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Mittheilungen iiber das Eisenbahnwesen der Vereinigten Staaten von Nordamerika.®)

Von @, Barkhausen, Professor an der Technischen Hochschule zu Hannover.

Auf einer Reise durch denjenigen Theil von Nordamerika,
welcher die von amerikanischen Ingenieuren als mafsgebend und
mustergiiltig bezeichneten Bahnen enthdlt, hat der Verfasser
nach verschiedenen Richtungen Eindriicke empfangen, welche
zum Theil neu waren, zum Theil im Widerspruche mit den Er-
wartungen standen, welche sich aus dem Lesen fritherer Berichte
iiber die nordamerikanischen Bahnen entwickelt hatten. Diese
Eindriicke in allgemeinen Ziigen zu schildern, ist der Zweck
dieser Zeilen, welche also Einzelheiten nicht bringen werden,
zugleich aber als die Einleitung einer Reihe von in Vorbereitung
begriffener Sondermittheilungen iber einzelne wichtige Punkte
des amerikanischen Eisenbahnwesens angesehen werden kdénnen.
Vielleicht geben diese Mittheilungen auch Anlals zu Aeuflserungen
seitens der Fachgenossen, welche gerade aus dem Gebiete des
Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen in hervorragender
Anzahl die Vereinigten Staaten in den letzten Monaten besucht
haben, und so zugleich zur Abklirung derjenigen Punkte, welche
fiir die Bezugnahme auf unsere Verhiltnisse Bedeutung haben
und fiir den Einzeluen aus der Fille der neuen Eindriicke nicht
so leicht auszusondern sind.

Es mag noch bemerkt werden, dals die Mittheilungen sich
vorwiegend auf die Beforderung der Reisenden beziehen sollen,
welche mehr als die der-Giliter Abweichungen von den uns ge-
laufigen Gepflogenheiten zeigt.

Die Hohenlage der Bahnen,

Die fiir die Entwickelung der Bahnanlagen, insbesondere
der Bahnhofe so wichtige Hobenlage der Bahnen ist von der
der iibrigen Verkehrswege, abgesehen von den Orts-Hochbahnen,
nur an sehr wenigen Punkten verschieden. Die Gelinde-Gestal-
tung der Vereinigten Staaten zeigt bis zu den Felsengebirgen
hin eine nur durch den Zug der Alleghanies und dessen Fort-
setzungen mit mélsigen Hohen unterbrochene, stellenweise stark
wellig gebildete Ebene, welche bei Fihrung einer Bahnlinie
nur selten zum Verlassen der Gelindefliche um erhebliche Malse

zwingt. So finden sich dann mit nur seltenen Ausnahmen Kreu-
zungen in Schienenhdhe iberall, selbst im Innern der grofsen
Stidte, ja es kommt sogar der Fall nicht selten vor, dafs eine
Hauptbahn einem stddtischen Stralsenzuge folgt, wie eine Strafsen-
bahn in den Strafsenkorper cingelagert. Die Kreuzungen mit
anderen Verkehrsanlagen, selbst Eisenbahnen, in Schienenhohe
sind behufs Ersparung der Kosten fir die Bauwerke eher auf-
gesucht, als vermieden. Ausnahmen bilden z. B. die New-York-
Central- und Hudson-Flufs-Bahn in New-York, wo die dem End-
bahnhofe unmittelbar vorgelagerten Hohen der nordlichen Stadt-
theile die Fihrung in einem zum Theil wieder eingewdlbten
Einschnitte begiinstigten, und die Pennsylvania- sowie die Rea-
ding-Bahn in Philadelphia, wo die nicht weit vor den Endbahn-
hofen liegenden Schuylkill-Briicken, bezw. die Hghen der nord-
lichen Stadttheile die Anlage von Hochstrecken nahelegten, wenn
nicht bedingten.

Die vollig entgegengesetzten natiirlichen Bedingungen, denen
die Bahnen in den Hochgebirgen des fernen Westens unterliegen,
sind nicht von Einflufs auf die Eigenarten des amerikanischen
Eisenbalinbaues gewesen, da diese schon entwickelt waren, bevor
die heute noch an Zahl geﬁngen Ueberlandlinien gebaut wurden.

Die Empfangsgebidude.

Unter den Hauptgebduden der Personenbahnhéfe éberwiegt
in den grolsen Stidten die Kopfanordnung, und zwar hat sich
diese aus der grofsen Zahl verschiedener Bahngesellschaften er-
geben, welche an den Enden ihrer Linien bislang kein grolses
Gewicht auf die Ermoglichung des unmittelbaren Ueberganges
der Zuige auf die Linien anderer Gesellschaften zn legen scheinen.
Dije kleineren Bahnhofe haben natiirlich regelmifsig, und die
grofsen Bahnhofe, welche zwischen den Endpunkten einer Linie
liegen, der Regel nach Durchgangsanordnung, welche neuerdings
in einigen Endpunkten nachtriglich da ausgebildet wurde, wo
sich die Gesammtheit oder einige der in dem Orte zusammen-
treffenden Gesellschaften zu einem Uebergangsverkehre ver-
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einigten; doch gehioren solche Anlagen nicht zu den gewdhn-
lichen. Dals man die Kopfanordnung fir die Hauptbahnhofe
als die regelmiifsige anzuschen gewohnt ist, folgt auch daraus,
dafs sich fiir alle Bahnhofsgebiude ein einziger stets wieder-
kehrender Grundrifs entwickelt hat, der fir die grofsen End-
bahnhofe als ganz aufserordentlich zweckmilsig bezeichnet
werden mufs, der sich fiir kleine Durchgangsbahnhdfe mit ein
oder zwei Gleisen gut eignet, der aber fir vielgleisige, grofse
Durchgangsbahnhofe zu erheblichen Betriebserschwerungen fiihrt.
Fiir die letztere Art von Bahnhofen scheint sich eine den euro-
pdischen auch nur anndhernd ebenbiirtige Losung noch nicht
herausgebildet zu haben.

Der erwiihnte fast stets wiederkehrende Grundrils lifst
sich bei- seiner Einfachheit kurz beschreiben, und zwar mag
zunfichst der einfachere und gewohnliche Fall angenommen
werden, dals die Gleise in Stralsenhéhe liegen; dieser Fall ist
nach dem oben Gesagten der regelméfsige. KEin Beispiel eines
solchen Grundrisses wurde schon frither*) im » Organ« mitgetheilt.
Man tritt unmittelbar, oder durch Vermittelung eines kleinen
‘Windfangflures in den einzigen Raum, welcher fir gewdhnliche
Fille in Frage kommt, eine hohe Halle, gewohnlich mit Ober-
licht, welche als Eintrittshalle und zugleich als Warte-
halle fiir alle Reisenden dient. Kine Sonderung verschiedener
Classen von Reisenden findet wenigstens theoretisch hier ebenso-
wenig statt, wie in allen anderen Stufen der Personenbeforde-
rung. Dieser Raum ist mit allen den fir den Personenverkehr
erforderlichen Anlagen ausgestattet, d. h. mit der Fahrkarten-
ausgabe, der Gepickannahme und dem Zeitungsstande, der in
Amerika bekanntlich eine grofse Rolle spielt.

Die Fahrkartenausgabe ist gewohnlich an einer der
Wiinde oder in einer Ecke eingebaut, seltener in einem be-
sondern Raume neben der Halle untergebracht. Sie ist meist
nicht sehr umfangreich, denn da Fahrkarten nur fir eine Wagen-
klasse bestehen, jede Gesellschaft in der Regel nur Fahrkarten
fiir die eigenen Linien ausgiebt, Fahrkarten fiir weitere Strecken
in der Regel in den in grofseren Stddten zahlreich vertheilten
Verkaufsstellen der Gesellschaften, und wenn sie mehrere Linien
beriihren, in einem der zahlreichen Geschifte fiir Reisevorberei-
tung gekauft werden, schliefslich auch zahlreiche Arten von
Dauerkarten zur Ausgabe gelangen, so ist die Zahl der aus-
zugebenden Karten durchweg eine erheblich geringere als in
Europa, wo fast das ganze Verkaufsgeschift auf den Fahrkarten-
ausgaben lastet. Die Vertheilung des Fahrkartenverkaufes auf
verschiedene Stellen wird auch noch durch andere Umstinde
beférdert, welche spdter zur Sprache kommen.

Der Zeitungsstand, welcher zugleich einen Handel mit
Biichern, in grofseren Bahnhofen auch wohl noch mit Cigarren,
Tabak, Siifsigkeiten und zuweilen Friichten betreibt, ist nicht
selten umfangreicher, als die Fahrkartenausgabe und hat starken
Zuspruch, da der Amerikaner seine Zeitung tiglich selbst kauft
und namentlich gern auf den Fahrten zum und vom Geschifte liest.

Die Gepidckannahme ist meist ein griolserer Raum
neben der Wartehalle, jedoch meist nur mit kleinem Annahme-
Schalter, denn der Verkehr ist hier auffallend gering. Bei
Reisen von nicht betrichtlicher Dauer richtet der Amerikaner
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sich so ein, dafs er mit einem ganz kleinen Gepicksticke aus-
kommt, welches auf einem leeren Sitzplatze oder zwischen seinen
Filsen Platz findet. Ist er fiir lingere Reisen genothigt, grofseres
Gepiick mitzunehmen, so tibergiebt er dieses in der Regel einer
der grolsen Exprelsgesellschaften, welche mit den Bahn-
gesellschaften in Verbindung stehen und das Gepidck der Rei-
senden nach und von den Bahnhofen besorgen, auch dessen Ab-
fertigung erledigen. Da 150 & Freigepick tberall gewihrt
werden, und die Einhaltung dieser Grenze nicht einmal scharfer
Ueberwachung unterliegt, so wird dieses Geschiift fast nie durch
Verwiegen der Gepiicksticke erschwert. Die Exprelsgesell-
schaften beférdern das Gepiick auf Verlangen gegen Aushindi-
gung eines Blechschildchens in die Gepickannahme des betref-
fenden Abgangsbahnhofes, wo es dann gegen Rickgabe des
Schildchens und unter Aushindigung eines neuen seitens der
Bahn fiir den Bestimmungsort durch ein beschriebenes Papp-
tifelchen mit Lederschniirriemen zur Befestigung am Gepick
gekennzeichnet wird. Diese Zwischenstufe ist jedoch nicht
unumgénglich. Kann man sich durch eine Fahrkarte der Exprels-
gesellschaft gegeniiber als berechtigt zur Benutzung einer be-
stimmten Bahnstrecke ausweisen, so locht die Exprefsgesellschaft
die Karte zum Zeichen, dafs das Recht der Gepiickbeférderung
ausgenutzt wurde, versieht die Stiicke gleich mit dem Papp-
tifelchen in Messingrand und Lederriemen fiir den Ankunfts-
bahnhof, und hindigt ein Messingschildchen aus, gegen welches
nach Beendigung der Reise das Gepick wieder ansgegeben wird.-
Die Gepickabfertizung erfolgt in diesem Falle also im Hause
bezw. Gasthofe des Reisenden, der nun vor der Ankunft am
Ende seiner Reise nichts mehr mit dem Gepiicke zu thun hat.
Dieser offenbar #uflserst angenehme Weg der Gepickbeforderung
ist aber bedingt durch den vorhergehenden Erwerb der Fahr-
karte, ein Umstand, welcher dahkin wirkt, dals die Karten fiir
weitere Reisen sehr hiufig mehrere Tage zuvor in einer der
Geschiftsstellen auflserhalb der Bahnhofe gekauft werden, wie
oben betont wurde. Der Preis der Gepiickbeforderung durch die
Exprelsgesellschaften ist freilich hoch, durchschnittlich 2,1 M.
fiir jedes Stiick; dieser Weg wird aber trotzdem regelmélsig
eingeschlagen, weil die Beforderung mittels Droschke so theuer
ist, dafs sie selbst dem Amerikaner unerschwinglich erscheint,
und so sieht man Miethfuhrwerk an den Bahnhéfen so gut wie
gar nicht. Die Exprelsgesellschaft verpflichtet sich gegeniiber
der Bahngesellschaft, kein Stiick nach einem andern Orte als
Reisegepick abzufertigen, wenn ihr nicht die dazu berechtigende
Fahrkarte zur Lochung ausgehiindigt ist; sie besorgt ebenso
auch an Stelle der Packetpost oder der Eilgut-Abfertigung die
Beforderung selbststindiger Sendungen, fiir welche sie der Bahn-
gesellschaft dann aber Befdrderungsgebithren zu zahlen hat.
Hieraus folgt, dafs sich das ganze Geschiift am Gepick-
annahmeschalter, obwohl der Amerikaner — freilich abgesehen
von manchen weiblichen Gliedern des Stammes — gewohnt ist,
so ziemlich alles Gepdick abzugeben, auf die Abfertigung einiger
kleiner Gepickstiicke, welche die Reisenden selbst zum Bahnhofe
getragen haben, sowie auf den etwaigen Umtausch des Messing-
schildes der Exprefsgesellschaft gegen das der Bahn beschrinkt,
letzteres, wenn die Fahrkarte erst unmittelbar vor der Abfahrt
erworben wurde. Das uns geliufige, aber trotz der GewGhnung



meist recht listige Gedriénge vor und in der Gepickannahme,
welches sich trotz der grofsen Linge der Annahmetische vor
dem Abgange grolser Ziige stets entwickelt, ist aus diesen
Griinden in Amerika unbekannt. Ermoglicht wird dieser Vor-
theil jedoch nur dadurch, dafls einerseits die Reisenden sich
grofsentheils schon lange vor der Abreise durch Ankauf der
Fahrkarte binden und dals anderseits die Bahnverwaltungen
mit den Exprefsgesellschaften. in amtliche Verbindung treten
und ein erhebliches Freigewicht gewihren.

Im Anschlusse an die Gepickabfertigung mag auch die
Art der Gepickausgabe gleich besprochen werden.

In einem besondern Raume fiir die Ausgabe ecrfolgt die
Auslieferung gegen Riickgabe des Messingschildchens, in grofseren
Orten befindet sich aber in diesem Raume auch eine Geschiifts-
stelle der Exprelsgesellschaft, in der man das Schildchen unter
Angabe der Wohnung und Zablung von 2,1 M. far das Stiick
nur abzugeben braucht, um die Beférderung des Gepickes in
die Wohnung zu veranlassen. Aufserdem geht aber vor grolsen
Orten ein Beamter der Exprelsgesellschaft durch den Zug, um
die fiir den Ort bestimmten Schildchen gegen Ausstellung eines
Empfangscheines einzusammeln, sodafs man dann auch bei der
Ankunft nichts mit dem Gepiicke zau thun hat. Diese Behand-
lung des Gepickes der Reisenden enthiilt die Grundlagen einer
durchaus praktischen und allen Bediirfnissen geniigenden Ein-
richtung, von der wir vieles als Muster zur Verbesserung unserer
schwerfilligen Gepéckabfertigung iibernehmen kénnten. Zu tadeln
ist nur der zu hohe Stiuckpreis und die nicht immer sichere und
fristgemifse Ablieferung, Mingel, die mit der Einrichtung selbst
nichts zu thun haben.

‘Weiter enthilt die Haupt-Wartehalle in den Bahnhofen,
von denen grofsere Schnellztige ausgehen, noch den Schalter
der mit der Bahngesellschaft verbundenen Schlaf-
und Luxus-Wagen-Gesellschaft zur Ausgabe der Zu-
schlagkarten fir die Benutzung der Schlaf- und Luxus-Tages-
wagen, welcher Schalter vorwiegend von Durchreisenden benutzt
wird. In dem Ausgangsorte der Reise pflegt der Amerikaner
seine Schlafwagenkarte mit der Fahrkarte schon lingere Zeit
vorher in einer der Geschiftsstellen in der Stadt zu losen, um
sich einen guten Platz zu sichern; dafs diese rechtzeitige Siche-
rung eines guten Platzes von grolser Bedeutung fiir die Annehm-
lichkeit der Beforderung ist, wird spiter aus der Besprechung
der Wagen von selbst hervorgehen. In der Regel wird beim
Losen der Schlafwagenkarte die Vorzeigung der Fahrkarte ver-
langt, um Irrthiimer in der Ausstellung der nur fur einen ganz
bestimmten Zug einer bestimmten DBahngesellschaft giltigen
Schlafwagenkarte zu vermeiden;
wieder zur frithzeitigen Losung der Fahrkarte in einer der
Geschiiftsstellen. s ergiebt sich hiernach, dafs die Beschaffung
der Fahrkarten fiir eine weitere Reise vergleichsweise weit-
liufig ist, insofern sie frithzeitige und eingehende Ueberlegung
erfordert. Der Grund liegt in der grofsen Zahl von gesonderten
Gesellschaften, welche grofsentheils nur durch die Geschifte fiir
Reisevorbereitung in Verbindung stehen, darin liegt wieder die
Ursache fiir die starke Benutzung und grofse Zahl dieser Ge-
schifte, welche in der Regel auch Mittel und Wege kennen,

auch dieser Umstand fithrt

die Fahrkarten billiger auszugeben, als zu dem regelmifsigen
Preise der Gesellschaften.

Uebrigens mag hier betont werden, dafs thatséichlich eine
vielfache Klassentheilung besteht, erstens dadurch, dals Ziige
verschiedener Geschwindigkeit sehr verschiedene Preise haben
und zweitens durch die Zuschlige fiir die Benutzung der Schlaf-
wagen (sleepers) und Saalwagen (parlor-cars), welche an sich
schon hoch, wieder durch die Belegung eines Sonderabtheiles
(state-room) tibertroffen werden.

Die regelmifsigen Fahrpreise der verschiedenen Schnellziige
(express) betragen etwa 7 bis 8,5 Pf./km, sind also nahezu
gleich dem Preise unserer I. Classe (9 Pf./km). Der Zuschlag
fir Schlaf- und Parlor-Wagen belduft sich fiir 24 Stunden auf
rund 17 M., was einem Durchschnittspreise von etwa 1,3 Pf./km
bis 1,5 Pf./km entspricht. Die Benutzung eines state-room ist
bedeutend theurer. Da nun unsere IL., III. und IV. Classe ganz
fehlen, so fihrt der Amerikaner durchschnittlich ganz erheblich
theurer als wir.

Die iibrige Ausstattung der allgemeinen Warte-
halle besteht in mit dem Riicken zusammenstofsenden Bénken,
deren Reihen sich unter Offenhaltung einiger Léngsginge quer
durch die Halle erstrecken und den gréfseren Theil der Grund-
fliche einnehmen. Die einzelnen Sitze sind, wie bei #dhnlichen
Gelegenheiten in Amerika der Regel nach durch holzerne,
eiserne oder messingene Zwischenbiigel abgetrennt, was wesent-
lich zur Annehmlichkeit der Benutzung solcher Bdnke beitrigt.
Weiter ist Heizung vorgesehen und im Raume vertheilt stehen
michtige, meist kupferne Speibecken, mit weitem Trichter,
engem Halse und weitem Bauche —, ein in Amerika leider
unentbehrliches Ausstattungsstiick, dessen Inhalt dem Auge durch
die Gestaltung des Beckens gliicklicherweise entzogen ist.

An die Seitenwiinde dieser Haupt-Wartehalle schlielsen sich
in den grofseren Bahnhofen ein besonderer Raum fir Frauen,
Aborte, Waschriume, welche in Amerika meist ganz vor-
ziiglich ausgestattet und — durch Neger — unterhalten werden,
und ein Speiseraum mit Schinktisch, oder auch ein
besonderer Schinkraum neben dem Speiseraume an;
doch sind diese Wirthschaftsriiume im Vergleiche zu den unseren
klein, erhebliche Abmessungen haben sie nur in den Bahnhofen
mit starkem Durchgangsverkehre, iiberhaupt ist die Grundfliche
aller dieser Riume eine vergleichsweise geringe, da der Ameri-
kaner keine hohen Anforderungen an sie zu stellen gewohnt ist.

Eine Abweichung dieser Anordnung findet sich in den
wenigen hochliegenden Bahnhgfen; hier sind die Fabrkarten-
ausgabe, der Schlafwagenschalter und die Gepickannahme zu
ebener Erde untergebracht, wilrend die Wartehalle, Wasch-
riume, Aborte und Speiserfiume in Bahnsteighohe liegen. Treppen
und Aufziige nehmen die eine Liingsseite der Wartehalle ein.
Auch die Gepickausgabe und ein kleiner bedeckter Wagenstand
liegen in diesem Falle nahe der Abgangstreppe im untern
Greschosse.

Die Obergeschosse des Gebiudes werden in der Regel
von der bis unter das Glasdach reichenden grofsen Wartehalle
durchbrochen, ihre fir Dienstzwecke benutzten Riaume sind von
Gingen aus erreichbar, welche wieder durch vorgekragte Ginge
an den vier Winden der grofsen Wartchalle verbunden werden.
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Diese vorgekragten frei im Raume liegenden Génge sind durch
ein kleines Treppenhaus an geeigneter Stelle der Umfassungs-
winde der Wartehalle, meist der Kingangsseite, zuginglich,
dessen Spindel der iibliche Aufzug bildet. Solche Aufziige
biirgern sich auch in den Bahnhofen mehr und mehr ein, da
der Amerikaner selbst das Ersteigen einer Geschofshihe auf der
Treppe scheut; die Treppen haben daher meist nach unsern
Gewohnheiten ganz ungeniigende Abmessungen und Grundrifs-
anlagen, sind aber trotzdem fast ganz verddet.

In der dufseren Gestaltung der Gebidude ist die
grofse Wartehalle gewohnlich kenntlich gemacht, z. B. durch
cin grofses Rosenfenster oder durch eine Laubenreihe. Uebrigens
haben die Gebdude meist einen schief auf den Grundrifs, hiufig
auf eine Ecke gesetzten Thurm, der in keinem innern Zusammen-
hange mit der Anlage steht.

Die Giebelwand der grolsen Wartehalle nach
der Bahnseite enthdlt moglichst viele und grofse Fenster
und Ausgangsthiiren nach den Bahnsteigen; in letzteren steht
der Ausrufer der abgehenden Ziige, der von hier aus alle Riume
ibersieht, da auch die Speiserdume Eingangstfinungen ganz ohne
Thiren oder mit Windklappen haben, welche von Knie- bis
Halshohe eines stehenden Mannes reichen, oder iberhaupt nur
durch niedrige eingebaute Holzwinde abgetrennt sind. Die
Verstdndigung der Reisenden ist also eine héchst einfache und
kann der aulserordentlich raschen Zugfolge (— bis 500 Ziige
in 24 Stunden —) geniigend angepalst werden. Den Ausrufer
kann man bei den kurzen Entfernungen hiufig verstehen, was
bei uns bekanntlich kaum vorkommt.

Die Waschrdume und Aborte schlielsen meist seitlich
an den Warteraum an, nur bei sehr beschrinktem Raume liegen
die fir Ménner uuten, also nothigenfalls im Keller. Sie sind
regelmilsig grols und luftig und in Fulsboden und Winden in
Asfalt und Stein, hiufig Marmor ausgestattet, so dafs sie leicht
rein zu halten sind. Fiir reichliche Bedienung — durch Neger —
ist gesorgt. Die Waschriume enthalten lange Marmorplatten
an den Winden, in welche Marmorbecken mit Bodenabflufs und
Hédhnen fir kaltes und warmes Wasser eingelassen sind. Die
einzelnen Stinde sind nicht getrennt. Es werden kleine Hand-
tiicher ausgelegt und nach einmaliger Benutzung beseitigt, die
unangenehmen endlosen Handtiicher auf Rollen findet man hichst
selten.

Die Urinstinde und Wasseraborte sind hiufis im Wasch-
raume untergebracht, seltener in gesonderten Riumen, ihre Zahl
ist eine sehr aunskémmliche; sie werden auch thunlichst in Mar-
mor ausgebildet und so gut gespilt und mit fiulniswidrigen
Mitteln ausgestattet, dals beldstigende Geriiche ganz vermieden
werden. Die Vereinigung der grofsen Wascheinrichtungen mit
den Aborten in einem Raume hat daher auch nichts Unange-
nehmes. An manchen Orten scheinen den fiulnisverhindernden
Stoffen auch wohlriechende zugesetzt zu werden, wenigstens ist
mir verschiedentlich ein leichter, namentlich bei grofser Hitze
erfrischender Geruch in den Réiumen aufgefallen.

Die Thiiren der Aborte haben keine Verschlisse, sind aber
$0 klein, dafls die Unterschenkel bis nahe unter die Knie unten,
sowie der Kopf des stehenden Menschen oben frei bleiben, so-
mit von aufsen gleich erkannt werden kann, ob der einzelne

Abort frei ist.
sichert.

Aufserdem sind erhoht stehende Sessel mit Fufsstitze zum
Putzen der Schuhe durch Neger vorhanden; letztere sind auch
mit Palmfaser-Handbesen zum Reinigen der Kleider versehen.

Fir Benutzung der Aborte und Wascheinrichtungen wird
in der Regel keine Gebithr erhoben.

Die grofsen Thiren der Stirnwand der Wartehalle fihren
auf einen Bahnsteig, die »lobby«, welcher allen zuginglich
ist und mit als Warteraum benutzt wird, wenig oder gar keine
Gelegenheit zum Sitzen bietet und durch ein schweres holes
Eisengitter mit verschlossenen Schiebethiiren von den Kinzel-
bahnsteigen abgetrennt ist. Von diesen offenen Bahnsteigen
fihren Ausginge, oder, wenn er hoch liegt, Treppen fiir die
ankommenden Reisenden unmittelbar in’s Freie, in deren un-
mittelbarer Nihe sich die Gepickausgabe mit der Geschiftsstelle
der Exprefsgesellschaft findet.

In kleinen Bahnhofen verschwindet die »lobby<«, und die
Verschlufsthiir steht unmittelbar in der Ausgangsthiir der Warte-
halle. So ist es namentlich in den kleinen Bahnhdfen der Orts-
bahnen, wo in der Thiir ein grolser Glaskasten mit beweglichem
Boden steht. Der daneben sitzende Beamte sieht die von den
Reisenden eingeworfenen Fahrkarten mit nur einem Preise fir
jede Entfernung auf den Boden des Kastens fallen und ein Druck
auf einen Hebel bewegt diesen Boden so, dals die Karten in
einen unteren Behidlter fallen und hier unzuginglich werden,

Da alle diese Hauptriume in Schienenhshe liegen, so ist
klar, dafs der geschilderte Haupttheil des Gebdudes in dieser
Gestalt eine vollig befriedigende Loésung nur fir Kopfbahnhofe
liefert, in denen die »lobby« die ganze Breite der Gleis-
gruppen einnimmt und alle Zwischenbahnsteige zugiinglich macht.
Da die Anlage aber in ibhren Grundziigen auch fiir die Durch-
gangsbahnhéfe beibehalten wird, so mufs sie hier mehr oder
weniger verkriippelt erscheinen und hat namentlich den Nach-
theil, dals die abliegenden Gleise nur unter Ueberschreitung
der vorliegenden zu erreichen sind. In der That mufs man
sich hier nicht selten zwischen den Ziigen gradezu hindurch-
winden, um einen bestimmten zu erreichen und von Uebersicht-
lichkeit ist keine Rede. KEs erscheint erstaunlich, dals man
sich durch solche Anlagen, selbst in verkehrsreichen Bahnhofen,
immer noch befriedigt fihlt; Anlagen mit Tunneln oder Briicken
findet man vereinzelt nur da, wo das Gelinde sie bedingte.

Hierdurch ist zagleich eine gute Liiftung ge-

Die Einsteighalle.

Die Einsteighalle beginnt mit dem slobby«-Gitter. Die
Thiiren in diesem werden von den Thirwichtern auf Geheils
des spiter zu erwihnenden »train-starters« wenige Minuten vor
Abgang des betreffenden Zuges gedffnet, nachdem schon einige
Zeit vorher in einen Rahmen tber der Thiir eine Tafel mit
der Bezeichnung des niichsten, durch die Thiir zugénglichen
Zuges eingeschoben ist. Die Reisenden sammeln sich zum
grofsten Theile, ohne die Wartehalle, in der Rauchen verboten
ist, zu benutzen, in der »lobby« vor der ihrem Ziele ent-
sprechenden Thiir und es ist hochst beachtenswerth, dafs hier,
dhnlich wie in England bei dhnlichen Gelegenheiten, selbst bei
starkem Andrange und trotz der grolsen Beweglichkeit und
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Hast des Amerikaners nie ein Driingen oder Schieben entsteht,
obwohl die Gitterthiiren so schmal sind, dafs zur Zeit immer
nur ein Mensch hindurch gehen kann.

An diesen Thiiren werden auch noch die Fahrkarten vor-
gezeigt, hiufig auch gelocht, Bahnsteigkarten werden nicht aus-
gegeben, Abschieds- und Empfangsgriifse miissen also aulserhalb
des »lobby«-Gitters ausgetauscht werden. Der Augenblick des
Abganges eines Zuges wird wieder auf Geheils des »train-
starters« durch den Verschluls dieser Thiren gekennzeichnet,

Die Hallen selbst bieten nichts besonders bemerkens-

werthes ; ihre Gestaltung stimmt beziiglich ihrer Geschichte, -

wic auch des heute erreichten Zustandes mit der europiischer
Hallen iberein, die neuesten sind bezw. werden ganz nach dem
Muster der neuen deutschen Bogenhallen ohne Seitenwinde er-
baut, auch in so fern, als die Binder im Gegensatze zu den
amerikanischen Briickentrigern ganz genietet sind. Die Spann-
weiten sind bis zu erheblichen Mafsen angewachsen, da die
Breiten selbst der grifsten Bahnhdfe in einer Spannung iiber-
deckt werden; es werden Hallen bis zu 93™ Weite ausgefiihrt,
solche von mehr als 80™ Weite sind in grofserer Zahl vorhanden.

Die Bogenform zeigt in der Regel zwei nahezu geradlinige
Schenkel zu beiden Seiten des Scheitelgelenkes, welche beider-
seits mit scharfer Ausrundung in die Fiilse iibergehen. Diese
Gestalt, welche weniger gut aussieht, als die hohen Wolbungen,
z. B. in Frankfurt a. M., erkliren sich aus dem Wunsche,
ibermilsige Hohe zu vermeiden, und daraus, dals die Hallen
aufser den Glasflichen meist mit Schiefer gedeckt werden.

Die Bahnsteige der Kopfbahnhofe sind von Holz,
verhéiltnismalsig sehr schmal, an der »lobby« durch eine Fort-
setzung des Fulsbodens dieser verbunden und so hoch, dafs sie
den untersten regelméifsigen Auftritt der Aufgangstreppen zu
den Wagenendbithnen mit vier Steigungen bilden, d. h. etwa
30 cm. Hohe Bahnsteige sind nur in den Bahnhéfen der Orts-
Hochbahnen zu finden, wo sie mit den Endbithnen in einer Hohe
liegen. Besondere Gepickbahnsteige sind gewthnlich nicht vor-
handen; da das Gitter, namentlich in den grofsen Bahnhofen,
erst ganz kurze Zeit vor Abgang des Zuges gedffnet wird, so
ist es in der Regel moglich, das Gepick und etwaige Post an
den Zug zu bringen, bevor sich Reisende auf dem Bahnsteige
bewegen.

In den Durchgangsbahnhiéfen finden sich bei kleinen
Anlagen niedrige Seitenbahnsteige neben den geradlinig durch-
gefiihrten Gleisen; bei zweigleisigen Anlagen liegt nicht selten
eine kleine Halle dem Hauptgebiude gegeniiber, zu welcher die
Reisenden vor Ankunft des Zuges hiniibergehen, doch wird dem
Einsteigen an der verkehrten Zugseite, d. h. vom andern Gleise
aus, natiirlich auf Gefahr der Reisenden kein thatsiichliches
Hindernis in den Weg gelegt, wenn es auch bestimmungs-
gemils untersagt ist. Ueberhaupt wird in Amerika die Durch-
filhrung gegebener Bestimmungen nur dann erzwungen, wenn
der Verwaltung aus der Verletzung ein unmittelbarer Schaden
erwichst; sonst haben alle Warnungs- und Verbottafeln nur die
Bedeutung, dafs sie dem die Bestimmung Ueberschreitenden
die Verantwortung fir seine Sicherheit zuschieben. So kommt
es selbst anf den beiderseits mit Treppenaufgang und Haupt-
gebiude versehenen Hochbahnhéfen mit hohen Bahnsteigen vor,

dals auf die verkehrte Seite gerathene Reisende vor den Augen
der Beamten von einer Seite zur andern hiniéberklettern; am
Gelinder des Bahnsteiges hingen aber grolse Schilder, welche
unter der Ueberschrift »danger for limbs and life« das Verbot
enthalten, die Gleise oder den eisernen Unterbau zu begehen;
der Gesellschaft ist es eben gleichgiiltig, ob die fir 5 Cents
geloste Fahrkarte in der einen oder andern Richtung benutzt
wird.,

In den grofsen Durchgangsbahrhdfen finden sich gar
keine Bahnsteige, die ganze Halle ist in Schienenkopfhdhe mit
Holzdielen belegt, um bei der ungewissen Aufstellung der Ziige
den Verkehr der Reisenden in allen Richtungen und Punkten
moglich zu erhalten, auch den Gepickverkehr moglichst einfach
zu gestalten. Die Erreichung der untersten Stufe der Wagen-
treppen ist daher schwierig, fir alte Leute und Kinder nahezu
unmdoglich, deshalb setzt einer der Zugbeamten, bei Schlafwagen
der bedienende Neger (porter) eine Kkleine Fulsbank vor die
Treppe, welche die unterste Treppenstufe ersetzt, und im Wagen
mitgefithrt wird. Diese nach europiischen Anschauungen rohe
und gefihrliche Anordnung ist fir Amerika, selbst wenn Tunnel-
oder Briickenzuginge vorhanden wéren, als unumginglich zu
bezeichnen, denn da der gleiche Zug an verschiedenen Tagen
je nach der augenblicklichen Besetzung der Gleise von ver-
schiedenen Stellen aus abgefertigt werden kann, so muss fir
die Reisenden ein ganz ungehinderter Verkehr nach allen
Punkten hin offen sein, der dann aber nicht selten zu einem
Hindurchwinden zwischen nahe zusammenstehenden Zigen wird.
Es wird also die bessere Bahnsteiganlage der moglichst er-
giebigen Ausnutzung der vergleichsweise kleinen Bahnhéfe ge-
opfert.

Seitenfliigel.

Seitenfligel an dem Hauptbau, welcher eigentlich nur einen
Verkehrsraum, die Wartehalle, enthdlt, kommen nur selten vor,
und enthalten dann ausschliefslich Verwaltungsridume. Die meisten
geschlossenen Hallen haben daher nicht nur Oberlicht, sondern
auch ausgiebige Seitenerleuchtung.

Der Gleisban.

Der Gleishau ist ebenso einheitlich wie einfach, es kommen
mit ganz seltenen Ausnahmen nur holzerne, meist ungetrinkte,
Holzquerschwellen mit Breitfufsschienen vor; einige neue Ober-
bauanordnungen werden wir spiter im Kinzelnen mittheilen.
Die ganz ausserordentlich starke Gewichtsvermehrung der Loco-
motiven, -— auf beinahe 20t fir einzelne Achsen —, hat man
durch Gleisumbauten keineswegs immer vorbereitet, man nutzt
die idlteren leichten Oberbauten eben auch fir die neuen Verkehrs-
mittel aus, so lange und so gut es geht, ist aber fiir Neuein-
legung von Oberbau auf den Hauptlinien zu sehr schweren
Schienen bis zu 50 kg/m Gewicht und zu sehr enger Schwellen-
lage, dabei auch schon vielfach zu Steinschlagbettung iber-
gegangen. Die schwersten Normalschienen zweier hervorragender
Gesellschaften wiegen 42,2 bezw. 49,6 kg/m. Die zahlreichen,
aus amerikanischen Zeitschriften bekannten Versuche mit neuen
Schienenstofs-Verbindungen haben thatsichlich nicht die Be-
deutung gehabt, welche man ihnen nach den Berichten bei-



messen sollte. Die Mehrzahl derselben war den Bahningenieuren
gewohnlich unbekannt, sonst das Urtheil durchweg ein ab-
sprechendes, nur von einer Seite wurde mir der »long truss
joint«*) als aussichtsvoll bezeichnet. Auf die Frage nach dem
heutigen Musterstolse wurde regelméilsig der gewthnliche stumpfe
Stofs mit symmetrischen Winkellaschen angefiihrt, meist mit
Laschen, welche iber drei Schwellen reichen und 6 DBolzen
aufnehmen. Der Stofs ist dann ein theilweise ruhender, insofern
die Schienenenden iiber einer Schwelle liegen, die beiden nédchsten
Schwellen aber die Laschen noch unterstiitzen ; in beiden Stringen
eines Gleises versetzte Stolse werden den einander gegeniiber-
lisgenden neuerdings meist vorgezogen. Bezeichnend ist der
Umstand, dals trotz der Reichhaltigkeit der Musterkarte fiir
Stofsanordnungen, welche in den letzten Jahrgingen amerikanischer
Zeitschriften zn finden ist, auffallend wenig derartige Anordnungen
in Chicago ausgestellt waren. Am meisten fand ich neuere
Vorschlige fir Stofsverbindungen auf den Hochbahnen auns-
gefithrt, wahrscheinlich, weil sich die z. Th. verwickelten An-
ordnungen der besonders regelmifsigen Lage und Gestalt der
Querschwellen auf den Hochbahnen am leichtesten einfiigen,
aber anch auf der Manhattan-Bahn wurde mir erklirt, dals
man zu einem kriftigen gewdhnlichen Laschenstolse zuriick-
gekehrt sei.

Die Schienenquerschnitte folgen im Wesentlichen den vom
Vereine amerikanischer Ingenieure aufgestellten Regeln;**) be-
merkenswerth ist, dals man auch in Amerika fiir die schweren
Schienen flache, breite Kopfe als besser erkannt hat, als hoke,
schmale, mit starker Abnutzungszugabe versehene. Es hat sich
auch dort herausgestellt, dafs die ersteren die besseren Walz.
ergebnisse liefern.

Die Laschen sind ganz grade, und zwar moglichst starke
Winkellaschen ; tiber diese Form ist man bislang nicht hinaus-
gekommen.

Die Schienenbefestigung ist trotz der allgemeinen Klagen iiber
die Mangel der Schienennéigel noch fast durchweg die Nagelung un-
mittelbar auf die Schwelle. Schwellenschrauben sind noch selten,
und auch Unterlegplatten (Servis***) werden vergleichsweise
selten, und dann nur an den Stofsen, hiochstens noch in der
Schienenmitte gegenitber dem Stolse des andern Stranges ver-
wendet.

