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B. 2. Die Baunausfithrung.
2. a) Die Tiefbalm.

Den  beachtenswerthesten Theil der Bauausfithrung der
Untergrundbahn, sowohl im westlichen Theile als auch in der
Abzweigung nach dem Potsdamer Bahnhofe, bilden die Grund-
wasserabsenkungen, die in so ausgedehntem Malse inner-
halb einer Stadt bisher noch nicht zur Auvsfibrung ge-
kommen sind. '

Die von der Unterpflasterbalin durchquerten Theile Berlins
liegen in einem diluvialen Flufsthale, dem alten Oderbette, und
in den hier lagernden Sand- und Kiesschichten befindet sich
das Grundwasser in etwa 3,5 ™ Tiefe unter dem Gelinde. Um
nun in der Ausfilhrung des Tunnels von diesem Grundwasser-
stande unabhiingig zu sein und so den vorgesehenen Bau in
Stampfbeton zu ermiglichen, wurde eine vollstindige Senkung
des natirlichen Grundwasserspiegels stellenweise bis zu 5™
unter dem hochsten Grundwasserstande erforderlich, die durch
Rohrenbrunnen bewirkt wurde.

Hierzu wurden zuniichst 20 em weite schweilseiserne Mantel-
rohre bis etwa 9 ™ unter Grundwasser in den Boden getrieben
und in diese 15 em starke schweifseiserne Robre eingesetzt,
deren unterer Theil aus einem 5™ langen Filter bestand.
Nach Bescitigen des Mantelrohres wurde in das Filterrohr cin
oben mit Flansch versehenes und unten offenes schweilseisernes
Saugrohr von 10 cm Stiirke bis 1 ™ dber Filterunterkante ein-
gefithrt, welches frei im Filterrohre hing, Dic Filter waren
unten geschlossen und bestanden aus siebartigen, fein durch-
locherten  Kupferrdhren von 15 em Durchmesser und 2 mm
Wandstiirke, welche mit diinner, engmaschiger Kupfergase um-
hilllt waren. Die Filter waren so eng, dafs sie auch
feinsten Sandkornchen nicht durchliefsen.

Diese Brunnen wurden auf der westlichen Strecke zu
beiden Seiten der durch Spundwinde abgesteiften Baugrube
aufserhalb dieser gegen ecinander versetzt in Abstiinden von
9 m eingesenkt (Textabb. 20), zu 8 bis 22 durch ecine inner-
halb der Baugrube liegende, 25 oder 30 ¢cm weite gufseiserne
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Saugleitung verbunden und an eine Kreiselpumpe angeschlossen.
Die Pumpen wurden mit Lokomobilen von 40 und 60 P.S.
betricben. Die Kreisel und Iokomobilen wurden mit fort-
schreitender Bauausfilhrung mehrfach umgesetzt. Sie arbeiteten
mit Ausnahme geringer Zwischenriume Tag und Nacht, Da ecin
Versagen durch das Ansteigen des Grundwassers Gefahren fiir
die Bauausfithrung mit sich gebracht hitte, so waren aufserdem
Berveitschaftspumpen aufgestellt.

Die Pumpen standen etwa 300 ™ von cinander entfernt,
die Maschinen des beschrinkten Raumes wegen auf Trigern
iber der Baugrube, wihrend die Kreisel auf der untern Steifen-
reihe angebracht und die Saugrohrleitung nach Textabb. 20
innerhalb der Baugrube verlegt und abgestiitzt war, In der
Niihe der Kaiser Wilhelm-Gedichtniskirche und auf der Strecke
westlich der St.adtba]mﬁbérfﬁhrung wurde sie aulserbalb der
Baugrube angeordnet. Diese erwies sich als besonders zweck-
miifsig, da hierdurch die Betonarbeiten im Innern der Baugrube
unbehindert von der Rohrleitung ausgefihrt werden konnten.

Bei der Verlegung der Saugrohrleitung kam ausschliefslich
Gummidichtung zur Verwendung, wodurch schnelle DBeseitigung
und Verlegung der Leitung an eine andere Stelle ermdéglicht
wurde,  Die Rolrbrunnen wurden nach beendeter Arbeit
herausgezogen und gleichfalls an anderen Stellen wieder ver-
wendet,

Auf der Baustrecke am Potsdamer Balnhofe wurde
dic Grundwassersenkung im wesentlichen in derselben Weise
ausgefithrt, Der Wasserandrang war geringer, da 2,5 '™ unter
Bausohle eine wasserundurchlissige Lehmschicht lag, welche
das schnelle Nachflie[sen des Grundwassers verhinderte. Es
war daher moglich, mit einer Saugrohrleitung das Wasser zu
halten, withrend eine zweite Pumpenanlage, an die die Brunnen
der anderen Liingsseite angeschlossen waren, in Bereitschaft
stand. Abweichend von der Weststrecke waren die Rohrbrunnen
hier innerhalb der Baugrube angeordnet, obwohl dies Schwierig-
keiten bei der spéteren Besecitigung mit sich brachte. Denn
da dic P'umpe vor Beseitigung der Rohrbrunnen ihre Thitigkeit
30
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cingestellt haben mufste, lag die Gefahr vor, dals das Grund- |

wasser aus dem DBrunnen heraustrat, Die Rohrbrunnen wurden
daher mit viereckigen, eisernen, hilsenartigen Hauben um-
geben, deren unterer Theil fest in den Beton gestampft wurde,

Abb.

20.

Das von der Bahn durchschnittene Erdreich bestand in
der Hauptsache aus Sand- und Kiesboden und nur auf einer
kurzen Strecke zwischen der Eisenacher- und Kalkreuthstrafse

- cinerseits und in der Nilhe der Fasanenstrafse anderseits wurde

in etwa 3™ Tiefe ecine mit Kiesadern durch-
setzte Thon- und Mergelschicht angetroffen.
Hier entstanden bei der Grundwassersenkung
besondere Schwierigkeiten. Zuniichst wurde die
Lage der Lehmschicht durch Probebohrungen

genau ermittelt und die Filter, die in der
Lehmschicht unwirksam waren, so angelegt,
dafs sie das Wasser unterhalb der Mergelschicht
absaugten. Hierdurch waren jedoch die in dem
Lehmboden vorhandenen kleinen Wasseradern,
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unschiidlich gemacht, Man wurde dieser nur
dadurch Herr, dafs in der Bausohle ein Abflufs
nach einem Pumpensumpfe durch Anlage ciner
in grober Kiesschicht verlegten Liings- und
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Nach Erhiirten des Betons wurden die Rohre innerhalb der
Hilsen herausgezogen, der dadurch entstehende IHohlraum mit
Sand zugefitllt und die Ililsen mit cinem Blindflanschdeckel
wasserdicht abgeschlossen, bevor das Grundwasser Zeit hatte
herauszustromen.

Die zum Zwecke der Grundwasserabsenkung ausgepumpten
Wassermengen waren schr bedeutende, da eine Lokomobile
innerhalb 24 Stunden 6 bis 8000 cbm Wasser forderte und
zeitweise bis zu vier Lokomobilen thitig waren. Zur Ab-
leitung dieser Massen hiitten die stiidtischen Kanile nicht aus-
gereicht, sodafs man gezwungen war, auf der westlichen Bau-
strecke drei je rund 1000 ™ lange Abflufsleitungen von 50 cm
Durchmesser durch den Kurfiirstendamm die Luther-,
Keith- und Iardenbergstrafse in den Landwehrkanal zu fithren.,
Ebenso wurde eine Abflufsleitung fir die Wasserhaltungsanlage
am Potsdamer Platze unter dem westlichen Fulssteige der
Kothenerstrafse entlang nach dem Hafenplatze erbaut und in
den Landwehrkanal geleitet. Die Abflulsleitungen waren
fangs mit Gefillle verlegt und wurden spiiter zwecks besserer
Ausnutzung als Druckrohrleitungen ausgefiihrt,
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wasserspiegels hat sich bewiihrt und die an-
fangs geiiulserten Befiirchtungen, es konnten
durch die Entziechung des Grundwassers Salk-
kungen und Setzungen im Erdreiche entstehen,
haben sich als nicht begriindet erwiesen. In
dem fest eingeschlemmten Sand- und Kies-
boden stiitzen sich die Sandkdrnchen gegen
einander ab und tragen die iiber ihnen liegende
Erdlast, withrend das Grundwasser nur in den
. zwischen diesen vorhandenen Hohlriumen fliefst.
l Nach den gemachten Erfahrungen konnte eine
Gefabhr nur cintreten, wenn aus dem Erdreich
Boden mitgepumpt wirde. Bei der geringen
Geschwindigkeit des Wassers an den Rohrbrunnen und der
Feinheit der Filter war diese Moglichkeit aber ginzlich aus-
geschlossen,

Den Dbesten Beweis fir die Gefahrlosigkeit der Grund-
wasserabsenkung bietet die Kaiser Wilhelm-Gediichtniskirche,
welche, obgleich der Tunuel bis auf 5™ an die Kirche heran-
geht (Abb. 15 bis 17, Tafel XXIV) und die Tunnelsohle mehr
als 2,5 ™ unter der Griindung der Kirche liegt, auch nicht die
geringsten Bewegungen gezeigt hat.
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Die Kinstellung des Grundwasserspiegels withrend des
Pumpbetriebes ist in Textabb, 20 zur Darstellung gebracht. Der
Wasserspiegel nimmt in der Nihe der Brunnen eine trichter-
formige Form an und zeigt zuniichst cine stiirkere Neigung,
welche sich in grifserer Entfernung mehr und mehr abschwicht
und sich endlich etwa in einer Neigung von 1: 500 bis
1:1000 je nach der Art des Erdreiches an den natiirlichen
Grundwasserspiegel anschliefst. Bei einer Grundwassersenkung
um 3,5" sind Einwirkungen auf den Grundwasserspiegel bis
1000 ™ Entfernung beobachtet, doch sind dadurch nirgends
Nachtheile entstanden.
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Bei der geringen Deckungshéhe des Tunnels kam nur eine
Bauausfihrung in reinem Tagebau in Frage, wodurch aller-
dings dem Verkehre ein Theil der Strafsenfliiche entzogen wurde.
Dic Lage des Tunnels auf der westlichen Strecke unter dem
Mittelwege im Zuge der Kleist-, Tauenzien- und Hardenberg-
stralse gestattete dies ohne wesentliche Behinderung des Ver-
kehres und erlaubte sogar die gleichzeitige Freilegung der
ganzen Baugrube in voller Breite. Nur an den Strafseniiber-
giingen wurden Ueberbriickungen hergestellt.

Auf der Tunnelstrecke am Potsdamer Bahnhofe jedoch
mulsten bei den beschrinkten Raumverhiiltnissen, den erforder-
lichen Hiuser-Absteifungen und Abfangungen, bei der besonders
tiefen Griindung des Ausziehgleises in der Koniggritzerstrafse
verschiedene andere Ausfibrungsweisen verwendet werden,
welche weiter unten besprochien werden sollen.

Der Bauvorgang auf der westlichen Tunnelstrecke
gestaltete sich wie folgt: Zuniichst wurden zur Absteifung des
Erdreiches und der unmittelbar neben der Baugrube fihrenden
Stralsenbahngleise (Textabb. 20) in Abstiinden von 10™ 10 ém
starke und 4 ™ lange Spundwiinde mittels Dampframmen in das
Krdreich geschlagen und durch Holme und Steifen gegen
cinander abgestiitzt, Darauf erfolgte die Ausschachtung bis
zur Tiefe des natiirlichen Grundwasserstandes mittels einer
lings und innerhalb der Baugrube laufenden Schmalspurgleises
worauf innerhalb der ersten Spundwand auf jeder Seite eine
zweite von 12 cm Stirke und 6™ Linge in 4,23 ™ Abstand
von der Bahnachse bis zu 2™ unter Tunnelsohle eingerammt

und gegen die gegeniiberliegende abgesteift wurde. Diese
zweiten Spundwinde dienten als Umschlielsung des Tunnel-

korpers.

Nach Einsetzen der Pumparbeit wurde nun die Ausschach-
tung in derselben Weise fortgesetzt und der Boden auf einer
bis 1:4 gencigten Ebene mittels Kippkarren auf cinem Gleis
von GO cm Spur durch Pferde auf die Strafse und weiter durch
Strafsenziige bis 1,5 km weit nach Schéneberg und Wilmers-
dorf zur Aufhohung von Stralsen abgefahren. Die
schachteten Erdmassen betrugen rund 80000 cbm.

Die Kosten dieser Art der Aussteifung erwiesen sich indes
als zu hoch, sodafs man nach einiger Zeit davon Alstand
nahm und zu einer vereinfachten iberging. Man wandte dabei
statt der jederseits doppelten Spundwiinde eine einfache an,
deren Pfihlen man eine Linge von 7,5™ und eine Stiirke
von 12 cm gab (Textabb, 20 rechts).

Da sich die oben erwithnte, 3™ unter Strafsenoberfliiche
liegende, feste Thon- und Mergelschicht zwischen der Eisenacher-
und Kalckreuthstrafse auch bei Anwendung der schwersten
Rammen mit der Spundwand nicht durchdringen liefs, mulste,
nachdem bereits die Spundwand etwa 4 ™ in das Erdreich
cingeschlagen war, unterhalb dieser noch eine besondere Ab-
steifung durch wagerechte Ausbohlung und dreifach iibereinander
gelegte Steifenreihen vorgenommen werden. Diese Aussteifung
hatte bei dem mit Wasseradern durchsetzten Mergelboden ver-
schiedene Sackungen des anliegenden Erdreiches und daher
eine Umleitung der unmittelbar lings der Baugrube laufenden
Stralsenbahngleise zur Folge. Man wiihite daher mit bestem
Erfolg fur die in der Nihe der Fasanenstrafse angetroffenen

ausge-

Mergelschichten cine Absteifung durch T-Triiger, welche sich
vorher bereits bei den Banausfihrungen in der Nihe der
Kaiser Wilhelm-Gediichtniskirche bewiihrt hatte, Dort hatte
man befiirchtet, die starken Rammenschlige konnten die nur
5m weit entfernten Mauerfiifse der Kirche in Mitleidenschaft
zichen und daher wurde der Boden hier -zunichst in offener
Baugrube mit natiirlicher Boschung bis Grundwasserhohe ab-
geschachtet (Abb, 15 bis 17, Tafel XXIV). Sodann wurden
1-Triger von 26 cm Hohe in Abstiinden von 1,50 ™ cingespiilt,
abgesteift und zwischen diesen mit fortschreitender Ausschachtung
wagerechte Bohlen von 5 und 6 cm Stirke heruntergetricben.
Die Wasserspitlung wurde in der Weise ausgefithrt, dals ecin
etwa 5 em starkes und mit Ocfinungen versehenes Rohr neben
dem Triger in das Erdreich gesenkt wurde. Das Wasser
wurde den Ilydranten der stidtischen Wasserleitung entnommen.
Spiter hat man indes von der Kinspilung der Triger Abstand
genommen, da diese durch leichte Ilandrammen ohne Schwierig-
keit in den Boden getrieben werden konnten.

Mit kleiner Abweichung fand diese Absteifung auch im
westlichen Theile der Hardenbergstralse Verwendung. Die
Triger wurden hier in Abstinden von 2™ eingerammt und
reichten, unter Vermeidung der natirlichen DBoschung, bis
Strafsenoberkante. Das Einrammen geschah durch elektrisch
betriebene Rammen.

Diese Aussteifung hat sich so bewiihrt, dafs sic fir alle
spiteren Arbeiten mafsgebend sein dirfte. Sie verbindet mit
dem Vortheile sicherer und dauerhafter Absteifung die Mog-
lichkeit schneller Ausfithrung, gefihrdet die umliegenden Ge-
biiude nicht und bringt nur geringe Belistigungen fiir den
Verkehr mit sich.

