesselwagen.

Nr. 48) Zweiachsiger Kesselwagen von Piaggio
und Co. Der 16 cbm fassende Kessel ist aus mehreren

Schüssen zusammengesetzt, die auf der Innenseite nebst der

Einsteigleiter durch Schmelzüberzug gegen den Angriff von

Säuern gescliützt und durch Elanschverschraubuiig mit metalli-

sclier Zwischenlage verbunden sind. Gegen die Folgen un

befugter Öffnung der seitlichen Entleerungshähnc sichert ein
dazwischen eingebauter, von der oberit Einsteigöftnung zu be-

diemmder Hahn. Im Abstände von etwa 8 cm umgibt den Kessel

eine durch Sauger entlüftete Holzumkleidung, die aufsen mit ,

Eternit belegt ist. Die Sattellager, mit denen der Kes.sel auf

dem Untergestelle ruht, sind mit federnder Zwischenlage ver

sehen. Die Bauart ist gesetzlich geschützt.

Der Kessel eines ähnlichen von Togni in Brescia ge

bauten Wagens mit 18 t Ladegewicht ist mittels Schweifsung

ganz ohne Nieten und Vorschraubungen gefertigt, auch die

Befestigungswinkel und Füllstutzen sind mit Hülfe von Wasser

gas angeschweifst.

Nr. 49) Zweiachsiger Weinwageii. Die zwei

Wagen sind den italienischen A'erkehrsverhältnisscn entsprechend

mit hölzernen Bottichen (Textabb. 40) zur Beförderung von

Wein, Most und geprefsten Trauben ausge.stattet. Die Bottiche

sind nach den Enden der Wagen zu so gelagert, dafs rund

herum Kaum zur Überwachung der Dichtheit bleibt. Der Ein-
und Ausbau erfolgt durch die Stirnwände dos geschlo-ssenen

Wagenkastens, die Lüftung durch die Stirnwände und die Decke.

Abb. 40. Weinwngen, italieiiisclio StiiHtsbuhneii.

MTÖl

f-C -•
.I»M ...

f. , .

Bei dem Leihwagen der «Ausiliare»-Gesellscliaft liegen die

Schiebetüren auf der innern Seite der Längswände zu besserin

Schütze gegen Beschädigung und gegen das Durchdringen von

Regen.

0. 2) Güterwagen für Schmalspur.

2. a) ßeileckle Gülenoagm.

Nr. 50) Zweiachsiger Stückgut- und Viehwagen

(.Abb. 84, Taf. LVIH) der italienischen Staatsbahnen

von 12 t Tragfähigkeit, für 950 mm Spur. Der Wagen i.st mit

Luftsaugebremse und Leitungen ausgestattet. Die Einzelheiten

gehen aus Nr. 51 und Nr. 52 hervor.

2. h) Offene Oidenvagen, w

Nr. 51) Zweiachsiger eiserner Hochbordwagen

der italienischen Staatsbahnen von van der Zypcn

und Charlier (Abb. 85, Taf. LIX) von 12 t Tragfähigkeit,

mit herabkla])pbarem Bügel zum Überspannen der Wageiideclce.
Die Handbremse liegt aufserhalb des Bremserhauses. Der

Wagen ist mit Hardy-Brem.se ausgestattet.

Nr. 52) Zweiachsiger Niederbordwagen der

italienischen Staatsbahnen mit Drehschemel mul Klapp

borden von van der Zypen und Charlier, für 950 mm

Spur und 10 t Ladefähigkeit (Abb. 86, Taf. LIX). Das Bremser

haus ist beiderseitig offen oline Türen.

Die Wagen Nr. 50 bis 52 sind zur Einstellung in gemischte

Züge bestimmt und dementsprecliend mit durchgehender Bremse

und Dampfheizleitung ausgerüstet. Die schärfsten Bogen der

betreffemien Strecken haben 90 in Halbmesser.

Nr. 53) Vierachsiger Selbstentlader der Dreii-
stein und Koppel — Arthur Koppel Aktiengesellschaft

(.Abb. 87, Taf. LIX). Die beiderseitig im Boden angeordneten

Entleerungsklappen werden von <ler Stirnseite des Wagens

aus durch nur einen Handiicbel bedient. Die Bewegung

erfolgt zwaiigläutig und in Verbindung mit der Verriegelung
(Textabi). 41). Die ebenfalls geschützte Anordnung weicht von
der des Wagens Nr. 44 (Abb. 81, Taf. LVIH) ab. Das llebel-
werk der Textabb. 41 entsi>riclit der Entleerung nach links. Der

Längssclilitz b ist so angeordnet, dafs der Hebel a beim Herum-



Texttatel C.
Abb. 9 bis 17. Die Ausbildung der Lokomotivmannschaft bei den badlschon Staatselsenbahnen.

Al)b. 9. Kolbenscliiolicr cinfr Yioizv]in(lnr-Voi-biiii(I-Lokomotivc mit
Aiil'ahrveiitilen.

Al)b. 10. NioclenlnKrkkolbrnscbii'ber zur Hälfte ilurchscliiiitteii.
.Scliiol)orkastoii mit den Kanälen iltircliscliiiltteii.

Il

Abb. 15. Sprüliliaiibc. Sicliorbeifsvoiitil von
Abb. 13. Sclmitto (Inrcli vorsdiiedeiie Teile •}«"«''<>.tt o m , 1-" o j) • Sirlierlioitsvmitil. ein Sicher-

der "\\'ostini;liouse-Mrcinsc lieitsventil älterer Hanart. lilasrohrkopf mit Hiilfs-
Ii ' biäser. Scliniier|nnn|>e und „Siclitölcr.

Abb. IT. <;escb\vindi;.'keit.smesÄer der Hau
arten H a ti I.! Ii ä 11 e i-. Klose und Petri.

Ii 1

I

Abb. H>, l!lasrolirko]il' mit verstellbarer Düse, EinricliLun^mn
zur Darstellung ile.s ICinflusscs der bo\ve,i>ten Massen auf die

Hiilio des Danges.

Abb. U.

laiftsaiigeVentil, Dainpfpfeife.
Klacli regier. Druck in e.sser,
Fi'isrlidampfiiahn mit Liift-

saiigevontil, Veniiiregler,
.saii.gendo Dainj)fj)uni|ie. Zv-

lindcr - Sicliei'lieitsvoniil,
Flacliscliieber mit Fntlastung,

l^cliieber nach Wei li.



Abb. 41. Selbstentlader. Anordnung des
Hnndhcbols für die i'bitloeniiig!5klaj)pen.

legen des Hancl-

liebels nach

rechts zunächst

keinen Antrieb auf ,

das Gestänge c aus- | 2) Einzel holt e„.
übt. indes wird | Nr. öd) Schutzkorb für Wagen kuppeIer von U.
durcli das Ge- , Fogli und Sühne in Consandolo. Die .schon in 1910 vom
Stange d dieKlappe italieiiisclien Ministerium für Landwirtschaft, Industrie und
e  geöHiiet, diese Handel mit einem Preise bedachte Vorriclitung (Textabb. 42)
üiFiiet die Ver- ■ wird erwähnt, weil dadurch ein neuer Gedanke verwirklicht
schlursdaunien f , ist. Ein über die Puffer gehängter Schutzkorb aus Formeisen

und hierdurch wird I und Di-ahtgcHecht soll d{m Wagonkuppclern das Übersteigen

einer Klappe wird die Verriegelung durch Anheben des Haken-

hebels ausgelöst.

und hierdurch wird

die Stange c mitgenommen. In der Verschlufsstellung wird der j über die Puffer unil da.s gefahrlose Bedienen der gewöhn-
Uiindhebol a, selbsttätig durch einen Stift verriegelt, der ^ liehen Scliraubenkuppelung, sowie der Bremsen- und Heiz
unter den angegebenen Ilakeiihehel greift. Vor dem Offnen ' Kuppelungen ennöglichen. In Textabb. 42 sind 1 die den

Abb. 42. Schutzkorb für Wagonkiippoloi'. Jtahnien des Korbes bildenden
~  (—- 1 Formeisen, mit 3 sind Boden

-T-ir und Wände au.s Drahtgitter

j  j-n '. Iiezeichiiet. Die Vonichtung
j  g einem Puffer, stetstRy ' 1 flaclien oder ge-
^  ̂ ^ :^=;==^==: wölbten, nngebraeht und ilurch

,  s } 72 I s -- X ■ Scbraubenbolzeii 4 oder ßü-
j. 75^ ^ J , , , f '\ gül 6 und 7 aufser der Winkel-

^  ̂ 7~' 3 ' j I ^ ^ dauernd mit den
•'MB ^ I \ Ii ü, Wagen verbunden werden. Der
^ Ä''A-v .vw!.4 h'i W' / \\\ > runde Teil 10 umhüllt die' »I If I II, ' ■ U ̂  ̂  . . yy»*3/ \ ^

\y ^ Stofsscheihen, die Fufstritte

p  12 und 15 und der Hand-
-1 * ' I griff 18 ermöglichen das Über-
'  steigen.

(ForLsetzung folgt.)

Die Ausbildung der Lotomotivmaunschaft bei den badiscben StaatseisenbahueD.
Dr. Hefft in Karlsruhe.

I. Allgemeines. einem technischen llilfsbeamteii der Alasciiim-iiinspektioii im
Für die. Ausbildung und die Prüfung der J.okomotiv- ßeisein des Werkstättovorstehers vergeiioninieii wird, naclizu-

I. Allgemeines.

Für die. Ausbildung und die Prüfung der J.okomotiv-
mann.scliaften sind die bundesrütlichen Bestimmungen über die
Befähigung von Eisenbahii-Betriehs- und Polizeibeamten mafs-

gebend.*) Der Ei.senbahnverwaltung bleibt es überlassen, wie
siti sieh die Tlberzeugung verschaffen will, oh die Mannschaften
diese Befähigung besitzen. Für die Prüfung der Lokomotiv-
mannsehaften ist nur besonders vorgeschrieben, dafs die Loko-
niotivHihrer eine Prüfung vor einem höhern maschinenlech-
niscdien und einem Ijetriehstechnisclien Beamten abzulegen, und
die Befähigung zur Führung einer Lolamiotive durch Probe-

lahrtcn unter Aufsiclil eines liöhern maschinentechnischen Be

amten natdizuweisen lialicn.

Bei den badischeii Staatseisenhalineii werden nur Schlosser

oder Mechaniker zum Ileizerdienste zugelassen, die körperlich
taiigli<'ii, mindestens 21 .Talii-e alt sind und mindestens ein

Jalir in einer ELseidiahnwerkstätte. beschäftigt waren. Vor
oder wenigstens in der' er.sten Zelt ihrer Verwendung im
Heizerdienste haben sie in einer Prüfung, die gewöhnlich von

*) Bcschlufs (los Biindc.srates dc-s (leiitsclieii Kcichc-s vom I. Miirz

1. Die Kenntnis der Gegenstände des Volkschulunter
richts, besonders L(^sen, Schreiben und Uocliiien in vier Grund

arten, auch mit gewöhnlichen und Dezinialhrücinm.

2. Di{i Kenntnis der Dienstanweisungen für Lokomotiv

führer und Heizer, die Kenntnis der Falirdienstvorsciiriften
und des Signalhuclies, soweit diese Vorscliriftim den Dienst

kreis der Heizer herüliren, und der Anweisung zur Heizung
<ler Personenwagen; die Kenntnis der Anweisung für den Ge
brauch der Luftdruckbremse.

Aus dcu unter 2. genannten Dienstanwei.sungcn wcnlen
den Prütliiigeii mindestens 25 Fragen vorgelegt.

Mit Kücksicht auf die .'Später folgende gemeinschaftliche

Ausbildung der Heizer in der lipizerschulc mufs bei der

Prüfungsabnalime und bei der Beujteilung der Prüfungsarbeiten
von den verschiedenen Maschineiiinspektionoii nn'iglichst gleich-

mäfsig verfahren werden. Um diese Gleichmärsigkeit zu wahren,
werden die Prüfuiigsergebnlsse der Geiicraldirektion voi'gelcgt.



dio darüber wadit, dafs die Miiidestf'orduruDgen nieiit uiiter-
sehritten werden.

Bei den tierzeitigen Anstelluiigsverliältnissen dauert es

etwa fünf Jalire bis die Krsatzlieizer sich um eine etatsinärsige
Heizerstelle bewerben können. Dein Gesuche, das eine aus-
führliclie und vollständige Darstellung des liebenslaufes ent

halten soll. -Sinti ilie Zeugnisse über Geburt, liCuniuinl, Be
schäftigung seit Austritt aus der Schule, der Ausweis über das

Militärverliilltuis und die ScImI-, Lelir- und Gewerbesclml-

Zfiugnisse anzuschliefsen. Findet, die Generaldirektiou die

Nachweise genügend und den Mann für den Dienst als Heizer

und spütern Führer anscheinend tauglieh, so wird er zu einem

Ausbildungskurse in die Heizcrstdiule einbenifen, die der

Hauptwerkstätte in Karlsruhe unterstellt Ist.

Wer die Prüfung am Schlüsse des 2,5 Monate dauernden
Kurses besteht, wird von der Generaldirektion als Heizer an

gestellt, oder der l'rüfungsiiote entsprechend in die Liste der

Anwärter für Heizerstellen eingereiht. Wer nicht besteht,

kann noch zu einem weitern Kurse zugelassen werden; besteht

er die Prüfung aberinals nicht, so wird er für immer abge

wiesen. Je nach dem Bcdarfe an Lokomotivführern werden die

Heizer etwa 3—4 Wochen unter der Aufsicht eines Lokomotiv

führers im Fahrdienste eingeübt und zur Fülirerprüfung licr-

angezogen. Zurzeit werden die Heizer zu dieser Prüfung zu

gelassen, die die Heizerschule vor durchschnittlich 7 Jahren

verlassen haben. Die Prüfung wird mündlich von einem aus

drei Beamten bestehenden Ausschusse abgenommen, dem der

Vorstand der Maschineninsiicktioii als Vorsitzender und ein

technischer Beamter der Maschineninspektion, .sowie der Werk

stättevorsteher als Beisitzer angehören. Im Sinne der bundes-

rätlicheii Bestiranmngen und in Anlehnung an den Unterricht

in der Heizcrschulo werden liierbci folgende Fragen gestellt:

1. Fünf Fragen über die Eigenschaften und die Behandelung

der im Maschinenbaue und Betriebe zur Verwendung

gelangenden Stoife.

2. Fünf Fragen über eiiifacrhe idiysikalischc Gesetze und

die Eigenschaften des Wasserdampfes.

3. Fünfzehn Fragen über die Bauart der Lokomotiven und

deren einzelne Teile.

4. Zwanzig Fragen über die Behandelung der Lokomotive

während der Fahrt und in kaltem Zustande.

5. Fünf Fragen über die Einriclitung und Handhabung der

selbsttätigen und der nichtselbsttätigcn Wes ti n gho usc-

Luftdniekbremse.

6. Fünfundzwanzig Fragen über die in der Eisenbahnbau-

und Betriebs-Ordnung, den Fahrdienstvorschriften, den

Vorschriften über den Verschiebedienst, dem Signal

buche, der Dicustanweisung für die Lokomotivführer und

Heizer, den Dienstanweisungen der Stationsmeister, Zug

führer und Schaifner, Wagenwärter, Bahn- und Weichen

wärter entlialteiien Bestiinnumgen.