Metallquerschwellen sind noch sehr wenig im Gebrauch,
und es ist auffallend, dals ihre Anordnung namentlich in der
Schiehenbefestigung meist Losungen zeigt, denen man nach den
europiischen Erfahrungen eine kurze Lebensdauer mit Sicherheit
vorhersagen kann,

Wenn sich auch viele dieser Erscheinungen aus dem bisher
noch niedrigen Preise der Holzschwellen erkliren lassen, so
kann man doch nicht verkennen, dals die sorgsam gesammelten
Erfahrungen der europiischen Bahnen auf diesem Gebiete vor-
liufig seitens der amerikanischen Bahngesellschaften noch wenig
Beachtung gefunden haben. Die Behauptung der amerikanischen
Ingenieure, dafs sie den fir sehr schwere Verkehrsmittel best-

*) Organ 1891, S 82.
**) Organ 1889, S. 205.
*#%) Organ 1889, S. 163.

geeigneten Oberbau besiifsen, kann nur beziiglich des Gewichtes
und der Schwellenzahl, nicht beziiglich der Durchbildung und
Anordnung der Theile als richtig anerkannt werden. KEinzelne
Bahnen fangen an, getrinkte Schwellen zu verwenden, so sind
auf der Manhattanbahn in New-York schon ziemlich viele nach
Haskins*) vulkanisirte verlegt.

Als Bettung haben einige ©stliche Bahnen guten Klein-
schlag eingefiihrt, auf der Mehrzahl der Linien findet man aber
noch Kies, und zwar nicht selten mit so vielen Beimengungen,
dafs sich die Bezeichnung »mud ballast« dafir gebildet hat.
Die Bahnen mit Steinschlag benutzen diese Ausstattung als
besonderes Anpreisungsmittel ihrer Linien, indem sie in ihren
Fahrplinen (»Folders«) die Annehmlichkeit der staublosen Fahrt
auf ihren Linien rihmen.

Die Gleisverbindungen und Kreuzungen bieten in
ihrer Zusammensetzung gleichfalls nichts besonders Bemerkens-
werthes. Um die Bahnhofsgrundfiichen moglichst stark aus-
nutzen zu konnen, kommen die verschiedenartigsten Neigungen
vor, und diese Unregelmilsigkeit stofst anf keine bedeutenden
Schwierigkeiten, weil die Herz- und Kreuzungsstiicke jetzt fast
ausschliefslich aus gewohnlichen Schienen zusammengearbeitet
werden; gegossene Formstiicke fiir diese Theile kommen kaum
noch vor, dagegen ist der anscheinend erfolgreiche Versuch
gemacht, die das Formstick bildenden Schienentheile in den
Stegen mit grolsen Oeffnungen zu versehen, bis Spurrinnen-
unterkante einzuformen und dann ganz mit weichem Gulseisen
auszugielsen, so dafs die Gulsmasse die Locher in den Stegen
durchdringend die Theile verbindet. Durchschnittene Stiicke,
welche in Chicago ausgestellt waren, zeigten in der That eine
sehr innige Verbindung der Theile, welche auch die Schienen-
filfse umfafste.

Ausfithrlichere Mittheilungen #ber die Ausstattung der
Weichen werden spiter gesondert folgen, hier mag nur allgemein
hervorgehoben werden, dals der hohe Preis der Arbeitskrifte
iiberall die Einfithrung von Weichenstellwerken bewirkt hat.
Diese sind in vollkommener Weise mit Sicherungseinrichtungen
ausgestatiet, sowohl im Stellwerke selbst, wie auch an den mit
Riegeln ausgestatteten Weichen. Die Weichengestinge sind
durchweg Druckgestidnge, nur zu den Signalen fithren Drahtziige.
Sehr verbreitet ist eine Einrichtung, »selector« genannt, mittels
deren es moglich ist, mehrere Signale so an einen Stellhebel
zu hdngen, dafs der Hebel stets nur dasjenige Signal bewegt,
welches zu der grade in Frage kommenden Weiche oder Fahr-
strafse gehort. Augenblicklich werden wbrigens in mehreren
grofsen Bahnhofen Stellwerke ohne bewegliche Gestédnge ein-
gebaut, bei denen die Bewegung der Zungen und Signale durch
Prefsluftcylinder **) erfolgt, die durch Elektromagnete gestenert
werden***), Die ganze Verbindung mit dem Stellwerke ist dabei
also eine elektrische, und die ganze Stellung beruht nur anf
der Herstellung von Stromschlissen im Stellwerke, so dals dieses
einen aufserordentlich geringen Umfang erhdlt und fast gar
keine Kraft zur Bedienung erfordert. Die gegenseitige Hemmung

*) Organ 1891, 8. 83.
**) Organ 1888, S. 248,
***+) Patent Westinghouse, erbaut von der Union Switch and
Signal Compagny in Swissvale bei Pittsburgh, Pa.



der Weichenkurbeln fiir feindliche Weichen ist mechanisch, die
zwischen Weichen und Signalen und die der Signale unter
einander elektrisch *). In der geringen Ausdehnung wund
leichten, nicht ermiidenden Bedienung der Stellwerke, in dem
Fortfalle aller beweglichen Verbindungen mit den Weichen uud
Signalen und in der leichten Unterbringung der Leitungen anch
und krummen Bahnhéfen liegen ganz erhebliche Vor-
theile dieser Anlagen; sie haben nur bisher noch mehr Aus-
besserungen erfordert, als die lteren, doch dirfte der Grund
dafur in der Neuheit der Anlagen liegen. Die Prelsiuftcylinder
fir die Weichen sind doppelt wirkend und erfordern drei
Elektromagnete fiir ibre Stellung, die Signale werden durch
einfach wirkende Cylinder in die » Fahrt«-Stellung, durch Gegen-
gewichte in die »Halt«-Stellung gefiihrt.

Durch Prelswasser betriebene Stellwerke sind bislang selten,
und iber den Zustand versuchsweiser Anwendung bisher nicht
hinausgekommen.

in engen

Zu erwihnen sind hier die Vorschlige von
Wuerpel**), welcher eine derartige Anlage im Endbahnhofe
der Illinois-Central-Bahn im Ausstellungsgrundstiicke zu Chicago
als Ausstellungsgegenstand eingerichtet hatte. Die amerikanischen
Eisenbahningenieure messen diesen Versuchen wenig Bedeutung bei.

Vorrichtungen fir die Zulassung des Aufschneidens ver-
riegelter Weichen fehlen ganz, oder beschrinken sich auf die
Einsetzung von Abscheerstiften. Die Kreuzungsstiicke in Kreu-
zungsweichen haben in der Regel bewegliche, mit den Be-
wegungsvorrichtungen der Weichenzunge gekuppelte Zungen,
und in den Herzstiicken legen sich die Hornschienen des Neben-
gleises durch Federkraft gegen die Herzstiickspitze, von der
sie durch jede im Nebengleise fahrende Achse losgeschnitten
werden miissen. Durch diese Anordnungen wird jede Schienen-
licke in den Hauptgleisen vermieden; eine merkliche Ver-
mehrung der Ausbesserungen soll dadurch nicht entstehen.

Drehscheiben und Schiebebiithnen sind wenig im Gebrauch,
kaum so viel, wie auf deutschen Bahnen, die Verschiebbewe-
gungen werden allein mit Weichen bewirkt, was schon durch
die grofsen Wagenlingen bedingt ist. Auf den meisten Bahn-
hofen ist die Locomotivdrehscheibe vor dem Locomotivschuppen
(round house) die einzige.

Der Zugverkelr,

Der Zugverkehr wird auf lingeren Strecken vom »train-
despatcher« geregelt, dem je mnach Stirke des Verkehres
lingere oder kiirzere Abschnitte bis zu 250 km unterstehen.
Er steht nicht unmittelbar im Verkehre, sondern sitzt auf
einem der grofseren Bahnhofe in einem der Verwaltungsriume;
er ist elektrisch mit seinen Nachbarn und mit allen Bahnhgfen
seiner Strecke, und zwar mit deren fir die Betriebsdurch-
fahrung malsgebenden Stellen verbunden. Er regelt durch
telegraphische Benachrichtigung den Lauf der Ziige, und er
ist bei den amerikanischen Einrichtungen unentbehrlich, weil
Blockanlagen noch sehr selten sind, somit schon der Lauf
fahrplanméflsiger Ziige bei der geringsten Unregelmilsigkeit

*) Eine Vorstufe derartiger Stellwerksanordnungen ist Organ 1891,
8. 35 beschrieben, sie sind jedoch seitdem erheblich weiter entwickelt.

**) Organ 1889, 8. 165.

sein Eingreifen erfordert. Da aber eine vergleichsweise grolse
Zahl unregelmilsiger Bedarfszige fihrt, namentlich fir alle
Giiterziige nur das Bedirfnis, kein Fahrplan malsgebend ist,
so fallt ihm eine erhebliche Arbeitslast zu, obwohl er den
Verkebr der Personenziige gar nicht beeinflulst, so lange dieser
fahrplanmilsig bleibt; er erhilt in diesem Falle nur die Nach-
richt vom richtigen Durchgange der Zuge, deren Verkehr die
Bahnhofs- und Zugbeamten aus eigener Machtvollkommenheit
regeln, falls niclit der »train-despatcher« eingreift.

Die wichtigsten, auf verschiedenen Bahnhofen nach Bedarf
verschieden ausgestatteten Stellen, mit denen der train-despatcher
verkehrt, werden im Folgenden hervorgehoben werden.

Der Zugverkehr in den grolsen Bahnhofen unterscheidet
sich dadurch wesentlich von dem der deutschen Bahmen, dals
er unter Benachrichtigung und Anweisung des »train-despatchers«
vom strain-director« in der Weichenstellbude und vom »train-
starter« in einer erhohten Bude iither der »lobby«, meist in
der Linie des »lobby<«-Gitters geregelt wird; auf nicht sehr
grofsen Bahnhofen ist der vorgesetzte Wirter der ersten Stell-
werksbude zugleich »train-director«, auf den grofsten werden diese
beiden Stellen von zwei Beamten eingenommen. Der meist im
Untergeschosse der Bude des »train-starters« untergebrachte
Vorsteher (station master) ist nur ein Aufsichtsbeamter der
Bahnsteige und der Vorgesetzte der Bahnsteigbeamten.

Der »train-director« verfigt allein éiber den Einlauf der
von der vorhergehenden Bude gemeldeten Ziige nach Malsgabe
seiner Kenntnis tiber die augenblickliche Besetzung der Gleise.
Es wird natiirlich danach gestrebt, eine bestimmte Fahrordnung
einzuhalten, da aber die oft sehr kurzen Zwischenrdume schon
bei geringen Verspitungen erhebliche Aufenthalte und Stérungen
ergeben wiirden, wenn man die Fahrordnung unbedingt ein-
halten wollte, so werden in jedem Falle die Gleise ausgenutzt,
wie sie grade frei sind. Der im Stellwerke sitzende »train-
director« Iilst durch den oder die Stellwerkswirter die Fahr-
stralse fiir den als eingehend gemeldeten Zug stellen, und giebt
dem Zuge dann die Einfahrt frei. Er sitzt thunlichst so, dafs
er die Hallengleise tibersehen kann, aulserdem sind in manchen
Bahnhofen mnoch selbsthitige elektrische Melder angebracht,
welche dem »train-director« das Bild der augenblicklichen Be-
setzung der Hallengleise vorfihren. Es werden auch solche
Gleise zum Einlaufe von Ziigen benutzt, welche zum Theil mit
Wagen besetzt sind. Der »train-director« handelt also, ab-
gesehen von den besonderen Fillen des Eingreifens des »train-
despatchers«, ganz selbstindig, der Stationsvorsteher hat keinen
Einfluls auf ihn, und wird von ihm nur tber die vorgenom-
menen Handlungen verstindigt, damit er weils, was an den
Bahnsteigen vorgeht.

Der Auslauf der Ziige wird dagegen im wesentlichen
»train-starter« geregelt. Dieser erhilt von den Zug-
beamten dnrch den Stationsvorsteher Nachricht, ob der Zug
fertig ist, wird von diesem auch iiber den Einlauf etwaiger
Anschlisse, sowie dartiber verstindigt, wenn irgend sonst ein
Grund vorliegt, einen Zug iiber die fahrplanmifsige Zeit hinaus
festzuhalten. Liegen keine Verzogerungsgriinde vor, so fragt
der »train-starter« unmittelbar vor der fahrplanmiflsigen Ab-
fahrtzeit, gewshnlich durch Angabe der Nummer der vom ab-
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fahrenden Zuge zu benutzenden Fahrstralse, mittels Zeigerwerk
mit elektrischer Verbindung und Glocke beim »train-director«
an, ob die Fahrstrafse fertig gestellt ist, und sobald dieser
nach Freigabe des »Fahrt«-Signales der betreffenden Fahrstralse
die Sicherheit der Strafse gemeldet hat, beseitigt der »train-
starter« das an der Hallenausfahrt angebrachte Haltsignal fiir
den Zug, welches gewthnlich iiber den Thiiren des »lobby«-Git-
ters wiederholt ist. Der Locomotivfithrer fihrt daraufhin ohne
weitere Anweisung ab, und zugleich schlielst der Gitterwirter
unter Beseitigung des Zugschildes die »lobby«-Thir, so dafs der
Zugang zum Bahnsteige im Augenblicke der Abfahrt abgeschnitten
wird; der auf die Freigabe des Hallensignals hin abfahrende
Fiihrer findet dann also vor sich auch das Fahrstralsensignal
frei. Reisende, welche unmittelbar vorher die Thiire noch
durcheilt haben, erreichen also einen etwas entfernt am Bahn-
steige aufgestellten Zug hidufig erst nach dem Anfahren, dem
Aufsteigen wihrend der Fahrt werden aber Schwierigkeiten
nicht in den Weg gelegt. Das Aufspringen kommt sogar
ziemlich hiufig vor, denn hinter dem Zuge stehen meist noch
einzelne nicht angekuppelte Wagen, um den Zug noch bis zum
letzten Augenblicke verstirken zu konnen; der Weg vom
»lobby«-Gitter bis zur letzten Indbithne des Zuges ist daber
meist nicht so ganz kurz. Als einziges Zeichen der Abfahrt
setzt der Locomotivfihrer die hinter dem Dome aufgehéingte grolse
‘Warnungsglocke seiner Locomotive in Bewegung; der Zweck
des Geldutes ist jedoch nur die Warnung im Gleise befindlicher
Personen; er wird aber nicht immer erreicht, denn da alle
Locomotiven, auch die zum Verschieben benutzten, in gleicher
Weise lduten, so herrscht auf grélseren Bahnhéfen ein solcher
Lirm, dafs man die einzelne Locomotive nicht mehr heraus-
horen kann,

Eine weitere Verstéindigung zwischen »train-director« und
strain-starter« ist nicht erforderlich, so lange sich alles regel-
mifsig abwickelt, weil auch ersterer nach den vorgeschriebenen
Fahrzeiten arbeitet, und in dem Augenblicke, wo der letztere
wegen der Herstellung der zu benutzenden Fahrstralse anfragt,
die erforderlichen Weichen- und Signalstellungen schon vor-
genommen haben wird. Um nun aber fiir die Fille eintretender
Unregelmifsigkeiten eine maoglichst weitgehende Verstindigung
zu ermoéglichen, ist aulser der elektrischen Verbindung mit
Zeigerwerken noch eine telephonische Verbindung beider ein-
gerichtet. Ebenso hat der »train-director« telephonische Ver-
bindung mit anderen seinen Dienst beriihrenden Stellen, so
namentlich auch mit dem Locomotivschuppen, mit dem er sich
iber die Fahrten der Zuglocomotiven zu verstindigen hat, und
mit den Stellen, welche die Verschiebbewegungen zu leiten
haben.

Ein solcher besonderer Beamter (»train-director«) ist nur
in den Stellwerken unmittelbar vor den Einfahrten in die
grélsten Bahnhofshallen vorhanden. Er, bezw. der in kleineren
Bahnhéfen an seine Stelle tretende erste Stellwerkswirter ver-
fugt, wie gesagt, frei tber den Verkehr, indem er die vor-
geschriebene Falirordnung in erster Linie aufrecht zu erhalten
sucht. Seine Wirksamkeit beginnt mit der Uebernahme eines
Zuges von der zunichst vorliegenden Stellwerksbude oder Block-
strecke, bezw. vom »train-starter«, sic endet mit dem Auslaufe

des Zuges in den niichsten Bezirk. In den ferneren Buden,
wo die Bewegung der Ziige schon eine ganz regelmilsige zu
sein pflegt, ist ein =»train-director« nicht mehr erforderlich,
hier nimmt der Stellwerkswilrter zugleich dessen Stelle ein.
Auf langen, unitbersichtlichen Bahnhofen ist der »train-director«
noch mit etwaigen ferner liegenden Buden verbunden, um von
diesen iiber den bevorstchenden Einlauf erwarteter Zige be-
nachricht werden, und um ihnen ausgehende Ziige als kommend
anzeigen zu konnen. Er wird dann den »train-starter« nicht
eher zum Ablassen eines Zuges ermichtigen, als bis er von
den vor ihm liegenden Buden benachrichtigt ist, dafs die
Fahrstralsen in Ordnung sind. Jedenfalls ist er aber so ge-
stellt, dafs er sich von den Vorgingen in der Halle und
seinem eigenen Stellwerksbezirke durch Augenschein unter-
richten kann.

In den mittleren und kleinen Bahnhofen ist der »station-
master« zugleich »train-director« und »train-starter«. FEr steht
mit dem »train-despatcher« und mit den Nachbarbahnhofen in
telegraphischer Verbindung, und handelt auf Grund der von
diesen Stellen erhaltenen Nachrichten und seiner Kenntnis iiber
den Zustand seines Bezirkes. Ist ein Stellwerk vorhanden, was
in der Regel in allen Bahnhofen mit Weichen zutrifft, so arbeitet
der Weichensteller auf Grund des Fahrplanes und des Ueber-
blickes iber die Strecke selbstindig, soweit er nicht abweichende
Benachrichtigung vom Stationsvorsteher erhilt. FEingeschriankt
wird die Verfiigung des Stationsvorstehers jedoch auf solchen
Linien, welche mit durchlaufenden Streckensignalen, also Block-
theilung, ausgestattet sind.

Diese Regelung des Zugverkehres ergiebt in den grofsen
Bahnhofen eine sehr bedeutende Leistungsfahigkeit des einzelnen
Gleises, weil derjenige Beamte die thatsichliche Durchfithrung
der Zugleitung allein in der Hand hat, welcher tiber die angen-
blickliche Benutzbarkeit jedes Gleises am hesten und sichersten
unterrichtet ist. Die Folge davon ist, dals die Bahnhofe mit
erheblich geringeren Breiten angelegt sind, als in Deutschland.
Die Anforderungen an die personliche Leistung eines »train-
directors« sind dabei freilich sehr hohe. ¥r bedarf einer
Schulung fir seinen Dienst von frither Jugend an, und muls
iiber grofse Nervenstéirke verfigen. Beim Besuche eines Stell-
werkes mit »train-director« erscheint es zuniichst unbegreiflich,
wie der eine Beamte den aufserordentlich schnell sich folgenden
Anforderungen eine ziemlich lange Arbeitszeit hindurch gerecht
werden und dabei noch im Stande sein kann, sich in dem oft
betdubenden Lirme seiner Umgebung mittels Telephon und
Sprachrohr mit einer grofsen Zahl anderer Dienststellen zu
verstindigen.

Die Streckensignale.

Die Ausstattung der Strecke im offenen Lande mif Strecken-
signalen ist bislang eine unvollkommene, sie wird durch den
>train-despatcher« ersetzt. Bei Linien mit diinnem Verkehre
begniigt man sich mit der telegraphischen Verstindigung von
Bahnhof zu Bahnhof, wobei die Depeschen meist nicht gedruckt
und gelesen, sondern nur gehdrt werden, so dafs nachtrigliche
Ausweisungen héufig ganz fehlen.



Eingleisige Strecken werden ganz vercinzelt mit dem
elektrischen Blockstabe *) betrieben.

Auf manchen Linien findet man eine gewisse Zugdeckung
auf kirzere Strecken zwischen den Bahnhofen durch Scheiben,
welche von Streckenwiirtern hinter dem vorbeigefalirenen Zuge
ins Gleis gesteckt und wieder aufgenommen werden, wenn der
Zug durch den nichsten Wirter gedeckt ist.

Auf den Strecken mit dichtem Verkehre, namentlich in
der Nihe grofser Orte, konnte man aber mit der lange Zwischen-
rdume hedingenden Deckung von Bahnhof zu Bahnhof nicht
auskommen, hier sind also in den letzten Jahren wirkliche
Blocktheilungen von 1,6 oder 3,2km ILinge vorgenommen.
Da aber auch hier wieder die hohen Lohne die Anstellung
von Blockwirtern verhinderten, so itberwiegen selbstthéitige
Blockeinrichtungen**), welche sich mehr und mehr ver-
breiten. Zu erwihnen sind die in grolserem Umfange ein-
gefilbrten Anordnungen von Sykes™*), welche noch die An_
stellung von Blockwiirtern bedingt, dann die mit Schienen-
stromkreis (rail-circuit) oder besonderer Drahtleitung (wire-circuit)
und Elektromagneten betriebene Anordnung von Hall+), welche
ganz und gar selbstthitig wirkt, und die mittels Schienenstrom-
kreis und durch diesen gestenerten Luftdruck betriebenen
Anlagen von Westinghouse{{); diese Einrichtungen haben
sich in ausgedehnter Verwendung auf grofsen Bahnlinien be-
wihrt. Sie, wie einige in Chicago ausgestellte Vorschlige
sollen spéter noch im Einzelnen besprochen werden.

In der Wirkung der selbstthidtigen Blockanlagen, welcle
vorliufig nur auf sehr stark befabrenen Strecken ausgefithrt
sind, ist bereits ein hoher Grad von Sicherheit erreicht, so
dafs erfahrungsgemifs falsche »Fahrt«-Stellungen iiberhaupt
nicht, und die, abgesehen von der Betriebsverzogerung, ganz
ungefihrlichen falschen »Halt«-Stellungen etwa einmal in zwei
Jahren vorkommen,

Auf der New-Yorker Hochbahn ist an besonders stark
befahrenen und uniibersichtlichen Stellen, namentlich im siid-
lichen Theile der City, das rein mechanisch wirkende selbst-
thitige Blocksignal von Black{4{) in Anwendung, welches
dort zu voller Befriedigung wirkt. Auf den langen, geraden
Strecken der nordlichen Stadttheile fahren die Zige nur nach
Beobachtung des voranfahrenden, welcher hier immer in Sicht,
oft nur wenige Meter entfernt ist. TFur lange Blockstrecken
wiirde diese Art selbstthiitiger Blockanlagen, welche durch die
Rider mittels Druckschienen bethiitigt werden, und daher keine
volle Sicherheit gegen zerrissene Ziige gewdhren, nicht am Platze
.sein, weil die Leitungen zu den Signalen bei grofser Linge
zu schwierig und theuer in der Anlage sein wiirden. Auf der
Manhattan-Bahn sind diese Gestinge einfache Gasrohrleitungen,
welche um die scharfen Kriimmungen an den Straflsenecken
ohne besondere Vorrichtungen einfach herumgebogen sind.

¥) Organ 1891, S. 131.
**) Organ 1884, S.197, 1885, 8. 149, 1886, S. 153, 1888, 8. 77
und 252, 1890, S. 243 und 245, 1891, 8. 41 und 42, 1893, S, 118.
***) Jochnson Railroad Signal Co, New-York.
1) Hall Signal Co., New-York.
1+) Union Switch and Signal Co., Swissvale; Organ 1890, 8. 243.
1) Organ 1890, S. 245.
Organ fitr die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
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In der Frage der Einrichtung selbstthiitiger Blocksignale
sind die amerikanischen Bahnen allen andern weit voraus-
geeilt, und bei den hohen Kosten an Beamtengehiiltern fiir
Linien mit starkem Verkehre und daher ganz kurzen Block-
strecken, sowie bei der meist grolsen Schwierigkeit der
Unterbringung von Wirterbuden in solchen Fillen diirfte sich
die versuchsweise Erprobung der amerikanischen Einrichtungen
fiir viele unserer Bahnen wohl empfehlen.

Die Betriebsmittel.

Von den Betriebsmitteln sind die Locomotiven amerikanischer
Bauart in den letzten Jahrgidngen vielfach behandelt, und werden
auch in nichster Zeit Gegenstand eingehender Besprechung
sein *), sie konnen daher hier um so mehr ibergangen werden,
als sie fiir den allgemeinen Eindruck des amerikanischen Eisen-
bahnwesens auf die grofse Mehrzahl der Reisenden nicht von
erheblichem FEinflusse sind.

Sehr viel ist dagegen die Einrichtung amerikanischer
Wagen in weiten Kreisen, und hiufig in dem Sinne besprochen
worden, dals sie das denkbar vollkommenste Eisenbahn-Befor-
derungsmittel bildeten. Dabei ist meist eine verschwindende
Minderzahl - der amerikanischen Wagen allein oder vorwiegend
in’s Auge gefalst, nimlich die fiir die grofsen Schnellziige be-
stimmten, auf weite Entfernungen durchlaufenden, welche nur
einen kleinen Theil des Verkehres der amerikanischen Bahnen
aufzunehmen haben. Ks mag daher die Finrichtung der Per-
sonenwagen ohne die Finzelheiten der Bauart hier besprochen
werden.**)

Als gemeinsame gute Eigenschaft aller amerikanischen
Eisenbahnwagen ist der aus der Bauart mit zwei zwei- bis
dreiachsigen Drehgestellen folgende ruhige Gang hervorzuheben.
Wenn die Wagen trotzdem nicht selten erhebliche Schwan-
kungen zeigen, so sind diese wohl vorwiegend auf die Rech-
nung des oft, namentlich im Westen, noch recht mangelhaften
Oberbaues zu setzen. Ganz besonders treten die guten Eigen-
schaften dieser Bauart auf den Stadtbahnen hervor, deren
Krimmungen an den Strafsenecken denen der Pferdebahnen
wenig an Schirfe nachgeben, und auf denen der Betrieb mit
unsern Wagen einfach unméglich sein wiirde.

Der gewdhnliche amerikanische Eisenbahn-
wagen der ersten und einzigen Classe hat zwei offene End-
bithnen, jede mit zwei seitlichen Aufgangstreppen und zwei
Thiiren in den Mitten der Stirnwinde; von Biithne zu Biilne
fiuhrt eine Uebergangsklappe, der Aufenthalt auf den Ind-
bithnen wihrend der Fahrt ist durch Anschlag verboten, ein
Verbot, das aber wie die meisten dhnlichen nur den Zweck
hat, die Gescllschaft von der Verantwortung zu befreien. DBei
stark gefiillten Ziigen sind nicht allein die Bithnen, sondern
auch die Treppen besetzt.

Im Innern hat der Wagen neben einer Eingangsthiir einen
Abort, neben dessen Thiir auf der Aufsenseite eine Nische mit
Glas zur Entnahme von Eiswasser; gegenitber befindet sich
eine kleine Liingsbahk fiir zwei Sitze, welche in neueren Wagen

*) Vergl. Organ 1893, S. 182.
**) Vergl. die ausfithrliche Darstellung Organ 1892, 8. 230.
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wohl durch einen dem Aborte entsprechenden Kinbau zu einem
kleinen Sonderabtheile ausgebildet ist; so liegt die Thir im
Grunde eines kurzen schmalen Ganges, Am andern Ende sind
die kurzen Lingsbinke unter dem ersten Fenster beiderseits
angebracht, um mitten etwas mehr Platz vor der Thiir zu ge-
winnen; wo noch keine Dampfheizung eingefithrt ist, wird der
Platz der einen Bank durch einen groflsen Ofen eingenommen.
Nun folgen auf jeder Seite gewohnlich 14 Sitze mit 2 Platzen
unter den Fenstern quer zur Aufsenwand, welche einen schmalen
Mittelgang zwischen sich offen lassen. Jeder Sitz hat eine
Lehne, welche mitten iber dem Sitze an beiden Enden mit
Gelenk befestigt so iibergelegt werden kann, dafs der Sitz bald
von der einen, bald von der andern Seite her benutzbar wird.
Die Lehnen werden stets so gelegt, dals alle Reisenden vor-
wirts fahren und sich nicht in Folge Gegenitbersitzens in’s
Gesicht zu sehen brauchen, doch kann man durch Umlegen
einer Lehne zwel Binke so einrichten, dafs eine Gesellschaft
von vier Personen sich zu zwei und zwei gegeniiber sitzen kann.
Die Sitze und Lehnen sind simmtlich mit dunkeloliv oder
broncefarbenem Pliische gepolstert. Borte und Haken zum
Unterbringen von Gepiick sind nur in dufserst geringem Um-
fange vorhanden, da der Amerikaner auf den in solechen Wagen
auszufiihrenden Fahrten mit sehr wenig Gepiick zu reisen und
Stiicke irgendwie erheblichen Umfanges aufzugeben pflegt., Einer
dieser Wagen, im Zuge gewdhnlich der vorderste, wird als
Rauchwagen benutzt, sonst ist Rauchen verboten.

Die Benutzung eines solchen Wagens gehort nun keines-
wegs zu den Annehmlichkeiten. Schon das Ein- und Aus-
steigen ist bei dem Vorhandensein von nur 2 Thiiren fiir mehr
als 60 oft simmtlich gefiilite Plitze hiufie mit grofsem Zeit-
verluste verbunden, freilich in minderem Mafse, als es bei uns
der Fall sein wiirde, weil das amerikanische Publikum sehr
gewandt und vorziiglich geschult ist. Zwar ist der Amerikaner
gewohnt, stets hinten ein- und vorn auszusteigen, auch unter
Vermeidung von Dringen zu warten, bis die Reihe an ihn
kommt; doch aber kann ein starker Verkehr schon allein wegen
der hohen engen Treppen nur langsam bewiltigt werden, und
da man von aufsen nicht sehen kann, wo noch freie Sitze zu
finden sind, so entstehen doch Storungen dadurch, dafls die
beim Suchen von einem Wagen in den andern Uebergehenden
mit den Kinsteigenden in dem sehr engen Mittelgange zu-
sammentreffen.

Als Vortheil der Anlage verdient allerdings der Umstand
anerkannt zu werden, dafs man zunichst ohne langes Bedenken
einsteigen und sich seinen Platz nachtriglich suchen kann.

Die Sitze sind schmal bemessen und stehen so nahe vor
einander, haben auch hiufig so nahe itber dem Boden Ver-
steifungsleisten, dafs der Sitzende sich nach keiner Seite hin
frei bewegen kann, namentlich ist das Ausstrecken der Beine
in vielen Wagen unmoglich. Dabei reichen die Lehnen nicht
ganz bis zur Schulterhtlie und stofsen ganz unvermittelt gegen
dic Holzpfeiler zwischen den Fenstern, so dals man fir den
Kopf auch dann keine Stiitze findet, wenn man die beiden
Plitze einer Bank zur Verfiugung hat; eine solche ist nur
durch den eigenen Arm zu gewinnen, wenn man den Ellen-
bogen auf das ziemlich breite untere Abschlufsbrett der Fenster-
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offnungen stitzt. Dals in solcher Lage selbst eine kurze Fahrt
schon rtecht ermiidend wirkt, dafs man dabei nicht schlafen
kann, und dals lingere Fahrten zur Qual werden miissen,
leuchtet ein. Dabei ist der unausgesetzte Verkehr in dem
schmalen Mittelgange und die unmittelbare Vereinigung von
mehr als 60 Personen in einem Raume, welche die Beléstigung
einer grofsen Zahl von Reisenden durch einen unliebsamen
Fahrgast bedingt, recht unbehaglich. Auch ist der Einzelne
den Luftzugverhiltnissen ohne die Moglichkeit ausgeliefert,
irgend wie auf sie einzuwirken, da die Stellung des eigenen
Fensters keine merkliche Wirkung erzielt. Nun bildet aller-
dings im Sommer moglichst heftiger Luftzug das Streben des
Amerikaners, und auch der Nord-Europier empfindet ihn an-
genehm, ja als Nothwendigkeit; in kiihlerer Jahreszeit kann
dieser Umstand jedoch recht listig werden, und auf unsere
Verhiltnisse wiire die Einrichtung iberhaupt nicht tbertragbar.
Es scheint auch, als ob das Einfliegen von Staub und Asche
durch den grofsen Raum gefordert wird, denn wenn auch wir
hiufig unter diesen Umstéinden zu leiden haben, so sind dem
Schreiber dieses doch gleiche Ansammlungen, wie in amerika-
nischen Wagen hier nicht vorgekommen.

Dabei sind die Fensterverschliisse sehr gut. Es liegen
meist 2 Glasfenster und ein durchbbrochener Schubladen aus
Holzplittchen, oder ein Roll-Vorhang aus Ledertuch hinter
einander. Das #dufsere Glasfenster ist meist nur in geschlossener
und ganz gedffneter Lage festzustellen, wihrend das innere
einfache und zweckmilsige Vorrichtungen zum Feststellen in
jeder Hohe oder doch in vielen Lagen aufweist, ebenso wie
die Schubliden. Die Rollvorhinge haben die bei uns vereinzelt
zu findende Einrichtung, durch welche sie oben von einer Feder
aufgerollt werden, die aber nur wirkt, wenn man den Vorhang
nach leichtem Anziehen plétzlich schiefsen lifst; Lifst man ihn
langsam los, so bleibt er in der grade angemommenen Stellung
stehen. Im untern Ende liegt eine getheilte, in der Mitte
durch eine Feder auseinander geschobene Stange, mittels deren
man durch einen kleinen zweitheiligen Handgriff in der Mitte
den Vorhang in den Fensterrahmen festklemmen kann.

Ferner werden in den Wagen kleine Holzbretter mitge-
fuhrt, welche man an der vordern Fensterkante unter dem halb
geoffneten Aufsenfenster so festklemmen kann, dafs sie nach
aussen frei vorragen. Thr Zweck ist die Abweisung heran-
fliegender Aschen-, Kohlen- und Rulssticke.

Der sehr vollkommene Fensterverschlufs bat fiir die Fern-
haltung von Staub wenig Bedeutung, weil im Sommer doch
fast immer alle Fenster offen sind, er scheint daher vorwiegend
mit Riicksicht auf die Heizung angebracht zu sein. Der Aus-
schluls der Soune ist ein sehr wirksamer.

Die Bewegung der in der obern Hilfte festen Fenster
geht ausschliefslich nach oben, und zwar muls das Fenster-
gewicht mit gehoben werden, was nicht immer leicht ist; aufser-
dem hat die Anordnung den Nachtheil, dals ein auch nur zum
Theile geoffnetes Fenster den Luftzug unten einldfst, so dals
man nicht im Stande ist, Ueberwind durch hochliegende Oeff-
nungen zu schaffen,

Der ermoglichte freie Lingsverkehr wird von den Schaffnern
zur Priffung der Fahrkarten, sonst von Hindlern mit Zeitungen,



Biichern, Zuckerwerk, Obst, Nissen, Tabak u. s. w., von den
Beamten der Exprefsgesellschaften und Gasthofvereinigungen in
ausgiebigster Weise benutzt, wodurch die Unruhe im Zuge noch
wesentlich vermehrt wird.

Der gewohnliche Wagen der Hochbahnen in
den Stddten weicht von dieser Einrichtung erheblich ab.
Auch er enthilt nur einen grofsen Raum mit zwei offenen End-
bithnen, aber ohne Treppen, weil die Bahnsteige hier stets in
Hohe des Wagenbodens liegen. Die beiden Endthiren sind
breiter und hiufig Schiebethiiren. Die Endbithnen sind beider-
seits durch Gitterthiiren geschlossen, die beiden Thiiren auf der
Bahnsteigseite zweier zusammenstolsender Endbihnen werden
von dem in der Mitte stehenden Schaffner mit beiden Hinden
durch zwel sehr einfache und zweckmifsige Hebelvorrichtungen
geoffnet und geschlossen, von aulsen her konnen sie nicht leicht
geofinet werden, und der Schaffner hat es somit in der Hand,
das Aus- und Einsteigen zu verhindern, bevor sich der Zug
in Bewegung setzt. Die DBuhnen haben keine Uebergangs-
briicken, sondern sind mit einem offenen Schlitze von etwa 15 cm
fest gekuppelt, so dals es auf den ersten Blick scheint, als
miifsten hiufis Verletzungen dadurch vorkommen, dals Fahr-
giste mit den Filsen zwischen die Endbihnen gerathen, doch
sind mir solche Félle nicht bekannt geworden.

Die Biihnen sind im Grundrisse stark abgerundet, da die
Wagen trotz der engen Mittelkuppelung in Bogen von 270
Halbmesser laufen missen, was rechteckige Biithnen verhin-
dern wiirden. Die Bihnen stehen demnach an den Aufsen-
kanten ziemlich weit auseinander. Um nun hier ein Hinein-
klettern zwischen die Gitter der IEndbithnen zu verhindern,
sind in den Auflsenseiten des Zuges Verbindungsgitter gelenkig
zwischen die Endbihnen eingehiingt, welche sich aus beweg-
lichen Vierecken (wie der Storchschnabel, die Narrenpritsche,
ausweitbare Armbinder) zusammensetzen und somit den weitest-
gehenden Bewegungen der Wagen gegen einander in den scharfen
Bigen frei folgen konnen.

Die Wagen enthalten im Innern an jedem Ende jederseits
8 Sitze, welche mit dem Ricken gegen die Aulsenwand bank-
artig unter den Fenstern stehen, und durch Zwischenlehnen
getrennt sind; in der Wagenmitte stehen jederseits vier zwei-
sitzige Binke ohne Zwischenlehne rechtwinklig zu den Aufsen-
winden, die beiden mittelsten mit dem Riicken gegen einander,
die #ufseren mit der Lehne die Bankreihe unter den Fenstern
abschliefsend. Die Bénke haben in Sitz und Lehne federnde
dichte Rohrgeflechte, eine namentlich in der warmen Jahres-
zeit angenehme Art der Sitzherstellung, welche auch dauerhaft
zu sein scheint. Ein bequemes Anlehnen ist auch hier aunf
den Lingsbinken nor moglich, wenn man sich seitlich setzt
und den Arm in die Fensteroffnung stitzt, die Mittelbinke
verbalten sich in dieser Beziehung wie die oben geschilderten.
Sehr angenehm ist es, fir die Beine wberall geniigend Platz
zu haben. Bei den kurzen Fahrten, — hochstens eine Stunde —
hat diese Frage in diesen Zigen iibrigens wenig Bedeutung.
Die Wagen werden bis zum #ulsersten gefiillt, eine Grenze
giebt nur die vollige Unmoglichkeit, noch auf die Endbiihne
zu gelangen; der Aufenthalt auf den in gewissen Tageszeiten
stets gedringt gefiillten Endbithnen ist verboten. Fiir stehende
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Fahrgiiste hingen Lederschlingen von der Decke, wie in den
Pferdebahnwagen.

