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Die Fortschritte und die Bedeutung der Geodédsie beim Eisenbahnbau.

Von Dr. C. Koppe, Professor an der Technischen Hochschule in Braunschweig.

Die rasche und stetige Krweiterung der naturwissenschaft-
lich-technischen Wissenschaften und ihrer Anwendungs-Gebiete
zwingt zu einer immer weitergehenden Arbeitstheilung und
Sonderung. Der Eintheilung des Bauwesens in die drei Haupt-
gruppen des Architektur-, Bauingenieur- und Maschinenbau-
Faches ist eine mehrfache Gliederung des letztern und ecine
Zweitheilung des Bauingenieurwesens gefolgt. Das letztere um-
falst als »Hilfswissenschaft« die Geodédsie. Auch diese ist
zugleich mit ihren Schwestern an Inhalt und Umfang gewachsen,
namentlich durch die gewaltige Entwickelung des Eisenbahn-
baues und dessen Vorschreiten in die Gebirge, selbst in die
entlegensten und hochsten Bergthiler. So hat sich nach und
nach eine besondere Ingenieur-Geodiisie herausgebildet,
namentlich auf dem Gebiete der »technischen« Topographie,
auf welchem dem Ingenieure eine sehr reiche Auswahl von
Instrumenten und Verfahren zur Aufnahme der fiir die Linien-
fiithrung so wichtigen Hohenschichten-Pline za Gebote stehen.
Auch in der »technischen> Geodisie hat sich durch die
Macht der Verhiltnisse mehr und mehr eine Arbeitstheilung
herausgebildet, indem die Plan-Aufnahmen, zumal fiir Besitz-
stands-Verhiltnisse, dem Landmesser, die topographischen Ge-
linde-Darstellungen mehr dem Bauingenieur zufielen. Diese
Trennung ist aber keineswegs folgerichtig durchgefiihrt, sie ist
mehr das Ergebnis dufserer Verhiltnisse und wird als solches
verschieden gehandhabt. Hierzu kommt, dals die geoditischen
Arbeiten fiir technische Zwecke wesentlich bedingt werden
durch die Art und den Bewirthschaftungsstand des Landes, in
welchem sie ausgefithrt werden miissen, weit mehr, als die
eigentlichen Bauarbeiten selbst. Kisenbahn-Vorarbeiten
Afrika stellen ganz andere Anforderungen an die geoditischen
Kenntnisse, Fertigkeiten, Instrumente und Verfahren, als solche
in Deutschland. Die hier in den verschiedenen Staaten vor-
handenen kartographischen Hiilfsmittel machen die in unkulti-
virten Liindern nothwendigen erstmaligen Orientirungsmessungen,
astronomischen Ortsbestimmungen, topographischen Skizzen und
Gelinde-Zeichnungen u.s.w. ganz unnithig. Die Dreiecks-
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messungen der »Landesaufnahmen« liefern eine einheitliche
Grundlage und einen festen Rabmen genau bestimmter Hohen-
und Lage-Punkte, die dort giinzlich fehlen und erst zu be-
schaffen sind.

In weiten Ziigen und Maschen das Staatsgebiet iberspan-
nende Nivellements, sowie die topographischen Aufnahmen und
Gelinde-Darstellungen des Generalstabes bieten werthvolle Auf-
schliisse und Anhaltspunkte fiir die Hohenverhiltnisse. Eine
immer weiter ins Einzelne und mit immer grofserer Genauig-
keit durchgefiihrte Landesvermessung mufls die fir technische
Entwiirfe und Bauausfithrungen erforderlichen geoditischen Auf-
nabmen mehr und mehr beschrinken, zumal die grofsen Eisen-
bahnbauten der Hauptsache nach bei uns vollendet sind.

Sind hierdurch die Aufgaben der technischen Geoddsie in
absehbarer Zeit fiir die Kulturlinder als erledigt zu betrachten,
oder sind sie vielleicht jetzt schon nur noch untergeordneter
Natur? Die richtige Beantwortung dieser Frage verdient allge-
meinere Beachtung, namentlich aber der Eisenbahn-Verwaltungen.
Ihre Klarlegung verlangt einen kurzen Rickblick auf die Ent-
wickelung der Ingenieur-Geodisie mit und bei dem Eisenbahn-
baue, sowie eine Erorterung ihrer nunmehrigen Aufgabe und
Stellung bei diesem. Der leichtern Uebersicht halber sollen
hierbei die Flichen-Vermessungen und die Hohenaufnahmen
jede fir sich betrachtet werden.

Dreiecksneize, Tunnelabsteckung, Anschlufs an die Landesaufnahme.
Einzelvermessung.

Eine Verwerthung zusammenhiingender Dreiecksmessungen
als Grundlage fiir die gesammten geoditischen Vorarbeiten zur
Ermittelung und Festlegung einer grofsern Eiseubahnlinie fand
meines Wissens zum ersten Male in solcher Ausdehnung und
Vollstindigkeit fir die Linienfihrung und den Bau der Gott-
hardbahn statt, bei welcher nicht nur die Achsen des grofsen
Gotthardtunnels, der sieben Kehrtunnel und zahlreicher anderer
Tunnel trigonometrisch festgelegt wurden, sondern die ganze
Linienfithrung von Luzern bis zu. den Tessiner Thalbahnen.
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Bei der ersten grofsen Alpenbahn durch den Mont-Cenis war
der Liingenschnitt in der Richtung des 12 220™ langen Scheitel-
Tunnels so gestaltet, dals seine beiden Angriffspunkte bei
Modane und Bardonéche durch eine unmittelbare Absteckung
iiber den Berg ohne grofse Schwierigkeit festgelegt werden
konnten. Im August 1857 wurde zunichst eine vorliufige Linie
versuchsweise von Fourneaux nach Bardonéche in der vermuth-
lichen Tunnelrichtung ber das Gebirge hinweg abgesteckt, die
aber ziemlich weit oberhalb an dem Orte vorbeiging, wo der
Tunnel herauskommen sollte. Eine nach dieser ersten berich-
tigte zweite Absteckung kam dem verlangten Punkte schon
niher, und eine dritte geniigte den gestellten Anforderungen
insoweit, als sie durch beide in Aussicht genommenen Mund-
locher ging, Im folgenden Jahre wurde die Tunnelrichtung
endgiiltig festgelegt, hierzu auf dem hochsten Punkte des zu
durchfahrenden Gebirges, dem Grand Vallon, eine Richtwarte
gebaut, und ebenso den beiden Tunnelmiindungen gegeniiber.
Durch genaues Ausrichten wurden die Festpunkte der in den
drei Richtwarten aufgestellten Beobachtungspfeiler in eine »Ge-
rade«, oder besser gesagt, in die durch eine solche gelegte
»lothrechte Ebene« gebracht. Diese galt als Tunnel-Richtung
und damit war die Tunnel-Achse endgiiltig festgelegt. Um
auch die Linge des Alpendurchstiches zu ermitteln, fithrte
man eine Dreiecksmessung aus bis zum Anschlusse an das
Dreiecksnetz des italienischen Generalstabes und leitete mit
Hilfe von 28 Zwischen-Dreiecken den wagerechten Abstand
der beiden Mundliocher des Tunnels von einander ab.

Die Absteckung der Tunnelachse von aufsen in den Berg
hinein geschah mit sehr einfachen Passage-Instrumenten ohne
getheilte Kreise, die in den beiden Richtwarten den Tunnel-
eingiingen gegeniiber fest aufgestellt waren. Die Verlinge-
rungen im Tunnel selbst wurden mit gewohnlichen Theodoliten
ausgefiihrt.*)

Am Gotthard war der Liingenschnitt in der Richtung des
grofsen Tunnels weniger einfach und fir unmittelbare Ab-
steckung nicht so giinstig gestaltet, wie am Mont-Cenis. Zwischen
den beiden Tunnelmiindungen erhebt sich das Gotthard-Gebirge
bis nahezu 3000 ™ Meereshohe, und in die Linie fallen zwei
Grathe des Kastelhorns, die nahezu gleich hoch und nur wenige
hundert Meter von einander entfernt sind. Der eine versperrt
dem andern die Aussicht vollstindig, weshalb eine unmittel-
bare Absteckung der Tunnelrichtung mit ausreichender Ge-
nauigkeit nicht ausfithrbar war und die mittelbare Festlegung
der Tunnelachse mit Hiilfe von Dreiecksmessungen yorgenommen
werden mulste. Die Bestimmung der Richtung des 15 km
langen Gotthardtunnels wurde durch zwei von einander ganz
unabhingige Dreiecksmessungen ausgefiihrt, weil der Ober-
ingenieur Gerwig dies fiir wiinschenswerth erachtete, um volle
Genauigkeit und Sicherheit in Bezug . auf Festlegung der Ab-
steckungs-Grundlagen des grofsen Tunnels zu erzielen,

Die erste Dreiecksmessung machte O. Gelpke, Ingenieur
des eidgendossischen topographischen Bureaus, im Sommer 1869

*) Nihere Angaben in: Traforo delle Alpi tra Bardonéche e |-

Modane; Relazione della Direzione tecnica alla Direzione Generale
delle Strade ferrate dello Stato. Torino 1863. Annales des ponts et
chaussées 1863. Civilingenieur 1863.
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im Auftrage des Gotthard-Comités. Nachdem im Vereine mit
dem Ingenieur Koller und Landammann Miiller die Mund-
locher des Tunnels bei Goschenen und Airolo in der Natur
aufgesucht und hinreichend genau bezeichnet waren, errichtete
er ihnen gegeniiber zwei sichere Steinpfeiler und verband diese
durch ein iiber das Gotthardgebirge gelegtes Netz von 11 an-
einander gereihten, thunlichst gleichseitigen Dreiecken, in denen
alle Winkel mit grolser Sorgfalt gemessen wurden.

Zur Lingenbestimmung mafls Gelpke in der Ebene von
Andermatt eine Grundlinie von etwa 1,4 km Linge, bezog sie
auf die etwa 300 ™ tiefer liegende Tunnelhohe und leitete aus
ihr mit Hilfe eines Anschlufsnetzes die Entfernung seiner Signale
in Airolo und Goschenen ab. Auch ein Anschlufs an die fir
die Dufoorkarte ausgefithrten #lteren Dreiecksmessungen wurde
vorgenommen. Da aber diese der Zeit nach weiter zuriick-
liegenden Messungen keine so grofse Genauigkeit besafsen wie
man von den neueren Dreiecksmessungen der Landesaufnahmen
verlangt, so konnte der Anschlufs fir die Achsenbestimmung des
Tunnels keine Verwerthung finden, wohl aber zur Vervollstindigung
der Landesdreiecksmessung im Zusammenhange mit dieser.*)

Nachdem mit- Beginn des Jahres 1872 die Gotthardbahn-
Gesellschaft gebildet und der badische Baurath Gerwig zum
Oberingenieur berufen war, ordnete dieser eine zweite, von der
ersten ganz unabhiingige Bestimmung der Tunnelachse an, die
von ihm zugleich etwas verlegt wurde. Das vom Verfasser
dieser Abhandlung hierzu iber das Gotthardgebirge gelegte
zweite Dreiecksnetz bestand aus wenigen hochgelegenen, mog-
lichst grolsen Dreiecken, die durch eine grofsere Anzahl klei-
nerer Dreiecke an die tiefer liegenden Endstationen angeschloésen
werden konnten, wobei zugleich darauf Bedacht genommen wurde,
durch zahlreiche Querverbindungen fiir jeden Dreieckspunkt
eine mehrfache Festlegung zu bewerkstelligen, um durch Aus-
gleichung der simmtlichen Messungen nach dem Verfahren der
kleinsten Quadrate, die um jene Zeit auch etwas mehr Eingang
in die praktische Geometrie zu finden begann, eine erhdhte
Genauigkeit zu erzielen. KEine im Sommer 1875 ausgefithrte
astronomische Azimutbestimmung fir die beiden durch Drei-
ecksmessung gefundenen Tunnelrichtungen in Airolo und Go-
schenen bestiitigte die grolse Genauigkeit aller Triangulations-
arbeiten, sowohl der Gelpke’schen wie meiner eigenen und
gewithrte zugleich die Sicherheit, dals irgend erbebliche Fehler-
einflisse der Anziehung und Lothablenkung durch die Gebirgs-
massen nicht zu befiirchten waren.

Bei einer im weitern Verlaufe der Arbeiten fir die Gott-
hardbahn von mir vorgenommenen Priifung der von den Sek-
tionsgeometern Drefs und Mehler ausgefiihrten trigonometri-
schen Bestimmung der " Absteckungsgrundlagen fiir die sieben
Kehrtunnels der Bergstrecke zwischen Fliielen und Biasca wurde
von der Ausgleichungsrechnung in ausgedehnterm Mafse An-
wendung gemacht. **)

*) Vergl. Gelpke, Bestimmung der St. Gotthard-Tunnel-Achse.
Civilingenieur 1870, S 143—-168.

**) Vergl. Koppe, ,Bestimmung der Achse des Gotthard-Tunnels®.
Zeitschr. fiir Vermessungswesen 1875, S. 369—444; 1896, S. 86—90.
»Ueber die Bestimmung der Absteckungs-Elemente fiir die sieben
Kehrtunnels der Gotthardbahn.* Schweizer Bauzeitung 1880, Nr. 6 u. 7.



Die Fortschritte, welche am Gotthard in Hinsicht auf die
Absteckung der Achse im Innern des Tunnels selbst erzielt
wurden, glaube ich am besten wiederzugeben mit den Ausfith-
rungen in einer Abhandlung: =»Die Absteckung der Achse im
Gotthardtunnel«, die ich in der Schweizerischen Bauzeitung
(Eisenbahn) kurz vor dem Durchschlage am 20. Februar 1880
verdffentlichte. Es heilst dort: »Zur Sichtbarmachung der
einzuweisenden Punkte im Tunnel benutzte man anfangs Mag-
nesiumlampen, verwarf diese aber sehr bald wieder wegen des
starken Rauches, der sich bei der Verbrennung des Magnesiums
entwickelt; dann kamen Kerzen und gewihnliche Petroleum-
lampen, deren Stellung auf untergelegten Brettern gekenn-
zeichnet und deren Flamme an in der First be'festigte Eisen-
klammern hinaufgesenkelt wurde. War ein Punkt bestimmt,
so mufste unter ihm das Theodolitstatif - aufgestellt und der
Theodolit durch Heruntersenkeln eingerichtet werden. Durch
das Hinaufsenkeln, Umstellen und Heruntersenkeln ging jedeun-
falls ein wesentlicher Theil der erreichten Genauigkeit und viel
Zeit verloren, sodafs man sich sehr bald nach Einrichtungen
sehnte, welche dies zu vermeiden gestatten. Die Verstindigung
geschah anfangs durch Bewegen und Verstellen von Lichtern,
dann durch farbige Lampen, spiter durch Hornsignale, Pfeifen
u.s. w. Die- Vermessungsbeamten der Absteckung fihrten die
ganze Absteckung von Anfang bis zu Ende durch, und es ge-
horte schlielslich eine Engelsgeduld und grolse Ueberwindung
dazu, nach 15 bis 20stindiger Arbeit, wenn unvorhergesehene
Hindernisse eintraten, wenn die Arbeiter, anstatt die Signale
weiter zu geben, stehend eingeschlafen waren, wenn Nebelbil-
dung im Tunnel jede Aussicht versperrte, stets nur auf die
grolste erreichbare Gehauigkeit Bedacht zu nelimen. Eine
wesentliche Erleichterung gewihrte die seit 1875 eingefiihrte
telegraphische Verstiindigung durch Morse-Schreiber beim In-
strument und bei der Lampe. Ihr folgte bald die Anschaffung
von Universalstativen und centrirten Petroleumlampen mit Schein-
werfer und Doppelvasenring zum Nachfilllen bei brennender
Lampe. Die Vervollstindigung bildete ein kleines Durchschlags-
Instrument fir den ausschliefslichen Gebrauch im Tunnel, wih-
rend vorher Theodolite, die auch anderweitig benutzt wurden,
zur Anwendung gekommen waren.« Diese nach und nach
durch bessere Einrichtung und Theilung der Arbeit, Anschaffung
geeigneter Instrumente und Telegraphen, planmifsig entworfene
Anweisungen u.s. w. erzielten Fortschritte waren der Art, dals
zu den letzten grofsen Absteckungen im Tunnel nicht wesent-
lich mehr Zeit gebraucht wurde, wie zu den ersten Arbeiten
dieser Art, trotzdem die abzusteckende Tunnellinge inzwischen
dreimal so grols geworden war. Da mehrere tausend italieni-
sche Arbeiter wihrend der ganzen Dauer der Absteckung
feiern muflsten, ist der Werth einer solchen durch die Vervoll-
kommnung erzielten Beschleunigung leicht zu begreifen. Die
Durchschlagsergebnisse waren beim grofsen Gotthard-Tunnel,
den Kehrtunneln, sowie den vielen anderen grofsern und kleinern
Tunneln durchaus gute und allen im Zwecke begriindeten An-
forderungen geniigende.

Durchtunnelung des Simplon-Gebirges, ist noch in voller Arbeit
begriffen. Auch hier sind bereits vom Ingenieur Rosenmund

weitere Fortschritte in Hinsicht auf Festlegung und Absteckung
der Tunnelachse, sowohl aufserhalb als auch innerhalb des
Tunnels, erzielt worden, iiber die ich in der Zeitschrift »Die
Reforme, 1900, Heft 1 und 4, ausfihrlicher berichtet habe.