Die Fragen über die Dienstanweisungen werden auf solche

Gegenstände beschränkt, die mit den Obliegcnlieitcn des Loko

motivführers in Verbindung gebracht werden können, deren

Unkeniitnis dem Führer in Ausübung seines eigenen Dienstes

nachteilig werden, und ihn gegebenfalls straflüllig macheu kann.

Die Probefahrten, die vom Vorstande der Maschinen

inspektion und dem Werkstättevorstcher überwacht werden,

sollen sich auf alle im Fahrdienste vorkommenden Leistungen

erstrecken. Die Probefahrten finden deshalb bei Schnell-, I'er-

sonen- untl Güterzügen statt, und die prüfenden Beamten

müssen si(di die Uberzeugung verschati'en, ob der Prüfling im

Nachscliuh-, Vorspami- und Verschiebedienst genügend Gewandt

heit besitzt.

Wenn der Heizer die Prüfung bestanden bat, wii'd er

von der Generaldirektion zum Ersatzführei- ernannt und erhält

die Berechtigung zur selbständigen Führung einer Lokomotive.

Im Allgemeinen bleibt der Ersatzführer noch im Dienste cine.s

Heizers, wird aber bei Bedarf zunächst aushülfsweise und

si)äter ausscliliefslich im Fühvcrdicnste verwendet. Bei Frei

werden etatsmärsiger Führerstellen werden die Ersatzführer zu

Lokomotivführern befördert. In den letzten Jahren dauerte es

etwa vier Jahre, bis der Ernennung zum Ersatzfülircr die Be

förderung zum Lokomotivführer folgte.

II, Die lleizcrschule.

Alit dem Ausbaue des Unterrichtswesens für die Loko

motivmannschaften begann die Generaldirektion der badischen

Staatsbaiinen schon im Jahre 1873. In einem im Wesentlichen

heute noch mafsgebenden Lehrplane wurden die Unterrichts

gegenstände zusammengestellt. Iii dem ersten Teile dieses
Planes waren die Uiiterrichtsgegenstände aus der Naturlehrc
vorgeschrieben, die zum Verständnisse dos zweiten praktischen
Teiles vorausgesetzt werden mufsten. Die Ersatzheizer und
Heizer, ilie im Fahrdienst entbehrt werden konnten, wurden
von den technischen Beamten der Maschineninspektion oder der

Werkstätten an zwei oder drei Tagen der Woche unterrichtet.

Der Unterricht wurde in die Abendstunden von 6 bis 7 Uhr

verlegt, damit weder dem Werkstättendienste der Mannschaften,
noch der dienstlichen Tätigkeit der Lehrer Abbruch geschehe.

Der Uuterricht war aber von geringem Erfolge begleitet, weil

die Mannschaften nicht in dem erforderlichen Umfange vom
Dienste befreit werden konnten. und weil sie häufig durch

den Dienst so ermüdet waren, dafs sie dem Unterrichte nicht
mehr mit Aufmerksamkeit folgen konnten. Im Jahre 1881

wurde deshalb die jetzt noch bestehende Heizcrschulo errichtet
und der Hauptwerkstätto in Karlsruhe unterstellt. Zur Zeit
findenjälirlich drei bis vierKurse von 2,5 Monaten statt, an denen
je 30 bis 40 Ersatzheizer teilnehmen. Die Heizorschüler er
halten täglich auch für die schulfreien Tage eine Vergütung
von 5 Mark, die auswärtigen freie Fahrt aber keine Zug
kostenvergütung.

An den Wochentagen erhalten die Schüler vormittags vier
Stunden Unterricht. Abwechselnd hat jeweils die eine IläBie

der Schüler nachmittags unter Aufsicht des Lehrers Schul
aufgaben zu fertigen, oder in Wiederholungstunden über die
erworbenen Kenntnisse Rccbcnscliaft abzulegen. Die andere

Hälfte mufs jeweils in der Lokomotivwerkstätte beim Zusammen

baue der Lokomotiven beschäftigt werden, damit die Heizer

die Bauart der Lokomotiven kennenlernen. Auf die Ausübung

der praktischen Tätigkeit während des Schulbesuches kann
niclit verzichtet werden, weil den meisten Heizern in den



Texttal'el B,

Abb. 1 bis 8. Die Ausbildung der Lokoinotivmannschaff bei den badischen Slaatseisenbahnen.

Abli. 1. Heizorscliule, Blick in den .Scliulsiiiil. Alji». 2. \Ve st i n glio nse-Bremse.

3^

'M

Abb. '). Lolirmittel für iiiitiirwissoiisclinrtliclien irntorricht.
Abb. (b Kinfucbo Scbioborsteuerun}

1

Abb. 7. 'i'i'iebwerk einer Vierzylindei'-V<'rbnnd-I.okonHitivo mit
Aiiralirvorriclilimii-.

Abb. 8. Triebwerk einer A ierzyliinier-Verbinul-Lükoinotive. Hocb-
druckzylindcr links unten. Xiodenli'iickzyiindcr oiien. mit; Fj'iscli-
(]ami)lliiiliM, Lnl'tsaniieveiil il und Anralii'ventiien. Die beiden untei-cn
Zylinder siellon die beiden Zylinder einer Zwei/.yliiidei'-Verbiind-
T;oko]nntivo dar. die Aufwindliebel und Iiiingeisen der Heusingor-
Steuerung .sind ungleich lang, die Auf'werriiebel sind versetzt, so dab

der Nioderdniik-Zvlinder gröbere Füllung erliiilt.



Werkstätten ihres Dienstsitzes wohl Gelegenlieit gegeben ist,

Lokomotiven älterer Bauart, nicht aber auch solche neuerer

Bauart in iliren wichtigen Einzelheiten kennen zu lernen. Der

Unterricht wird von einejn mittlern maschinentcclmischen Be

amten erteilt, der während der Schulzeit durch die Lehrtätig-

Iceit vollständig in Anspruch genommen ist.

Der Unterricht erstreckt sich auf folgende Gegenstände :

I. Theoretische LehrgegeustäiKlc.

1. Arithmetik. Rechnen mit gewöhnlichen und Dezimal

brüchen , Erklärung der Quadrat- und Kubikzahlen,

Gleichungen mit. einer Unbekannten.

2. Geometrie. Grundgcbildc der Geometrie, Strecke und

Winkel, Symmetrische Lage, Kreis, Dreieck, Viereck,

Vieleck, Oberflächen und Inhalte der Körper.
3. Physik.

a) Mafseinheiten.
b) Mechanik. Bewegung und Buhe, gleichförmige Be

wegung, Fallbewegung, Schwerkraft. Gewicht, Fall

maschine, gleichförmig beschleunigte Bewegung, Be

schleunigung des freien Fallc.s, Mal'se, Kraft, Wurf-

beweguiig, Arbeit, Zusammensetzung und Zerlegung
der Kräfte, Gleichgcwiclit auf <ler schiefen Ebene,

Schraube, Keil, Kräftcpaai-, Schworiiunkt. Hebel, Rolle,
Flaschenzug, Arten des Gleichgewichtes, Standfestig
keit, Wage, Flielikraft, Pendel, Schwerkraft.

c) Feste Körper. Allgemeine Eigenschaften der festen

Körper, Koliäsion, Elastizität, Reihung.
(1) Flüssigkeiten. Flüssige Körper, FortpHanzungsgoschwin-

digkeit dos Druckes, Wirkung der Schwerkraft, Boden
druck, Seitendruck, Auftrieb, Archimedisciies Gesotz,
Spezifisches Gewicht, Schwimmen, Zusamineiulrück-

barkeit der Flüssigkeiten, Adhäsion.
e) Gase. Spannung, Gewicht der Luft, Luftdruck, Baro

meter, Mariotte'sche.s Gesetz, Manometer, Luft

pumpe, Anwendung des Luftdruckes, Heber, Puuiiien.

f) Wärme. Thermometer, Ausdehnung der Körper, be
sonderes Verhalten <les Wassers, Schmelzen, Scdimelz-

punkt, Schmelzwärme, Wärmeeinheit, Dami)fi)ildung,

Sieden, Kigcnschaften des gesättigten und überhitzten
Dampfes, Verdampfung im liifterfüllten Räume, Ver-

damj)fungswärmo, Spezifisclie Wärme. Wärmeleitung,

Wärmestrahlung.

4. Chemie. Sauerstoff, Wasserstoff, Stickstoff, Kohlenstoff",

Kolilensäiire, Kohlcnoxyd, Kohlenwasserstoffe, Holz und

Steinkohle, Verbrennung und Flamme, Luftmangel und

Luftüberschufs in der Kesselfeuerung. Härte und Reinigung
des Wassers.

II. PraktUcbo Lehrgegenstünde.

1. Kessel der Lokomotive und Zubehör.

a) Bauart der Kessel.

b) Ausführung der Einzelteile. Baustoffe, Blechverbind

ungen und Verankerungen, Schmelzi)fropfeu, Lagerung

des Kessels, Rost, Feuergewölbe, Aschkasten, Feuer
türen , Heizrohre, Stehbolzen, Auswaschöffnungen,

Wasserahschcider.

c) Rahmen, Rahmenverbindungen, Verbindung des Kessels

mit dem Rahmen, Fenerkistenträger, Kuppelung

zwischen Lokomotive und Tender.

d) Achslager und Führungen.

o) Tragfedern und Ausgleicbliebel.

f) Bewegliche Laufachsen und Drehgestelle.

2. Triebwerk der Lokomotive.

a) Kurbelgetriebe.

b) Zwillings- und Verbund-Wirkung, verschiedene An

ordnungen des Triebwerkes, Bauart de Glehn,

Ma lle t-Ri mrott, Conrtin, Gülsdorf, Zahn

radantrieb.

c) Steuerungen von Stephens on, Allan und Heu

singer.

(!) Ausführung der Triebwerksteile, Zylinder, Kolben,

Gestänge, Flach-, Kanal-, Entlastungs- und Kolben-

Schicber, Stopfbüchsen

e) Anfahrvorrichtungen von Gölsdorf und Jlaffei.

f; Berechnung und Wirkung der Gegengewichte.

3. Ausrüstung der Lokomotiven.

a) Kesselverkleiduiig und Fülirerhaus.
h) Ausrüstnngstcile. Begier, Dampfj)feife, Dampfventilo,

Druckzeiger , Wasserstandszeiger , Sicherheitsventile,

Schmiervorrichtungcu und Schmierpressen, Sandstreu-
vorrichtung, Stralilpumpeii, Ausblasehähno, Kessel-

ablafshähne. Lufteinlarsventile.

4. Tender.

5. Bremsen. Handbremsen, selbsttätige und uiclitselbsttätige
W e s t i 11 g Ii 0 II s 0 -Bremse, I)am))fbrcmse, Bückdruck-

hremsc.

6. Leistungsfälligkeit der Lokomotive. Zugkraft , J.auf-,

Steigung.s- und Krümmungs-Widerstand.

7. Beiiandelung und Wartung der Lokomotive. Feuern,

Speisen, Schmieren, Ursachen der Kesselexplosionen, Unter
suchung der TiOkomotive vor und nach der Falirt. Mafs-

nahmen bei Schadliaftwerden der Lokomotive.

Der Unterriclit wird in allgemein verständlicher und

leicht fafslicher Form gegeben, jedes tiefere Eingehen in die

Theorie und die Anwendung mathematischer Ausdrücke wird

vermieden. Der künftige Phihrer soll die Meclianik seiner

Lokomotive und deren Beiiandelung gründlich verstellen und
soll diese Kenntnisse auch richtig nachweisen können. Von

den physikalischen Vorgängen und Erscheinungen soll er einen

klaren Begriff haben, er braucht weniger zu wissen, warum,
als dal's sich die Sache so verhält. Besonders gründlich werden

die Gegenstände der Naturlehre behandelt, die für den Dienst

des Lokomotivführers von besonderer Wichtigkeit siml. So

wird auf die Vorgänge hei der Verbrennung und Verdampfung

näher eingegangen, während es hei anderen Gegenständen, wie

Wärmeeinheit, Wärmegleichwert, als genügend erachtet wird,
wenn der Führer weifs, was unter Wärmeeinheit verstanden

wird, dafs Wärme in Arbeit umgesetzt werden kann und eine

Wärmeeinlieit einer bestimmten Arbeitsgröfse gleichwertig ist.
Bei den geringen Vorkenntnissen, die die Schüler in der

Volksschule erworben und in den langen Jahren der Bcrufs-



ajbeit gröfstenteüs wieder verloren halxüi, denn Gewerbe-

schüleii haben meist nur die Heizer besucht, . die ilir Hand
werk in der Stadt erlernt haben, intissen Lehrer und Schüler

sich selir bemühen, wenn sie in der kurzen Zeit das Unter

richtsziel erreichen wollen. Zur Erleichterung des Verständ

nisses dienen, die' in .greiser Zahl vorhandenen'Lclinnittei, von

denen einige in Abb. 1 bis 8, Texttaf. B und 9 bis 17, Text-

taf. C dargestellt .sind. Auiser den bekan]iten liehnuitteln für den

physikalischen Schulunterriclit sind es, vor .allein Stouerungs-

inodellc, Schnitte durch au.sgcnia.sterti.^ Flach- und Kolben-

Schieber, Antabrvorriclitungmi, Strahljmmpeii, Schmierpressen,
Iladreifenbefestigungen. Luftsaugcventilo. ferner ganze Ventil- und

Flach-Kegler, Stangeiiköjife, feste und verstellbare Blasrohr-

niundstücke, Entlastungschicber, Sicherheitsventili',Wasserstands

zeiger, Geschwindigkeit.sinesser, Bauteile der J<okomotivkcssel, der

Uberhitzereinrichtungen. Die selbsttätige und die niclit solbst-

tiitige Wes t i II gh 0 US e - Brciiise sind iu der aus den Alib. 2

und 3, Texttaf. B ersichtlichen, hetriehsfähigen Einrichtung
zusamuiongebaut: für die eiiizelneu Teile der Bremseinrichtung
wie Luftpumpe. Bremszylinder, Steuerventile, Fülirerbrenis-

ventilc, Druckregeier, Drut:kregelventil(^, sind bewegliche

Modelle, S(^hnitte oder ganze Stücke vorhanden, die zur Er

klärung beim Untorriidite verwendet werden und den Schülern

in den Vorbereitungsstunden zur Verfügung stehen.

Für den theoretischen Teil dos Unterrichtes winl ein

Leitfaden benutzt, ein solcher für den ganzen Unterriclitstoif

liegt im Entwürfe vor.

Nach Vollendung des Kur.ses werden die Schüler von dem

Lehrer, der den Unterricht erteilt hat, in Gegenwart dos Vor

standes der Uauptwerkstätte mündiiirli geprüft. Da.s Schlul's-

urteil wird au.s den einzelnen Urteilen über bdeifs, Büfilliigung

und b'ortschritt, jcwoils getrennt für die Leistungen in der

Schule und der Werkstätte, und aus dem vierfach bewerteten

Mittel der Prüfunusurteib* berecliiiet.

Über den Lanf steifacbsiger Fahrzeuge durch Bahnkrümmungeu.
Ingenieur Dr, K. Schlöß in Wien.