Die Einrichtung dieser Wagen muls als hochst zweck-
mifsig bezeichnet werden; man kann vorwirts und rackwirts,
sowie mit dem Gesichte nach der gegeniiberliegenden Lings-
seite sitzen, auch sind die Sitze der Lingsbiinke breit genug,
um durch seitliches Sitzen den Ausblick aus der eigenen Fenster-
reihe zu gestatten. Die Méglichkeit sich in wechselnder Weise
zu setzen, ist deshalb von Bedeutung, weil auf die Dauer fir
solche, welche die Hochbahnen regelmiifsic benutzen, das Vor-
iiberfliegen an den obern Geschossen der Hiuser sehr ermiidend
wirkt; die Plitze anf den mittleren 8 Querbinken sind daher
die gesuchtesten. Die Lingsbinke an den Wagenenden lassen
in der Mitte eine solche Breite frei,”dafs das Aus- und Ein-
steigen selbst™ bei uberfillten Wagen ziemlich schnell geht,
zumal der Amerikaner gewohnt ist, sich schon lange vor dem
Anhalten des Zuges der Thiir moglichst zu nédhern, jedoch ohne
zu dringen. Die Entleerung erfolgt vorn und hinten, bevor
das Kinsteigen beginnt, die schmale Einschniirung des Mittel-
ganges zwischen den Querbinken in der Wagenmitte ist des-
halb in keiner Weise hinderlich. Der Verwendung so einge-
richteter Wagen auch auf den Hauptbahnen steht wohl nar
die minder gute Raumausnutzung fir Sitze im Wege; man
kann bei lingeren Fabrten nicht erwarten, dals die Fahrgiste
bereit sind zu stehen.

Die Fenster sind mit einfachen Glasfenstern und
Schiebeldden aus Holzplattchen (window-sashes) geschlossen.

Aus dem Obigen ergiebt sich schon, dafs die gewdhnlichen
Eisenbahnwagen fir weite Strecken ungeeignet sind. Fir die
weitfahrenden Schnellziige, welche durch ihre betrichtlich
hoheren Fahrpreise gewissermalsen eine Classeneintheilung in
den Verkehr einfithren, werden daher die Schlaf-, Saal- (parlor)
und Speise-Wagen der verschiedenen Gesellschaften (Pullman,
Wagner, Mann) ausschliefslich oder theilweise verwendet.*)

Die Saal- (parlor) Wagen unterscheiden sich von den
gewohnlichen dadurch, dafs statt der zweisitzigen Doppelbinke
je eine Reihe von gepolsterten Drehsesseln an jeder Langseite
stehen; an einem Wagenende ist gewdhnlich noch ein kleineres
Abtheil eingebaut (state-room), welches besonders belegt werden
kann, und um das der enge Gang von der Stirnenwandthiir
her seitlich herumgefithrt ist. Am andern Ende befindet sich
meist ein kleines Rauchabtheil, Abort und Waschraum. TFir
die Benutzung dieses Wagens, dessen Plitze Nummern tragen,
wird ein ziemlich erheblicher Zuschlag entweder durch Losung
einer Karte vorher am Schalter der Gesellschaft oder wihrend
der Fahrt vom Wagen-Schaffner (porter) erhoben, so dals auch
hierdurch thatséichlich verschiedene Wagenclassen eingefiihrt
sind. Die Sessel sind bequem, gestatten das Schlafen aber
auch nur in sehr unvollkommenem Malse, und haben den Nach-
theil, dafs sie unter den Erschiitterungen der Fahrt den In-
haber nicht selten unfreiwillig umdrehen. Der grofse freie
Raum zwischen den Sesseln ist eine grofse Annehmlichkeit,
doch wird er bei starkem Andrange durch zwei neben die
Polstersessel gestellte Reihen von Rohrstithlen stark einge-

hier

*) Vergl. Organ 1892, S. 230.
9%
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schrinkt, so dafs der Wagen dann dem gewohulichen sehr
dhnlich wird und die Annehmlichkeiten grolsentheils schwinden.
Die sehr angenehme Falrt im State-Abtheile ist eine noch er-
heblich mehr aulsergewdhnliche Art des Reisens, als bei uns
die in der ersten Classe.

Dals diese Wagen fir die Nachtfahrt wieder nicht brauch-
bar sind, wurde oben bereits angedeutet. Fir diese werden
die Schlafwagen (sleepers) eingestellt, welche jedoch auch
tags in den Zigen durchlanfen. Die Losung der Karte fir
ein Bett erfolgt, wie schon frither erwidhnt wurde, in der Regel
schon lange vor der Abfahrtszeit am Schalter der Gesellschaft,
schon aus dem Grunde, weil es sehr wichtig ist, sich durch
frithzeitige Meldung ein unteres Bett zu sichern. Diese Wagen
enthalten zu beiden Seiten der einen Eingangsthiir Abort und
Waschraum fiir Frauen, als ganz abgeschlossene Einbauten.
Am andern Ende ist durch eine Wand mit Mittelthiir, oder
durch einen seitlich zu umgehenden, einen bis drei state-rooms
enthaltenden Einbau ein Rauchabtheil, und an dieses
schliefsend ein offener Waschraum mit 2 bis 4 Stinden, sowie
Abort fir Méoner und Wischeschrank abgetrennt.

an-

In einigen neueren Wagen hat man angefangen, die Wasch-
stdnde fir Minper in das allseitiz abgeschlossene Rauchzimmer,
oder noch seltener in ein besonderes, nur diesem Zwecke die-
nendes Abtheil zu legen, um die vollige Oeffentlichkeit des
‘Waschens zu beseitigen. '

Der grofse Mittelraum enthiilt an jeder Seite des schmalen
Mittelganges je nach der Grifse der sonstigen Einbauten 5 bis 8
offene Abtheile, welche von
der Mittellehne cd (Fig. 1)
zweier kurzer Binke mit je
2 Sitzen begrenzt werden,
die winkelrecht zur Lings- &
wand stehen. Die Sitze ab
je zweier einander gegen- Jff
iiber stehender Bénke liefern
ausgezogen mittels eines in ¢
der Lehne untergebrachten @ b b a
Mittelstiickes ein Doppelbett,
welches jedoch nicht wohl
von zwel nicht ganz genau
mit einander bekannten Reisenden benutzt werden kann, fir
einen dagegen reichlich breit ist; Karten werden nur fir ein
volles Doppelbett ausgegeben. Bei Tage sind die Sitze einge-
schoben, so dals eine den gewdhnlichen Wagen &hnliche Ein-
richtung entsteht, abgesehen davon, dafs die Hilfte der Sitze
ritickwiirts steht.

Fig. 1.

Der obere Wagentheil ist durch die Klappen gi stark ein-
geschriigt, bis zur Kante des Liftungsaufbaues. Der Punkt g
liegt so niedrig, dafs man dicht vor den Fenstern nicht auf-
recht stehen kann, was dem Anblicke des Wageninnern etwas
gedriicktes giebt.

Die Klappen gi ergeben nach gf niedergeklappt und dann
von zwei Messing-Gliederketten vom Punkte i aus aufgehingt
obere Doppelbetten von derselben Grifse wie die unteren, bei
Tage cnthiilt der Hohlraum hinter den Klappen Matratzen,

Betten und Decken fir beide Betten der Abtheilung, sowie je
eine hélzerne Scheidewand der Gestalt cgnihd, welche beim
Aufmachen der Betten auf der Mittellehne ¢ d festgeriegelt
wird. Mit dem Niederlassen der Klappen gi legen sich zu-
gleich die starken Messingstangen k, von der Wand aus durch
bewegliche Kragstiicke unterstiitzt, vor, und an sie werden mit
Haken schwere Zeugvorhinge ke gehiingt, welche die Detten
abschliefsen und den Mittelgang soweit frei lassen, dafs man
eben hindurchgeheﬁ kann., Liegen Frauen im untern Bette,
so werden noch kleine Vorhinge in der Hche f unter den
grofsen aunfgehingt.

Die niedrigen Fenster haben doppelten Glasverschlufs und
Schiebeldden, im Sommer offnet der Wagenschaffner (Neger)
das Fenster am Fufsende einiger Betten, welches voranfihrt,
und zwar das innere Fenster ganz, das dufsere theilweise, in-
dem er einen niedrigen mit dichter Drahtgase bezogenen Rabmen
darunter festklemmt, so erhalten die untern Betten eine leid-
liche Liiftung ihres Raumes abfg. Oben findet eine Liiftung
durch um beide Enden drehbare Stellklappen bei 1 statt, welche
immer so schrig nach aulsen gestellt werden, dals sie an-
fliegende Kohlen und Asche abweisen, ihre Luftoffnung am
Hinterende also nur saugend nicht fangend wirkt. Da nun der
obere Bettraum fgnlk grolstentheils unter der dichten Wagen-
decke und ganz unterhalb der Luftoffnungen liegt, nach unten
und allen Seiten aber ganz abgeschlossen ist, so ist hier von
Liiftung so gut wie nichts zu merken, und wenn im Sommer
die Wirme unten schon grols ist, so wird sie oben unertrig-
lich;.es giebt dagegen auch kein Mittel, weil der Insasse iiber
keinerlei Luftloch verfiigt.

Beziiglich der Gesammtanordnung dieser Wagen ist noch
zu erwihnen, dafls bei den neuern (palace-cars) die Endbiihnen
ganz eingebaut, durch Seitenthiiren von den Treppen aus zu-
ginglich und mittels der Thiren in den Kopfwéinden durch
Lederbilge verbunden sind, so dafs der Lingsverkehr des
ganzen Zuges in geschlossenem Raume vor sich geht. Sehr
beldstigend fir diesen Verkehr sind die aufserordentlich engen
seitlichen Umgiinge um die state-room Abtheile. Fir Unter-
bringung von Handgepick ist abgesehen von einigen Huthaken
bei i gar nicht gesorgt, und da auf weiteren Reisen nament-
lich die Amerikanerinnen nicht selten auch mit betrichtlichen
Mengen von Gepdck im Wagen reisen, so sind die Sitze oft
in sehr Dbeldstigender Weise damit belegt. Nachts wird das
Handgepick vom Neger unter das untere Bett ab geschoben,
so dafs der Inhaber des obern Bettes von seinem Gepdcke ab-
geschnitten ist, wenn er es nicht mit in’s Bett nehmen will.
Fiir die Unterbringung der Kleider sind an der Lingswand
kleine Hiangenetze aufgehingt, deren Benutzung in dem dunkeln
Raume nicht sehr bequem ist; fiir das obere Bett sind wohl
kleine feste Borte an der Aufsenwand angebracht.

Die Beleuchtung erfolgt durch grolse mehrflammige Oel-,
seltener Pintschgas-Lampen unter der Wagendecke in sehr
reichlichem Malse, so lange die Betten noch nicht gemacht
sind. In den unteren Bettrdumen ist es aber nach dem Zu-
ziehen der Vorhinge fast ganz dunkel, was die Benutzung er-
schwert. Auf einigen Bahnen, die sich durch den Reichthum
der Ausstattung ihrer Schnellzige auszeichnen, namentlich im



Westen, ist bei elcktrischer Beleuchtung eine Glihlampe in
jedem Bettraume angebracht. Die grolsen Lampen unter der
Wagendecke werden ausgeldscht, sobald die Betten gemacht
sind, es brennen dann nur noch zwei kleine Laternen an den
¥nden des Mittelganges.

Je 2 iibereinander liegende Betten tragen dieselbe Bett-
nummer, welche nachts in Gold auf einen Plischstreifen ge-
stickt vor dem Vorhange hingt.

Die Ausstattung der Wagen ist namentlich in den neuesten
eine sehr glinzende; es ist jedoch durch die reichliche Ver-
wendung von polirtem Metall, sehr stark glinzende Lackirung
der grofsen Holzflichen, vielfache Anbringung von Gold, bei
den zum Theil recht unschonen Einzelformen und Einzelheiten
der Malerei ein nicht grade sehr befriedigender Gesammt-
eindruck erzielt.

Die geschilderte Einrichtung ist mit geringen Verschieden-
heiten den Wagen der Pullman- und Wagner-Gesellschaft
gemeinsam, neuere Unternehmungen machen, vermuthlich aus
den unten zu erdrternden Grinden, den Versuch, eine Ver-
mittelung mit der Abtheileinrichtung der Wagen zu erzielen.

Die Benutzung der Wagen ist niimlich mit mancherlei
grofsen Unannehmlichkeiten verbunden.

In gefillten Ziigen macht sich das Handgepick sehr un-
angenehm fithlbar, zwischen dem tags manchmal in der eigenen
Abtheilungsnummer nicht leicht ein Platz zu erobern ist. Wih-
rend die Betten gemacht werden hat man, abgesehen von we-
nigen Ziigen, die den hochsten Anforderungen des Luxus ent-
sprechen sollen, und daher aufser den Schlafwagen in besondern
Parlor-Wagen geniigenden Platz enthalten, im Zuge eigentlich
gar keinen geregelten Aufenthaltsort, sondern muls sich in dem
engen Mittelgange so gut es geht aufstellen, wo man aber dem
Lingsverkehre des Zuges und dem, die Gebrauchsgegenstinde
fir die Betten heranholenden Neger im Wege steht. Besonders
unangenehm gestaltet sich dieser ziemlich ausgedehnte Zeit-
abschnitt, wenn man ein oberes Bett iiber einem mit Frauen
besetzten erhalten hat, und das tritt hdufig ein, weil die Gesell-
schaften die unteren Betten fir Frauen zuriickzuhalten streben;
man wird sich in diesem Falle in der Regel so lange im Wagen
umherdriicken miissen, bis die unten Liegenden zu Bett gegangen
sind, es sei denn, dafs man sich sofort nach dem Aufmachen
der Betten mit vollem Anzuge in sein oberes Bett begiebt.

Das Zubettgehen selbst ist hochst beschwerlich. Freier
Raum zum Auskleiden ist aufser dem offentlichen Mittelgange
nicht vorbanden, und dieser wird von den Amerikanern denn
auch zu diesem Zwecke in der unbedenklichsten Weise nach
dem Grundsatze benutzt: Naturalia non sunt turpia.

Hat man ein unteres Bett, so kann man sich gekriimmt
seitlich in dieses setzen, — das Aufrichten gestattet das obere
Bett nicht, — die Vorhinge vor den Knien zusammenziehen
und sich so in sitzender Stellung entkleiden. Wenn aber zwei
Inhaber einander gegeniiber liegender Betten gleichzeitig diesen
‘Weg einschlagen, so ist der Mittelgang versperrt, jedenfalls
wird man dabel vom Verkehre im Mittelgange stark belidstigt.

Hat man aber ein oberes, fiir einen nicht sehr fertigen
Turner nur mittels der vom Neger gebrachten, einzigen Leiter
des Wagens zu erreichendes Bett, so steht man vor der Wahl,
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sich entweder frei im Mittelgange zu entkleiden und dann
hinaufzuklettern, oder sich erst nach Ablegung der Schuhe in
das Bett zu legen und sich dann in liegender Stellung auszu-
ziehen. Denn aufrichten kann man sich oben noch weniger
als unten, selbst wenn man sich so nahe an die Bettkante
setzen will, dals man den Kopf zwischen den Punkten i und k
erheben kann, der hierzu eben Platz bietet; dann aber kann
ein unvorhergesehener Stols Anlafs zum Hinabfallen werden.
Das Auskleiden in dieser Lage erfordert grolse Uebung und
Anstrengung, wie Jeder durch eine Probe leicht feststellen
kann, und in den heifsen amerikanischen Sommerndchten ist
das eine recht unliebsame Zugabe.

In erhohtem Malse machen sich diese Unbequemlichkeiten
beim Ankleiden morgens fihlbar, auch das Waschen an dem
dicht zusammenstehenden, in. den meisten Wagen ganz offenen
Waschstinden im Rauchabtheile, vor denen selbst der Verkehr
von Frauen nicht ausgeschlossen ist, wenn diese ihren Wasch-
raum im eigenen Wagen besetzt finden und den des néichsten
aufsuchen, ist beldstigend; der Amerikaner entwickelt allen
diesen Dingen gegeniiber eine gliickliche Unbefangenheit, dem
Schreiber dieses und seinen Bekannten war die Beobachtung
aller zur morgentlichen Korperpflege erforderlichen Malsnahmen
aus niichster Nihe stets eine Quelle grofsen Unbehagens.

Hiernach ergiebt sich, dals eine Reise in einem amerika-
nischen Schlafwagen auch keineswegs angenehm ist, und nach
der Ansicht des Verfassers sind die Schlafwagen europiischer
Bahnen, ja selbst die Schlafplatzwagen weitaus vorzuziehen.

’ Zwei wichtige Umstinde sprechen freilich fir die amerika-
nische Einrichtung, nimlich die bessere Raumausnutzung und
der Umstand, dals der Grad der personlichen Sicherheit in
Amerika die Fahrt in weniger ibersichtlichen Réumen nicht
eben rathsam erscheinen lifst. Dafs man jedoch auch in Ame-
rika angefangen hat, die Mingel der gegenwirtigen Einrich-
tungen zu fiihlen, geht aus dem Umstande hervor, dals neuere
Unternehmungen andere Losungen zu finden suchen. Ein Ver-
such einer solchen Theilung ist im Grundrisse in Fig. 2 dar-

Fig. 2.
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gestellt; hier bleibt hinter dem Vorhange vor jedem Bette ein
dreieckiger kleiner Raum zur Verfiigung der Inhaber der Ab-
theilung, so dals die Unannehmlichkeiten des Aus- und An-
kleidens vermindert erscheinen. Die Losung kommt aber auf
eine Erbreiterung des Mittelganges, also schlechtere Raumaus-
nutzung heraus, und der vielfach geknickte Verkehrsgang ist
seinerseits fir den Verkehr und die Uebersicht wieder sehr
lastig.

Im Ganzen ist somit das Verlassen der amerikanischen
Vorbilder durch Beibehalten der Abtheile beim Ban der europi-
schen Schlafwagen als zweckmélsig zu begriifsen.
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Die Speisewagen sind in Amerika und Europa nicht
wesentlich verschieden, als Nachtheil der amerikanischen er-
scheint die Unterbringung der Kiiche im Wagen selbst, da
hierdurch der Wagenraum, wie die Kiiche unangenehm beengt,
ersterer bei nicht sehr guter Liiftung auch heilser, die Luft
schlechter, und da wieder ein enger gewundener Umgang um
die Kiiche wie um die »state-room<«-Einbauten erforderlich wird.
Zweckmiilsiger erscheint es, wie im »Orient-Express« die Kiche
in einen Packwagen zu legen, und im Speisewagen einen grofsern
Raum fiir Raucher abzuschneiden, der auch als Aufenthaltsort
withrend des Aufmachens des Bettes dienen kann. Diese Ab-
trennung der Kiiche stolst allerdings dann auf Schwierigkeiten,
wenn der Speisewagen nur streckenweise in den Zeiten ange-
hidngt wird, in denen die Mahlzeiten eingenommen werden.
Das ist auf amerikanischen Bahnen Brauch, wihrend der Speise-
wagen des Orient-Exprels ganz durchliuft.

Hervorzuheben bleibt noch der sehr kriftige Bau der
langen Wagenkasten ganz in Holz, welcher die dreiachsigen
Drehgestelle in der Wahrung ruhigen Ganges unterstiitzt, doch
haben die neuen Drehgestellwagen der deutschen Bahnen die
gleichen Vorzige in demselben Malse, und wir stehen mnicht
an, der neuen Ausstattung der weitlaufenden Schnellziige auf
den preuflsischen Staatsbahnen, trotz der auch hier noch vor-
handenen Mingel, der amerikanischen gegeniiber weitaus den
Vorzug zu geben. Zu bedauern ist nur, dals wir zur Einfiih-
rung langer Wagen mit Drehgestellen so sehr langer Zeit be-
durft haben.

Die Zugsignale.

Eigentliche Nothsignale, sowie bequem zur Hand lie-
gende Nothbremsen sind nicht vorhanden, wohl in Folge
der Annahme, dals der der Linge nach durchaus und schnell
zuglingliche Zug solche Verstindigungsmittel iiberflissig macht.

Es liuft aber ein Zugsignal in Form einer starken
Schnur durch den ganzen Zug, fir welche iiber den Thiiren
in den Stirnwéinden Locher angebracht sind. Diese Leine geht
zu einer durch die Preflsluft der Bremsen betriebenen kleinen
Pfeife an der Vorderseite des vordersten Wagens, und dient
dem Zugfithrer dazu, auf dem Zwischenhaltepunkten gewohnlich
vom Hinterende des Zuges aus dem Fihrer das Zeichen zur
Abfahrt zu geben. Der Dienstraum des Zugfihrers liegt in
der Regel am Hinterende, weil der Zug von hier aus am
besten tibersehen wird.

In den Zigen der reinen Orts-Bahnen (Hochbahnen) fiihrt
die Schnur nur durch eine Wagenlinge von der Vorderbiihne
eines Wagens nach einer Glocke iiber der Vorderbithne des
néchst vorlanfenden; zwischen den Wagen befindet sich eine
Hakenkuppelung in der Schnur, welche auf den Endbahnhbfen,
bevor der Zug in entgegengesetzter Richtung wieder abfihrt,
vorn gelost und dafir hinten eingehiingt werden mufs. Auf
je zwei zusammenstofsenden KEndbiihnen steht ein Schaffner;
die Hinterbiihne des letzten Wagens wird nicht zum Ein- und
Aussteigen benutzt, hier steht daher auch kein Schaffner.
Der vor dem letzten Wagen stehende zieht an seiner Schnur,
wenn sein Wagen fertig ist, d. h. wenn er seine beiden Bithnen-
gitter-Thiren geschlossen hat, der niichstvorherstehende hort

seine Glocke, und ist auch er fertig, so giebt er das Signal
mit der Schnur um einen Wagen weiter, und so gelangt es
schliefslich vorn an den vordersten Wagen, wo es den Loco-
motivfithrer zur Abfahrt auffordert. Bei dieser Einrichtung
kann es nicht vorkommen, dafs der Zug abfihrt, bevor alle
Wagen fertig sind, die Schaffner brauchen ihren Platz nie zu
verlassen, es ist kein Bahnsteigbeamter erforderlich, und doch
geht der sichere Ueberblick iiber den ganzen Zug nie verloren.

Wenn man nun in vielen Berichten die Annehmlichkeiten
der Beforderung auf amerikanischen Bahnen ohne Einschrin-
kang in den Himmel gehoben findet, so erklirt sich dieser
Widerspruch mit dem oben Gesagten wohl dadurch, dafs die
Berichterstatter bei ihren weitgesteckten Reisezielen kaum je-
mals in einen gewbhnlichen amerikanischen Zug gekommen
sind, vielmehr nur das beste Vorhandene kennen lernten und
vielleicht grade in ihrer Eigenschaft seitens der Gesellschaften
auch eine ausnahmsweise angenchme Behandlung erfuhren; man
versteht solche Mittel dort sehr wirksam zu verwenden, und
ist damit auch nicht knauserig. Vergleicht man aber die Ein-
richtungen dort und hier auf gleicher Stufe, so sind wir iber-
zeugt, dals jeder mehr oder weniger genau zu obigen Ergeb-
nissen kommt.

Der Giiterverkehr,

Der Giterverkehr und seine Bewiltigung unterscheidet
sich, abgesehen von dem Fahren der Giterziige nur nach Be-
darf ganz ohne Fahrplan, in nichts Wesentlichem von dem
europdischer Bahnen, namentlich zeigen die Einrichtungen der
Giterbahnhofe und Giiterschuppen keine grolseren Abweichungen,
als sie in Europa selbst schon zu finden sind.

Hervorzuheben ist, dafs auch die Giiterwagen bei groflser
Linge und Ladefihigkeit fast ausnahmslos Drehgestelle haben.
Auf jhren Bau und ihre Unterhaltung wird ersichtlich weniger
Sorgfalt verwendet, als auf die Personenwagen. Zwar bildet
bei beiden das Holz den einzigen Hauptbaustoff, selbst in den
Quertrigern der Drehgestelle; wihrend dieses aber fir die
Personenwagen in der sorgsamsten und in aufserordentlich ge-
schickter Weise verarbeitet wird, besteht bei den Giiterwagen
der Gebrauch, sie so billig wie irgend moglich zusammen zu
schlagen und sie ohne Ausbesserung so lange lanfen zu lassen,
wie es nur irgend geht. Die mit oft ungehobelten Dielen
verschalten Giiterwagen sehen hiufig sehr »ruppig« aus, und
wihrend bei uns selbst ein geiibtes Auge oft Mihe hat, die
Ursache der Auszeichnung eines Wagens fiir die Ausbesserungs-
‘Werkstatt zu finden, sieht man in Amerika oft Wagen mit den
augenfilligsten Gebrechen, wie zersplitterte Wanddielen, bis
zum Bruche durchgebogene Langbdume u. dergl. in den Ziigen
weiterlaufen. Die Ursache hierfiir wird wieder in den ver-
gleichsweise niedrigen Holzpreisen und den hohen Arbeitsiohnen
zu suchen sein.

Der Eilgutverkehr wird fast ganz durch die Beforde-
rung mittels der Exprelsgesellschaften ersetzt. Deren Verkehr
im Bahnhofe beschrinkt sich somit nicht auf die Gepiickabferti-
gung, sie haben vielmehr in der Regel in unmittelbarer Ver-
bindung mit dem Bahnhofe einen Lade- und Lagerschuppen,
von dem aus sie Wagen in die Zige einstellen konnen. Diese



Anlagen werden nicht selten von den Bahngesellschaften er-
bant und dann den Exprelsgesellschaften iiberlassen. Bei den
wenigen hochliegenden Bahnhéfen liegen die Abfertigungsstellen
unten in Strafsenhohe und Hebewerke fiir Frachtstiicke, nicht
Wagen, vermitteln den Verkehr mit den Gleisen.

Zum Schlusse dieser ganz allgemein gehaltenen Betrach-

der eine Reihe von Einzelmittheilungen folgen soll,
seien noch diejenigen Punkte des amerikanischen Eisenbahn-
wesens besonders hervorgehoben, welche nach unserer Ansicht

tung,

ein besonders eingehendes Studium behufs, — wenn auch nur
versuchsweiser — Uebertragung auf unsere Verhdltnisse ver-
dienen. Es sind dies:

1) Die Betriebseinrichtungen der grofsen Personenbahn-
hofe und deren Handhabung, insofern sie die Abwickelung
eines stirkern Verkehres auf betréichtlich geringerer Grund-
fliche erméglichen.

2) Die Behandlung des Gepickes der Reisenden.

3) Die Anlagen von Weichen- und Signalstellwerken mit
Bezug auf die Verminderung der Zahl, des Umfanges und der
Widerstinde der Hebel in den Stellwerksmaschinen, sowie be-
ziiglich der Beseitigung aller beweglichen Theile aus der Kraft-
iibertragung vom Stellwerksthurme zu den Weichen und Signalen.

4) Die Ausstattung der Strecken mit selbstthitigen Block-
Signalanlagen, in welche auch die Bewegung der Uebergangs-
verschliisse (Wegschranken) eingeschaltet ist, behufs Beschrin-
kung der Angestellten auf diejenige Zahl, welche zur Unter-
haltung der Strecke und der Signalanlage erforderlich sind.

5) Die Schulung der Beamten zu einer moglichst selbst-
stindigen und verantwortlichen Thitigkeit nach eigener Beur-
theilung der augenblicklichen Sachlage, welche eine der wich-
tigsten Grundbedingungen der starken Ausnutzung der be-
schriinkten Anlagen bildet.

Wir werden bestrebt sein, ither diese Punkte in der nichsten
Zukunft thunlichst vollstindige Mittheilungen zu bringen, doch
bieten sie jedenfalls noch reichen Stoff zu weiterem, nutzbrin-
gendem Studium an Ort und Stelle,

Die Locomotiven auf der Weltausstellung in Chicago 1893.%)

Von v. Borries, Konigl. Eisenbahn-Bau-Inspector zu Hannover.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 11 auf Taf 1)

4, Personenzug-Locomotive der Lake-Shore and
Michigan Southern Eisenbahn. Erbaut von den
Brooks Locomotive Works, Dunkirk N.-Y.
(Hierzu Fig. 1—5, Taf. 1)

Diese Locomotive, welche auch fir die Beforderung des
»Exposition-Flyer« auf der Strecke Buffalo-Chicago bestimmt
ist, giebt ein gutes Beispiel einer Personenzug-Locomotive
méifsigen Gewichtes, wie dieselbe mit dhnlichen Abmessungen
iberall da in Gebrauch ist, wo keine besonders hohen An-
forderungen an die Leistungsfihigkeit gestellt werden.

Bemerkenswerth ist 1) die Bauart der Feuerkiste, welche
von derjenigen von Belpaire nur durch die etwas gekriimmten
Decken abweicht. Einige Bahnen ziehen diese Bauart der-
jenigen mit strahlenformigen Stehbolzen (Fig. 6, Taf. XXVIII,
Organ 1893) vor, um den Seitenwinden und der Decke der
Feunerkiste die Moglichkeit zur Ausdehnung zu geben; 2) die
Anwendung von Kanalschiebern, welche die Erzielung der grofsen
Fahrgeschwindigkeit bei dem genannten Schnellzuge mit einer
Locomotive von weit geringeren Abmessungen als Nr. 1 (Organ
1893, 8. 183) moglich macht; 3) das Drehlager des Truck-
gestelles, welches kugelformig ausgefithrt ist und die Locomo-
tive nur in einem Punkte stutzt. Diese Anordnung erscheint
mehr einfach als zweckmiilsig,

Die Haupt-Abmessungen der Locomotive sind folgende:

Gewicht betriebsfibig 47,2 ¢
Triebachsbelastung 29,6 ¢
Cylinderdurchmesser . 432 mm

*) Fortsetzung von Organ 1893, S, 219.

Kolbenhub . 610 mm
Triebraddurchmesser . 1830 <«
Dampfiberdruck 12,2 at
Heizfliche (innere) 119 qm

<« 'fﬁr 1t Gewicht 2,52 «
Rostfliche 1,62 «

5. Die Verbund-Locomotiven der Baldwin-Works,
Bauart Vauclain. )
(Hierzu Zeichnungen Fig. 6 — 11 auf Taf I.)

Von den 15 seitens der Bald win’schen Locomotiv-Fabrik
in Philadelphia ausgestellten Locomotiven waren 9 mit Verbund-
(Woolf’scher) Dampfwirkung nach Vauclain’s Bauart ver-
sehen, welche der Fabrik patentirt und bisher an etwa 450
Locomotiven zur Anwendung gelangt ist.

An jeder Seite der Locomotive befinden sich iiber ein-
ander in einem Gufsstiick vereint je ein Hochdruck- und ein
Niederdruck - Cylinder (Fig. 4, Taf. XXVIII, Organ 1893
und Fig. 11, Taf. I), welche durch einen Ringschieber mit
4 Kolben (Fig. 6, Taf. 1) derart gesteuert werden, dals der
aus dem Hochdruck - Cylinder austretende Dampf durch die
Hohlung des Schiebers unmittelbar in den Niederdruck-Cylinder
gelangt, die Dampfarbeit also nach Woolf’scher Weise vor sich
geht. Die Stangen beider Kolben greifen an einen gemeinsamen
Kreuzkopf mit sehr langer vierfacher Fihrung an, dessen Bau-

1) Organ 1891, S. 130.



art aus Fig. 2 u. 3, Taf. XXVII, Organ 1893, ersichtlich ist.
Das Querschnittsverhiltnis der Kolben betrigt in der Regel
1:3. Wenn bei geniigend grofsen Ridern unten ausreichender
Platz vorhanden ist, so liegt der Niederdruck-Cylinder unten,
sonst oben.

Zum Anfahren mit verstirkter Kraft dient entweder ein
kleiner Ringschieber (Fig. 7 — 9, Taf. I) oder ein doppelter
Hahn (Fig. 10, Taf. I), dessen Anbringung aus Fig. 11 daselbst
hervorgeht. Beide sind so eingerichtet, dafls sie gleichzeitig
zum Abblasen des Niederschlagwassers aus den Cylindern dienen.
Beim Anfabren mit verstirkter Kraft werden beide Dampf-
caniile des Hochdruck - Cylinders durch enge Oeffnungen im
Hilfsschieber bezw. Hahn mit einander in Verbindung gesetzt,
sodals bei passender Kurbelstellung frischer Dampf von ver-
ringerter Spannung durch die vom Hauptschieber gedffnete Aus-
stromung vom Hochdruck- nach dem Niederdruck-Cylinder ge-
langt und dessen grofsen Kolben antreibt. In der Stellung 2
des Hiilfsschiebers (Fig. 7, Taf. I), welche der mittleren Stellung
des betr. Handhebels entspricht, ist diese Verbindung durch die
innere Hohlung des Hiilfsschiebers hergestellt; ebenso bei der-
selben Hebelstellung durch die Oeffnung des mit H. D. be-
zeichneten Hahnes. Die Abblase-Oeffnungen sind in dieser Stel-
lung noch geschlossen, werden aber gleichfalls gedffnet, wenn
der Handhebel in die Stellung 1 (Fig. 9, Taf. I) gebracht wird;
der mit N. D. bezeichnete Hahn dient nur zum Abblasen aus dem
Niederdruck-Cylinder. Das Abblasen geschieht hei den beiden
Hihnen durch die engen Bohrungen von 102 Weite, hei dem
Hiilfsschieber durch gleich enge Rohre. In der Stellung 3
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(Fig. 8, Taf. I) sind beide Verbindungen geschlossen. Die Ver-
einigung beider Zwecke in einer Vorrichtung mit gemeinsamer
Handhabung ist sinnreich und zweckmilsig.

Die Betriebsergebnisse dieser Locomotiven sind sehr ver-
schiedenartig, theils giinstig, theils ungiinstig ausgefallen, und
zwar anscheinend infolge der sehr geringen Verdnderlichlkeit
der Zugkraft. Es wird nimlich nicht mit Fillungsgraden unter
1/, gefahren, weil dann die Compression in beiden Cylindern
zu hoch werden wiirde; andererseits wird bei voller Fiillung
von etwa 759% die grolste Zugkraft erreicht. Die Zugkraft ist
daher, ohne Drosselung des Dampfes, nur zwischen diesen
beiden Fillungsgraden, also in so geringem Malfse verinderlich,
dals sie dem vielfach stirker wechselnden Bedarfe uur durch
mehr oder weniger starke Drosselung des Dampfes angepafst
werden kann. Die Locomotiven dieser Bauart konnen daher
nur bei sehr gleichformiger Zugkraft, wie sie namentlich im
Schnellzugsdienste auf Flachlandbahnen verlangt wird, vortheil-
haft arbeiten.

Ein bedenklicher Punkt ist die starke Beanspruchung des
Kreuzkopfes und der Kolbenstangenenden auf Biegung infolge
des sehr verschiedenen Dampfdruckes auf die beiden Kolben.
Diese Beanspruchung hat trotz sehr starker Ausfithrung dieser
Theile schon hiufig zu Briichen gefiihrt. Die schweren Trieb-
werkstheile erfordern entsprechend schwere Gegengewichie an
den Ridern, welche besonders bei grolser Geschwindigkeit un-
giinstig wirken.

Die Anwendung dieser Bauart wird nach Ansicht Amerika-
nischer Ingenieure keine dauwernden Fortschbritte machen,

Ueber Ausbildung der Fahrpline.

Von A. Halfmann, Koénigl. Regierungs-Baumeister zu Saarbriicken.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 7 auf Taf. II).

Die in letzter Zeit in verschiedenen Fachzeitschriften er-
schienenen Aufsitze iiber den gleichen Gegenstand geben Anlafs
zur Veroffentlichung des folgenden einfachen Verfahrens, welches
iber jede Beforderungsfrage schuell und sicher die ausgiebigste
Auskunft ertheilt. Bei Aufstellung von Fahrplinen fiir Sonder-
ziige mit bestimmter Achsenzahl, zur Entscheidung der Frage:
ob besser Guterzug- oder Personenzug-Locomotiven zu verwenden
sind, sowie endlich zur Ermittelung des Kohlen- und Wasser-
verbrauches sind die auf Grund nachstehender Entwickelung
entworfenen Schaulinien mit grofsem Vortheile zu verwenden.

Der Widerstand eines Zuges vom TLocomotiv- und Tender-
gewichte L. und dem Wagengewichte G Tonnen ist nach der
bekannten Formel:

7= (2,5 +

in welcher Formel:

er ) (G + L),

Z den Zugwiderstand in kg/t,

V die Zuggeschwindigkeit in km/St., .

i den Steigungswiderstand (1™®/, Steigung — 1 kg/t Wider-
stand)

bedeutet. Bei der Geschwindigkeit V km/St. ist die dazu noth-
wendige M"tschmenlelstung in Pferdestirken:

— rs (5 ) (G D)V,

Im Allgemeinen ist nun N von V abhingig. Ist die Ge-
sammtheizfliche der TLocomotive T gqm, so ist das Verhéltnis
zwischen diesen drei Grofsen:

= H{f(V).
Man erhiilt sonach auch die Gleichung:

2

HE(YV) = grs (25 4 oo+ 1) (6 1),
welche die drei Unbekannten V, G und i enthdlt. Fir
bestimmtes V ist der geometrische Zusammenhang zwischen
i und G ausgedriickt durch eine gleichseitige Hyperbel,
deren Asymptoten, auf welche sie bezogen ist, zur i- und G-Achse
gleichgerichtet sind, und diese in den Entfernungen — I. und

(s
\

und G = o schneiden.

1.

ein

vom Schnittpunkte der beiden Achsen i=—o0

Fiar verschiedene V erhilt man ver-
schiedene Hyperbeln, welche stets auf dieselbe wagerechte i-Achse,
dagegen auf verschiedene senkrechte G-Achsen bezogen sind.



Unter Benutzung des Satzes: »Die zwischen Asymptoten
und Hyperbellinie liegenden Abschnitte einer durch die Hyperbel
beliebig gezogenen Geraden sind einander gleich« gestaltet sich
die Verzeichnung der Hyperbel am einfachsten und stort die
Darstellung bei Verzeichnung mehrerer Hyperbeln nicht durch
ein Gewirr von Linien. Ist ein Punkt der Hyperbel gegeben
und sind die Asymptoten gezogen, so greift man an der durch
den Punkt gelegten Dreiecksseite die Entfernung dieses Punktes
vom Schnittpunkte der Dreiecksseite mit der einen Asymptote
ab und trigt dieselbe vom Schnittpunkte der anderen Asymptote
mit der Dreiecksseite an der letzteren entlang auf. Der End-
punkt ist ein zweiter Punkt der Hyperbel u.s. f. Unnothig
ist es, die Linien durch den Punkt sichtbar zu ziehen.

An Hand des Vorstehenden sind nun fiir die preufsischen
Normal-Giiterzug- und Personenzug-Locomotiven vom Jahre 1878
bezw. 1885 die in Fig. 1 bis 3, Taf. II, dargestellten
Schaulinien entworfen. Das Gesetz der Abhiingigkeit der auf
cinem Quadratmeter Heizfliche entwickelten Pferdestirken von
der Zuggeschwindigkeit ist auf Grund der im »Organ« 1887,
S. 103, verdffentlichten Versuchsergebnisse iiher die Leistungs-
fihigkeit der preufsischen Normal-Locomotiven ermittelt.

Trigt man danach in einem rechtwinkeligen Achsenkrenze
die von der Normal-Giiterzug-Locomotive bei den verschiedenen
Geschwindigkeiten auf einem Quadratmeter Heizfliche entwickelten
Pferdestiirken als Ordinaten, die Geschwindigkeiten V als Abscissen
auf, so erhilt man einen Linienzug, welcher fir V==20, 30
und 40 km eine gerade Linie ist von der Gleichung:

1. : N=<2+2—‘;> .