Es wurde ein Dreiecksnetz als ausreichend betrachtet.
Die Winkelmessung wurde mit Mikroskoptheodolit ausgefiihrt.
Die Ausgleichung geschah streng nach dem Verfahren der
kleinsten Quadrate. Die Lothablenkung wurde bericksichtigt,
Die Lingenermittelung konnte durch Anschluls an die Schweize-
rische neue Landesvermessung ausgefiihrt werden, wodurch eine
eigene Basismessung unnothig wurde. Bei der Absteckung im
Tunnel wird eine telephonische Verstindigung benutzt u.s. w.
Es kann hier nicht darauf ankommen, diese stetig fortschreiten-
den theoretischen und praktischen Vervollkommnungen und
Verfeinerungen im FEinzelnen zu schildern, ebenso wenig wie
die zablreichen Anwendungen der Dreiecksmessung bei den
Vorarbeiten fiir den Bahnbau, als vielmehr klar und anschau-
lich hervorzuheben, dals auch bei den Anwendungen fiir tech-
nische Zwecke eine stetig fortschreitende Vertiefung und Er-
weiterung der Geodisie stattfindet. Tunnelbauten von grofser
Linge, namentlich Alpendurchbohrungen von solcher Ausdeh-
nung wie die eben erwihnten, werden nur vereinzelt vorkommen.
Eine -allgemeinere Verwerthung der Dreiecksmessungen bei Vor-
arbeiten fir technische Zwecke findet aber statt beim An-
schlusse dieser an dic grundlegenden Dreiecksnetze und Hohen-
bestimmungen der Landesaufnahmen, der fir Eisenbahnver-
messungen eine wachsende Bedeutung erhilt.

In ‘allen Kulturstaaten legt man den allgemeinen Landes-
vermessungen fiir militirische und wirthschaftliche Zwecke Drei-
ecksnetze zu Grunde, deren Eckpunkte durch der Lage und
Hohe nach genau festgelegte Steinpfeiler dauernd bestimmt sind.
Vom Generalstabe werden meist in planmiilsig durchgefiihrter
Abstufung die Dreiccksnetze I. bis III. Ordnung bearbeitet und
den andern Behorden zur Verfigung gestellt als fester Rahmen,
in welchen diese ihre Kinzel-Vermessungen einheitlich hinein-
passen konnen zur Schaffung innern, festen Zusammenhanges
und zur Vermeidung grofserer Verzerrungen und Fehleranhiu-
fungen. Fir die besonderen Bediirfnisse der wirthschaftlichen
Verwaltungen ist eine weitere Verdichtung der vorerwéhnten
Dreiecksnetze erforderlich, und zwar ist man aus praktischen
Griinden allgemein zu der Ueberzeugung gekommen, dafs man
in der Vermehrung der fest bestimmten, und durch unverriick-
bare Aussteinung versicherten Dreieckspunkte so weit fort-
schreiten mufs, bis auf jedes qkm Fliche wenigstens ein solcher
Punkt zu liegen kommt.

Die siiddeutschen Staaten haben schon sehr frith, meist
in der ersten Hilfte des vergangenen Jahrhunderts, genaue
Dreiecksmessungen und einheitliche Landesaufnahmen fir Ka-
taster- und andere Zwecke ausgefihrt. Wirttemberg und
Bayern liefsen ihre auf rechtwinkelige Koordinaten-Kreuze
bezogenen und nach diesen eingetheilten Flurkarten durch
Lithographie vervielfiltigen und allgemein zugiinglich machen.

. . Hier wurde der Anschlufs der technischen Vermessungsarbeiten
Die dritte grofse Alpendurchbohrung, die 20 km lange |

an die Landesaufnahme schon in den sechziger Jahren als so
nutzenbringend von der Staats-Eisenbahnverwaltung in Wiirttem-
berg erkannt, dals diese bald darauf eine Dienstanweisung in



diesem Sinne erliels. Ja, die auf Grundlage der gedruckten
Flurkarten gemachten Hohenaufnahmen und Hohendarstellungen
mittels Schichtenlinien fiir allgemeine Eisenbahn-Vorarbeiten
gaben dort den Anstols zu eciner umfassenden neuen topogra-
phischen Landesaufnahme, die geradezu als musterhaft bezeichnet
werden mufls.

. In Norddeutschland, vamentlich in Preulsen, ist die
genaue Landesvermessung weit jinger. KErst Mitte der sieben-
ziger Jahre, nach Griindung des »Central-Direktoriums der
Vermessungen« und namentlich seit Schaffung der »Preufsischen
Landesanfnahme« ist mit einer genauen Dreiecksmessung fiir
das gesammte Staatsgebiet fiir militdrische und wirthschaftliche
Zwecke vorgegangen. Zugleich wurde das Land in 40 Kataster-
bezirke mit ebenen Soldner-Koordinatenkreuzen getheilt und
der Anschlufs der Neumessungen fiir Kataster- und Zusammen-
legungszwecke vorgeschrieben. In den meisten élteren Provinzen
fehlt dieser Anschlufs, auch in Haunover, Braunschweig u,s.w.
Aber die neue Landes-Dreiecksmessung des Generalstabes schreitet
riistig fort und ebenso ihr weiterer Ausbau fir wirthschaftliche
Zwecke. Damit wichst naturgemiils die Moglichkeit des An-
schlusses an diese Dreiecksnetze und der sich hieraus ergebende
Nutzen fir techmisch-geoditische Arbeiten rasch und augen-
scheinlich, worauf verschiedentlich, namentlich von dem ver-
storbenen und um die Geodésie so verdienten Professor Jordan
hingewiesen wurde. In gleichem Sinne spricht sich Baumeister
Schepp*) aus. Eine aus der rheinischen Eisenbahn-Direktion
der Zeitschrift fiir Vermessungswesen **) eingesandte Besprechung
besagt: »Was den Anschlufs an die Landesaufnahme bei den
Vorarbeiten betrifft, so ist dieser unter allen Umstinden zu
empfehlen. Er mochte aber noch weiter ausgedehnt werden,
nicht allein auf die Neuvermessungen der freien Bahustrecken,
sondern auch insbesondere auf die Aufnahme der griofsern Bahn-
hofe u. dergl. . . . . Dals cine derartige, im Anschlusse an
die Landes-Dreiecksvermessung und in unmittelbarer Anlehnung
an die Kataster-Grundvesten ausgefiihrte Bahn-Grundeigenthums-
Vermessung von ganz anderm Werthe ist, als eine auf offene
Vieleckziige gegriindete Aufnahme, bedarf wohl keiner weitern
Ausfihrung; dieser Werth wiirde in hohem Mafse dadurch ge-
steigert, dals eine unmittelbare Verwendung der KEisenbahn-
Vermessungsergebnisse zu Zwecken der Katasterverwaltung er-
moglicht wiirde.« Jordan veroffentlichte ***) einen Aufsatz
iiber »Eisenbahn-Vorarbeiten im Anschlusse an die Landesauf-
nahme.« Dieser wurde Veranlassung zu einem Vortrage im
Vereine fiir Eisenbahnkunde in- Berlin am 11. Mai 1897.7)
Jordan macht auf den grofsen Nutzen gedruckter Flurkarten
mit Koordinaten-Netzlinien aufmerksam. Zur Erleichterung des
Anschlusses an die Landesaufnahme verlangt er in erster Linie
eine Uebersichtskarte mit Bezeichnung derjenigen Landestheile,
wo bereits Koordinaten der Katastc:-Verwaltung fir ihre Einzel-
Vermessungen vorhanden sind; sodann ein gedrucktes Ver-
zeichnis der Koordinaten und Hohen fir alle Dreieckspunkte
der Landesaufnahme unter Beifigung von Hiilfstabellen zum

*) Centralblatt der Bauverwaltung 1895, S. 402—404.
**) Zeitschrift fir Vermessungswesen 1894, S. 420.
***) Centralblatt der Bauverwaltung 1896, S. 477.
1) Glaser’s Annalen 1897, 15.Juli: ,Ueber Eisenbahn-Vorarbeiten.®
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Umrechnen, da die Landesautnahme »geographische« und »kon-
forme« Koordinaten benutzt und verdffentlicht.

Dals ein solches Verzeichnis den Anschlufs an die Landes-
aufnahme erleichtern wirde, liegt auf der Hand. =~ Meiner An-
sicht nach wird er aber ein frommer Wunsch bleiben, so lange
nicht die Eisenbahn-Verwaltung den Anschlufs und seine zweck-
entsprechende Verwerthung vorschreibt und alle hierzu noth-
wendigen Malfsregeln selbst trifft. Hier beriihrt sich der Sonder-
vortheil der Bahnverwaltungen mit dem allgemeinen des Landes
ebenso, wie seiner Zeit in Wiirttemberg, weshalb wir nach
Besprechung der Einzelvermessungen und der Hohenaufnahmen
darauf zuriickkommen werden.

Jede auszubauende Bahnlinie mufs naturgemifs, nachdem
sie in Plinen entworfen ist, aus diesen in die Natur iber-
tragen und dort »abgesteckt« werden mit allen ihren Kriim-
mungen, Diammen, KEinschnitten Ferner
muls eine Stiick-Vermessung vorgenommen werden zur Ermitte-
lung der fiir den Bahnbau zu erwerbenden Bodenfliche und
schliefslich erfolgt nach vollendetem Baue die »Schlufsver-
messung« zur Festlegung und Sicherstellung des Bahn-Eigen-
thumes. Alle diese geoditischen Arbeiten sind mit der er-
forderlichen Sorgfalt und Genauigkeit auszufiihren. Die zu der
Vermessung und Sicherung des Grundbesitzes in nichster Be-
ziehung stehende Kataster-Verwaltung hat als »mustergiltig«
zu bezeichnende Vorschriften in letzterer Hinsicht erlassen, die
allerdings in den verschiedenen Staaten nicht vollstindig iber-
einstimmen. Preufsen und Wirttemberg unterscheiden z. B.
fir dic Genauigkeit der Lingenmessung drei Fille, je nachdem
das Geldnde »ginstig«, »mittel«, oder »ungiinstig« gestaltet
ist, Hessen hingegen nur zwei, d. h. »ginstig« oder »un-
giinstig«. Zwei Lingenmessungen diirfen unter giinstigen Ver-
hiiltnissen *nach den preufsischen Kataster-Vorschriften nicht um
mehr abweichen, als 0,01 \/ZI_—F 0,005 12, nach den wiirttem-
bergischen nicht um mehr, als 0,02 \/T—{— 0,0007 1. Das macht
fiir 1=1km als grofste »zulissige« Abweichung rund 1™,
oder eine Abweichung von 1:1000. In Hessen hingegen gelten
Messungen in diesem Falle nur dann als »gut«, wenn sie nicht
um mehr, als ein halbes Meter abweichen. Solche Unter-
schiede konnen dureh ortliche Verhiltnisse gerechtfertigt und
erklirlich erscheinen. Wenn aber bei der einen preufsischen
Eisenbahn-Direktion eine Genauigkeit der Léingenmessung von
1:300 bis 1:500, bei einer andern von 1:1000 bis 1: 2000,
bei einer dritten gar von mehr als 1:10000 verlangt wird
und in den darauf beziiglichen Dienstanweisungen theoretische
Unrichtigkeiten vorkommen, so kann das nur im Mangel an
Einheitlichkeit des Eisenbahn-Vermessungswesens in Preufsen
seinen Grund haben, welcher die Handbabung in das Belicben
jeder einzelnen Eisenbahn-Direktion, oder, wenn man der Sache
auf den Grund gehen will, in das Gutdiinken der Abtheilungs-
Baumeister, Bureauvorstiinde u. s. w, stellt. Als ich vor 30 Jahren
bei den Vorarbeiten fiir die rheinische Bahn beschiftigt war,
galten uns die Begriffe »Katasteraufnahme« und »Ungenauig-
keit« gegeniiber unsern Kisenbahn-Vermessungen als gleich-
werthig. Setzt man statt des letztern Ausdruckes »Unwissen-
schaftlichkeit«, so findet nunmehr das umgekehrte Verhiltnis
zwischen der Handhabung des Vermessungswesens bei den

Bauwerken, u. s. w.
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Kataster- und bei den Eisenbahn-Verwaltungen statt. Dals unter
solchen Umstinden von einer Aufstellung von Koordinaten-Ver-
zeichnissen zur Erleichterung der Anschliisse an die Landes-

der Hand ; das wird auch unter anderm dadurch bestitigt, dafs
erst vor kurzem Eisenbahn-Vorarbeiten mitten durch unsere
fertigen Dreiecksnetze und Hohen-Festpunkte gefithrt wurden,

aufnahmen nicht viel Erfolg zu erwarten ist, liegi wohl auf | ohne diese zu beriicksichtigen.
(Schlufs folgt.)

Bemerkungen iiber die Bauart der Eisenbahn-Fahrzeuge auf der Weltausstellung in
Paris 1900.

Von v. Borries, Regierungs- und Baurath in Hannover.
(Schlufs von Seite 37.)

III. Giiterwagen.

Unter den wenigen ausgestellten Giiterwagen befanden sich
zwei, welche mit Recht grofse Beachtung fanden, nédmlich der
zweiachsige Giiterwagen der franzosischen Ostbahn fir 20t
Tragkraft und der vierachsige der Pressed Steel Car Co. in
Pittsburg fir 45,3 t Tragkraft.

Die franzosische Ostbahn hat schon im Jahre 1896 eine

~Anzahl 10t Wagen versuchsweise auf 20 t Tragkraft gebracht,

indem lediglich die Achsen und Federn durch stidrkere ersetzt
und die Kasten erhoht wurden. Nach befriedigendem Erfolge
wurden kiirzlich 2275 neue Wagen dieser Art in DBestellung
gegeben, von welchen einer seitens der Erbauer Baume und
Marpent ausgestellt war. Der Wagen hat 3 ™ Achsstand,
6™ Gestell- und dufsere Kastenlinge, 2,6 ™ Hufsere Kasten-
breite und 1,6 ™ Bordhohe, eisernen Kastenrahmen und Holz-
winde. Sein Kasteninhalt ist 24,13 cbm, also fiir 20 t Kohlen
und 15t Koks ausreichend, Sein Eigengewicht ist nur 7460 kg
mit Hebelbremse und den ziemlich schweren langen Buffer-
federn. Ein solcher Wagen mit voller Bremse und Bremserhaus
wiirde auch bei Anwendung leichter Buffer-Schraubenfedern
noch etwas schwerer werden, aber bei angemessener Bauart
8000 kg Eigengewicht nicht iiberschreiten.

Dieser Wagen liefert also den Nachweis, dafs zweiachsige
Kohlenwagen fir 20t Ladung gebaut werden konnen, ohne
die Radbelastung von 7000 kg zu iiberschreiten. Das Eigen-
gewicht betrigt weniger als 40°/, der Ladung, die gefahrene
todte Last ist also nicht grolser, als bei neueren amerika-
nischen Wagen von grofser Tragfihigkeit.

Die Bauart der amerikanischen eisernen Kohlenwagen fiir
grofse Ladung ist aus den Veroffentlichungen der Fachzeit-
schriften ziemlich bekannt. Der von der Pressed Steel
Car Co. ausgestellte Wagen mit flachem Boden und Klappen
fir rd. 50 t*) wog nur 16,7 t, also 339, der Last. Wagen
dieser Art werden in den Vereinigten Staaten bei gewohn-
lichen Eisenpreisen und in grofser Anzahl fiir 3 cents fir das
Pfund Leergewicht = 26,5 Pf.[kg, im Ganzen also fiir rd.
4300 M. geliefert. Die eisernen Kohlenwagen der preufsischen
Staatsbahnen fiir 15t Ladung wiegen bei Ausstattung eines
Drittels mit Bremsen durchschnittlich 7750 kg==529/, der
Ladung und kosten etwa 2500 M., also fiir die Tonne Trag-
fihigkeit fast das doppelte. Dabei ist zu beriicksichtigen, dals
die hier ublichen Rédder mit Stahlreifen schwerer und theurer

*) 1 amerik. t =906 kg.

sind, als die amerikanischen Hartgufsrider und die Eisenpreise
hier derzeit hoher stehen als driiben. Trotzdem zeigt dieser
Vergleich, zu welch’ aufserordentlichen Leistungen die Ameri-
kaner durch die besondere Ausbildung der Einzeltheile dieser
Wagen und deren Herstellung in grofsen Mengen gelangt sind.
Wihrend die europdischen Wagenbauanstalten grofstentheils
Wagen aller Art liefern, und daher fiir alle Bauarten einge-
richtet sein miissen, stellen die betreffenden amerikanischen
Werke nur diese eine Wagengattung her, und arbeiten ent-
sprechend billig. Es ist dieselbe Lage, wie in vielen Zweigen
des Maschinenbaues und anderer Gewerbe: uns fehlt die nothige
Arbeitstheilung und Massenherstellung.

Ueber die Gestaltung und Ausfihrung mancher Theile der
amerikanischen Giiterwagen ist dasselbe zu sagen, wie bei den
Lokomotiven: sie entspricht in manchen Punkten den wirken-
den Kriiften nicht und scheint vereinzelt nicht ausreichend
dauerhaft, z. B. in der Anzahl der Befestigungsnieten. Ander-
seits ist iiberall mit Recht die billigste Ausfithrungsart gewihlt,
ohne viel Riicksicht auf Formvollendung.