Den Bemerkungen des '3)r.=.0ibb Heumaiin*) zu dem

frühern Aufsatze über denselben Gegenstand**) ist zunächst ent

gegen zu lialten, dafs die Uiitersucliiingeii von 'J)v.=3hs1.

Uebelack er ***), auf welcbe Heumaiin Bezug nimmt, sclion
aus dem Grunde auf den vorliegenden Fall nicht ohne Weiteres

anwendbar sind, weil sie auf eine andere Richtung abziiden

und daher niciit vorweg für den liier lieliaiulclten Gegenstand

als Grundlage herangezogen werden können.

Heumann setzt, in vermeintlicher Anlohnimg an die

Ableitung von Uebelackcr, die Arbeit, die bei der Fort

bewegung des Fahrzeuges um den Winkel y) in der Balm-

krümmiing geleistet wird, gleich der Summe aus den Arbeiten

der Reibung zwischen llädeni und Scliiencn bei der Eiu-

drehung der Kädcrpaare in ihre sieb gleich bleibende Ricbtuug

zum Krümmungsmittelpunkte. Aus dieser Gleichsetzung er

geben .sich Krümmungswiderstände für di(* Tonne Wagen

gewicht, ilie wesentlich gröfser sind, als jene die allein au.s der

Gcgenüber.stclluiig der gleichgerichteten Arbeitsleistungen, also

der Wegteile bc, und b'c' der Gleitwege der Räder auf den

Abb. 1. Zorlogung der lleibungs- Abb. 2. Anlnufeiides Rad der
woffo zwischen Kiul und Scliicnc. Vorderachse.

Schienen (Textabb. 1) zum Weg des Fahrzeuges in der Bahu-

krümmung folgen. Die Bewegung der Räderjiaare in der

darauf rechtwinkeligen Richtung, entsprechend ac und a'c',

erfolgt durch den Zwang der führenden Schienen und äufsert
sich als Spurkrauzreibung, die tatsächlich, wie Heumaun

annimmt, verliältnismilfsig gering ist, ila sie von dem quadratischen

Mafse des Reibungsboiwertes von Rad und Schiene abhängt.

In iler früheren Untersuchung*) ist eben die Ansciiauung

festgehalten, dafs nur geradlinig gleich oder entgegengesetzt

gerichtete Arbeitsleistungen einander gegenüber gestellt werden

können. Bei Festhaltnng dieses Gedankens war es nötig, die

Widerstandsarbeiteii iu die Richtungen zu zerlegen, iu denen
die überwindenden Kräft«- wirken.

Diese Zerlegung ist in der frühem Untersuchung auch

tatsächlich durchgcfülirt und getrennt behandelt, woraus die

beiden Widerstände w, und W;^ hervorgehen, die zusammen den

ganzen Krümmungswiderstand w liefern.

Dafs die Si)urkraiizreihung, wie Heuuiann angibt, nicht

in der Richtung der Beri'ilirenden im Punkte (" (Textabb. 2),

somlerii reclitwinkolig auf die Riciituiig A, C wii-kt, ist richtig,

nur liegt der Punkt 0 tioi den tatsächlich vorkomiiiendeu A(*hs-

ständen niclit so weit vor dem Punkte A,, wie dies in der
von Heu man 11 gewählten Textabb. 2**) dargestellt ist.

Nach meiner Ableitung***) besteht für den Anlaufwinkcl «

Abb. 3. Wagorcclitor Schnitt durch den Radreifen 10 mm unter
Schionenoberkanlo.

,  *.) Organ 1912, S. 257.
**\ Organ 1912, S. 50.

**-*) ;Die Bewegung der Drohge-stellc von Lokomotiven durcli
Bahnki iimmnngen" von Sv.'O'bb öo bei a «;kor (Beilagenliol't /.um
Orgjin 1913}.-

(Textabb. 3) und den Abstand y von der Hadaclisc die

Gleidiung;

*) Organ 1912, S. 50.
**)• Organ 1912,-S.-258.

*♦*) Organ 1912, S. (i-L



y  ß
taug a = - worin m = — 4-10 inm;

Vy2 2
m. taug a

hieraus ist y =
V 1 — tg- a

für den Krümimiiigshalbmesser K und den Achsstand = r ist

die Tangente des Anlaufwinkels a aiinilherud =
•4 JLv

Wenn nun beispielsweise r=10m, R=180m und

D = 500 inm ist, so ergibt sich der Abstand y des eigentlichen

Reibungspunktcfi C von der Achse mit nur 14 nun, und von
dem lleibungswiderstande S

Abb. 4. Zerlegung des Reibuiigs- (Textabb. 4) entfällt seihst
Widerstandes zwischen Sperrkranz v • . ,

und Schiene. Annahme dieser ungün-
j  . stigen Werte ein sehr be-
J  ! trächtlicher Teilwert auf die

Seitenkraft S, in der Richt-

f  Berüiirendeii, statt
deren in meiner Ableitung der
Vollwerte der Reibungsgrofse 8

■— gesetzt wurde, wodurch aber
I  der Widerstand im Ganzen zu

grofs, nicht zu gering ausfällt.
Nach den heute vorliegenden Erfahrungen kann kaum be

stritten werden, dafs Wagen mit I.enkachseii keinen nennenswert
geringeren Widerstand in Bahnkrnmraiingen ergeben, als steif-
achsige ghüchen Aclisstaudes. Auf Gcbirgstrecken mit. vielen.

langen, in steilen Steigungen liegenden, scharfen Bogen müfsten
sich daiier bei Lenkachswageii mit Aclisstiinden von 7 m und
darüber nach Heumaun wesentlich höhere Ziigwiderstände
ergeben, als tatsächlicli auftreten. Ein Beisiiiel hioj-für bietet die
Zugförderung auf dem Semmering, wo vielfach Steigungen von
25" in Bogeil von 190 m Halbmesser vorkommen.

Bei den dort in Personenzügen verwendeten stcifachsigen
und Lenkachs-Wageii von 4,8 bis 7,6 m Achsstaiid würden
sich nach Heumann Bogonwiderstände von 3 bis 4'7oo
damit derart hohe Zugwiderstände ergehen, dai's die diese Züge
befördernden Lokomotiven die ihnen tatsächlich angehängten
Zuglasten nicht mit der faiirplanmärsigen Geschwindigkeit be
fördern, und auf Bahustellen, wo die steilste Steigung im
schärfsten Bogen liegt, niclit anfahren könnten. Übrigens
dürfte in Kürze gelegentlicb der vom techiiisclien Ausschüsse
des Vereines deutscher Eisenbalinverwaltuiigen *) geplanten Übor-
prüiung der §§ 87 und 118 der TV., die Zunahme dc.s
Bogenwiderstandes von vierrädrigen Wagen mit steifen und
mit Lenkachsen bei allmällger Vergröfserung des Achsstandes
durch Versuche festgestellt werden, deren Ergebnisse möglicher
weise eine weitere Grundlage für theoretische Untersuchungen
dieses Gegenstandes bieten wenlen. Ks empfiehlt sich daher,
vor wi'iterm Piiiigelion auf diesen Gegenstand die Ergebni.sse
dieser Versuche abzuwarten.

*1 Organ 11)12, S. 34, Ziffer III.

Ablaufanlagen auf VerschiebebahuhÖfen für Eselsrückenbetrieb,
Cauer, Gebeiiner Buural., J'rf]|e.s.sor in Berlin.

Unter der obigen Überschrift veröffentlicht Herr ^r.^^iifl.
Sammet in Karlsruhe einen mir erst Jetzt nach den Eerion
zu Gesicht gekommenen Aufsatz*), in dem er sich mit meiner
Abhandelung **): «Ablaufneigungen der Verschiebebahnhöfe»
beschäftigt. ICr greift aus dieser Abhandelung iiules nur einen
Punkt heraus, um hinsichtlich dieses Punktes meine Ausführ
ungen «zu widerlegen».

J)a ich nicht voraussetzen darf, dafs alle Leser dieser
Zoifs<tlirift meinen Aufsatz gelesen haben, so mufs ich zunächst
meinen von Sammet nicht einwandfrei wiedergegebonen Ge
dankengang, sfuveit er hier in Frage kommt, in Kürze dar
legen***).

Man unterscheidet bekanntlich zwei ilauptanordnungen von
Versehiebebahühöfcn, solche mit durchgehender Neigung, und
solche, bei denen das Gefälle hauptsächlich an der Ablaufstellc
in einem Ablaufberge (Eselsrücken) vereinigt ist. Bei dieser
liauptauordnung kann das erforderliche Gesamtgefälle in ver
schiedener Weise auf den eigentlichen Ahlaufberg und die an-
schliefsenden Richtungsgleise verteilt sein. Es ist davon aus
zugehen, dals grundsätzlich die ganze Gefällhöhe grofs genug
sein soll, um einen ablaufenden Wagen otler eine Wagengruppe

*) Organ 1912. S. 259, 273.
**) Zcitnng dos Vereines (ioiitscher Eiseiil)ahnverwaltnngen 1912.

März.

***) Wer sich ausführlicher über das Ergebnis meiner Unter
suchungen, aus deren Zusammenhang Sammet einen Teil heraus
gegriffen hat, unterrichten will, den mnfs ich auf die genannte Ver
öffentlichung verweisen.

bis an das Ende der Richtungsgleise zu befördern. Da be
steht nun die Schwierigkeit, dafs <lie Laufwiderstände der
Wagen sehr verschieden sind. Man hilft sich bekanntlich so,
dafs man der Bemes.sung der ganzen Gefällhöhe einen mittlern
Laufwiderstand zu Grunde legt, der auch unter Berücksichtig
ung des grülsern Widerstandes in Weichen und Gleisl)Ogen er-
fahrungsmäfsig für einen ordnuiigsmäfsigeii Ablaiifbetrieh aus
reicht, wobei sich, je nach der Lage und Himmelsrichtung,
nach den Witteriing.sverhältnl.ssen des Jlalmhofes. nach den
vorherrschend verkehrenden Wagengattungen eine verschiedene
Gefällhöhe der Ahlaufanlage im Ganzen als zweckraäfsig er
geben kann. In allen Füllen kommt man darauf hinaus, dafs
die ganze Gefällhölie für die Wagen geringsten Widerstandes
zu grofs, für die Wagen gröfsten Widerstandes zu klein ist.
Gleichwohl erzielt man, sofern man in der Wahl des mittlern
Widerstandswertes eine glückliche Hand gehabt hat, eine be
friedigende Wirkung, da die schlecht laufeuden und vorzeitig
zum Stillstande gekommenen Wagen von den besser laufenden
weiter mitgenommen werden. Dies gilt jedoch ohne Weiteres
nur für diejenigen Wagen oder Wagengruppen, die annähernd
bis an das Ende der Richtungsgleise zu laufen haben. Für
alle die Wagen dagegen, die weniger weit laufen sollen, kommt
es wesentlich darauf an, wie das Gesamtgefälle auf den eigent
lichen Ablaufberg und die Richtungsgleise verteilt ist.

Von der ältern Anordnung, das ganze Gefälle in den
Ablaufberg zu verlegen, die Richtungsgleise aber wagerecht
anzuordnen, ist mau wohl allgemein zurückgekommen. Über

Orgnn fUr üie Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 24. Hofl. 1912.



die Gröfse des in die Riclitungsgleise zu verlegenden Teiles

des Gesamtgefälles gehen aber die Anschauungen weit auseinander.

Man hat unter anderein vorgeschlagen, diesen Teil des Ge

fälles auf das Gesamtgefälle Uberhaupt nicht in Anrechnung

zu bringen, also <las errechnete (resamtgefillle in den Ablauf

berg zu verlegen, das Gefälle der Richtungsgleise demnach als

Zuschlag zu behandeln. Einem solchen, wissenschaftlich jeden

falls nicht zu rechtfertigenden Verfahren gegenüber habe ich

empfohlen, das Gesamtgefälle, wie es sich aus einem mittlem

Wider.standswerte erfahrungsmäfsig als geeignet ergibt, plan-

müfsig auf Ablaufberg und Richtungsgleise zu verteilen. Die

Fallhöhe des eigentlichen Ablaufberges soll tunlich nicht gröfser

gemacht werden, als erforderlich ist, um die ablaufenden

Wagen oder Wagengruppen ausreichend weit auseinander zu

ziehen, das heifst, so weit, dafs sie sich innerhalb der Ver

teilungstrecke nicht einholen, vielmehr die Weichen zwischen

zwei sici) folgenden Wagen oder Wagengruppen mit Sicherheit

umgestellt werden können. Der in die Richtungsgleise verlegte

Teil des Gesamtgefälles soll tunlich so grofs sein, dafs das

Gefälle der Richtungsgleise annähernd dem geringsten Wageu-

widerstande entspri(dit.

Durch solche Verteilung des Gesamtgefälles wird einmal

erreicht, dafs die Wagen bis zum Fufsc des Ablaufberges keine

überflüs.sig grofse Reschleunignng erhalten, dafs also der Ge

brauch der Gleisbremse und der damit verbundene Versclileifs

tunlich eingeschränkt wird und die aus schnellem Weiterlaufe

der Wagen drohenden Gefaliren möglichst vermieden werden.

Anderseits ergibt sicli die Folge, dafs die. mit verhältnisniäfslg

geringer Geschwindigkeit in die Richtungsgleise einlaufenden
Wagen in der Erreichung ihres Zieles möglichst unabhängig

von der Eaufweite werden. Unbedingt gilt dies nur für die

Wagen geringsten AViderstandes, die überall das, was sie an

lebendiger Kraft durch den J-aufwiderstand verlieren, durch

das Gefälle der Richtungsgleise ersetzt erhalten. Aber gröfser,

als dem geringsten Laufwiderstande ungefähr entsprechend,
darf man das Gefälle der Riclitungsgleise nicht machen, weil

die Wagen geringsten Widerstandes sonst in schnellern Lauf

geraten uml Unheil anrichten könnten. Dafs Sehwerläufer

vorzeitig stehen bleiben, ist aber auch kein erheblicher Mangel,

weil diese durch die dagegen stofseudeii, leichter laufenden

Wagen in dem Gefälle leicht mitgenommen werden, so dafs

ein besonderes Weiterschieben der Wagen mit der Hand, mit

Breciistangen oder gar mit Lokomotiven grade bei der hier

vorgeschlagenen Anordnung am eliesten wird entbehrt werden

können.

Gegen diesen Vorschlag zur Verteilung des Gesamtge

fälles auf Ablaufberg und Riclitungsgleise mag eingewendet

werden, dafs die Summe der beiden Gefällteile iiiclit mit der

unabhängig davon ermittelten ganzen Gofällhöhe tibereinzustiinmcii

braucht. Dieser Widerspruch ist aber nur scheinbar, da alle

hier in Betracht kommenden Gröfseii melir oder weniger auf

Schätzung beruhen, so dafs eine genaue Übereinstimmung über-
liaupt nicht in Frage steht. Auch i.st in meiner Abliandeluug

an einem Beispiele gezeigt, dafs die auf Erfahrung beruhenden

Höhen besonders bewährter Ahlaufanlagen in der Tat eine

Zerlegung zulassen, die dem obigen Vorschlage annähernd

entspricht. Im Übrigen sollte <ler von mir empfohlene Grund-
j  satz keine starre Regel sein, sondern nur die Riclitiing an-
I  deuten, in der ein Vorgeben anzustreben sei, wie denn be-
'  sonders betont war, dafs nicht etwa eine bestimmte Zahl hier
für alle Fälle empfolilen worden sollte.