Unter Annahme der Gilltigkeit dieses einfachen Ausdruckes
fiir die Grenzgeschwindigkeiten V=15 und 45 km, erhdlt man
fir die Grofse der Zugkraft der Giterzug-Locomotiven die Grund-

gleichung: \
I1I. (2+5‘%\/H=%0(2,5+%66+1) G+ L)V,

Tiir verschiedene V zwischen den Grenzgeschwindigkeiten
15 und 45 km erhilt man die Gleichurg verschiedener Hyper-
beln. Zur Bestimmung je eines Punktes derselben setzt man
am einfachsten: i = o und erhilt damit die Zugbelastung in t
auf der Wagerechten, welche mit der betreffenden Geschwindig-
keit V km gefahren werden kann.

In Fig. 1, Taf. II, sind fur die Geschwindigkeiten 45,
40, 35, 30, 25, 20 und 15 km die Zugbelastungen far die
verschiedenen Steiguugen von i = ¢ bis 25 ™™/~ (1:oc0 bis
1:40) gegeben. Die Schnittpunkte der Wagerechten mit den
Geschwindigkeitshyperbeln besagen: die Nutzlast von G t, welche
durch jene Wagerechte bezeichnet ist, lifst sich auf der Steigung i
am vortheilhaftesten mit der bezeichneten Hyperbelgeschwindig-
keit falren.*) Zur schnellen Aufzeichnung und zum bequemen
Ablesen ist am besten Millimeter-Papier zu wiblen und man
erhiilt klare und gute Darstellungen, wenn als Mafsstab fir die

*) Fs mag hier erwdhnt werden, dals die vortheilhafteste Ge-
schwindigkeit der Giiterziige bei 110 Lastachsen zu je 8t oder bei
150 Achsen, der hochst zuldssigen Achsenzahl, zu je 6 t auf der Wage-
rechten 86 km und nicht, wie bisher iiblich, nur 80 km betragen soll.
Bei 86 km und der erwidhnten Achsenzahl ist die Kesselleistung voll-
stindig ausgenutzt. '

XXXI. Band.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.
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Nutzlasten: 1™™ = 10 t, und fiir die Steigungen: 19 ™M — | mm
Steigung gewdhlt wird.*) In derselben Zeichnung erhilt man,
obne durch zu viel Linien die Uebersichtlichkeit zu stéren, so-
fort die Achsenzahl, mit welcher ein Zug bei einer bestimmten
Geschwindigkeit eine bestimmte Steigung bei voller Ausnutzung
der Kesselleistungsfihigkeit befahren kann. DBei Stiick- und
Leichtgaterziigen ist die Belastung einer Achse einschlielslich
Eigengewicht durchschnittlich 6 t. Je ¢/,™ stellen also 10 Last-
achsen dar. Die Belastung einer Achse einschiiefslich Eigen-
gewicht ist bei Kohlen-, Erz- und Baustoff-Zigen je 8t und
bei Leerzigen 4 t. Je 8/; bezw. 4/,mm stellen also 10 Achsen
dar. Trigt man diese Lastachsenlinien zur besseren Hervor-
hebung und Unterscheidung von einander verschiedenfarbig in
das gewonnene Bild ein (auf Taf IT m m — — und —. —.—. —)
so erhdlt man ein sehr anschauliches Bild der Leistungsfihig-
keit der Normal-Giiterzug-Locomotive.

Fir die Normal-Personenzug-T.ocomotive vom Jahre 1878
erhilt man auf Grund der Angaben Organ 1887, S. 103 als
wahrscheinlichen Ausdrack der Abhingigkeit der entwickelten
Pferdestirkenanzahl von der Geschwindigkeit fir die Grenzen
von V=40 bis 85 km/St.:

3

N=(25+4 .

fir die Normal-Personenzug-Locomotive vom Jahre 1885 mit
12 at Kesseliberdruck und 104 qm Heizfliche babe ich auf
Grund vielfacher Beobachtungen den Ausdruck:

3
N= (2,75 -} %V) H
als zutreffend gefunden. Es lauten demnach die Grundgleichungen
itber die Kesselleistungsfihigkeiten der preufsischen Personenzug-
Locomotiven:
Locomotive von 1878:

v (25+3V)H— ! (2,5 v
‘ ' 80 T a70 7 +’1000

E

V) H;

+ (@G +L).V.

Locomotive von 1885:
Ve

V. (2,75 8_36 VVH= 27% (2,5 4 000 + i (G41).V.

Auf Grond dieser Gleichungen sind die in Fig. 2 und 3,
Taf. II, dargestellten Schaulinien entworfen. Zur Bestimmung
der Achsenzahl ist das Gewicht einer Personenwagenachse ein-
schiielslich Belastung zu 6t angenommen und um die Ueber-
sichtlichkeit des gewonnenen Leistungshildes nicht zu storen, die
Linie fir je 10 Personenwagenachsen — — — — ausgezogen.

Der Vortheil des angegebenen Verfahrens beruht neben der
sehr anschaulichen Klarlegung der Leistungsfabigkeit der be-
treffenden Locowotivgattungen und der Ieichtigkeit des Ent-
warfes eines solchen Bildes vor allen Dingen darin, dafs es der
Kenntuis der Abhiingigkeit der auf einem Quadratmeter Heiz-
fliche entwickelten Anzahl von Pferdestiarken von der Zuggésclnvin-
digkeit eigentlich gar nicht bedarf. Ist far eine Locomotivgattung
die Leistungsfihigkeit fiir eine bestimmte Steigung und Geschwin-
digkeit bekannt, so ist damit ein Punkt der Hyperbel und da-
mit auch die ganze Hyperbel gegehen. Davach Iilst sich das
Verhalten der Locomotive bei derselben Geschwindigkeit fir
verschiedene Steigungen und Nutzlasten mit Sicherheit be-
stimmen.

*) Auf Taf. II ist nur /3 dieser Lingen benutat.
3



Noch einige Worte tiber die Benutzung der gewonnenen
Bilder beim Entwerfen eines Fahrplanes mogen angefiigt werden.
Zur Erleichterung der Berechnung der Fahrzeiten ist bei jeder
Geschwindigkeitshyperbel die Minutenzahl beizuschreiben, welche
zum Befahren eines Kilometers mit der Geschwindigkeit V néthig
ist. Der Einflals der Kriimmungen ist nicht in Betracht zu
ziehen; derselbe ist zum Theil schon in den Versuchsergebnissen
iiber die Leistungsfihigkeit der Locomotiven enthalten. Die
Kriimmungen sind nur dann zu beriicksichtigen, wenn dieselben
zufolge Betriebsordnung, § 26, 4® die Fahrgeschwindigkeit ver-
ringern. Der Einfluls der lebendigen Kraft eines Zuges, welche
beim Befahren zweler auf einander folgender, verschiedener Stei-
gungen i und i, avf Verkiirzung oder Verldngerung der Fahrzeiten
wirkt, ist zu vernachlissigen, d. h. es ist anzunehmen, dafs der
Zug jede von den auf einander folgenden Steigungen sofort mit den
aus der Zeichnung zu ermittelnden Geschwindigkeiten befiihrt. Der
hierdurch begangene Fehler ist ohne Belang. Steigungen von we-
niger als 1 km Lénge sind unter einander zu einer einzigen zu
vermitteln durch Theilung des gesammten Hohenunterschiedes
durch die Grundldnge. Auf Gefillstrecken, auf denen ohnehin die
Hichstgeschwindigkeit bei grofster Nutzlast erreicht werden kann,
kommt Vorstehendes nicht in Anwendung, dic avfgestellten Glei-
chungen haben auch dafiir keine Geltung. Als Zeitverlust fir
Ab- und Anfahren sind bei Giterziigen je nach der Zuglinge
3 bis 4 Minuten, fir Personenziige 2 Minuten zu rechnen. Ist
eine Strecke mit verschiedenen Hochstgescliwindigkeiten zu be-
fahren, so ist die Einfibrung der mittleren Geschwin-
digkeit, welche das arithmetische Mittel aus den ersteren
ist, ein gutes Mittel zur schnellen Berechnung der Fahrzeit.

Die Frage iiber Verwendung von Vorspannlocomotiven wird
an Hand der Schaulinien schuell entschieden. Sind Zug- und
Vorspannlocomotive gleicher Gattung und Bauart, so konnen beide
bei sorgfiltiger Bedienung die doppelte Nutzlast in gleicher
Zeit und mit derselben Geschwindigkeit fordern. Sind Zug- und
Vorspannlocomotive verschiedener Art, so ist die Zugkraft beider
gleich der Summe der Zugkrifte jeder einzelnen und fiir die
Hochstgeschwindigkeit des Zuges ist die in dieser Hinsicht minder
leistungsfiihige Locomotive malsgebend.

Die Schaulinien geben in gleicher Weise fiir eine bestimmte
Nutzlast und Grundgeschwindigkeit fiir eine bekannte Strecke
die Betriebsldngen an. '

Zur ungefihren Ermittelung des Wasser- und Kohlenver-
brauchs der einzelnen Locomotivgattungen bei voller Aus-
nutzung der Kesselleistungsfahigkeit konnen die
Schaulinien mit Vortheil benutzt werden, und diese gestatten
auch unmittelbar einen Vergleich der verschiedenen Locomotiv-
gattungen untereinander beziiglich dieser Verbrauchssiitze. Zur
schnellen Ermittelung derselben sind bei den einzelnen Schau-
linien die minutlichen Verbrauchsmengen in Kilogramm an-
gegeben. Man bhat also nur ndthig, die minutliche Fahrzeit
mit diesen Zahlen zu multipliciren, um einen Ueberblick iber
Kohlen- und Wasserverbrauch zu erhalten. Die Zahlen sind
wie folgt ermittelt.

lis ist eine Thatsache, dafls je grofser die Zuggeschwindig-
keit, desto kleiner die Fillung der Cylinder mit Dampf ist,
und umgekehrt. Bei volliger Ausnutzung der Kesselleistung und
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normaler Witterung schleppt z. B. eine Normal-Giiterzug-Loco-
motive 110 Lastachsen zu je 6t auf TFlachlandstrecken mit
36 km Geschwindigkeit und einem Fillungsgrade von ~ 0,2;
die gleiche Locomotive fordert einen Frzzug von 50 Achsen zu
je 8t unter gleichen Witterungsverhiltnissen mit nur 15 km
Geschwindigkeit und einem Fillungsgrade 0,4 auf anhaltender
Steigung 1:100. Die Gewohnheit tiichtiger Locomotivfihrer
gitnstiger gelegene Strecken mit verhiltnismilsig grofser Fillung,
also grofserer Geschwindigkeit zu befahren, um nachher auf der
stirkeren Steigung die lebendige Kraft des Znges nutzbar zu
machen und picht zu grofse Fillungen anwenden zu miissen,
bleibt hier aufser Beachtung. Dieses Verfahren verfingt auch
nicht, wenn anhaltende Steigungen vorliegen. Die Beziehung
zwischen dem Fillungsgrade und der Zuggeschwindigkeit lafst
sich fiir Geschwindigkeiten von 15 bis 45 km ziemlich genau
durch folgende Formel darstellen:

1
VI ... L. <T1—0,02>V=6,
und giebt mit der Wirklichkeit nahe itbereinstimmende Werthe.
1
Die Beziehung zwischen -il— und V ist in Fig. 4, Taf. II, zeich-

nerisch dargestellt durch eine auf ihre Asymptoten bezogene,

also leicht zu entwerfende Hyperbel. Es ist fir

V= 15 20 25 30 35 40 45 km
l -
T1=o,42 0,52 0,26 0,22 0,19 0,17 0,15.

Gleichung VI. wird erhalten aus Gleichung 1I. in Verbindung
mit der aus den Maschinenabmessungen sich ergehenden Zug-
kraftsgleichung. Ist » der Maschinenwirkungsgrad, p; der wirk-

1
same mittlere Dampfdruck in at [pi=f<T1}], d = Dampf-
/

cylinderdurchmesser in cm und T das Verhiltnis des Kolben-

hubes zum Treibraddurchmesser D, so ist die von der Locomotive
dabei geleistete Pferdestéirkenanzahl:

1 1
Ne=—p.p.d%.=.V.
BT T R
Bei ausgenutzter Kesselleistung muls daher sein:
' v 1
24— H=_— .9p.p.d%. —.V.
<+20 R I

Setzt man hierin die fir die Normal-Giiterzuglocomotive giiltigen
Werthe ein, so erhilt man Gleichung VI.

Nach den Ermittelungen von Grove (Heusinger von
Waldegg, LEisenbahntechnik, Locomotivbau) ist der stind-
liche Dampfverbrauch in kg fir eine Pferdestirke Dlei der

Fillung % :

1
b:8,5+12T1.

Die Verbindung von Formel VII. mit VI. ergiebt nach
passender Vereinfachung die Beziehung zwischen stindlichem
Dampfverbrauche in kg und der Geschwindigkeit in km/St. zu:
VIII. (b —8,74) V=172.

Die Beziehung zwischen dem Dampfverbrauche fiir eine
Stundenpferdestirke und der Zuggeschwindigkeit ist danach
wiedernm durch eine auf ihre Asymptoten bezogene gleichseitige
Hyperbel dargestellt. Fs ist fiir:

V= 15 20 25 30 35 40 45 km
b=13,52 12,34 11,52 11,14 10,8 10,54 10,34 kg Wasser.

VII.



Bei Verwendung von Saarstiickkohlen, welche durchschnitt-
lich eine siebenfache Verdampfungsfihigkeit haben, ist der
Kohlenverbrauch f fiir eine Stundenpferdestirke und der Ge-
schwindigkeit V km/St.:

IX. . . . . . (1—1,25V =13.

Auch diese Gleichung stellt wiederum eine auf ihre Asymp-

toten bezogene gleichseitige Hyperbel dar. FEs ist fiir:
V=15 20 25 30 35 40 45 km
f=2,12 1,9 1,77 1,68 1,62 1,575 1,55 kg Kolle.

Aus diesen Ergebnissen ist zu ersehen, dafs unsere Loco-
motive bei den hoheren Geschwindigkeiten in Bezug auf Kohlen-
und Wasserverbrauch einen Vergleich mit den besten Auspuff-
maschiren aushalten kann,

Zur Ermittelung des stindlichen Gesammtdampf- bezw.
Kollenverbrauches vereinigt man Gleichung II. und VIII. bezw.
Gleichung II. und IX. und erhilt somit:

Der stiindliche Gesammtdampfverbrauch in
kg D ist bei vollig ausgenutzter Kesselleistung und Zuggeschwin-
digkeit V km/St.
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Xoo.. . D=2635 4546 V4

und der sttindliche Gesammtkohlenverbrauch in kg &
ist unter gleicher Voraussetzung:

XL . . . R=376-+78VL

2555
v
Beide Gleichungen sind Ellipsengleichungen. Fir die Praxis
brauchbar sind die Ellipsenstiicke fir V == 15 bis 45 km. Es
ergiebt sich danach folgende Zusammenstellung:
V= 15 20 25 30 35 40 45 km
D =4654 4630 4720 4870 5060 5270 5492 kg
&= 665 660 675 695 720 750 785 «
Wie aus den Zahlen hervorgeht, stimmen die rechnerischen
Ergebnisse mit denen der Wirklichkeit ziemlich scharf iberein,
und es ergiebt sich, dafs Dampf- oder Wasser- und Kohlen-

verbrauch bei volliger Kesselausnutzung bei den verschiedenen !

Geschwindigkeiten zwischen 15 und 45 km nahezu unverdinder-
lich bleibt. Man kann bei Ueberschlagsrechnungen den stiind-
lichen Wasserverbrauch zu 5 c¢bm und den stiindlichen Kohlen-
verbrauch zu 700 kg rechnen.

Formel X. giebt auch sicheren Anhalt fir die zweck-
miilsigste Entfernung der Wasserstationen von einander. Wird
eine Tenderfullung zu 10 chm angenommen und die Bedingung
gestellt, dafs der Wasserbedarf mit Sicherheit fir die Entfernung
bis zur zweitfolgenden Station ausreichen soll, so erhalten wir
das auch mit der Wirklichkeit uibereinstimmende Ergebnis: die
Entfernung zweier Wasserstationen darf

fur Flachlandstrecken nicht ttber 35 km,
« Hiigellandstrecken <« « 25 «
und « Gebirgsstrecken nur 15 bis 20 <« sein.*)

Aus Gleichung X. und XI. folgt der minutliche Wasser-

bezw. Kohlenverbrauch zu:

*) Ist es in wasserarmen Gebirgsstrecken nicht mioglich, in diesen
Entfernungen Wasserstationen anzulegen, so muls zur Aufrechterhaltung
eines sicheren Betriebes entweder die Tenderfillung entsprechend ver-
grofsert oder die Zuggeschwindigkeit durch Verminderung der Nutzlast
gesteigert werden. Welches Mitfel das beste ist, mufls von Fall zu
Fall entschieden werden. :
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' 300

Xa. 6:44—1—0,9V—[—3—3£,
43
XIa. 1{:6’3+0’13V+7’

und die hieraus folgenden Zahlen sind bei den einzelnen Schau-
linien angeschrieben.

Fiir die Normal-Personenzug-Locomotive vom Jahre 1878
ergeben sich in gleicher Weise nachstehende Gleichungen, welche
auch fiir die 1885er Locomotive passende Werthe ergeben.

Der Zusammenhang zwischen Fillungsgrad und Geschwindig-

keit ist:
1
v <7]1 — o,o4> = 6,2.

Hiernach ist far:
V = 40 50 60 70 75

0,123 0,117.

XIIL.

80 km
1
%20,195 0,164 0,1433 0,13

Die fiir eine Stundenpferdestirke bei der Geschwindigkeit V
erforderliche Dampfmenge in kg ist bestimmt durch Gleichung:

XI11. Vib—9)=175.
Danach ist fiir: -
- V= 40 50 60 70 75 80 km
b=10,9 10,5 10,25 10,07 10 9,94 kg,

und bei siebenfacher Verdampfungsfihigkeit der Kohle der fir

eine Stundenpferdestirke bei der Geschwindigkeit V km erforder-

liche Kohlenverbrauch in kg:

XIv. . V(® — 1,3) = 10,7.

Es ist fir:
V= 40 50 60 70 75 80 km
f=1,57 1,614 1,48 1,453 1,44 1,43 kg Kohlen.

Auch die Normal-Personenzug-Locomotiven konnen sich be-
ziiglich des Dampf- und Kohlenverbrauches ruhig mit den besten

Auspuffmaschinen messen.

Bei volliger Kesselausnutzung ist der stindliche Ge-
sammtdampf- oder Wasserverbrauch in kg hezw. der stiind-
liche Gesammtkohlenverbrauch zu ermitteln aus den Gleich-

ungeun :
XV. V. D =30 V24 2300 V - 17000,
XVIL V. R =4,3 V24 330V 4 2430.

Danach ist fiir:
V= 40 _ 50 60 70 75 80 Lkm
D =3930 4140 4380 4640 4780 4900kg Wasser
f = 560 600 626 660 680 700 <« Kohle.

Der minutliche Gesammtwasser- und Kohlenverbrauch
in kg ist danach bestimmt durch die Gleichungen:
XVa. V.8 =0,5V?L 38,3V 285,
XVIa. . V.k=0,07V2+ 5,45V -} 40.

Als Schlufsergebnis dieser Betrachtung iiber die beiden
Locomotivarten, welches aber auch fiir jede andere Locomotiv-
banart Giltigkeit hat, erhdlt man den Hanptgrundsatz fur Auf-
stellung der Fahrpline und Belastungstabellen: »>Vollige
Kesselausnutzung bei groflstmoglichster
geschwindigkeit«. Die Bestimmung der letzteren richtet
sich nach ortlichen Verhéltnissen, der Wagenanzahl, dem Wagen-
umschlage und den zur Verfigung stelenden Locomotiven, und
erfolgt nach dem Grundsatze: mit der geringsten Zahl von Loco-
motiven und Fahrmannschaft die hichste Leistung zu erreichen.

3*

Fahr-



Endlich mége an einem Beispiele gezeigt werden, wie die
Schaulinien benutzt werden kénnen zur Entscheidung der Frage:
ob eine Giiterzug- oder Personenzuglocomotive zur Forderung
einer bestimmten Achsenzahl anf gegebener Strecke vortheilhafter
ist.  Die Hauplentscheidung dieser Frage liegt ja zuniichst in
ortlichen Verhéltnissen. Denn bei Aufstellung eines Fahrplanes
fur Sonderziige ist Grundsatz, oder sollte wenigstens Grundsatz
sein: »diejenigen Locomotiven in letzter Linie zu solchem Dienste
heranzuziehen, von welchen die Maschinenstation am wenigsten
besitzt«. Gewdhulich sind diese Locomotiven schon so stark
durch den regelmélsigen Dienst angestrengt, dafs ihnen der Rule-
tag nach Moglichkeit im Interesse eines geregelten Dienstes er-
halten bleiben sollte. Mit anderen Worten: man wird einen
Sonderzug lieber mit einer Giiterzuglocomotive befordern und
danach den Fabrplan, wenn irgend thunlich, einrichten, wenn
der Maschinenstation Giiterzuglocomotiven in rejchlicher Anzahl,
Personenzuglocomotiven dagegen nur knapp zugetheilt sind.

Auf der in Fig. 6, Tafel II, dargestellten Strecke ist
ein Sonderzug von 30 Lastachsen zu je 6t in kiirzester Zeit
zu befordern. Ist eine Giiterzug- oder eine Personenzugmaschine
vortheilhafter zu verwenden, wenn die Geschwindigkeit fiir erstere
Gattung auf den Gefiillstrecken 45 km, fiir letztere 70 km nicht
iiberschreiten darf?

Eine Ueberschlagsrechnung ergiebt Folgendes:

Die 8,4 km lange Strecke vom Tunnel bis Station F kann
eine Personenzuglocomotive innerhalb 7,2 Minuten befahren, eine
Giiterzuglocomotive braucht 11,2 Minuten. Die mittlere Steigung
von A bis zum Tunnel ist 8,35@=m/ . Nach den Schaulinien
kann nun:

a) eine Personenzuglocomotive von 1885 eine solche Steigung

mit rund 38 km Geschwindigkeit befabren, gebraucht also

far die 13 km lange Strecke: 13 . g% == 20 Minuten;

b) die Personenzuglocomotive von 1878 kann diese Strecke
mit nur 30 km Geschwindigkeit befahren, gebrancht also

26 Minuten;

¢) die Guterzuglocomotive befihrt mit 45 km Geschwindigkeit
die Strecke in 17 Minuten.

Danach ist die Gesammtfahrzeit einschliefslich des Zeit-
verlustes fir Ab- und Anfahren:

Personenzuglocomotive 1885: 20 + 7,2 -} 2 — 29 Minuten
1878: 26 4 7,2-F2=235 «
17 +11,2 + 3 =381 «

Die Fahrzeit fiur die Personenzuglocomotiven ist noch um
je 1 Minute zu vergrofsern, welche nothwendig ist, um den Zug
von 38 bezw. 30 km Geschwindigkeit auf 70 km zu beschleunigen.

Zwischen den einzelnen Stationen wird die Fahrzeit z. B.
fur diePersonenzuglocomotive 1885 wie folgt berechnet:

Yon A bis B; 3,6 km, ist mittlere Steigung 7 ™™/ . daher
Geschwindigkeit V = 45 km/St., Fahrzeit also: 3,6.1'/,' =4,8".
Hierzu Zeit fir Abfabren 1,7/: 6,5’ Fahrzeit.

« «<

Giiterzuglocomotive :
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Von B bis C; 3,3 km, ist mittlere Steigung 9,24 mm/
mittlere Geschwindigkeit daher (geschétzt zu) 33 km/St., Fahr-
. 0 = 6.
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Von C bis D; 3,6 km, mittlere Steigung 10™2/., Fahr-
geschwindigkeit 30 km/St., daher Fabrzeit: 3,6 .2 =7,2".

Von D bis Tunnel; 1,8 km, mittlere Steigung 10™%/,,
V =30 km/St., Fahrzeit: 1,8 .2 = 3,6" u. s. w.

Es ergiebt sich demnach:

zeit 3,3

Personenzuglocomotive Giiterzug-

: 1885 1878 locomotive
A bis B; 3,6 km, 6,0 Min. 7,5 Min. 7 Min.
B « C; 3,8 <« 6,0 <« 7,0 <« 4,4 «
C « D 3,6 « 7,2 <« 9,0 <« 4,8 «
D « [Tunnel[ 1,8 < 3’6 < 4,5 « 6 <

. «IF_E3 ]?’77 ;} 72 « 72 <« 8 «

Beschleunigungszeit : 1,0 <« 1,0 « —

Anfabrzeit zur Abrundung: 0,5 <« 0,5 <« 1 <«
Gesammtfahrzeit: 32 « 37 « 32 «
Es Lilst sich also mit gleichem Vortheil — beziiglich der
Zeit — eine Personenzuglocomotive von 1885 wie eine Giter-

zuglocomotive verweuden, wihrend die Personenzuglocomotive von
1878 eine um 5 Minuten Lingere Fahrzeit Dlat. Der iber.
schliiglich ermittelte Dampf- bezw. Kohlenverbrauch betriigt fir
die Fabrt von A bis Tunnel, denn bis dahin wird ja nur Dampf
zu Arbeitszwecken gebrancht:

fir Giiterzug- und Personenzuglocomotive von 1885: 250 kg
Koblen und 1,75 ¢bm Wasser,

fir die Personenzuglocomotive von 1878: 270 kg Kohlen und
1,9 cbm Wasser.

Fir den gedachten Sounderzug wird mar demnach eine
Gitterzuglocomotive verwenden.

Eine vorzigliche Nachprifung der Rechnung und des Fahr-
planes besteht darin, dafs fir einen Zug von bestimmtem Ge-
wichte in einem rechtwinkeligen Achsenkreuze die verschiedenen
Steigungen auf der Wagerechten und die ermittelten V aunf der
Senkrechten abgetragen werden. Die Schnittpunkte der Coordi-
naten missen sich bei richtiger Wahl der verschiedenen Ge-
schwindigkeiten auf den gegebenen Steigungen zu einem regel-
milsig verlaufenden Linienzuge vereinigen lassen. Im
anderen Falle wird der Fehler sofort durch diese Prifungs-
(Vergleiche Fig. 7, Tafel 1I.)

Beim Entwerfen von Fahrplinen sollten stets zeichnerische
Darstellungen tther Leistungsfihigkeit der vorhandenen Locomo-
tiven verwendet und die Darstellungen selbst zu den unentbehr-
lichsten Hilfsmitteln eines jeden mit dem Betriebe Beschiiftigten
werden. Am besten dirften sie als Anhang znm Dienstfahirplans:
buche gegeben werden.

zeichnung festgestellt.
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Lentz’s Luftdruck-Sandstreuer mit Sandanfeuchtung.*)
(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 5 auf Taf IIL.)

Bei Personenzug- Locomotiven, die bei jeder Witterung
sicher und schnell anziehen sollen, ist ein gut wirkender Sand-
streuer von grofser Wichtigkeit; zum sichern Arbeiten eines
solchen ist es erforderlich, dafs ein andanernder Sandstrahl
genau an dem Beriihrungspunkte zwischen Rad und Schiene
zur Wirkung gelangt und einen méglichst geringen Verbrauch
an Sand, Laft, bezw. Dampf aufweist.

Die alten Sandstreuer, bei welchen der Sand durch seine
Schwere in einiger Entfernung vor dem Rade auf die Schienen
fallt, entsprechen diesen Bedingungen durchaus nicht.

Der in England beliebte Gresham-Sandstreuer **) arbeitet
bei den dortigen Witterungsverhéltnissen vorziiglich; seiner Eiu-
filhrung auf dem Festlande stehen, wie allen fibrigen mit Dampf
betriebenen Sandstreuern, die dortigen Witterungsverhiltnisse
entgegen, da diese im Winter leicht ein Einfrieren bewirken.
Man hat auch versucht, diesen Sandstreuer statt mit Dumpf mit
Luft zu betreiben, fand aber, dafs der Luftverbrauch zu grofs
wurde. Die mit Prelsluft betriebenen, biz jetzt versuchten
Sandstreuer eignen sich amch nicht zur allgemeinen Einfihrung,
da der getrocknete, mittels Luftdruck herausgeblasene Sand,
vermoge seines nicht zu vermeidenden Gehaltes an Lehmtheilchen,
welcher Staub verursacht, auf die Gangtheile der Locomotive
nachtheilig wirkt.

Um einen andauernden Sandstrahl bei jeder Witterung
erzielen zu konnen, ist deshalb Luftantrieb erforderlich, wobei
der heransgeblasene Sand, zwecks Vermeidung von Staubwolken,
nach dem Verlassen der Sandstreurohre mittels Dampf ange-
feuchtet werden mufs. Der in Nachstehendem beschriebene Sand-
streuer entspricht den vorstehend genannten Bedingungen und
soll sich durch Zuverldssigkeit und geringen Sand-, Luft- und
Dampfverbrauch vor anderen- vortheilhaft auszeichnen.

Die Fig. 1—3, Taf. 1T zeigen die Sandstreuer-Anordnung
an einer Personenzug-Locomotive.

Fiur den Luftantrieb des Sandstreuers zweigt vou der Haupt-
leitung der Luftdruckbremse mittels des Anschlulsstiickes a
(Fig. 1, Taf. III) ein Réhrchen nach einem Kckventile b ab,
das an bequemer Stelle am Mantelbleche der Feuerbiichse ge-
meinschaftlich mit einem zweiten Eckventile ¢ befestigt ist,
welches den Dampf zum Anfeuchten des Sandes liefert. Die
Hebel der Ventile sind mit einander verbunden, so dals durch
einen einzigen Haundgriff zugleich Luft zum Antriebe des
Sandstrables und Dampf zum Aufeuchten desselben zugelassen
wird. Das Ventil ¢ erhdlt Dampf durch ein Roébhrehen d,
welches vom Pfeifen- oder Armaturstutzen mittels des Hulines e
abzweigt.

In der Richtung der Ventilspindeln wird Luft und Dampf
durch dinne Rohrchen weiter geleitet. Das Luftrohrchen zweigt
rechts und links nach dem Sandkasten ab, tritt durch diesen
etwas tiber dem tiefsten Punkte hindurch (Fig. 4, Tafel III)
und fabrt mittels der Sandstrahldriisen f und g den durch den
Luftstrahl mitgerissenen Sand nach den Schienen. Dieses Luft-

*) D. R.-P. 65581 u. Musterschutz,
**) Organ 1888, 8. 250.

bezw. Sandrohr kann ohne jede Aenderung der bisherigen Sand-
abschlulsvorrichtung leicht bei jeder Bauart des Sandkastens
angebracht werden.

Der Luftstrahl trifft durch eine Oeffnung von nur 1@m
Bohrung auf den Sandkodrper, welcher sich im Schlitze der
Diise stets vorfindet, und treibt bei seiner hohen Spanuung eine
gentigende Menge Sand mit solcher Geschwindigkeit zwischen
Rad und Schiene, dals es vom Seitenwinde nicht verweht
werden kann. — Die Richtung des Luftdruck-Sandrohres (Fig. 5,
Taf. III) liegt in der Mitte des Winkels zwischen Rad und
Schiene; die Sandstrahl-Diise besteht aus einem Rohre mit seit-
licher Oeftnung.

Druckluft wird nur in sehr geringer Menge verbraucht,
und da der Sand genau dahin geblasen wird, wo er wirken
soll, wird bei kriftiger Wirkung ein sehr geringer Sandver-
brauch erzielt.

Wird nicht gut durchgesiebter trockner Sand verwendet,
so ist es empfeblenswerth, dafs im Sandkasten ein oder zwei
Siebe von 10 bezw. 3=m Bohrung iibereinander gelegt werden.

Da der alte Sandstreuer zweckmilsig beibehalten wird, so
ist ein Versagen infolge Beimengung groberer Kiesstiickehen
durch Oeffnen des Handzuges jederzeit sogleich zu beseitigen.
Das Dampfrohrchien vom Ventile theilt sich in zwei Rohrchen,
welche tiber und vor den Sandstreurohren miinden; sie leiten
den Dampfstrahl nach unten, dem Sandstrahle entlang, feuchten
den Sand an und bhalten ihn zusammen. Selbst bei undichtem
Dampfventile und Vorhandensein von Niederschlagswasser wird
ein Verstopfen des Sandstreurohres nicht eintreten, weil Dampf
und Sand aus zwei verschiedenen von einander getrennten Rohren
austreten.

Die vorstehend beschriebene Sandstreuer-Anordnung soll
sparsam und gleichmiifsig wirken, es kann viel und wenig Sand
gegeben werden, auch kann durch nicht festes Schlielsen der
Ventile Sand fiir die Rickwirtsfahrt gestreut werden, da der
angefeuchtete Sand auf den Schienen haftet,

Bei dem ersten nach dieser Anordnung an einer Personen-
zug - Locomotive der Direction FElberfeld angebrachten Sand-
streuer zeigte sich, dafs das Sandstreurohr einige Male durch
Regenspritzwasser verstopft wurde. Um dieses zn vermeiden,
wurde eine Schutzhiilse an der Sandrohrmiindung angebracht,
welche diesen Uebelstand bei den spiter angebrachten  Sand-
streuern vollstindig beseitigte, sodafls sie jetzt tadellos arbeiten
sollen.

Durch geeignete Ummantelung der Robre unterhalb des
Laufsteges werden diese gegen Abkihlung geschiitzt, durch das
daneben liegende Dampfrohr wird der Sand erwdrmt nnd trocken

gehalten.

Die Schienen werden gleichmifsig und geniigend stark
bestreut, um ein Schleudern zu verhindern.

Die In- und Aulserbetriebsetzung der Vorrichtung geht

rasch und bequem durch eine kurze Bewegung der Doppel-
ventile von statten. Die Ausfihrung der Sandstreuer erfolgt
durch den Civilingenieur Lentz in Dusseldorf.
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Die Sﬁilb&hnen der Schweiz.

Nuch dem in C. W. Kreidel’s Verlage erschienenen Reiseberichte von Walloth, Kaiserlicher Baurath zu Strafsburg i. E.

(Hierzn Zeichnungen Fig. 1 bis 8 auf Taf. IV und Fig. 1 bis 11 auf Taf V.)

Nach dem sehr ausfithrlichen Reiseberichte des Herrn
Baurath Walloth¥) theilen wir hier im Anschlusse an eine
allgemeine Uebersicht die Einzelbeschreibung zweier Beispiele,
ndmlich der Linien Lauterbrunnen-Gritsch und am Gielsbache

am DBrienzer See mit.

Aligemeine Beschreibung.

Die Mehrzahl der Drahtseilbahnen der Schweiz nutzt das
Gewicht des abwirts gehenden Zuges zur Bewegung des auf-
wirts steigenden aus, indem beide an den Enden eines oben
um eine Rolle geleiteten Seiles hidngen. Der treibende Kraft-
aufwand hat also nur die Reibungswiderstinde, den Unterschied
der Zuggewichte, und den der Gewichte der Seilarme zu iiber-
winden; bei den Bahnen Thun-Magglingen und am Beaten-
berge ist auch der letztere Widerstand noch durch Einschaltung
der beiden Ziige in einen Seilkreis von der ganzen Léinge der
Linie beseitigt. Bei den tbrigen liegt das Seil nur oberhalb
der Zuge, ist also fiir sich nur im Augenblicke der Kreuzung
beider Ziige in der Bahnmitte im Gleichgewichte. Bildet das
entsprechend bemessene, aber unverdnderliche Gewicht des zu
Thale gehenden Zuges die treibende Kraft, so ist aus diesem
Grunde auf gradliniger Steigung, d. h. bei unverinderlicher
Wirkung der Schwerkraft nur in einem Augenblicke Gleich-
gewicht zwischen Triebkraft und Widerstand mdglich, weil das
allmilig mehr und mehr dem absteigenden Zuge zugewiesene
Seil das Gewicht dieser Seite vergrifsert, das der aufsteigenden
vermindert. Ein Mittel, die so entstehende Beschleunigung
aufzuheben, besteht darin, dals man die Steigung nicht gerad-
linig, sondern nach unten flacher werdend ausbildet.

Bei der Verwendung einer feststehenden Kraftmaschine am
obern Ende (Prefswasser in Ouchy- Lausanne, elektrische Ueber-
tragung von Wasserkraft am Birgenstock, Stauferhorn und
Monte San Salvatore) ist auf geradliniger Steigung in jedem
Augenblicke der Ausgleich zwischen Triebkraft und Widerstand
moglich.

Dje Mehrbelastung des zu Thale fahrenden Zuges wird
bei Personenférderung regelmifsig durch Wasserballast bewirkt ;
bei Forderung von Massengiitern, wie bei den Bremsbergen yon
Ennetmoos und St. Triphon muls der grofste Theil der nur zu
Thale gehenden Massen abgebremst werden, der Rest dient
zum Heben des leeren Zuges. Die Ueberlast des zu Thale
fahrenden Zuges ist abgesehen von der Linie Lauterbrunnen-
Griitsch eine unveréinderliche und mufs dem unglinstigsten Augen-
blicke der Fahrt angepalst sein. Bei den Linien mit regel-
mifsig entwickeltem Lingengefiille ist dies der Augenblick der
Anfahrt. Wird die dadurch bedingte Beschleunigung nicht
durch entsprechende Gefillverschiedenheit oder durch Schluls
des Seilkreises aufgehoben, so mufs man entweder das wachsende

*) Organ 1893, 8. 241.

Gewicht abbremsen, oder, wie in Lauterbrunnen, wihrend der
Fabrt allmilig einen Theil des Ballastwassers abflielsen lassen.
Diese Schwierigkeiten des Betricbes mit Wasseriiberlast sind
aber nicht erheblich genug, um nicht diese Betriebsart nament-
lich fir hiufige kleinere Férderungen auf kurzer steiler Strecke
der mit feststehender Antriebmaschine gegeniiber iiberlegen er-
scheinen zu lassen. Nur bei langen Linien mit stark wechseln-
dem Gefiille, auf denen die dem ungiinstigen Punkte angepalste
Wassertiberlast unvortheilhaft werden kann, empfiehlt sich unter
Umstinden die Anlage einer feststehenden Antriebmaschine.

Die Ueberwindung fiir kurze Strecken auftretender ver-
grifserter Widerstinde duich Ansammlung von lebendiger Kraft
auf den giinstigeren Theilen der Strecke durch ein Ueber-
gewicht, welches rein statisch den ungiinstigen Punkt zu fber-
winden nicht im Stande sein wiirde, ist namentlich bei Personen-
forderung unzuliissig, einerseits wegen der mit grofsen Geschwin-
digkeiten verbundenen Gefahren, anderseits, weil man die
ungiinstigsten Punkte thunlichst an die Bahnenden legen soll,
damit der aus irgend einem Grunde auf der Strecke angehaltene
Zug an jedem Punkte mittels der Ueberlast wieder in Bewegung
gesetzt werden kann, Flache oder gar wagerechte Absitze im
Verlaufe der Linie sind daher bei mit Wasseriibergewicht be-
triebenen Linien unzuldssig.

Bei allen Seilbahnen der Schweiz liegen beide, hiufig eine
gemeinsame Mittelschiene besitzenden Gleise in allen Punkten
der Linge in gleicher Hohe. Der Wechsel des Gefilles auf
der Bahnlinge kann der Geldndegestaltung wegen nicht immer
vollkommen der Gewichtsausgleichung des Seiles angepafst werden,
der Betrieb wird aber um so vortheilhafter, je besser dieses
Ziel erreicht wird. *)

Die Drahtseilbahn Lauterbrunnen—Griitseh.