Durch Herstellnng der Haupttheile aus geprefsten Blechen
nach amerikanischen, -iibrigens auch hier ldngst bekannten
Mustern wiirde sich ein zweiachsiger Kohlenwagen fir 20t
Ladung, dhnlich dem der franzosischen Ostbahn, herstellen
lassen, welcher nicht iber 7t, mit Bremse nicht i#iber 8¢
wiegen und den Vortheil geringen todten Gewichtes mit der
hierorts erwiinschten geringern Grifse der Einzelladungen ver-
einigen wiirde.

IV. Bauart der Zugvorrichtungen,

Die durchgehende Zugstange, welche im Gebiete des V.
d. E. V. vor langer Zeit eingefiihrt wurde, um die damals noch
schwachen holzernen Untergestelle der Wagen zu schonen, ist
frither auch in Frankreich versucht, aber alsbald wieder ab-
geschafft, weil sie keine Verminderung der Zugtrennungen und
sonstigen Schiden herbeifithrte. An ihrer Stelle sind die alten
langen fiir Buffer und Zughaken gemeinsamen Querfedern bei-
behalten; die Personenwagen erhalten stellenweise Doppelfeder
mit Ausgleichhebel nach Gain*). Diese Federn sind zwar
etwas schwer, haben aber viel Arbeitsvermoégen und schonen
daher sich selber und die Fahrzeuge.

Nach dem Urtheile malsgebender franzosischer Fachminner
ist man mit diesen Zugvorrichtungen durchaus zufrieden. Zug-

*) Organ 1897, 8. 202, Textabb. 3,
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trenniingen komimen wenige vor. Bei dem Betriebe der Luft-
druckbremsen an langen Ziigen, welcher hier oft zu heftigen
Rucken und nicht selten zu Zugtrennungen fiihrt, hat man dort
keine Schwierigkeiten. Bei meinen Fahrten in franzosischen
Wagenzigen habe ich bei starkem Bremsen wohl miifsiges Auf-
laufen und darauf folgend entsprechendes Nachziehen, aber
niemals das bei uns iibel bekannte Rucken bemerkt. Nach

dem Anhalten des Zuges und ILosen der Bremse bewegen sich

die Wagen bisweilen noch einige Centimeter vor- oder riickwérts,

je nmach der zufillig verbliebenen Spannung der Federn, aber
stets in unschidlichem Mafse. Meine Begriindung der nach-
giebigen Zugstange*) wird durch die guten Erfahrungen der
franzosischen Bahnen bestiitigt.

%) Organ 1898, . 57.

Neuerungen an Wegschranken.

Von H. Boye in Cassel.

Hierzu Abb. 6 bis 11 auf Tafel XV.

Beim Betriebe von Drahtzug-Wegeschranken ist die Gefahr
des unbeabsichtigten Einschliefsens von Fuhrwerken und Reitern
trotz mancherlei Einrichtungen und Verbesserungen noch nicht
vollig beseitigt.

UUm Eingeschlossenen die Selbstbefreiung zu gestatten, und
sie vor einer Gefihrdung durch den ankommenden Zug zu
schiitzen, soll im Bereiche der Eisenbahnen Deutschlands jede
Zugschranke mit der Hand zu o6ffnen und zu schliefsen sein
(Bt.-0. 4, 5; Bhn.-0. 7, 3). Trotzdem weisen die immer
wieder auftretenden Verletzungen und Gefihrdungen Einge-
schlossener darauf hin, dafs die Einrichtungen, welche der
Selbstbefreiung zu dienen bestimmt sind, nicht mit der erforder-
lichen und sehr zu wiinschenden Raschheit, Leichtigkeit und
Einfachheit bethitigt werden konnen. Thre Verbesserung ist
also als ein Bediirfnis anzusehen.

Die Selbstbefreiung eines eingeschlossenen Geschirres,
Reiters u, s. w. geht bei der gegenwiirtig tiblichen Bauart der
Drahtzugschranken derart vor sich, dafs der Fuhrmann vom
Wagen oder der Reiter vom Pferde steigt, das Zug- oder Reit-
thier mit der einen Hand bis dicht an den Sperrbaum fiibrt,
und nun versucht, dicsen mit der anderen noch freien Hand
in die Hohe zu heben. Dies wird aber nur in seltenen
Fillen gelingen, da zum Heben des Sperrbaumes gewdhnlich
eine gewisse Kraft gehort, iiber die der Eingeschlossene nicht
immer verfiigt, und da der Sperrbaum von einem Menschen
nicht so hoch gehoben werden kann, dafs ein grolserer Wagen
oder ein Pferd ungehindert austreten kann. Abgesehen von
dieser Schwierigkeit ist der Eingeschlossene iiberhaupt nicht im
Stande, gleichzeitig den Sperrbaum in der Hohenlage fest zu
halten und auch das Geschirr darunter hinweg zu filhren. Er-
schwerend fillt noch ins Gewicht, dals der herannahende Zug
den Eingeschlossenen in der Regel bedringt, und ihn in der
ruhigen Erwigung und im zielbewufsten Handeln hindernd be-
cinflufst. Der so Bedringte wird nach vergeblichen Versuchen,
eine geniigende Austrittsoffnung herzustellen, zu dem natiirlich-
sten Mittel der Befreiung greifen, und mit Gewalt wagerecht
gegen den Sperrbaum driicken, um eine Oeffnung zum Entweichen
herzustellen, oder er wird, wenn seine Bemithungen auch nach
dieser Richtung hin keinen Erfolg haben, seitlich auf den Bahn-
korper ausbiegen, und auf diese Weise Pferd und Wagen mog-
lichst aus dem Bereiche des Zuges zu bringen suchen.

Bei der Unvollkommenheit der allgemein gebréduchlichen

Einrichtung zur Selbstbefreiung durch Heben des Sperrbaumes
lag es nahe, Versuche zur Beseitigung der Gefihrdung Ein-
geschlossener auch auf andere Weise anzustellen,

Zu diesem Zwecke wurden die Schranken in griofserm
Abstande vom Gleise aufgestellt, so wurde zwischen Sperrbaum
und Gleis ein geniigend grofser Schutzraum fiir die Aufstellung
eines wider Willen eingeschlossenen Geschirres geschaffen. Auf.
den preuflsischen Staatseisenbahnen haben die Vortheile dieser
Mafsregel deren Nachtheile: Nichterkennen der Schranke, wenn
sich der Ueberweg in einem Einschnitte befindet, séhwierige
Anordnung des Drahtzuges und daher leichtere Storung im An-
triebe u. s. w., nicht iberwogen, weshalb das Zuriicksetzen
durch Erlafs des Ministers der offentlichen Arbeiten vom 14.
August 1899 1. D. 11216 den preulsischen Eisenbahndirektionen
untersagt ist.

Weiter verfolgt eine durch D. R.-P. 10921 geschiitzte Ein-
richtung an Wegschranken den Zweck, Eingeschlossenen dadurch
schnelle Selbstbefreiung auf die einfachste und natiirlichste Art
zu ermoglichen, dals der mittels Drahtzug fiir gewohnlich senk-
recht zu bewegende Sperrbaum auch noch wagerecht drehbar
ist, und durch Gegendriicken von der Gleisseite her nach
Aufsen geoffnet werden kann, Hierbei findet ein Drehen des
ganzen Schrankengestelles nebst Sperrbaum um eine senkrechte
mit Spurzapfen und Halslager versehene Sidule statt. Die Riick-
kehr in die urspriingliche Stellung wird nach Aufhoren des
Gegendruckes durch den iiber eigenartig angeordnete Rollen
gefiihrten und- durch das Eigengewicht des Haspels in Spannung
erhaltenen Drahtzug bewirkt. Diese Einrichtung*) wird durch
die Nordhiuser Maschinenfabrik und Eisengiefserei ausgefiihrt
und war auf der Berliner Unfallverhiitungsausstellung im Jahre
1889 von der Eisenbahndirektion Frankfurt a. M. in Modell
und wirkicher Ausfihrung ausgestellt, hat aber, weil sie infolge
der zusammengesetzten Bauart zu theuer, und wohl auch nicht
bekannt genug geworden ist, nur wenig Anwendung gefunden.

Der oben erwiihnte Ministerialerlafs regte neuerdings die
Frage einer wirksamen Selbstbefreiung wieder an. Eine ein-
fache und zweckensprechende Losung wurde nach der Richlung
hin gesucht und gefunden, dafs in den Sperrbaum senkrecht
drehbarer Wegschranken aller Art ein Gelenk eingeschaltet
wird, welches gestattet, ihn durch einfachen Druck von der
Gleisseite her wagerecht zu offnen. Nach Aufhoren des Gegen-

*) Organ 1890, S. 68.
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druckes erfolgt der selbstthitige Schluls durch die eigenartige

Stellung des Gelenkes. Das Schrankengestell nimmt an dieser
wagerechten Drehbewegung nicht Theil, auch wird die Schliefs-
einrichtung der Schranke in keiner Weise beeinflufst. — Die
doppelte Bewegungsfreiheit des Sperrbaumes, senkrecht durch
den Drahtzug, wagerecht durch Selbstoffnung, setzt jedoch eine
Einrichtung voraus, welche zur Fernhaltung von Storungen im
Antriebe der Schranke gleichzeitiges Bewegen in senkrechtem
und wagerechtem Sinne verhindert, und das bei der wagerechten
Bewegung entlastete Gegengewicht des Sperrbaumes stiitzt, so
dafs es nicht herunterschligt oder den Drahtzug in unbeabsich-
tigter Weise in Spannung erhélt. Auch diesen Anforderungen wurde
bei der neuen Einrichtung auf einfache Art Rechnung getragen.

Endlich erschien es noch sehr wiinschenswerth, die Ein-
richtung zur Selbstbefreiung als einen von der Bauart der
Schranke vollig unabhiingigen, und deshalb allgemein zu ver-
wendenden Theil auszubilden, der an neuen und bereits vor-
handenen Schranken jeder Bauart ohne grofse Umstinde einge-
schaltet werden kann.

Die durch D. R.-P. 116148 und durch Patentertheilung
im Auslande geschiitzte Einrichtung ist nachstehend beschrieben
und auf Tafel XV, Abb. 6 bis 11 dargestellt.

Der gewdohnliche Sperrbaum a a! ist moglichst nahe an
seinem Drehpunkte 1 getheilt und an der Aufsenseite der
Theilungsstelle mit dem Gelenke b versehen, welches dem Theile
al gestattet, sich wagerecht vom Gleise weg zu drehen (Abb. 8
Taf. XV). Durch angemessene Schriigstellung des Gelenkes b
(Abb. 2, Taf. XV) wird erreicht, dals das Sperrbaumtheil a'! nach
Aufhiren des Gegendruckes durch das Eigengewicht in seine ge-
wohnliche Schlufslage (Abb. 6 u. 9, Taf. XV) zuriickgefiihrt wird.

Der am Sperrbaumtheile a befestigte Hebel ¢ d e wird
von dem entsprechend gestalteten und am Schrankengestelle
befestigten Gleisstiicke g derartig gelenkt, dafs das hakenformig
ausgebildete Ende des Schenkels d nur in der wagerechten
Lage des Sperrbaumes den am Theile a® befestigten und bei der
wagerechten Bewegung um den Drehpunkt des Gelenkes b
schwingenden Stift f freigiebt (Abb. 6 Taf. XV), und eine Be-

thitigung des Gelenkes b gestattet (Abb. 8 Taf. XV). Beim
Heben des Sperrbaumes wird der Hebel ¢ d e durch den Aus-
schnitt am Gleitstiicke g derartig gedreht, dals der erwihnte
Haken des Schenkels d den Stift { umfafst und damit die
beiden Sperrbaumtheile a und a! zu einem steifen Ganzen ver-
bindet (Abb. 7 Taf. XV). Kine nicht beabsichtigte, unzeitige
Bewegung im Gelenke b ist dadurch ausgeschlossen.

Zur Feststellung des Sperrbaumtheiles a withrend der wage-
rechten Oeffnung schiebt der an der Drehung des Sperrbaum-
theiles a! theilnehmende, am Kopfe mit einem Ausschnitte
versehene Gelenkbolzen i den Verschlufsbolzen h iiber den
Schenkel e des Hebels ¢ d e. Der letztere wird dadurch ver-
hindert, sich zu drehen und das Ende des Schenkels ¢ ruht
unverriickbar in dem Ausschnitte des Gleisstiickes g (Abb. 6
Taf. XV). Damit wird die Einwirkung des Drahtzuges und
des Gegengewichtes des Sperrbaumes auf letztern wihrend der
Dauer der wagerechten Oeffoung aufgehoben. Nach deren Be-
endigung und der Riickkehr in die Schlufslage hat auch der
Gelenkbolzen i den Verschlulsbolzen h frei gegeben und eine
Feder ihn in seine Ruhelage zuriickgezogen, so dals nunmehr
die Schranke auch wieder senkrecht gedffnet werden kann.

Die Bewegung des Hebels ¢ d e und des Verschlufsbolzens
h findet sofort und schuell nach Einleitung -der senkrechten
oder wagerechten Oeffnung des Sperrbaumes statt, Dadurch
wird die Oeffnung in nur je einem Sinne sicher gestellt und
der ungestorte Gang der Schranke gewihrleistet.

Die Anwendung der beschriebenen Neuerung an Draht-
zugschranken zur Sicherstellung der Selbstbefreiung Eingeschlosse-
sener ist hauptsichlich da angezeigt, wo Wegeiibergiinge vom
Schrankenwiirter aus nicht oder nur schwer zu iibersehen sind.

Die Einrichtung wird von der Signalbauanstalt Willmann
und Co. in Dortmund, welche das alleinige Recht der Aus-
filhrung fir Deutschland erworben hat, sowohl in Verbindung
mit neuen Schranken ihrer eigemen Bauart, als auch zur Ver-
vollstindigung neuer oder bereits vorhandener Schranken jeder
andern Bauart hergestellt. Lieferungen fir die preufsische
EKisenbahnverwaltung sind bereits erfolgt.

Uebersicht der in Paris 1900 ausgestellten Lokomotiven.

Von Ingenieur H. v. Littrow, Wien.

(Fortsetzung von Seite 29.)

d) 8 3/5 gekuppelte Lokomotiven fiir Personendienst mit
vorderem Drehgestelle.*)

Diese in Amerika »tenwheel passenger« genannte Bauart
dient fast ausschliefslich zur Beférderung von Schnell- und
Personenziigen auf Linien, welche neben schnell zu durch-
fahrenden, ebenen Abschnitten auch grofses Reibungsgewicht
erfordernde Gebirgstrecken enthalten. =

In Amerika wird dieselbe Bauart, jedoch mit kleineren
Triebrddern, auch fiir rasch verkehrende Giiterziige verwendet.

*) In Spalte 2 der Zusammenstellung der Hauptmalse auf den
Tafeln VII, VIII und IX wurde Tafel X mit A, XI mit B, XII mit C
und XIII mit D bezeichnet.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

Urspriinglich nur in Italien und Spanien auf der Isabellabahn
1867 heimisch, fand diese Lokomotivgattung in Europa in den
letzten Jahren grofse Verbreitung, und ihre Anwendung dirfte
in der Zukunft noch in weit grofserm Mafsstabe erfolgen.

28. Vierzylinder-Verbund-Halbtender-Loko-
motive Nr. 3701 der Rete Adriatiéa, erbaut in der
Bahnwerkstitte Verona. (Tafel X, Abb. 11.)%)

Diese Lokomotive liuft regelmifsig mit dem schneiden-
formig gestalteten Fithrerstande vorn, den Zylindern und dem
Schornsteine hinten. Der Kessel, dessen vorderste, am Feuer-

*) Revue génerale 1900. II. Band, Aug., S. 311; The Engineer
1900. II. Band; Engineering 1900. 1I. Band.

XXXVIIL Band. 3. Heft. 1901. 9
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kasten gelegene Trommel kegelfsrmig gestaltet ist, triigt zwei
Sicherheits-Ventile der Bauart Coale, ein gleiches Ventil ist
am Verbinder angebracht. Die beiden Hochdruckzylinder liegen
auf der rechten, der Fiibrerseite, die beiden Niederdruckzylinder
auf der linken, der Heizerseite und zwar je ein Zylinder inner-
halb, eciner aufserhalb des Rahmens. Fir die Hochdruckzylinder
ist eine gemeinsame Steuerung mit einem Kolbenschichber vor-
handen, desgleichen fir die Niederdruckzylinder. Auf der
Lokomotive ist der Kohlenvorrath in seitlichen Kéisten angebracht,
wihrend der Wasservorrath in einem dreiachsigen, hinter dem
Schornsteine laufenden, gewohnlichen Behilterwagen mitgefiihrt
Dieser letztere ist mit Laufbrettern, Bremserhiitte und
einem iiber dem Behillter angebrachten Laufstege mit Anhalt-
stangen versehen.

wird.

29. Vierzylinder-Verbundlokomotve Nr, 1301
der franzosischen Midibahn, erbaut von der Société
 Alsacienne in Belfort. (Tafel XII, Abb. 16.)%)

Diese Lokomotive ist im Wesentlichen gleich Nr., 9 von
der sie sich nur durch dreifache Kuppelung und geringern
Raddurchmesser unterscheidet. Sie ist mit Westinghouse-
und Gresham-Sandstreuer und Haufshédlter’s Geschwindig-
keitsmesser versehen. Diese Grundform ist fir die Linie Toulouse-
Pau bestimmt, auf welcher sie 160 t mit 55 km St. auf 15/,
und 125t mit 30 km/St, auf 32°/,, befordert. Ausnahmsweise
fahren solche Lokomotiven auch schwere Schuell-Giiterziige
auf minder schwierigen Strecken.