Nachdem die Bausohle erreichi war, wurde zuniichst eine
20 em starke Betonschicht hergestellt und abgeglichen, Mittels
Einschalung oder unter Zuhilfenahme von Drahtgeflechten
wurde dann die 10 cm starke lothrechte Betonschicht an den
Scitenwiinden etwa bis zu den unteren Steifen ausgefithrt. Auf
diese Seiten- und Sohlenfliichen wurde nun die Wasserabdichtung
aufgebracht, indem mit 10 cm Stofs zunichst eine Papplage
ausgebreitet und auf diese mit Hiilfe eines Bitumenanstriches
cine zweite und dritte Lage aufgeklebt wurde.

Nun konnte der tragende Betonkdrper in Lagen von 20
bis 30 cm cingestampft werden. Der Beton aus 1 Theil Zement,
0,5 Theilen Wasserkalk und 7 Theilen Elbkies wurde in einer
itber Stralsenhohe stehenden Mischtrommel hergestellt. Ior wurde
in erdfeuchtem Zustande durch Kippkarren, welche in einem auf
den oberen Steifen verlegten Schmalspurgleise liefen, an die Ver-
wendungstelle gebracht. Die stiindliche Leistung einer Beton-
trommel betrag etwa 10 cbm. Nachdem die Sohle etwa 70 cm hoch
tiber der Asphaltdichtung hergesteilt war, wurden holzerne
Lehren aufgestellt (Textabb. 20), welche durch Schalbretter
mit cinander verbunden waren und die Innenform des Tunnels
zeigten. Zwischen diesen wurde der Beton lagenweise ein-
gebracht und bis zum »Schwitzen« eingestampft. Nachdem die
Scitenwiinde in dieser Weise bis zur untern Steifenrcilic hoch-
gefithrt waren und nach 8 bis 10 Tagen ausreichende Festig-
keit erlangt hatten, konnten die untern Steifholzer entfernt
werden, worauf die Seitenwiinde in gleicher Weise bis Triiger-
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unterkante hochgefithrt wurden. Ilierbei erwies sich die Saug-
rohrleitung, wo sic innerhalb des Tunnelquerschnittes verlegt
war, als hinderlich, da sie stellenweise Unterbrechungen der
Arbeit zur Folge hatte.

Nach Bescitigung der Schalung konnten nun die schweils- |

cisernen Stiitzen aufgestellt und mit Zementmortel vom
Mischungsverhiiltnisse 1 : 1 untergossen werden. Auf den Stiitzen
wurden dann die Liingstriiger und iber diesen die Quertriger
verlegt. Soweit die Eisentheile innerhalb des Beton lagen,

erhielten sie keinen Austrich.

Mittels hakenformiger Schrauben wurde nun die Kappen-
schalung an den Flanschen der Quertriger aufgehiingt und die
Kappen mit Beton des Mischungsverhiltnisses 1:0,5:7 ein-
gestampft, Auf die Decke wurde die zweifache DPapp- und
Bitumenlage aufgebracht und die Wasserdichtung der seitlichen
Schrigung durch eine einfache Lage Pappe mit Bitumenanstrich
hergestellt, Die Wasserdichtung wurde zu ihrem Schutze mit
einer 5 em starken Sandbetonschicht des Mischungsverhiiltnisses
1:8, spiter 1:6 abgedeckt. Nach dem Zuschiitten der Bau-
grube wurden von den doppelten Spundwiinden die obere unter
dauernder Wasserspiilung  herausgezogen, wihrend bei  der
Tunnelabsteifung durch eine cinfache Spundwand die bis Erd-
oberfliiche reichenden Spundbohlen zur Vermeidung spiitern
Faulens in Grundwasserhphe abgeschnitten wurden.

Bei der Tiefbahnstrecke zwischen dem Potsdamer Bahn-

hofe und der Kothenerstralse bedingten die beschriinkten ort- '

lichen Verhiltnisse eine wesentlich andere Ausfithrung, Zur
Durchfihrung des Tunnelkorpers wurde theilweiser Abbruch
der Ilintergebiude der Kothenerstralse nothig. Auch wurde
die Ausfihrung dadurch betriichtlich erschwert, dals der Fuls-
giinger- und Droschenverkehr zum Sidringbahnhofe von der
Secite der Kothenerstrafse her ununterbrochen aufrecht erhalten
werden mulste,
von Rammarbeiten unmoglich, Von einer gleichzeitigen Iler-
stellung des Tunnels in sciner ganzen Breite, wie auf der
westlichen Baustrecke, mulste daher Abstand genommen, viel-
mehr eine Bauausfihrung in einzelnen Schlitzgruben gewiihlt
werden, zumal die Steifholzer wegen der grofsen Breite des
Tunnels fiir dic Haltestelle bei gleichzeitiger Freilegung der
Baugrube in voller Breite und Tiefe sehr lang geworden wiiren
und nicht die fir die Nihe der IHiuser erforderliche Sicherheit
geboten hiitten.

Die Bauausfiihrung am Potsdamer Bahnhofe gestal-
tete sich in der Weise, dafs zuniichst die Baugrube in voller
Breite bis zur Hohe des natiirlichen Wasserspiegels abgeschachtet
wurde, sodann die Rohrbrunnen in den Boden gesenkt und die
Abflufsleitung innerhalb der Baugrube verlegt wurde. Unter dem
Betriebe der Wasserhaltungsanlage wurden zur Herstellung der
Scitenwiinde Schlitze von 2 ™ Breite bis zur Tunnelsohle aus-
gehoben und mit wagerechten Bohlen und Rundhélzern abge-
steift. Zwischen diesen Steifen wurde dann das Wiederlager-
Mauecrwerk in einzelnen Pfeilern von 1™ Breite aufgefithrt.
Die Herstellung der Pfeiler erfolgte in der Art, dafs zuniichst
die Schutzschicht von 20 em aufgebracht, dann mit dreifachen
Lagen Asphaltfilz und Bitumen iberklebt und die 1™ starken,

Die Nihe der Iiuser machte die Ausfithrung :

nach der Sohle hin mit Abtreppungen verschenen Betonseiten-
wiinde eingestamnpft wurden.

Nach achttiigigem Abbinden wurden die Steifen zwischen
den Liicken der Pfeiler beseitigt und nach Schliefsen der Liicken
zwischen den Pfeilern die einzelnen Betonstiicke zu einer fort-
laufenden Wand vervollstiindigt. Hiernach wurde auch der
iiber dem natiirlichen Grundwasserstande gelegene Theil der
Seitenwiinde bis Trigerunterkante aufgesetat.

Nachdem so die iufseren Seiten der Baugrube durch je
eine Stiitzmauer abgesteift waren, wurde zur weitern Ausschach-
tung geschritten und der zwischen den Scitenwiinden gelegene
Erdkern beseitigt. Iliernach ging man zur [lerstellung der
Sohle iiber,

Der wesentlichste Theil dieser Ausfihrung war die sorg-
filltige Herstellung der zahlreichen Anschlilsse der wasserdichten
Schicht, welche entsprechend dem Fortschreiten der DBeton-
arbeiten nur stiickweise hergestellt werden konnte, Besondere
Sorgfalt erforderte auch der Anschlufs des frischen Betons
an den alten, da sich hierbei leicht kleine Fugen und Niihte
zeigen,

Wegen Raumbeschriinkung mufsten siimmtliche Bauarbeiten
am DPotsdamer Platze innerhald der Baugrube vorgenommen
werden. Der Frdkern zwischien den Seitenwiinde diente hierbei
in Iohe des natiirlichen Grundwasserstandes als Arbeitsfeld.
Der Boden wurde in Schmalspurgleisen nach dem Hafenplatze
abgefahren und hier in Schiffe verladen. Das gleiche Gleis
diente auch zur Aufubr der Betonstoffe zur Betontrommel und
ein anderes Schmalspurgleis zur Beforderung des fertigen Betons
an die Verwendungstelle,

Noch schwieriger, als bei diesen Tunneltheilen, gestaltete
sich die Ausfihrung des fir ein Ausziehgleis bestimmten ein-
gleisigen Tunnelstiickes unter der Koniggriitzerstralse, das spiiter
eine Fortsetzung nach dem Innern der Stadt erhalten soll
(Abb. 18, Tafel XXIV). Hier niimlich wurde seitens der Stadt-

; gemeinde wegen einer in grofserer Tiefe im Zuge der Konig-

griitzerstrafse geplanten Tiefbahn eine tiefere Griindung ver-
langt, damit bei spiiterer Herstellung des stiidtischen Tunnels
jede Gefihrdung des vorhandenen Tunnels ausgeschlossen werde.
Die Sohle des 22 ™ langen Tunnelstickes mufste daher bis
11,5 ™ unter Strafsenoberfliche herabgefithrt werden.

Dic Ausfithrung erfolgte mittels Luftdruck-Grindung. Das
Tunnelstiick ist auf zwei getrennt versenkte Kisten von 22
und 7™ Linge gestellt. Der ausgeschachtete Boden wurde
theils durch Schleusen, hauptsiichlich aber durch ein etwa
10 em weites eisernes, als Sand-Druckpumpe dienendes Rohr
hinausbefordert.

Wihrend der Kasten mit allen darauf befindlichen Bau-
riistungen tiefer sank, wurde der Tunnel oberhalb des Senk-
brunnens nach dem frither beschriebenen Querschnitte als
eisernes Rahmenwerk mit zwiscliengespannten I{appen auf-
gebaut. Nachdem der Kasten und damit der Tunnelkorper die
erforderliche Tiefe errcicht hatte, wurde der innere Arbeits-
raum mit Sparbeton des Mischungsverhiiltnisses 1 : 10 gefiillt.
Die beiden nebeneinander liegenden, getreunt von einander ver-
senkten Kasten wurden sodann durch eine starke Betonsohle
mit einander verbunden.
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Beim Bau der Unterpflasterbahin wurden durch den Strafsen-
verkehr erhebliche Anlagen und Nebenarbeiten erforderlich.

Wenn auch der Mittelweg in der Kleist-, Tauenzien- und
Hardenbergstralse dem Verkehre entzogen werden konnte, so
wurde doch besonders an den Strafsenkreuzungen zur Aufrecht-
erhaltung des Querverkehres die voriibergehende Anlage von
Fufsginger- und Stralsenbriicken erforderlich.

Noch mehr Schwierigkeiten bereitete die Aufrechterhaltung
des Straflsenbahnverkehres, da dieser wihrend des
ganzen Baues keine Unterbrechung erleiden durfte. In Folge
dessen wurden umfangreiche Verlegungen von Stralsenbahngleisen
besonders am Augusta-Victoriaplatze und in der Hardenberg-
stralse nothwendig, welche ihrerseits wieder eine besondere Ar-
beitsvertheilung mit stiickweiser Herstellung des Tunnels bedingten.

An den Kreuzungen der Strafsenbahnlinien mit dem Tunnel
wurden die Gleise durch Briicken iiber dic Baugrube geleitet.
Diese wurden nach Einrammen von tragenden Pfihlen bei
Nacht eingebaut, um dann die Ausschachtungsarbeiten unter
den fertigen Briicken zu beginnea.

bauarbeiten neben die Bahnstrecke gelegt, wo dies nicht aus-
filhrbar, wihrend des Tunnelbanes an Steifholzern iiber der
Baugrube aunfgehingt und nachher in den oben erwihnten,
durch Hingebleche hergestellten Rohrgriben tber den Tunnel
gefithrt.

Mit Riicksicht auf die grofscre Einfachheit und Billigkeit
der Ausfibrung und die fur den Betrieb und die Ueberwachung
giinstigere Lage wurden simmtliche Leitungen bis auf einige
Kanalditker in Rohrgriiben (Textabb, 21) diber dem Tunnel ge-
fithrt, wobei jedoch fiir stirkere Rohren wegen der geringen
Hohe der Aufschiittung aufser der Anlage der Rohrgriiben
noch zu besonderen Mafsnahmen geschritten werden mufste.

Textabb. 21 und 22 zeigen Grundrils und Querschnitt

Abb. 21.
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der Ueberfiihrung eines Gasrohres von 1000 ™™ Licht-
weite, wie sie an den Stralsenkreuzungen der Eisenacher-,
Bayreuther- und Ansbacherstrafse zur Ausfihrung gekommen
ist. Man loste hier das 1000 ™ weite Rohr in zwei Quer-
schnitte auf und gab diesen linglich runde Form fir die Ein-
lagerung in zwei nebeneinanderliegenden Rohrgriben iber dem
Tunnel, Fiir die Rohre wurde Schweilseisen verwendet und
der Strafsenbeton iiber ihnen durch Eiseneinlagen verstiirkt.
Noch weiter gehende Bedingungen wurden von der stiidti-
schen Verwaltung beziiglich der Kanile gestellt, welche den
Ersatz der durchschnittenen Kaniille lediglich durch Ditker nicht
zulassen wollte und zur Abfangung der durchschnittenen Kaniile
sehr kostspielige Umleitungen verlangte. Den 'Tunnel der
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westlichen Untergrundbahn kreuzten an der Eisenacher-, Luther-
und Nirnbergerstrafse 1 ™ hohe Kaniile. Fiir diese wurde ein
neuer Umleitungskanal gebaut, welcher von der Nirnberger-
strafse aus auf der Sidseite entlang dem Tunnel liuft und an
der Stelle, wo dic Rampe die Unterfithrung unter Beibehaltung
der lohenlage gestattete, unter dem Tunnel hinweg geleitet ist.
Von hier aus wurde der Kanal an das Netz in der Kurfiirsten-
strafse angeschlossen,

Zur Entlastung des ncuen Kanales wurden aufserdem die
auf beiden Seiten des Tunnels vorhandenen Kanalziige an der
Niirnberger- und Lutherstralse durch zwei Diiker mit einander
verbunden. Diese bestehen aus 1™ weiten gulscisernen Rohren

(Abb. 8 bis 13, Tafel XXIV), welche auf einer zwischen

-
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Spundwinden hergestellten Betongriindung verlegt mit geringer
Schwiichung der Tunnelsohle unter dieser hindurchgehen und
auf der einen Seite durch einen Schwanenhals auf der andern
mittels eines ISinsteigschachtes mit Schlammfang an die Kanal-
anlagen angeschlossen sind, Die Ausfiilhrung dieser Diiker er-
folgte gleichfalls im Trocknen, erforderte aber in Bezug auf
die Wasserhaltung wegen der Tiefe der Griindung besonders
hohe Aufwendungen,

Weitere Diiker wurden an der Kaiser Wilhelm-Gedichtnis-
kirche durch ein 500 ™® weites gufscisernes Robr zur Ver-
bindung zweier Kanille, an der Joachimsthalerstralse durch
zwei 1@ weite Rohre zur Durchfiihrung eines Nothauslasses
der Gemeinde Wilmersdorf, cin fernerer westlich der Ilalte-
stelle »Zoologischer Garten« (Textabb. 23) hergestelit. Hier
sind zur Erleichterung der Beaufsichtigung und Reinigung der

NN
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Diikerrohren an beiden Seiten des Tunnels Einsteigschiichte
vorgesehen, Auch bei der Haltestelle »Potsdamer DBahnhof«
kam die Unterdilkerung eines Kanalrohres zur Ausfithrung.

Auf der westlichen Strecke wurden Abfangungsarbeiten
nur am Bahnhofe =»Zoologischer Garten« erforderlich, wo der
Tunnel zwischen den Siulenfiifsen der Stadtbahniberfihrung
hindurchgefiihrt werden mufste (Abb. 6, Taf. XXIV). Der Zufall
kam der Bauausfihrung hierbei zu Hilfe, indem dic Pendel-
siulen der Stadtbabhn grade in solchem Abstande von einander
standen, dafs die Durchfiilhrung des zweigleisigen Tunnels aller-
dings mit beschriinkter, aber immerhin noch durchaus geniigen-
der Wandstirke moglich war.