Diese Bahn ermoglicht mit der anschliefsenden elektrischen
Bahn nach Mirren einen zusammenhingenden Verkehr fir
Reisende und Gepick zwischen Lauterbrunnen und Miirren.
Die Verbindung bestand frither in einem sehr steilen und
schwierigen Saumwege. Durch die Fertigstellung der Berner
Oberlandbahnen erhielt auch Mirren einen grofseren Zuflufs
von Reisenden, fiir deren bequeme Beforderung durch diesen
Bahnbau gesorgt wurde.

*) Beziiglich der Theorie ftr die Bestimmung des Lingengefilles,
welches den Ausgleich des Seilgewichtes liefert, vergl. die Arbeit von
Alphons Vautier zn Lausanne: Annales de la construction (Opper-
mann) 1891, 8. 125, 134, 155 uw. 171; 1892, 8. 33 u. 52. Auch als
Sonderabdruck bei Baudry & Co., Paris, erschienen. Viele Angaben
des Berichtes sind den Uebersichten iiber die Bergbahnen der Schweiz
entnommen, welche der frithere Ueberwachungs-Ingenienr im eidge-
nosgischen Eisenbahn-Departement Strub im Mirz und April in der
Schweizerischen Bauzeitung verdffentlichte, sowie einer Reihe von Auf-
sitzen Strub’s und Abt's, welche sich in der ,Eisenbahn® finden,



Die Baukosten der Drahtseilbahn betrugen 834 000 Frs.
oder rd. 604 000 Frs./km. Fir das ganze Unternechmen wurde
die Anlagesumme auf 1500000 Frs. festgesetzt, bestehend aus
1800 Actien zu 500 F¥rs. und 600 Obligationen zu 1000 Frs.
mit 41/, % verzinslich.

Léngengefille. (Fig. 1, Taf. IV.) Die Bahn beginnt
in der Nihe des Hotel Steinbock am Bahnhofe der Berner
Oberlandbahn Interlaken- Lauterbrunnen und endigt 674 ™ hoher,
von wo sie als elektrische Bahn mit betrichtlich geringerer
Steigung nach Mirren weiter gefithrt ist. Die wagerechte Ent-
fernung der Drahtseilbahnhife betrigt 1215 ™.  Die schiefe
Betriebslinge 1372 ™, Die Geliindebildung ist so unregelmifsig,
dafs der Anschlufs an sie die grofsten Schwierigkeiten fir den
Betrieb ergeben hiitte.  Anderseits mulste aber auch wegen
bedeutender Erdarbeiten bei Tieferlegung der Bahn in der
obern Hilfte derselben von der Herstellung des theoretischen
Profils abgesehen werden, dagegen wiirden durch die Ausfihrung
eines gleichmiilsigen Gefilles, welches bei Verwendung eines
Ausgleichseiles theoretisch richtig gewesen wire, sehr betricht-
liche Melrkosten fiir Kunstbauten entstanden sein, weil die
Bahn auf der ganzen Linge hitte hoher gelegt werden miissen.
Weiter thalaufwiirts konute die Bahn nicht gelegt werden, da
daselbst die mehrere hundert Meter hohen steilen Felswind®
beginnen, von welchen der bekannte Staubbach herabstiirzt.

Immerhin ist die Entwickelung des Lingengefilles der
theoretisch richtigen Linie hier besser angeniihert, als bei den
meisten dhnlichen Bahnen, z. B. Biel - Magglingen und Beaten-
berg. Auch steht hier Betriebswasser in ausreichender Menge
zur Verfiigung und da bei den nicht zu vermeidenden starlken
Gefillen ohnehin schon fir einen starken Unterbau Sorge ge-
tragen werden mufste, so kam der Umstand, dafls durch ver-
mehrte Wasserbelastung verstirkter Unterban nothwendig wird,
in dem vorliegenden Falle weniger als anderwirts in Betracht.
Immerhin wiirde ein Betrieb mit feststehender Antriebsmaschine
eine bedeutende Verminderung der Baukosten infolge besseren
Anschlusses an das Geldnde, leichteren Oberbau, leichtere Wagen
und Seile und billigeren Betrieb durch einfacheren Bremsdienst
erindglicht haben. In dem vorliegenden Falle war cine fest-
stehende Maschine um so mehr angezeigt, als die anschliefsende
Strecke durch elektrische Kraftiibertragung versorgt wird, deren
FErzeugungsanlage bei entsprechender und leicht ausfithrbarer
Vergrdfserung aunch fiir den Drahtseilbahnbetrieb hiitte nutzbar
gemacht werden konnen. Wegen der Moglichkeit grofserer
Geschwindigkeit und des Fortfalles der Wasserfiilllung wiire die
Bahn so auch leistungsfihiger geworden.

Das theoretische Lingengefille entspricht in dem vor-
liegenden Falle der Gleichung y = 0,43962 x -+ 0,00009474 x2.

Ein Vergleich dieser Linie mit der ausgefithrten und einem
gleichmiifsigen Gefille ist in Fig. 1, Taf. IV veranschaulicht.

Die Unterschiede zwischen der theoretischen und der aus-
gefithrten Linie sind vergleichsweise klein, grofser sind diejenigen
zwischen dem ausgefithrten und einem gleichmilsigen Gefille.
Der Unterschied des Wasserbedarfes (7000 Liter) fur die aus-
gefihrte Linie gegenitber dem theoretischen (8730 Liter) ist
zwar betridchtlieh, nach dem Gesagten aber fir die Wahl des
Gefilles nicht in erster Linie von Bedeutung, zumal hier Vor-
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richtungen getroffen wurden, mittels deren die Wirkung des
tberschiissigen Wassergewichtes auf der unteren weniger Be-
lastung erfordernden Strecke nicht durch nachtheiliges Bremsen
vernichtet, sondern durch theilweise Entleerung beseitigt wird.

Fir die einzelnen Stellungen der Ziige ergiebt sich der

Wasserbedarf :
in den Stellungen A’ B’, C* = 5572, 5288, 3626 kg,
in der Stellung D = 3708 kg,
in den Stellungen C, B, A 3860, 1936, 1353 kg.

Bei Verwendung eines gleichschweren Ausgleichseiles wiirde

sich der Wasserbedarf berechnet haben:

fir die Stellungen A’, B/, C’ 960, 2209, 2086 kg,

fiir die Stellung D 3708 kg,

fiir die Stellungen C, B, A 5658, 5482, 7431 kg,
d. h. in der untern Stellung A (7481 kg) grolser als ohne Aus-
gleichseil in der obern Stellung A’ (5572 kg), und da auch
bei Verwendung des Ausgleichseiles grofse Schwankungen im
Bedarfe vorkommen, welche nicht beseitigt werden konnen, weil
der grofste Bedarf bis auf die untere Strecke mitgefithrt werden
mufs, so wire ein Ausgleichseil nicht von Vortheil gewesen,
dagegen war es infolge der fast regelmiilsigen Abnahme des
Wasserbedarfes bei der Bahn ohne Ausgleichseil moglich, durch
fortschreitende Entleerung, namentlich auf der untern Strecke,
das Wassergewicht dem Bedarfe anzupassen und so die Brems-
arbeit und die Belastung betrichtlich zu vermindern.

Der grilste Wasserbedarf betrdgt hiernach in der Stellung
A’ 5572 kg rd. = 5600 kg.

Bei der zugelassenen Fahrgeschwindigkeit von 1 ™/Sec.
konnte auf die Wirkung der lebendigen Kraft des Zuges tber-
haupt nicht und hier auch deswegen nicht gerechnet werden,
weil der grofste Bedarf am obern Ende bei Kintritt der Be-
wegung erforderlich ist. '

Der fir die Einleitung der Bewegung erforderliche Wasser-
bedarf ist nur fir die Abfahrt vom obern Babnhofe zu be-
rechnen, da weiter abwirts bei unfreiwilligem Stillstande noch
ausreichender Usberschuls von Wasser aus dem Bedarfe der
obersten Stellung verfiigbar gehalten werden kann. Derselbe
berechnet sich zu 3850 kg, wenn angenommen wird, dals die
zugelassene Geschwindigkeit v = 1™ auf 10 ™ Fahrstrecke er-
reicht werden soll, und dals das Gewicht der bewegten Rollen
= 5100 kg sei. Im Ganzen ergiebt sich hiernach ein Wasser-
bedarf von 5600 + 350 = rd. 6000 kg, wihrend thatsiichlich
die Behilter fiir das Betriebswasser ein Fassungsvermdgen von
7000 1 besitzen.

Von Herstellung verdnderter Gefille zum Zwecke der Ein-
leitung der Bewegung konnte abgesehen werden, da das Mehr-
gewicht an und fiir sich gering und reichlich Betriebswasser
vorhanden, durch Ablassen von Wasser auch eine Verminderung
des Gewichtes moglich ist,

Bei den angenommenen Belastungsverhiltnissen von 11400 kg
fiir den aufwiirts fahrenden Zug ergiebt sich die gréfste Seil-
spannung fiir die Stellung A‘ des abwirts fahrenden Wagens
mit rd. 6940 kg, wozu noch die Seitenkraft des zur Einleitung
der Bewegung erforderlichen Wassergewichtes von 359 kg mit
180 kg tritt, so dals sich eine Gesammtspannung von 7120 kg
berechnet. Mit Riicksicht auf die Richtungsinderungen und
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die Steifigkeit der Seile wird dieselbe etwas héher anzunehmen
sein. Strub giebt 7300kg an, wihrend Tetmajer nur
7000 kg setzt. "Bei der von letzterem ermittelten Bruchfestig-
keit des Seiles von 62,25 Tonnen wiirde sich ein Sicherheits-
grad von 8,53 bezw. 8,89 ergeben. Die wagerechte Linge
der Seillinie am stirksten Gefillbrache (60% auf 49,2%) be-
rechnet sich mnach einer Vautier’schen Niherungsformel bei
Annahme einer Spannung von 7300 kg zu 225 ™. Die Fr-
hebung des Seiles iiber den Gefillbruch berechnet sich an
dieser Stelle zu rd. 3=, wihrend bei der Ausfithrung eine
Ausrundung des Gefillbruches auf 220 ™ Linge durch cinen
Bogen von 2100 ™ Halbmesser stattgefunden hat, was einer
Erhebung von 2,90 ™ entspricht. Kirzere Ausrundungen mit
kleinen Radien kommen an den andern Gefillbriichen vor.

Richtung und Bauweise. Mit Ausnahme der Aus-
weichestelle und der obern Endstrecken liegt das Gleis in grader
Linie. Es ist aus drei 100 ™@ lohen, 20 kg/™ schweren, 6 &
langen Schienen gebildet, von welchen die mittlere von beiden
Zigen benutzt wird. An der Ausweichestelle theilt sich diese
Schiene auf 125,3 ™ Linge mit Bogenhalbmessern von 1000 ™,
Auch am obern Endpunkte theilt sich auf 40™ Linge das
Gleis bis ein Gleisachsenabstand von 2,587 ™ statt 1,044 ™ der
geraden Strecke erreicht ist, wodurch die sonst @iblichen Ab-
lenkungsrollen entbehrlich geworden sind. Die Spurweite be-
trigt 1™, die Kronenbreite 2,40 ™. Letztere witrde bei einer
zweischienigen Anlage kaum halb so breit erforderlich gewesen
sein., Is wiren hierdurch betriichtliche Minderkosten an Kisen-
lieferung und Maurerarbeit entstanden. Auch wire der dann
seitwirts anzulegende Treppensteg mit Geldnder minder gefihr-
lich gewesen, als die in der Mitte angebrachte Diensttreppe.

Der Gleisbau. (Taf IV, Fig. 2, 2a.) Die 2,30™
langen Querschwellen aus Schweilseisen von _—~_-Form sind
127 mm hoch, 305 @ breit und liegen 1™ von Mitte zu Mitte
entfernt. Sie ruhen auf zwei 18/21 cm starken Lingsbalken
aus Lerchenholz und letztere wieder auf zwei durchgehenden,
oben 0,50 ™ starken Mauerkorpern. Querschwellen und Léngs-
balken sind an ihren Kreuzungsstellen unter sich und alle 2™
auch durch Steinschrauben mit dem Mauerkorper verbunden.
Zwischen den abwechselnd 5,60™ und 3,60 ™ langen Lings-
balken sind Betonkorper von 40 cm Linge und 50 ¢cm Breite
eingeschoben, um das Abrutschen des Oberbaues zu verhiiten
und die Steinschrauben zu entlasten. Wegen des grolsen Ge-
wichtes der einzelnen Bautheile gestaltete sich die Ausfithrung
in den starken Steigungen sehr schwierig. Bei den neuerdings
mehrfach  ausgefihrten Drahtseilbahnen mit  eingemauerten
‘Winkeleisen als Querschwellen ergaben sich diese Schwierig-
keiten nicht, ohne dals besondere Nachtheile dieser oder Vor-
ziige jener Bauvart zu bemerken gewesen wiren. Vorrichtungen,
durch welche der Zug mit dem Gleise verankert wird, sind in
der Form von am Wagen befestigten Fanghaken angebracht,
die zangenartig die obern Schenkel der Zahnstangen umfassen.
Bei einer zweischienigen Anlage wiirde diese Verankerung an der
Verzweigung der Zahnleiterstange in der Ausweiche ein Hin-
dernis gefunden haben, das jedoch bei Verwendung der ADbt-
schen Zahnschiene zu vermeciden gewesen wire, wie am Biirgen-

stock, oder man hitte fir dicsen Fall auch die Verankerung
mit den Laufschienen ausfithren kénnen, wie am Stanserhorn.

Zahnleiterstange. Die nach Riggenbach herge-
stellte Zahnleiterstange ist mit den Querschwellen unmittelbar
verbunden. Sie liegt nicht in der Gleismitte, ist vielmehr von
der Mitte 0,10 ™ gegen die mittlere Schiene verschoben, wo-
durch mehr Platz fir die Rollen gewonnen wird. Die Lénge
der Theile betriigt einschliefslich 2 ™= Spielraum 3 ™. Die
Hohe der Wangeneisen betrigt 140™®, die Gesammtbreite 246™™,
die Zahntheilung 100 ™™ das Gewicht 48 kg/™. Das Gesammt-
gewicht des eisernen Oberbaues wird zu 285 kg/™ angegeben.

Kunstbauten. Die Kunstbauten sind sehr zahlreich.
Im Einschnitte und Auftrage sind der Lénge nach zwel zu-
sammenhingende Mauerkérper mit 0,50 ™ Kronenbreite und
dulserem Anlaufe ausgefihrt. Auf den gewdlbten Bauwerken,
welche mit Halbkreisbogen von 3 und 4 ™ Lichtweite zusammen
300m™ lang in der untern Héilfte hergestellt sind, bilden diese
Mauerkérper die Stirnmauern iber den Gewdlbstirnen. In der
obern Hilfte wurde statt der gewdlbten Bauwerke wegen “der
schwierigen Steinforderung eine eiserne Briicke von 10 Oeff-
nungen und 100 ™ Linge errichtet, deren Oberbau abwechselnd
auf gemauerten Pfeilern und eisernen Bocken rulit. Die ge-
wolbten Bauwerke erreichen einschliefslich Gréndung eine Hohe
bis zu 17 ™, In den Einschnitten mulsten die zwischen den
Stiitzmauern der Boschungen und den Tragmauern des Ober-
baues angebrachten Rinnen fiir das Tage- und Entleerungs-
wasser der Wagen aus Beton hergestellt werden.

Das Zugseil. Das von Tetmajer zuerst untersuchte
Probeseil war von Stein-Danjoutin geliefert; es bestand aus
114 Drihten von 2,22 mm Stirke, die zu 6 Litzen verflochten
waren. Ks wog 4,10 kg/™ und ergab eine mittlere Festigkeit
von 53,75 t. Das im Betriebe befindliche 32,5 ™™ starke Draht-
seil ist von Felten & Guillaume geliefert; es besteht aus
126 Drihten von 2,63 und 1,31 ™™ Stéirke, die zu 6 Litzen,
mit den stiirkeren Drihten aufsen, jedoch nicht in Kreuzschlag,
sondern als sogenanntes Compoundseil nach einem Patente von
Lang verflochten sind, es wiegt 38,5 kg/™ und ergab bei der
Priiffung eine mittlere Festigkeit von 62,25t. Dasselbe ist
seit der Bahnerdffnung am 14. August 1891 in Betrieb. DBei
jahrlich 2500 Fahrten betriigt der vom Seile durchlaufene Weg
3430 Kilometer. Es liegt 260 ™™ yon der Mitte der Zahn-
leiterstange nach aufsen entfernt.

Seilleitung. Wie bereits erwihnt, tritt schon vor dem
obern Ende der Bahn eine Theilung des Gleises ein, welche
eine Ablenkung des Seiles bedingt. Die gegenseitige Entfer-
nung der Seilzweige betriigt zuletzt 2,907 ™, Vom Gleisende
sind sie in den Berithrenden an die 3,6 ®™ im Durchmesser
grofse Umleitungsrolle gefiihrt, deren Rollenebene wie das Gleis-
ende 60 % geneigt ist, so dals eine Ablenkung in lothrechter
Richtung vermieden wurde. Diese Einrichtung trigt jedenfalls
viel zur Verminderung der Seilabnutzung bei. Der Rollen-
kranz besteht aus Segmenten von Nufsbaumbolz mit Seilrille.
Die Tragrollen haben einen Rillendurchmesser von 300 2%, die
Bogenrollen einen solchen von 360 2, Beide sind aus Gufs-



eisen hergestellt, erstere sind in Entfernungen von 12 und 14 ™,
letztere in solchen von 10 und 11™ vertheilt. Die Achsen
der Bogenrollen sind, je nach der Krimmungsrichtung der
Bogen, nach innen oder aufsen geneigt gelagert.

Wagen. Die 2,50™ breiten Wagen sind zweiachsig mit
5,80 @ Radstand gebaut und mit vier staffelférmig angeordneten
Abtheilen fir 30 Sitz- und 10 Stehpldtze ausgestattet. Der
Fihrer steht stets auf der vordern Endbiihne.
wicht betriigt 8000 kg, also 200 kg fiir den Platz. Das grofste
Bruttogewicht betriigt 15000 kg. Es werden nur Reisende
einer Classe befordert, die Bergfahrt kostet 2,75, die Thal-
fahrt 1,50, Hin- und Rickfahrt 4,25 Frs. fir Fremde. Fin-
heimische zahlen laut Anschlag an der Fahrkarten-Ausgabe die
Hiilfte.

Bremsen. An Bremsen sind vorhanden: eine Spindel-
bremse und eine selbstthitige Fallbremse. Beide wirken auf
gekehlte Bremsscheiben, welche neben den Lauf-, bezw. neben
den Zahnrddern beider Achsen angebracht sind.

Zahndruck. Um den Zahndruck und damit die Neigung
des Wagens zum Aufsteigen zu vermindern, sind zwei Zahn-
riider angeordnet, welche auf den beiden Wagenachsen befestigt
sind. Auf der steilsten Strecke von 60 % berechnet sich der
Zahndruck unter Annahme der zugelassenen Geschwindigkeit
von 1%/8ec., einer grofsten Bruttobelastung des Wagens von
15000 kg und einer Wegeldnge von 4 ™ bis zum Stillstande zu
15000 12
2 (ﬁﬂ
Die fir das Aufsteigen des Wagens in Betracht kommende
Seitenkraft ist gleich 4012 (cos 75 4+ 0,275 sin 75) — 7500 sin
(75 — 81) = rd. — 3100 kg.

Betriichtlich ungiinstiger wiirden sich die Verhiltnisse ge-
stalten, wenn die Wirkung der Fallbremse auf ein Zahnrad
versagen sollte. Dann ergiebt sich ohne Riicksicht auf die
andern Bremsen der Zahndruck doppelt so grols, also = 8024 kg,
Die dem Aufsteigen des Wagens entgegenwirkende Seitenkraft
wiirde dann zwar noch negativ sein, es wirde aber nur eine
Kraft von rd. — 1000 kg. dasselbe verhindern. Da indessen
auch die Spindelbremse auf beide Zahnrider wirkt, so ist der
Fintritt eines solchen Unfalles nicht zu befiirchten, zumal ein
Fliebkraft-Regler mit der Fallbremse verbunden ist, welcher
dieselbe schon beim Ueberschreiten der zugelassenen Geschwindig-
keit von 1™ zur Wirkung bringen soll.

+ 0,5145 — 0,005): 4012 kg.

Um einen grofsern Zahndruck als er nach Vorstehendem
zuldssig ist, zu verhiten, ist die Bremsc so durchgebildet, dals
derselbe nicht iberschritten werden kann, ebenso ist dafiir Sorge
getragen, dals die auch beil einem Seilbruche in Wirksamkeit

Das Tarage- |
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tretende Fallbremse nicht plotzlich den ganzen Bremsdruck aus-
iibt, damit die zum Niedersinken der Zihne erforderliche Zeit
verbleibt und die Fahrstrecke die Linge erhalte, welche zur
Beseitigung der Gefahr nothwendig ist.

Entleerung. Neben der Spindelbremse hefindet sich
der Entleerungshahn fir das wihrend der Fahrt entbehrlich
werdende Betriebswasser. Die Bohrung dieses Hahmes ist so
grofs, dafs nicht mehr Wasser abfliefsen kann, als der beab-
sichtigten Erleichterung entspricht.

Das Betriebswasser wird einem ge-
Letzteres
gespeist.

Betriebswasser.
mauerten Behilter von 100 cbm Inhalt entnommen.
wird durch eine 1400 ™ lange Quellwasserleitung
Nach erfolgter Fillung schliefst ein Schwimmer allmilig einen
Hahn der Leitung, welche dann unter betridchtlichem Wasser-
drucke steht. Durch die Iinschaltung des Behilters ist ver-
mieden, dals die bei raschem Schlusse der Ventile nach der
Wasserentnahme enstehienden Stofse die Leitung gefdhrden, was
bei der grofsen lebendigen Kraft des zustromenden Wassers zu
fiirchten gewesen wiire.

Betriebsergebnisse. Die Betriebsergebnisse scheinen
sich ginstig zu gestalten. Schon vor der Betriebseréfinung
warf die Bahn dadurch eine Rente ab, dals viele Baustoffe
der stiickweise fertig gestellten Bahn auf der fertigen Strecke
befordert wurden. Nach ihrer Fertigstellung wurden aufserdem
viele Baustoffe, die Betriebsmittel, die Turbine und die elek-
trische Maschine der anschliefsenden elektrischen Bahn Griitsch-
Miirren mit einem Gewichte von 4—5000t auf ihr gehoben.
Der Betrieb wird seitens der Berner Oberland-Bahnen auf Rech-
nung der Lauterbrunnen-Mirren-Bahn geleitet.

Erbauer. Entworfen wurde die Bahn von Herrn N&ff,
Ingenieur, und ausgefihrt wurde dieselbe von der Firma

Frey & Haag in Bern.

Hochbauten, Zwei Stationsgebidude mit Kasse, Dienst-
wohnungen und anschliefsenden Einsteighallen und mit beider-
seitigen staffelformigen Bahnsteigen sind an den Gleisenden in
Schweizerstyl erbaut.

Beamte. Essind im Ganzen 10 Beamte und Bedienstete
angestellt.

Die ganze Anlage macht hinsichtlich der Ausfihrung den
besten Kindruck. Die zahlreichen in ihrer Griindung schwierigen
Kunstbauten stehen mit der grolsartigen landschaftlichen Um-
gebung in vollem Einklange und mildern den stérenden Ein-

druck, welchen die gerade Bahn hervorbringt.

Begonnen wurde der Bau 1889, fertiggestellt im Augnst

1891.
(Schlufs folgt.)

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXIL Band.

1. Heft 1894, 4
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Nachruf

Hermann Tellkampf .

Am 14. October 1893 ist zu Breslau der Geheime Re-
gierungsrath und Oberbaurath Hermann Tellkampf im
Alter von 63 Jahren nach kurzem schweren Leiden gestorben.

Tellkampf wurde am 27. August 1831 zu Hamm ge-
boren, erhielt aber, da sein Vater, der Professor der Mathe-
matik, 1835 als Schuldirector nach Hannover versetzt wurde,
seine Schulbildung in dieser Stadt, in der er dann auch die
damalige Polytechnische Schule besuchte, Sein Studium, wih-
rend dessen die Mechanik sein Lieblingsfach bildete, beendete
er mit der ersten Staatspriifung 1851, und so wurde er mit
191/, Jabren zum Ingenieur-Assistenten ernaunt, dann
zuerst unter Buresch beim Bau der Hannoverschen Siidbahn,
spiter 1854 und 1855 in Osnabriick mit der Wahrnehmung
der Geschifte einer Bauninspection der Westbahn beschiftigt,

Im Jahre 1856 unternahm Tellkampf im Auftrage des
Ministerium des Innern eine fiinfmonatliche Studienreise nach
Holland, Belgien, Nordfrankreich, England, Schottland und
Irland, um insbesondere behufs spiterer Verwendung beim Hafen-
bau zu Geestemiinde die neueren Hafenanlagen und deren Aus-
stattung, nebenher aber auch das Wesen der in diesen Lindern
bestehenden Arbeitervereinigungen eingehend kennen zu lernen.
Die Berichte iber die Reise und die zweite Staatspriifung
wurden bis 1857 erledigt, in welchem Jahre die Ernennung
zum Bauconducteunr und die Ueberweisung an den Geeste-
miindener Hafenbau erfolgte, 1859, kurz nach seiner Verhei-
rathung, erfolgte die Riickversetzung als Eisenbahnbauconducteur
nach Hannover, wo Tellkampf bis 1863 unter Buresch im
Betriebe thiitig war. In diesem Jahre nahm er einen Ruf des
Directors Dietz zum Uebertritte in die Dienste der Altona-
Kieler Eisenbahn-Gesellschaft an, und in dieser Stellung ent-
warf und baute er bis 1867 mehrere Bahnlinien, wurde dann
zum Betriebsinspector und Stellvertreter Dietz’s ernannt, leitete
die am 1. Januar 1870 erfolgende Betriebsitbernahme der
Schieswig’schen Bahnen, welche bis dahin von eiper englischen
Gesellschaft betrieben waren, und wurde 1870 nach Dietz’
Tode zu dessen Nachfolger erwiihlt. Als einziges technisches
Mitglied der Direction der Altona-Kieler-Bahn fiihrte er neben
der Verwaltung des etwa 500 km langen Netzes eine Reihe
neuer Linien, darunter die schwierige Tunnel-Anschlufshahn am
Altonaer Hafen aus. 1881 zum Bawrathe ernannt, trat Tell-
kampf bei Verstaatlichung der Gesellschaft 1884 als Geheimer
Regierungsrath in die Konigliche Eisenbahn-Direction Altona
ein, in welcher er 1885 als Oberbaurath die Leitung der III.
Abtheilung erhielt, in der er die Arbeiten fir den Umbau der
Verbindungsbahn und die einleitenden Verhandlungen tiber die

Erbauung des Hamburger Hauptbahnhofes leitete, 1889 wurde
er in gleicher Stellung an die Konigliche Eisenbahn-Direction
Breslau versetzt, wo er den sehr gelungenen Entwurf fir die
Giter-Umfithrungsbahn aufstellte. Vor der Ausfithrung dieses
grofsen Werkes hat der Tod den hochverdienten Mann ereilt.

Wihrend seiner ganzen Laufbahn blieb Tellkampf bei
aller praktischen Thitigkeit auch der Theorie seines Faches
zugeneigt, welche Vorliebe er durch eine grofse Zahl von Ver-
offentlichungen bethétigte. In dieser Beziehung sind hervorzu-
heben zwei kleine Werke iiber Theorie der Hingebriicken und
der Gewdlbe um 1855, eine Bearbeitung der hoheren Mathe-
matik fir die Zwecke des Technikers um 1863, die in der
Zeitschrift des Architekten- und Ingenieur-Vereines zu Hannover
abgedruckten Reiseberichte, und eine grolse Zahl von Aufsdtzen
iber ausgefithrte Bahnbauten in verschiedenen technischen Zeit-
schriften; auch dem »Organ« ist in Tellkampf ein bewdhrter
und fruchtbarer Mitarbeiter verloren. Im Technischen und im
Statistischen Ausschusse des Vereines deutscher Eisenbahn-Ver-
waltungen hat Tellkampf wiederholt und eifrig mitgewirlkt,
insbesondere an den Grundziigen fir den Bau und Betrieb von
Nebeneisenbahnen und an den grandlegenden Festsetzungen fiir
die Vereinsstatistik.

An Ordensauszeichnungen wurden Tellkampf verliehen
1871 der Kronenorden IV. Classe, 1877 das Ritterkrenz des
schwedisch-norwegischen Olaf-Ordens, 1881 das Ritterkreuz des
schwedisch-norwegischen Nordstern-Ordens und 1884 das Com-
thur-Kreuz II, Classe des Danebrog-Ordens; die letzteren sind
ein Belag dafiir, wie erfolgreich er in seinem Bestreben war,
mit den auslindischen Nachbarbahnen die besten Beziehungen
im gegenseitigen Interesse aufrecht zu erhalten.

Personlich war Tellkampf ein Mann von liebenswiirdig-
ster Bescheidenheit, der trotz loher geistiger Bedeutung nie
anmafsend, sondern vermittelnd auftrat, und sein Augenmerk
lediglich auf die Forderung der guten Sache gerichtet hielt.
Seine hervorragend wohlwollende Gesinnung gegen andere, vor
allem gegen Untergebene leuchtet am deuntlichsten aus dem Um-
stande hervor, dals die Altona-Kieler Balingesellschaft auf sein
Betreiben und auf Grund seiner Vorschlige die erste Bahnver-
waltung wurde, welche Arbeiter-Pensions- und Unterstiitzangs-
Kassen ejnrichtete, deren Segen schnell fiihlbar geworden ist.

Alle, welche den wiirdigen Mann gekannt haben, beson-
ders seine Mitarbeiter und zahlreichen Freunde werden den
liebenswiirdigen und warmherzigen Mann mit tiefer Trauer ver-
missen, und so wird sein Andenken nicht blos durch seine
zahlreichen Werke geehrt werden.

.

Friede sei seiner Asche!
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Vereins-Angelegenheiten.

Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Berichtigung.

In der vom Vereine Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen
herausgegebenen »Zusammenstellung der Ergebnisse der von
den Vereins-Verwaltungen in der Zeit vom 1. October 1887
bis dahin 1888 mit Eisenbahn-Material angestellten Giiteproben «
(in C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden) ist auf Tafel 33
unter »Oesterreichisch-Alpine Montan - Gesellschaft« ein Durch-
schnitts-Ergebnis von 6 mit Federstahl angestellten Giiteproben
angefilhrt. — Nach der Erliuterung auf Seite 16 der »Zu-
sammenstellung u. s. w.« beziehen sich die Werthe der Ta-
belle 33 auf Neumaterial.

Es wird hiermit berichtigend bemerkt, dals dies bei den
auf die »Oesterreichisch - Alpine Montan - Gesellschaft« bezug-

habenden Angaben nicht zutreffend ist, indem die angefihrten
Werthe von Proben aus gebrochenem Altmateriale her-
riithren. Dementsprechend sind auch die auf Tafel 36a der
Giiteproben - Statistik »Erhebungsjabre 1888/89« und die auf
Tafel 94 der Guteproben-Statistik »Erhebungsjahre 1889/90«
unter »Oesterreichisch-Alpine Montan - Gesellsehaft« gemachten
Angaben, welche lediglich eine Wiederholung aus der Statistik
der Erhebungsjahre 1887/88 darstellen, nicht zutreffend, da
auch in diesen Tabellen nur von Proben mit Neumaterial
die Rede ist.

Die geschiftsfilhrende Verwaltung des Vereiues.

Krancke.

Club Oesterreichischer FEisenbahn-Beamten.

Preis-Ausschreibung.

Der Club Oesterreichischer Eisenbahn-Beamten
erdffnet eine Concurrenz fiir zwei fachliterarische Artikel:

a) »Ursachen der periodischen Wagennoth und

Mittel zu ihrer Behebung;»

b) »Welche Betriebsart wére fir die Wiener

Stadtbahn zu empfehlen?«
unter folgenden Bedingungen:

1. Zuldssig sind nur Originalarbeiten. Uebersetzungen, freie
Bearbeitungen fremder Stoffe und bereits irgendwo verdffent-
lichte oder nur gefinderte Aufsitze sind ausgeschlossen.

2. Kein Artikel darf den Umfang von 12 Druckseiten der
»Qesterreichischen Eisenbahn-Zeitung«, gedruckt mit den Lettern
ihrer Leitartikel, @iberschreiten.

3. Die Manuscripte miissen gut leserlich und dirfen nur
auf einer Blattseite geschrieben sein.

4. Die Manuscripte sind versiegelt einzusenden, auf dem
Couvert mufs sich ein Motto befinden. In einem zweiten, mit
demselben Motto versehenen Couvert mufs die Adresse des
Autors eingeschlossen sein,

5. Die Manuscripte sind bis spiitestens 15. Februar 1894
an die Redaction der »Oesterreichischen Eisenbahn-Zeitung,
Wien, I. Eschenbachgasse 11, einzusenden.

6. Die beste Bearbeitung jedes der beiden Themata wird
mit 100 Kronen pridmiirt. Dadurch gehen diese Arbeiten in
das Eigenthum der »Oesterreichischen Eisenbahn-Zeitung« iiber

und werden, nebst dem genannten Ehrenpreise, nach dem nor-
malen Tarife honorirt.

7. Als Preisrichter fungiren die Mitglieder des Redactions-
Comités der »Oesterreichischen Eisenbahn-Zeitung«, die selbst-
verstindlich auf jede Mitconcurrenz verzichten.

8. Der Schiedsspruch erfolgt zu Ostern 1894 und wird in
der »Oesterreichischen Eisenbahn-Zeitung« veroffentlicht werden.

9. Der Club Oesterreichischer Eisenbahn-Beamten behalt

sich das Recht vor, einzelne von den eingesandten Artikeln,

wenn sie auch nicht prémiirt wurden, zu dem von der »Oester-
reichischen Eisenbahnzeitung« aufgestellten Tarife behufs Ver-
offentlichung in derselben zu erwerben.

10. Die nicht angenommenen Einsendungen werden den
Verfassern zuriickgestellt. Zu diesem Behufe werden die Namen
der Verfasser und ihre Mottos der ad 6. und 9. genannten
Artikel nach Ostern 1894 in der »Qesterreichischen Eisenbahn-
Zeitung« vertffentlicht. Die nichtgenannten Verfasser wollen
dann entweder unter Nennung ihres Mottos ihre Aufsitze im
Club-Secretariate beheben lassen, oder mittheilen, unter welcher
Adresse sie ihnen zugesendet werden sollen.

Sollten wider Erwarten die Preisrichter keine der Arbeiten
oder die Bearbeitung nur eines der beiden Themata preiswiirdig
finden, so behilt sich die Clubleitung hinsichtlich beider, bezw.
des einen Preises das Weitere vor.

Der Club
Oesterreichischer Eisenbahn-Beamten.

4*



28

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeines, Beschreibungen und Mittheilungen von Bahn-Linien und -Netzen.

Vervollstindigung des Gotthardbahn-Netzes.

(Schweizerische Bauzeitung 1893, October, XX1I, 8. 117. Mit Plan.)

Nach Vollendung des zweiten Gleises auf der Hauptlinie
im Mai 1893 fehlt an der Erfillung der Staatsvertrige vom
15. October 1869 und 12. Mérz 1878 nur noch eine Vervoll-
stindigung und Erweiterung der nordlichen Zufahrten, welche
die Linjen von Luzern, Bahnhof Moos unmittelbar am Ufer des
Vierwaldstitter Sees, d. h. am Nordufer der Bucht von Kiiss-
nacht, mit Anschluls an die fertige Linie in Immensee, und
die Linie von Zug am Ostufer des Zuger Sees entlang mit

Anschlufs an die fertige Linie in Goldam umfafst. Die erstere
ist im Bau. Der Beginn des Baues der letsteren steht nahe
bevor. Da zugleich die Linie Zirich-Thalweil-Zug bereits an-
gefangen 1ist, so wird Zirich und damit die Nordost-Schweiz
bald eine wesentlich bessere Verbindung mit dem Gotthard
erhalten.

Uebrigens ist das die Strecken der Siidostbahn, der Briinig-
bahn, der Pilatusbahn, der Biirgenstockbahn, der Rigibahnen
und der Strafsenbahn Luzern-Kriens enthaltende Netz am Vier-
waldstéitter See im Sommer 1893 noch durch die Stanserhorn-
Bahn vervollstindigt.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Der Umbau der Iglava-Briieke bei Kanitz-Eibenschitz,
(Zeitschrift fir Eisenbahn und Dampfschifffahrt 1893, 19. Heft, 8. 339.)

Die 6 Oeffnungen der in der Linie Wien-Briinn gelegenen
Briicke von 370,56 ™ Gesammtlichtweite wurden bisher von
durchgehenden Netzwerk-Trigern unverinderlicher Hoéhe mit
oben liegender Fahrbahn wberbriickt. Die 5 Mittelpfeiler be-
standen aus je 4 gulseisernen. mit Beton ausgefiillten Rohren-
stindern, welcbe im Sockel verankert und in Geschofshohen
von 5™ durch schmiedeiserne Streben miteinander verbunden
waren. Jeder guflseiserne Stinder trug ein Lager, sodals jede
Tragwand mittels zweier Lager auf den Mittelstiitzen ruhte. Da
einzelne Gulsrohre eine Anzahl kurzer Léingsrisse erhalten hatten,
was auf das Gielsen der Rohre in liegender Stellung zuriick-
gefithrt wird, und da sich grofse Befiirchtungen hinsichtlich der
Sicherheit der Bricke verbreiteten, entschlofs man sich, die
gufseisernen Pfeiler durch schmiedeiserne zu ersetzen. {Im den
regen Betrieb (36 Zuge tdglich) nicht zu unterbrechen, geschah
dies derart, dafs in den Raum zwischen den 4 gufseifernen
Robren unter Benutzung derselben als Arbeitsgeriist der schmied-
eiserne Pfeiler eingebaut wurde. Zwischen die beiden alten
Lager wurde fiir jeden Triger ein Rollenkipplager eingeschoben,
welches den einen Pfeiler in der Mitte belastet. War letzterer
vollendet, so wurde der Ueberbau, welcher mit 200 bis 280t
noch auf den alten Lagern ruhte, in einer Zugpause mittels
vier hydranlischer Pressen von je 100t Hubkraft von dem
alten Pfeiler abgehoben, um sofort auf die unterdessen einge-
schobenen gufsstihlernen Lagerkérper des neuen Pfeilers herab-
gelassen zu werden, ein Vorgang, der 10 bis 30 Minuten bean-
spruchte. Hierauf wurden die alten Pfeiler von dem neueu
aus ahgetragen, sodass besondere Arbeitsgeriiste trotz der Pfeiler-
hohe von 27,4 ™ nicht erforderlich wurden. Die Arbeiten griffen
derart ineinander ein, dafs, wihrend bei einem Pfeiler noch
die 4™ tiefen und 12 em weiten Locher fir die 75 ™m starke
Verankerung der neuen Pfeiler in das Granitmanerwerk des
Pfeilersockels gebohrt wund die bereits vorhandenen Anker-

kammern behufs Aufnahme der neuen Ankerplatten entsprechend
erweitert wurden, beim zweiten Pfeiler bereits die vier 70 em
starken, 2 cbm grofsen Granitquadern fir die neuen Pfeilerfiilse
knapp hinter jenmer fiir die alten Pfeiler in die Steinsockel ver-
senkt wurden, beim dritten aber die Aufstellung des eisernen
Aufbaues im Beginn, beim vierten schon in der Vollendung und
beim fiinften der alte Pfeiler im Abtragen begriffen war. Auf
die Schilderung der weiteren Schwierigkeiten, z. B.. die Befor-
derung der schweren Lasten, ist nicht ndher eingegangen. Die
architectonische Gesammt-Wirkung des Viaductes hat durch die
gefilligeren Formen des Schmiedeisens so gewonnen, dals eine
Ansicht desselben zur Ausstellung nach Chicago gesendet ist.
H. 8.