30. Zweizylinder-Verbundlokomotive Nr. 921
der Osterreichischen Staatsbahnen, erbaut von der
Maschinenfabrik der priv, 6sterreichisch-ungari-
schen Staatseisenbahn-Gesellschaft Wien (Taf. XI,
Abb, 7)*),

Diese Lokomotive ist, wie die oben beschriebene 2/4 ge-
kuppelte Nr. 19 und die folgenden Nr. 43 und 51 nach Gols-
dorf’s Verbundbauart ohne eigentliche Anfahrvorrichtung her-

gestellt. Die Gesammt- und Einzelanordnung dieser vier Grund--

formen riihrt ebenfalls von Baurath Gélsdorf her.

Der Dampfkessel ist mit einem Dampfsammler versehen,
welcher an zwei Stellen mit dem Langkessel durch Rohrstutzen
in Verbindung steht und daher die Vortheile der Flamand-’
schen Dampfsammleranordnung besitzt, ohne deren Nachtheile
aufzuweisen., Die Steuerung nach Heusinger erhilt den
zweiten Antrieb von der Kuppelstange anstatt vom Kreuzkopfe.
Die gekropfte Triebachse ist dadurch verstirkt, dals die dufseren
Kurbelblitter mit den Radnaben, an welchen sie anliegen, ver-
bolzt ‘sind, iberdies ist ein Noth-Mittellager angeordnet. Die
Lokomotive mufs auf den Strecken Amstetten - Pontafel-Pont-
ebba und Salzburg-Wérgl Bogen bis zu 250 ™ Halbmesser
durchlaufen, auf giinstigeren Streckenabschnitten dagegen mit
80 km/St. fahren, sie darf 90 km/St. erreichen. Es mulste
daher ein sehr kleiner fester Achsstand, der kleinste unter
allen ausgestellten Schnellzuglokomotiven, gewiihlt werden. Um
die storenden Bewegungen trotzdem gering zu halten wiihlte

*) Organ 1897 8. 109, 1899 8. 202 Taf. XVII. Engineering 1900
Band I
**) Organ 1898, S. 222, Taf, XXXIX.

der Erbauer die Innenzylinder-Bauart. Der Hauptrahmen liegt
aufsen, wiihrend der Drehgestellrahmen iniaerhalb der Rider an-
gebracht ist. Das Schutzhaus ist, wie bei den Lokomotiven
der Festiniog-Bahn, oberhalb der Brustwebr seitlich eingezogen.

An Ausriistung sind vorgesehen: Selbstthitige Luftsauge-
bremse, Dampfheizeiarichtung, saugende Bliser von Fried-
mann, ecin Geschwindigkeitsmesser von Hauflshédlter und
Nathan’s Dampféler.

3l. Zweizylinder-Verbundlokomotive der russi-
schen Siidwestbahn Nr. 2500 erbaut von der Maschinen-
bauanstalt Kolomna (Taf. XI, Abb. 9). :

Die Feuerbiichse ist fiir Kohlenfeuerung bestimmt. Die
Triebrider sind mit je zwei Klotzen gebremst, Deren Radreifen
sind mittels Kopfschrauben befestigt. Das Schutzhaus ist aus
Holz hergestellt und hinten mit herablafsbaren Fenstern ver-
sehen. Um den Kessel herum lduft das tbliche Schutzgelinder.
Dampfheizeinrichtung, Hau[shilter’s Geschwindigkeitsmesser,
selbstthitige ILuftsaugebremse*) und eine amerikanische Stirn-
laterne bilden die Ausriistung.

32, Zweizylinder-Verbundlokomotive Alessandro-
Volta Nr. 3151 der Rete Mediterranea, erbaut von
Gio. Ansaldo & Co.,Sampierdarena (Taf. XII, Abb. 6).

Diese Bahngesellschaft hat 3/, gekuppelte Schlepptender-
Lokomotiven bereits im Jahre 1884 in Betrieb genommen.
Die erste Lokomotive dieser Grundform »Vittorio Emmanuele«
war auf der Ausstellung in Turin 1884 zu schen, es folgte
eine verbesserte Grundform in der Lokomotive »Milano«,
welche zur Weltausstellung in Paris 1889 gesandt wurde. Die
inzwischen erfolgte Verstirkung dieser Lokomotiven ist aus
folgender Gegeniiberstellung ersichtlich:

Erbauungsjahr
1889 1900
Name Milano A. Volta
Zylinderdurchmesser 470 mm 540/800 mm
Kolbenhub 620 » 680 »
Triebraddurchmesser 1675 » 1834 »
Dampfdruck 10 atm 13 atm
Rostfliche . . 2,4 qm 2,6 qm
Heizfliche 1425 « 131,83 «
Dienstgewicht 56,7 t 66,0 t

Die in Rede stehende Grundform hat wie alle dersclben
Verwaltung noch Zierringe an Dom und Sandkasten nach Muster
der friher von dsterreichischen Werken nach Italien gelieferten
Lokomotiven. Das Blasrohr ist nach Bauart A dams hergestellt.
Es sind Kolbenschieber angebracht, die Anfahrvorrichtung ist
nach Bauart v. Borries ausgefiihrt. An Zubehor sind vor-
handen: ein Haulshilter-Geschwindigkeitsmesser, Dampf-
heizeinrichtung und regelbare Luftdruckbremse nach Bauart
Westtnghouse-Henry. ,

Wihrend die fritheren Lieferungen 3/, gekuppelter Loko-
motiven dieser Verwaltung fir die Gebirgstrecke Genua-Ronco-
Alessandria bestimmt waren, soll diese Schnellzugdienst auf der

*) In der Abb. 9, Taf. XI ist Luftdruckbremse dargestellt.
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sogenannten Maremmen-Linie Rom-Pisa mit 10 bis- 1279/,
Steigung versehen und in deren giinstigeren Abschnitten bis zu
100 km/St. erreichen.

83. Zweicylinder-Verbundlokomotive Nr. 138
der Norwegischen Staatsbahnen, erbaut von der Sich-
sischen Maschinenbauanstalt vorm. Rich., Hart-
mann in Chemnitz (Taf. X, Abb. 4).

" Die Anfahrvorrichtung ist nach v. Borries hergestellt.
Das Schutzhaus hat eine am Tender befestigte Riickwand.
Selbstthiitige Luftsaugebremse, Dampfheizeinrichtung mit Fosters
Abspannventil und H aulshilt er-Geschwindigkeitsmesser
bilden das Zubehor. Der Tender ruht auf zwei Drehgestellen
nach amerikanischer »Diamond«bauart. Lokomotiven dieser
Grundform fahren auf der Linie Christiania-Gjovik mit 20°/,,
Steigung und 250 ™ Bogenhalbmesser.

34. Lokomotive Nr. 2006 der englischen North-
Easternbahn, Maschinendirector Wordsdell, erbaut
in der Bahnwerkstitte Gateshead (Taf. XIIT, Abb. 7).

Die Lokomotiven Nr. 2001 bis 2010 dieser Verwaltung
sind nahezu*) die einzigen 3/, gekuppelten Schnellzuglokomo-
tiven in England. Sie sind, trotzdem Wordsdell Mitinhaber des
v. Borries-Verbund-Patentes fiir Ingland ist, als Hochdruck-
lokomotiven erbaut, wie iberhaupt in England neuester Zeit
sehr wenig Schnellzug-Verbun dlokomotiven hergestellt werden.

Diese Grundform ist so einfach wie moglich, insbesondere
im Aeufsern gehalten, besondere Einzeltheile sind nicbt ange-
wendet.**)

35, Lokomotive Nr. 300 der Finlindischen
Staatsbahnen erbaut von den Richmond Lokomotiv-
Werken, Richmond Virginia (Taf. XIII, Abb. 9).

Abgesehen von der Kupferbiichse ist diese ILokomotive
ganz nach amerikanischen Vorbildern hergestellt. Die Feuer-
biichse ist rund herum versteift, die Rohre sind aus Messing,
die Schieber sind aus Gufseisen hergestellt und nach amerika-
nischer Weise entlastet. Die Kolben und Schieberstangen sind
mit Packungen nach dem Patente der U. S. Metallic Packing
Co. versehen. Der Tender ist dreiachsig nach europiischen
Vorbildern ausgefiihrt.

e) 3/4 gekuppelte Lokomotiven Mogul-Bauart
(3 Ausfithrungen). :

Diese Bauart wird sowohl fiir Schnell- und Personenziige -

auf Gebirgslinien, als auch fiir Giterziige, insbesondere Giiter-

eilziige verwendet. In Amerika werden auf Flach- und Higel-

landbahnen nahezu alle Giiterziige von Lokomotiven dieser
Achsanordnung gefahren.

36. Dreizylinder-Verbundlokomotive Nr. 336
der Jura-Simplonbahn, erbaut von der Schweizer
Lokomotiv-Bauanstalt Winterthur (Taf. XI, Abb. 19)%¥),

Diese I.okomotive, die einzige Dreizylinder-Verbundloko-
motive der Aussteliung, stellt eine Verstirkung der 1889 aus-
gestellten derselben Verwaltung und Bauanstalt dar.

*) Die Highland-Bahn besitzt ebenfalls 3/5 gekuppelte Lokomotiven,

**) Organ 1899, S. 288,
**%) Organ 1898, 8. 128, Taf. XXII.

Lieferjahr

1889 1900 -

Zylinderdurchmesser Hochdruck 450 mm 300 mm

« « Niederdruck . . 640 <« 540 «
Zylinder Anzahl Hochdruck e 1 1

« « Niederdruck . . . 1 2
Kolbenhub 650 mw 600 mm
Triebraddurchmesser 1520 <« 1520 <«
Dampfdruck . 11 atm 14 atm
Rostfliche 1,5 qm 2,3 qm
Heizfliche 121,2 <« 140,3 « -
Dienstgewicht 54,8t

45,2t

Dic Steuerung des mittlern Zylinders ist an dessen rechter
Seite angebracht. Die Lokomotive ist mit Westinghouse-
Bremse, Dampfheizeinrichtung und Haufshiilter-Geschwindig-
keitsmesser versehen. Die in Rede stehende Lokomotive befordert
die iiber 200 t schweren Pariser Schnellziige auf der Strecke Basel-
Délémont-Delle mit 16°/,, Steigungen und 250 ™ Bogenhalbmesser
und fihrt auf ginstigen Streckenabschnitten mit 75 km/St.

37. Zweizylinder-Verbundlokomotive Nr‘. 1802

~der franzosischen Midibahn, erbaut 1872 von Schneider

in Creuzot, umgebaut 1900 in der Bahnwerkstitte
(Taf. XII, Abb. 11).

Die Midibahn besitzt ungefihr 400 iltere 3/3 gekuppelte
Lokomotiven der sogenannten »Bourbonnais«-Grundform mit
8,5 atm Kesseldruck. Eine dieser Lokomotiven war im Jahre
1867 in Paris ausgestellt, Da diese Lokomotiven den jetzigen
Anforderungen nicht mehr geniigen, wurden einige von ihnen
versuchsweise unter Beigabe eines Bissel- Drehgestelles, Ir-
neuerung des Kessels, der Achsen und Zylinder in Verbund-
lokomotiven umgebaut.

Die Anfahrvorrichtung wird von Hand gesteuert. Die
Radreifen sind mittels genieteten Klammerringes befestigt.
Wengerbremse, Dampfheizeinrichtung und Geschwindigkeits-
messer Haulshalter sind angebracht. Diese neue Grundform
fihrt in der Strecke Bayonne-Bordeaux Personenziige von 260 t
Gewicht mit 75 km/St., auf leichteren Strecken béfordert sie
700 t schwere Giiterziige mit 25 km/St. bei 59/, Steigung.

38. Lokomotive Nr. 1200 der englischen Great-
Northern-Bahn, erbaut von den Baldwin Lokomotiv-
Werken, Philadelphia, Pa. (Taf. X, Abb. 13).

Diese Grundform, sowie die fast gleichzeitig von der Mid-
landbahn von derselben Bauanstalt beschaftten Lokomotiven
gleicher Gattung haben ein ganz eigenthiimliches Gepriige. In
den Einzeltheilen und der Achsanordnung amerikanisch, machen
sic doch einen ganz englischen Eindruck, welcher vielleicht
zum Theil durch den Anstrich mit dem iiblichen Hellgriin der
Great-Northern- oder Engelroth der Midlandbahn mit verursacht
wird. Die kupferne Feuerbiichse ist mit querliegenden vielfach
aufgehiingten Deckenbarren versteift, der Dampfregler ist ameri-
kanisch, die Rauchkammer und Isse sind hingegen englisch.
Gangwerk, Rahmenbau und Schutzhaus sind amerikanisch. An Zu-
behor sind vorgesehen: selbstthiitige Iuftsaugebremse und
Dampfsandstreuer fiir Vor- und Rickwirtsfahrt. Der Tender
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ist vierachsig, im Rahmenbau und den Achssiitzen amerikanisch,
dagegen im Wasserkasten und Kohlenkasten allen Tendern der
Great-Northernbahn gleich,

f) Lokomotiven fiir schweren und leichten Nebenbahn-Dienst
und Ortsverkehr.
4 zweifach gekuppelte, 3 dreifach gekuppelte und 1 zweifach gekuppelte
mit Gepéckraum.
39. 3/5 gekuppelte Tenderlokomotive, Reihe
D. XII Nr. 2203 der bayerischen Staatsbahnen erbaut
von Kraufs und Co. A.-G. Minchen (Taf. X, Abb. 8)*).
Von dieser Grundform hat die genannte Verwaltung seit
1897 iber 80 Stick fir Nebenbahnen mit schwierigeren
Gefills- und Richtungsverhiiltnissen, sowie fiir Vorortzige auf
den Hauptlinien beschafft.

Die Lokomotive hat nur die Triebachse fest im Rahmen
gelagert, wihrend die vordere Laufachse und der Kuppelachse
in einem Helmholtz-Gestelle**) vereinigt sind und das
hintere Drehgestell Seitenspiel im Zapfen hat. Die Iokomotive
durchliduft daher sehr scharfe Bogen mit geringem Eigenwider-
stande. Der Rahmen ist nach der bereits auf der Ausstellung
in Paris mit der goldenen Medaille ausgezeichneten Kraufs’-
schen Patentbauart als Wasserkasten ausgebildet. Aufserdem
sind noch Wasserkasten an den Seiten des Kessels vorgesehen.
An besonderen Einrichtungen sind vorhanden: nicht saugende
Bliser von Friedmann, Westinghouse-Bremse und
Haulshiilter-Geschwindigkeitsmesser, de Lim on-Dampfoler
entlastete Trick’'sche Kanalschieber. Fir Vor- und Rick-
wirtsfalirt dient je ein besonderer Sandkasten mit Sandschnecke.

40. 3/5 gekuppelte Tenderlokomotive der bel-
gischen Staatsbahnen Nr. 2515, erbaut von der S. A.
La Meuse in Liittich (Taf. XIII, Abb. 12).

Diese Lokomotive soll mit Wasserkastenfillung von 6,5 cbm
leichte Schnellziige auf Hauptlininien befordern, wihrend sie
auf Nebenlinien, wo der Achsdruck 14t nicht iberschreiten
darf, hochstens 5 cbm Wasser nehmen soll, eine Vorschrift,
welche, wenn sie im Betriebe eingehalten wiirde, zur Verkleinerung
der auf grofsen Lokomotivstationen nothigen Anzahl verschie-
dener Grundformen fithren konnte.

Wie alle Lokomotiven, welche in den letzten Jahren seit
Beschaffung der 2/4 gekuppelten caledonischen »Dunalastair«-
Schnellzuglokomotiven aus England ***) bezogen wurden, ist auch
diese nach englischen Grundsitzen erbaut und sogar in englischen
Mafsen gezeichnet,

Der Kessel hat mit den friitheren belgischen Formen nichts
gemein. Das gesammte Gangwerk liegt innerhalb der Rahmen.
Die Umsteuerung ist mit Hebel und Schraube versehen. Die
Tragfedern sind nach belgischer Art ungesprengt. Dampfsand-
streuer nach Gresham’s Patent sind fiir Vorwirts- und Riick-
wirtslauf vorgesehen. Die Kohle wird von hinten aufgebracht,
ohne das Schutzhaus zu beschmutzen, Die hinteren Schutzhaus-
fenster sind zu diesem Zwecke mit Stab-Schutzgittern versehen,

*) Organ 1900, S. 274.
**) Organ 1897, 8. 56, Taf. VIIL
**%) Inzwischen in Belgien nachgebaut.
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" Vor Absendung der Lokomotive zur Ausstellung wurde sie
von DBriissel-Midi aus erprobt.

41. 2/4 gekuppelte Tenderlokomotive Nr. 2083
der preuflsischen Eisenbahn-Direction Berlin, er-
baut von Henschelund Sohn in Cassel (Taf. X, Abb. 10).

Diese Grundform ist fiir den Vorortverkehr grofser Stiidte,
insbesondere Berlin, bestimmt und daher als reine »double
ender type« hergestellt.

Der Kessel hat eine tiefe Feuerbiichse mit wagerechtem
Roste, um hohes Feuer halten zu konnen, da solches durch das
héufige und rasche Anfahren nicht aufgerissen wird.

Der feste Achsstand ist wegen Befahren von Verbindungs-
gleisbogen sehr klein gewiihlt. Die Laufachsen sind nach der
Bauart von Bridges Adams, verbessert von Henschel,
hergestellt.