Zuniichst mulsten die 20 Siulenfiifse, die bisher nicht sehr
tief gegriindet waren, bis unter die Tunnelsohle hinabgefiihrt
werden. Dabei war jede Unterbrechung des Betriebes auf den
funf Stadtbahnbriicken ausgeschlossen, Die Siulenrcihe wurde
daher zuniichst durch nachstellbar auf Schrauben gesetzte Holz-
geriiste abgefangen, dann folgte nach Senkung des Grundwasser-
spiegels die Ausschachtung und die Auffilrung der Siulenfiifse
in Form von Stiitzmauern aus Klinkermauerwerk. Nach IIoch-
fuhrung dieser wurden die Pendensiiulen wieder eingesetzt und
das Holzgeriist zur Abfangung der zweiten Siulenreihe benutzt.
Nach Herstellung der beiden Siulenuntermauerungen wurde der
zwischen ihnen liegende Erdkern beseitigt und der Tunnel nach
Abb. 6, Taf. XXIV hergestellt,

Am Potsdamer Bahnhofe war wegen Schmalheit des Raumes
zwischen den Hinterhiusern der Xothenerstrafse und dem
Potsdamer DBahnhofsgebiude die theilweise Beseitigung der
Hiuser Kothenerstrafse 12 bis 14 bedingt, welche nach Vollen-
dung des Tuunels zum Theil wieder hergestellt wurden. Fir
die iibrigen angrenzenden Gebiudetheile mufsten Vertie-
fungen der Grundmauern um 2 bis 4™ bis zu 0,5®

- Rampe liegenden Stralsenziige unniéthig macht,

unter Tunnelsohle vorgenommen werden, welche den eigent-
lichen Tunnelarbeiten voraufgingen. Diese Unterfahrung wurde
fiw die Iinterhiiuser der Kothenerstrafse 3 Dbis 14, ferner fur
die Seitenmaucern des Hauptgebiudes des Potsdamer Bahnhofes
und der Ringbahnstation ausgefithrt. Die Ilerstellung erfolgte
nach Abb, 23 bis 25, Taf. XXIV in einzelnen Pfeilern von

1™ Breite, zwischen welchen tragende Krdkorper stehen
blieben. Diese wurden nach einer gewissen Zeit gleichfalls be-

seitigt und durch Mauerkorper ersetzt. Zur Erhohung der
Sicherheit wurden die zu unterfahrenden Wiinde noch durch
ciserne Triiger, Biocke und Triebladen abgestiitzt.

2,b. Die Rampenstrecken.

Die Uebergiiuge von der lochbahn zur Unterpflasterbahn
werden durch Auftrags- und Abtrags-Rampen ver-
mittelt, Die 300 ® lange Rampe der
westlichen Bahnstrecke liegt in der
Kleiststrafse zwischen Nollendorfplatz
und Eisenacherstrafse, ihre Steigungs-
héhe Dbetrigt 9,38 ®, die Neigung
31,25% o= 1:32, die bei elektri-
scher Zugbeforderung im Betriebe
keine grofsen Schwierigkeiten bereitet
und ein Abschneiden der quer zur
Nur die west-
liche Umfahrt am Nollendorfplatze ist in ecinen Fulsginger-
durchgang umgestaltet, wofiir in der Mitte des Platzes unter
der Kuppel der Ilaltestelle ein breiter Weg hergestelit ist, der
im Bedarfsfalle auch als Fahrdamm gepflastert werden kann,

Zur Verringerung der Bauhohe hat man den obern Theil
der Auftragsrampe in Eisentragwerk gebildet, der durch Pendel-
joche und Sandsteinpfeiler gestitzt wird. In dem Theile neben
dem Fulsgiingerdurchgange sind fiir den Betrieb verfigbare
Riiume ausgebaut,

Die Einschnittsrampe und der untere Theil der Auftrags-
rampe, unter dem sich cine Ausnutzung der Riiume nicht mehr
ermiglichen liels, sind nach Abb. 2 und 14, Taf. XXIV in der
cinfachsten Weise durch Futtermauern abgegrenzt. Die sicht-
baren Flichen der Einschnittsrampe sind durch weilse Steine
verblendet. Die Rampe ist mit einem reichen schweifseisernen
Gelinder ecingefalst, das an ecinigen Stellen durch Sandstein-
Pfeiler unterbrochen wird.

Die Rampe, welche vom Anschlufsdreiecke zur [Haltestelle
»Potsdamer Bahnhof« fiihrt, ist 354 ™ lang und iberwindet
mit einer Neigung von 26,329/, =1:30,8 eine Hohe von
9,34 ™, Sie besteht ebenso, wic die Rampe in der Kleist-
strafse aus Eisenbau, an den sich zur Herstellung von Keller-
riumen noch ecine Anzahl von Kappengewdlben anschliefst.

Der Bau der Futtermauern in der Abtragsrampe, welche
dicht neben den Grundmauern der Hinterhiuser und der Ring-
bahnbogen liegen, machte auch hier des beschriinkten Raumes
wegen Schwierigkeiten. Da dic Rampengrindung etwa 0,5 ™
unter die Grundmauern der angrenzenden Gebiude reichen
sollte, so mulste dem Baue der Futtermaucrn eine Vertiefung
der Grundmauern voraufgehen,

(Schlufs folgt.)
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Verschiebebahnhofe in den Vereinigten Staaten von Nordamerika.

Von Oder, Regierungsbaumeister in Berlin.

Hierzu Zeichnungen Abb.

A. Allgemeines.

Als im Jahre 1892 der Giiterverkehr der amerikanischen
Bahnen in Folge der allgemein giinstigen Geschiiftslage aufser-
ordentlich stark anwuchs, erwiesen sich die meisten Giiter- und
Verschiebebahnhife als unzureichend.  Allenthalben wurden
Umbau-Entwiirfe zur Vergrofserung der vorhandenen Anlagen
aufgestellt.
mehrung der Gleise mit grolsen Opfern nur geringer Nutzen zu
erzielen sei und dals es vielmehr vor allem darauf ankomme,
durch geschickte Ausbildung der Gleisgruppen im Einzelnen,
sowie durch eine zweckmiifsige Gesammtanordnung eine bessere
Ausnutzung der Gleise zu erzielen und so die Leistungsfihigkeit
des ganzen Bahnhofes zu erhidhen.

Bisher hatte man zum Orduen der Ziige stumpf endende
Gleisbiindel verwendet, in die die Wagen aus den Hauptgleicen
oder allenfalls aus einem besondern Ausziehgleise gestofsen
wurden. Man ging nunmehr nach dem Muster englischer
Bahnhofe dazu tber, Anlagen mit hintercinander liegenden, an
beiden Seiten angeschlossenen Einfahr-, Ordnungs- und Ausfahr-
Gleisen zu schaffen; hierdurch gelang es in der That, einmal
die Leistungsfihigkeit der Bahnhiéfe zu erhohen, zweitens aber
auch die Verschiebekosten fiir den einzelnen Wagen herabzu-
mindern. Im Jalrgange 1901 der Railroad Gazette findet

sich eine Reihe von Abhandlungen iber Verschiebebahnhife, -

die einstimmig diese neue Anordnung loben und die Ausbildung
der einzelnen Theile ausfitbrlich behandeln.*) Wiewohl die
Ausfitbrungen nur auf amerikanische Verhiiltnisse zugeschnitten
sind, diirften sie doch auch fiir hiesige Leser bemerkenswerth
sein, da sie einen guten Einblick in die Anschauungsweise der
amerikanischen Eisenbahnfachmiinner gewiihren, Bevor jedoch

nither auf sie eingegangen wird, sollen zuniichst die in Amerika °

gebriiuchlichen Arten des Verschiebens besprochen werden. Den
Schluls des Aufsatzes soll die Beschreibung einer Ausfihrung
der allerncuesten Zeit — des Verschiebebahnhofes in Chicago
— bilden.

In Amerika sind hauptsiichlich zwei Arten des Verschicbhens
in Anwendung: erstens das auch bei uns gebriiuchliche »Ab-
stofsen«, bei dem die Lokomotive an dem einen, die abzu-
stofsenden Wagen am andern Ende des Zuges stehen, wobei
sehr viele unniltze Bewegungen nithig werden, und zweitens
das Verschieben mit dem Stofsbaume**) (poling). Hierbei liuft

*) Method of Procedure in Remodeling Freight Yards by W. C.
Cushing, S. 1.

Certain Considerations in Designing Yards by W. L. Derr, S. 161.

Yard Design regarded as a Switching Machine for Sorting Cars
by F. A. Delano & G. H. Brommer 8. 163.

The Re-design of Freight Yards by G. ¥, J., S. 198,

Division Freight Yards by G. 8., 8. 277,

**) Organ 1887, S 85; Railroad Gazette 1886, S. 855, 883, 885;
Railroad Gazette 1893, 18. August. Biite und von Borries, Die
nordamerikanischen Bahnen in technischer Beziehung 1892, C. W..
Kreidel's Verlag, Wiesbaden. Reitler, Amerikanische Bahnhife.
Oesterreichische Eisenbahnzeitung 1895, S, 3.

Neune Folge. XXXIX. Band.

Organ fitr die Fortschritte des Eisenbabuwesenas. 10,

Bald erkannte man, dals durch eine blofse Ver-

1 bis 5 auf Tafel XXIX.

die Lokomotive auf cinem Liingsgleise neben dem zu ver-
schiebenden Zuge entlang, und stdfst mittels cines etwa 3 ™
langen und 13 cm dicken Baumes aus Zedernholz, der mit
Hilfe eines kleinen Krahnes an der Riickseite des Tenders be-
festigt ist, einzelne Wagen ab. Nach Blum®) ist dieses Ver-
fahren »besonders fiir amerikanische Verhiltnisse ersonnen, wo
die besonders frither verhiltnismiifsig leicht gebauten Wagen
das ruckweise Zuriickdriicken langer Verschiebeziige durch Loko-
motiven kaum gestatteten.« Da aber die amerikanischen Gitter-
wagen jetzt besonders kriiftig hergestellt werden, diirfte dieser
Grund fiir das Stofsbaum-Verschieben nicht mebr mafsgebend
sein. Vortheilhaft ist es offenbar iiberall da, wo man ge-
zwungen ist, ohne Hualfe der Schwerkraft zu arbeiten, weil man
das ldstige Hin- und Ierfahren der nicht abzastofsenden Wagen
dabei ganz vermeiden kann. Bei Anwendung von Ablaufgleisen
oder Eselsriicken scheint es dagegen, soweit sich von hier aus
itberblicken Lifst, unbegritndet. Wenn daher ein Verfasser er-
kkirt, er witrde nie einen Bahuhof ohne Stofsbaumgleise erbauen,
so erscheint dies mehr aus der Macht der Gewohnheit als
aus Zweckmifsigkeitsgrinden erklirlich.

Uebrigens erfordert das Stofshaumverschieben aulser der
Lokomotivmannschaft sechs bis acht Mann. KEs steht deshalb
bei geringem Umfange des Verschiebegeschiiftes hinter dem ge-
wohnlichen Abstofsen, bei dem nur drei Mann als nothwendig
bezeichnet werden, in wirthschaftlicher Beziehung
Hilufig unterstiitzt man das Stofsbaumverschieben dadurch, dafs
man die Vertheilungsweichen ins Gefille legt. Anlagen mit
Eselsriicken sind bisher nur ganz vereinzelt angewendet worden
(Bratford, Chicago). DBahnhofe mit durchgehendem Gefille, wie
Edge Hill und Dresden finden sich nach Angabe von Cushing
in Amerika nirgends.

zuriick.

Zur Regelung des Laufes der abgestofsenen Wagen werden
anscheinend #berall Wagenbremsen benutzt; Gleisbremsen und

Hemmschuhe scheinen unbekannt zu sein. Es ist klar, dals
die Bremser dabei sehr weite Wege zuriicklegen milssen, Sie

werden deshalb auf einigen Bahahdfen von der Verschiebeloko-
motive oder einer besondern Lokomotive von Zeit zu Zeit zu-
ritckgeholt.

Um iber die Bestimmung und das Ziel der einzelnen
Wagen eines Zuges unterrichtet zu sein, erhiilt der Weichen-
steller vom Stationsheamten ein Verzeichnis, auf dem die Zahl
der jedesmal abzustofsenden Wagen und deren Bestimmung der
Reihe nach angegeben sind; Abschrift hiervon erhiilt die Mann-
schalt der Verschiebelokomotive., Auf manchen Bahuhdfen ist
auch das Anschreiben der Gleisnummern an die Stirnwiinde des
Wagens gebriuchlich *¥).

*) Blum, Ueber Verschichebahnhife. Organ 1900, S. 146, 215,
[ 269 und 293, auch als Sonderabdruck in C. W. Kreidel's Verlag
i in Wiesbaden erschienen.

\ **) Biite und v. Borries, Die nordamerikanischen Eisenbahnen,
S. 158, 1892, C. W. Kreidel's Verlag, Wiesbaden.

Helt, 1902. 31
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B. Gesammtanorduung der Bahnhife,

Tm Allgemeinen scheint man daritber einig zu sein, dals
der Verschiebebahnhof am zweckmiifsigsten zwischen den Haupt-
gleisen liegt, um Kreuzungen der IHauptfahrwege durch Ver-
schiebebewegungen zu vermeiden. Auf diese Weise lifst sich
auch die Theilung der Verschiebegruppen nach den beiden
Hauptrichtungen, also die Anwendung des Richtungsbetriebes
leicht erreichen. Die den Abbandlungen beigegebenen Gleis-
skizzen, von denen eine in Abb. 1, Taf. XXIX wiedergegeben ist,
zeigen derartige Anordnungen mit zwei dhnlichen, aber selbst-
stiindig von den beiden Bahnhofsenden aus in entgegengesetzter
Richtung entwickelten Iaupt-Verschiebe-Anlagen. Fir Wagen,
die den Bahnliof auf demselben Iliigel verlassen, auf dem sie
cingelaufen sind, miissen Uebergabegleise vorhanden sein, Es
fillt auf, dals solche Uebergabegleise auf den dargestellten
Bahnhofsplinen fehlen, auch in den Aufzithlungen der einzelnen
Gleisarten nicht genannt werden, Es mufs dahin gestellt bleiben,
ob »Rickkebrwagen« in Amerika seltener vorkommen als bei
uns, oder ob die Anlage der Uebergabegleise, wie es auch
anderwiirts  geschielt, fehlerhafter Weise unterlassen
worden ist.

Bei der weitern Ausbildung wird vor allen Dingen darauf
Werth gelegt, Rickwiirtsbewegungen auf alle TFille zu ver-
meiden.  Wie der Gleisplan Abb. 1, Taf. XXJX erkennen lifst,
dehnt man diesen Grundsatz auch auf die Fahrten von und zu
den Ausbesserungs-, Packwagen- und Waage-Gleisen aus.

Jede von den oben erwiihnten Hilften der Verschiebe-
anlagen wird von den Amerikanern in zwei IHauptgruppen ein-
getheilt: den »Einfahrbahnhof« und den =»Abfahrbahnhofe.
Zum Einfahrbalnhofe gehoren nur die Einfahrgleise¥), zum Ab-
fahrbahnhofe dagegen alle ubrigen: die Gleise zum Ordnen nach
Richtungen, »Richtungsgleise«**), zum Ordnen nach Stationen,
»Stationsgleise « ***), die Abfahrgleise), sowie cine Reihe von
Nebengleisen.

Ueber die Ausbildung dieser Gruppen im Einzelnen herrschen
sehr verschiedene Ansichten, wie die folgenden Ausfihrungen
zeigen werden.

nur

C. Aushildung der einzelnen Gruppen.

C. a) Einfahrgleise.

Die Einlegung mehrerver Einfahrgleise wird iiberall da er-
forderlich, wo die Zugfolge sehr dicht ist, also auf allen stark
besetzten Linien, um die Strecke rasch frei machen zu konnen,
Sie wird aber auch schon dann nothwendig, wenn man die
Gitterzitge in einzelnen Abtheilungen befordert, wie es in
Amerika hiiufig geschieht. Frither, als die Bahuhofe nur ein
Einfahrgleis besalsen, das gleichzeitig auch als Ausfahrgleis
diente, mulste jede Abtheilung so lange auf der Strecke warten,
bis die vorhergegangene fertig geordnet war, wodurch nicht nur
grolse Aufenthalte entstanden, sondern auch eine einheitliche
Ordnung des gesammten Zuges gchindert wurde. Ueber die

*) Receiving tracks (englisch: reception lines).
**) Classification tracks (englisch: sorting sidings).
**¥) Sorting tracks (englisch: marshalling sidings).
1) Departure tracks (englisch: departure lines).