Yorrichtungen fiir die Unterhaltung und Priifung der neuen
Weichselbriicke bei Dirschau.
(Zeitschrift fir Bauwesen 1892, Mit Abbildungen.)

Um die ordnungsmiifsige Priifung der eisernen Briicke in
ihren einzelnen Theilen und die zur Erhaltung derselben noth-
wendigen Arbeiten jederzeit und leicht voruehmen zu kénnen,
sind bereits beim Bau folgende nachahmenswerthe Einrichtungen
getroffen:

I. Anstrieh- und Besichtigungswagen.

Alle oberhalb der Fahrbahn gelegenen Briickentheile sind
von einem im Innern der Briicke fahrbaren Geriiste, das ein in
senkrechter Richtung bewegliches Steiggertist aufnimmt, zuging-
lich gemacht. Das Fahrgestell dieses Geriistes, bestehend aus
2 quer zur Bahn gerichteten und 8,4 ™ weit gespannten Gitter-
trigern, welchie an den Enden starke Quertriiger und in Hohe
der Untergurte eine Biithne aus Riffelblech tragen, liuft auf
4 Ridern mit 3,2™ Achsstand auf I-Tridgern, welche mittels
auskragender [-TKisen auf den wagerechten Mittelgurten der
Briickentriger gelagert sind. Die Bewegung der Rider geschieht
durch Vermittelung von Kegelrad-Uebertragungen von einer in
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der Mitte der Bithne stehenden Winde aus. Nahe den Gitter-
winden der Briickentriger sind in das Fahrgestell 1,80 ™ hohe
Rahmen eingesetzt, in denen die Leiterstinder des Steiggeriistes,
von Rollen gefihrt, sich auf- und abbewegen. Die beiden Leiter-
stinder, gebildet durch vier verkreuzte Eckstreifen (L- uud
[-Eisen), die in rund 1,0 XX 1,5™ Entfernung stehen, tragen
oben eipe Laufbricke, die wie das Fahrgestell aus zwei Gitter-
trigern mit einer Riffelblechbiihne gebildet ist. Das Steiggeriist
kann mittels Ketten durch eine zweite Kurbel der erwihnten
Winde gehcben und gesenkt werden, so dafs von der Lauf-
bricke aus der gekrimmte Obergurt und zwischenliegende
Windverband za erreichen ist. Das Gitterwerk und die ge-
kriimmten Untergurte der Trdger sind von den Leiterstindern
aus zugfinglich, da diese in Hoéhe der Querriegel durch Bleche
in mannshohe Stockwerke getheilt sind. Damit auch die dufsern
Flichen der Briicke besichtigt und gestrichen werden kdnnen,
liuft in der Laufbritcke noch ein Rollwagen, dessen Biihne
beiderseits um rund 2,0 ™ fber seine Rider itbersteht, so dals
er tiber die Laufbriicke hinausragen, also durch die Trigerwand
hindurchgeschoben werden kann. Ein Ueberkippen des Wagens
wird dadurch verhindert, dass ein an ihm befestigter Haken
unter den Kopf der Laufschiene greift.

Der Mittelgurt liegt so hoch, dals nicht nur unter dem
Fahrgestelle die Umrilslinie des lichten Raumes fir die beiden
Gleise frei bleibt, sondern auch die Leiterstinder in ihrer
tiefsten Lage nicht in das Profil reichen. Letzteres lifst neben
den Tragern noch Platz fiir Leitern, die, an den Leiterstiindern
befestigt, zu einem Fahrgeriiste hinauffihren. Das Gewicht
dieser Vorrichtung betrigt bei der Dirschauer Briicke 25,87 t,
das der gleichen Einrichtung der Marienburger Briicke 23,25 t.

Fir die Weichselbriicke bei Fordon ist ein #hnlicher
Wagen vorgesehen, jedoch liuft derselbe auf dem Obergurte der
Trager unverdnderlicher Hohe und tréigt beiderseits Hiinge-gestelle.

Die TFahrbahn der Dirschauver Briicke kann von einem
untern Wagen besichtigt werden. Derselbe befindet sich unter
der DBriicke und ist an den Flachschienen der Fahrbahn-Rand-
triiger fahrbar aufgehdngt. Ein solcher Wagen wiegt 3,0 t.

II. Mefsvorrichtungen.

Zur Messung der Durchbiegung ist die Organ 1888,
S. 196, 225 ausfihrlich beschriebene Durchflucht -Vorrichtung
vorgeschen. Es kann in zwei Hohen die Durchbiegung gemessen
werden, erstens in Hobe des Mittelgurtes, also etwas iiber den
hoch liegenden Auflagern, wobei sich aber keine dampfende
Locomotive auf der Briicke befinden darf, so dafs in dieser
Weise nur die dauernde Durchbiegang zu messen ist, zweitens
tiber den Untergurten, wobei aber die Aenderungen in den
Lagern und Pfeilern die Ergebnisse der Messungen beeinflussen.
Die Melsgerithe sind dabin vervollstindigt, dals nach denselben
Grundséitzen auch wagerechte Durchbiegungen gemessen werden
konnen. Es wird aulserdem empfohlen, die senkrechte Achse
der Melsvorrichtungen iiber den unverstellbaren Fufs des Drei-
fufses zu legen und mit dem beweglichen Obertheile zum
schnelleren Einstellen eine Dosen-Libelle zu verbinden.

Um auch die Wirme der Eisentheile bei den Messungen
beriicksichtigen zu konnen, sind zur Messung derselben in der

Mitte jeder Briickendffnung Einrichtungen zur Aufnahme von
12 Thermometern und zwar in jedem Obergurte, jedem Unter-
gurte und jedem Randtriiger je 2, getroffen. Die Thermometer
sind zar moglichsten Ab-
haltung der strahlenden
Sonnenwiirme in Holzhiil-
sen gefafst (Fig. 3), die
mittels aufgesetzter Mes-
singringe in kleine Queck-
silberbehidlter einge-
schraubt werden, sodals
das Eude der
Thermometer in Queck-
silber eintaucht. Zur Auf-
nahme der Quecksilber-
behilter sind besondere
Biichsen in die Eisentheile eingelassen, die zur Erhaltung des
Gewindes mit kleinen Schutzkappen fir gewshnlich geschlossen
H. S.

Ivdilse mil
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Anbringung der Thermomdler: 1:5

gehalten werden.

Erhéhung des Bahndammes zwischen Hamburg und Bergedorf.

(Zeitschrift fir Bauwesen, 1891, 8. 526 ff. Mit Zeichnungen.)

Der Bahndamm wurde im Februar 1886 bis September
1890 um etwa 4™ erhoht, um im Falle eines Bruches der vor-
handenen Elbdeiche eine grofse Niederung, welche auch Stadt-
theile Hamburgs einschlielst, gegen Ueberschwemmung zu schiitzen.
Die Eisenbahn wurde dadurch der Gefahr einer Ueberfluthung
entzogen. Zur Sicherung der Niederung wurden aufserdem im
obern Theile ein Querdeich zwischen dem Bahndamme und den
Bergedorfer Hohen, dicht vor Hamburg ein solcher nach dem
Hauptdeiche hingezogen. Bis zu letzterem lduft die Bahn wage-
recht und fillt dann mit 1 : 200 zum Verschiebbahnhofe Rothen-
burgsort ab. Der neue Bahndamm ist gegen den alten nord-
lich, nach der Niederung hin verschoben, so dals die elbseitige
dreifache Baschung die alte Bahn iberdeckt. Anfangs ist der
Bahndamm beiderseits anderthalbfach ahgebéscht, und erst, nach-
dem er in diesem Zustande in Betrieb genommen war, ist die
dreifache Boschung mit Klaiboden hergestellt, welcher aus dem
siidlich an der Bahn entlang laufenden Entwisserungsgraben ge-
wonnen ist. Auch nordlich des Bahndammes ist ein Entwis-
serungsgraben ausgehoben, der hinter dem Hamburger Quer-
deiche die Bahn kreuzt und sich mit dem siidlichen vereinigt,
woselbst das Wasser beider Griben mittels Pumpen zum Ab-
flusse in die Elbe gehoben wird. Die den alten Bahndamm
durchquerenden 90 kleinen Kiele sind fortgefallen. Nur ein
Bach wird mittels eines gewdlbten Duarchlasses von 2,5 ™ Weite
mit Dammbalken-Schlitzen und selbstthitig schlielsenden hol-
zernen Thoren durch den neuen Damm gefilirt. Drei Ueberwege
tiberschreiten die Bahn in Schienenh¢he, zu welcher Rampen
emporfithren. Zur Schittung stand nur feiner Sand zur Ver-
fiugung, der durch Trockenbagger gewonnen in Wagen von
3,7 cbm Inhalt im Mittel auf 6,5 km Forderweite, welche bis
16 km wuchs, herbeizuschaffen war. Da der Sand wegen seiner
Feinheit in 11/,facher Boschung nicht stand, mufste der Damm
nach der alten Bahn hin voribergehend mit Rasen bedeckt wer-



den. Die grofsten Schwierigkeiten veranlalste der Untergrund,
weil auf 9 km Linge anf einem welligen Sandboden 2,5 ™ bis
6,5 ™ Moor und Klai anstanden, welche die Last des Dammes
nicht tragen konnten, sondern seitlich auswichen. Um die be-
stehende Bahn, deren Damm trotz seiner Vollendung im Jahre
1845 nur auf dem Moore schwamm, gegen starke Verdriickungen
zu sichern, wurde der noérdliche Graben zuerst hergestellt und
nach jeder Versackung der Schiittung, die meist allmilig, aber
auch plétzlich, in 40 bis 800™ Linge eintrat, wenigstens in
9 m Breite wieder ausgehoben. Auf einer Strecke wurde aber
auch versuchsweise zwischen der Schiittung und dem alten Bahn-
damme der feste Moorboden durch einen Graben durchstochen
und dieser mit Sand ausgefillt, um mit der Schittung mog-
lichst bald den tragfihigen Boden zu erreichen. Wihrend
ersteres Mittel gut wirkte, hatte letztere Malsnahme starke
Verdriickungen der bestehenden Bahn zur Folge. In einem
Falle wurde sie um 7,5 ™ seitlich verschoben, 0,70 bis 0,90 =
gehoben, der Bahndamm zeigte bis zu 15 cm klaffende Risse
und rief Gleiskrimmungen von 50 ™ Halbmesser hervor. Glick-
licherweise traten diese Verschiebungen stets gegen Abend auf,
sodafs Nachts die Bahn in angestrengter Arbeit wieder in be-
triebsfiihigen Zustand gesetzt werden konnte.

Die Kosten — im Ganzen 4000000 Mark — wurden vom
hamburgischen Staate bestritten. H. S.
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Neuerung an den Grabmaschinen (Trockenbaggern) der Maschinen-
bau-Gesellschaft zu Liibeck.

Die Grabmaschinen der Liibecker Maschinenbau-Gesellschaft,
welche sich bei allen neueren grossen Erdarbeiten in Deutsch-
land bewihrt haben, waren in ihrer lteren Gestalt bei steifer
Leiter der Eimerkette nur im Stande, eine geradlinige Boschung,
freilich mit ziemlich beliebiger Béschung je nach der Stellung
der Leiter, abzubaggern. Dabei wurden aber alle im Abtrage
iber einander liegenden Schichten gleichzeitiz angeschnitten,
sodals etwa vorhandene verschiedene Bodenarten durcheinander
geriethen. Nun liegt aber hiufic der Wunsch vor, bestimmte
Bodenlagen fiir sich, von den anderen gesondert, auszuheben,
z. B, eine oben liegende Schicht Mutterboden, oder ein zur
Gewinnung von Ziegeln abzuhebendes Thonlager, welches nur
einen Theil der Abtragtiefe einnimmt. Um diesem Bediirfnisse
nachzukommen, hat die Gesellschaft die Leiter aus mehreren
gelenkig verbundenen Stiicken zusammengesetzt und an einem
Gelenkfachwerke so aufgehingt, dals man durch Einsetzen oder
Wegnehmen einzelner Fachwerkstdbe die Leiter leicht knicken
kann, soda{s dann ein mehr oder weniger langer Theil der
Kette unten wagerecht lduft, wihrend der obere wie bisher
schriig ansteigt. Durch diese Anordnung ist es in der That
ermdglicht, in beliebiger Tiefe die Schichten wagerecht statt
schriig abzugraben. Es ist selbstverstindlich dafiir gesorgt, dals
diese gelenkige Leiter sowohl in geradem wie in geknicktem
Zustande die fiir die Fiihrung der Eimerkette erforderliche
Steifigkeit behilt.

Bahn-0Oberbau.

Muttersicherung von Young,
(Engineer 1893, September, 8. 225. Mit Abbildung.)

Diese in Canada weit verbreitete Sicherung ist versuchs-
weise durch W. H. Severn, Great Georgestreet Westminster,
London, auf der Great Northern-, Midland-, South Eastern- und
North-London-Bahn eingefithrt. Sie Dbesteht aus einem ling-
lichen Plittchen, welches an einem Ende ein Loch mit regel-
mifsigem Muttergewinde enthiilt, die Dicke des Plittchens ge-
niigt fiir 2 bis 3 Génge.

Ein solches Plittchen wird oberhalb der Mutter auf den
Bolzen gedreht und zwar mit Hilfe Anziehens der Mutter in
solche Stellung, dafs das Gewicht des linglich vorstehenden
Theiles des Plattchens dieses noch weiter zu drehen sucht, bei
rechtem Gewinde also in wagerechte Stellung nach rechts vom
Bolzenende aus. Erschiitterungen und Stolse haben dann
den Erfolg, dals sie das Pldttchen durch dessen eigenes
Gewicht immer weiter aunzudrehen suchen, wodurch. ein Los-
drehen der Mutter verhindert wird. Selbstverstindlich ist die
Sicherung nur bei wagerechten Bolzen brauchbar, bei lothrechten
wire das Gewicht des Plittchens nutzbar zu machen.

Diese Sicherung bedingt keinerlei Umformung oder Be-
arbeitung von Mutter oder Bolzen, kann nachtriglich ohne
Losung der Mutter auf jeden Bolzen gebracht werden, ist leicht

zu losen, und hilt auch schlotternde Muttern fest. Die Siche-
rung dirfte danach wohl als die einfachste bisher bestehende
bezeichnet werden, und eignet sich besonders fiir Laschenbolzen.

Haarmann-Vietor’s Hercules-Schwellenschiene.
(Railroad Gazette 1893, Nov., S. 776, Mit Zeichnungen.)
(Hierzu Zeichnungen Fig. 6 bis 10 auf Taf. IIL)

Nachdem sich berausgestellt hat, dafs bei lingerer Be-
triebsdauer die Unterhaltungskosten der zweitheiligen Haar-
mann’schen Schwellenschiene in Hauptbahnen etwa 50 M. fir
1 km und Jahr betragen haben, und dals bei dem Rippell’-
schen Falzstofse in einer vollen Schiene weder zu hohe Kosten
des Ausfrisens des Schienenendes, noch starker Verschleils oder
Verdriickung des durch das Abfridsen verschwichten Schienen-
endes zu fiirchten sind, haben Haarmann und Vietor ver-
sucht, die Vortheile der alten zweitheiligen Schwellenschiene
unter Vermeidung der mit der Zusammensetzung verbundenen
Nachtheile zu wahren, indem sie eine breitfifsige hohe Schiene
walzen, welche breit und stark genug ist, die unmittelbare Ein-
lagerung in die Bettung wie die dltere Schwellenschiene zu
ertragen, und den Stols dieser Schiene durch Wegfréisen brechen.
Um nnn aber den Steg der Schiene nicht wie beim Rippell’-
schen Stofse anfrisen und deshalb in der ganzen Schienenlinge



iberméifsig stark walzen zu miissen, wird der 14 ™m dicke Steg
um die halbe Dicke aus der Schienenmitte geriickt, sodafs beim
Wegfrisen von Kopf und Fufls der Steg ganz erhalten bleibt;
dieser schiefe Querschnitt ist in Fig. 10, Taf. IIT dargestellt.

Legt man nun die 1., 3., 5. Schiene u. s. w. mit dem
Stege rechts von der Strangmitte, die 2., 4., 6. u. s. w. ver-
dreht dagegen mit dem Stege links davon, so schieben sich
die angefristen Enden passend ineinander, indem auf die Falz-
linge zwei Stege aneinander zu liegen kommen. Xs entsteht so
grade im Stofse ein sehr Lkriftiges Gefiige. Die Laschen-
Anlageflichen sind mit 1:4 gegen die Wagerechte geneigt
und die kréiftigen Winkellaschen sind so gestaltet, dals sie
selbst da noch Spiel gegen den Steg behalten, wo dieser doppelt
ist (Tig. 8, Taf. III). Der Falz ist 248 ™™ lang, Die
Laschen stehen bei 745 ™™ Linge aber nach jeder Seite um
das gleiche Mals iiber die Falzenden hinaus, so dals hier immer
auf einer Seite ein weiter Raum zwischen Steg und Lasche
offen bleibt, und nun sind die drei Laschen-Lingenabschnitte
mit je 2 Bolzen in 125 mm Theilung verbolzt, sodafs die Mitten
der #ufsersten von den 6 Bolzen 60 ™n vom Laschenende
abstehen.

Die Hauptabmessungen der Schiene gehen aus den Fig. 8
und 10, Tafel IIT hervor. Es ist nur noch hervorzuheben,
dafs das Gewicht 63 kg/m betrigt. Die Spur wird durch hoch-
kant gestellte Stahlbinder gehalten, die mit ihrem winkel-
formigen Ende an den Steg der Schienen gebolzt werden. Die
genaue Formung der Enden dieser in Fig. 6, 7 u. 9 Taf, III
dargestellten Spurbinder sichert zugleich die richtige Neigung
der Schienen; sie werden auch das Wandern zu verhindern
haben.

EFine Probestrecke dieses aufserordentlich einfachen und
leichten Oberbaues ist seit 1892 im Betriebe.

Die Stofsverbindung der Breitfalsschienen.
(CentTalblatt d. Bauverwaltung 1892, S. 209, Wohler; S. 244,
Zimmermann; S. 410, Sarre; 8. 557, Wohler u. Sarre.)
Die Formverdnderung der Eisenbahnschienen an den Stéfsen.
(Zeitschrift fir Bauwesen 1893, S. 445, Briduning.)

Die genannten Abbandlungen begegnen sich alle in dem
Gedanken, dals die z. Z. gebrduchlichen Seitenlaschen-Stofs-
verbindungen ungenfigend sind und durch Stolsbriicken oder
andere Einrichtungen ergiinzt werden miissen.

Wohler schligt eine Bricke vor, die auf den Stofs-
schwellen fest aufliegt und zugleich als Fulsverlaschung und als
Auflager fir die Schienen dient. FEine den Steg nicht beriil-
rende, schwach aufgebogene obere Fuflslasche soll die Schiene
auf die ganze Briickenlinge fest auf die Briicke niederdriicken.
Die Schienenkopfe sollen behufs Verminderung der Abnutzung
gehirtet werden. Zimmermann bezweifelt, dals eine solche
Briicke die Stofsabnutzung auf die Dauer verhiite, weil bei
jedem Zuge Léngsbewegungen auftreten miissen, sodafls eine
Abnutzung unvermeidlich ist. Stofsbriicken, auf welchen die
Schienen auf ganze Linge aufliegen, sind ruhende Stélse mit
allen ihren Mingeln. Auch Sarre bemiingelt Wohler’s Vor-
schlag, dieser verstirkt daher in den zweiten Abhandlung
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seinen Stofs etwas, ohne das durchgehende Auflager aufzugeben.
Sarre berechnet auf theoretischem Wege den Schlag eines
Rades auf den zweiten Schienenkopf eines Stofses sowohl fiir
die Stofslicke wie fir Hoheniiberstinde der Schienen und findet,
dafs solche Unebenheiten von !/, bis 1m™m um das 2,2- bis
4,5fache schidlicher sind, als Stofslicken von 10 @@, Er
firchtet, dals auch der Blattstofs, da er die Mingel der Seiten-
laschen nicht vermeidet, mit der Zeit zu unebenen Laufflichen
fithrt und schligt daher zu dessen Ergénzung eine die Blatt-
mitte unterstiitzende Briicke vor.

Briauning veroffentlicht die Ergebnisse zahlreicher Mes-
sungen der Verdriickungen, Abnutzungen und Durchbiegungen
der Schienen an den Stofsen der verschiedensten Oberbauarten
— birnenféormige und scharf unterschnittene Schienen, holzerne
und eiserne Querschwellen, sowie Langschwellen —, aus welchen
hervorgeht, dals der Fahrrichtung entgegen Hoheniiberstinde
der Schienen itberhaupt selten sind, vielmehr in der Regel —
wenigstens bei eingleisiger Bahn — beide Schienenkdpfe in
ziemlich gleicher Weise abgenutzt, verdriickt und durchgebogen
werden. Der von Sarre u. A. befiirchtete schiidliche Einfluls
plotzlicher Unebenheiten der Laufflichen wird daher thatsiich-
lich bei eingleisiger Babhn nur selten eintreten. Anders ist es
allerdings bei zweigleisiger Bahn; hier sind Hohenvorspriinge
bemerkbar, aber sie betreffen die Ablaufschiene, nicht die An-
laufschiene und werden durch die Durchbiegung des Endes der
Ablaufschiene unter dem Rade gemildert oder aufgehoben.

Fig. 4,
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Scharf unterschnittene Schienen zeigen stirkere Oberflichen-
abnutzung und Verdriickungen der Schiene dicht an der Stols-
fliche als Schienen mit flacher Unterschneidung, aber geringere
Darchbiegungen am Stofsrande, als diese. Bel starren Stofs-
verbindungen werden also die Schienen nicht so gleichmifsig
ab- und ausgenutzt, wie bei nachgiebigen Stéfsen. Briuning
erdrtert die Wirkungen des Falles eines Rades in die Stols-
licke unter verschiedenen Annahmen theoretisch und weist
darauf hin, dals 3 Arten von Stofsangriffen in Frage kommen.
Nimlich: a) der Stofs der federlosen Masse auf die Schiene,
b) der Stols des federnden Rades und c¢) der Riclkstols des
stark gespannten, plotzlich entlasteten Gestinges gegen das Rad.
Bei a) wirkt eine grolse gegen eine kleine Masse und erzeugt
vorzugsweise Bewegung (Eindriicken des Gleises in die Bettung),
bei b) ist diese Wirkung zwar geringer, aher doch d#hnlich,
bei ¢) dagegen erzeugt der Stofs der kleinen Masse gegen die
grofse vorzugsweise Formverinderung. Auf Grund seiner theo-
retischen Erdrterungen kommt auch Brauning zum Vorschlage
einer Stofsbriicke, er will aber die Schienen aufser auf den
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zwei Stofsschwellen nur noch in !/, des Abstandes des Stolses
von der Stofsschwelle unterstiitzen, und zwar hier dadurch, dals
sich auch die Stofsbricke durchbiegt, elastisch. (In Textabbildung
Fig. 4, Seite 31, sind also C u. D feste Unterstitzungen, A u. B
elastische.)

Nach seinen Berechnungen ist ein soleches Unterstiitzungs-
verhiltnis das giinstigte fiir die Beanspruchung der Schienen.

Alle genannten Verfasser stimmen darin iberein, dafls die
wichtige Stolsfrage nur im Wege umfassender Versuche weiter
gefordert werden kann, und dieser Ansicht ist gewils in vollem
Mafse zuzustimmen. B—m.
Die Bewegung der Eisenbahnschienen und deren Verbindung mit

den Iolzsehwellen, von Briuning.
(Zeitschrift fir Bauwesen 1892, S. 247)

Verfasser hat in zahlreichen Messungen die Seitenbewegungen
und die senkrechten Bewegungen der Schienen unter fahrenden
Ziigen bei verschiedenen Geschwindigkeiten und in gerader und
gekrimmter DBahn festgestellt, um dadurch einen méoglichst
zuverlidssigen Einblick in die Wirkung der #uflsern Krifte auf
die Schienenbefestigungen zu erhalten. Die Messungen ergaben,
dals in Kriimmungen mit zunehmender Ueberhshung eines wach-
sende Seitenbewegung der Innenschiene nach aufsen eintritt,
wihrend sich die Aufsenschiene sogar zuweilen nach innen bewegt.

Briuning hat ferner die Standfihigkeit der Schienen
gegen die gewdhnlichen seitlichen Kriifte festzustellen versucht.
Er legte Stahlblechstreifen unter die eine Seite des
Schienenfulses und unter die andere Seite einen schmalen Blei-
streifen, sodafs ein Kippen der Schiene um den Blechstreifen
ein Zusammendriicken des Bleistreifens herbeifiilhren mulste. Bei
53 Zugiiberfahrten fand er, dals die Schiene schon durch ihre
Form gegen die gewshnlichen seitlichen Angriffskrifte eine
vollstindig ausreichende Standsicherheit besitzt und fiir sich
gegen Kippen widersteht. Aulsergewohnliche seitliche Angriffs-
krifte wurden nicht beobachtet. Der grofste beobachtete Seiten-
druck anf die Aufsenschiene nach aufsen betrug etwa 1/, und
auf die Innenschiene, gleichfalls nach aufsen, etwas mehr als
1/, des senkrecht anf die Schiene wirkenden Druckes.

Brduning hebt zum Schlusse die Nothwendigkeit hervor,
die Schienen so auf den Schwellen zu befestigen, dals alle
gegenseitigen Bewegungen bei be- und entlastetem Gleise ans-
geschlossen sind, und macht entsprechenden Vorschlag
fir Holzschwellenbau *). Leider lassen sich aber nach allen bis-
herigen Erfahrungen die Bewegungen und damit die Abnatzung
niemals anf die Daner ganz verhiten.

einen

einen

B—m.

Zur Frage der Schienenbefestigung. .
(Centralblatt d. Bauverwaltung 1892, 8. 238, 1893, 8. 205, 211 u. 299.)

Im ersten Aufsatze regt Zimmermann die Frage an,
einen Oberbau herzustellen, bei welchem ein mifsiges Abheben

#) Vergl. auch Organ 1891, 8. 159.

der Schiene von der Schwelle moglich ist, um dem raschen
Zermalmen der Bettung vorzubeugen, welches vorzugsweise durch
das immer wiederkehrende Himmern der Schwellen auf die
Erfahrungen mit 71 kg schweren
mit Dreiecksschneide und

Bettung verursacht wird,
eisernen Schwellen von Trogform
Haarmann’scher Hakenplattenbefestigung sollen fir Bettung
aus Rheinkies besonders ungiinstigz gewesen sein. Zimmer-
mann macht fiir Holzschwellenbau einen bestimmten Vorschlag
eines solchen das Abheben der Schiene zulassenden Oberbanes.

Dunay tritt dem Zimmermann’schen Vorschlage ent-
gegen, erklirt Kies fiir eiserne Schwellen iiberhaupt nicht fiir
ausreichend und fihrt daher die unginstigen Erfahrungen der
Reichs-Eisenbahnen auf die minderwerthige Bettung zuriick. Er be-
hauptet, eine bewegliche Schiene zerhimmere die Schwelle, ohne
diese Behauptung zundchst durch Erfahrungsergebnisse
Auf eine Entgegnung Zimwmermann's stiitzt
sich Dunay in letsterer Hinsicht auf die Erfahrungen im
Directionsbezirke Elberfeld mit der Vautherin-Befestigung,
die eine gewisse Schienenbewegung zuldfst und die eisernen
Schwellen rasch zerstért hat. Er bemiingelt auch die Schwellen-
form der Reichshabnen mit ihren hammerartigen Filsen und
hilt eine rechteckige Kastenschwelle fir das einzig Richtige.
Ebenso bleibt er bei der Behauptung der Minderwerthigkeit von
Kies als Bettung fiir eiserne Schwellen. Dies Letstere und die
Mangelhaftigkeit der reichslindischen Schwellenform erscheint
wohl zutreffend, ist auch in einer Versammlung des Vereins f.
Eisenbahnkunde (Glaser’s Annalen, Vortrag v. Prof. Goring,
1893, 8. 234) ohne wesentlichen Widerspruch als richtig aner-
kannt worden. Dagegen ist die von Dunay vorgeschlagene
Schwellenform kaum zu empfehlen, weil sie nur ein sehr un-
gleiches Unterstopfen zuldfst. (Siehe hiertiber Schubert,
Centralblatt d. Bauverwaltung, 1893, 8. 17.) B—m,

zu beweisen.

Mittheilungen iiber die Unterhaltungskosten des Oberbaues mit
eisernen Querschwellen, inshesondere nach Heindl.

(Glaser’s Annalen, 1893, erste Hilfte, S. 234.)

Professor Goring, der friiher ein entschiedener Anhiinger
des Holzschwellenbaues war, glanbt bei heutigen Verhiltnissen
die wirthschaftliche Ueberlegenheit der eisernen Querschwellen
Eichenholzschwellen gegeniiber unbedingt und Kiefernschwellen
gegentiber wenigstens anniikernd annehmen zu miissen. Er stitzt
sich besonders auf sterreichische und bayerische Erfahrungen
und stellt in einer Nachschrift in demselben Blatte 1893, zweite
Hilfte, 8. 54, gegeniiber dem Haupteinwande: eiserne Schwellen
erforderten bessere Bettung, als Holzschwellen, fest, dafs auch
Holzschwellenbau nur in guter Bettung dauernd festliege und
dals nach den Erfahrungen in Qesterreich der eiserne Oberbau
bei gleicher Bettung um 6,7 bis 16 % billiger in der Unter-

haltung sei, als derjenige mit Holzschwellen.
B—m.
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Bahnhofs-Einrichtungen.

Der Umbau des Balmh(ifes Bremen.,

Nach der in der Zeitschrift des hannoverschen Architekten- u. Ingenieur-
Vereins 1892, 8. 253 w. f. von Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspector
F. Richard veréffentlichten Beschreibung.*)

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 4 auf Tafel VL)

Der im Jahre 1847 in Bremen dem Verkehre iibergebene
Hannover’sche Bahnhof war zunichst der Endpunkt der einzigen
Linie nach Hannover. Spiter mulste derselbe den Verkehr von
drei weiteren Linien nach Geestemiinde, Oldenburg und Uelzen
aufnehmen. Die 1872 erdffnete Hamburg-Venloer Balm be-
wiltigte vorliofig den Personenverkehr auf ihrem Gitterbahn-
hofe; 1879 ging diese Bahn an den preulsischen Staat tiber
und im Einvernehmen mit dem Staate Bremen, welcher seinen
Antheil an der Linie Wunstorf-Geestemiinde an Preulsen abtrat,
wurde 1883 die Krrichtung eines gemeinschaftlichen Bahn-
hofes beschlossen, welcher auch die Oldenburger Linie auf-
zunehmen hatte. Die Ricksicht auf eine dem Strafsenver-
kehre geniigende Hohe der Unterfiibrungen und eine zweck-
mifsige Hohenanlage der Bahnsteig-Personentunnel fiihrte zu
einem vollstindigen Neubau des Empfangsgebiudes. Die Fr-
hohung beim Empfangsgebiude ergab sich zu 2,60, welche
durch ein eingelegtes Gefille von 1:600 fiir den Giiterbahn-
hof auf 1,50™ ermilsigt werden konnte. Der Staat Bremen
iibernahm die Mehrkosten der Hoherlegung, sowie die Kosten
der Hoherlegung der Weserbahn, welche bisher die Strafsen
in Schienenhohe kreuzte**) (Fig. 1, Taf. VI). Ein Theil der
bestehenden Gebdude, wie die Werkstitte und die stddtische
Gasfabrik, mufste der Kosten halber erhalten bleiben, Die
Hauptgleise wurden auf die s#ufsere Bahnhofsseite verlegt (Fig. 2,
Taf. VI), fiir die Giterziige besondere Ein- und Ausfahrtgleise
angeordnet, besondere Ablaufgleise eingerichtet und die Loco-
motivschuppen fir Personen- und Giterziige getrennt.

Auf dem von den Personen- bezw. Giiterhauptgleisen um-
schlossenen Geldnde haben nun nérdlich vom Empfangsgebiude
zundchst die Giiterschuppen unter moglichster Wiederverwendung
der bestehenden ihren Platz erhalten. Dann sind unter Be-
riicksichtigung der gegebenen Form des Gelindes drei Gleis-
gruppen fiir das Verschiebgeschift und eine fir den Freilade-
verkehr angeordnet. Die Stammgleise dieser Gleisgruppen
nehmen zugleich die Zufuhrgleise der Giiterschuppen auf und
verlaufen nach Norden hin in 2 mit 1:40 ansteigende und
1:70 wieder fallende Ablaufgleise, die wieder mit den
Giitereinfahrtgleisen gute - Verbindung haben. Das Anhalten
der Wagen erfolgt mittels eiserner Rollbremsschuhe. Nach
Siiden hin liefsen sich Ablaufgleise nicht ausfithren; jedoch ist
die mittlere der drei Verschiebgruppen auf der Sidseite an
ein wagerechtes Ausziehgleis angeschlossen, sodafs sie von zwei
Seiten benutzt werden kann. Die geringe Linge der Ablauf-
gleise ist durch die Lage des Bahnhofs bedingt.

*) Vergl. Organ 1891, S. 33.

**) Vergl. Organ 1891, 8. 32:
mit Fig. 16 und 17 auf Taf. IL
Organ far die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXI. Band.

Die Freihafenanlagen zu Bremen,

1. Heft 1894,

Der neue ringférmige und erweiterungsfihige Giterzug-
Locomotivschuppen fir 32 Stinde ist vom Nordende des
Bahnhofes durch ein Maschinengleis mit den Giiter-Ein- und
Ausfahrtgleisen und auch mit simmtlichen Verschiebegleisen in
Verbindung gebracht, ohne ein Hauptgleis zu kreuzen, wihrend
fiur die Personenzuglocomotiven der alte ringférmige Schuppen
hoher gelegt und daneben ein zweiter, erweiterungsfihiger
Schuppen erbaut ist. Beide sind von den Hauptgleisen der
verschiedenen Linien durch zwei, simmtliche Hauptgleise durch-
schneidende Weichenstralsen zuginglich. Die nordliche Weichen-
strafse steht mit dem Schlachthofe, den Gaswerken und der
Werkstiitte in Verbindung. Letstere ist erweitert, jedoch in
ihrer fritheren tiefen Liage geblieben. Einen zweiten Anschlufs
hat die Werkstédtte nach dem Maschinengleise gegeniiber dem
Enpfangsgebiude.

Fir die zum Bereitstellen der Postwagen wie der Aushilfe-
wagen und -Maschinen wie zum Einstellen derselben in die
vor den Bahnsteigen haltenden Ziige sind in der Nihe des
Empfangsgebdudes die erforderlichen Nebengleise und Weichen-
verbindungen vorhanden. Der Gepickverkehr wird von Bahn-
steig zu Bahnsteig auf holzernen Gleisiberfahrten vermittelt,
nach und von dem tiefliegenden Empfangsgebiude durch Wasser-
druckhebewerke.

Das nordwestlich neben dem Empfangsgebdude fiir das
Bahnpostamt und das Betriebsamt gemeinsam erbaute drei-
stockige Gebdude ist durch einen besonderen, 3,5 ™ breiten
Posttunnel und mit den 3 Personenbahnsteigen durch je ein
Wasserdruckhebewerk, mit den Gepickbahnsteigen durch 1:18
geneigte, 3,5 ™ breite Rampen verbunden. Zur Beforderung
der Eilgutwagen von den Zigen nach dem Eilgutschuppen
(einem alten hoher gelegten Giterschuppen) werden die beiden
durchgehenden Weichenstrafsen und das zwischen ihnen liegende
Stiick des Hauptgiitergleises benutzt. Kleinere Mengen von
Eilgutstiicken werden in Gepidckkarren tber einen Fahrsteig
und die Gleisiiberfahrten an den Zug gebracht.

Von der Ausfihrung endgiltiger Stellwerksanlagen hat
man auf dem eigentlichen Bahnhofe Abstand genommen. Die
‘Weichen werden daher vorliufig mit der Hand bedient und
soweit nothig verriegelt. Die in den durchgehenden Fahr-
gleisen liegenden oder mit diesen in unmittelbarer Verbindung
stehenden Weichen sind gruppenweise fiir beide Fahrrichtungen
durch nach Erfordern in Abhingigkeit von einander gebrachte
Signale gesichert. Auf der Weserbahn sind fiir die Abzweigungen
von den Oldenburger Hauptgleisen nach dem Giiterbahnhofe,
dem Freihafen und dem Weserbahnhofe endgiltige Stellwerke
geschaffen. Dieser Bezirk ist als besondere selbstidndige Vor-
station mit 2 Stellwerken ausgebildet.

Das Empfangsgebsdude, von Professor Stier in
Hannover entworfen, ist in seinem Grundgedanken dem des
Bahnhofes Hannover nachgebildet®). Dasselbe konnte nunmehr

*) Vergl. Organ 1889, 8.5: Grittefien, Vergleichender Ueber-
blick iiber die neueren Umgestaltungen der grofseren preufsischen Bahn-
héfe, Bremen s. 8. 9.
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mit seiner Achse in die Bahnhofstralse geriickt werden. Es
ist in rothlichem Ziegelreinbau ausgefihrt und besteht aus dem
hochgefiihrten Mittelbau, der Eintrittshalle und den beiden sich
hier anschliefsenden niedrig gehaltenen Bauten fir die’ Warte-
sile und endlich zwei hoher gehaltenen Eckbauten. Es ergiebt
sich demnach in der Vorderansicht auch eine Aehnlichkeit mit
dem Frankfurter Empfangsgebdude. An die auf beiden Seiten
durch schlanke Thiiren abgeschlossene Riickwand schliefst sich
die eiserne Bahnhalle, welche simmtliche Hauptgleise und Bahn-
steige in einem einzigen grofsen Bogen fiberspannt (Fig. 3,
Taf. VI).

Eine Verbesserung gegen den Hannover'schen Grund-
rifs besteht darin, dals die fir Annahme und Ausgabe ver-
cinigte Gepidckabfertigung nicht neben, sondern hinter die Kin-
gangshalle gelegt ist; dals ferner zwei Innenhéfe zur bessern
Beleuchtung und Liftung insbesondere der Aborte angeordnet
wurden.