Die Leistung der Lokomotive betriigt 90t auf 25°/,, mit
30 km/St. Die gestattete Hochstgeschwindigkeit ist 70 km/St.

42. 2/3 gekuppelte Tenderlokomotive Nr. 1218
der belgischen Staatsbahnen, erbaut von Zimmer-
mann, Hanrez et Cie. Monceau s, Sambre (Taf, XIII,
Abb. 6).

Diese Grundform stammt aus dem Jahre 1885, also noch
aus der Zeit Belpaire-Bika. Die ausgestellte Lokomotive unter-
scheidet sich von denen der ersten Lieferung nur durch zeit-
gemiifsere Ausstattung.

Solche Lokomotiven fahren leichte schnellfahrende Ziige
auf Nebenlinien mit giinstigen Gefillsverhiltnissen, wihrend die
gleichen Ziige auf ungiinstigeren Strecken von der 1889 aus-
gestellten 3/3 gekuppelten Bauart®) befordert werden.

43. 3/5 gekuppelte Zweizylinder-Verbund-
tenderlokomotive Nr. 13004 der Osterreichischen
Staatsbahnen (Wiener Stadtbahn), erbaut von der Ma-
schinen-Bauanstalt der priv. ésterreichisch-unga-
rischen Staatseisenbalhn-Gesellschaft in Wien
(Taf. XI, Abb. 6).

Die vorliegende Grundform, ein »double ender«, wie Nr. 41
ist fiir gleiche Dienstgattung, wie jene bestimmt, nur hat sie
entsprechend den ungiinstigen Steigungsverhiltnissen der Wiener
Linien drei gekuppelte Achsen und kleinere Rider, trotzdem
kann sie mit 70 km/St. verkehren. Die Gesammtausfihrung,
Einzeltheile einbegriffen, riihrt, wie bereits erwihnt, von Bau-
rath Golsdorf her, nach dessen Patent auch die Anfahrvor-
richtung hergestellt ist.

Der Kessel ist mit zwei Domen versehen, Die Trieb-
achslager sind mittels Doppelhebel mit den unten hinten liegen-
den Tragfedern verbunden, wodurch der schwere Querhebel
mit zwei Drehpunkten vermieden wird, welcher nicht nur un-
geniigende _ Federung ergab, sondern auch bei Ausbesserungen
an den Stchbolzen sehr hinderlich war. An Ausristung sind
vorhanden: selbsthitige Luftsaugebremse, Dampfheizeinrichtung,
Haufshédlter - Geschwindigkeitsmesser, Friedmann's
saugende Blidser und Nathan-Dampfoler. Mit ihren grofsen

*) Organ 1895, S. 250, Taf. XLIII; 1897, 8. 208, Taf. XXVII.



Wasservorrithen ist diesc Lokomotive auch fiir Ferndienst ver-
wendbar und wird daher auch fir den Fall der Umwandlung
des Dampfbetriebes der Wiener Stadtbahn in electrischen Be-
trieb entsprechende Verwendung finden konnen.

44, 3/5 gekuppelte Tenderlokomotive Nr. 3712
der franzosischen Westbhahn, erbaut von Schneider
et Cie. Creuzot (Taf. XII, Abb. 15)*).

Obgleich auch fiir Vorortverkehr bestimmt und ohne Um-
drehen in Verwendung ist diese Grundform, von welcher 45 Stiick
in Betrieb stehen, nicht doppelendig gebaut,
Rickswirtsfahrt, wie bei vielen Ortsverkehrlokomotiven, die
grolsen Rider vorn.

Die Umsteuerungschraube liegt sehr weit vorn, wodurch
das Federn der Steuerstange, welche kurz ausfillt, vermieden
wird. Am hintern Ansatze der Schieberstange ist, wie bei
allen Lokomotiven der franzisischen Westbahn, der Schieber-
Liingenschnitt dargestellt, wihrend das Schiebergesicht im Schnitt
auf die Stangenfiilhrung aufgetragen ist. Es ist somit moglich,
die Schieberstellung nachzusehen oder zu berichtigen, ohne den
Kasten zu offnen. Das Seitenspiel des Drehgestelles betriigt
50 mwm,

Dampfsandstreuer, Westinghouse-Bremse mit verripp-
tem Luftzylinder und Dampfheizung bilden die Ausriistung.

45, 3/4 gekuppelte Tenderlokomotive Nr. 124
der englischen Barrybahn, erbaut von der 8. A. Franco
Belge in La Croyére (Taf. XII, Abb, 13).

Die vollstindig nach englischen Zeichnungen hergestellte,
fir Orts-Giiterverkehr bestimmte Lokomotive gehort zu einer
Lieferung, welche zum Theil von der genannten Bauanstalt,
zum Theil von der Cooke-Lokomotive Works, Paterson N.-J.
tibernommen wurde, welche Bauanstalt neben kleincren Aende-
rungen Barrenrahmen und Aulsenzylinder ausfiihrte.

*) Revue générale 1900, II. Band, October, S. 561.

daher laufen bei
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Es wiire also hier die giinstigste Gelegenheit gegeben, den
in England seit Jahren wogenden Streit iber Heizstoffverbrauch
und Instandhaltungskosten von Lokomotiven englischer und
amerikanischer Bauweise zu entscheiden. Die in Rede stehende
Lokomotive bietet in ihren Haupttheilen nichts erwihnenswerthes,
die Laufachse hat gewodhnliche Federriickstellung. An Einzel-
theilen sind anzufithren: die nichtsaugenden Bliser und ein dritter
nichtsaugender Abdampfbliser von Davies und Metcalf
vorn links an der Rauchkammer.

46, 2/4 gekuppelte Tenderlokomotive Nr. 0,247
mit Gepadckraum der franzdsichen Staatsbahnen,
erbaut von der S. A. Fraunco Belge Raismes bei
Valencienunes (Taf. XIII, Abb. 4).

Diese Grundform wurde im Jahre 1882 bei den franzosi-
schen Staatsbahen fiir leichte Ziige auf Strecken mit ungiins-
tigen Steigungen eingefiihrt.

Die Lokomotive wird von nur einem Manne bedient, und
ist eine Verbindungsthiir zwischen Fithrerstand und Gepéckraum
vorgesehen, damit der Schaffner im Nothfalle den Fihrer unter-
stiitzen oder ersetzen kann*). Bereits die ersten Lokomotiven
dieser Grundform waren mit Ricour - Kolbenschiebern versehen,
deren Gleitfliichen nach 18 jiilhrigem Betriebe noch fast unab-
genutzt sind. Die Heusinger-Steucrung wird trotz ihres
geringen Gewichtes durch eine Schraube bethiitigt.

Die Lokomotiven fahren Zige von 70t Gewicht auf
Steigungen bis 5 °/p, mit 75 km/St. und erreichen auf Gefill-
strecken 100 km/St.

*) Ganz dhnliche Lokomotivgrundformen wurden in Oesterreich
nach Bauart Elbe1-Golsdorf und in Preufsen (Direction Hannover)
ebenfalls fiir einminnige Bedienung gebaut, jedoch sehr bald wieder -
mit Fihrer und Heizer besetet und spiter zwmeist in gewdhnliche
Lokomotiven umgebaut, da sie auf Nebenlinien nur von Drehscheiben-
stationen aus verwendbar sind und einménnig besetzt nicht verschieben
konnen.

(Schlufs folgt.)

Krokodil-Stromschliisse fiir eingleisige Bahnen.

Mitgetheilt von Ingenieur 0. Walzel in Wien.

Hierzu Zeichnung

Die »Revue générale des chemins de fer« bringt vom
Ingenieur Rouby eine Beschreibung der Einrichtung von Sig-
nalen mit Krokodil-Stromschliissen*), welche die franzosische
Nordbahn nun auch auf ihren cingleisigen Linien erprobt, nach-
dem sich diese Vorrichtung auf den doppelgleisigen gut be-
wihrt hat.

Die Krokodil-Stromschliisse dienen
zur Verstindigung des Lokomotivfithrers, wenn der Zug das
auf »Halt« stehende Signal wberfibrt, anderseits benachrich-
tigen sie in gewissen Fillen die Bediensteten der Stationen,

bekanntlich einerseits

Blockhiitten und Wegkreuzungen von der Anniilerung der Ziige. |

Bei der eingleisigen Bahn hat aber der Krokodil-Strom-

*) Organ 1900, S. 139.

Abb. 9,

Tafel XVL

schlufs nur fiir eine bestimmte Zugrichtung zu wirken; ein
Zug der entgegengesetzten Richtung darf ihn nicht bethitigen.

Der naheliegendste Gedanke wire nun, die bei den zwei-
gleisigen Bahnen in der Bahnachse auf den Lokomotiven an-
gebrachten Schleifbiirsten mit den Stromschliissen so zu ver-
setzen, dafls der betreffende Krokodil-Stromschluls nur von den
Zigen einer bestimmten Fahrrichtung angesprochen wird, bei
den Ziigen der Gegenrichtung die Eiwrichtung aufser Thétig-
keit bleibt.

Gegen diese Ausfilirung spricht aber der Umstand, dals
cinerseits alle, bereits eingerichteten Lokomotiven mit bedeu-
tenden Kosten umgeiindert werden miifsten, anderseits die
Lokomotiven auch in verkehrter Stellung fahren, ja sogar in
maschinentechnischen Kreisen die Stromung vorhanden ist, den
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Bau der Lokomotive als »Doppelender« zu gestalten, sodafls
sie nicht umgedreht zu werden braucht.

Es mufste daher zu einer Anordnung gegriffen werden,
welche an der Mittelstellung der Lokomotivbiirste nichts dndert ;
zu diesem Zwecke hat die elektrotechnische Abtheilung der
Nordbahn unter Einflufs der maschinentechnischen eine Anord-
nung ersonnen, bei der nicht, wie es bei der zweigleisigen
Balin geschieht, eine Stromgebung, sondern mehrere, auf einan-
der folgende Strombethitigungen angewendet werden, wobei die
Reihenfolge dieser Stromsendungen iiber das Ergebnis entscheidet.
Diese Stromfolge kann nun so angeordnet werden, dafls ein
bestimmter Krokodil-Stromschluls nur von den- Ziigen einer
bestimmten Fahrrichtung bethitigt wird.

Die betreffende Einrichtung (Abb. 9, Taf. XVI) enthilt
zwei benachbarte Krokodil-Stromschlisse F und G, von welchen,
wie bei der zweigleisigen Bahn, einer zum Benachrichtigen des
Lokomotivfiithrers, der andere zur Verstindigung der Posten
Verwendung findet.

Zwei andere Krokodile I und I fassen die crsteren ein
und haben die Aufgabe, bei einer gewissen Fahrrichtung die
Stromschlisse F und G fiir die Bethdtigung vorzubereiten, bei
entgegengesetzter Fahrrichtung diese Bethiitigung za verbindern.

Die Einrichtung wird durch einen Stromwender M er-

ginzt, welcher als Vermittelungsglied zwischen den Stromschlufs--

gruppen E, H und F,G dient; aufserdem befindet sich beim
Signale ein zweiter Stromwender. ’
Die Anzeiger-Linrichtungen auf der Lokomotive und bei
den Posten sind ebenso getroffen, wie bei der doppelgleisizen
Bahn.
Die Bethiitigung ecrgiebt sich nun folgendermalsen:

Fahrrichtung A—B (Abb. 9, Taf. XVI).

Gelt die Lokomotivbiirste iiber den Stromschlufs E, so
sendet dieser cinen Strom der DBatterie II in den Elektro-

magneten a des Stromwenders M; der um die Mitte drehbare
Anker g ldfst durch Rechtsdrehen die Stromschlufsfeder e
sinken, wodurch ein Stromlauf fiir die Verbindung vom Kroko-
dile F mit dem Stromwender des .Signales vorbereitet wird.

Gelangt die Biirste auf das Krokodil F, so wird die Loko-
motivpfeife durch die geiinderte Stromrichtung mittels der
Batterie I bethiitigt; beim Weiterfahren iiber Stromschlufs G
tritt durch die Batterie Il der Elektomagnet ¢ in Thitigkeit,
schliefst den Stromkreis der Batterie III iiber den Stromwender
des Signales, den Anker f und Stromschlufs b zum Anzeiger,
welcher nun bethitigt wird.

Berithrt die Biirste das letzte Krokodil H, so fliefst der
Strom der Batterie II durch den Elektromagneten d, der den
Anker g durch Anzichen wieder links in die Grundstellung
bringt.

Fahrrichtung B—A (Abb. 9, Taf. XVI).

Bestreicht die Lokomotivbiirste zuerst den Krokodil-Strom-
schlufs H, so wird nichts gedndert, denn der Anker g befindet
sich links in der Grundstellung; auch das Befahren des nichsten
Krokodiles G hat keine Wirkung, denn der Anker f ist durch
den Anker g gesperrt, kann also nicht vom Elektromagneten c
angezogen werden. Wird der Krokodil-Stromschlufs F er-
reicht, so ertont die Dampfpfeife der Lokomotive nicht, weil
der Schluls der Feder e offen bleibt.

Allerdings bewirkt schliefslich das Befahren des letzten
Krokodiles E die Bethiitigung des Elektromagneten a und hier-
durch die Umlegung des Ankers g nach rechts; es hat dies
aber, wie leicht zu erkennen ist, nichts zu bedeuten; denn
kommt ein Folgezug in der Richtung B—A, so stellt er durch
den Krokodil-Stromschlufs H den Anker g wieder in die Grund-
stellung nach links; ein Gegenzug in der Richtung A—B findet
die vom Krokodil-Stromschlusse auszufiihrende Umlegung des
Ankers g schon vor.

Antriebswerk fiir Eisenbahnschranken mit Vorldutezwang.*)
Von F. Waldner in Linz. ’
Hierzu Zeichhungen Abb. 17 bis 8 auf Tafel XVIL

Die bisher bekannten Antriebswerke der Bahnschranken
sind so eingerichtet, dals der Wirter gezwungen ist, die Schranken
stets ganz zu Offnen und die Kurbel noch um denjenigen Betrag
weiterzudrehen, welcher der bestimmten Vorliutedauer entspricht.
Nun kann der Wirter aber bei den bisherigen Vorrichtungen
nach dem vollstindigen Oeffnen schon einige Kurbeldrehungen
im Sinne der Schliefsbewegung machen, um spiiter im Bedarfs-
falle das erforderliche Schliefsen schneller bewirken zu konnen
wodurch selbstverstindlich die Dauer des dem Schliefsen der
Eisenbahnschranken unmittelbar vorangehenden Liutens, die
Vorldutedauer, entsprechend abgekirzt werden wirde.

Das zu vermeiden ist der Zweck der hier zu ertrternden
Einrichtung. Der Wiirter wird durch sie nicht nur gezwungen,

nach erfolgtem Oeffnen der Schranken die der Vorliutedauer
entsprechende Anzahl von Kurbeldrehungen im Sinne des Oeffnens
zu machen, sondern er wird gleichzeitig verhindert, die Vor-
liutedauer durch vorzeitig vorgenommenes Drehen der Kurbel
im Sinne des Schliefsens abzukiirzen.

Zur Erreichung dieses Zweckes dient ein wihrend des
Schlielsens der Zugschranken in Umdrehung versetzter Schwung-
kugelregler, welcher die das Schlielsen sperrende Klinke mittels
eines Hakens solange in ausgelostem Zustande erhilt, wie die
Drehung im Sinne des Schliefsens andauert, dagegen beim Auf-
horen dieser Drehung den in Sperrklinke baltenden Haken
auslost, sodafs die in das Sperrrad einfallende Klinke die weitere
Schlielsbewegung der Schranken hindert.

*) D.R.P. 115949, Oesterreichisches Patent 1722 und 2097, Ungarisches Patent 19062.



Die Binrichtung der Schranken ist in Abb. 1 bis 8, Taf. XVI
dargestellt und soll nun an der Hand dieser Zeichnungen be-
schrieben werden.

Auf der Schraubenspindel a ist die Mutter b verschiebbar,
welche mit ihrem Ansatze ¢ in den wagerechten Schlitz der
Schicne d eingreift. An letzterer ist der um den Zapfen ¢
drehbare Daumenhebel f gelagert, welcher mit seinem obern
Ende unter die Sperrklinke g des Sperrrades h greift. Von
dem Daumenhebel f ragt der rechtwinklig abgebogene Arm i
nach unten unten vor, welcher mit dem bei j drehbaren Haken
k in Eingriff gelangen kann. Das Ende des Hakens k ruht
auf einem zweiarmigen Hebel 1, welcher um einen wagerechten
Zapfen drehbar ist und mit seinem gegabelten Ende dic Hiilse
des Schwungkugelreglers m umfalst.

Auf der zum Drehen des Antriebswerkes dienenden Kurbel-
welle n ist eine die Sperrklinke o tragende Scheibe p ange-
bracht. Die Sperrklinke o greift in das lose auf der Welle
n angeordnete Schaltrad ¢, welches starr mit dem Sclrauben-
rade r verbunden ist, Letzteres steht mit der am untern Ende
der Reglerwelle befestigten Schnecke s in Eingriff. Die Zihne
des Schaltrades ( sind jedoch so geformt, dafs der Schwung-
kugelregler m nur dann angetrieben wird, wenn man die Kurbel

im Sinne des vollgezeichneten DPfeiles dreht, also nur
wihrend des Schliefsens der Schranken. Wiihrend des Oeff-
nens, also bei der Drehung im Sinne des in Abb., 3,

Taf. XVI gestrichelten Pfeiles, bleibt der Schwungkugelregler
aulser Thitigkeit.