Was hat nun Sammet au meinem Vorschlage auszu

setzen V Auch er will die Riclitungsgleise weder ganz wage-

recht, noch mit ganz schwacher Neigung anlegen. Statt der
'  von mir in einem Beispiele als dem geringsten Widerstande
entsprechend angenommenen Neigung von 1 ; 500 will er Neig
ungen von 1 : 600 bis 1 : 800 auwenden. Den Grundsatz, dem
Ablaufl)erge ein Gefälle zu geben, das zum Auseinaiulerziehen
der Wagen oder Wagengruppen grade ausreicht, lehnt er ah

i und verlangt statt dessen, dafs die Laufgcscliwindigkeit der he-
ladenen, offenen Wagen am Anfange der Sammelgleise bei
Hauptablaufanlagen etwa 4,5 bis 5,0m,Sek, bei Nebcnablauf-
anlagen etwa 4,0 bis 4,5 m/Sek betragen soll.

Einen ziffernmäfsig bestimmten Wert für alle möglichen
i Fälle vorsclireiben zu wollen, ist. an sich verkehrt. Der Vor-
1  schlag von Sammet läfst aber aufserdem den für die Gc.staltung
des Ablaufberges wichtigsten Punkt, seine Leistungsfähigkeit,
bei der die Beziehungen zwischen Ahdrückgeschwiudigkeit, Ge
fälle und Gleisentwickelung in Betracht kommen, aufser Acht.
Die von Sammet vorgeschlagene bestimmte Zahl für die Ge-

j  schwindigkeit des ]<linlaufes der Wagen in die Richtungsgleise
ist für die Bemessung der Hölie und für die Gestaltung des
Ablaufberges auch praktisch niclit verwendbar, wenn man nicht,
aufserdem die Abdrlhdcgeschwiiidigkeit in Ivocbnung ziolit.

'  Und warum werden die.sc Einwände gemacht, warum soll

die Neigung der Riclitungsgleise nicht mehr als 1 ; 600, also
ja nicht 1 ; 500 (der Unterschied zwischen beiden Gefällen ist
1mm auf 3m!) betragen? «Die Eiiilaufgeschwindigkeit der

i  otfenen Wagen in die Sammelgleise darf deshalb bei Haupt-
ablaufanlagen nicht unter 4,5 m Sek bemessen werden, weil

' mau sonst Gefahr läuft, dafs die Laufweiteu der J.eerwageii

und Sehwerläufer ungenügend werden, und die gering.ste Er
höhung der Laufwidcrstände durch Gegenwind oder Kälte viele
Wagen zu vorzeitigem Stillstände bringt.«- Wenn man aber
den Richtungsgleiseii ein Gefälle gleich dem geringsten Lauf-

! widerstände von 1 : 500 gibt, so behalten die schwer beladeiien

Wagen «bei so starkem Gefälle» ihre anfängliche Gescliwindig-
keit von 4,5 bis 5,0 in bis zum Ende ihres Laufes bei. »Dies
ist wegen der Aufstöfse und des Entlaufens der Wagen nicht
erwünscht.» Deshalb darf also das Gefälle der Richtungsgleise

nicht 1 : 500, sondern äiifsersten Falles 1 : (500 betragen.

Also kurz gesagt; «Die besehleuuigcude Gefdllhöbe des
Ablaufberges mufs die von Summet verlangle Grölse haben,
da sich sonst die Neigung der Uichtungsgleise mit 1 : 800 bis

1 ; (500 als zu gering erweisen würde. Diese darf aber ander

seits nicht gröfser als 1 : 800 bis 1 ; (500 gemaciit werden, da
sich sonst die von Sammet verlangte (Jefällhölie des Ablauf

berges als zu grofs erweisen würde.» Das ist ein Muster-
bei.spiel eines Zirkelschlusses. Herr Sammet ist uicbt gewahr
geworden, dafs seine Einlaufgeseliwindigkeit durch seine Neigung
der Riclitungsgleise, und dafs diese durch seine Einlauf-

- geschwindigkeit bedingt ist, uml dafs jedes Bedenken gegen



die Neigimg von 1 : 500 fortfällt, wenn man die Einlaiif-

gesclnvindigkeit geringer wählt, erforderlichen Falles die Ge

schwindigkeit besonders leicht laufender Wagen mit der (xleis-

hremsc, die ja daftir da ist, herabsetzt. Wer sich über den

innern Zusammenhang zwischen der Höhe des Ablaufberges

und der Neigung der Ilichtungsgleise nicht klar geworden ist,

hat auch meinen Vorschlag nicht verstehen, geschweige denn

würdigen können.

Wenn Sammet mm nach dieser Beweisführung weiter

.^ugt: «Der von Herrn t'auer aufgestellte Grundsatz I, dafs
das Gefälle für die Richtungsgleise, Sammelgleise von Haupt

ahlaufanlagen, gleich dem geringsten AVagenwidenstande sein

müsse, wird durch diese Betraclitungeii widerlegt. An seine Stelle

treten die nach.stehenden Bedingungen:» und dann seine einseiti

gen Vorschläge folgen läfst, so besteht zwischen sachlichem Gehalt

und anspruchsvoller Form hier ein bedenklicher Widersjiruch.

Bekohlnngsanlagen.

Klopacli, Ober- und Geheimer Baiinvt, Direktor des

In der Beschreibung von Anlagen zur Bekohlung von

Lokomotiven von Herrn Geheimen Baurat Othegraven*) ist
auf die .Anlagen auf Güterhahnhof Wahren Bezug genoiiimeu,

es ist aher nicht erwähnt, dafs die dortige Anlage nachträglich

dahin abgeändert worden ist, dafs die Kohlenbunker fahrbar i

gemacht worden sind. AVenn in dem naturgemäfs langen

Bansen die dort gelagerten Kohlen nach und nach aufgebraucht

werden, so hat der Krahn dann längere AVege zurückzulegen,

Organ 1912, S. 311. i

Königlichen Verkelir- und Bau-Museums, Berliu.

um die weiter liegenden Bunker wieder mit Kohle zu ver

sorgen. Diese Wege erfordern Zeit und Arbeit und bedingen

eine Abnutzung des Krahns und der Gleise. AVerden aber

die fahrbaren Bunker durch eine J..okomotive stets gegenüber

der Stelle zur Aufstellung gebracht, wo die Kiitnahine der

Kohle aus dem Bansen erfolgt, so genügt zur A''ersorgung der

Bunker der kürzeste AVeg und die geringste Zeit. Die Bunker

auf Bahnhof Wahren sind auf eisernem Gerüste zweiseitig ge

lagert, damit nach jeder Seite, also gleichzeitig je zwei Loko

motiven bekohlt werden können.

Die Betriebswerkstätten der Eisenbahndirektion Hannover.

Simon, Rogierinigs- und Bnurut in Hannover.

in dem unter obiger Überschrift im Organ 1912, S. 371 riehtigende Fehler: Seite 373, links, achte Zeile von unten
veröffentlichten Aufsatze befindet sich der folgende zu be- lies: «1075 Lokomotiven» statt «2075 Lokomotiven.».

Nachruf.
Diigald Drummuiid f*). |

Am 7. November 1912 verstarb zu Morven, Surbiton, der

laugjährige Ober-Mascliinen-Ingenieur der London und Südwest-

Bahn, Dugald Drummon d , an den Folgen eines ärztlichen

Eingrifles im 73. Lebensjahre.

Geboren am 1. Januar 1840 in Ardrossan, Airshire, als

Sohn eines Oberbau-Inspektors der nordbiitischen Eisenbahn,

begann er seine Laufbahn als Ingenieur im Jahre 1856 bei

den Ingenieuren und Mühlenbauern Forrest und Barr in

Glasgow, bei denen er bis zum Jahre 1864 blieb. Nachdem

er kurze Zeit hei der später mit der nordbritischen Eisenbahn

vereinigten Edinburgh- und Glasgow-Ei.senbahn in Stellung

gewesen, war er in den Jahren 1864 bis 1866 Werkmeister

und dann Werkstättenvorsteher in den AVerkstätten der Hocli-

landbahii zu Inveniess, während Stroudley die Stellung eines

Maschineniuspektors bekleidete. Als dieser im Jahre 1870 als

Obermaschinenmeister in den Dienst, der London, Brighton und

Südküsteu-Bahn trat, wurde Drummond sein Assistent. In

dieser Stellung verblieb er fünf .lahre, um am 1. Februar 1875

einem Rufe der nordbritischen Kisenhaiin-Gesellschaft Folge zu

leisten, die ihn, obgleich er erst 35 .fahre zählte, an die Spitze

des Maschinenwesens stellte und ihn zum Oliermaschinenmeistev

ernannte. Nachdem er diese Stellung sieben Jahre lang inne

gehabt hatte, trat er als Obermaschinenmeister zur kaledo-

*) Nach Engineor 1912. November, S. 523 und Engineering 1912,
November, 8. 685.

nischen Bahn über. 1890 begründete er ein Geschäft als

Zivil-Ingenieur und die «Glasgow Ilailway Engineering Co.»

in Govan, die jetzt von seinem Sohne Georg geleitet wird.

1895 wurde Drummond die Stelle eines Obennaschinen-

Ingeiiieurs der London und Südwest-Balmgesellscbaft über

tragen, die er, wie sein Vorgänger AV. Adams, 17 Jahre

lang bekleidete.

Drummond war ein gescliicbter Lokoinotivbauer, auch

führte er bei den Fahrzeugen seiner Verwaltung viele Ver

besserungen ein. Während sein Vorgänger für die Beförderung

von Schnellzügen die 2 B-Lokomotive mit Aufsenzylindern be

vorzugte, begann Drummond unmittelbar nach seiner Er-

iicimung diese mit Innenzylindern zu bauen, Iiielt auch bis

zuletzt, an dieser Grundform fest, allinälig mit der Zunahme

des Zuggewichtes zu kräftigerer Bauart übergehend. Für

schwersten Dienst führte er die 2 C-Lokomotive ein, liefs aber

noch in allerletzter Zeit eine neue 2 B . S. -Lokomotive in Dienst

stellen. 1897 entwarf er die 2 B . IV . p-Lokomotive für die

London und Südwest-Bahn, bei der die Kolben der mit

Stephenson-Steuerung versehenen beiden Innenzylinder auf

die erste, die der mit Joy-Steuerung versehenen Aufsen-

zylinder auf die zweite Triebachse wirken. Beide Triebachsen

waren nicht gekuppelt, die Lokomotive glich deshalb in etwas

der alten Verbund-Lokomotive der London und Nordwest-Bahn

von Webb.

Diese Anordnung mit unabhängigen Triebachsen gab
66*



Druininoiid auf, al« er im Jalire 1907 eine 2C.IV.p.S.-
Lokomotivo auf der Strecke Salisburg-Exeter einführte, bei der
die Kolben der Innen- und Aufsen-Zylhuler auf verscliiedene,
aber gekupjjelte Aclisen wirken. Die Kolben der lunenzylinder
werden durch Flacli-, die dei- Aulsenzylinder durch Kolben-

Schieber gesteuert. Im Jahre 1911 entwarf er eine noch

stiirkerc 2 C-Lokoinotive mit zwei Paaren von Kolbenschiebern,
die durch nur zwei Wa 1 sc h aer t-Steuerungeii angetrieben
wurden und bei der der Antrieb der Schieber der Inneii-

zyliuder durch einen gleicharmigen Hebel von den Schicber-

stangen der Aufsenzylinder aus erfolgte. '

Die von Drummond entworfenen J.okomotiven zeigten

immer etwas Besonderes. So finden wir schon seit langer Zeit
bei kräftigeren I-okomotiven die Kraftumstcuerung, auch führte
Drummond bei allen Personen/ug-Lokomotivcn seine Keuer-

bilchse mit (^uersiedern ein, die deu Wasserumlauf im Kessel !
derart verbessert hat, dafs die Feuerbüchsen fast neun Jahre

lang halten. Dabei entspricht die Lebensdauer der Quersieder

einer Lokomotivleistung von mehr als 563000 km. Auch die j
Anordnung der Rauchkammer war bei seinen Lokomotiven !
eigenartig. Fr ordnete ein veränderliches Hlasrolu- und einen

Fmikenfönger an, der die Abgase zwang, vor dem Fintritte in
den Schornstein iu d(n- Rauchkammer umzulaufen. Die mit

solclien Fuiikeufängern ausgerüsteten Lokomotiven ersparen

0.28 kg/km Kohlen. i

Kine andere Anordnung betrifft einen Speisewasser-Vor-

wärmer. Die Speiseröhren worden an der Inneiiwandting der

Kauclikaminer entlanggeführt, das dem Kessel zuströmende

Wasser nimmt einen Teil der Wärme der Abgase auf. Dieser

Anordnung ist jedoch ein gröfserer Wert nicht beizuinesseo.

Um den Dampf vor dem Eintritte in die Zylinder durch

die Wärme der Abgase zu trocknen, verwendete er ein vicl-

rölirigcs Dampfeinströmrobr in der Rauchkammer; ein oberer
und ein unterer Sammelkasten waren durch zalilreiche dünne

Rohre verbundeu. Noch vor Kurzem rüstete er eine Loko

motive mit kastenförmigen, vor der Rauehkammerrolirwand

liegenden Dampftrocknern aus. Auch führte er bei allen Per

sonenzug-Lokomotiven die zusammengesetzte Krummachse ein.

An die Stelle der gebräuchlichen offenen Kurbelstangen

köpfe mit Bügel setzte Drum m o n d die «Marinc»-Form. Eine

mäfsige Überhitzung des Speisewassers erreichte er dadurch,
dafs er einen Teil des Abdami)fes der Zylinder durch in den
Tenderwasserkästen angeordnete Röhren leitete. Er ersparte

hierdurch 13®/„ an Kohle, das Speisewasser erreichte eine

Wärme von 82" C, ])ei der die Dampfstrahlpumpen nicht mehr I

zogen. Drummond entwarf deshalb eine besondere Doppel-

Dampfpumpe, die teils liegend, teils stehend angeordnet wurde.
Seine Tender unterschieden sich von den gebräuchlichen, drei-

a(;hsigen dadurch, dafs sie zwei zweiachsige Drehgestelle hatten.

Auf die Überhitzung des Dampfes legte Drummond
keinen Wert, er behauptete, eine gründliche Trocknung des

Damj)fes genüge im Lokomotivbetriebc. Auch war er gegen
die Einführung der Yerhundwirkung, die besondere Art des

Betriebe.s der englischen Eisenbahnen mache sie nicht nur

unnötig, sondern unpassend.

Auch im Baue von Werkstätten standen Drummond

reiche Erfahrungen zu Gebote. Unter seiner Aufsicht und

nach seinen Entwürfen verlegte die Südwestbalm ihre Loko-

motiv-Werkstatt von Nine Elms nach Eastleigli, wo eine allen

Anforderungen der Neuzeit gewachsene Werkstätto entstand.

Auch bei dem Neubauc der Werkstätte Cowlains der nord

britischen Eisenbahn und der Werkstätto St. Rollox der

kaledonischen Bahn machte man sich die Erfahrungen

Drummond's zu Nutze.

Im Jahre 1903 führte Drummond den Triebwagen

verkehr zwischen Fratton und Flavant ein; der erste Trieb

wagen hatte 10 Plätze I. und 32 Plätze II. Klasse, die Höchst
geschwindigkeit betrug 48 km.'St.