Linge der Einfahrgleise gehen die Meinungen sehr auseinander.
Cushing empfiehlt ibre Linge noch grolser anzuuehmen, als
die augenblicklich grofste Znglinge, um aach in Zukunft aus-
zukommen, wo vermuthlich mit den Fortsehritten im [okomotiv-
bau weitere Erhohungen des Zuggewichtes eintreten werden.
Da aber anderseits die Tragfihigkeit der Wagen bei unver-
iinderter Kastenlinge vermechrt werde, so geniige es, mit einer
Vermehrung von 50°, zu rechnen. Auch Derr tritt dafir
ein, den Kinfahrgleisen mindestens grilste Zuglinge zu geben;
ja er hiillt es unter Umstinden fir geboten, sie zur Aufnahme
von zwei oder drei Zilgen einzurichten, wobei allerdings durch
Weichenverbindungen dafir gesorgt sein mufs, dals die Zug-
lokomotiven rasch die angebrachten Ziige verlassen konnen.
Delano und Bromnuer wollen dagegen den Ein- und Ausfabr-
Gleisen nicht die grofste, sondern nur die durchschnittliche
Zuglinge geben und sehr lange Zige auf zwei Gleise vertheilen,
um an Gesammtlinge des Bahnhofes zu sparen. Dieser Grund-
satz erscheint indes nicht unbedenklich, da das Einsetzen eines
Zuges in zwei Gleise zeitraubend sein diirfte.

Cushing cmpfichlt die Gleise so lang zu machen, dafs
80 Wagen Platz haben. In den Musterbeispielen giebt er die
Linge von 950 bis 970 ™ als fiir 80 Wagen brauchbar an,
was bei Abzug einer Liinge von 50 ™ fiir zwei Lokomotiven und
den nothigen Spielraum rund 11 ™ fir die Wagenlinge geben
wiirde.

Die Anzahl der Einfahrgleise soll nach Ansicht simmt-
licher Verfasser nicht zu gering sein, um erforderlichen Falles
mehr Zige, als gewdlnlich, aufnehmen und so Betriebsstérungen
ausgleichen zu konnen.

Um unniitze Bewegungen za ersparen, wird empfohlen, die
Ziige unmittelbar von den Einfahrgleisen aus zu ordnen, also
die Einfahrgleise als Abstofsgleise zu benutzen. Mit Ritcksicht
auf den Stofsbaumbetrieb mufs daher neben dem abzustofsenden
Zuge ein Gleis frei gehalten werden. Bei starkem Verkehre
wird empfohlen, drei besondere, hinter den Einfahrgleisen
liegende Stofsgleise anzuordnen (Abb, 1, Taf. XXIX), von denen
das mittelste der Stolsbaumlokomotive dient, wiihrend die beiden
iiufseren mittels besonderer Lokomotive stets mit frischen Wagen
aus den Einfahrgleisen versorgt werden. s liegt auf der
Hand, dafs eine solche Anlage, wic sie beispielsweise u. a. aunf
dem Bahnhofe Altoona ausgefiihrt ist, die bei Verschiebebahn-
hofen olmnehin meist schon recht grofse Gesammtlinge des Balin-
hofes betrichtlich vermehrt.

C. b) Richtungsgleise.

Die Anzabl der Gleise zum Ordnen nach Richtungen hiingt
so sehr von den Besonderlheiten des Bahnnetzes ab, dals sich
allgemeine Zahlenangaben schwer machen lassen. Cushing
behauptet zwar, die Anzahl der Richtungsgleise miisse 1!/, mal
so grofs sein, wie die der Einfahrgleise; in einem von ihm ge-
gebenen Beispiele ist diese aber 12, jene 38, das Verhiltnis
also 1:3,2. Beiliufig bemerkt schwankt dieses Verhiiltnis fiir
einige westdeutsche Bahnhofe zwischen 1:2,7 und 1:3,4. Es
fragt sich aber, ob das Aufstellen solcher Verhiiltniszahlen itber-
haupt von Werth ist, ob nicht vielmehr dic Gleiszahlen beider
Gruppen uubhiingig von einander zu ermitteln sind, wobei fur
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die Einfahrgleise der Fahrplan, fiir die Richtungsgleise die
Verhiiltnisse des Bahnnetzes malsgebend sein werden.

Bekanntlich riistet man in Amerika die Gilterwagen mit
Luftdruckbremsen aus; ein sehr grofser Theil der Wagen ist
bereits damit versehen, Daher ist es nach Derr’s Angaben
augenblicklich nothwendig, besondere Ordnungsgleise fiir Wagen
mit Luftbremsen vorzusehen bis zu dem Zeitpunkte, wo alle
“Wagen ausgeriistet sein werden.

Die Liinge der Richtungsgleise ist sehr verschieden. In
cinem der gegebenen Beispicle sind eine kleine Gruppe etwa
900 ™ langer Gleise fir je 80 Wagen und zwei grofsere Grappen
mit Gleisen von 560 ™ bis 280 ™ Linge fir je 50 bis 25 Wagen
vorhanden, In einem andern Beispiele dagegen sind simmtliche
Gleise von gleicher Liinge. '

C. c¢) Stationsgleise.

Das Ordnen nach Stationen scheint auf den amerikanischen
Bahnen nicht dieselbe Rolle zu spielen wie bei uns. Allerdings
sagt Cushing ausdricklich, dafs viele Ziige in Stationsordnung
gebracht werden miissen und empfiehlt dafir die LEdge Till
Anordnung*) mit zwei hintercinander liegenden Rosten**); die
Gesammtlinge der Gleise cines Rostes soll der eines ganzen
Zuges entsprechen und die Zahl der Gleise soll gleich der
Quadratwurzel aus der Zahl der zu bildenden Gruppen sein.

Im Gegensatze dazu sprechen sich Delano und Bromner
gegen die Rostanlagen aus. Sie sagen: »Ordnungsroste nach
dem Muster von Edge IIill sind selten, fast nie in diesem
Lande nothig, Es ist besser, einige Wagen in einigen Ziigen
zweimal oder gar dreimal umzuordnen, als ecine gekiinstelte
Filterung einzuschieben, die ganz unniitz und bei einem grolsen
Theile des Betriebes schiidlich ist.«

C. d) Ausfahrgleise.

Von mehreren Verfassern wird grofser Werth auf die An-
lage zahlreicher besonderer Ausfahrgleise gelegt, in denen die
Zige mit Zuglokomotive und Packwagen versehen werden und
den Zeitpunkt der Abfahrt erwarten. In ecinem Aufsatze wird
sogar empfohlen, die Ordnungsgleise bei Bahnhofsumbauten, bei
denen es an Platz mangelt, unter Umstinden zu kiirzen und
lieber dafir Ausfahrgleise anzulegen, in die etwa gefillte
Richtungsgleise entleert werden konnen, um das Verschicbe-
geschiift nicht aufzubalten. Diese Frorterungen lassen ver-
muthen, dals man in Amerika frither unmittelbar aus den
Richtungsgleisen ausgefahren ist und sich nunmebr zur Ein-
schaltung besonderer Ausfahrgleise entschlossen hat; anderwirts
ist man den umgekehrten Weg gegangen.

C. e) Nebengleise.
e) 1. Lokomotivgleise.

Die Schaffung besonderer Verkehrsgleise fiir die Zug-
lokomotiv-FFahrten vom und zum Schuppen wird ausdriicklich
betont, woraus man schliefsen darf, dafs diese hin und wieder
fehlen.

*) Organ 1887, S. 233.
**) Blum, Organ 1900, S. 146. Eisenbahn-Bau der Gegenwart
Abschn. IIL 8. 501.

e) 2. Packwagengleise.

Da die Packwagen in Amerika am Schlusse des Zuges
laufen, so ist das An- und Absetzen nicht so bequem, wie in
Deutschland, wo die Zuglokomotiven dic Packwagen nach der
Ankunft gleich nach den Packwagengleisen mitnehmen und vor
der Abfahrt von dort holen und unmittelbar an den Zug setzen
konnen. Besonders das Ansetzen an den Schlufs des fertigen
Zuges macht Schwierigkeiten.

Die von Cushing in Abb. 1, Taf. XXIX vorgeschiagene
Anordnung erscheint deshalb unzweckmiilsig, da bei ihr die
Packwagen nicht an den Schluls, sondern an das Ende des
abfalrenden Zuges gelangen wirden.

Wie schwieriz die Behandlung der Packwagen ist, zeigt
die Redewendung*): »Der Packwagen ist der Ochise im Porzellan-
laden und ist iberall im Wege«.

e) 3. Wigegleise.

Das Verwiegen der Wagen findet in Amerika withrend des
Ueberlaufens der Fahlirzeuge statt; auch wird die Wigung in
viel ausgedehnterem Mafse vorgenommen als bei uns.

Cushing giebt daher den Rath, die Waage in die Einschni-
rung zwischen Abstofs- und Ordnungs-Gleisen zu legen und em-
pfiehlt sogar, zwei \\'imgen anzubringen, von denen eine in Be-
reitschaft ist; es ist einleuchtend, dals bei dieser Lage jede
Rickwiirtsbewegung vermieden werden kann. Auch Delano
und Bromner empfehlen diesen Platz. Dagegen macht Derr
darauf aufmerksam, dals die Waage bei Kohlen- und Erz-Ver-
ladung an den Ladestellen liegen mufs, um sowohl die leeren
als anch die vollen Wagen wiegen zu konnen,

e) 4. Ausbesserungsgleise.

Cushing empfiehlt die Ansbesserungsgleise in der Niihe
der Ordnungsgleise anzulegen, um die beschiidigten Wagen un-
mittelbar von den Stofsgleisen dorthin bringen zu konnen; nach
der Ausbesserung sollen die Wagen ohne jede Rickwiirts-
bewegung zu ihren Ziigen gelangen; er empfiehlt, den Gleisen
Zuglinge zu gehen, um sic zur Noth als Hiilfs-Ordnungsgleise
benutzen zu konnen, und sie durch Weichenstralsen zu theilen
(Abb. 1, Taf, XXIX). Line solche Regellosigkeit in der Be-
nutzung der Gleise erscheint aber jedenfalls nicht unbedenllich.

e) 5. Aufstellgleise.

Aufstellgleise miissen fitr leere Wagen vorgesehen werden,
die zur Verfiugung bleiben sollen,

Cushing empfichlt, solche Wagen nicht mit den Betriebs-
wagen zu vermischen, sondern sie in besondere Gleise zu stofsen.
Das Fehlen bhesonderer Aufstellgleise fiir leere Wagen und die
Benutzung der Richtungsgleise hierftir wird als Fehler be-
zeichnet. Aufserdem sollen noch Aufstellgleise vorhanden sein, um
die Richtungsgleise Dbei starkem Andrange frei
konnen. Diese Gleise haben aber offenbar dieselbe Bestimmung,
wie die vorher erwiihnten Ausfahrgleise, diirften daher zweck-
miifsig durch diese zn ersetzen sein.

machen zu

*) Railroad Gazette 1895, Bd. 27, S. 465.
31%



D. Durchbildung der Gleise und Weichen,

Um die Uebersichtlichkeit zu wabren, wird die Aunlage
gerader Weichenstrafsen empfoblen.  Gekriimmte Weichen-
stralsen, sowie Doppelweichen werden moglichst vermieden.
Um die Entfernung der Weichen trotzdem thunlichst gering zu
machen, wird als Neigung der Weichenstralsen 1:7 gewiiblt.
Geniigende Abstiinde zwischen gleichgerichteten Weichenstrafsen
werden besonders dringend empfohlen; doch zeigen die Beispiele
in den meisten Fillen einen geringern Abstand, als 4,5 ™.

Fiir Anschlufsgleise nach Schuppen u. s. w. sind in Amerika
viel kleinere Halbmesser gebriiuchlich, als bier zu Lande. Doch
warnt Delano ausdriicklich bis zu den kleinsten Halbmessern
von 27,4 ™ herabzugehen, ja er hilt Halbmesser von 45,7 ®
fir unangebracht, da ein Theil der Wagen und fast alle Loko-
motiven hierbei der Entgleisungsgefahr ausgesetzt seien.

Fiir das Stellen der Weichen wird von fast simmtlichen
Verfassern die Zusammenfassung in moglichst wenige Stellwerke
als erwiinscht bezeichnet. Cushing empfiehlt elektrisch ge-
steuerte Drefsluft-Weichenstellung und zwar fiir Einfahrt und
Ausfahrt vereinigte Weichen- und Signalstellwerke, fir die
Verschiebegleise dagegen lediglich Weichenstellwerke.  Auch
Derr empfichlt Kraft-Weichenstellung moglichst von einem
Punkte aus, weil die DBedienung leichter sei und aulserdem
weniger leicht Mifsverstindnisse und Unfille vorkimen. Die
Anschaffungskosten seien unbedeutend hoher, als bei Stellung
mit Handhebeln und die Unterhaltung sei da, wo ecine grolse
Anzahl in Frage kime, verhiltnismilsig billig.

Delauno verlangt, dals die'wichtigen Weichen Nachts
immer Laternen erhalten, wenn der Bahnhof nicht elektrisch
beleuchtet wird, woraus zu schliefsen ist, dafs bei Vorhanden-
sein guter kiinstlicher Beleuchtung vou besondern Weichen-
lichtsignalen zuweilen abgesehen wird, Demgegeniiber sei gleich
bemerkt, dafs auf dem neuen Verschiebebahnliofe in Chicago
trotz ausgedehnter Beleuchtung durch Bogenlicht siimmtliche
Weichensignale Laternen mit achtkerzigen Glihlampen tragen.

E. Nebenanlagen.

An  baulichen Anlagen finden sich im Allgemeinen:
Lokomotivschuppen mit selbstthitigen Kohlenladevorrichtungen,
Umladeschuppen von sehr bedeutenden Abmessungen, Kralt-
hituser zur Erzeugung von elektrischem Lichte und von Prels-
luft, die mit llilfe an den Richtungsgleisen entlang laufender
Rohrleitungen zwin Filllen der Wagenbremsbehiilter und zum
Stellen der Weichen benufzt wird. Aunf einzelnen Bahnhofen
werden Kishiiuser ervichtet, die zur Aufbewalirung leicht ver-
derblicher Gegenstinde und zur Ausriistung der Kihiwagen
dienen. Dals eine Wasserversorgungsanlage, die gleichzeitig
zum Feuerloschdienste eingerichtet sein mufs, nicht fehlen darf,
wird als selbstverstiindlich bezeichnet. Auf die Aufstellung von
Wasserkriihnen an moglichst viclen Stellen wird grofser Werth
gelegt, um unniitzen Aufenthalt der Lokomotiven zu vermeiden.

Gute TFernsprechverbindungen, vor Allem zwischen den
Lokomotivschuppen und den Abfertigungsgebiuden, wird dringend
empfohlen. Es sei hierbei erwiihnt, dafs von einem Verfasser
die Iirrichtung je ciner Zugabfertigungstelle fiir die beiden
Hauptrichtungen als zweckmiifsig bezeichnet wird.

00

F. Be chreibung eines ausgefiihrten Beispieles.

Der neue Verschiebebalnhof in Chicogo ist im Laufe des
Jahres 1901 in Betrieb genommen. Bei seiner Besprechung
soll zuniichst der urspriingliche Entwurf beschrieben, dann soll
gezeigt werden, wie er nachher fir die Ausfilhrung umgestaltet
worden ist.