Wird die Kurbel zum Oeffnen der Schranke gedreht, so
bewegt sich die Mutter b von rechts nach links (Abb. 1 und 2,
Taf, XVI), also in der Richtung gegen das Sperrrad h. Die
Kurbeldrehung mufs so lange fortgesetzt werden, bis der An-
satz ¢ der Mutter b mittels des Daumenhebels f die Klinke g
aufser Eingriff mit dem Sperrrade gebracht hat (Abb. 6,
Taf. XVI). ,

Bei Drehung der Kurbel zum Schliefsen der Schranken
giebt die Mutter b den Daumenhebel f frei, sodals die Sperr-
klinke g ohne den Schwungkugelregler einfallen und die weitere
Drehung der Welle n verhindern wiirde. Weil aber bei dieser
Drehung der Schwungkugelregler in Umdrehung versetzt wird,
so giebt der Hebel 1 den Haken k frei, welcher mit dem
Arme i1 des Daumenhebels f in Eingriff kommt und so die
Sperrklinke g in ausgelostem Zustande erhiilt (Abb. 7, Taf. XVI).
Wird aber die Drehung der Kurbel im Sinne des Schliefsens
unterbrochen, so hebt der Ilebel 1 den Haken k in die aus
Abb. 5, Taf. XVI ersichtliche Stellung. Dadurch wird der
Daumenhebel f frei, und die Sperrklinke g fillt in das Sperr-
rad h ein.

Aus vorstehender Darlegung ergicbt sich, dafs der Wiirter
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gezwungen ist, die Kurbeldrehung beim Schliefsen der Schranke
so lange fortzusetzen, bis die Schranke geschlossen ist. Unter-
briche er die Kurbeldrehungen vorher, so hiitte er soweit wieder
zuriickzudrehen, bis die Mutter b die Sperrklinke g von Neuem
ausgelost hat. Der Wirter kann also die Vorldutedauer nicht
willkiirlich unterbrechen oder abkiirzen.

Damit die Sperrkiinke g im Augenblicke der Gefahr aus-
gelost werden kann, ist Hebel w vorgesehen. Dieser greift auf
einen iiber den Drehpunkt hinausragenden Ansatz der Sperr-
klinke g, sodals die Sperrklinke g beim Aufwirtsbewegen
des aus dem Gehiiuse heraustretenden Endes vom Hebel w aus-
gelost wird. Damit dieses Auslosen nicht unbefugter Weise
geschehen kann, ist ein unter Federwirkung stehender Stift t
vorgesehen, welcher nach dem Umlegen des Hebels in die Aus-
sparung u (Abb. 2, Taf. XVI) einer am Gehiuse befestigten Platte
eingreift und daher den Hebel in der einmal umgelegten
Stellung festhilt. Der Hebel w kann dann nur in die Grund-
stellung zuriickgebracht werden, wenn man den Stift t aus der
Aussparung u herauszieht. Um das unbefugte Herausziehen
des Stiftes t auszuschlielsen, geniigt es, diesen Stift im Innern
des Gehiiuses unterzobringen und letzteres durch eine Plombe
oder auf sonst geeignete Weise zu verschliefsen.

Auf der Kurbelwelle ist eine Bremsscheibe v befestigt, um
welche sich das den drehbaren, mit dem Gewichte ausgestatteten
Bremshebel x angeschlossene Bremsband y herumlegt. Die so
gebildete Bremse gestattet, den Druck der Zugschranken in
geschlossenem Zustande durch Verschiebung des Laufgewichtes
zu regeln. Diese Einrichtung ist getroffen, um das Selbstdffnen
bei eintretender Gefahr unter grofserer Kraftanwendung zu ge-
statten, ein leichtfertiges Aufheben der Schranken aber zu ver-
hindern*). Wiihrend des Oeffnens und Schlielsens der Schranken

"mittels der Handkurbel lifst sich die Bremse durch Anheben

des Gewichthebels leicht ausschalten.

Mit dem Antriebswerke ist noch ein Riickldutewerk z ver-
bunden, welches nur bei gewaltsamem Oeffnen der Schranken
ertont.

Das in Abb. 8, Taf. XVI besonders dargestellte Riickldute-
werk ist drehbar gelagert und steht unter dem Einflusse des
Bremshebels x. Beim Anheben des letztern wird das ganze
Ricklautewerk in die gestrichelt gezeichnete Lage gebracht,
bei welcher die an dem benachbarten Zahnrade angeordneten
Stifte den Kloppel nicht mehr bethdtigen konnen.

Dieses Antriebswerk fir Zugschranken mit Vorldutezwang
ist seitens der osterreichischen Staatsbahnverwaltung zu all-
gemeiner Verwendung bestimmt; seine Einfithrung ist im
Gange.

*) Vergl. Boye, Organ 1901, S. 54.
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Die giinstigste Geschwindigkeit der Giiterziige.

Von Wiechel, Finanz- und Baurath in Dresden.

Die giinstigste Geschwindigkeit der Giterziige wurde im
»0rgan« 1900, S. 312 auf Grund von Versuchen Henry’s
auf der Northern-Pacific-Bahn nach der Verdffentlichung in der
Railroad Gazette einer Besprechung unterzogen; die Ergebnisse
enthalten eine grundsiitzlich anfechtbare Berechnung der Be-
forderungskosten, deren Richtigstellung nicht unterbleiben méchte.
Aus der beobachteten Thatsache, dals ecine bestimmte Loko-
motive auf bestimmter 32 beladene Wagen mit
18,8 km/St., dagegen nur 7 beladene Wagen mit 56 km, St. Ge-
schwindigkeit befordern Lkonnte, wird der selbstverstindliche
Schluls gezogen, dals bei der hohen Geschwindigkeit 4,6 mal
mehr Ziige gebraucht wiirden, wie bei der langsamen Fahrt,
aber auch zugleich der unhaltbare Schlufs, die Beforderungs-
kosten betriigen dann ebenfalls das 4,6 fache. KEs ist dabei
die Beforderungszeit wbersehen. Betriigt die Streckenldnge
z. B. 100 km, so braucht der langsame Giterzug 5,3 Stunden,
der schuelle 1,8 Stunden zur Durchfahrung. Zur Beforderung
der 32 beladenen Wagen brauchte man bei langsamer Fahrt
demmnach 5,3 Zugstunden, bei schneller Fahrt aber 4,6.1,8
= 8,3 Zugstunden, Wenn man nun auch zugestehen mufls,
dals Dei schnellerer Fahrt*) etwas mehr Kohlen verbraucht wer-
den, so steigt der Verbrauch doch nicht im Verhiltnisse der
Geschwindigkeit und aufserdem hiingen doch die Beférderungs-
kosten nicht allein von dem Kohlenverbrauche ab; z. B. hingen

Steigung

die Lohne nur von der Zeit ab; es entstehen aber sogar
Minderkosten durch schnellere Beforderung der Wagen, die
dem Ziele rascher zugefithrt und folglich besser ausgenutzt
werden, ein offenbar Geld werther Vortheil der schnellern Fahrt.

Angesichts dieser Thatsachen wird man die Mehr-Befor-
derungskosten bei Verdreifachung der Geschwindigkeit %der Giiter-

*) Aber wohlgemerkt mit nur 7 Wagen gegen 32 bei langsamer
Fahrt!

8,3 .
ziige kaum viel hoher als das 51—?; = 1,56 fache, keinesfalls aber

wie in der Notiz angegeben, auf das 4,6 fache abzuschitzen haben.

Die Beforderung der Giiter in zahlreichern, kiirzern, rasch-
fahrenden Ziigen hat so grofse Vorziige hinsichtlich rascherer
Beforderung des Gutes, hiufigerer Riumung der Giiterschuppen,
Ladegleise, Erleichterung in der Zusammensetzung von Ziigen
mit Wagen nach gleichem Ziele oder nach gleichen Richtungen
und damit Verringerung der befingstigend anschwellenden Ver-
schiebearbeit in den Knotenstationen, dals es sich wohl ver-
lohnte, die Beforderungskosten fiir verschiedene Zuglingen bei
verschiedenen Geschwindigkeiten sorgfiltiz zusammenzustellen ;
nur ist es unerlifslich, alle Mehr- und Minderkosten zu be-
riicksichtigen, die hinsichtlich des Heizstoffes, der Lohne, der
antheiligen Benutzungsvergiitung und Unterhaltung von Loko-
motiven und Wagen innerhalb der fiir die Bef¢érderung aufge-
wendeten Zeit erwachsen. Ein geringes Mehr an Beforderungs-
kosten wiirde durch die schwer zur Ziffer zu bringenden Vor-
theile: raschere Gutbeforderung, Giiterstationsentlastung, Ver-
minderung des Verschiebens in den Knoten aufgewogen werden,
sodals solchenfalls gegen eine Verkiirzung und Beschleunigung
der Giiterziige nur noch Fahrplanriiciksichten sprechen konnten.
Aber auch in dieser Beziehung erwachsen sowohl durch die
Beschleunigung als auch durch die mogliche feinere Unter-
scheidung der Giiterziige Vorziige bei der Zugverkirzuug, weil
derartige schnellere, nicht an jeder Zwischenstation haltende,
Ferngut nach bestimmten Zielen fihrende Giiterziige fast den-
selben Lauf einhalten konnen, wie Personenziige und daher
nicht iberholt zu werden brauchen.

Vielleicht nimmt sich einer unserer Eisenbahn-Betriebs-
techniker der Sache an, die so zeitgemils ist, wie kaum eine
andere, und deren richtige Behandlung reiche T'riichte zu
zeitigen vermag.

Standorte der amerikanischen Blocksignale.

Mitgetheilt von Ingenieur 0. Walzel in Wien,

im Eisenbahn-Club zu St. Louis gab vor Kurzem der
Ingenieur der Lehigh-Valley-Bahn, Herr C. C. Rosenberg,
cine bemerkenswerthe Besprechung iber die Standorte der
Blocksignale. ‘

Er bezeichnet vor Allem die giinstigste Auswahl der Stand-
orte der Blocksignale als eine der wichtigsten Aufgaben des
Blocktechnikers. Hiufig kommt es vor, dafs Blocksignale
dem Betriebe iibergeben werden, welche vom Zuge aus schlecht
sichtbar sind, oder bei denen sonstige Schwierigkeiten bestehen,
dic Ziige rechtzeitig und sicher anzuhalten.

Allerdings erfolgt die Bestimmung der Standpunkte der
Blocksignale hiufig von der betreffenden Diensstelle nach einer
Bahnskizze von einem Sonderzuge aus, der die betreffende
Strecke mit bedeutender Geschwindigkeit durchfihrt. Diese
Fahrt wird gewohnlich als eine Vorbesichtigung betrachtet, der

aber, wegen Zeitmangels, meist cine zweite griindlichere Auf-
nahme nicht folgt; der Plan fiir die Standpunkte der Block-
signale wird also auf Grund einer solchen unzureichenden Be-
sichtigung aufgestellt und genehmigt; dann sind aber bei spéter
im Betriebe auftretenden Mingeln der Anlage sehr schwer und
kostspielig Erginzungen und Verbesserungen zu erlangen.

Bei der Bestimmung der Aufstellungspunkte ist vor Allem
Riicksicht zu nehmen auf die geniigende Sichtbarkeit des Sig-
nales vom herannahenden Zuge aus, auf die zu befahrenden
Ausweichen, Kreuzungen, Sicherungs-Anlagen, Abzweigungen
und Stationen, dann auf die Lénge der Blockabschnitte.

Es ist oft sehr schwierig, da die Bahnen gewdhnlich keine
langen, geraden Strecken aufweisen, in einer Reihe von Gegen-
bogen oder bei ungiinstigen ortlichen Verhiltnissen eine be-
friedigende Aufstellung der Signale zu erreichen und man mufs



hiufig in diesen Fillen zur Verlingerung oder Verkiirzung der
Blockabschnitte greifen, um eine bessere Sichtbarkeit zu erzielen.
Beziiglich der Art der Signalgabe ist ein Ortsignal ver-
bunden mit einem Vorsignale dem einfachen Ortsignale ent-
schieden vorzuziehen, weil die Zugmannschaft dadurch recht-
zeitig iiber die Stellung des Ortsignales verstindigt wird.
Das Vorsignal soll 550 bis 600 ™ von dem Ortsignale ent-
fernt sein, und es darf erst dann auf Frei gestellt werden
konnen, wenn der letzte Zug das nichstliegende Vorsignal iiber-
fahren hat und das Ortsignal auf Frei gestellt ist.
Signalbriicken sollten da angebracht werden, wo vier oder
mehr Gleise neben einander laufen und insbesondere die Signale
beider Richtungen auf derselben Briicke untergebracht werden
konnen; doch geniigen bei vier Gleisen, wenn gespart werden
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soll, immer bei weniger Gleisen holzerne oder eiserne Maste 3

mit oder ohne Ausleger. :

Bei Ausweichen ist das Hauptbahn-Signal in entsprechen-
der Entfernung vor der Abzweigweiche aufzustellen, damit der
vom Ausweichgleise ausfahrende Zug gedeckt ist; diese An-
ordnung erlaubt im Gegensatze zu dem Falle, wenn das Signal
hinter der Ahzweigweiche steht, einen gleichzeitig auf der Haupt-
bahn fahrenden Zug um einen Blockabschnitt weiter zu bringen.

Kein Signal darf unmittelbar bei der Abzweigung eines
Ausweichgleises aufgestellt und dabei als Ausfahrsignal fiir die
aus dem Ausweichgleise austahrenden Ziige benutzt werden;
ist ein Ausfahrsignal fir das Ausweichgleis néthig, so mufs es
so weit von der Abzweigung entfernt sein, dals es von den
Zigen der Hauptbahn aus nicht als Signal fir diese angesehen
weérden kann. Der aus dem Ausweichgleise kommende Zug
soll langsam und mit Anwendung der grofsten Vorsicht bis
sum nichsten Signale fahren.

Die Entfernung des ersten Signales der Hauptbahn von
der Abzweigweiche eines Ausweichgleises soll 150 ™, dann die
Entfernung des nichst nach riickwirts gelegenen Signales von
dieser Weiche hochstens 1200 ™, womdglich aber weniger betragen.

Auch darf ein Signal nicht unmittelbar vor einer Kreuzung
angebracht sein, sondern muls so weit von dieser zuriick gestellt
werden, dals sie geniigend gedeckt ist.

Die Anbringung von Signalen auf der Aufsenseite der
Bogen ist thunlichst zu vermeiden: sollte dies nicht erreichbar
sein, so missen die Signalmaste so hoch gewdhlt werden, dafs
die darauf angebrachten Signale iiber einen vorbeifahrenden
Gegenzug oder einen in ein Ausweichgleis zuriickgestellten
Zug gesehen werden kdnnen.

Die Stellung der Telegraphenstangen ist so durchzufithren,
dafs eine Deckung der Signale nicht eintritt; storender Baum-
wuchs ist immer in gehorig beschnittenem Zustande zu erhalten.

Bei Sicherungs-Anlagen und gesicherten Bahnabzweigungen

sollen die Signale so angeordnet werden, dals die Abwickelung
des Zugverkehres an diesen Punkten moglichst erleichtert und
vollig sicher aufrecht zu erhalten ist. In den Sicherungs-Anlagen
wird es angezeigt sein, die Stellwiirter mit Anzeigern zu versehen,
welche die Wiirter von der Am_liiherung der Ziige verstindigen.

Bei Bahnabzweigungen, auf welchen Schnellziige verkehren,
und welche gesichert sind, mufs das Vorsignal durch eine ent-
sprechende Verriegelung auf der Hauptlinie auf  Gefahr ge-
sperrt stehen, wenn sich das Ort-Signal der Nebenlinie in der
Fabrstellung befindet.

Bei nicht gesicherten Bahnabzweigungen, die nur von Per-
sonen- und Eilgiterziigen befahren werden, ist ein Signal auf
der Zweiglinie in der Ndhe der Abzweigung nothig, so dafs
die Ziige der Zweiglinie von dem Verkehre auf der Hauptbahn
verstindigt werden konnen.

Verschieben in Stationen Personen- und Giiterzige, so
sollte auf jeder Seite ein Signal auf 300 bis 350 ™ Entfernung
die Station schiitzen; dadurch wird vermieden, dafs ein anderer
Zug schon vor dem néichsten Blocksignale aufgehalten werden muls.

Die Linge der Blockabschnitte wird durch die Dichtigkeit
des Verkehres und die ortlichen Streckenverhiltnisse bedingt;
ist der Verkehr nicht aufsergewohnlich stark und ebene Bahn
oder Neigung von nicht mebr als 5 °/,, vorhanden, so em-
pfehlen sich Blockabschnitte von etwa 1,6 km Liinge; ist jedoch
der Verkehr sehr stark, so soll dieses Mafs auf 0,8 bis 1,2 km
verringert werden; bei Gefillen iber 5 °/y, soll eine Kiirzung,

_bei derartigen Steigungen eine Verlingerung bis zu 3,2 km

erfolgen, um im letztern Falle das Anhalten der Zige vor den
Signalen zu vermeiden.

Kein Signal darf an einem Gefillsbruche angebracht wer-
den, da sonst Kuppelungsbriiche zu gewértigen sind.

Vor Abschlufs des Planes tiber die Aufstcllung der Signale
soll mit den tbrigen Verwaltungszweigen Einvernehmen erzielt
werden, weil dann z. B. das voraussichtliche Entfernen einer
Abzweigung u. s. w. beriicksichtigt und so Kosten erspart werden
konnen; auch die Zugforderungsstelle soll den Plan von ihrem
Standpunkte iberpriifen.