Drummond war seit 1881 Mitglied der «Institution of

Givil Engineei-S" und Inhaber der von dieser Vereinigung ge

stifteten Tel fo rd-Denkmüiizo. 188(5 wurde er Mitglied der

«Institution of Meclianical Engineers», ancli geliöitc er der

«Association of Kaihvay Lncomotive Engineers- an und be

kleidete bei dem «Engineer aud Railway Staft" Corps, Terri

torial Force» den Rang eines Majors.

Drummond war eine hervorragende Arbeitskraft, hatte

ein verschlossenes und lauteres Wesen, .\rmen und Bedrängten

war er ein stiller freigebiger Wohltäter. Grofs war seine

Fähigkeit der Gestaltung von Yerwaituiigeii, sein Urteil in

Fragen der Ingenieur-Ausbildung wurde auch auswärts begehrt.

Mit seineu Arbeitern und Beamten trat er persönlich in Be

rührung und stand ilinen einmal wöchentlich zur Entgegen

nahme von Beschwerden zur Verfügung. Alle Fälle der Be

strafung von Übertretungen bearbeitete er selbst. Schuldige
bestrafte er schwer, er war aber freigiebig bei Erteilung von

Belohnungen.

Die Ingenieure im Allgemeinen und namentlich die Eisen

bahn-Ingenieure haben in Drummond einen hervorragenden

Vertreter verloren. —k.

Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.
Auszug aus der Niederschrift der Vereinsversammeluug zu Stuttgart am 4. bis 6. September

1913. t)
Die Tagesordnung umfafste 45 Punkte. Der vorliegende Von den 68 dem Vereine angehörenden oder angeschlossenen

Bericht betrifft neben einigen Gegenständen allgemeiner Be- [ Verwaltungen waren 58 durch 102 Abgeordnete, aufserdem die
deutuiig hauptsächlich die Technik des Eisenhalmwesens, be- j beiden Vereinszeitschriften durch die beiden Schriftleiter ver-
sonders die Arbeiten des Ausschusses für technische Angelegen- | treten.
heiteii und der Technikerversammeluug berührende Gegenstände.

*) Letzter Bericht Organ 1911, 8. 198.

Die durch den Vorsitzenden der Geschäftführendon Verwalt-



iiiig, Herrn Eisüiibahudivektio[isi)räsitleiiteii Rüdliii eröffnete\ er-
saimiielung wurde von Herrn Ministerpräsident Hr. von Weiz
säcker seitens der Königlieli Württeinbergisehen Staatsregierung
und von Herrn Oberl)ürgerincister La ute u s c Ii 1 a ger seitens
der Stadt Stuttgart mit warmen, der Verdienste des Vereines
um das Verkelirswesen gedenkenden Worten begrüfst, die der
Vorsitzende mit dem Ausdrucke des Dankes der Versammelung
erwiederte

Herr Sektionscbef a. D. Dr. Freiherr von llöll hob so
dann in wannen Worten die Verdienste des verstorbenen Herrn
Ministerialdirektor Behrendt, frühem Vorsitzenden der (re-
.scliäftfüiirondon Verwaltung, hervor, de.sseu Andenken die An
wesenden durch Erlieben von <len Sitzen ehren.

I. G escliäftsbe ri eh t der GescIi äftfnhrenden Ver
waltung für die Zeit vom 1. VIII. lOlO bis :U.
VIT. H)12.

Aus dem Berichte ist zu erwähnen, dal's der Zuwachs an
Bahulänge 2653,Ob km betrug und dafs sich diese am Hl. VII.
1912 auf 108 104,88 km, fast genau ein Drittel der Länge
des europäi.schen Bahnnotzes belief.

II. Ausschlufs der Yertretung in (juterausschüsscn.

Ein Antrag der Gcsehäftfüiirendcn Verwaltung, wonach
Vertretungen in Unterausschüssen, aucli in den aus Einzelmit
gliedern bestellenden, unzulässig erklärt werden soll, wird zur
Ergänzung der Satzungen aufgenommen.

VII. Herausgabe des Werkes; »Gescliichte des
Lokomotivbaue s«.

Nach einem Berichte über den Stand der Arbeiten an
dem Werke stimmt die Versammelung der Herausgabe im
Selbstverlage zu, und dal's aufser dem gemäls «j 2 des Überein
kommens, betreffend die Aussetzung von Preisen, für den ab
laufenden vierjfdirigen Abschnitt zur Verfügung stehenden Be
trage von 15 000 .1/ auch der für den kommenden vier
jährigen Zeitabsclinitt verfügbare Betrag von 15 000 J/ für
die Her.stellung des Werkes verwendet werde.

XXVIII. Verladung von Ku rzh öl zern und Änderung
der Anlage VI D und E des Vereinswagen-
Übereinkommens.*)
Die Versammelung genehmigt eine vollständige Xeuauf-

stellung der Anlage YI des V.W. Ü. betreffend Beladung der
Güterwagen mit den Abschnitten: A) allgemeine Bestimmungen,
B) Verladung von Holz mit regelmärsigen LagorHächen auf
einem und zwei Wagen, (!) ebenso mit unregelmäfsigeu Lagcr-
flächüii, D) Verladung von Schienen, Langeiscu, Kiseiibauteiieii,
Dampfkesseln und derglciclion, E) Verladung von losem Heu,
Stroh, Tabak, Baumrinde und dergleichen. Den Vorschriften
sind die die Verladeweisen darstellenden Skizzen beigegeben.

XXIX. Bestimmungen ü b e r W a g e n für den Versand
verflüssigter Gase.**)
Nacli Anlage VII zum V.W.Ü. sollen alle Kesselwagen

selbsttätige Entlüftungsvorriclitungen haben, das ist aber bei
Wagen für hoch gespannte verflüssigte Gase unzulässig. Des
halb wird bcsclilossen, diese Anlage VIT in § 5 Absatz 3 wie
folgt zu ändern:

Die Kesselwagen, — mit Ausnalnne der Topfwageu und
der für den Versand verflüssigter Gase bestimmten Wagen —,
müssen mit einer selbsttätig wirkenden Entlüftungsvorriclitung

*) Ziffer VI der i)2. Niodenschrift des teclinisclieii Aussclius.ses,
Riva, Organ 1912. 8. 33. — Ziffer I der OB. Niedeisclirift des tech
nischen Ausschusses, KOIn, Organ 1012, S. 31, 33. 318.

**) Ziffer V der 91. Niederschrift des technischen Ausschusses,
Frankfurt a. M., Organ 1911, S. 298.

verseilen sein, die so beschaffen sein niufs, dafs das Hinein
schlagen einer Flamme sowie die Beraubung des Kessolinhalte.s
ausgeschlossen ist.

XXXI. Wagenlänge und Überhänge.
Die Vorschläge des technischen Ausschusses*) für eine

Neufassung des >5 125 der T. V. betreffend Wagenlängcn und
Überliänge worden der Vorlage entsiirechend angenommen, und
die Geschäftfülirende Verwaltuug wird beauftragt, der Direktion
der »Internationalen Scblafwagengesellschaft«, sowie den vereins
fremden Verwaltungen, deren Wagen auf Vereinstrecken über
gehen, diese Beschlüsse mitzuteilen.

XXXII. Ergänzung der T. V. durch besondere Vor-
seilrifteil über den Bau von Kesselwagen.**)
Die Versammelung bcsidiliefst, die vom teclmisclien Aus

schüsse vorgeschlagenen Bestimmungen***) über den Bau von
Kesselwagen und Topfwagen als § 134 a den T. V. einzufügen
und ilas Inhalts- und Sacli-Verzeichnis der T. V. entsprechend
zu ergänzen.

XXXIir. A n (1 er u 11 g d e r Besti m m un g e n d e r T. V. üb er
die Anschriften des Gesamtgewichtes an
schweren Güterwagen.f)

Nach dem Antrage des technischen Aussciiusses genehmigt
die Versammelung für 4; 64,4; 14l»,lc; 140.3 e und 140,5 der
T. V. folgende Fassung:

1. 64, Abs. 4:

Das auf ein Meter Wagenlänge einscbliefslich der Puffer
entfallende Gesamtgewicht (Eigengewicht und Tragfähig
keit) soll in der Regel nicht über 3,6 t betragen.

2. S 140, Abs. le:
das auf ein Meter AVagenlünge eiusclillefs-
1 i eil der Pu f fe !• entfallende Gesamtgewicht
(Eigengewicht und TragfähigIceit) in Tonnen,
wenn es 3,1 t überschreitet.-j-j-) Die Anschrift
ist auf weifsem Grund in schwarzer Farbe
und mit schwarzer rechteckiger U m r a Ii in u n g
anzubringen.

3. S 140, Abs. 3e:
das auf ein Meter Wagenlänge entfallende
Gesamtgewicht auf der linken Hälfte der
K a s t e n s e i t e n w a n d und z w a r u e b e n 0 d e r u n t e r

dem Gatt un g sz ei eh en oder, wenn ein solelies
n i eil t vorhanden ist, neben oder unter der
Ü r d n u n g s n u m m e r.

4. § 140, Abs. 5:
Es empfiehlt sich, die Anschriften aii Güterwagen be
sonderer Bauart (Kesselwagen usw.) siimgemäfs nach den
Absätzen 3 und 4 zu beliandelo. Die Anschrift

des auf ein Meter Wagen länge entfallenden
Gesamtgewichtes ist bei Kesselwagen auf
der Anscbriftentafel anzubringen. (Vergl. §
134 a, Abs. 12.)

*) Ziffer 11 der 92. Niederschrift des technischen Ausschusses,
Riva, Organ 1912, S. 34.

**) Ziffer VI der 89. Niederschrift des techuischcn Ausschusses,
Bozen, Organ 1910. S. 35. — Ziffer 1 der 90. Niodorschrift des tech-
iii.sclieii Ausschusses, Strji(.ti)ui'g i. E., Organ 1910. S 34:^. — Ziffer
der 91. Niederselirift des techni.schen Ausschusses, Frankfurt a. M.,
Organ 1911, 8. 300.

*♦*) Mitgeteilt Organ 1911, 8. 3(lO.
t) Ziffer V der 92. Niederschrift de.s tochiiisclien Ausschusses,

Riva, Orgau 1012, S. 35. — Ziffer III der 93. Niederschrift des tech
nischen Ausschusses, Küln, Organ 1912, S. 318.

tt) Erforderlich wegen hcstehender Brücken.



XXXIY. Anschrift iler Ladegüter an Kesselwagen.*)

Entsprccheiul dem Antrage des technischen Ausschusses
heschliel'st die Versainiiielung, die T. V. durch die folgenden
beiden ZusiU/.e zu ergänzen:

1. In Absatz 1 des § 140 ist als neuer Punkt o) aufzu
nehmen :

so) bei Kesselwagen die für den Wagen zu
gelassenen liUdegüter.«

2. Der Absatz 7 des ^ 140 ist wie folgt abzuändern:
»^ D e n B e s t i in m u n g 0 n unter Absatz 3 bis 6
mufs bei Erneuerung des Anstrichs und bei
NeubeschaffuIlgen, den Bestimmungen unter
Absatz lobezQglich der Anschrift der liade-
güter an Kesselwagen und unter Absatz 3c.
d u n d n bezüglich d e r A n s c h ri f t e n d es E i g e n-
gewichies spätestens bis zum 1. .Tanuar 1914
entsprochen werden.«

XXXV. Einheitliche Berechnung der Leistungs
fähigkeit der Lokomotiven und des Zug-
wid er st an d es.**)

Der Antrag auf Einführung einheitlicher Verfahren zur
Berechnung der Leistungsfähigkeit der I.okomotiven und des
Zugwiderstandes wird, entsiirechcnd dem Beschlüsse des tech
nischen Ausschusses hauptsächlich mit der Begründung abge
lehnt, dafs die in Frage kommenden Verhältnisse zu vielge-
.staltige sind, um sie in ein für den Gebrauch hinreichend ein
faches und doch zutreffendes Verfahren zusammen fassen zu

können.

XXXVI. Bestimmungen über die A u s f ü h i- u n g von
Leitungsan lagen elektrischer Überland-
werkc bei Kreuzungen mit Eisenbahnen,

Die Versammeliiug genehmigt die vom technischen Aus
schusse aufgestellte »Anleitung für Bestimmungen über die
Ausführung und den Betrieb fremder elektrischer Starkstrom
leitungen (mit Ausschlufs der Fahrleitungen elektrischer Bahnen)
bei Kreuzungen mit und Xähcrungen an Eisenbahnen«, und
empfiehlt sie den Vereiiisverwaltungen zur Beachtung***). Die
Gesehäftführeiide Verwaltung wird beauftragt, diese »Anleitung«
als besondere Drucksache herauszugeben f).

XXXVII. Änderung der ileldebogeii für die Güte
probenstatistik f t)-

Für die Aufschreibungen der ausgeführten Gütoiiroben
hat der technische Ausschuis drei neue Muster entworfen, und
zwar je eines für

1. Schienen, Achsen, Radreifen, Kadsteriie, Radsciieiben:
2. Laschen, Schwellen, Rahmenbleclie, Kesselbleche,

Feuerbüchsbleche, Steliholzen, Federstahl, Schrauben
kuppelungen, Zughaken und Zugstaugen:

3. Altstoffe.

*t Ziffer VU der 92. Niederschrift des tcciiniscben Ausschusses,
Riva, Organ 1912. S. 35. — Ziffer IV der 93 Niederschrift des tech
nischen .Ausschusses, Köln, Organ .9l'A S. 318.

**) Ziffer IV der 12. Niederschnft des technischen Ausschusses,
Riva, Organ 1912, S. 34.

***) DenWortlaut der „Anleitung" teilen vrirOrgan 1913, Heft 1 mit.

t) Ziffer XI der 88. Niederschrift des tecluiischen Ausschusses,
Oldenburg. Org.m 1909, S. 299. Ziffer IV der 91. Niedersclirift des
technischen Ausschusses, Frankfurt a. -M., Organ 1911, 8. 299.

tt) Ziffer VI der 91. Niedersclirift dos technischen Ausscliusses
Frankfurt a M, Organ 1911. S 300. Ziffer I der 92. Niederschrift
des technischen Ausschusses, Riva, Organ 1912, S. 33. Ziffer VIII der
93. Niederschrift dos technischen Ausschusses, Köln. Organ 1912,
S. 319.

Die Versammelung genehmigt die Muster und veriitiichlet
die Vereinsverwaltuugen, erstmaks für das mit dem 1. X. 1911
liegiunende Berichtsjahr die Ergebnisse der Güteproben in
diese Muster einzutragen, und sie tier Gcscliäftsführenden Ver
waltung zur weiteren Bearbeitung durch den tcelmisclien Aus-
sehufs mitzuteilen.