F. a) Entwurf*)

Der Plan zu dem =»grifsten Bahnhofe der Welt« wurde
zuerst im Jahre 1899 im Auftrage der Chicago Transfer and
Clearing Company vom Ingenieur Swanitz aufgestellt. Zur
Zeit miinden in Chicago 23 Bahnlinien ein, die durch Ring-
bahnen verbunden sind. Das Aaswechseln der Wagen zwischen
den einzelnen Linien war deshalb mit Schwierigkeiten ver-
bunden, weil an jedem Kreuzungspunkte einer Bahn mit der
Verbindungsbahn Verschiebebewegungen erforderlich wurden,
viele Lecrfahrten sich ergaben u. s. w. Man beschlofs deshalb,
einen grofsen IHaupt-Verschiebebahnhof zu erbauen, um so mehr,
als die Eisenbahngesellschaften in Chicago gezwungen wurden,
ihre Linien hoch zu legen, was eine wmiglichste Einschrinkung
der eigenen Verschiebe- Anlagen rithlich erscheinen liefs. Gleich-
zeitig sollten in der Nihe des Bahnhofes grolse Ilandels- und

Waarenhiluser, Getreide-Speicher und Koblensilos errichtet
werden.  Die  Gesellschaft erwarb zu diesem Zwecke ein

Geliinde von 1500 ha, das vollstiindig eben war und deshalb
durch ein ausgedehintes Rohrnetz entwissert werden mulste. In
Abb, 2, Taf, XXIX ist der gesammte Bahnhof-Entwurf dar-
gestellt, der in dieser Ausdehnung wohl schwerlich in abseh-
barer Zeit zur Ausfihrung kommt. Der eigentliche Verschiebe-
bahnhof, von dem allein im Folgenden die Rede sein wird, ist
der Bahnhof Nr. 2 (Abb. 2, Taf. XXIX).

Vorlinfig ist der Betriebsplan, die Zige auf dem Bahnhofe
Nr. 2 nur nach Strecken zu ordnen. Das Ordnen nach Stationen
wirde nach dem Ausbau der andern Bahnhife angeblick ebeu-
falls moglich werden, In Abb, 3, Taf. XXIX ist die Anlage
des Bahnhofes Nr. 2 im Einzelnen erliiutert.

B sind Einfahrgleise fir simmtliche Richtungen und fir
die Aufrahme von 3500 Wagen Dberechnet. Von hier aus
werden mittels einer Stofsbaumlokomotive 18 bis 20 Wagen
auf den Berg M (Abb. 3, Taf. XXIX) gedrickt; von dort aus
laufen sie in die Ordnungsgleise C, oder falls sie leer sind, in
die Aufstellgleise D; Eilgutwagen mit leicht verderblichen
Gegenstiinden laufen in den Eilgutbabnhof 1. Ausbesserungs-
bediirftige Wagen in die Ausbesserungsgleise F. Mittels einer
zweiten Verschiebelokomotive werden die Ziige aus den Ord-
nungsgleisen nach den Abfabrgleisen A A oder GG gebracht.
Die Leistungsfihigkeit des Bahnbofes wird auf 4000 Wagen
tiglich geschiitzt. Das Umladen des Stiickgutes erfolgt in den
beiden Umladeschuppen F nérdlich und sitdlich des Ablauf-
berges. Die Gesammtaufnabmefihigkeit der Gleise wird auf
14000 Wagen, die Gesammtgleislinge auf 169 km angegeben,
was einer Wagenlinge von etwa 12 ™ entsprechen wiirde.

F. b) Beurtheilung des Entwurfes.

Der Entwurf liefert eine einseitig der Linge nach ent-

wickelte Anlage. Er vermeidet im Allgemeinen Rickwérts-

*) Freight Yards of the Chicago Transfor and Clearing Company.
Railroad Gazette 1901, 8. 159.
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bewegungen beim Verschieben, ausgenommen die Bewegung der
Wagen von und zu den Umladeschuppen, sowie die Beforderung
der Wagen aus den Ordnungsgleisen in die Abfabrgleise A.
Diese letztgenannte Eigenthiimlichlkeit hiitte sich durch An-
ordnung der Gruppe A neben der Gruppe G leicht beseitigen
lassen, wobei allerdings die Ausnutzung des gleichmiilsig breiten
. Geliindestreifens etwas schwieriger geworden wiire; sie erscheint
tibrigeus nicht bedenklich, da es sich hier nur um die Ueber-
fuhrung geschlossener Ziige und nicht einzelner Wagen handelt.
Dagegen muls der Anschlnls der Umladegleise als Fehler be-
zeichnet werden, zamal nach den Grolsen-Abmessungen der
Umladehallen von 15,2 >< 488 W offenbar auf einen bedeutenden
Verkehr gerechnet wird,

Eine andere Frage ist die, ob der eine Ablauf M tiiglich
4000 Wagen wiirde leisten konnen. Nach Beobachtungen auf
deutschen Bahuhifen kann ein Ablaufkopf mit Riicksicht auf
die Zwischenzeiten zum Ausgleiche von Unregelmilfsigkeiten
tdglich im Daurchschnitte 3300, nach anderer Berechnung
3500 Wagen verarbeiten, Thatsiichlich dirften aber so viele
Wagen in Deutschland kaum auf einen Verschiebeberg kommen.
In Osterfeld betrug beispielsweise bis zum Jahre 1898 dic
Hochstzahl der an einem Tage auf zwei Ablaufkopfen bewegten
Wagen 5500, was also, gleichmiilsige Vertheilung vorausgesetzt,
2750 Wagen fiiv einen Kopf geben wiirde.

Das Verschiehen mit dem Stofshaume erfordert nach
Biite und v. Borries fiir jedes Abstofsen 0,5 Minuten.
Nimmt man an, dals das Abstofsen ununterbrochen stattfindet,
so konnte am Tage 24 .60 . 2 == 2880 Mal abgestofsen werden,
Da nun hiiufig mehrere Wagen zusammen abgestofsen werden, so
kann die Zahl der bewegten Wagen sicher hoher sein als 2830,
diirfte indessen die in Deutschland gewonnenen Zahlen kaum er-
reichen, da das Verschieben mit dem Eselsriicken aufserordentlich
gleichmiilsige Arbeit ermoglicht. Das Ordnen von 4000 Wagen
im Tage hiitte daher wohl grolse Schwierigkeiten bereitet.
Dieser Umstand mag mit dazu beigelragen haben, den Plan
umzuiindern.

Der wirklich ausgefiihrte Bahuhof ist in Abb, 4, Taf, XXIX
dargestellt.*) Er bestehit zuniichst aus den beiden Gruppen der
Einfahrgleise C und C,, die an der Stelle liegen, an der im
ersten Entwurfe die Umladegleise angeordnet waren. Die Ein-
fahrgleise liegen in der Wagerechten; die Spitzen der Richtungs-
gleise I3 und B, habcn die in Abb, 5, Taf. XXIX angegebenen
Neigungen. Die eingefahrenen Ziige werden von Verschicbe-
lokomotiven tibernommen, nach den an der Seite der Ordnungs-
gleise liegenden Verschiebegleisen X—X und Y—Y gebracht
und von hier aus iber den Berg in die gegeniiberliegende
Gruppe der Ordnungsgleise gestofsen, die sich vom Gleise 25
mittels einer gleichseitigen Doppelweiche mnach beiden
Sciten gleichmiifsig entwickeln. Die Weichenverbindungen anf
dem Gipfel des Ablaufberges sind so getroffen, dals gleich-
zeitig je ein Zug aus Gleis X—X in die Gruppe B, und aus

aus

*) Railway Review 1901, S. 737; Engincering News 1902, S. 12;

Railroad Gazette 1902, S. 182. — O. Walzel, Der grofse, gemein-
schaftliche Verschiebebahnhof in Chicago. Organ 1902, 8. 131.

. Balnhofen verkirzen.

Gleis Y—Y in die Gruppe B abgestofsep werden kann. Auf
diese Weise ist die Anzahl der Ordnungsgleise doppelt so grols
geworden, als nach dem Entwurfe. Liegen Griinde vor, Wagen
nicht in die gegeniiberliegende, sondern in die zariickliegende
Gruppe laufen zu lassen, so werden sie zwar zuniichst in einem
Gleise der gegeniiberliegenden Gruppe gesammelt, dann aber
rickwirts tiber den Berg gedriickt. Damit Schwerliufer, die
etwa in den Weichen stehen bleiben, leicht wieder flott gemacht
werden konnen, liegen neben der Iauptweichenstralse Ililfs-
gleise Z und Z,, von denen aus die Lokomotive die Wagen durch
den Stofshaum in Bewegung setzen kann, Die Wagen werden
von Bremsern begleitet und diese miissen von Zeit zu Zeit in
der oben bereits erwihnten Weise mittels einer leichten Lolko-
motive mit angehingtem Wazen zuritckgebracht werden.

Ttir den Bahnhof sind sechs Verschiebelokomotiven vor-
gesehen. Man hofft auf Grund der Erfabrungen auf anderen
Bahnhofen tdglich 5000 bis 8000 Wagen ordnen zu kdnnen,
was indessen nach den obigen Ausfihrungen bezweifelt werden
mufs. Besondere Ausfabrgleise sind nicht vorhanden; ver-
muthlich fahren die Ziige ans den Richtungsgleisen unmittelbar
aus. Dagegen sind Gleisgruppen 1D angeordnet, die zur Ent-
lastung der Richtangsgleise dienen sollen, deren Anschlufs und
Lage aber nicht gerade als sehr giinstig bezeichnet werden lann.

Die Vortheile dieser neuen Anlage gegeniiber dem Knt-
wurfe bestehien ecinmal in der Vermehrung der Abliufe und der
Ordnungsgleise. Auch ist die Behandlung von Wagen, die man
zweimal ablaufen Jassen muls, #ulserst einfach. Dagegen liegt
ein grofser Nachtheil darin, dafs die Zige nicht unmittelbar
oder wenigstens nicht ohne Riickwiirtsbewegung aus den Kin-
fahrgleisen ablaufen konnen. Das Fehlen besonderer Ausfabr-
gleise ist ebenfalls bedenklich, Ersatz durch die Gruppen DD
erscheint ausgeschlossen. Der grofste Fehler liegt jedenfalls in
der schlechten Ausbildung der Linienzufiihrung mit ihren zahl-
reichen Kreuzungen in Schienenhghe, durch die die Leistungs-
fihigkeit der Gesammtanlage bedeutend herabgesetzt wird,
Uebrigens diirfte sich die Anwendung dieses Musters da empfehlen,
wo es an der nothigen Linge fehlt.

Diese Andeutungen werden geniigen, um ein Urtheil ber
die amerikanische Anschauungsweise zu gewinnen. Sie lassen
erkennen, dals Vieles dritben als etwas Besonderes angesehen
wird, was sich europilische Fachminner lingst zu eigen gemacht
haben, ja wie ein Vergleich mit der Blum'schen Abhandlnng
lehrt, dafs viele bier als zweckmilsig erkannte Malsnahmen
dritben noch gar nicht einmal zur Erorterung gestellt werden.

Besonders bemerkenswerth erscheinen folgende Punkte, die
zwar auch schon theilweise bekannt sind, aber meist wenig
Beachtung finden: die Lage des Verschiebebahnhofes zwischen
den Ilauptgleisen, die Anwendung gerader gedriingter steiler
Weichenstrafsen, der beiderseitige Anschlufs aller Gleise, die
Vermeidung jeder Riickwiirtsbewegung der Wagen, die Ver-
wendung von Kraftstellwerken, sowie die Herstellung aller der
Einrichtungen, die der Aufenthalt der Zuglokomotiven auf den
Endlich diirften die amerikanischen Bahn-
hife auch zeigen, dals die Stellung des Packwagens an den
Zugschlufs die Aufgaben des Verschiebegeschiiftes zwar erschwert,

i aber nicht unméglich macht.
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Lichtdurchléssigkeit von rothen und griinblauen Glasscheiben.

Von Bredemeyer, Eisenbahn-Bauinspektor zu Frankfurt a. Oder.

Die Feststellung der Lichtdurchlissigkeit von rothen und | jenigen von klaren Scheiben wurde in folgender Weise durch

griinblauen Glasscheiben ist fiir den Eisenbahnbetrieb von Wich-

dunkeln Farbentonen zu vermeiden. Zu helle Farbentone wiir-
den bei den Nacht-Sichtsignalen die Unterscheidung von weifsem
Lichte erschweren, zu dunkle Farbentone aber ihre Erkenn-
barkeit iberhaupt in Frage stellen.

In Anbetracht ihrer Wichtigkeit ist daher diese Ange-
legenheit auch im Materialien- Ausschusse der preulsischen
Staats-Eisenbahnverwaltung verhandelt worden.

Die Lichtdurchlissigkeit von rothen und grinen in ®/, der-

" Lichtmessung bestimmt,.
tigkeit, um die Verwendung sowohl von zu hellen als auch zu

Die Einrichtung eines Lichtmessers kann als bekannt
vorausgesetzt werden. Nachdem das Verhiilltnis der Helligkeiten
zweier um 110 cm von cinander entfernten elektrischen Glith-
Lichtquellen mit 56%: 54% bestimmt war, d. h. beide Seiten
des Lichtmels-Prismas bei einer Entfernung der Lichtquellen
von 56 und 54 cm gleich beleuchtet gefunden waren, wurden
vor die Lichtquelle links cine, vor die rechts zwei rothe
Scheiben von derselben Glasplatte, also von thunlichst genau
gleicher Firbung gestellt (Textabb. 1).

Abb. 1.
56 cm. . * 54 cm. N
Lichtquelle Prisma Lichtquelle.
4 J
v il
l B K—23 cm— 2 rothe Scheiben.
I / rothe Scheibe. l I l
'|‘ i
Lichtguelle. Priema. Lichtguelle.
K 78 cm. * 37 cm. ——)I

Nach Verschicbung des Lichtmels-Prismas nach rechts um °

23 cm erschienen die beiden Prismenseiten abermals gleich hell
roth beleuchtet, Die Lichtstirken der roth abgeblendeten
Lichtquellen verhalten sich also wie 792:312

Wird nun der Bruchtheil der Lichtstirke 1, den eine
rothe Scheibe von der Lichtmenge des ungeschwiichten, an-
nithernd weifsen Lichtes von der bekannten Lichtstirke 1 ver-

zehrt mit -12 o bezeichnet, geht also durch diec rothe Scheibe

vor eciner Quelle der Lichtstirke 1 eine Lichtmenge von

1.x . . . .
(1——1-0-6) hindurch, so verzehrt ecine zweite rothe Scheibe

von derselben Firbung vor die erste rothe Scheibe gestellt eine
1.x3
Lichtmenge von ( " 100 X der Lichtmenge des ungeschwiich-
100
ten, anniibernd weifsen Lichts, Im vorliegenden Falle muls
daher, unter Einsetzung der Lichtstirken folgende Gleichung
stattfinden:

9 Q9 (542——?)42.X>X
56— 08 T Mgy 5Y 100 / ¢
100 312 100 100
oder
o 69544 3163600
T 379,080 T 379,08 °

Diese quadratische Gleichung crgiebt die beiden Wurzeln:
x; == 99,97 oder v 100,
d. h. dic rothen Scheiben sind vollstiindig undurchsichtig, und
X, == 83,479.
Aus diesem letzteren Werthe ergiebt sich die Durchlissigkeit
= 100 — 83,479 = 16,521 Y/,
Die Durchlissigkeit des griinblauen Glases ist in gleicher
Weise bestimmt. Hier ergiebt sich nur die Schwierigkeit, dals
zwei iibereinander gelegte griinblaue Scheiben immer einen

mehr bldulichen Farbenton hervorbringen, der mit dem mehr
griinlichen Ton der cinfachen Scheibe verglichen werden muls.

Stols-Elastizitit und Festigkeit.

Von H. Saller, Direktionsassessor zu Kempten.