Im Auslande ist es bei einigen Bahnen iiblich, bei der
Bestimmung der Aufstellungspunkte fiir die Signale mit einem
Mastsignale in Naturgrofse zu arbeiten; die Beamten beobachten
dann auf einem anfahrenden Zuge diesen Mast, der nun, ent-
sprechend den Weisungen, so lange hin- und hergeriickt wird,
bis der richtige Punkt gefunden ist; dieses auf den ersten
Blick umstindliche Vorgehen scheint mit Riicksicht auf die
Wichtigkeit der Sache einer nihern Priffung werth.

Auch soll sich die Untersuchung beziiglich .des Standpunktes
der Signale auf die Tages- und Nachtzeit ausdehnen, weil manches
bei Tage gut wahrnehmbare Signal bei Nacht nicht geniigt.

Vereins-Ang“él'egenheiten.

Verein Qeutscher Eise

Bekanntmachung.

Das im Verlage von C. W. Kreidel in Wiesbaden monat-
lich erscheinende «Organ fir die Fortschritte des Eisenbahn-
wesens in technischer Beziehung» soll ab 1. Januar 1902 vom
Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen als dessen technisches
Fachblatt herausgegeben werden und unter Erweiterung seines
Inhalts balbmonatlich erscheinen.

Fiir dieses Fachblatt wird ein in eisenbahntechnischer Hin-
sicht moglichst vielseitig theoretisch und praktisch gebildeter,
die erforderlichen Sprachkenntnisse besitzender

Schriftleiter gesucht,

der bereit ist, seine gahze Thiitigkeit in den Dienst der Zeit-
schrift zu stellen und seinen Wohnsitz am Sitze der geschifts-
fithrenden Verwaltung des Vereins, derzeit Berlin, zu nehmen.

Mit dieser Stellung ist ein Jahresgehalt von 12000 Mark

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXVIIL. Band. 3. Heft. 1901.

nbahn -Verwaltungen.

und eine Vergitung von jihrlich 4000 Mark fiir die sichlichen
Kosten der Schriftleitung (Biireau, Schreib- und Zeichenhilfe,
Porto u. s. w.) sowie Pensionsberechtigung verbunden. Aulser-
dem erhilt der Schriftleiter fiir die von ihm selbst verfassten
Beitrige ein Honorar.

Bewerber wollen .ihre gehorig belegten Meldungen unter
Beifigung einer kurzen Darstellung ihrer bisherigen -Berufs-
thitigkeit und unter Angabe ectwaiger besonderer Anspriiche
schriftlich bis zum 10. Mai d. Js. an die unterzeichnete Ver-
waltung, Berlin W. Kothenerstrasse 28/29, einreichen. Die
niheren Vertragsbedingungen konnen ebendaselbst eingesehen
oder von dort bezogen werden.

Berlin, den 22. Mirz 1901.
) Geschiiftsfiihrende Verwaltung
des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.
Kranold.
10
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Beschreibungen und Mittheilungen von Bahn-Linien und -Netzen.

Die Eisenbahnen und Dampf-Kleinbahnen auf Java, Madura und Sumatra in 1899.

Ingenieur I, Klasse der Niederlindisch-Indischen Staatseisenbahnen.)

(Auszug aus der Statistik des Departements der offentlichen Arbeiten in Batavia; zusammengestellt von J. W. Post, ehemaliger

Nr. Gegenstand Einheit Eisenbahnen D.ampf-
. Kleinbahnen
1 Betriebsgesellschaft am 1. Januar 1900 . Anzahl 2 und der Staat 15
2 Bahnlénge . L, 1900 . km 2151,5 1169 (a)
davon zweigleisig . " 26,5 8
aufserdem dreigleisig » 2,5 —
3 Betriebslinge e e e e e e R 2094,5 (b) 1093 (¢)
4 Bahnlinge mit Spur welte 1007m am 1, Januar 1900 . » 1946,5 1126
5 Lokomotiven auf 10 km Betriebslinge, , 1. 1900 . Stiick 1,8 2,0 (d)
o Personenwagen , 10 » . 1o, 1900 . . ” 3,5 3,2
7 Gepick-, Giter- u.s. w. Wagen auf 10 km Betriebslinge am 1. Januar 1900 . » 24,4 (e) 13,7 (f)
8 Anlagekosten am 1. Januar 1900 e e e e e e Millionen M. 280 65
" , 1., 1900, auf 1km Tausend M. 137 (2)
9 Gesammteinnahmen auf 1km durchschnittlicher Betriebslinge:
fir Personenverkehr M. 4286 2700
» Giiter- und Gepickverkehr, Velschledenes » 9462 2820
Gesammteinnahmen auf 1 Jahr-km » 13748 5520
10 » » 1 Tag-km N 37,66 15,12
11 N » 1 Zug-km » 3,18 1,33
12 i » 1 Reisenden-km Pf. 2,5 1,8
13 . » 1 Giiter-tkm . N 75 10,3
14 Gesammtausgaben auf 1km durchschnittlicher Betriebslinge:
A. allgemeine Ausgaben . Coe e M. 1010 575
B. Bahn und Bauten . . . " » 1182 520
C. Maschinen, Wagen und Werk=tatten » 2828 1198
D. Betrieb . e R 1610 540
E. Erneuerungen . » 328 (h)
Gesammtausgaben auf 1 Jahr-km . » 6958 2833
15 » » 1 Tag-km » 19,07 7,77
16 N » 1 Zug-km » 1,62 0,66
17 Heizstoff . 1 » Pf. 18,8 —
» » 1 » kg 8,7 (i) 6,5 (k)
18 Geleistete Zug-km Millionen 9 4,7
19 Reisende " 13 174
20 Durchschnittliche Lange einer Relse km 26,9 9,5
21 Giiter, zahlende . . Millionen t 2,3 0,7
22 Durchschnittliche Linge del Befdrdelung von 1t Guter . km 99 40,5
23 Verkehrsdichte: Reisende .. oo ()] 459 418
24 n Giiter . (m) 301 78
25 » Achsen (n) 262 154
26 Verhiltnis zwischen Ueberschuls und Gesammteinnahmen — 49 0/, 519/,
27 » » ” "» Anlagekosten . —- 50y (»)
Bemerkungen.

(a) Aufserdem auf Sumatra eine Dampf-Kleinbahn mit Spurweite 0,75 m, ungefahr 100.km lang, unter Betriebsleitung des Kriegs-Depar-

tements und auf Java und Sumatra einige hundert km Privat-Kleinbahnen fiir Land- und Forstwirthschaft; die Zahlen beziiglich

dieser Militar- und Privat-Kleinbahnen sind nicht aufgenommen.

(b) 1788 km gehiren dem Staate und haben Staatsbetrieb, Java 1578 km und Sumatra 210 km.
() 14km betrieben mit ,Dampf ohne Herd* und 6 km mit elektrischer Zugkraft; iibrigens Dampflokomotiven.
{d) Nimlich 191 Damptlokomotiven und 22 elektrische Triebwagen.



(e) Tragfihigkeit von 8 bis 20 t.
) . » 5, 16t

(g) Mehrere Linien waren unvollendet, weshalb die Anlagekosten nur annihernd festgestellt werden konnen; durchschnittlich kosten
die Kleinbahnen ungefihr ein Drittel so viel, wie die Eisenbahnen.

(h) Fiir die Kleinbahnen sind die Erneuerungskosten in den Ausgaben A, B, C und D einbegriffen. '

(i) Gesammtverbrauch 78794 t; davon 53596 t niederlindisch-indische Steinkohle und 9265 t Holz.

(k) Gesammtverbrauch: 15012t Steinkohle, 14195t Holz und 1071t Petroleum-Riickstand.

(I) Die ,Reisenden-Verkehrsdichte* ergiebt sich dadurch, dafs man die Anzahl Reisenden-km durch die Anzahl der Tag-km theilt; man
erhillt so die durchschnittliche Anzahl Reisender, welche tiglich iiber jedes km fahren.

(m) Die ,Giiter-Verkehrsdichte® ergiebt sich dadurch, dafs man die Anzahl Giiter-tkm durch die Anzahl der Tag-km theilt; man erhilt
so die durchschnittliche Anzahl Giter-t, welche tiglich iiber jedes km fahren.

(n) Die ,Achsen-Verkehrsdichte* ergiebt sich dadurch, dafs man die Anzahl Achs-km durch die Anzahl der Tag-km theilt; man erhilt
so die durchschnittliche Anzahl Achsen, welche tiglich iiber jedes km fahren.

(p) Dieses Verhiltnis kann nur annihernd bestimmt werden (Bemerkung g). Die fiir 1899 bezahlten Gewinntheile gehen von 0 bis 119/,

Bahn-Oberbanu.

Oberbau und Schienenstofsverbindung von Baum®),
Hierzu Zeichnung Abb. 12, Taf. XV.

Eisenbahnbauinspector Baum in Hannover betont beziig-
lich des auf den preufsischen Staatsbahnen iiblichen Schienen-
stofses, dafs die Mingel der Laschenanlage, welche sich aus
der unvermeidlichen Verschiedenheit der Querschnitte der zu
verbindenden Schienen ergeben, mit den starken Kremp- und
Fulslaschen deshalb nicht zu heben sind, weil die seitlich sehr
steifen Laschen das gewaltsame Hineinziehen in die Laschen-
kammer der schwiicher gewalzten Schienen aus unabgenutzten
Walzen mittels der Bolzen verhindern. Er empfiehlt daher
die Beibehaltung der alten schwachen Flachlaschen, deren
geringer Widerstand zum Zwecke des Hineinzwingens in die
Laschenkammern etwas verschieden gestalteter Schienenenden
leicht tiberwunden werden kann. Was so an Tragfihigkeit
der Laschen verloren geht, sucht Baum auf andere Weise
wieder einzubringen. Er stiitzt die Schienen daher auf kurze
Querschwellen von T-Gestalt, wie sie auch Schubert wieder-
holt empfohlen hat, und verbindet je zwei durch Unter-
nieten desselben Eisens an Stelle von Langschwellen zu
rechteckigen Rahmen, in denen die Lingstheile um eine
Flantschstirke tiefer liegen als die Querschwellen. Auf die
Querstiicke legen sich Unterlegplatten der gewohnlichen Form
mit geneigtem Boden und seitlichen Réndern, so dals die
Schienenbefestigung die gewdohnliche bleibt, Die Unterlegplatten
laufen aber iiber die Linge eines Rahmengestelles und iber
die Breite der beiden Querschwellen ganz durch und werden
mit diesen und den unten liegenden?Lingsstiicken in den vier
Gestellecken fest vernietet. Die Klemmplatten mit den Be-
festigungsschrauben liegen nun zwischen den Querschwellen, die
Schrauben fassen durch die Lingsschwelle und die iiber dieser
liegende lange Unterlegplatte; wo ein Bolzen sitzt, wird zwischen
beide ein Fiillstiick eingesetzt oder die Bolzen erhalten oben
einen Sechseckkopf und eine Mutter in dem Zwischenraume
zwischen Platte und Liingsschwelle. Zur Verhinderung des
Wanderns stofsen an die Schiene gebolzte Vorstofswinkel an die
langen Unterlegplatten.

Der Schienenstofs kommt nun mitten auf ein solches Gestell
zu liegen, das nothigen Falles geringere Liinge erhilt. Die
Fuge wird mit einer fulseren Kopflasche in Kopfausklinkungen

"~ %) D. R.P. 104233.
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gedeckt, auch konnen der schriige Stofs, der Blattstofs, der
schriige Blattstofs u.s.w. ohne Schwierigkeit eingefiihrt werden.
Am Stofse sind aufsen drei, innen dagegen versetzt zwei Klemm-
platten angenommen, doch ist in dercn Vertheilung jede Aende-
rung moglich, Abb, 12, Taf. XV zeigt den Stofs mit einge-
falzter Kopflasche fir Nebenbahnen von 750 ™™ Spur.

Fir Hauptbahnen mit 70 em Stolstheilung der Schwellen
rechnet Baum bei 18,72 kg/m schweren Schwellen fir 1 1fd. m
und 20,35 kg/m schweren Unterlegplatten fir 11fd. m gegen den
jetzt wblichen Stofs e¢in Mindergewicht von rund 14,5 kg fir
einen ganzen Gleisstofs. Besonderes Gewicht legt er auf dic
wesentliche Vergrofserung der Tragfliche auf der Bettung.

" Im Wesentlichen kommt die Anordnung auf die Wirkung
einer Stolsbriicke hinaus, bei der aber die Auflagerung der
Schiene auf der ganzen Briickenlinge gewisse Aenderungen viel-
leicht zu Gunsten der Lastvertheilung auf den Bettungskorper
voraussichtlich bringen wird,

Faulnishindernde Trinkung von Holz nach Wiese®).

Es ist bekannt, dafs Zinksalze -zwar eine gute fiulnis-
hindernde Wirkung als Trinkungsmittel besitzen, dafs nament-
lich Zinkehlorid in sehr grofser Menge zur Triinkung von Kisen-
bahnschwellen verwendet ist. Dieses Mittel ist jedoch deshalb
mit Recht angefochten worden**), weil es in Wasser leicht
loslich und deshalb dem Auslaugen durch Regen sebr ausgesetzt
ist. Auch Vermengung des Zinkchlorids mit Theercl hat keine
wesentliche Verbesserung erzielt. Wiese nutzt nun die giinstigen
Eigenschaften der Zinksalze aus, indem er eine in kaltem Wasser
wenigstens schwer losliche Verbindung, nidmlich eine heilse
wiisserige gesiittigte Losung von B-naphtalinsulfosaurem Zink
verwendet. Diese krystallisirt beim Erkalten in dem getrinkten
Holze aus, und ist in gewdhnlichem Niederschlagswasser so
wenig losbar, dafs man die Trinkung als eine dauernde an-
sehen kann. Zugleich verleiht das Salz dem Holze grolsere
Hirte, Das Verfahren der Trinkung wird durch die Verwen-
dung dieses Mittels nicht wesentlich beeinflulst oder vertheuert.
Das Trinkmittel ist geruchlos und reinlich, im Gegensatze zum
Theerdle, verindert auch die natiirliche Farbe des Holzes nicht.

*) Organ 1896, S. 276. Schneidt.

*¥) D. R.-P. 118101.
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Bahnhofs-Einrichtungen.

Drackluftvorrichtungen fiir Werkstitten- und Betriebszwecke *).

Bei den preufsischen Staatsbahnen werden Druckluftwerk-
zeuge in grofsem Umfange und mit gutem Erfolge zum Bohren,
Gewindeschneiden, Einschrauben von Stehbolzen, Bearbeiten von
Blechkanten und zum Borteln der Heizrohre benutzt. Auch
das Ausklopfen des Kesselsteines aus den Dampfkesseln durch
Drucklufthimmer hat sich vortheilhaft gezeigt, weil diese Arbeit
griindlicher, schneller und unter besserer Schonung der Kessel-
wandungen, als von Hand mit Pickhimmern ausgefiihrt werden
kann. Dagegen haben die Werkzeuge zum Verstemmen der
Niete und Nietniihte hinsichtlich Bauart und Wirkung nicht
ganz befriedigt.

Druckluft wird ferner verwendet als Triebkraft fir Hebe-
zeuge und in einigen Hauptwerkstitten zum Fiillen der Loko-
motivkessel, um die kalten Lokomotiven mit eigenem Trieb-
werke bewegen zu kénnen.

In mehreren Directionsbezirken werden die Lokomotiv-
Heizrohre durch Ausblasen mit Druckluft von Rufs und Kohlen-
stickchen gereinigt. Von einigen Directionen wird dies fiir so
vortheilhaft erkannt, dals sie Lokomotivschuppen mit Rohr-
leitungen fiir Druckluft ausgeriistet oder zur Ausriistung in
Aussicht genommen haben. Hervorgehoben wird, dafs die
Reinigung der Rohre kaum die Hilfte der Zeit erfordert, die
frither fiir die Reinigung von Hand erforderlich war, dafs die
Rohre deshalb auch hiufiger ausgeblasen werden konnen und
sich nicht so leicht verstopfen. Als Nachtheil wird dagegen
vereinzelt angefiihrt, dals verstopftc Rohre vor dem Durchblasen
von Hand mit der Durchstofsstange zugiinglich gemacht werden
miissen, dafls die Luft bei stark verrulsten Rohren durch die
anderen Rohre zuriickstromt und durch mitgerissenen Rufs
Arbeiter und Lokomotiven beschmutzt. Diese Uebelstiinde
sollen nicht eintreten, wenn die Feuerthiir der Xessel dicht ist,
die Aschklappen geschlossen und entsprechend lange Strahlrohre
benutzt werden, deren Wirkung durch ein Handverschlufsventil
geregelt werden kann,

Die Reinigung von Personenwagen durch Druckluft ist in

*) Vergl. Organ 1897, 8. 65 und 109; 1898, S. 22, 148 und 175;
1900, S. 265 und 870.

den meisten Directionsbezirken eingefiithrt. Die Siuberung auch
der sonst unzugénglichen Stellen unter den Sitzen und Heiz-

i einrichtungen geht miihelos und in kurzer Zeit vor sich, wenn

die Druckluft nach dem Oeffnen simmtlicher Thiiren, Fenster
und Liftungschieber durch ein langes Strahlrohr mit ent-
sprechend geformtem Mundstiicke in der Richtung des Luft-
durchzuges eingefihrt wird, Die Arbeiter miissen dabei, “wie
bei allen mit erheblicher Stauberregung verbundenen Arbeiten,
Schutzanziige, Staubmasken und Schutzbrillen tragen. Eine
solche Reinigung der Personenwagen wird bei jeder nach der
Betriebsordnung vorzunchmenden Untersuchung in den Werk-
stitten ausgefiihrt.