XL. Verkündigung der Wahlen für den Prcis-
ausschufs.*)

Nach tlen in den lietrett'endeii Ausscliüssen vorgenommenen
Walilen ist tler Preisausschufs wie folgt zusammengesetzt:

Ober- und Geheimer Baurat von Boso, Strafsburg I.E..
Oborbaurat Courtin, Karlsruhe, Oberiugenieur Duf o uv,
Utrecht. Hofrat Ritter Dr. vonEger, Wien, Generaldirektor
von Enderes, Teplitz. Ober- und Geheimer Baurat Falke,
Berlin, Ministorialrat Baudirektur von Gediily, Budapest,
Ministerialrat ®v. Aiup Gölsdorf, Wien, Baudirektor
von Neuffer, Stuttgart, Geheimer Oberbaurat Uauafier.
Oldenburg, Ministerialrat Rank, AVien, Eiscnbalmdirektions-
präsident Rculeaux, Frankfurt a. AI., Eisenbalindirektions-
präsident'2)r.='3ng. Bimrott, Daiizig, Sektionschef a. D., Ver-
waltungsiatmitgliecl Dr Freiherr von Röll, Wien, Eisenbalm-
direktionspräsident Seydel. Halle a. S., Ministerialrat von
AVeifs, München.

XLl. Neuwahl der aus A'er wal tun gen zu bildenden
ständigen Ausschüsse.

Die Ausschüsse werden wie folgt gebildet.

1. Ausschufs für die Vereinssatzuiigen und all
gemeine V e !• w a It u n g s a n g e I e g e n Ii e i 16 u, 18
Mitglieder.

Geschäftsführende A'erwaltung; Bayern; preul'sische Direk
tionen Altona, Breslau, Kassel, Elberfeld, Halle a. S., Königs
berg i. Pr., Posen; Sachsen; Generaldirektion Schwerin;
Buschtehrader Eisenbahn; Kaschau-Oderberg; österreichisches
Eisenbabnministerium; Südbahngesellschaft; ungarische Staats
bahnen ; niederländische Staatsbahnen; Rumänien.

IT. A u s s c h u f s f ü r A n g e 1 e g e 11 Ii e i t e n d e s P e r s o n e n -
Verkehres, 23 Mitglieder.

Baden; Bayern; Elsafs-Lothringen; preufsische Direktionen
Altona, Berlin, Köln, Frankfurt a. AI., Königsberg i Pr.,
Alünster, Posen, Stettin; Sachsen; Gcneraldirektioii Schwerin;
Württemberg; Kaschau-Oderberg; östorreichisches Eisenbahn
ministerium; niederösterreicliische Landesbahnen; Südialume-
sellschaft; Ungarische Staatsbahneii; AA'ien-A-sjiaug; holläii-
di.sche Eisenbalingesellscbaft; niederländische Staatsbahnen;
Rumänien.

Zur Bildung des »Ausschusses A für Angelegenheiten des
Personeiiverkelires« treten dazu folgende 14 vereiusfreinde
A''erwaltungen:

Schweiz; Belgien; Dänemark; Schweden; Norwegen; Finn-
lanil; französische Nordbaliii; französische Ostbahn; französische
Staatsbahn; französische Südbalin; Orl6ansbahn; Paris-Lyon-
Alittelmeer-Balin; Italien: englische Nordostbahn.

III. Ausschufs für Angelegenheiten des Güter
verkehres. 22 Mitglieder.

Baden; Bayern; Eisafs-Lotliringen; prcuisisclie Direktionen
Berlin, Breslau, Danzig, Erfurt, Halle a. S., Hannover, Saar
brücken: Direktionen Mainz: Sachsen; AVürttemberg; Busch
tehrader Eisenbalm; Kaschau-Oderberg; Moluics-Pecs; öster
reichisches Eisenbahnininistorium; Südbalmgcsellschaft; un-

•) Ziffer 1 der 94. Niederschrift des technischen Ausschusses,
Utrecht, Organ 1912, S. 337.



garisclie Staatsbalineu: holländische Eisenbahn-fTesellschaft:
niederländische Staatsbahnen: Kuinänien.

IV. Ausscliufs für Angelegenheiten der gegen
seitigen Wa gen be n ntz un g. 22 Mitglieder.

Gesciiäftführende Verwaltung; Baden; Bayern; Elsufs-
Lothringeii ; Lübock-Büchen: {ji-eufsisclie Direktionen Broinberg
(Zentralamt), Köln, Elberfeld, Erfurt, Essen, Kattowitz, Magde
burg; Sachsen: Württemberg; Aufsig-Teplilz: Kaschau-Oderberg;
österreichisches Eiseiibaliuministeriuni: niederösterreichische

Landesbahnen; Südbabngesellschaft; ungarische Staatsbahnen;
liolländische Eisenbahngesellschaft; niederländische Staatsbahnen.

V. Ausschufs für technische Angelegenheiten.
23 Mitglieder.

Baden ; Bayern ; Elsafs-Lothringen ; Oldenburg; preufsische
Direktionen Berlin, Kassel, Danzig, Essen, Frankfurt a. M.,
Hannover. Kattowitz, Magdeburg, (Zentralamt): Sachsen;
Württemberg: Aufsig-Teplitz; Kaschau-0<leiberg; ö.sterreichisches
Eisenbahnministerinm: Südbahngesellscbaft; Szamosthal-Eisen-
bahngeselischaft; luigarisciie Stnatsbahiien; holländische Eisen
bahngesellschaft: niederlänclisclic Staatsbahnen: Buraänien.

Der Wahlausschufs wird gebildet au.? den \'erwaltungen
Bayern ; Direktion Kassel; österreichisches Eisenbahnministerium;
ungarische Staatsbahnen; holländische Eisenbahngesellschaft;
Geschäftführende Verwaltung.

XLIV. Neuwahl der Geschäftführenden Verwaltung.

Die Eisenbahndirektion Berlin wird durch einstimmigen
Zuruf gewählt.

XLA'. Ort der V er ei n s v ersa m m e lun g 1914.

Nachdem aus der Yersammelung angeregt war, als Ort
für die nächste Sitzung Dresden zu wählen lud Herr General
direktionspräsident Dr. Ulbricht namens der Generaldirektion
der Königlich Sächsischen Staatsbahnen unter lebhafter Zu-
.stininuing auf 1914 nach Dresden ein.

XLII. Neuwahl des nach dem »Übereinkommen
betreffend die Aussetzung von Prei.sen« zu
bestellenden W a Ii 1 a u s s c Ii u s s e s.

Zu Beginn der Sitzung wurde ein vom Vorsitzenden
unterzeichnetes Huldigungstelegramm an Seine Majestät den
König von Württemberg abgesendet, auf das im Laufe der
Sitzung der Dank gnädigst telegraphiscli ausgesprochen wurde.

Der auf Reisen befindliciie Vorsitzende der llaiidelskamnier

in Stuttgart, Herr Geheimer Kommerzienrat Schiedmayer,
begrüfste die Versaranielung telcgraphisch mit dem Wunsche
besten Verlaufes; der Vorsitzende erwiederte den Grufs tele
graphisch dankend.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Aligemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Werkzeng zum rasche» lIcrslelleD von Schiclifenplänen.

(Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architokton-Vereincs
1912, Nr. 24, 14. Juni, S. 378. Mit Abbildungen.)

A. Opr e seh 11 i g g zu Graz hat ein ihm in (Isterreicli

geschütztos Werkzeug zum raschen Herstellen von Schichteii-

pläiion entworfen. Der «Sclnclitonzirkel» iTextabb. l und 2)

.\bb. 1 anrl 2. Werkzeug zum raschen Herstellen von
Sdiicbteupliinen.

sind, .so winl man diese Strecke mit diesem Zirkel in zwei

oder vier gleiche Teile teilen, damit eine Zwischenhöho

sciiatfeii und dann wie Vorverfahren, oder hesser in allen der

artigen Fällen den Spitzenahstand als ein Mehrfaches betrachten ;
hei (uigcrem Schichtenahstande wird man nämlich nur mit

sechs Spitzen aidieiteii, während hei steilem Gelände ein

Spitzenabstand für 0..ö . . . 1,2, 5 ni angenomiium wird. Die

Dezimalen der Höhcnzalilen spielen an solchen Stellen keine

Rolle. Hat man auf diese Weise zwei Zehnerschichtenlinien

odfu- belieliigo 5 oder U) in von einander ahstehendo Linien

hergestellt, .so ist ilaiin das Teilen der ununtcrhroclien sich

ändernden Abstände dieser zwei Linien in Moterschicliten rasch

getan (Textahh. 2). Dabei .sieht, man fortwährend, oh das Ge

lände zwischen ilie.seii Zeliiierlinien gleichmäfsig ansteigt oder

nicht. B—s.

Verbindungsbahn Iii Genf.

(Schweizerische Banzeitung 1912, Band LX, Nr. 4,27. Juli. S 50.
Mit Abbildungen.)

besteht aus zwei gleichlaufenden Schienen, die mit iiielireren

ebenfalls gleiciilaufenden Zirkelschenkeln bcweglicli verbmideii

sind. Die AnweiuUiiigsart ist folgende. Beispielsweise .sei

zwischen den zwei Höhen 279,3 und 280,1 die Höhe 280

herzustellen. Die Dezimeter als Einheit genommen, hätte man

hier einen Unterschied von acht Fliniieiteii. Man stellt die

er.ste Spitze iles mit elf Seheiikelii vcrseiieiicti, dach am Paiiiero

liegenden Zirkels (Tcxtabb 1) auf die Höhe 279,3 und öffnet
ihn -SO weit, dal's die neunte Sjdtze auf die Höhe 280,1 zeigt,

dann bezeichnet die achte Spitze die gesuchte Höhe 280. Hat

mau mehr Einheiten Unterschied, als Zirkelspitzen vorhanden

Die Verbindungsbahn in Genf (Tcxtabb. 1) verbindet <len

Bahnhof Coriiavin mit dem alten Bahnhofe Vollaiides der Paris-

Lyou-Mittelmeer-Balm, jetzt Bahnhof Eaux-Vives genannt, dem

gegenwärtigen Endbahnhofe der länie nach Aniicmasse-Savoien.

Die Bahn erhält als Teilstück der künftigen Linie Faucille —

Genf—Simplon zweigleisigen Unterbau, aber vorläufig nur ein

Gleis. Von t'oriiaviu aus benutzt die Bahn nach dem vor

liegenden Entwürfe auf 2,21! km die vorhandenen Gleise der

Linie Genf—Lyon ; die Abzweigung erfolgt hinter dem Fried

hofe Cliatelaine. Es wird aber erwogen, ob die . Strecke

Gornavin—Chatelaine viergleisig ausgebaut werden sollte. Auf

-Ä-rt V ♦.I'v *1



einen 712 m langen Tunnel folgt dann eine steinerne, 232 ni

lange Hochbrücke über die Rhone mit einer 80 m weiten Haupt- '

Öffnung, 38 m über dem Flusse. Über der Balm ist ein
steinerner Aufbau für eine 20 m breite Strafse vorgesehen, so

dal's hier ein im Ganzen 400 m langes Bauwerk entstehen

würde. Dann folgt wieder ein längerer Tuunel unter dem

schon stark bebauten Gebiete Petit Lancy, darauf nach Über
schreitung des Flüfschens Aire beim Font rouge der (> m über

der Strafse Hegende Bahnhof Plainpalais-Lancy, an den süd

lich ein grofscr Güterljahnhof aiischliefst. Durch einen Tunnel

unter Grange-Coloinb erreicht die Bahn in nordöstlicher Richt

ung den Bahnhof Carouge, an den sieh ein kleiner Güterbahn-

Iiof anschliefst. Die Bahn überschreitet dann auf einer eisernen

Brücke von 3x30 m die Arve und unterfährt in einem 1339 m

langen Tunnel <la.s Villenviertel von Chainpel. Eine knrze

offene Strecke führt endlich in den Bahnhof Eaux-Vives.

Die Bahn ist von Cormivin bis Eaux-Vives 10,78 km, die

neu zu erbauende Strecke 8,52 km lang. Der kleinste Krümm

ungshalbmesser beträgt 350 m, die steilste Neigung auf der

Neubaustrecke O"/,,,!, auf der Strecke Cornavin—Chatelaine 12";o„

uüd auf der rund 0 km laugen Strecke Eaux-Vives—Anneraasse

20«/„„. ii-s.

*o.s

Abb. 1. Verbindungsbahn in Genf.

MaSstab -1:SBOOO. \ filli

Bahnhof
Comavin

Genf Bahnhof ..
VoHandes ̂

Petit Lancy X F

Piampatais/
/Champet

' Pant 8ahn/)ofinuge \Plainpalais-Lanqy

GranBe-Cohmb

Bahn-tTnteFbau, Brücken und Tunnel.

Klappbrücke Uber den Caluaicl-Fliifs in Chicago.
(Engincering Reconl. .Tuli lnl2. S. 94 Mit Abli.)

Die Brücke ersetzt eine alte Drelibrüj-ki', jieben der sie

erbaut werden kann, bevor der alte Weg aufgebolxm wird.

Abb. I. Klappbrücke. Maß.st4il> 1 : 1350'

IB.i—M-

Die Bewegungsvorrichtung zeigt Textabb. 1. Ein schweres

(iewicht G läfst bei geschlossener Brücke unter siel) die Durch-

tahrhölio h frei, läuft heim Schliefsen mit seinem lu-eisbogen

eben üi)(!r der Fahrbahn und ist so bemessen, dal's der Schwer

punkt aller bewegten Teile keinen lotrechten Weg zurücklegt,

also müssen nur die Bewegungswiderstände und der Winddruck

überwunden werden. In die bei a drehliare Zahnstange z greift

bei 1) ein Trieb, das an der Brücke festsitzt und sich beim

Offnen unter der aufklajipenden Zahnstange abwickelt.

Die Bewegungsvorrichtung ist einfach und fordert für die

Gröfse des Bauwerkes geringe Betriehskrnft.

Bahnhöfe und deren Ausstattung.

Wagcudrehkran für 1(>70 mm Spur.

(KiigiiU'oi'ing 1011. Dezoiiiber. S. 707. Mit Abbihlungen.)

Der von J. II. Wilson und Go., Seacombe, Birkenhead,

entworfene und für die Buenos-Aires-Westbalm-Gesellschaft ge

baute, zur Beförderung in Zügen geeignete Kran liebt Lasten

von 35,56 t. in 5791 mm, von 25,4 t in 8230 mm und von

10,16 t in 9144 mm Abstand von der Drehachse. Bei der

Probe wurden um 20 "/y höhere Lasten benutzt.

Den ganzen Kraftbetrieb des Ivranes liefern zwei Zwillings-

Damiifmascliinen mit Zylindern von 203 mm Durchmesser bei

356 mm Kolbenhub; die eine dieut zum Heben der Lasten

über 10 t, die andere zum Bewegen der kleineren Lasten und

zum Fortbewegen des Ifrane.s. Der Kessel ist ein Vielrohren-

kessel von 1448mm Din-chmesser und 2438 mm Höhe: er ar

beitet mit 7 at Überdruck. Die RostHäclie beträgt 1,32, die
Heizfläche 16,72 qm, der Schornstein kann niedergelegt werden.

Der eigentliche Kran besteht in allen seinen Teilen aus

Stahl, und dreht sieh auf zwischen Stahlringen liegenden Stahl

walzen. Der Kranwagen ruht auf drei fest gelagerten Achsen

und einem zweiachsigen Dreligc.stellc, der feste Achsstaud ist

2510 mm, der ganze 6020 mm, der gröfste Achsdruck 17,27 t.

Die Aehsschenkel sind kräftig gehalten, damit Wannlaufen ver

mieden wird. Die Kranseile sind 28 und 36 mm stark.