In der Zeitschrift des Vercines deutscher Ingepieure*) ist
ein beachtenswerther Versuch gemacht, im Lokomotivdienste
mehrfach vorgekommene starke Verbiegungen an Trieb- und

*) 1900, Band I, S. 417,

Kuppelachsen, fir deren Erklirung die im gewohnlichen Be-
triebsdienste vorkommenden stetig wirkenden Krifte nicht aus-
reichten, unter Annahme von Stolswirkungen rechnerisch zu
begriinden. Diese Berechnungen mufsten auf den Zustand un-
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vollkommener Elastizitit bezogen werden, da bei den oben
erwiihnten Erscheinungen Ueberschreitungen der FElastizitiits-
grenze vorlagen. DBei einem Versuche, die in dem bezeichneten
Aufsatze gegebenen Entwicklungen auf einem andern Gebiete
und unter andern Verhilltnissen bei sebr geringen Stofshohen
in Anwendung zu bringen, zeigte sich vollstindiges Versagen
der gegebenen Rechnungsweise, und dadurch wurde der Ver-
fasser darauf aufmerksam, dafs jenc Entwicklungen ciner Be-
richtigung bediirfen. Ks sei gestattet, anfinglich in kurzen
Zigen den Ausfihrungen der Z.d. V. d.I. zu folgen.

Abb. 1.
P
> X x ;
A ] /A
‘ 4 % 4 >
2 2

Auf Grund einer lingern Intwickelung ergiebt sich zuerst
die bekannte allgemeine Formel fiir die Forméinderungs- Arbeit
der Bicgung

1 (F..,
A= 5 1) L M2 dx.
M, hiingt hierin unter allen Umstiinden nach geradlinigem Ge-
setze von der Belastung ab. Fir den Sonderfall eines wage-
recht anf zwei Stiitzen gelagerten Triigers, der unter einer in
Trigermitte wirkenden Last P auf Biegung beanspruclhit wird,

wird :
Px 1 'r D2 P2xs
I _ - } 3 X = — . _'2 X — -
My daher / 2EJOKL\d\ 24 EJ

Fir beide Hilften des Stabes erhiilt man die Formiinde-

. 1
rangsarbeit aus X =y nach

2.p213 P23
~8.24.EJ 96EJ
fomia

Gelingt es in Gl. 1 statt A der Formiinderungsarbeit fiir
cin rulendes P einen der Formiinderungsarbeit einer stofsweise
wirkenden Kraft P entsprechenden Werth U einzufiihren, so
ist damit die Stolswirkung von P auf die ruhender Last zu-
riickgefithrt, und daraus folgt dicjenige Last w.P, welche
ruhend dieselbe Wirkung ausiibt, wic cin stofsendes P, wenn
die Stols-Werthziffer bezeichnet. Es wird also

4 [6EINA
‘lLP=“l \/—1— - . . . . . (2)

Fiir die Grofse A benutzt der Verfasser des angezogenen
Aufsatzes die Stofswirkung, fir welche er setzt

A

£ also:

4
P=—
1

_oom? c?
RN

worin m die stofsende Masse, ¢ ihre Endgeschwindigkeit un-
mittelbar vor dem Stofse und m; diec auf den Stofspunkt be-
zogene Masse des vom Stofse getroffcnen urspriinglich in Ruhe

befindlichen Korpers ist. Setzt man fir m und

u, die .

G
Ausdriicke -~ und @‘ und fiir ¢ nach vorstehender Annahme
g

V2gh, so ergiebt sich
G2
QI—G—_*_—@:.h N €))

In dem genannten Aufsatze folgt weiter cine Berechnung
des auf den Stofspunkt bezogenen Gewichtes &,, auf dic wir
aber nicht weiter eingehen; denn eine einfache Erwigung zeigt,
dals Formel (3) bereits falsche Pfade fihrt. Wird h =0, so
entsteht der Fall der plotzlichen Einwirkung einer Kraft, ohne
dafs jedoch ein Stofs statttfindet, Fiir h =0 ist aber in (3)
A =0 und sonach auch in (2) g=0; in diesem Falle mufls
aber p =2 folgen.*)

Hier darf eben nicht die vorentwickelte Stolswirkung cin-
gesetzt werden, da so iiulsere und innere mechanische Arbeit
verquickt und aufserdem iibersehen wird, dals die Arbeit der
fdufsern Kraft im Augenblicke des Stofses nicht aufhort, sondern
noch bis zur Erreichung der griofsten Durchbiegung des Triigers
anwiichst. Der Formiinderungsarbeit muls vielmehr allein die-
jenige mechanische Arbeit gegeniibergestellt werden, welche
dic iulsere Kraft leistet. Der Schwerpunkt der Last sinkt bei
Ausitbung des Stofses um I vermehrt um die unter der Ein-
wirkung des Stofses auftreteade Einbiegung des Triigers. Ist
aber f die Einbiegung des Triigers bei ruhender ILast P, so
ist . f dic Einbicgung bei Stolswirkung von P, da die Ein-
biegung in geradem Verhiiltnisse mit der Last wichst. Die
fiufsere mechanische Arbeit ist also

=P .0
und dieser Werth liefert in Gl. (2) eingefiihrt

4 [CEIP( .4

u.P= ) \/ I
. f.
ops— EIP (1 )
l-’i
, 96EJf.u 96LJ
W= pp— = B h.
Nun ist aber f= }23_ daher
. : =agRy
1= 2u= 2h und hicraus

- f
2h
H=:t f +1 41

Da p immer >>1 sein muls, kann als Vorzeichen der
Wurzel nur 4 in Frage kommen; fiir die Stolswerthziffer bleibt
dic cinfache Formel

2h .
H= —f'—'{"l + 1, *%)

in der f die Durchbicgung bei ruhender Last P in der Triiger-
mitte, und h die Fallhshe bedeutet. Fir h=0 wird jetzt
richtig u = 2.

*) v. Bach, Elastizitit und Festigkeit. 4. Auflage, Seite 871.

**) Diese Formel ist iibrigens nicht neu. Nach Einsendung des
vorliegenden Aufsatzes fand ich sic in der Form & =f-- V2hf-f {2
in einem Aufsatz iiber ,Schienenstofse* von Briuning in der Zeit-
schrift fiir Bauwesen 1893 als von Miiller-Breslau herrithrend an-
gefithrt. Doch fand ich die Formel in keinem der bekannteren Werke

von Mitller-Breslau und konnte ich auch nicht ermitteln, auf welchem
Wege M.-B. die Formel ableitet. Der Verf.
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Ist fiir einen wagrecht auf zwei Stiitzen gelagerten Triiger
1 =200 cm, E = 2000000 kg/qem und J = 100000 cm?, das
Gewicht der den Triiger in seiner Mitte trefienden Last P
== 1000 kg und die Fallhthe 6 cm, dann ist

__1000. 8000000
" 48.100000 . 2000000
R .

\/ 67000833 41 41 =1V14406,76 41 = 121,

Der Triger erleidet also unter der Stolswirkung der aus

6 cm Hohe frei fallenden Last von 1000 kg augenblicklich dic-

selbe Beanspruchung, wie wenn er ruhend mit 121000 kg be-

lastet wiirde. Die unberichtigte Formel hiitte bei einem Ge-
wichte des Triigers von 170 kg/m ungefihr 111000 kg ergeben,

= 0,000833 cm

p=

satzes hier ecinzugchen, besteht keine Veranlassung. Es geniigt
darauf hinzuweisen, dafs an den betreffenden Stellen iberall
die im Vorigen entwickelte Berichtigung vorzunchmen ist. Fiir
den weiter vorkommenden Fall der Biegung des cinseitig ein-
gespannten Triigers ergiebt sich hierbei wieder <

2h |, |
= T+1 +1
Die Iirgebnisse der nicht berichtigten Stofsformel weichen

iibrigens bei verhiltnismiilsig grofsen Stofshohen, wie sie in
der mehrfach angefithrten Arbeit vorausgesetzt sind, von den
berichtigten nicht so weit ab, dals deshalb die in jenem Aufsatz
gezogenen Folgerungen wesentlich in Zweifel gestellt werden
+ konnten,

Auf die weiteren Ausfibrungen des mehrgenannten Auf- |

Vorrichtung zum Priifen

der Lokomotiv-Heizrohre.

Von Haas, Regierungs- und Baurath, Mitglied der Eisenbahn-Dircktion Saarbriicken.

Hierzu Zeichnungen Abb

Nach der Betriebsordnung fiir die Ilaupteisenbahnen
Deutschlands vom 5. Juli 1892, § 9,7 muls lingstens acht
Jahre nach Inbetriebsetzung eines Lokomotivkessels seine innere
Untersuchung vorgenommen werden, bei welcher die Heizrohre
zu cntfernen sind. Nach spitestens je sechs Jahren ist diese
Untersuchung zu wiederholen. Die Bahnordnung finr die Neben-
cisenbahnen Deutschlands vom 5. Juli 1892 enthiilt im § 11,7
dieselben Vorschriften,

Das Herausnehmen der Heizrohre aus dem Lokomotiv-
kessel lifst sich nicht ausfilliren, ohne ihre Inden zu beschii-
digen, mit denen sie in den Rohrwinden befestigt sind. Um
den mittlern noch brauchbaren Theil des herausgenommenen
Rohres noch verwenden zu konnen, schneidet man die beschii-
digten Rohrenden ab und schweilst ein entsprechend langes
Rohrsttick an. Es empfiehlt sich und ist daher in Eisenbahn-
werkstiitten allgemein iblich, die angeschweilsten Heizrohre
mit Wasserdruck zu priifen, bevor sie in den Lokomotivkessel
eingezogen werden, um Fehler, insbesondere Schweilsfehler
leichter als am Kessel aufzufinden und Kosten und Zeitverluste
durch Einzichen und Herausnchmen undichter Rohre zu ver-
meiden,

Der Einfachheit halber begniigt man sich damit, die Loko-
motiv-Heizrohre einem innern Wasserdrucke zu unterwerfen,
obwohl sie im Kessel Aufsendruck erhalten. Bedenken sind
gegen dieses Verfahren nicht zu erheben, weil die Wandstirke
der Lokomotiv-Heizrohre hinrcichende Sicherheit gegen den
fiufsern Kesseldruck bietet.

In der Regel werden in Eisenbahnwerkstiitten zwei Arbeiter
mit dem Priifen der Heizrohre beschiftigt, von denen einer die
Arbeit leitet und die Rohre prift, withrend der andere die
groben Handreichungen ausfibrt und die Druckpumpe bedient.

Bei der grofsen Menge der Lolkomotiv-Ieizrohre, die all-
jibrlich zur Bearbeitung gelangen, verlohnt es sich, die Eisen-
bahnwerkstitten mit leistungsfihigen Vorrichtungen und Ma-
schinen fir die Rohrarbeiten auszuriisten. In neuerer Zeit
sind durch dic Einfilhrung von Schweils- und Stauchmaschinen

1 bis 12 auf Tafel XXX.

fir Teizrohre, wie auch von Luftwerkzeugen zur Herstellung
der Rohrbirdel gute wirthschaftliche Erfolge erzielt.

Fiir Eisenbahnwerkstitten, dic mit Prefswasser-Nieteinrich-
tung ausgeriistet sind, oder denen Prelswasser aus ciner andern
Anlage zur Verfiigung steht, kann die in Abb. 1 bis 12 aaf
Tafel XXX dargestellte, schr leistungsfihige und bequem zu be-
dienende Vorrichtung zum Priifen von Lokomotiv-Heizrohren
empfohlen werden.

Die Vorrichtung ist in der Eisenbahn-Hauptwerkstitte zu
Saarbriicken erbaut und seit Mai 1901 in Gebrauch. Bei
dieser Vorrichtung wird das zu priffende Heizrohr mit Wasser-
leitungswasser gefiillt und hierauf mit Druckwasser geprelst.
Auf diese Weise ist nur cine sehr geringe Menge des theuern
Druckwassers erforderlich,

Eine Vergeudung von Prefswasser verhindert der Steuer-
hahn II (Abb. 5 bis 12, Tafel XXX) selbstthitig. Dieser ist
bei g an die Wasserleitung angeschlossen. Bei k tritt das Prels-
wasser cin, Mit dem eingespannten Heizrohre steht er bei i
in Verbindung.” Der Abfluls des Wassers aus dem Rohre er-
folgt bei h.

Die Wirkungsweise ist die folgende. In der Hahnstellung I,
wobei sich der Anschlag a, der Scheibe S gegen den Sperr-
bolzen T bei t; legt, sind die beiden Wasserleitungen g und k
abgesperrt, i ist mit h verbunden. Der Lufthahn I wird bei
dieser Hahnstellung geoffinet. Das Wasser kann alsdann aus
dem gepriifften Robre abfliefsen. Iierauf wird das Rohr los-
genominen und das néchste cingespannt.

Ist dies geschehen, so bringt man den Hahnkegel in die
Fillstellung II.  Weiter lifst sich der Kegel im Sinne der
Umdrehung des Uhrzeigers zuniichst nicht bewegen, weil nun
der Anschlag a, der Scheibe S bei t, gegen den Sperrbolzen
stofst. In der Fillstellung II ist i mit g verbunden, k und h
sind abgeschlossen. Das Heizrohr wird bei dieser Iahnstellung
aus der Wasserleitung gefiilllt. Sobald das Robr vollgefiillt ist,
fliefst Wasser aus dem Luftrohre L. ab. Wird nun der Luft-
hahn L geschlossen, so kommt der Wasserleitungsdruck, der
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etwa 2,5 bis 8 at betrligt, zur Wirkung, wobei sich der Sperr- | in die Anfangstellung I zuriick. Sobald das Wasser abliefst,

bolzen T hebt. Sein Hub ist durch den Stift X begrenzt. In
dieser Stellung giebt T die Scheibe S frei, welche sodann in
die Kerbe K eintreten kann.

Nunmehr Eifst sich der Ilahnkegel in die Stellung III
bringen, wobei die Bohrung b an i anschliefst, k und h ab-
gesperrt sind. Der Druck im Rohre erhoht sich nun mittels
des eingeschalteten Druckregelungs-Ventiles.

Ist die Priifung beendigt, so dreht man den IHahnkegel

wird der Sperrbolzen T durch die Feder F in seine untere
Stellung gedriickt. Man nimmt nun das geprifte Rohr los
und spannt das niichste ein. Das Ilandrad R erleichtert das
Einspannen und Losnehmen durch seine Handlichkeit und ver-
moge seiner Triigheit. Im Uebrigen bedarf die angedeutete
Bauart keiner Erliuterung, Zur Bedienung der Vorrichtung
geniigt ein Mann.

Elektrischer Betrieb auf der Wiener Stadtbahn.

Bekanntlich*) werden seit lingerer Zeit auf der Wiener !
Stadteisenbahn, welche in Bezug auf Steigungen und Kriimmungen

schr schwierige Betriebsverhiltnisse aufweist, von dem &ster-
reichischen Eisenbahnministerium und der Aktiengesellschaft
Siemens & Halske Versuche mit einem elektrisch ausge-
riisteten Stadtbahnzuge gemacht.

Der Herr Eisenbahnminister Dr. von Wittek hat sich
itber das Ergebnis dieser Versuche im osterreichischen Abge-
ordnetenhause am 13, Mai 1902 wie folgt geiiulsert:

Ich mochte noch mit wenigen Worten auf die Frage
kommen, welche heute die technische Welt ungeheuer lebhaft
beschiiftigt: das ist die Verwendung der Elektricitit im Zug-
kraftdienste der Eisenbahnen. Die Staatseisenbahnverwaltung
hat Gelegenheit genommen, auf der Wiener Stadtbahn den
clektrischen Probebetrieb einzufithren, und dieser hat bis jetzt
recht giinstige Ergebnisse geliefert, Es darf hervorgehoben
werden, dafs die Wagengruppen fiir diesen Probebetrieb, welche
aus einer Doppelgruppe von je vier Triebwagen und cinem Bei-
wagen, also aus 10 Wagen bestehen, bereits liingere Zeit in
der Erprobung stehen und dals die Erfahrungen, die man in
Bezug auf die Wirkung des elektrischen Stromes gemacht hat,
glinstig sind.  (Abgeordneter Mastalka: Ist Oberleitung?)
Is ist eine Mittelschiene, die in der Mitte zwischen den beiden
Schienen liegt, und die Wagen sind so eingerichtet, dals sie
den Strom von dieser Mittelschiene abnehmen; jeder Wagen
hat Contactvorrichtungen. s ist dabei cin Vortheil erreicht,
der bei den bisherigen elektrischen Konstruktionen gefehlt hat.