Die Fahrkartenausgabe steht frei in der Mitte der 21 ™
hohen, 33 X 37 ™ breiten und tiefen Eingangshalle. Der Fuls-
boden der letzteren liegt mit dem der Tunnels und dem Vor-
platze in gleicher Hoéhe. In den Fensternischen des vordern
Giebels sind ausreichend grofse Buden mit Schreibpulten fiir
Post und Telegraphie und fir den Pfortner angeordnet. Zu
beiden Seiten der Gepickabfertigung fihrt je ein Personen-
tunnel nach den drei Personenbahnsteigen. Die runden, neben
den Eingingen aufgestellten Anschlagsiulen von 1% Durch-
messer fir die Fabrpline haben sich gut bewihrt.

Im ersten Stockwerke in Hohe der Bahnsteige und von
diesen aus zuginglich sind die Stationsriume untergebracht.
Die Ueberdeckung der Eintrittshalle hat eine kreisbogenformige
Waolbung von 1/, Pfeil; sie besteht aus einer innern Wellblech-
decke und einem etwa 50 cm iiber dieser liegenden #ulseren
Dache von Zinkblech auf Holzschalung, bei welcher jede Aus-
besserung von oben vorgenommen werden kann. Der Binder-
bogen hat 33,8™ Stiitzweite und 5,5 ™ Pfeilhohe; er wird
unten durch eine schmiedeiserne, 75 ™ starke Zugstange zu-
sammengehalten und ist auf der einen Seite fest, auf der andern
mittels Rollen beweglich aufgelagert. Der Fufshoden der Ein-
trittshalle ist mit Mettlacher Fliesen belegt. Die Decken der
beiden Wartesile sind aus glasirten Steinen gewdlbt und un-
mittelbar an den eisernen Dachbindern aufgehiingt.
Wartesdle haben Stabfulshéden erhalten.
simmtlich feuersicher.

Die Abortsitze sind fiir Torfmullstreuung eingerichtet, da
Bremen keine Wasserspilung zulifst. Die Kiibel werden auf
der Bahn fortgeschafft.

Die fiir den Verkehr der Reisenden und den Stationsdienst
bestimmten Rédume werden mittels Niederdrunckdampf-
heizung nach einem Entwurfe des Professors Fischer in
Hannover erwdrmt und durch Saugschlote geliiftet. Die Kosten
des Gebdudes ausschlielslich der Tunnels, aber eingchliefslich des
Grund- und Sockelmauerwerks der Empfangshalle bis Oberkante
Auflagersteine derselben sowie der gebdudeseitigen Wand haben
1380000 Mark betragen,

Der Gepédcktunnelfulshoden ist mit Cementkiesbeton
befestigt; unter demselben liegen die Canile fir die Druck-

Sammtliche
Die Treppen sind
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wasserleitungen.
Wasser auf und fithren es in die Strafsencanile.
ist geweilst.

Der Fulsboden der Personentunnels ist mit Mett-
lacher Platten befestigt, die Winde sind mit ebensolchen gla-
sirten und die Decken mit glasirten Steinen verblendet. Die
Tunneldecken sind unter den durch Zwillingstriger getragenen
Gleisen einfache preuflsische Kappen, unter den Bahnsteigen
doppelt gekrimmte Kappen zwischen Gurtbdgen. Bemerkens-
werth ist die Ersparung an Grundmauerwerk bei der grolsen
Grindungstiefe. Die Lehrgeriiste fir eine Grappe waren auf
Rollen in der Lingsrichtung verschiebbar. Die Kosten der Tunnel
einschliefslich der sechs Aufziige haben 192000 Mark betragen.

Der Posttunnel hat eine lichte Hohe von 2,2 ™ und eine
Decke von Buckelplatten erhalten, welche von eisernen Trigern
auf gulseisernen Sdulen getragen werden.

Die Bahnsteige liegen 21 ecm iiber S. 0. Die Gepick-
bahnsteige sind mit Cementbeton, die Personenbahnsteige mit
Fliesen befestigt. Bemerkenswerth sind die in den Bahnsteig
am Gebdude ecingelegten, 1 gm grofsen Oberlichter aus guls-
eisernen Rahmen und 12 X 14 em grofsen, starken Prismen-
glisern, welche das Licht gut durchlassen und zerstreuen und
gut befahrbar sind.

Die Linge der Bahnhalle betrigt 130,85 ™ bei einer
lichten Weite von 60,2 ™, Die Binder haben eine Stiitzweite
von 59,0 ™. Die Schiirzen reichen bis 4,9 ™ iber S. O. herab.
Die 13,5™ hohe Riickwand ist eine aus [-Eisen gebildete,
mit Fenstern versehene Ziegelfachwerkswand. In den letzten
Feldern nimmt sie die Windstreben der Schirzen auf. Die
von Gelenkpfetten getragene Eindeckung besteht in der mittlern
Hilfte der DBreite aus sattelfsrmigen Oberlichtern, sonst aus
Wellblech, welches nachtrédglich aus Schonheitsriicksichten einen
einfachen Oelfarbenanstrich erhalten hat. Die Halle ist zwischen
ihren beiden Endbindern durch 17 Mittelbinder in 18 je 7,20m™
weite Felder getheilt. Beachtung verdient die Auflagerung
der Binderfiulse. Der Winddruck auf die Schiirze wird durch
die Lothrechten aunf einen wagerechten Windtriger tbertragen.
Die Gesammtkosten der Halle ausschlielslich derjenigen fiir das
Grundmauerwerk und die Wand am Empfangsgebiiude betragen
73 M./qm iberdeckter Fliche.

Die Giiterschuppen sind nach Versandt (Nr. 4, 5 und 6)
[Fig. 2, Taf. VI] und Empfang (Nr. 7 u. 9, Taf. VI) getrennt. An
Nr. 6 schliefsen sich zwei massive, gekriimmte, durch holzerne
Hallen iberdachte Umladebithnen mit zwei dulsern und einem
innern Gleise an. Das Zollabfertigungsgebiude ist auf der
Torfstrafsenunterfihrung in Fisenfachwerk zwischen den Em-
pfangsschuppen 7 und 9 erbaut. Die IHoherlegung der alten
Schuppen um 1,8 @ geschah billiger durch Abbruch derselben
bis auf eine neue Fulsbodenhohe und Wiederaufbau, als
durch Heben der Décher. -Die Fulsbdden sind mit kiefernen,
5cm starken Dielen belegt, die Dicher mit Schiefer auf
Schalung und Dachpappenunterlage eingedeckt. Die neuen
Schuppen haben einen Fulsboden aus Cementkiesbeton erhalten.

Das Holzecementdach wird von holzernen Pfetten und eisernen
Bindern getragen (Fig. 4, Taf. VI). Die Herstellungskosten be-
tragen 42,2 M./gqm der innern Schuppenfliche.

Dieselben nehmen zugleich das gebrauchte
Die Decke



Die lichte Weite der Stralsenunterfihrungen liegt zwischen
12 und 20 ™, wobei einige Stralsenkronen gesenkt werden mulsten.
Die lichten Hohen betragen neben dem Empfangsgebiude 4,20m,
nehmen jedoch bis auf 3,68 ™ ab. Die meisten Unterfithruiigen
haben ihrer Lage wegen eiserne Ueberbauten erhalten, die
meist durch Buckelplatten mit Kiesdecke auf Blechbalken wasser-
dicht abgeschlossen sind.

Die Beleuchtung der Bahnhofsanlagen mit Ausnahme der
Innenrdume der Werkstéitte, sowie des Post- und Betriebsamtes
mit den zugehorigen Tunnelriumen erfolgt mittels elektrischen
Lichtes. Die Anlage ist von Schuckert & Co. in Nirnberg
nach der Gleichstrom-Anordnung ausgefiihrt und umfafst 78
Differenzial-Bogenlampen, 19 Bogenlampen, 876 Glihlampen.

Finf Dynamomaschinen von 40 Pferden und 680 Um-
drehungen in der Minute erzeugen jede einen Strom von 225
Amp. Stirke und 120 Volt Spannung. Der Betrieb erfolgt
durch Riemen von einer gemeinsamen Triebwelle aus durch 2
liegende Verbunddampfmaschinen von 100 Pferden mit Nieder-
schlag., Simmtliche Dynamomaschinen sind gleichlaufend ge-
schaltet und geben ihren Strom an eine gemeinsame Sammel-
leitung ab, so dals die Dynamos beliebig ein- und ausgeschaltet
werden konnen, obne Stérungen in der Beleuchtung hervorzu-
rufen. Far die im Empfangsgebiiude -erforderliche Tages-
beleuchtung ist eine besondere kleine Dynamomaschine und eine
Dampfmaschine von 10 Pferden vorhanden. Auch ist eine be-
sondere Aushiilfsanlage ausgefihrt. Die Dampfkesselanlage ist
mit der elektrischen Licht- und der Druckwasser-Anlage in
einem Gebiude vereinigt.

Die 5 Kessel mit seitwirts liegenden Wellblechflammrohren
werden durch eine gemeinsame Strahlpumpenanlage gespeist.
Von der Damptkesselanlage werden auch die Maschinen der
Druckwasseranlage, der Fettgasanstalt und der Werkstitte mit
Dampf versorgt.

Die Dampfleitung nach den elekirischen Maschinen ist zur
Vermeidung von Betriebsstorungen doppelt ausgefithrt.

Fir die Hebewerke ist ein wirksamer Druck von 40 at
zu Grunde gelegt. Die Druckleitung ist aus patentgeschweilsten
Rohren von 38 ®™@ innerem Durchmesser und 6 ™ Wandstirke
hergestellt, Auch die vor den beiden Personenzuglocomotiv-
schuppen liegenden Drehscheiben und die Kohlenladekriihne werden
durch Wasserdruck betrieben. Die Dampfcylinderkolbenstangen
der Druckwasserpumpe, einer liegenden Zwillingsdampfpumpe
sind unmittelbar mit den Taucherkolben der Pumpen gekuppelt.

Fir den Wasserbedarf von tiglich rund 800 cbm ist
eine eigene Anlage vorhanden. Die zwei Wasserbehilter fassen
je 200 cbm. Die Behilterunterkante liegt 12 ™ iiber S, O.

Die Behilter werden durch eine stehende Verbunddampi-
pumpe gespeist. Eine zweite ganz gleiche dient zur Aus-
hilfe. Auf dem Personenbahnhofe ist ein besonderer Behilter
2,49 yber den Krahnausfliissen aufgestelit. Als Wasserschopf-
stellen dienen zwei Rohrenbrunnen neben dem Wasserthurme.

Fir die Dauer des Umbaues mulste der Bahnhof dem
Personenverkehre ganz, jedoch nicht dem Giterverkehre ent-
zogen werden. Es wurde der Venlo-Hamburger Bahnhof voriiber-
gehend fir den Personenverkehr der tiibrigen Linien einge-
richtet, zu welchem Zwecke zum Anschlusse an die Geesteminder
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Linie eine zeitweilige Verbindungsbahn anzulegen war (Fig. 1,
Taf. VI). Im Sommer 1884 wurde mit der Umiinderung des
Hamburg-Venloer Bahnhofes begonnen; die Verlegung des Per-
sonenverkehres erfolgte im Herbste 1885. Fur die Aufhdhung
des Bahnkorpers wurde die Aushebung im Freihafen benutzt,
Mitte October 1888 war der Umbau des Giiterbahnhofes be-
endet und am .15. October 1889 wurde der neue Personen-
bahnhof eroffnet.

Die Bearbeitung des Gesammtentwurfes erfolgte durch die
Kgl. Eisenbahn-Direction Hannover. Die Prifung und Fest-
stellung des Entwurfes, bei dessen Ausarbeitung Eisenbahn-Bau-
und Betriebsinspector Schwering besonders betheiligt war,
erfolgte unter Mitwirkung des verstorbenen Geh. Ober-Bau-
rathes Griittefien. Den Bau leiteten FEisenbahn- Baun-
und Betriebsinspector Wiesner und die Abtheilungs-Baumeister
Meyer und Richard. Letsterer hat sich mit dem Regierungs-
Baumeister Berthold durch die vorziiglich klar und iber-
sichtlich gehaltene Darstellung anf Grund eines, wie es scheint,
wohl geordneten und vollstindigen Materiales ein besonderes
Verdienst erworben.

Eine Vergleichung der Kosten der einzelnen Anlagen mit
anderen #hnlichen Ausfithrungen derselben Verwaltung ist nicht
immer ohne Weiteres moglich, da die Berechnung der Kosten
nicht nach gemeinsamen technischen Gesichtspunkten erfolgt ist.

Ein weiterer Ausbau der Baustatistik des Eisenbahn-
ingenieurwesens nach moglichst einheitlichen Gesichtspunkten,
unter gleichzeitiger Regelung der Belastungsannahmen und der
Veranschlagungsweise, erscheint als ein erstrebenswerthes Ziel
fir die Eisenbalnverwaltungen. Fir den Eisenbahn-Hochbau
ist die Fiuhrung dieser Statistik, die wir als einen erfrenlichen
Fortschritt von nicht zu unterschiitzender Tragweite begriilsen,
bereits angeorduet. W.

Der Umbau des Bahnhofes Halle 1880-—1892,
(Zeitschrift fiir Bauwesen 1892, 8. 275.)

Die vorliegende, auf amtlichen Quellen berubende Ver-
offentlichung ist in mehr als einer Hinsicht sehr beachtenswerth.

‘Aus der geschichtlichen Entwickelung bis zum Jahre 1880
ist zu ersehen, auf welche aulserordentlichen Schwierigkeiten
die fritheren, im Wesentlichen erfolglosen Versuche einer ein-
heitlichen Zusammenfassung der vier einzelnen, verschiedenen
Eisenbahnen gehorenden Bahnhofstheile stiefsen. Erst nach der
Verstaatlichung dieser Verwaltungen wurde es moglich, die ge-
trennten Anlagen durch umfassenden Umbau mit einem Kosten-
aufwande von rd. 12 Millionen Mark zu einem Ganzen zu-
sammenzuschliefsen, wobei aber die frithere Lage und Form der
Einzelbahnhofe far die Neugestaltung von wesentlichem Ein-
flusse war. So entstand ein sehr langer (2,5 km), schmaler
Gesammtbahnhof (hochstens 160™ Br.), in welchem fiir die
Giiterzige und deren Verschiebedienst weite Wege und mehr-
faches Hin- und Herfahren unvermeidlich sind. Auf Grund sehr
eingehender Vorstudien sind aber diese in der gegehenen Oert-
lichkeit liegenden Milsstéinde nach Moglichkeit gemildert, be-
sonders ist fir diejenigen Giiterwagen, welche in Halle keines
stationsweisen Ordnens bedtirfen — und das ist die grolse Mehr-
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zahl — die unmittelbare Zusammenstellung zu durchgehenden
Zigen, sowie die Ausfahrt nach einmaligem Ablaufen moglich.

Die Anlage der Ablaufgleise mit Gegenneigung und der
davon ausgehenden Verschubgleisgruppen ist sehr wohl duarch-
dacht; auch die Gestaltung des Personenbahnhofes mit hoch-
liegenden Gleisen, unter welchen in Strafsenhshe die Schalter-
halle, die Wartesile und Bahnsteigtunnel liegen, ist augen-
scheinlich den Bediirfnissen sehr gut angepafst und erfreut sich
daher der aungenfilligen Anerkennung des Publikums bei
einem Bahnhofe gewils immer ein guies Zeichen!

Selten kann man sich bei Neu- und Umbauten von Bahn-
hofen vollstindig an gegebene Beispiele anlehnen, weil die Oert-
lichkeit meistens von zu tibermichtigem Einflusse ist. Aber aus
Beispielen, wie das vorliegende wird man doch fir sehr viele
Fille brauchbare Anhaltspunkte finden und derartige eingehende
Veroffentlichungen so umfangreicher, eigenartiger Bahnhofsanlagen
erscheinen daher sehr nitzlich.

In Halle ist in gliicklicher Anlehnung an englische Vor-
bilder und das Beispiel einiger Berliner Stadtbahnhofe der
Stationsbeamte fiir den Zugabfertigungsdienst auf dem Bahn-
steige vollstindig vom Zugaunahme- und Meldedienste entlastet.
Letzterer wird selbststindig von den mit Stationsbeamten be-
setzten Stellwerken an heiden Enden des Personenbahnhofes
wahrgenommen. Diese Stellwerke stehen unter sich und mit
den Stellwerken fir die einzelnen Verschiebgleisgruppen, sowie
mit den Stellwerken der Aulsenfliigel in telegraphischer Sprech-
verbindung und, soweit dies fir die Sicherheit des Zugdienstes
ndthig ist, auch in gegenseitiger Blockabhingigkeit. Der Bahn-
steig-Stationsbeamte giebt dem Stellwerksbeamten sein Einver-
stindonis zur Einfahrt eines Zuges in ein Bahnsteiggleis durch
Fallscheibe mit Klingelwerk kund. B—m.

Bewegliche Treppe des Personenbahnhofes der Pennsylvania-Eisen-
bahn zu Jersey-City, N. J.

(Le Génie Civil 1893, 7. Jan., 8. 150. Mit Abbildungen.)

Auf dem Personenbahnhofe der Pennsylvania-Eisenbahn zu
New-York ist zur Bequemlichkeit der Reisenden von der Strafse
nach dem hoch gelegenen Bahnsteige eine bewegliche Treppe
hergestellt. Dieselbe besteht aus einem endlosen Forderbande
aus Eisenstiben, das auf einer schiefen Ebene gefilhrt und am
obern und untern Ende tber Rollen laufend in ununterbrochener
Bewegung gehalten wird. Die Eisenstibe von 90 mm Stirke und
600 ™ Linge sind geriffelt und mit Gummiplatten belegt. Sie
sind an den Gliedern .zweier endloser Ketten befestigt, die anf
I-Triigern gefiihrt sind, und in welche die vom elektrischen
Antriebe bewegten Kettenrdder mit ihren Zihnen eingreifen.
Auch das Gelinder der Treppe ist in édhnlicher Weise her-
gestellt und erhilt eine ebenso grofse fortschreitende Bewegung
wie die Treppe; die Reisenden haben also nur auf die unterste
Stufe der Treppe zu treten und sich am Gelinder festzuhalten,
um selbstthitig auf den Bahnsteig befordert zu werden.

Die Treppe besitzt cine IHohe von 6 und eine Linge von
12,5 ™ und bewegt sich mit einer Geschwindigkeit von 20 ™ in
der Minute, die noch langsam genug ist, um Kindern und be-
jahrten Personen ohne Gefahr die Benutzung der Einrichtung
zu gestatten. N.
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Weichen- und Signal-Stellwerke der Strecke Delle-Basel.

{Revue générale des chemins de fer 1893, Juni, S. 346. Mit Abbildungen.)
(Hierzu Zeichnung Fig. 20, Taf. 1)

Die Weichen- und Signal-Stellwerke der eingleisigen Strecke
Delle-Basel der Jura-Simplon-Gesellschaft haben die folgende,
den Bedingungen fiir solche Anlagen gut entsprechende Kin-
richtung.

1. Jedes Einfahrtsignal bezieht sich auf einen bestimmten
Strang und kann mnicht eher gegeben werden, bis alle
Weichen richtig stehen.

2. Nach Freigabe der Einfahrt konnen die Weichen nicht
mehr verstellt werden.

3. Es kann nie zwei von verschiedenen Richtungen kommen-
den Ziigen gleichzeitie Einfahrt gegeben werden.

4. Im Falle der Kreuzung oder Ueberholung kann dem
zweiten Zuge nicht die Einfahrt auf dem Strange des
ersten gegeben werden. )

5. Kein Zug kann Einfahrt in den Bahnhof erhalten, wihrend

ein ihm vorangehender im Begriffe ist, den Bahnhof zu

verlassen.

In Fig. 20, Taf I ist die Gleisanordnung des Bahnhofes
Grellingen als Muster der Strecke dargestellt, alle Einzelheiten
bringt die Quelle eingehend. Auf den beiden Hauptgleisen
2 und 8 fahren die regelmifsigen Ziige ein, Gleis 1 dient fiir
Verschiebzwecke. A und D sind Einfahrt-, B und C Ausfahrt-
signale, 1 und 6 die Spitzenweichen, 2, 3 und 4, 5 die paar-
weise verbundenen Weichen fir das Verschiebgleis. Is werden
nur die 4 Signale und die beiden Spitzenweichen von dem im
Dienstgebiiude aufgestellten Stellwerke aus bedient, wéhrend dic
Weichenpaare 2, 3 und 4, 5 von der Strecke aus gestellt, je-
doch ebenfalls von den Signalen beeinflulst werden und diese
beeinflussen.

Das Stellwerk enthilt 4 Signal- und 2 Weichen-Kurbeln,
auf deren Achsen Rollen zur Uebertragung der Bewegung auf
die Drahtziige und damit auf die Weichen oder Signale auf-
gesetzt sind. Jedes Signal kann 3 verschiedene Stellungen ein-
nehmen, nimlich die Haltstellung, die Fahrtstellung far
Gleis 2 durch zweimaliges Drehen der Kurbel nach links und
die TFahrtstellung fir Gleis 3 durch zweimaliges Drehen der
Kurbel nach rechts von der Haltstellung aus. Tiir die gegen-
seitige Abhingigkeit der Einfahrt- und Ausfahrtsignale gelten
folgende Bedingungen:

a) Wenn das Einfahrtsignal gezogen ist, kann man selbst
nach dessen Riickstellung auf »Halt« weder dasselbe
Finfahrtsignal noch einmal ziehen, noch das Einfahrt-
signal auf der entgegengesetzten Seite, bevor man
nicht das eine Ausfahrtsignal gezogen und wieder auf
die Haltstellung zuriickgebracht hat.

Das Ausfahrtsignal ist fur gewdhnlich gesperrt und
kann nicht eher gezogen werden, bis das fiir dieselbe
Richtung und dasselbe Gleis geltende Einfahrtsignal
auf »freie Fahrt« gestellt ist; die Deckung eines ein-
gefabrenen und im Bahnhofe haltenden Zuges von
hinten wird spéter besonders hervorgehoben.

Das Ausfahrtsignal kann nicht eher auf »Halt« zuriick-
gestellt werden, bis die Kurbel des Einfahrtsignales
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derselben Strecke und Richtung wieder auf »Halt<
~ gestellt ist.

d) Gleichzeitige Bewegungen in 2 Gleisen, welche an sich
nicht feindliche sind: d. h. gleichzeitige Einfahrt in
beide Gleise von beiden Seiten, oder Einfahrt in das
eine und Ausfahrt aus dem andern nach der andern
Seite sind ausgeschlossen.

Zur Ausfithrung dieser Bedingungen sind auf den Kurbel-
achsen der 4 Signalhebel in einer Ebene liegende Scheiben mit je
einem vorspringenden Stifte angebracht, und es ist auf jeder
Seite der Scheiben eine an denselben entlang laufende, quer
zu den Achsen liegende Flacheisenschiene gelagert, die mit
vorspringenden Flichen und Anschligen derart versehen ist,
dals beim Drehen gewisser Signalkurbeln die Stifte der Scheiben
gegen die vorspringenden Fldchen der Schiene driicken und
diese verschieben. In der einen oder anderen Stellung sperren
diese Schienen die einen oder anderen Signale, indem die Stifte
der betreffenden Scheiben auf die Anschlige an den Schienen
treffen; und zwar dient die eine der beiden Schienen fir die
Signale des Gleises »2«, also fir die Linksdrehung der Signal-
kurbeln, die andere fir Gleis »3<«, also die Rechtsdrehung.
Wenn z. B. ein Zug von links auf Gleis »2« einfahren soll,
so0 ist durch die Stellung der vordern Schiene Ausfahrtsignal C
gesperrt, Einfahrtsignal A freigegeben. Um Signal A zu ziehen,
muls man die entsprechende Kurbel zweimal nach links drehen,
wobei man gleichzeitigz die vordere Schiene nach links vor-
schiebt!, das Signal C freigiebt, dagegen A gegen weitere
Linksdrehung sperrt. Selbst wenn man nun Kurbel A wieder
nach rechts dreht und dadurch das Einfahrtsignal auf «Halt«
stellt, wird dennoch die Schiene nicht wieder zurtickgezogen,

da sie nur nach einer Richtung von A mitgenommen werden-

kann; Signal A bleibt daher gesperrt, und zwar so lange, bis
Signal C gezogen und wieder auf »Halt« gestellt ist, wodurch
die Schiene nach rechts in ihre Anfangslage zuriickgefithrt wird.

Um die Bedingung d zu erfilllen, sind 2 weitere Schienen
entlang den vorigen so gelagert, dals die an ilinen angebrachten
Anschldge auf entsprechende Scheiben mit Stiften der Aus- und
" Einfahrtsignale wirken. Die eine der beiden Schienen wird
von der einen, die andere von der andern Einfahrtsignalkurbel
bestdndig mitgenommen, so dals also durch die Verstellung
eines Einfahrtsignales das andere Einfahrtsignal und die Aus-
fahrtsignale in einer bestimmten Stellung verriegelt werden
konnen. Zur Verriegelung der Signale durch die Stellung der
Weichen dienen zwei weitere Schienen, die von den Weichen-
kurbeln mitgenommen werden und in gleicher Weise auf
Scheiben an den Signalkurbeln wirken.

Die Bewegung der Signal- und Weichenkurbeln wird durch
Drahtziige auf Rollen ibertragen, welche an dem Signale oder
der Weiche gelagert sind und den zu bewegenden Theil darch
Zahnrad und Zahnstange oder Hebelwerk umstellen. Die Spitzen-
weichen werden einerseits durch das zugehorige Einfahrtsignal,
anderseits durch den einfahrenden Zug selbst verriegelt. Zu
diesem Zwecke sind durch den neben der Weiche befindlichen
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Schutzkasten, welcher die zum Umstellen derselben dienende
Rolle enthilt, auch die Drihte des betreffenden Signaldraht-
zuges gelegt und derart um eine Rolle geschlungen, dafs beim
Stellen des Signales auf »freie Fahrt« durch Bewegung dieser
Rolle ein Riegel in das Weichengestinge geschoben wird. Ein
zweiter derartiger Riegel ist mit einer 8™ langen, unmittelbar
vor der Weiche neben dem Gleise angebrachten beweglichen
Schiene verbunden, welche durch die Radkriinze des ankommen-
den Zuges niedergedriickt wird und ein Verstellen der Weiche
wihrend des Hintiberfahrens des Zuges verhindert.

Um dem eingefahrenen Zuge den Ricken zu decken (vergl.
obige Bedingung b) ist die Einrichtung getroffen, dals er, am
Einfahrtsignal vorbeifahrend, auf einen neben dem Gleice an-
gebrachten federnden Hebel driickt, welcher das Einfahrtsignal
auf »Malt« stellt. Jedoch wird durch diese Verstellung des
Signales nicht der nach dem Stellwerke fithrende Drahtzug
beeinflufst, also die Sperrung der Weichen und Signale durch
dieses Riickstellen des Einfahrtsignales auf »Halt« nicht aunf-
gehoben.

Endlich missen noch die Weichenpaare 2, 3 und 4, 5,
welche von der Strecke ans bedient werden, in bestimmten
Stellungen die Signale sperren, anderseits bei bestimmten Stel-
lungen der Signale durch diese gesperrt werden. Zu diesem
Zwecke sind durch die Schutzkasten, welche die Bewegungs-
vorrichtungen fir die Weichen enthalten, 4 Flacheisenschienen
gelegt, welche in die Drahtziige der Signale eingeschaltet sind
und beim Stellen der Signale hin- und hergeschoben werden.
Diese Schienen enthalten Einkerbungen und legen sich mit den-
selben in eine rechtwinkelig dazn gelegte, ebenfalls mit einer
Einkerbung versehene Schiene, die mit dem Weichenstellhebel
verbunden ist; die gegenseitige Sperrung geschieht hier also
nach der von Saxby und Farmer zuerst ausgefihrten Art.

N.

Prefswasser-Prellbécke.

Um den Stofs nicht rechtzeitig gebremster Ziige in Kopf-
gleisen an deren Enden thunlichst anschidlich zu machen, sind
auf dem Potsdamer Bahnhofe in Berlin und den Bahnhofen in
Strafsburg i./E. und Norden von der Firma C. Hoppe in
Berlin bezogene Prelswasser-Prellbocke aufgestellt. Sie haben
einen Hub von 2,5™ und nahmen bei angestellten Versuchen
den Stofz eines 200t schweren Zuges hei 3,9 ®/Sec. Geschwin-
digkeit auf, ohne dafs sie oder der Zug dabei irgendwie ver-
letzt wiren. Bei diesen Anlagen sind die Prefscylinder in das
Gleis gelegt. Es steht nichts im Wege, behufs Vergrolserung der
Sicherheit den Hub noch zu verlingern, ohne dafs dadurch
wesentlich an Raum verloren ginge, wenn man die Cylinder
neben das Gleis legt und durch einen den Stofs aufnehmenden
Quertriger verbindet.

Als druckaufnehmende Fliissigkeit wird ein Gemenge von
Wasser und Glycerin verwendet, um die Gefahr des Einfrierens
zu beseitigen.




Maschinen- und Wagenwesen.

Personenwagen der Pennsylvania-Bahn fiir den Weliausstellungs-
verkehr in Chicago,

(Engineering News 1898, Juli, 8. 5!. National Car and Locomotive
Builder 1893, Aug., 8. 122. Mit Abbildungen.)

Wihrend die Illinois-Centralbahn fir den starken, aber
nur zeitweiligen Weltausstellungsverkehr in Chicago eine Anzahl
Personenwagen in der Absicht baute, dieselben nach Schlufs
der Ausstellung in Frucht- oder Kiihlwagen umzuindern®), und
die Chicago und Northern Pacific-, sowie die Baltimore und
Ohio - Eisenbahn eine Anzahl Wagen beschafften, welche spiter
im Vorortverkehre benutzt oder zu bedeckten Giiterwagen ein-
gerichtet werden konnen, hat die Pennsylvania-Bahn fiir den
gleichen Zweck offene Giiterwagen zu Personenwagon umgebaut.
Die Thiiren sind, wie iblich, an den Stirnwiinden angeordnet,
Endbiithnen und Treppen etwas linger als bei den gewohnlichen
Personenwagen, um das FEin- und Aussteigen zu erleichtern.
Das Innere des Wagens, in hellen Tonen gehalten, macht einen
freundlichen Eindruck; in ganzer Linge der beiden Seitenwiinde
angeordnete grofse Gepickraufen dienen zur Unterbringung von
Handgepick aller Art. Die Binke sind aus dinnen, biegsamen,
auf Segeltuch befestigten Holzstreifen gebildet und mit Federn
versehen, welche ein bequemes Sitzen gestatten; die Riicklehnen
sind umlegbar.

Die Wagen wurden mit der Westinghouse-Schnellbremse,
mit Luftsaugern, Abort, Trinkwasserbehélter u. s. w. ausgeriistet;
sie fassen je 50 Personen und sind ebenso sicher und bequem,
wie die in regelmifsigem Betriebe in Verwendung stehenden
Personenwagen. —k.

Versuche mit Yerbund-Locomotiven.
(Engineering News 1892, Juni, S. 636, 646 u. 657. Mit Abb ldungen.)

Gelegentlich der 25. Jabres-Versammlung der American
Master Mechanics’ Association erstattete ein zur Prifung der
Verbund-Locomotiven eingesetzter Ausschuls einen eingehenden
Bericht, dem folgendes zu entnehmen ist:

Die Versuche, welche sich auf die Bestimmung der Brenn-
stoffersparnis beschréinken, wurden an zwei seitens der Bald-
win-Locomotivfabrik besonders gebauten fiinfachsigen Giiter-
zug-Locomotiven angestellt, von denen die eine Verbund-Cylinder
nach Vauclain’'scher Anordnung besafls, wihrend die andere
gewohnlicher Art war. Die Hauptabmessungen dieser, im Ueb-
rigen in jeder Beziehung gleichen Locomotiven ergiebt mnach.
stehende Zusammenstellang :

Verbund- Gewdhnliche
locomotive Locomotive
Cylinderdurchmesser 305 u. 508 wm 457 mm
Kolbenhub 660 mm 660 »
Rostfliche .o 1,7 qm 1,7 gm
Weite des (doppelten) Blas-
rolires Ce 86 mm 95 wm
Linge der Siederohre . 4153 » 4153 »
Aufserer Durchmesser der
Siederohre . 57 » 57 »

*) Organ 1893, §. 232,

Verbund- Gewdhnliche

locomotive Locomotive
Anzahl der Siederohre 191 Stick 191 Stiick
Heizfliiche in den Siede-

rohren . . . . 146,47 qm 146,47 qm

Heizfliche in der Feuerkiste 12,59 » 12,59 »
Heizfliche, gesammte 159,06 » 159,06 »
Triebachslast, hetriebsfihig 39903 kg 39100,3 kg
Belastung des Drehgestelles 15617,5 » 15331,7 »
Gesammtgewicht . 55520,5 » 54432,0 »
Dampfiuberdrock . 14,1 at 12,7 at

Der Ausschuls hebt hervor, dafs die beiden Locomotiven
infolge eines Milsverstindnisses nicht fiir den gleichen Dampf-
druck gebaut worden seien.

Die Locomotiven wurden auf der Chicago-, Milwaukee- und
8t. Paul-Eisenbahn mit dem gleichen Dampfdrucke von 12,7
bezw. 14,1 at in Betrieb genommen und zwischen Milwaukee
und Portage im Giiterzugdienste nach dem »first in, first onbe-
Verfahren verwendet, sodafs jede der Locomotiven theils durch-
gehende Giiterziige, theils Zige im Ortsverkehre, also Zfige von
sehr verschiedenem Gewichte befordert hatte. Die Versuche
lieferten deshalb auch sehr verschiecdene Ergebnisse.

Die Brennstoffersparnis der Verbundlocomotive gegeniiber
der gewohnlichen Locomotive schwankte zwischen ganz uner-
heblichem Werthe und 29,1%, und betrug im Durchschnitt
7,6 %. Verwendet wurde bei diesen Versuchen theils die harte,
bitumindse Pittsburg-Kohle, theils die hinsichtlich ihrer Giite
den zur Locomotivfenerung gewshnlich gebrauchten Kohlen gleich-
werthige Braceville-Koble. Wurde letztere Kohle allein ver-
wendet, so ergab sich im Durchschnitt 16,9 % Kohlen- und 14,1 %
Wasserersparnis zu Gunsten der Verbundlocomotive, welche
Zahlen nach Ansicht des Ausschusses den im regelmilfsigen
Dienste zu erreichenden ndher kommen, als die vorstehend
angegebenen.

Der Bericht giebt zeichnerische Darstellungen nach den
dynamometrischen Aufzeichnungen tiber die fur das Pfund ver-
brannter Kohle bezw. verdampften Wassers von den Locomotiven
geleistete Arbeit. —

Die Besprechung des Ausschuls-Berichtes wurde durch
Herrn Vauclain eingeleitet, welcher hervorhob, dafs die Ver-
bundlocomotiven nicht nur fiir gewisse Arten von Dienst, sondern
ebensowohl fur Giiter- als auch fiir Schnellzugdienst verwendbar
seien und an der Grenze ihrer Leistungsfihigkeit 44,9 % FEr-
sparnis den gewShnlichen Locomotiven gegeniiber gezeigt hitten.
Die Versuche des Auschusses seien nicht malsgebend, man misse
eine grofsere Anzahl von Verbundlocomotiven in regelmifsigen
Dienst stellen und aus den monatlichen Leistungen die Ersparnis
ermitteln.

Es wiirde zu weit fihren, hier niher auf die ausfiibrliche
Besprechung einzugehen. Bemerkt mag nur werden, dals die
durch Anwendung der Verbundwirkung erzielte Koblenersparnis
je nach dem Dienste bis zu 37 % angegeben jund? bei {hohen
Kohlenpreisen die Verwendung von VerbundlocomotivenFauf alle
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Fille als von Vortheil bezeichnet wurde. Von einigen Seiten
wurde auf die hoheren Ausbesserungshosten der Verbundlocomo-
tiven hingewiesen, dagegen jedoch von anderer Seite bemerkt,
dafs die Ausbesserungskosten dieser Locomotiven nur wenig
hoher als die der gewohnlichen sein diirften, da infolge des
schwiicheren Zuges die Siederohre und Feuerkistenplatten ge-
schont wiirden. Auch sei besonders wichtig, dals infolge des
schwécheren Auspuffes der Fuvnkenauswurf bei den Verbund-
locomotiven geringer sei und Schadenfeuer deshalb selten vor-
kommen wiirden.

Besonders hervorgehoben wurde die grofsere Leistungsfihig-
keit der Verbundlocomotive.

Bezfiglich der Ausfihrung der Versuche wurde bemingelt,
dafs die Locomotiven nach dem =»first in, first out«-Verfahren
betrieben worden seien; die Ersparnis im Giiterzugdienste sei
eine viel hohere, als die im Personenzugdienste. Auch sei es
nicht verstindlich, wie der Wasserverbrauch fir die Pferdekraft
bei Verwendung verschiedener Kohlensorten so verschieden sein
konne.

Engineering News bemerken zu den Krgebnissen der Ver-
suche folgendes: Es war nicht richtig, die Verbund- und die
gewohnliche Locomotive mit gleichem Dampfdrucke zu betrei-
ben. Wie die Schaulinien ergeben, arbeitet die Verbundlocomo-
tive unvortheilbafter mit 12,7 als mit 14,1 at; anderseits zeigte
die gewdhnliche Locomotive im Ganzen keine bessere Brennstoff-
ausnutzung, wenn sie mit 14,1 av statt 12,7 at betrieben wurde.

Ferner durften die Procente der durch Anwendnng der
Verbundwirkung erzielten Brennstoff-Ersparnis nicht aus dem
Giiterzugdienste ermittelt werden, weil die Locomotiven bei
diesem Dienste auf fast allen Stationen Verschiebdienst thun
und die Arbeit hiufig unterbrechen miissen. Hieraus dirfte
sich die bei den Versuchen erzielte geringe Brennstoff-Ersparnis
von 7,6 % erkldren.

Weiter wird darauf hingewiesen, dals die Versuchsziige
ein sehr verschiedenes Gewicht hatten, bei der Ermittelung
der Brennstoff-Ersparnis aber auf diese Veriinderlichkeit keine
Riicksicht genommen worden sei. Wihrend einige Ziige zwischen
787 und 886t wogen, betrug das Durchschnittsgewicht 613 t,
und Ziige von 443 t und weniger waren nicht selten. Dals die
Verwendung besserer Kohle auf die in den Cylindern bei einer
bestimmten Arbeitsleistung verbrauchte Dampfmenge FEinflufs
haben solle, sei nicht zu verstehen. Liefere der Kessel® tiber-
haupt gentigend Dampf und sei kein Dampf durch Abblasen
verloren gegangen, so habe ein Wechsel in der Kohlensorte
keine grofsere Wirkung auf den Dampfverbrauch, als ein Trieb-
radwechsel.  Der wichtigste Vortheil der Verbundlocomotive
gegentiber der gewohnlichen sei die grifsere Leistungsfdhigkeit.
Eine um 5 bis 10% hohere Leistungsfihiglkeit bei 15 bis 30 %
Kohlenersparnis seien Vortheile, die zusammen anderweit nicht
oft vorkidmen. Deshalb sei es wie auch Herr Soule ausge-
fuhrt habe, ziemlich sicher, dafs der Vortheil der grofseren
Leistungsfghigkeit der Verbundlocomotiven sehr bald auch von
anderen, als den maschinentechnischen Eisenbahnbeamten ge-
wiirdigt werden wiirde.