Der Kran kann sich mit eigener Kraft mit l,27m;Sek

fortbewegen, der Antrieb ist leicht ausrückbar, wenn der Kran

in einen Zug eingestellt werden soll. Der Ausleger wird

daun soweit niedergelegt, dafs er auf einem Eisenbalmwagen

ruhen kann.

Die verschiedenen durch den Kranführer zu bedienenden

Hebel sind auf der Wageubüline derart angebracht, dafs der

Führer sie leicht bedienen und von seinem Stande aus alles

gut überblicken kann.

Besondere Einriebtungen sind getroffen, um die Wagen

federn von der Beanspruchung durch die Kranlasten auszu-

schliefsen, wenn der Kran benutzt wird. Kranwagen und Aus

leger sind aus stäblernen Blechen und Walzformen zusammen-
ilx



gesetzt, alle Zahnräder der Windewerke in Stalilgufs herge- beratende Ingenieure der Buenos Aires Westbahii, haben den
stellt und die Zähne eingefräst. Die Kransäule besteht aus Bau des Kranes überwacht,
bestem Schweifseisen. Live'sey Sohn und Henderson,

Maschinen Ji

Droiccksanlrleb für elektrische l.ukoiuotiven mit kuppclstAngen.

(Schweizerische Bauzeitung, Juli 1912, Nr. 2, 8. 15 und Nr. 3,
8. 51. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel LIX.

An Stelle des bei elektrischen Lokomotiven viel ver

breiteten Antriebes mit Kuppelstangen und Blindwellen haben

Brown, Boveri und Co. an mehreren neuen Lokomotiven
mit zwei hoch liegenden Triebmaschinen ein Breieckgestängc

nacli Abb. 1, Taf. LIX ausgeführt. Die Dreieckstange ist

aus einem Stücke gesciimiedet und trägt an der nach unten
gekehrten Spitze einen Schlitz, der ein auf dem Kurbelzapfen
einer Lokomotivaebse sitzendes Lager aufnimmt. Das Lager

gleitet in dem Schlitze mit soviel senkrechtem Spiele, dafs
stofsfreie Federung zwischen Rahmen und Achsen des Fahr- !
Zeuges möglich ist. Zu beiden Seiten des Schlitzes befinden
sich Augen für den Anschlufs der wagerechten Kuppelstangen,
die die Triebkräfte auf die benachbarten Kuppelaclisen über

tragen. Um die Abweichung der Dreieckebene gegen die '
Radebeiie beim Federspicle zu ermöglichen, sind die Kurbel

zapfen der Triebmaschinen als Kugeln ausgebildet und die
seitlichen Führungsleisten des untcrii Gleitstückes mit etwas

Spiel versehen. Gegenüber dem bisherigen Antriebe mit Blind-
wello wird bei der neuen Bauart sehr erheblich an Gewicht

wie au Beschaffimgs- und Untcrhaltungs-Kosten gespart. Der
Achsstaud kann verkleinert, also der ganze Bau verkürzt und

verbilligt werden. Durch Wegfall der Lager der Zwischen
welle und ihrer Kurbeln wird der Wirkungsgrad verbessert.
Dem gegenüber steht der Nachteil der Dreieckstaiige, dafs die
Lokomotive beim Versagen auch nur einer Triebmaschine
dienstunfähig wird, ein Übelstaiid, dem durch reicliliehe Be- ;
messung der Lager und Verwendung guter Schmiermittel vor- ,
gebeugt werden kann. Der vollkommene Ausgleich der Massen
kräfte ist beim Schlitzkurbelgetriebe im Gegensatze zum ein

fachen Kurbelgetriebe nicht möglich, läfst sich aber durch
zweckmäfsige Anordnung von Ausgleichgewichten in den Trieb
rädern und an den Kurbeln der Triebmaschinen zu erheb-

liebem Teile erreichen. Die Quelle untersucht sehr eingehend

die Antriebsverhältnisse mit der Dreicckstange und entwickelt

zur Bestimmung der Spannungen in den Stäben des statisch
unbestimmten Verbandes zunächst die geometrischen Bezieh

ungen bei der Längenänderung der Stäbe, daraus die Kraft-
verhältnisse und kommt zu dem Ergebnisse, dafs die Spannung

im wagerechten Stabe der Dreieck.stange gleich Null ist, wenn
das Drehmoment der beiden Triebmaschinen gleich grofs ist.
Weiter werden die Drucke in den Lagern der Triebmaschinen ^
und Triebachsen bestimmt und Soliaulinien hierfür aufge
zeichnet. Die Untersuchungen gaben Anlafs zur Prüfung, ob
die Übertragung ungleicher Drehmomente durch einen ge- ;
lenkigen Zweistangeiiantrieb nach Abb. 2, Taf. LIX unter ■
Fortfall des wagerechten Stabes möglich sei. Dabei ergab
sich, dafs bei der Dreieclvstange wie bei diesem Zweistangen- ;

Org-ia für ilic FortschriUe Lisciibaliinvcsens. Neue Folge. XI.IX. Band.

nndWagen.

antriebe in den schrägen Stäben die gleichen Spannungen auf
treten, wenn die Drehmomente der Antriebmaschinen gleichen
Wert besitzen, ferner dafs sich bei letzterm Antriebe mit Ab
nahme eines Drehmomentes die Stangenkräfte vermindern, so

lange der Neigungswinkel <7 der Stangen gegen die Senkrechte
zwischen 0 und 60'' liegt und endlich, dafs bei dieser
Stangenlagc in den schrägen Stäben die gröfsten Spannungen
auftreten, wenn beide Drehmomente gleich grofs sind. In
baulicher Hinsicht hat der Antrieb nach Abb. 2, Taf. LIX leicht

erkennbare Vorzüge vor der Dreieckstange. Die schwächste
Stelle beider Bauarten ist die Verbindungstelle der beiden

schlügen Stäbe mit dem Schlitze für das Gleitlager. Eine
Zerreifsprobe an einem mafsstäblich verkleinerten Musterstücke

i  ergab die Riciitigkeit dieser Annahme. A. Z.

llandlicbelbvemse für Güterwagen. Berichtigung.

Früher*) ist irrtümlich angegeben, die Handhebelbremse
sei bei der französischen Westbahn eingeführt, in der Tat

kommt die französische Ostbahn in Betracht. A. Z.

Überhitzer von Cliurchward und Swindon.

Aus dem Leserkreise geht uns die folgende Bemerkung
mit dem Ersuchen um Mitteilung zu..

In der Beschreibung des Churchward-Überhitzers**)
sind als Vorzüge geringe Herstellungskosten, leichte Auswechsel
barkeit und leichte Reinigung hervorgehoben. Aus dem Ver
gleich der Zeichnungen ergibt sicli, dafs dieser Überhitzer dem
von W. Schmidt nachgebaut, aber weniger einfach ist als
dieser. Der Swindon-Überhitzer***) des «Grofsen Bär» stimmt
mit dem von Cliurchward überein. C. G.

1 D 1. II. T . r. G.-Loknmotlve der Chesapeahe- und Ohio-Bahn.
(Railroad Age Üazotto 1912, Folu-uar, S. 201. Mit Alibiidungeii.)

Die von der Amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft ge

baute Lokomotive ist die schwerste und kräftigste der «Mikado»-
Bauart. Nach den Lieferbedingungen soll sie einen 3628 1

schweren Zug auf 37,,,,-Steigung mit 24,14 km St befördern.
Bei dem Entwürfe dieser Lokomotive ist besonderer Wert darauf
gelegt, dafs möglichst viele der häufig zu erneuernden Einzel
teile gegen die Teile der ebenfalls von der Amerikanischen
Lokomotiv-Gesellschaft gelieferten Lokomotiven der «Mountain»-
Bauartf) au.'^gewechselt werden können.

Der Überhitzer ist nach Schmidt ausgeführt, die Feuor-

büchse mit Verbrennungskammer und Feuerbrücke versehen,
die Rostbescbickung erfolgt selbsttätig nach Street.

Die Hauptverhältuisse sind:

*) Organ 1912, S. 340.
**] Organ 1912. S. 342.

*♦♦) Organ 1912, S. 343.
t) Organ 1912, R. 249.

24. Hoft. 1912.



Zylindei'durcbmesser d. . , , . . .

Kolbenhub h .

Kesselüberdruck p

Äufserer Kesseldui-cbmesser im Vorderscbusse

Höhe der Kesselmitte über Schienenoberkante

Feuerbüchse, Länge

»  , Weite

Heizrohre, Anzahl 238

»  , Durchmesser, aulsen, . 57 mm

»  , Länge

Heizfläche der Feuerbüchse

»  » Heizrohre

»  die Feuerbrücke stützenden

Siederohre

»  des Überhitzers

»  im Ganzen

Rostfläche R

Triebraddurcbmesser D

Triebacbslast Gj

Betriebsgewicht der Lokomotive G . . .

Betriebsgewicht des Tenders

Wasservorrat

Kohlenvorrat

Fester Achsstand der Lokomotive . . .

Ganzer » » » . . . .

Ganzer Achsstaud derLokomo^ve mit Tender
('dem') 21,

Zugkraft Z = 0,75 p ' = ■ .

Verhältnis H:R=

»  H: G^ = . .

H:G = _ . . .

Z:H =

Z : G, =

Z;G =

737 mm

711 »

.  12 at

2127 mm

2997 ^

2896

2134

und 40

^  140 mm

5791 ^

26,29 qm

338,16 »

2,62 »

78,50 »

445,57 »

6,2 »

1422 mm

110,22 t

142,88 t

76,98 t

34 cbm

13,6 t

5029 mm

10617 »

20701 »

24443 kg

71,9

4,04 qm/t
3,12 »

54,9 kg qm

221,8 kg/t

171,1 »

—k.

Teiider«Lokomotive derAdriatieO'Saogritana«

Bahn.

([ngegueria feiroviaiia 1912, Mai, Nr. 9. 8. 138. Aiit Ahbililungen.)

Die von Borsig in Berlin-Tegel gebaute Lokomotive bat

folgende Hauptabmessungen und Gewichte:

Durchmesser der Hochdruckzylinder d . . . 290 mm

«  « Xiederdruckzylinder dj . . . 450 «
Kolbenhub )i 500 «

Mittlerer Kesscldurchmosser 1014,5 mm
Heizrohre, Anzahl Il6

«  , Durchmesser 41/46 mm

«  , Länge 3900 mm

Heizfläche im Ganzen H 70 qm
Rostfläche R 1,4 qm

Triebraddurchinesscr D 1000 mm

Triebacbslast Gj, zugleich Betriebsgewicht G . 36 t

Leergewicht 26,5 t ,

Fester Aclisstaiul 1500 mm

Ganzer « 5100 «

Ganze Länge 10000 «

Verhältnis H : R = 50 <

«  H:Gi=H;G:= 1,94 qm/t

Die kupferne Feuerbüchse ist mit Feuerbrücke versehen,

die Heizrohre bestehen, aus Stahl. Zur Dampfverteilung dienen
Kolbenschieber, die durch Heusinger-Steuerung bewegt

werden.

Die Lokomotive ist mit zwei Sandstreuern, Dampfheiz-

einriclitung, Mittel- und gewöhnlichen Puffern zwecks unmittel

baren Kuppeins mit J^taatsbahnwagen, Handbremse mit zwei
Klötzen an jeder der beiden letzten Achsen und mit der selbst

tätigen "Westingh0USe-Bremse mit zwei Klötzen an jeder

Achse ausgerüstet. ' — k.

Nachricliten über Änderungen im Bestände der Oberbeamten j der Vereinsverwaltnngen.
Bayerische Staatshahnen.

Gestorben: Der Staatsrat im ordentliclicn Dienst und
Ministerialdirektor Dr. Ing. Freiherr von Schacky auf
Schön fei cl, Exzellenz, Vorstand der Bauabteilung des
Staatsmiiiisteriums für Vcrkehrsangelegenheiten; der frühere
Betriebsdirektor der bayerischen Bahnen und Vortragende
Rat im Staatsministeriuin Geheimer Rat Ritter von Bad-
Ii aus er in München.

Marienburg-MIawkaer Eisenbahn.

Verliehen: Dem Geheimen Bauratc, Professor Breldsprechcr,
früherem langjährigen Direktor der Marienburg-MIawkaer
Eisenbahn, bei seinem Übertritt in den Ruhestand von der
Technischen Hochschule in Danzig die Würde eines S)oftor=

^ngDiiicilvS ehrenhalber, wegen seiner hohen Verdienste um
die Förderung der technischen Wissenschaften als schaffender

. und verwaltender Ingenieur, als erfolgreicher akademischer
Lehrer und als Sclijopfer einer neuen Wagenform zur Er
leichterung des internationalen Güteraustausches.

Österreichische Staatsbahnen.

Verliehen: Den Bajuräten im Eisenbahnministerium Ritter
Prachtel von Moi'awianski und Rybäk den Titel und
Charakter eines Oberbaurates.

Ungarische Staatsbalinen.

Ernannt: Der Obeifinspektor Möhely zum Direktorstell-
vcrtreter: der Oberinspektor Hoitsy zum Betriebsleiter.

—d.

Übersiebt über eisenbabntechnische Patente.
Füürer-Bremseinriclilang für mHtelbar wirkende Einkainnier-Liifl-

drnckbremsen.
D.R.P. 247 413. Sieine ns und Halske, A.-ü. in Berlin.

Hierzu Zeichnungen Abb. I und 2 auf Tafel LVII.

als in der Hauptleitung. Zum Lüsen der Bremse wird der
volle Behälterdruck und zum Nachfüllen der Leitung der durch
einen Druckminderer e|'mäfsigte Behälterdruck verwendet. Mit
der Verwendung des vollen Behälterdruckes zum Lösen ist der

Bei der mittelbar wirkenden Einkammer-Luftdruckbremse Nachteil verbunden, dafs die vorderen Bremsen eines langem
für Vollbahnen ist der Betriebsdruck im Hauptbehälter höher, Zuges leicht überfüllt Iwerdeu können. Bei Verwendung der



elektrischen Steuerung zum Anstellen und zum Lösen der
Bremsen kann darauf verzichtet werden, die Hauptleitung un
mittelbar aus dem Hauptbehälter zu speisen, dann entftUlt der
erwähnte Nachteil. Uin die Bremse trotzdem je nach Bedarf
durch Luftdruck oder elektrisch steuern zu können, wird ein
Halm in die vom Hauptbehälter über das Führerbremsventil
zur Hauptleitung führenden Luftwege gelegt, der je nach |
seiner Stellung einen Druckminderer entweder vor alle Luft
wege oder nur vor den Luftweg für die Fahrstellung schaltet.

Das Führerbremsventil a steht durch das Rohr b mit dem
Hauptbehälter in Verbindung. Der Schieber c überwacht die
Füllöffnung e und die Bohrungen f und g im Gehäuse des
Bremsventiles a. h ist die Hauptleitung, i der Druckminderer,
k der Hahn, der durch das Rohr d mit der FttllöiFnung e ver
bunden ist, 1 ein den Hahn überbrückendes Rohr und m das
Rückschlagventil. Von den Stellungen I bis IV des Handgriffes
bezeichnet I die Füllstellung, H die Fahrstellung, IH die Ab-
schlursstellung und IV die Bremsstellung.