Es wird niimlich keine unverhiiltnismiilsig starke Inanspruch- :

nahme der Kuppelung beim Anfahren und Anhalten nothig,
weil ja die ‘Wagen selbst durch ihre Contacteinrichtungen den
Strom unmittelbar aufnchmen.

Es ist bei diesen Konstruktionen ecine Reihe von Verbesse-
rungen angebracht, die ich als Verdienst des eclektrotechnischen

*) Organ 1902, S. 25.

Departements des Eisenbahnministeriums hervorheben darf.
Insbesondere ist auch die Schaltvorrichtung wesentlich besser.
Bisher war es bei solchen elektrischen Falirzeugen, welche einen
sehr starken Strom von 800 bis 1000 Ampére erfordern, eine
sehr schwierige Aufgabe, die Schaltvorrichtung dementsprechend
einzurichten, dafls sie fiir den Wagenfithrer nicht grofser und
umfangreicher und nicht schwerer zu handhaben ist, als bei
einem gewohnlichen Tramwaywagen, und das ist dadurch er-
reicht worden, dafs man einen Automaten eingeschaltet hat,
welcher die Vermittelung zwischen einem in den Wagen einge-
fahrten Strom und der Schaltvorrichtung herstellt, sodals cigent-
lich die Schaltvorrichtung nicht den Strom, sondern den Auto-
maten zu steuern hat, in ganz iihnlicher Weise, wie dies auch
bei den grofsen Oceandampfern mit der Steuervorrichtung ist,
wo die Maschine nicht unmittelbar das Steuer steuert, sondern
cinen kleinen Dampfapparat, der seinerseits wieder auf das
grofse Steuer itbersetzt. Ich kann also sagen, dals in tech-
nischer Beziehung diese Versuche sehr interessant sind und sich
als aulserordentlich aussichtsvoll und ginstig darstellen.

Was aber die okonomische Frage betrifft, so ist hierbei
eigentlich der grofse Vortheil nicht erreichbar, den man sich
von der Anwendung der Llektricitit versprochen hat. Es er-
geben niimlich die genauesten Messungen und Rechnungen,
dafs die Zugkraftskosten mittels Elektricitit sich mit denen
mittels Dampfes ungefihr gleich hoch stellen; die Ziffer ist
96 h fiir elektrischen und 97 h fiir Dampfbetrieb, einschliels-
lich Licht und Beheizung fir 1 Zugkilometer.

Die Hoffnung, dals man auf diesc Art wesentlich billiger
fahren wird, ist vorliufig nicht erfillt, es ist aber hinzuzu-
fugen, dafs das viel vom Strompreisc abhingt und dieser ziem-
lich hoch ist. s hiitte aber dabei noch immer einen Vor-
theil: die bessere Erhaltung des Weges, der Schienen und
die Vermeidung gewisser Unannebmlichkeiten, welche vom
Dampfbetricbe untrennbar sind. Die Versuche werden fort-
gesetzt,

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnweaens. Neue Folge., XXXIX. Band. 10. Heft. 1902 392
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens,

Maschinen- und Wagenwesen.

Aushesserungen an Lokomotiven nach Arbeitslisten,
(Railroad Gazette 1902, Juni, S. 432)

In den Werkstiitten der Chicago und Nord-Westbahn ist
vor etwa einem Jahre eine neue Arbeitszeittheilung durch vorher
aufgestellte Arbeitslisten eingefithrt worden, um die Ausbesse-
rungen der Lokomotiven in kirzester Zeit ausfithren zu konnen.
Zu diesem Zwecke sind drei Muster hergestellt:

1) fir allgemeine Ausbesserungen einschliefslich der Kessel,

Zeit 21 Tage;

2) fir allgemeine Ausbesserungen, Zeit 16 Tage;
3) fir kleinere Ausbesserungen, Zeit 8 Tage.

Der ganze Betrieb ist in folgender Weise geregelt.

Die Betriebswerkmeister haben gedruckte Muster von Post-
kartengrilse, in die Nummer und Gattung der Lokomotive,

Zahl der durchlaufenen Kilometer und Art der Ausbesserung
eingetragen werden, Drei Monate, bevor die Lokomotive in die
Werkstatt kommt, werden diese Karten ausgefillt und zur
Werkstatt gesandt, wo sie nach Monaten geordnet in verschie-
denen Fichern aufbewahrt werden. Nach erfolgter Ausbesse-
rung werden auf die Riickseiten der Karten die Zeitpunkte des
Lintreffens und der Fertigstellung eingetragen, dann werden die
Karten zu den ibrigen fiir die betreffende Lokomotive vorhan-
denen gelegt.

Jeden Montag Morgen findet in der Werkstitte eine Ver-
saminlung der Werkmeister und Werkfuhrer unter Leitung des
Betriebsingenicurs statt, in der die Arbeitslisten fur die im
Laufe der Woche voraussichtlich eintreffenden Lokomotiven aus-
gefiillt werden, wie es das nachstehende Muster zeigt.

Arbeitsliste fiir Lokomotive Nr., —, Allgemeine Ausbesserung einschliefslich Kesselaushesserung.

— e e e
£l Zusammenbau [Kesselschmiede Dreherei Schmiede Tender- Tischlerei Lackiererei
= werkstatt
1||TLokomotive in die | — — — — — ‘ —
Werkstatt i
2| Auseinandernchmen , Kessel in die Werk- - — — — -
statt
3 - — — — _— — —
4 — — —_ — — - —
5 —_— — —_— — J— — —_—
6 — — — Schieberrahmen — — —
7 — — — Bremsen — — —
Rahmen
8||Zylinder ausgebohrt — — Tenderfedern Drehgestelle fertig — -
9 — — Bremse und Schicber Stangen LRahmen fertig Fithrerstand aus- —
fertig gebessert
10 — — - — Wassergefifls fertig [Arbeiten am Tender -
11} Schicber fertig — — Fithrungen Tender ganz fertig — —
12 — — Rahmen fertig — — — —
13 — Feuerkiste ausge- | Triebachsen, Achs- {Kuppelung und Zug- — —_ —
bessert bitchsen, Gleitschuhe vorrichtung
fertig
14} Kessel zuriick Kessel zum Zu- Exzenter ferlig | Drebgestellifedern — -— Fiihrerstand
sammenbau lackiert
15 |Rahmen und Dampf- — Kreuzkopf und IMih-|{ Triebachsfedern — Laufbretter ange- | Riider lackiert
rohre eingesetst rung bracht

16 || Drehgestell fertig, Heizrohre ein- Hebel hearbeitet — — — -

Fihrerstand einge- gezogen

setzt

171 Achsen unterge- Kesselpriifung Kolben mit — — —_ —

bracht, Kuppelung Stangen

und Zugvorrichtung

fertig
18}] Kessel bekleidet — I'riebstangen — Arbeiten an Rauch- |Vordere Laufbretter —
kammer angehracht
19| Rohrleitungen an- - Kuppelstangen — und Aschkasten — Tender lackiert
gebracht
20 = — = — — — —
21 || Lokomotive fertig - —_ - — — Lokomotive
fertig
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Jede Reihe bedeutet einen Tag, die Ausfillung geschieht
fir den Tag, an welchem dic betreffende Arbeit fertig sein
soll. Ferner wird auf der Versammlung festgestellt, wie viele
Lokomotiven in der letzten Woche nicht rechtzeitig fertig ge-
worden sind, die Griinde fiir die Verspiitung und etwaige Mafs-
nabmen zur Abhilfe werden erdrtert.

Aufserdem werden am Montage vom Betriebsingenieur die
Nummern aller in der Werkstatt befindlichen Lokomotiven und
die Art der in Ausfihrung begriffenen Ausbesserungen gebucht,
ebenso in besonderen Listen die im Laufe der Woche fertig
werdenden und die liinger als in den Arbeitslisten vorgeschrieben
ist, in der Werkstatt bleibenden Lokomotiven.

Diese Art der Arbeitszeittheilung bat sich vorziiglich be-
wiihrt; nur etwa 109/, aller in die Werkstatt kommenden
Lokomotiven kamen nicht zur festgesetzten Zeit in den Betrieb
zuriick und zwar meistens weil auf Baustoffe gewartet werden
mufste, Grundbedingung zum Gelingen dieser Einrichtung ist
vollkommenes. Zusammenarbeiten aller Abtheilungen eincr Werk-
statt und cinige Uebung im Abschitzen der voraussichtlichen
Arbeitsdauer von Seiten der Werkmeister. Bei der Pennsyl-
vania-Bahn besteht dieselbe Einrichtung seit vielen Jahren.

0—kL.

3/6 gekuppelte Tender-Lokomotive fiir Vororiziige der New-Yersey-
Zentral-Bahn,

(Railvoad Gazette 1902, Juni, S. 462, Ait Abb.)

Die Baldwin-Lokomotivwerke haben einige 3/5 ge-

kuppeite Tender-Lokomotiven mit vorderer und binterer Lauf-
achse filr Vorortztige geliefert. Die hintere Laufachse ist in
einem Deichselgestelle in Kriimmungen einstellbar gelagert. Thre
Belastungshebel sind mit den Langfedern der Trieb- und hin-
teren Kuppel-Achse verbunden, Der Kohlenraum, der etwa
4,5t Kohlen falst, liegt hiuter dem Fihrerstande. Die Wasser-
behiiter liegen rechts und links auf dem Laufstege der Loko-
motive neben dem Kessel, sie fassen zusammen 11 cbm Wasser.
Dic Hauptabmessungen der Lokomotive sind folgende:

Zylinderdurchmesser d 457 mm
Kolbenhub 1. 660 <«
Triebraddurchmesser D . 1600 «
Heizfliiche 11 170 qm
Rostfliche R 5 «
Verkiiltnis H: R 34
Dampfiberdrack p . . 14 at
Anzahl der Ileizrohre 249
inge « « e e . 3962 wm
Aeufserer Durchmesser der Heizrohre 50,8 mm
Kesseldurchmesser . e L1524 o«
Triebachslast mit halbem Kohlen- und
Wasservorrathe . 49t
Dienstgewicht 75 «
Zugkraft 0,6 %! p . 7200 kg
Zugkraft auf 1t Triebachslast . 148 kgt
Wasservorrath 11 cbm
Kohlenvorrath 45t
0—k.

i 5/6 gekuppelle vierzylindrige Giiterzug-Lokomotive der Aichison,
Topeka und Santa Fé-Bahn.

(Railroad Gazette 1902, Mai, 8. 393. Mit Abb.; Engineer 1902, Miirz,
S. 235. Mit Abb.)

Die Bald win-Lokomotivwerke bauten kitrzlich fiir die
Atchison, Topeka und Santa Fé-Bahn 5/6 gekuppelte Giiterzug-
Lokomotiven mit vorn liegender Laufachse und vier Zylindern
in Tandemanordnung. Je ein Hoch- und ein Niederdruck-
schieber sitzen an einer Schieberstange, die Hochdruckschieber
sind doppelte Kolbenschieher mit innerer Einstrémung, die
Niederdruckschieber ecinfache Kolbenschieber mit iufserer Ein-
stromung. Die Lokomotive, welehe augenblicklich die schwerste
der Welt ist, hat folgende IIauptabmessungen:

Zylinderdurchmesser Hochdruck d 2><483
Niederdruck d, . 2><813 «
Kolbenhub 1 813 mm
Triebraddurcamesser I . 1448 «
Heizfliche II . 500 qm
Rostfliche R . 5,4 qm
Verhiiltnis II: R 92:1
Dampfiiberdruck p 15,7 at
i Anzahl der Ileizrohre . 463
: Linge « « e . 5790 nm
| Aeufserer Durchmesser der Ieizrohre . 57 «
Grofster Kesseldurchmesser . 2235 «
Ileinster « . 2000 «
Dienstgewicht 121,5 ¢
T'riebachslast . 108 ¢
" d;?l = .
Zugkraft 0,4 . 5 p 23500 kg
Zugkraft auf 1t Triebachslast 217 «
Wasservorrath des Tenders 26,5 cbm
Kohlenvorrath <« « 9 «
0—k.

Neuere amerikanische Zugvorrichtungen.
(Railroad Gazette 1902, Juni, S. 438, MMit Abbild.)

Die Quelle bringt Beschreibungen und Abbildungen der
neucren amerikanischen Zugvorrichtungen und zwar: Der
Westinghouse Reibungszugvorrichtung, der O und C Rei-
bungszugvorrichtung, der M’Keen Reibungszugvorrichtung, der
Sessions Reibungszugvorrichtung, der Miner Zugvorrichfung,
der Dayton Zugvorrichtung, der Buttler Zugvorrichtung,
der Ilien’s Reibungszugvorrichtung, der IIinson’s Hiilfs-
Reibungszugvorrichtung, der Hinson's Zwillingsfederzugvor-
richtung (zwei Arten), der Piper Zugvorrichtung (zwei Arten).

Bei den Reibungszugvorrichtungen wird die aufzunehmende
Arbeit zum grifsten Theile durch Reibung verrichtet, indem
von den Kuppelungsstangen durch Federn Lkeilformige, kegel-
formige oder gebogene federnde Platten fest aufeinander ge-
driickt werden. Die Reibung nimmt also annihernd verhiiltnis-
gleich mit der Zug- oder Druckkraft zu. O0—k.




Shay-Lokomotive fiir die El Paso-Rock Island-Bahn.

(Railroad Gazette 1902, Juni, S, 466, Mit Abbild.)

Die »Lima Lokomotive and Machine Company« hat fir :

die Rock Island-Bahn eine vierachsige Shay -Lokomotive*) mit
zwei Drehgestellen gebaut, bei der auch die beiden Tender-
drehgestelle angetrieben werden. Die Lokomotive hat auf diese

Weise 132t Tricbachslast, tbertrifit also die schwersten bis -

Jjetzt gebauten Lokomotiven™*) mit liegenden Zylindern an Ge-
wicht. An der rechten Seite der Lokomotive nahe der Feuer-
kiste liegen drei senkrechte Dampfzylinder, die eine vor den
Achsen liegende Welle antreiben, die mit beweglichen Kuppe-
lungen aus mehreren Theilen zusammengesetzt ist. Von dieser
Welle aus werden mit Kegelridern die acht Achsen angetrieben,
Die Hauptabmessungen sind folgende:

Zylinderdurchmesser 3><38] mm
Kolbenhub . 432 «
Triebraddurchmesser . . 1016 «
Heizfliche 1T . . . . 185 qm
Rostfliche R e e e e 3,5 qm
Verhiiltnis H: R . . . . . . . . 53
Dampfiberdruck . . . . . . 13,4 at
Anzahl der [Ieizrohre 270
Liinge « « . v v . . . 8962mm
Aeufserer Durchmesser der Heizrohre 50,8 wn
Kleinster Kesseldurchmesser . .. 1524 «
Gewicht von Lokomotive und Tender

. 132t
Triebachslast
Gewicht des leeren Tenders . 28t
Wasservorrath . . 22,7cbm
Kohlenvorrath . . . . . . . . . St

0—k.

Stehholzenbriiche.

(Railroad Gazette 1902, Juni, S. 424. Mit Abb.)

Von einer Bahn der Vereinigten Staaten von 3740 km
Liinge mit 279 Lokomotiven wurde iber die withrend des
vorigen Jahres erfolgten Stelibolzenbriiche Buch gefithrt, um
die Ursachen, vor allem den Einflufs der Feuerkistenform und
der Art des Wassers festzustellen, Die Lokomotiven mit einer
Dawpfspannung von 10 at wurden alle 60 Tage, die mit hoherer
Spannung alle 30 Tage untersucht. Dann wurden in beson-
deren Mustern, die die Stellung der Stehbolzen durch Recht-
ecke mit Zahlen angaben, die Stellen.vermerkt, an denen Steh-
bolzen gebrochen waren. In einem Jahre zerbrachen 9446
Stehbolzen. Die ganze Babn ist in vier Bezirke getheilt. Die
folgende Zusammenstellung zeigt die Grofse der Bezirke, die
in ihrem Bereiche vorgekommenen DBriiche, und, wenn man
Bezirk 3 als unbedeutend avsschaltet, den bedeutenden Ein-
fluls der Wasserbeschaffenheit auf die Haltbarkeit der Steh-
bolzen :

*) Organ 1894, 8. 166.
**) Organ 1902, 8. 207.