. —k.

Verbund-Locomotive der Alley-Hochbalm in Chicago.*)
(Railroad Gazette 1892, October, S. 797. Mit Abbildungen.)

Die Baldwin-Locomotivfabrik hat fir die normalspurige
Alley-Hochbahn in Chicago nach den Entwiirfen von D. L. Barnes
viercylindrige Verbundlocomotiven gebaut, welche nicht nur
hinsichtlich ihrer Bauart, sondern auch deshalb Beachtung ver-
dienen, weil sie — von 2 Versuchslocomotiven des Brooklyn-
Hochbahn abgesehen — die ersten im regelmilsigen Betriebe
befindlichen Hochbahn-Locomotiven sind, bei welchen die Ver-
bundwirkung in Anwendung ist.

Die Locomotiven (Fig. 5) sind vierachsig mit vorderer Kuppel-
achse, dahinter liegender Triebachse und einem unter den Kohlen-
und Wasserbehiltern angeordneten Drehgestelle mit 2 Lauf-
achsen; sie besitzen an jeder Seite Doppelcylinder Vauclain’
scher Bauart**), welche gegeneinander vertauscht werden konnen.
Zur Dampfvertheilung dienen Kolbenschieber.

Fig. 5.
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Hauptabmessungen und Gewichte der Locomotiven ergeben
sich aus folgender Zusammenstellung:

Durchmesser der Hochdruckeylinder 229 mm
» » Niederdruckeylinder 381 »
Kolbenhub . . . . oy e 406 »
Durchmesser der Trieb- und Kuppelrdder 1067 =»
» » Laufrider 660 »
Achsstand zwischen Trieb- und Kuppelachse 1524 »

» des Drehgestelles . 1422 »

» gesammter . 4978 »
Triebachslast, betriebsfihig . 18144 kg
Belastung des Drehgestelles 8165 »
Gesammtgewicht 26309 »
Inhalt der Wasserkasten 2,84chm

Anzahl . 167 Stiick
Siederohre{ Durchmesser 45 mm

Linge 1930 »
Heizfliche, gesammte 51,56 qm

Der Rost, welcher fir Anthraut Koke oder Nufskohlen
kleinster Sorte geeignet ist, hat eine Grdfse von 1,765 qm, ist
also im Verhéltnis zur Ieizfliche ungewdhnlich grofs.

Der Kessel ist mit rundem, aber nicht iiberhohtem Feuer-
kastenmantel und strablenférmig gestellten Stehbolzen fiir eine

*) Vergl. Organ 1893, 8. 232.
**) Organ 1894, 8. 15.



Dampfspannung von 14,1 at hergestellt,
122/, at Dbetrieben.

Der Aschenkasten ist durch einen Flansch mit dem Feuer-
kasten-Grundringe verbunden, damit Asche weder zu den Trieb-
achslagern gelangen noch auf die Stralse hinabfallen kann. In
der Rauchkammer ist ein besonderer Raum zum Ansammeln
der Flugasche vorgesehen, in welchen die Cylinderhiline ab-
gelassen werden, um die Funken zu 16schen.

Infolge der Verbundwirkung ist das Gersusch des aus-
tretenden Dampfes aufserordentlich gering, und damit einer der
gegen die Benutzung des Dampfes auf Hochbahnen vorgebrachten
Einwinde beseitigt. Wihrend andere Hochbahnen gewohnlich
unter der Fahrbahn Behilter zum Auffangen des Leckwassers
der Locomotiven und Wagen ancrdnen, sind bei der Alley-Hoch-
bahn weder unter- noch oberhalb der Fahrbahn derartige Be-
hilter vorgesehen. Das Leckwasser der Locomotiven und das
von der Dampfheizungs-Einrichtung der Wagen stammende Ab-
wasser wird vielmehr in besonderen, mit den Betriebsmitteln fest
verbundenen Behiiltern gesammelt und aus diesen nur auf den
End- oder auf den Kohlenstationen abgelassen.

Auf Hie sorgfiltige Durchbildung und Ausfihrung der ein-
zelnen Theile, namentlich des Drehgestelles, ist besonderer
Werth gelegt. Die Locomotiven zeigen daher einen sichern,
ruhigen Gang und eine geringere Flanschenabnutzung, als sonstige
Hochbahn-Locomotiven. Sie konnen Gleisbogen bis hinab zu
27,4™ Halbmesser durchfahren.

Eine bei der Baldwin-Locomotivfabrik fir die Alley-Hoch-
bahn in DBestellung gegebene zweicylindrige Verbundlocomo-
tive wird im Vergleiche mit den viercylindrigen Verbundlocomo-
tiven eingehenden Versuchen unterworfen werden, um festzustellen,
wie sich beide Locomotivbauarten nicht allein hinsichtlich An-
fahren, Zugférderung und Brennstoffverbrauch verhalten, sondern
auch, welche Wirkung sie auf den Unterbau ausiiben. —k.

wird aber mit nur

Bewegliche Locomotivachse von Weidknecht.
(Le Génie Civil, 1893, 8. Juni, 8. 70. Mit Abbildungen.)
(Hierzu Zeichnungen Fig. 12 u. 18, Taf. 1)

Die Bedingungen fiir eine vollkommene, in Bahnkriimmungen
bewegliche Locomotivachse werden in vortheilhafter Weise erfiillt
durch die Anordnung von Weidknecht.

Von den 4.Achsen des in Fig. 12, Taf. I dargestellten
Locomotivrahmens sind die drei vorderen festgelagert und ge-
kuppelt, die hinterste ist als bewegliche Achse ausgebildet. Das
ist dadurch erreicht, dafs die beiden Achshiichsen derselben
mittels senkrechter Drehzapfen an zwei Lenkstangen angeschlossen
sind, welche mit ihren anderen Enden an zwei am Gestelle
befestigten Kugelzapfen gelagert sind. Dabei sind die Lagen
der Kugelzapfen so bestimmt, dafls, wenn die Achse beimn Be-
fahren einer Kriammung durch den Spurkranz des einen Rades
abgelenkt wird, sich die eine Achsbiichse von der Verbindungs-
geraden der Kugelzapfen entfernt, die andere sich derselben
nidhert, woraus sich die nothwendige Schrigstellung der beweg-
lichen Achse gegenitber den anderen Achsen ergiebt.

Wie aus Fig. 13, Taf. I ersichtlich, ist jede Achsbiichse
an ihrem oberen Theile als Gleitpfanne mit zwei entgegengesetzt

geneigten schiefen Flichen ausgebildet, auf welche sich ein
entsprechender Gleitschuh stiitzt. Dieser dient als Sparlager fiir
eine am Gestelle der Locomotive gefithrte senkrechte Druck-
stange, auf welcher mittels Feder ein Theil des Locomotiv-
gewichtes ruht. Bewegt sich nun die Achse aus ihrer Mittel-
lage heraus, driicken die geneigten Ebenen der Achsbiichsen
die feststehenden Gleitschuhe der Druckstangen empor und
spannen die Federn, indem sich gleichzeitig die Druckstangen
wegen der Winkelverschiebung der Achse ein wenig in ihren
Spurlagern verdrehen. Sobald nach dem Verlassen der Bahn-
krimmung der Druck gegen den Spurkranz des abgelenkten
Rades aufhort, konnen die Federn sich wieder ausdehnen und
driicken bei gleichzeitiger Keilwirkung der schiefen Ebenen
die Achse wieder in ihre Mittellage zuriick.

Die bewegliche Achsenlagerung von Weidknecht zeichnet
sich also aufser durch ihre grolse Einfachheit durch den Um-
stand aus, dafs der Raum unter der Locomotive frei bleibt und
dafs man daher in der Anordnung der beweglichen Achse an
keinen bestimmten Platz gebunden ist. Beispielsweise kann
die Unterbringung der beweglichen Achse sogar unmittelbar
hinter dem Aschenfalle, wie in Fig. 12, Taf. T angedeutet, oder
unter demselben ohne Schwierigkeit erfolgen.

Diese Vorziige baben die Eisenbahngesellschaft des Drome-
Bezirks veranlafst, 10 Locomotiven mit dieser beweglichen Achse
fir ihre Strecken anzuwenden, und zwar fir Schmalspurbahnen
mit 1™ Spurweite, 30 ™ kleinstem Krimmungshalbmesser und
59y, stirkster Steigung. Von den 4 Achsen sind in Ueberein-
stimmung mit Fig. 12, Taf. I die 3 Vorderachsen gekuppelt,
wihrend die hinterste beweglich ist. Die Locomotiven sind als
Tendermaschinen ausgefihrt, ihr Gewicht betriigt im betriebs-
fihigen Zustande 23t, wovon 19,8t fitr die Reibung nutzbar
gemacht werden. Sie sind mit Soulerin*)-Bremsen aus-
geriistet, welche durch FErzeugung einer Luftverdinnung im
Augenblicke des Bremsens wirken. N.

Rider mit voller Scheibe und Rippen, Bauart ,Arbel‘.
(Revue générale des chemins de fer 1893, 8. 196. Mit Abbildungen.)
(Hierzu Zeichnungen Fig. 14 bis 19, Taf. I.)

Bei mehreren franzosischen Eisenbahngesellschaften hat die
Verwendung des Arbel’schen**) Wagenrades eine Steigerung
erfahren, nachdem die Herstellung 1891 durch einen Zusatz
zu dem Patente vom Jahre 1883 wesentlich vereinfacht wurde.
Das »Arbelrad« vereinigt die Vortheile des Speichenrades:
Unterstiitzung der ganzen Reifenbreite und grolse Seitensteifig-
keit, mit denen des Scheibenrades: gute Stitzung des Rad-
kranzes und grolser Widerstand gegen Verdrehen, weil es ge-
wissermaflsen gleichzeitig Speichen- und Scheibenrad ist (Fig. 14
bis 17, Taf. I). Ein besonderer Nachtheil der &lteren beiden
Radformen liegt darin, dafs die Fliehkraft den aufgewirbelten
Staub zum Theil auf die Innenseite des Radkranzes prelst, von
wo er beim Anbhalten zum Theil in die Achsbtichsen fillt. Das
wird beim =»Arbel«-Rade ginzlich vermieden, weil es auf der
der Achsbiichse zugekehrten Seite ganz glatt ist.

*) Organ 1891, S. 274, 1890 8. 168, 209.
*#) Organ 1887, 8. 254,



Die Herstellung ist in kurzen Ziigen die folgende: Von
den vier Theilen des Rades: Radkranz, Nabe, Speichen und
Blechscheibe werden zuniichst die ersten drei zusammengesetzt,
schweilswarm gemacht und im Gesenke zusammengeschmiedet,
dann wird die Blechplatte aufgelegt und das Ganze nochmals
zusammengeschweifst,

Der Radkranz wird aus einem Stabe entsprechenden Quer-
schnittes rund gewalzt und an den zusammenstolsenden Enden
zusammengeschweilst, indem man ihn durch eine Presse von
Hand zusammendrickt. Dann erhdlt der an der Innenfliche
des Kranzes vorspringende Ring so viele Kerben, als er Arme
aufzunehmen hat. Die Arme werden ebenfalls aus Walzstiben
auf Linge geschnitten und an einem Ende derart gestaucht,
dafs sie sich in den Kranz einlegen, und dals in dem so ent-
stehenden Flansche Zapfen lervortreten, die in die oben er-
wihnten Kerben des Kranzes passen. Die Nabe ist, wie aus
Fig. 18 u. 19, Taf. I ersichtlich, zweitheilig, jeder Theil wird
durch schueckenférmiges” Aufwickeln eines Ilacheisenstabes und
durch Ausschmieden desselben im Gesenke hergestellt, indem
gleichzeitig Einkerbungen zur Lagerung der Arme mit hinein-
gedriickt werden. Das Rad wird aus diesen Theilen nach
Fig, 18 u. 19 zusammengesetzt und mit einer auf einem Wagen
befestigten Zange mit kreisférmigem Gebisse gefafst und in den
Schweifsofen geschoben, in welchem es eine erste Hitze von
50 Minuten und eine zweite von 30 Minuten auszuhalten hat.
Dann kommt es unter den Dampfhammer, dessen unteres Gesenk
die Form des Rades mit Nabe, Kranz und Speichen enthilt,
wihrend das obere Gesenk eine glatte Scheibe mit nur einem
kurzen Mitteldorne bildet, also nicht gegen Verdrehung gefithrt
zu sein braucht, Man schneidet dann trapezformige Blechplatten
zurecht, welche in die Zwischenrdnme zwischen den Speichen
passen. Nachdem die Blechplatten in das Rad eingelegt sind,
wird dasselbe nochmals in den Schweiflsofen gebracht und dann
in demselben Gesenke fertig geschmiedet.

Ein anderes Verfahren, welches von der Société des Hauts-
Fourneaux, Forges et Aciéries de la Marine et des Chemins
de fer zu St. Chamont angewendet wird, vermeidet das Vor-
schmieden, indem die Blechausschnitte schon gleich beim ersten
Zusammensetzen des Rades eingelegt werden und das Ganze nur
einmal unter den Hammer gebracht wird.

Das Werk von M. Arbel in Couchon hat unter Mitwirken
eines Ingenieurs der Orléans-Gesellschaft vergleichende Festig-
keitsversuche angestellt, welche sich auf Arbel’sche Rider
mit voller Scheibe und Rippen, auf Speichenrider und auf Réider
mit voller Mittelscheibe erstreckten, wobei die Gewichte, die
Hauptabmessungen und das Material der Versuchsstiicke gleich
waren. Iolgendes waren die Ergebnisse:

1. Widerstand gegen senkrechten Druck. Auf die
aufrecht gestellten Réder wurde ein Hammerbir von 20000 kg
aus einer Iohe von 0,2 ™ wiederholt fallen gelassen. Hierbei
zeigte das Scheibenrad die geringsten, das Arbel-Rad mittlere
und das Speichenrad die grélsten Forménderungen. Obgleich
das Arbel-Rad nach 30 Schligen einen kleinen Rils aufwies,
hielt es doch die hoheren Beanspruchungen viel besser aus, als
das Speichenrad, dessen Forminderungen sehr stark stiegen, sodafs
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z. B. bei 25 Schligen eine der Speichen um 621%™ aus-
gebaucht war.

9, Widerstand gegen die seitlichen Kréfte, Die
Réider wurden flach gelegt, ihre Radkrinze unterstiitzt und auf
die Naben Schlige, wie beim vorigen Versuche, ausgeiibt, Das
Scheibenrad verbog sich am stidrksten und zeigte bereits nach
10 Schliigen zwei grolse Querrisse im Bleche.
hielt sich das Speichenrad; es verbog sich weniger, hatte aber
nach 15 Schldgen einen Rifs im Arme, der sich mit jedem
Schlage erweiterte. DBeide Rider wurden bei Weitem tiber-
troffen vom Arbel-Rade, welches seine Gestalt viel weniger ver-
dnderte, erst bei 75 Schligen einen leichten Rils im Bleche
zeigte und noch bei 135 Schligen keine stirkeren Beschi-
digungen aufwies, als das Speichenrad bei 25 Schligen.

3. Widerstand der Nabe. Die Ridder wurden flach
gelegt und unter ihren Naben durch rohrformige Unterlagen
gestutzt; es wurde dann ein konischer Dorn in die Achse ge-
steckt und durch Schlige von derselben Stirke eingetrieben,
wie bei den vorigen beiden Versuchen. Die Forménderung
des Scheibenrades und des Arbel’schen Rades waren ziemlich
gleich grofs und geringer als die des Speichenrades, Das
letztere zeigte aufserdem bei 80 Schldgen einen Rifs, dem spiter
mehrere folgten, wihrend die anderen beiden Réder erst bei
90—95 Schldgen leichte Verletzungen erhielten.

Das Rad mit Scheibe und Rippen zeigte sich also insofern
den anderen beiden iiberleger, als es bei jeder Art der Bean-
spruchung einen gleichmiilsig guten Widerstand hot, wihrend die
anderen Rader sich entweder bel der einen oder bei der anderen
Schlagprobe als wenig widerstandsfahig erwiesen.

Bis zum Januar 1893 waren im Arbel’schen Werke
15000 derartiger Rédder hergestellt und an die Orléans-Bahn-
gesellschaft geliefert. N.

Giinstiger ver-

Versuche mit J. J. Heilmann’'s elektrischer Locomotive *).
(Le Génie Civil 1893, Sept., Bd. XXIII, 8. 303. Mit Photographien).

Die erste Falrt, welche die Heilmann-Locomotive that-
sidchlich ausgefilhrt hat, ist vielleicht ein Kreignis, das einen
der wichtigsten Abschnitte in der hisherigen Entwickelung der
FEisenbahnen darstellt, und welches geeignet erscheint, der
Weiterfithrung der Entwiirfe elektrischer Vollbahnen**) einen
neuen Anstols zu geben. Wir machen daher auf dieses Ereig-
nis besonders aufmerksam.

Die Locomotive ist in den »Ateliers des Forges et Chan-
tiers de la Méditerranée« bei Havre gebaut, und ilre erste
Fahrt fand am 21. August statt auf einer 2 km langen Linie,
welche dieses Werk mit den »Chautiers de Graville« und dem
Schiefsplatze von Hoc verbindet. Diese Linie hat Bogen von
80m™ Halbmesser und ziemlich starke Steigungen, welche die
der Hauptbahnen iibertreffen; aufserdem liegt die Linie zu
grofsem Theile auf der Landstralse. Wegen der geringen Linge
der Linie und der sonstigen schweren Hindernisse war es nicht
moglich, die Geschwindigkeit vorn 40 km/St. zu fiberschreiten,

*) Organ 1893, 8. 197, 1892, S. 244,
**} Briissel-Antwerpen 1893, S. 165; Wien-Budapest 1893, 8. 122;
Chicago-St. Louis Organ 1892, S. 247.

1. Heft 1894. 6
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unter diesen Verhiiltnissen verlief der Versuch jedoch sehr
ginstig, Der Lauf war ein auflserordentlich ruhiger, nament-
lich war von den Schienenstdfsen wegen der Amnordnung von
2 vierachsigen Drehgestellen nichts zu spiiren. Im Werke
wird die Locomotive jetzt weiteren Versuchen unterworfen, um

den Wirkungsgrad der Dampfmaschinen, der Dynamos und des
Antriebes zu ermitteln. Die dabei eingetretene Anstrengung
entsprach einer Fahrgeschwindigkeit von 110 km/8t. Wir hoffen
weitere Mittheilungen tiber dieses wichtige Ergebnis bald bringen
zu konnen.

Signal

Prefsluft - Sicherungsanlage einer Balmkreuzang,
(Scientific American 1893, September, S. 210.)

In der Kreuzung der New-York Central-Bahn in Schienen-
hohe mit der Western New-York & Pennsylvania-Bahn bei
Buffalo ist eine verhiltnisméilsig einfache, durch Preflsluft
betriebene Sicherungsanlage eingerichtet, welche durchaus be-
friedigen soll. Die Stenerung erfolgt von einem Thurme aus
durch einen Hebel, welcher 4,5 kg Kraft beim Umlegen erfor-
dert; der Ueberdruck der Preflsluft betriigt nur 1,1 at.
Steht dieser Hebel lothrecht, so stehen die 4 Vorsignale 300 ™
von der Kreuzung auf Gefahr, die 4 Ortssignale 150 ™ von der
Kreuzung auf Halt, Ueberfihrt ein Zug der einen Linie das
Ortssignal, wenn es auf Halt steht, so verriegelt er mittels
Fulsschienen den Stellhebel und verhindert so die Freigahe der
andern Linie, sowie auch die der Signale der eigenen Linie
hinter sich, so dafs er gedeckt ist. Der Wirter wird aus der
Hemmung erkennen, dals ein Zug in der Kreuzung ist. Um aber
die Sicherheit noch zu erhéhen, erhebt sich an jedem Orts-
signale gleichzeitig mit dessen Stellung auf Halt ein Schuh in
der Gleismitte itber Schienenoberkante, welcher in dieser Stellung
an den entsprechend eingerichteten Locomotiven einen Hahn
der Bremsluftleitung aufschligt, sobald das Haltsignal iiberfahren
wird. Der Zug wird dann also selbsthitig gestellt. Schliefslich

wWesen.

ist 30 ™ innerhalb eines jeden Ortssignales eine Kntgleisungs-
weiche eingelegt, welche das Gleis unterbricht, solange das
Ortssignal Halt zeigt; solite also ein das Haltsignal iiberfahrender
Zug trotz des selbstthitigen Anstellens der Bremse etwa wegen
Unordnungen an dieser oder wegen Glatteis noch erheblich
iiber das Ortssignal hinausgelangen, so wird er nach Minderung
der Geschwindigkeit aus dem Gleise gewiesen.

Wird der Hebel nach einer Seite umgelegt, so geben die
Signale der einen Linie die Fahrt frei, der Bremsschuh senkt
sich und die Entgleisungsweiche wird geschlossen, wihrend
die andere Linie mit allen aufgefithrten Mitteln verschlossen
bleibt. Umlegen des Hebels nach der anderen Seite tauscht
die Linien in dieser Beziehung aus. Ist eine Achse auf der
frei gegebenen Linie iiber das Ortssignal hinausgelangt, so
hemmt er mittels Fufsschiene den Hebel so, dals er behufs
Deckung des Zuges von hinten wohl in die lothrechte Lage
zuriickgefithrt, jedoch nicht nach der andern Seite umgelegt
werden kann. Ganz frei wird der Hebel erst wieder, wenn
der ganze Zng die Kreuzung vollig durchfahren hat.

An jeder Stelle, wo eine Bewegung erfordert wird, liegt
ein einfach wirkender Druckeylinder, dem die Luft durch
eine besondere Leitung von der Steuerungsstelle aus zugefiihrt

wird. |

Betriehb.

Versuche der franzisischen Osthahngesellschaft iiber Beheizung der | dem Wasserablasse gerade entsprechende Stellung nicht erreicht

Eisenbahnziige mit einer Mischung von Dampf und Druckluft.
{Revue générale des chemins de fer 1893, Mai, 8. 264. Mit Abbildungen.)
(Hierzu Zeichnung Fig. 11 auf Taf. IIT.)

Es ist bekannt, wie wenig bisher die Dampfheizung in
Frankreich Eingang gefunden hat.*) Ihr werden die Vorwiirfe
gemacht, dafs nur eine beschrinkte Anzahl Wagen von der
Locomotive aus beheizt werden kann, und bel lingeren Ziigen
ein Packwagen mit Dampfkessel eingeschaltet werden mufs, dafs
das Anheizen zu lange dauert, und dafs die Heizung nicht unter
den Fufsen der Reisenden erfolgt.

Die Ostbahngesellschaft hat nun, in richtiger Erkenntnis
der grofsen Vorziige der Dampfheizung iiberhaupt, deren Nach-
theile dadurch zo vermindern gesucht, dafs sie dem Heizdampf
Druckluft hinzufiigt; und es sollen die mit dieser Abinderung
der Dampfheizung angestellten Versuche so giinstige Ergehnisse
gezeigt haben, dals die Einfithrung dieses Verfahrens in grofsem
Mafsstabe vorbereitet wird.

Die Wasserhihne in den tiefsten Punkten der Kuppel-
schliuche werden stets etwas zu wenig gebffnet sein, da die

*) Organ 1893, S. 203; 1892, S. 203,

werden kann, und etwas zu weite Oeffnung starke Dampfverluste
giebt. Der Dampf treibt also das in einer Schlaanchkuppelung
zuriickbleibende Wasser in die nichste und so fort, so dafs sich
gegen Ende des Zuges viel Wasser in der Leitung ansammelt,
welches nur allmilig durch den nachstromenden Dampf hinaus-
gedriickt wird. Der Dampf verliert aber nach dem Zugende
hin durch Abkithlung an Spannung, und er gebraucht lange
Zeit, um das sich immer wieder neu ansammelnde Wasser am
Fnde der Leitung hinauszudriicken., Setzt man Druckluft zu,
so wird die Menge des Niederschlagwassers geringer, da ein
Theil der an die Wandungen abgegebenen Wirme der Luft ent-
nommen wird und der Druck bleibt in der Leitungslinge ziem-
lich unveriinderlich, so dafs das sich am Ende ansammelnde
Wasser zusammen mit der kalten Luft viel schneller ausgetrieben
wird. Dals dies wirklich eintritt, haben die grandlegenden Ver-
suche mit einer 264 ™ langen mit 23 Wassersidcken versehenen
Rohrleitung bestitigt. Aus dieser war am Hinterende durch
reinen Dampf das Niederschlagwasser erst nach 97 Minuten
soweit berausgedriickt, dals auch Dampf ausstromte; diese Zeit
verringerte sich auf 51 Minuten, wenn man durch hiufiges
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Oeffnen der Hihne in den Wassersiicken das Wasser entfernte,
sie betrug aber nur 26 Minuten, wenn man ein Gemisch von
Dampf und Druckluft von derselben Spannung einliefls.*)

Die Druckluft-Dampfheizung ermdéglicht daher schnelleres
Anheizen, stirkere Wirmeabgabe der heizenden Flidchen und
wegen der geringeren Druckabnahme in der Leitung eine gleich-
mifsigere Heizung aller Wagen.

Ausfihrung der Dampf-Druckluftheizung,.

1. Allgemeine Einrichtung. Da der Inhalt der
Bremsleitung nur bei sehr kleinen Ziigen zn diesem Zwecke
ausreichte, mufste man bei mittleren und grofseren Ziigen eine
besondere, der Westinghouse-Pumpe #hnliche Dampfpumpe ver-
wenden. Der Abdampf dieser wie der Bremspumpe wird mit
etwa 3 at Spannung in die Heizleitung gelassen und nur beim
Anheizen und in Ausnahmefillen ist es nothig, auch noch Kessel-
dampf zu verwenden.

Die neue Heizung erfordert daher die Anbringung folgender
5 Theile auf der Locomotive:

Sicherheitsventil von 3 at,

Druckmesser,

Ventil zur Entnahme frischen Kesseldampfes,
Pumpe zur Erzeugung der Druckluft zum Heizen,

Ventil zur Ueberleitung des Abdampfes der Bremspumpe
in die Heizleitung.

2, Heizeinrichtung eines Wagens II. u. TII, Classe.
Von der Hauptleitung unter dem Wagen zweigen in der Nihe
der einen Stirnwand drei dinne Heizrohre ab, jedes mit Hahn
zum Aus- und Einschalten. Diese Rohre laufen nebeneinander
schlangenférmig durch den Wagen, indem sie die ganze Linge
jedes Abtheiles unter der Mitte des Fulshodens durchstreichen,
sie endigen schliefslich in einen gemeinsamen selbstthitigen
Wasser- und Luftabscheider und in einen fiir gewohnlich ge-
schlossenen Abblasehbahn, der nur zum schnellen Ingangsetzen
der Heizung gedffnet wird. Die drei Rohre unter dem Fufs-
boden sind durch eine eiserne Riffelblechplatte bedeckt, auf
welche die Reisenden ihre Fifse stellen konnen. Die Regelung
der Wirme erfolgt fir den ganzen Wagen seitens des Heiz-
wirters durch Einschalten eines oder mehrerer Rohre.

3. Heizeinrichtungeines WagensI. Classe. Von
dem Hauptrohre zweigen nach jedem der drei Abtheile zwei
engere und ein weiteres Rohr ab; erstere sind unter die Mitte
des Fulsbodens des betreffenden Abtheiles gelegt und mit Messing-
Riffelblech bedeckt; letzteres fihri unter den Sitzen entlang,
dhnlich wie bei einigen dentschen Bahnen. Durch Stellung eines
Hahnes konnen die Reisenden in jeder Abtheilung ein oder
mehrere Rohre einschalten. Es stellte sich heraus, dafs die
beiden dinnen, mit Messingplatten belegten Rohre zur Heizung
vollauf gentigten. Man will daber bei spiteren Ausfithrungen
die stirkeren Rohre ganz fortlassen, da sie iibeln Geruch durch
den auf jhnen liegenden Staub verursachen.

4. Heizeinrichtung zweigeschossiger Wagen.
Diese anf der Strecke Paris-Vincennes und im Vorortverkehre

*) Anm, der Redaction. Die hier erwihnten Uebelstinde
werden vermieden, wenn zwischen den Wagen an der tiefsten Stelle

der Schlauchkuppelungen statt der Hihne geeignete Schwimmerauslisse
angebracht werden, wie dies allgemein iiblich ist.

gebrauchten Wagen enthalten in ihrem unteren Geschosse vier
bisher darch auswechselbare Heilswasserbehilter geheizte Ab-
theile; zur Heizung des obern, einen einzigen Raum bildenden
Geschosses war ein gewdhnlicher Feuerofen angebracht. Bei
Versuchsziigen der Strecke Paris-Vincennes wurde statt dessen
die Dampfheizang in folgender Weise angewandt:

Hinter der Schlauchkuppelung gabelt sich die Hauptleitung
in 2 starke Rohre, welche zum obern Geschosse hinauf- und an
den Winden desselben entlang gefithrt sind; die Rohre ver-
einigen sich am Ende des Wagens wieder und schlielsen an die
andere Schlauchkuppelung desselben an. Zur Heizung des untern
Geschosses sind vom hichsten Punkte eines der beiden Rohre
zwei dinnere Rohrleitungen abgezweigt, welche, wie in den
Wagen II. und III. Classe die untern Abtheile schlangenférmig
durchziehen und einzeln oder zusammen eingeschaltet werden
kénnen. Die Regelung der Wirme im obern Geschosse erfolgt
nur dadurch, dals der Locomotivfithrer mehr oder weniger Dampf
in die Heizleitung schickt; diese Regelung ist zwar unvoll-
kommen, soll aber fir die in Betracht kommenden Zige ge-
niigen, die nur kurze Strecken zu durchfabren haben.

5. Einzeltheile der Heizeinrichtung. Die den-
jenigen der preulsischen Staatsbahnen #dhnlich ausgefithrten
Schlauchkuppelungen konnen durch je einen Hahn abgesperrt
werden, um Wagen aus- und einzuschalten, olne die in der
Hauptleitung das Wagens enthaltene Wirme zu verlieren. Am
tiefsten Punkte der Kuppelung befindet sich ein selbstthiitiger,
zweckmilsig angeordneter Wasser- und Luftabscheider (Fig. 11,

“Taf. III) von gleicher Bauart, wie der an den Enden der Zweig-

leitungen der Wagenabtheile angebrachte. KEr besteht aus zwei
in einander gesetzten eisernen Gefiifsen, von denen das #nfsere
oben den Anschlulsstutzen zur Aufnahme des Gemisches von
Dampf, Wasser und Druckluft, unten den Ventilsitz enthilt;
das innere besteht in seinem obern Theile aus einem Rippen-
rohre, im untern aus blasbalgartis mit einander verlotheten
Wellblechringen aus Kupfer, an deren untersien sich der Ventil-
kegel anschlielst. Das ganze innere Gefidls ist bis zum Ver-
schlufsstopfen mit Petroleum gefiillt und dann luftdicht verlsthet.
Fallt sich nun der Zwischenraum zwischen den beiden Gefiifsen
mit Wasser und Druckluft, so kann Beides durch das von einer
Feder offen gehaltene Ventil entweichen, tritt aber Dampf ein,
so bewirkt die erhéhte Wérme infolge der Ausdehnung des
Petroleums den Abschlufls des Ventils. Es ist klar, dafs diese
Einrichtung unabhéingig vom Drucke der Heizleitung arbeitet,
denn die Ausdehnung und Zusammenziehung des Petroleums er-
folgt mit so grofser Kraft, dafs hiergegen der Gegendruck im
Zwischenraume der beiden Gefifse verschwindet. Die mit solch
einem Wasser- und Luftabscheider angesteliten Versuche haben
gezeigt, dals er noch mit der anfinglichen Sicherheit arbeitete,
als man 140000 Oeffnungen und Schliefsungen des Ventils durch
Wirmesinderungen hervorgerufen hatte.

Betriebs-Ergebnisse.

Versuche mit dieser Heizung wurden angestellt wihrend

3 Monaten des Winter 1891—92 und 5 Monaten des Winters

1892—93 in fabrplanmifsigen Ziigen der Ostbahngesellschaft

von meist 15 Wagen; doch wurden sie auch auf Ziige bis zu
6*
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24 Wagen, bei Wagen mit zwei Geschossen bis 20, ausgedehnt.
Beim Ingangsetzen wurde noch frischer Kesseldampf zugegeben
und der Druck auf 3 at gehalten. Alle Abblashihne der Zweig-
leitungen der’,WagenZ wurden erst geschlossen, als aufser Luft
und Niederschlagswasser auch Dampf entwich. Bis zu diesem
Zeitpunkte dauert das Anheizen bei 15 Wagen 12—16 Minuten,
bei 24 Wagen 28—35 Minuten, bei 20 Wagen mit zwei Ge-
schossen 40 Minuten; in weiteren 5—10 Minuten waren die
Fulsplatten der Wagen 45—350° warm, womit die Anheizung
beendigt ist. Der Spannungsverlust der ganzen Leitung betrug
im Mittel 1/, at, bel den lingsten Ziigen 1 at, der Warmeunter-
schied der Fulsplatten des ersten und letzten Wagens bei den
lingsten Ziigen nur 4—5°9° Die Wirme der Fulsplatten betrug
zwischen 50 nnd 700 und man konnte eine Steigerung der Luft-
wiirme des Wagens gegen die Aulsenluft um 15--209, bei Wagen
mit 2 Geschossen um 10—12°9 erreichen.

Die Heizung arbeitete nach Angabe der Quelle durchaus
regelmiifsig und zeigte keine Betriebsstorungen, die nicht auf
grobe Unachtsamkeit zuriickzufithren gewesen wiren.

Die Vortheile gegeniiber der gewshnlichen Dampfheizung
waren, abgesehen von der kiirzern Anheizdauer und stdrkern
Wiirmeabgabe der Rohre die folgenden:

1. Vergleichsversuche zeigten, dals die Heizung bei einer
Kilte noch gut arbeitete, bei welcher die reine Dampf-
heizung wegen Gefrierens des Wassers in den Wasserab-
scheidern versagte.

]

Die von einer Stelle aus zu heizende Zuglinge ist grofser.
3. Der iible Geruch infolge Ablagerung von Staub auf den
Heizkdrpern der reinen Dampfheizung wird vermieden,
weil die Heizrohre in staubdichten Kasten liegen.

N.

Technische

Der Briickenban. Ein Handbuch zum Gebrauche beim Ent-
werfen von Bricken in Eisen, Holz und Stein, sowie beim
Unterrichte an technischen Lehranstalten von E. Hiseler,
Professor an der Herzogl. Technischen Hochschule zu Braun-
schweig. Erster Theil: Die eisernen Bricken, zweite
Lieferung. ¥. Vieweg und Sohn 1893, Braunschweig.*)

Dieses zweite Ieft behandelt die Herstellung der Fahr-
bahn auf den Briicken beziiglich ihrer Decke wund Tafel in
allen Beziehungen, so z. B. beziiglich der erforderlichen Be-
weglichkeit und Schalldichtigkeit auf das ausfihrlichste. Die
aufserordentliche Sorgfalt, welche der Verfasser diesem so iiber-
aus wichtigen, aber doch bisher noch wenig gekldrten Gegen-
stande gewidmet hat, bildet den Grund, weshalb seit der Aus-
gabe der ersten Lieferung ein verhiltnismilsig langer Zeitraum
verflossen ist. Weun trotz aller Miihe dem Verfasser nach
seinen Worten dieser Abschnitt nicht so vollkommen erscheint,
wie er ihn sich gedacht hatte, so beweist das unserer Ansicht
nur, wie unzureichend die nur durch Beobachtung zu gewin-
nenden Grundlagen fiir die theoretische Behandlung des Gegen-
standes bis heate sind, Wir halten die vorliegende Bearbeitung
fir eine den heute billiger Weise zu stellenden Anforderungen
in weitgehendstem Malse gerecht werdende, und verfehlen nicht,
sie unsern Lesern angelegentlichst zur eingehenden Kenntnis-
nahme zu empfehlen, in der Hoffnnng, dals die in dieser hochst
gediegenen Darstellung klar bezeichneten Liicken manchen in
der Praxis stehenden Fachgenossen, welchem sich Gelegenheit
zur Anstellung ven Beobachtungen bietet, zu thitiger Mitarbeit
an ihrer Iillung anregen werden.

Die Ausstattung in Druck, Textabbildungen und Tafeln
ist eine vorziigliche, und wir konnen gegentiber der Gesammt-
leistung der beiden nun vorliegenden Lieferungen nur den
Wunseh und die Hoffnung aussprechen, dafs das schone und
niitzliche Werk nun in rascher Folge zu Ende gefiihrt werden moge.

*) Organ 1889. 8. 41,

Litteratur.
Kalender fiir 1894.

Wie seit langen Jahren giebt der Verlag von J. F. Berg-
mann auch jetzt den

Kalender fir Eisenbahn-Techniker, begriindet von
E. Heunsinger v. Waldegg, neu hearbeitet von A. W.
Meyer, Konigl. Regierungsbaumeister zu Hannover, und den

Kalender fiir Stralsen-, Wasserbau- und Cultuar-
Ingenieure, begrindet von A. Reinhard, neu bearbeitet
von R. Scheck, Konigl. Preuls. Wasserbauinspector zu
Breslau. Preis gebunden je 4 Mark.

so frithzeitig heraus, dals sich die alten Freunde der Taschen-

biicher schon vor Jahresbeginn in das neuwe Jahr einleben

konnen.

Beide Taschenbiicher haben das alte Kleid und nahezu auch
die alte Eintheilung hehalten, dabei aber alle zeitgemilsen IKr-
giinzungen und Umgestaltungen des Inbaltes erfahren.

Im Eisenbahn-Kalender ist zufolge ausgesprochener Wiinsche
die »Mechanik« wieder in den gebundenen Theil zerlegt, alle
regelmifsigen Veridnderungen unterworfenen Abschnitte sind zeit-
gemiifs erginzt, insbesondere ist die Sammlung der Ausziige aus
Gesetzen und Verordnungen, betreffend die Anlage von Neben-
und Kleinbahnen, sowie das Signalwesen, die Verkehrsordnung
und die Frachtberechnung durch die neuesten Zusidtze erginzt.

Im Wasserbau-Kalender ist neben den zeitgeméifsen Er-
ginzungen der einzelnen Abschnitte namentlich eine vollstindige
Umarbeitung desjenigen iber »Schiffszug« erfolgt.

Bei beiden hat demnach auch in diesem Jahre das Be-
streben obgewaltet, die Nitzlichkeit der Taschenbiicher fur die
betreffenden Kreise der Technik wo moglich noch #ber den
alten Grad hinaus zu steigern, und zeigen wir daher unsern
Lesern das Wiedererscheinen mit Befriedigung an.
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