In der Fahrstellung II des Handgriffes ist der Haupt
behälter über das Rohr b und die durch den Schieber c frei
gegebene Bohrung f mit der Hochdruckkammer des Druck
minderers i verbunden, dessen Niederdruckkammer dauernd mit
der Hauptleitung Ii in Verbindung steht, daher wird ein durch
den Druckminderer bestimmter Druck in der Hauptleitung
aufrecht erhalten. In der Füllstellung gibt der Schieber c die
Füllöffnung e frei.

Bei der Stellung des Hahnes k (Abb. 1, Taf. LVII),
gelangt die Behälterluft durch die Füllöffnung e über den
Hahn k mit vollem Drucke in die Hauptleitung h zum Lösen
der Bremsen. Bei der Hahnstellung ("Abb. 2, Taf. LVII) ist da
gegen der Behälterluft der unmittelbare Weg in die Haujit-
leitung versperrt. Die Füllöffnung e ist hierbei durch den !
Hahn k mit der Hochdruckkammer des Druckminderers i ver
bunden, so dafs die Hauptleitung nur mit Behälterluft von
gemindertem Druck aufgefüllt wird. Das Lösen der Bremsen
mufs in diesem Falle unalihängig vom Füllen der Hauptleitung
erfolgen.

In der Bremsstellung IV verbindet der Schieber c das
Rolir d über die Öffnung e mit der ins Freie mündenden
Öffnung g. Bei der Stellung des Halmes (Abb. 1, Taf. LVII)
kann sonach die Hauptleitungsluft über den Hahn k ins Freie
strömen, wodurch die Bremsen eingestellt werden. Bei der
Stellung des Hahues k nach Abb. 2, Taf. LVII ist die unmittel
bare Verbindung zwischen der Hauptleitung h und dem Rohre d
unterbrochen, die in der Hauptleitung befindliche Luft kann
jedoch über das Rückschlagventil m ins Freie strömen. Dieses
macht daher besondere Vorrichtungen zum Umstellen des
Halmes k beim Bremsen entbehrlich. G.

Triebwagen luU auf den Achsen des Drehgestelles abgestützter
Trlebmaschine.

D. R. P. 245135. Allgemeine Elektrizltilts-Gesellschaft in Berlin.

Hierzu Zeiclmungcn Abb. I und 2 auf Tafel LVill.

Der Hauptrahmen u des "Wagenkastens b ist mit dem
Kugelzapfen d und den Federn e durch den Tragkörper c
drehbar und federnd gegen den Achsenrahmen f des Dreh
gestelles abgestützt, an dessen Querverbindung g die Federn e
aufgebüugt sind. Der mit Federn h auf den Achsen i ruhende
Rahmen ist im mittlern Teile zwischen den beiden Achsen
tiefer gelegt, damit bei Winkelstellungen des Drehgestelles
keine Berührung zwischen Rahmen und Tragkörper e stattfindet.
Der Letztere ist durch Zapfen k, die in Bügel j fassen, leicht
abhebbar mit dem Hauptrahmen a verbunden und wird von
einem die Triebmaschine m aufnelimenden Rahmen n überbrückt,
der das Maschinengewicht durch Federn o auf die Lager p
und durch diese auf die Achsen i des Dreligestelles überträgt.
Die Überbrückung des Trägers c ist so ausgeführt, dafs bei
Verstellung des Drehgestelles keine Berührung zwischen ihm
und dem Rahmen n eintreten kann.

Die Bühne q des Rahmens n liegt in Höbe des Bodens r
des Wagenkastens, so dafs die Maschine im Inncuraume steht.
Die quer zur Fahrrichtung liegenden Kauten s der Maschioeu-
hrücke n verlaufen nach einer Kreislinie, deren Mittelpunkt
mit der Drehachse des Drehgestelles zusammenfällt, während
die in der Fahrrichtung liegenden Kanten t in einem der
Drehbewegung des Drehgestelles entsprechenden Abstände von
den Kanten des Wagenkastens angeordnet sind. Der Wagen
boden r ist an den den Kauten s gegenüber liegenden Stellen
kreisförmig ausgeschnitten; der Spalt ist durch eine Dichtung u
geschlossen. Zur staubaicheren Abdeckung des seitliehen Spaltes
dient eine Lederhaut v, die an der Bühne der Mascliineiibrückc
und an dem Wagenboden r befestigt und durch ein Trittbrett w
verdeckt ist. Der Wagenkasten ist aufserdem gegen das Dreh
gestell und gegen die Mascbinenbrücke durch Rollkürper z
abgestützt, die sich auf einer zur Achse des Drehköiqiers
gleichmittigen Bogenstrccke abwälzen.

Die im Wagen von allen Selten zugängliche Maschine
treibt die Achsen i des Drehgestelles an. Die Einstellung
des letztem in beliebige Winkel zum Wagenkasten bei Bogen-
fahrt macht sich im Wagenraume durch Verdrehung der
Mascbinenbrücke gegen den Wagenboden bemerkbar, wobei
weder die kleinen kreisförmigen, noch die seitlichen, durch
die Trittbretter verdeckten Siialten den Maschinenwärter ge
fährden können. G.

Bücherbesprechungen.
AVIrfscliafl und Recht der Gegenwart Ein Leitfaden für Studierende

der technischen Hochschulen und Bergakademien, sowie für
praktische Techniker und Bergleute, herausgegeben von Dr.
L. von Wiese, Studiendirektor der akademischen Kurse
für allgemeine Fortbildung und Wirtschaftswissenschaften und
Professor an der Akademie für kommunale Vorwaltung in
Düsseldorf, In zwei Bänden. J. C. B. Mohr (P. Siebeck),
Tübingen. Preis 32 M.
Das unter der Leitung des früheren Professors für Wirt-

scliaftslehre an der technischen Hochschule zu Hannover, L.
von Wiese, entstandene Werk, dessen beide Bände vor
liegen, will den in Handel, Gewerbe und im Staatsdienste
tätigen, akademisch gebildeten Technikern weitesten Sinnes
dieser Benennung diejenigen Stoffe und Gebiete der Staats-,
Rechts-, Verwaltungs- und Wirtschafts-Kunde in geschlossener
Gestalt zugänglich zu machen, deren Beherrschung eine Vor

bedingung für die Tätigkeit in verwaltenden und führenden
Stellungen bildet, und die während des Studium wegen Zeit
mangels und Stofiübcrfülle nur in ihren einfachsten Grund
lagen geboten und aufgeuommcii werden können. Unsere Zeit
ist zu der Erkenntnis durchgedrungen, dafs diese Zweige des
Wissens und der Erfahrung zwar unentbehrlich für eine er
folgreiche wirtschaftliche Betätigung des Technikers, über die
technische im engsten Sinne hinaus, sind, dafs aber ihre Be
herrschung allein oline technische Schulung mindestens eine
ebenso unvollständige Grundlage des öffentlichen Handelns
bildet, wie die ausscbliefslicli technische Ausbildung, und dafs
die Ergänzung der letztern in Bezug auf Verwaltung, Recht
und Wirtschaft leichter ist, als die der erstem in Bezug auf
Technik.

Diesen leichtern Weg zur Gewinnung von Kräften, die
sich für die Förderung des Grofsgewerbes und des Verkehres



in neuzeitlichem Sinne eignen, will das \Yerk eröffnen, oder
doch verbessern, und dafs es dazu die richtigen Mittel wählt,
gellt schon aus der Zusammensetzung der Mitarbciterschaft
aus neunzehn Männern hervor, dje mitten im Getriebe des
Gewerbes, der Volkswirtschaft, der Rechtspflege, der Verkehrs
technik und des akademisclien Unterrichtes stehen, und deren
Namen ohne Ausnahme auf den von ihnen vertretenen Ge
bieten rahmlichst bekannt sind.

Die Grundlagen und die Zielfestleguug des Unternehmens,
ganz besonders auch der Name des Mannes, in dessen Händen
die Leitung liegt, und die Überzeugung, dafs hier ein wirk
sames Mittel zur Beendigung der vielfach bitter empfundenen
und unsachgemäfsen Zurückstellung des Technikers im üffent- j
liehen Leben geboten wird, veranlassen uns, unsere Leser auf
die Ausgabe des Werkes besonders aufmerksam zu machen. ^

Die Stoffeinteilung ist die Folgende:

1. Band; Politische Oekonomie.

Privatwirtschaft, Volkswirtschaft und Technik, v. Wiese.
Allgemeine Volkswirtschaftslehre, Schwiedlaiid.
Agrarwesen, Kahler.
Montanweseu, Macco.
Gewerbewesen und Gewerbepolitik, v. Wiese.
Grundzüge des Bankwesens, Weber.
Grundzügo des Binnenhandels und Börsenweseus, Hirsch.
Äufsere Handelspolitik, v. Wiese.
Transportwesen, Blum.
Finanzwissenschaft, Cohen.
Versicherungswesen, Günther.
Wirtschaftstatistik des deutschen Reiches, Kahler.

2. Band: Rechtskunde, Fabrikorganisation und
Arbeitskunde, Privatwirtschaftslehre und an
grenzende Disziplinen.

Staats- und Verwaltungs-Kunde, Bornhok.
Handel-, Verkehrs- und Industrie-Recht, Katz und Erdmaiiu.
Bergrecht, Arndt.
Arbeiterkunde und Fabrikorganisation, Stein.
Tecliiiisclic Oekonomie, Voigt.
Fabrikbuclihaltung, Calmes.
Bilanzwesen, Passow.
Grundsätze für die Ermittelung der Selbstkosten, Blum.
Gewerbehygiene und Unfallverhütung, Franckc.
Wirtschaftsgeogi-aphie, E c k e r t.

Einführung einer kolonialen Eisenbahn-Bau- und Bclrichs-Ürdiiung
auf den Eisenbahnen unserer afrikanischen Schiitzgchleto.

Durch Verordnung des Reichskanzlers vom 15. Juli 1912
ist. eine einheitliche koloniale Eisciihalinhau- und Betriebs-
Ordnung, KBO., mit Wirkung vom 1. Januar 1913 für die
Eisenbahnen unserer afrikanischen Schutzgebiete, also zunächst
mit Ausschlufs von Neuguinea und Sanioa, in Kraft gesetzt
worden. Der Wortlaut dieser Ordnung, die für alle dem öffent
lichen Verkehr dienenden Bahnen gilt, ist im amtlichen Teile
des Deutschen Kolonialblattes 1912, Nr. 15, S. 679 mit allen
Alllagen abgedruckt.

Diese Mafsregel stellt einen wichtigen Fortschritt dar und
beweist anderseits die günstige Entwickelung des Eisenbahn
wesens in unseren Schutzgebieten, die zu einer solchen ge
setzgeberischen Mafsregel nötigte.

Während in der Heimat auf den Haupt- und Neben-Bahnen
die deutsche Eisenhahnbau- und Betriebs-Ordnung, BO., vom
4. November 1904, die aus dem ehemaligen Bahnpolizei-
Reglement für die Eisenbahnen Deutschlands hervorging, seit
geraumer Zeit In Kraft ist, fehlte es in den Schutzgebieten

noch an einer entsprechenden einheitlichen Vorschrift für die
Handhabung des Bahiibetriebes und für die technische Aus
gestaltung der Bahnanlagen und ihrer Fahrzeuge. Mit der
zunehmenden Ausdehnung und Entwickelung unserer Kolonial-
hahneii, die in Kurzem 4000 km Betriehsläiige erreichen werden,
wurde diese Lücke iniUer mehr fühlbar. Sie wird nun mit
Anfang 1913 hcseitigtj und es steht zu hoffen, dafs sich die
Bahnen unserer Schutzgebiete künftig auch unter der Herr
schaft der neuen KBO^ in Betrieb und Verkehr zum Besten un
serer kolonialen Neulärdcr gedeihlich weiter entwickeln werden.

Die Anordnung ui d Einteilung des Stoffes und die Zählung
der 83 Paragraphen der KBO. entspricht genau der der
heimischen Ordnung, flamit sich die aus den Eiseiihahnverwalt-
ungen Deutschlands ii den kolonialen Eisenbahndienst etwa
eintretenden Beamten in dieser Beziehung leicht zurechtfiuden
können.

Die Vorschriften beziehen sich auf die dem öffentlichen
Verkehre dienenden ; Bahnen einerseits mit «Meter» oder
«Kap»-Spur von 1,067 m, anderseits mit der Feldspur von
0,60 m und zwar sind i die Bestimmungen für die ersten beiden
Spurweiten, das lioifst die afrikanische Vollspur, auf die linke,
die für die Feldspuv, das heifst Schmalspur, auf die rechte
Seitenhälfte, die gemflnsamen Bestimmungen über die volle
Seite des Blattes gediuckt. Auf der linken Hälfte sind alle
Mafe, die für die Kipspuv gelten, in Klammern beigefügt.
Im Übrigen lehnt siih die neue Ordnung im Grofsen und
Ganzen an die heimis dieu Bestimmungen un.screr Nebenbahnen
an, sucht aber eine zu weitgehende Festlegung der Vorschriften
in den Einzelheiten zii vermeiden, um die Entwickelung und
Bewegungsfreiheit der;jungen kolonialen Balmunternehmungen
möglichst wenig zu beeinträchtigen. Besonderes Augenmerk
ist den Vorschriften zugewandt, die der Sicherheit und Pünkt
lichkeit des Bahnbetriebes dienen sollen. Den Kaiserlichen
Gouvernements als de n Landesaufsichtsbehörden ist in vielen
Fällen weitgehender Spielraum für den etwaigen Erlafs von
Ausnahme- oder Ausftdirungs-Bestimmungen eingeräumt. B.

Deutsche Tecliuiker uml Ingenieure. Vou Franz Maria Feld
haus, Ingenieur. Kempten und München, 1912, J. Köscl.
Preis 1 M.

Das 214 kleine Seiten enthaltende Buch ist ebenso^ ge
drängt wie inhaltreich. Es bringt eine erschöpfende Über
sicht der Entwickelung deutscher Technik in der Verfolgung
der Tätigkeit und Sclücksale ihrer Schöpfer, und stellt dabei
eine grofse Zahl von irrtümlichen Überlieferungen richtig; auf
Seite 100 findet sich leine ganze Liste von Nichterfindern, die
durch Denksteine undl Denkmäler zu Unrecht geehrt sind.

Die letzten Abschnitte des Buches sind der Darlegung
der Entwickelung der- Häuser und Männer gewidmet, die die
Grundlagen unserer heutigen Technik geschaffen und zur Blüte
gebracht haben bis zi^r Luftfahrt hinauf.

Auch solcher Männer wird gedacht, die wie Drais,
Reis und Haenlci|n zwar nach heutiger Erkenntnis die
Grundlagen wichtiger !:Ieueraiigen gefunden hatten, denen aber
die Ungunst der Umstände die öffentliche Aiierkenming und
wirtscliaftliclien Erfolg versagte.

Die Frische der Darstellung macht das Lesen des inhalt
reichen Buches zu oirlem Genüsse; es zeigt, zu welclier Höhe
.seelischer Betätigung die Arbeit des schöpfcrisclien Ei-finders
führen kann, und verbindet so eine Darstellung der Würde
des Menschen mit der nüchternen Geschichte der Technik an
Beispielen, die den uns zunächst liegenden Kreisen der Mensch
heit entnommen sind, und diese ehren. Das Buch, ein Er
gebnis vertieften und zähen Fleifses, enthält für jeden Leser
Genufs und Belehrung.
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