Auf den Stationen sind die FErgebnisse einer solchen
Wagenreinigung zum Theil weniger giinstig, weil geeignete Ein-
richtungen zur Beschaffung der Druckluft noch fehlen und die
an unzugénglichen Stellen der Wagen wihrend eines ldngern
Zeitraumes angesammelten, erheblichen Staubmengen aufgewirbelt
werden und das Wageninnere mit einer dicken Schicht dber-
ziehen, die dann noch durch eine zeitraubende Reinigung von
Hand entfernt werden mufs. Dieser Uebelstand wird fortfallen,
sobald auf den grofseren, dazu geeigneten Zugbildungsstationen
regelmifsig mit Druckluft gereinigt wird, sodals dann aus den
Wagen nur die geringen Staubmengen zu entfernen sind, die
sich zwischen zwei Hauptreinigungen angesammelt haben.

Versuche, den Oelfarbenanstrich mittels Druckluftvorrich-
tnngen zu bewirken, haben wenig befriedigende Ergebnisse
geliefert. Der Anstrich kann zwar in erheblich kiirzerer Zeit,
als durch Handarbeit ausgefithrt werden, doch ist die Zubereitung
der Farbe umstidndlicher und der Verbrauch wegen des Ver-
stiubens grofser. Sichtbare Flichen bediirfen aufserdem der
Nacharbeit von Hand, weil die Farbe sich an den Kanten und
in den Ecken anhiuft.

Bessere Irgebnisse sind mit Sandstrahlgebldsen fir Druck-
luft erzielt, Solche Geblise werden zum Reinigen von Beklei-
dungsblechen und zum Mattmachen von Glas, sowie mit beson-
derm Vortheile zum Putzen roher Gulsstiicke benutzt. Diese
erhalten dabei saubere, metallisch reine Flichen, die von Schneid-
werkzeugen und Feilen leichter angegriffen werden, als die mit
Drahtbiirsten gereinigten, —k.

Maschinen- und Wagenwesen.

Heisler-Lokomotive der Me Cloud-Fiufs-Bahn mit ll.’ideramrieb.

(Scientific American 1896, October, S. 816, Supplement, October 1900,
8. 20738. Mit Zeichnungen und Abbildungen. Engineering 20. Juli
1900, 8. 84. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel XV.

Bei der in den Vereinigten Staaten vielfach vorkommenden
Aufgabe, lange und schwere Holzer aus den Wildern an die
Stationen der Hauptbahnen zu schleppen,*) kommt es in der
Regel darauf an, mit roh verlegten, stark gekrimmten und in
wechselnder, steiler Neigung liegenden Gleisen auszukommen.

*) Organ 1888, S. 209; 1890, S. 32, 1895, 8. 209,

Der Versuch, vorhandene Lokomotiven der Hauptbahnen auf
solchen Strecken zu verwenden, scheiterte in der Regel daran,

- dafs diese Lokomotiven fast jhre ganze Leistung auf die Ueber-

windung der aus ihrer Bauart auf dem ungiinstigen Gleisc er-
wachsenden Widerstinde verschwenden mufsten. Man hat sich
durch das auch uns seit lange geliufige Mittel ganz gelenkiger
Bauart bei Ausnutzung des gesammten Gewichtes sogar des
Tenders zur Erzielung von Zugkraft geholfen. Die Linie von
Mc Cloud nach Upton an der Mount Shasta Strecke der Southern
Pacific-Bahn  hat zar Bedienung der grofsen Sidgewerke in
Mec Cloud solche Lokomotiven gebaut, welche auf den roh ver-



legten Waldbahnen mit 58 ™ Bogenhalbmesser und Neigungen
von 49/, arbeiten sollen.

Gemiethete »Mogul«-Lokomotiven von 60 t, 3/5 gekuppelt
mit vorderm Drehgestelle schleppten vier Wagen von 10 t Eigen-
gewicht mit 20t Ladung mit 10 km/St. auf 4°/, Steigung,
doch ging diese Last bei nassen Schienen auf drei Wagen herab.
Die Heisler-Lokomotiven ziehen wegen der grofsern Zugkraft
auch bei nassem Wetter scchs solche Wagen mit derselben Ge-
schwindigkeit und geringerm Dampfverbrauche. Auch mit an-
deren besonders fiir den Zweck gebauten Lokomotiven mit drei
Triebachsen von moglichst geringem Achsstande und je einem
Drehgestelle vorn und hinten wurden nicht wesentlich bessere
Ergebnisse erzielt, als mit der »Mogul«-Gestalt, auch diesen
war die »Heisler«-Lokomotive iiberlegen.

Die verwendete »Heisler«-Lokomotive ist von der
Stearns Manufacturing Co., Erie, Pa. gebaut (Abb. 1,
Tafel XV). Sie hat zwei zweiachsige Triebgestelle, ein drittes
liegt unter dem Tender. Mitten am Kessel ist jederseits ein
schrig stehender Zylinder angebracht, beide arbeiten gemeinsam
auf eine unter der Kesselmitte liegende gekropfte Lingswelle,
an die vier weitere Wellenstiicke fiir die Lokomotive unmittelbar
mit vier zweiachsigen Gelenken und drei Wellenstiicke fiir den
Tender mit Kegelradvorgelege aa und zwei zweiachsigen Ge-
lenken angekuppelt sind. Diese Wellenleitung ist aus Abb. 2,
Tafel XV zu erkennen, sie treibt mit Kegelriddern jedesmal die
entferntere Drehgestellachse an und diese ist dann mit der
nidhern in gewghnlicher Weise gekuppelt (Abb. 2 u. 3, Taf. XV).
Das letzte Stiick jeder Wellenleitung ist zwar vollig fest am
Mittelzapfen des Drehgestelles gelagert, die zwischen ibm und
dem angetriebenen Mittelstiicke der Hauptwelle liegenden beiden
zweiachsigen Gelenke gestatten aber den Drehgestellen jede vor-
kommende Bewegung. Die schrige Lage der Endstiicke er-
moglicht ungehinderte Kreuzung mit der zweiten Achse des
Gestelles. Der mittlere Theil jedes Wellengestinges hat kein
Lager, sondern hingt frei in den beiden zweiachsigen Gelenken.

Die Hauptabmessungen und Verhiiltuisse der Lokomotive
sind folgende:

Spur e e e e e 1435 mm
Gesammtgewicht der sechs Triebachsen ein-
schlie(slich Tender mit allen Vorrithen . 70¢
Triebraddurchmesser 1016 mm
Fester Achsstand . 1676 <«
Gesammter Achsstand L 11277 «
Gesammtliinge . 13944 «
Gesammthohe . 4013 «
Hohe bis Kesselmitte . 2413 «
Grolste Geschwindigkeit ohne Zug 24 km/St.
Grolste Geschwindigkeit mit voller Last 11,2 «
Kesseldurchmesser 1219 nm
Hohe der Feuerkiste 1156 «
Innere Linge der Feuerkiste . 2070 <«
Breite der Feuerkiste 1219 «
Zahl der Heizrohre . 188
Liinge der Heizrohre 3353 mm

Durchmesser der Heizrohre 50,8 mm

! stimmt.
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Kesseliiberdruck . 12 atm.
Zylinderdurchmesser . 457 mm
Kolbenhub . 381 «
Wasservorrath 12,7 cbm

Amerikanische Giiterwagen aus geprefstem Stahle fiir Frankreich.
(Railroad Gazette, August 1900, S. 536. Mit Abbild)

Fir die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn sind von der Pressed-
Steel-Car-Co. hundert ganz aus Eisen hergestellte offene Giiter-
wagen mit flachem Boden von 30 t Tragfihigkeit gebaut. Die
Winde dieser Wagen sind aus Blechen zusammengenietet, die
Rungen, Lang- und Quertriiger sowie sonstige Einzeltheile sind
aus geprefstem Stahlbleche (Flufseisen) hergestellt. A.

Vierzylinder-Lokomotive der Glasgow and South-Western-Bahn.
Mit Abbild.)

Die Quelle bringt Abbildungen und Beschreibung einer
vierzylindrigen, 2/4 gekuppelten Schnellzug-Lokomotive der
Glasgow and Southwestern-Bahn., Die vier Zylinder sind simnt-
lich Hochdruckzylinder; ihre Kolben wirken auf die vordere
Treibachse. Die Steuerungen je zweier Zylinder werden durch
eine Zwischenwelle von einer Schwinge angetrieben. Die Kurbeln
der aufsen liegenden Zylinder sind gegen die der innern um
1809 versetzt, sodals ein moglichst vollstindiger Ausgleich der
hin- und hergehenden Massen und Kolbendrucke erreicht ist.
Die Durchmesser der innen liegenden Zylinder sind etwas
grofser, als die der iufsern, nimlich 368 gegen 318 ™", wo-
durch der Ausgleich der ungleichen Hebel noch verbessert
wird. A,

(Engineering, August 1900, S. 178.

Vierzylindrige Verbund-Schnellzuglokomotive der franzosischen
Ostbahn.”)
(Engineer, Juli 1900, 8. 2 und 28. Mit Abbild.)

Auf der Weltausstellung zu Paris ist von der franzdsischen
Ostbahn eine vierzylindrige 2/4 gekuppelte Verbund-Schnellzug-
lokomotive ausgestellt, deren Anordnung von de Glehn mit
der der neueren franzosischen Schnellzuglokomotiven iiberein-
Die Lokomotive ist in der Bahn-Werkstéitte in Epernay
gebaut; ihre Hauptabmessungen und Gewichte sind in der
Zusammenstellung Organ 1901, Tafel VII enthalten. Die Heiz-
rohre der Lokomotive sind Serve-Rohre von 70 ™» &ufserm
Durchmesser und 2,4 ™@ Wandstiirke, aus weichem Stahle; sie
haben innen je neun Rippen von 2,4 ™ Dicke und 12,7 mm
Linge, welche die Heizfliche der Rohre auf etwa das Doppelte
vermehren. Zum Einziehen der Rohre werden die Rippen auf
eine Linge von 120 ®® an jedem Ende weggedreht, dann die
Rohrenden aufgeweitet und umgebortelt, Das Drehgestell hat
aufsenliegende Rahmen. Die Last auf den Triebachsen betrigt
je 17 t, ist also grofser, als im Gebiete des Vereines deutscher
Eisenbahnverwaltungen zuliissig ist. A.

*) Organ 1901, S. 32, Tafel XII, Abb. 3.



Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive der Paris-Orleans-Bahn,
(Engineer, August 1900, S. 157. Mit Abbild.)

Die neuen von dem Oberingenieur Solacroup ent-
worfenen vierzylindrigen Verbund - Schunellzuglokomotiven der
Paris-Orleans-Bahn nach de Glehn sind den neuen Lokomo-
tiven der franzosischen Nord- und Siidbahn*) dhnlich. FEinige
Besonderbeiten der Lokomotiven der Paris-Orleans-Bahn sind
indes beibehalten, z. B. die Ten Brink-Feuerung. Die Haupt-
abmessungen und Gewichte der Lokomotiven sind in der Zu-
sammenstellung Organ 1901, Tafel VII, Nr. 12 aufgefiihrt.

Die Lokomotiven sind bestimmt, die Schnellziige von Paris
nach Bordeaux zu befordern. Diese 585 km lange Strecke wird
von dem Luxuszuge in 6 Stunden 42 Minuten zuriickgelegt,
was einer mittleren Geschwindigkeit von 87,3 km/St. entspricht ;
dabei sind verschiedentlich Steigungen von 1:125, 1:170
und 1:200 zu iberwinden. Ein besonders schwerer Schnell-
zug von iber 200t Zuggewicht wird in 7 Stunden 5 Min. be-
fordert, also mit einer mittlern Gesehwindigkeit von 82,6 km/St.
Bei Versuchsfabrten haben die Lokomotiven Geschwindigkeiten

bis zu 136 km/St. erreicht. A.
Versuchs-Lokomotive der Pennsylvaniabahn,
(Railroad Gazette, Juli 1900, S. 492, Mit Abbild.) .

Hievzu Zeichnung Abb. 5 auf Tafel XV.

Die Pennsylvania-Bahn hat an Stelle der bisher fiir schweren
Personen- und Schnellzugdienst gebauten »Atlantic«-Form mit
breiter Feuerkiste, Bauart Wootten**), versuchsweise eine
neue Anordnung mit schmalerer Feuerkiste eingefihrt. Bei
der bisherigen Bauart lag der Fiihrerstand in der Mitte der
Lokomotive, wihrend der Heizer hinten seinen Stand hatte.
Die Trennung von Fiithrer und Heizer hat jedoch Uebelstinde
gezeigt; man ist daher zu der schmaleren Feuerkiste und hinten
liegendem Fihrerstande zuriickgekehrt., Die ncue Feuerkiste

*) Organ 1898, 8. 174 und Organ 1899, S. 202.
**) Organ 1899, S. 288.
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ist, um ungefilr die gleiche Rostfliche zu erhalten, entsprechend
linger geworden, Daher ist auch der Abstand der zweiten
Triebachse und der hintern Tragachse erheblich vergrofsert,
weshalb diese in Kriitmmungen einstellbar gemacht ist.

Die Hauptabmessungen und Gewichte der Lokomotive sind
folgende:

Zylinderdurchmesser . 520 mm
Kolbenhub . 660 «
Triebraddurchmesser . . 2032 «
Heizfliche, innere 203 qm
Rostfliche e 4,7 qm -
Verhiltnis von Heizfliche zu Rostfliche 43,2:1
Dampfiberdruck . 13 at
Aculserer Kesseldurchmesser . 1781 mm
Zugkraft 0,5 % .p=5709 kg. A

Queranker fiir Lokomotiven der Mexikanischen Centralbahn*).
(Railroad Gazette 1900, October, S. 689, Mit Abbild.)
. Hierzu Zeichnung Abb. 4 auf Tafel XV.

Dieser ebenfalls bei Belpaire-Feuerkisten zur Verwendung
gekommene Queranker ist einfacher, als der Orgas 1900,
Tafel XXIV, Abb. 7 dargestellte. Schutzkappe und Biichse
sind hier vereinigt, wodurch der Dichtungsring in Fortfall
kommt. Die Biichsen A und B haben aufsen und innen gleiches
Gewinde von 12 Gingen auf 1/ englisch. Sie werden zu
gleicher Zeit eingeschraubt, wobei der Anker mit seinem Ge-
winde in sie hineintritt. Der Spielraum zwischen Ankerende
und dem Grunde der Biichse betrdgt nach richtigem Einsetzen
des Ankers nur 6 ™™, um sicher zu gehen, dafls sich in der
einen Biichse noch eine geniigende Anzahl von Gewindegingen
des Ankers befindet, wenn die andere Biichse wegen zu friih-
zeitigen oder zu schnellen Anziehens bereits mit ihrem Boden
gegen das Ende des Ankers stofst. —k.

*) Organ 1900, S. 52 und 212.

Technische Litteratur.

50. Band der Zeitschrift fiir Bauwesen.
Berlin 1900,

Die Zeitschrift fir Bauwesen, eine der bekanntesten und
erfolgreichsten Vertreterinnen der Baukunst auf den Gebieten
der Architektur und des DBauingenieurwesens, hat mit dem
Jahre 1900 ihren 50, Band abgeschlossen. Die Zeitschrift hat
in den verflossenen 50 Jahren Hervorragendes zur Forderung
des deutschen Bauwesens beigetragen, wir heben daher diesen
Abschnitt in ihrer Entwickelungsgeschichte mit dem Wunsche
besonders hervor, dafs auch die ferne Zukanft diese bewihrte
Mitarbeiterin in aller Frische und Bedeutung an der Arbeit
finden moge.

W. Ernst und Sohn,

Artaria’s Eisenbahnkarte von Oesterreich-Ungarn*) mit Stations-
verzeichnis, 1901. Vierte Neubearbeitung. Wien, Artaria & Co.
Preis 2 Kronen.

Die Karte bewahrt in der Vervollstindigung die bewihrte

*) Organ 1897, S. 89.

Klarheit und Uebersichtlichkeit, bringt namentlich auch eine
knappe Uebersicht der neuen Bahnanlagen Wiens und sei
unseren Lesern aufs Neue bestens empfohlen.

Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie,”)
norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezialisti.
Unione tipografico-editrice torinese. Turin, Rom, Mailand,
Neapel 1900 und 1901. Preis des Heftes 1,6 M.

Heft 164, Vol. III, Theil I, Cap. III. Lokomotivzylizder von
Ingenieur Stanislao Fadda.

Heft 165, Vol. I, Theil III, Cap. IX. Briicken und Viadukte
aus Eisen von Ingenieur Lauro Pozzi. Fortsetzu g.

Heft 166, Vol. II, Theil II, Cap. VIII. Schutzmittel fiir den
Eisenbahnbetrieb von Ingenieur Pietro Oppizzi.

Heft 167 und 168. Nebenbahnen und Kleinbahnen von
Ingenieur Luigi Polese.

*) Organ 1900, S. 214.

Fiir die Redaction verantwortlich: Geh. Regierungsrath, Professor G. Barkhausen in Hannover.
C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden.