Zahl der Lokomotiven . Zahl dor in]  Be-
| Bezirk Linge |1 Jahre ge-| schaffen-
eur von von zu- in km | brochenon | heit des
‘ 10at 12,7 at | sammen Stehbolzen | Wassers
1 26 50 76 855 1187 gut
2 49 21 70 1460 2847 miifsig
3 20 0 20 710 240 —
4 24 59 83 717 5172 schlecht

Nach den bei jeder Untersuchung ausgefiillten Mustern
wurden fiir jede Feuerkistenform Durchschnittsergebnisse an-
gefertigt. Diese zeigten, dafs bei allen Feuerkisten die idulser-
sten Stehbolzenreihen am hiiufigsten brachen, und zwar um so
hiiufiger, je schiirfer die Umbortelung der Bleche war. Ferner
zeigte sich, dals die Verengerung der Feuerkisten nach dem
Grundringe zu starke Mehrbeanspruchung der Stehbolzen zur
Folge hat, die um so stirker wird, je plotzlicher die Verenge-
rung vor sich geht, 0—k.

Hartgulsrider fiir schwere Wagen.
(Railroad Gazette 1902, Juni, S. 430. DMit Abb.)

Als man in Amerika dazu iiberging, Giiterwagen von 45t
Tragfibigkeit zu bauen, stellte sich bald herauws, dafs die bis-
her iiblichen Hartgufsriider von 270 bis 290 kg Gewicht, die
sich bei den 36 t-Wagen noch gut bewiihrt hatten, filr schwerere
Wagen nicht mehr geniigten. Zuerst zeigte sich dies auf den
Gebirgsbahnen, bald darauf auch auf den Bahnen mit vor-
wiegend ebenen Strecken. Genauere Untersuchungen ergaben,
dafs die Briiche auf drei Ursachen zuriickzufihren sind: 1) auf
die Erhitzung der Riider beim Bremsen, 2) auf die starke Be-
anspruchung in den Kriimmungen durch das hohe Wagengewicht,
3) auf die Bauvart der Wagen, die auf die seitlichen Auflager
der Drehgestelle einen so hohen Druck ausiiben, dals sie sich
in den Krimmungen schwer einstellen.

Die Art der Briiche war sehr verschieden. Das starke
Anstolsén der Flantschen hatte Lingsrisse am Fulse der Flant-
schen zur Folge, die schwer zu erkennen waren und bald zum
Abbrechen des Flantsches filhrten. Die starke Erwiirmung des
iiufsern Radkranzes beim Bremsen und die damit verbundene
theilweise Ausdehnung rief Querrisse oder Risse im Innern des
Kranzes hervor, die das Rad bald zerstorten,
auch Briiche der Radscheiben und Rippen vor.

Man ging daher dazu iiber, die Rider schwerer zu machen,
da eine Aenderung in der chemischen Zusammensetzung des
Eisens nur in geringen Grenzen moglich war, wenn man guten
Hartguls erzielen wollte. Verstirkung des Radkranzes war aus
demselben Grunde nur in geringem Malse angiingig und Ver-
stiirkung des Flantsches wegen der Radlenkschienen itberhaupt
nicht moglich. Man beschriinkte sich daher darauf, die Rad-
scheiben dicker zu machen und die Rippen zu verstirken oder
zu vermehren, Auch wurden bier und da wieder Riider mit
doppelter Scheibe eingefithrt. Diese neuen Rider wiegen bis
zu 330 kg und haben sich bedeutend besser bewiihrt, als die
leichteren, wenn Radbriiche auch noch immer nicht zu den
Seltenheiten gehoren. Versuche mit Ridern mit aufgezogenem
Stahlreifen sind nur wenig gemacht und ergaben keine Vorziige
gegen die schweren Hartgulsriider. 0—k.

Hiufig kamen



2

Ueber die Yerwendung des Flufseisens heim Bau der
Betriehsmittel,

(Bulletin de la commission internationale du congrés des chemins de
fer, Scpt. 1900.)

Die Quelle giebt einige allgemein gefafste Angaben, aus

denen hervorgeht, dals bei amerikanischen Bahnen Lokomotiv-

kessel und Ieucrbiichsen aus Fluflseisen hergestellt werden,

09

| wibrend bei anderen Bahnen Eisen fir Feuerbiichsen wenig
! Verwendung findet. Vergleichsangaben iber die Haltbarkeit
" flulseiserner und schweilseiserner Kessel liegen nicht vor, doch
. scheinen sich die flufseisernen gut zu bewihren, Zu Radreifen
und Achsen wird ausschliefslich Stahl genommen, ebenfalls zu
' Steuerungstheilen, wozu hiiufig Nickelstahl verwendet wird, Die
Riider werden meistens aus Stahlformguls hergestetit, R-—I.

Technische Litteratur.

Die Maschinenelemente;*) ein Ildlfsbuch fiir technische Lehr-
anstalten sowie zum Selbststudium geeignet, mit Beispiclen
und zahlreichen Zeichnungen im Text wie auf Tafeln be-
arbeitet von M. Schneider, Ingenieur und Lehrer am
Technikum Altenburg. In zwei Biinden. 3. und 4. Liefe-
rung: Zapfen, Lager und Lagerbocke, Achsen. Braunschweig
1902, F. Vieweg und Sohn. Dreis 6,0 M.

Im Anschlusse an die Besprechung der ersten ILieferung
heben wir auch hier wieder die sachgemiifse, klare Darstellung
und die ganz vortreffliche Wiedergabe der werkgemiils aufge-
tragenen Zeichnungen hervor.

Das Werk ist voll geeignet, seine Aufgabe zu erfillen,

Einfihrung in das technische Zeichnen fir Architekten, DBau-
ingenieure und Bautechniker. Entwickelung der wichtigsten
Methoden zeichnerischer Darstellung, angewandt auf technische
Gegenstiinde, nebst Erorterungen iber die bhierbei zur Ver-
wendung kommenden Materialien. Von Professor B. Ross,
Architekt, Regierungsbaumeister. Wiesbaden 1902, C. W.
Kreidel. DPreis 12,60 M.

Aus griindlicher eigener Erfahrung und grofsem Geschick
in der Wahl und Handhabung der Darstellungsmittel lieraus
giebt der Verfasser eine erschopfende Anleitung in der Iler-
stellung bautechnischer und architektonischer Zeichnungen, indem
er sich bei der Auwswahl der Muster thunlichst an technisch
sachgemtifs durchgebildete Einzel- und Gesammtanordnungen hiilt.
So sind Vorlagen entstanden, die nicht blos betreffs der zeich-
nerischen Ausfithrung, sondern auch beziiglich der technischen
Auffassung des Darzustellenden als Muster dienen kinnen,

Ueber die Wahl, Erhaltung und Verwendung der Hilfs-
mittel und Geriithe des Zeichners werden hichst beachtenswerthe
Fingerzeige gegeben, die geeignet sind, die nicht geringen An-
fangsschwieriglkeiten des Zeichnens wesentlich zu erleichtern. .

Die Auswahl der Vorbilder ist auch so getroffen, dals der
Architekt darin eine Unterstiitzung in der richtigen Anordnung
der Bautheile, der Bauingenieur in der Formengebung findet,
durch das Werk wird also das nothwendige Eindringen in die
dem FEinzelnen ferner liegenden Gebiete erleichtert.

Die Ausstattung des Werkes durch den Verlag ist eine
dem Zwecke entsprechend sorgfiltige und so durchgefiihrt, dals
zum Theile wahre Prachtblitter entstanden sind.

*) Organ 1901, S. 194,

Die Anlehnung an bautechniseh durchgearbeitete Iintwiirfe
gewdhnt den das Werk benutzenden von vorn herein an strenge
Beachtung des mit dem Bauwerke verfolgten Zweckes und be-
wahrt ihn vor der allein zeichnerischen Bearbeitung von Dar-
stellungen, deren Uebersetzung in die Wirklichkeit unsinnig
oder doch unzweckmiifsig sein wiirde, wie man sic unter den
Vorlageblittern und leider auch den Studienzejchnungen manch-
mal findet.

Wir halten dieses Lehrmittel zur Aneignung der »Sprache
des Technikers« fiir ein hochst gelungenes und empfehien es
auf das Wirmste.

Die Praxis der Lokomotivheizung. Von R. Bruck. Wien 1902,

Spielhagen und Schurich. Dreis 1,2 M.

Es ist leider eine bekannte Thatsiche, dafs die Erfolge
der verniinftigsten Verbesserungen der Lokomotiven oft ganz
und gar an der verkehrten Ilaltung des Feuers scheitern. Der
Verfasser betont mit Recht, dals zur Hebung dieses Schadens
nicht allein die Fihrer und [leizer die einschliglichen Gesichts-
punkte, auch wenn sie theoretischer Art sind, kennen, sondern
auch die hoheren Beamten in die thatstichlich grofsen Schwie-
rigkeiten des Feuermachens und Feuerhaltens eindringen missen.
Von diesem Standpunlkte aus behandelt der Verfasser die Heiz-
ung, die Speisung und den Lokomotivfahrdienst in unseres Er-
achtens zutreffender Weise auf S0 Olktavseiten allgemein ver-
stiindlich,

Handbuch der Ingenicurwissenschaften in fiinf Binden. L Band:
Vorarbeiten, Erd-, Grund-, Strafsen- und Tunnel-Bau. Filnfte
Abtheilung. Der Tunnelbau. Bearbeitet von E. Macken-
sen, Geh. Baurath in Berlin, TIerausgegeben von L. von
Willmanu, Professor an der Technischen Hochschule in
Darmstadt. Dritte vermehrte Auflage. Leipzig 1902,
W. Engelmann, DPreis 16 M.

Diese neue Auflage bringt eine treffliche und iberaus
gritndliche Bearbeitung des schwierigen Gegenstandes, bei der
alle neueren Erfalrungen beriicksichtigt sind. Insbesondere
sind die neuen Bediirfnisse der grofsstiidtischen Untergrund-
bahnen verfolgt, welche den Tunnelbau aus dem selbst bei
grofser Tunuellinge verhiiltnismiifsig leicht zu tberwindenden
festen Gebirge in die ungiinstigsten, fast stets wasserfihrenden,
oft schlammigen Untergrundschichten der Niederungen iiber-
tragen haben. Grade dieser Theil des Tunnelbaues ist der




Neuzeit eigenthiimlich, und er erst hat die Anlage von Ver-
kehrsmitteln wesentlich frei von der Beschaffenheit der zu durch-
fahrenden Schichten gemacht. Die von Tag zu Tage iln Ver-
wendungsgebiet ausdehnenden Bauweisen fiir solche Zwecke geben
dieser neuen Auflage eine ganz besondere Bedeutung, wihrend
die sonstigen Hitlfsarbeiten und Vorgiinge des iltern Tunnel-
baues in bekannter Giite und Vollstindigkeit auf Grund
neuester Erfahrungen, beispielsweise am Simplontunnel dar-
gestellt, eine hochst werthvolle Ergiinzung der Beschreibung er-
fahren,

Wir begriifsen in diesem neuen Hefte cine fiir Verfasser
and Verlag gleich rithmliche Erginzung des grofsen Gesammt-
werkes.

Der DBezeichnung als »Tunnelbau« entsprechend ist die
Darstellung auf wirkliche Tunnel, d. b, auf Bauwerke beschriinkt,
die entweder tief unter der Gelindeoberfliche liegen, oder doch
hergestellt sind, ohne letztere auf lingere Strecke aufzubrechen.
Nun haben die Vekehrsbediirfnisse der Grofsstidte in den letzten
Jaliren eine abweichende Anlage dicht unter der Gelindefliche
gezeitigt, die nicht mit den iblichen Ditteln des Tunnelbaues
und in der Regel in mehr oder weniger offener Baugrube her-
gestellt, wohl nicht eigentlich in das hier behandelte Gebiet
gehoren, sich ihm aber doch so eng anschliefsen und in so
vielfacher Wechselbezichung zu ihm stehen, dals sich fitr kiinf-
tige Auflagen die Frage der Einfigung aufdriingen dtirfte, wenn
die Bearbeitung dieser von Tag zu Tage wichtiger werdenden
Verkehrsbanten nicht schon einer andern Stelle vorbehalten sein
sollte.  Wir stellen die Vorbereitung dieser wichtigen Ergiinzung
durch die »Unterpflasterbauten« zur Erwiigung.

Die Gewichtsherechnung der Eisenkonsiruktionen zum Gebrauche
im Briicken-, Fisenlioch- und Schiffbau, sowie im IHiitten-
und Maschinenbaufache herausgegeben von E. Bousse, In-
genieur. Leipzig, Th. Thomas.

Das Werk bringt cine schiitzenswerthe geschiftliche An-
leitung zur Aufstellung von Gewichtsberechnungen unter An-
figung der Gewichtslisten aller gebrituchlichen Eisenformen,
ciner grofsen Zahl von Angaben spezifischer Gewichte und cines
Entwurfes fir »allgemeine Lieferbedingungen fiir Walzeisen und
Fisenkonstrulktionen«,

Schweizerisehe Eisenhahn-Litteratur 1830 bis 1901. DBibliographie
der schweizerischen Landeskunde. Bearbeitet von A. Sichler,
Beamter der schweizerischen Landesbibliothek. Bern 1902,
K. J. Wyss.

Das Werk bringt eine iibersichtliche Angabe der ganzen
schweizerischen Kisenbahn-Verdffentlichungen aus dem genannten
Zeitraume und in einem Anhange auch ein solches aller Ge-
setze und behordlichen Verordnungen. Durch die Schwierig-
keiten, die die Schweiz in ihrer Gelindegestaltung bietet, ist

Fiir dio Redaction verantworflich: Geh. Rogierungsrath, Professor G. Barkhausen in Hannover.

fir das Veroffentlichungswesen ein ganz besonders reiches.
Namentlich bei eisenbahngeschichtlichen Untersuchungen diirfte
diese Quellensamnmlung dberaus niitzlich, ja kaum entbehrlich
sein.

Costruzione ed esercizio delle strade ferrate ¢ delle tramvie.”)
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezialisti.
Mailand, Turin, Rom, Neapel, Unione tipografico- editrice
torinese. Preis eines leftes 1,6 M.

Heft 177 und 178, Vol, V; Th. I, Cap. II bis IV. Pferde-
bahnen von Ingenieur Augusto Galimberti.

Heft 179, Vol. IV; Th, II, Cap. III. Besondere Tech-
nologie der Schmiede von Ingenieur Stanislao Fadda.

Heft 180, Vol. IIT; Th. II, Cap. XVI. Achsbiichsen,
Tragfedern, Drehgestelle von Ingenieur Stanislao
Fadda.

Heft 180%s Vol. IV; Th. II, Cap, XVI. Besondere Techno-
logic des Polsterns und Tapezierens von I[ngeniear
Stanislao Fadda.

Yerbund-Lokomotiven ohue Anfahr-Mechanismus, System Gols-
dorf. Wien 1902, A. Friedmann.

Die Firma Friedmann stellt in einem gut ausgestatteten
Atlas die eingehende Beschreibung der Golsdorf’schen Ver-
bund-I.okomotive mit einer grofsen Zahl der verschiedenartigsten
Ausfithrungen solcher Lokomotiven in iibersichtlicher Weise und
unter sehr guter Ausstattung zusammen. Wir machen auf diese
schone Veroffentlichung iiberwiegend osterreichischer, sonst aber
auch anderer europiischer und aufsereuropiiischer Iokomotiven
in deutscher und franzosischer Sprache besonders aufmerksam.

Internationaler Permanenter Strafsenbahn-Verein. XII, General-
Versammlung, London 1. bis 4, Juli 1902. Beantwortung
des Fragebogens. DBriissel, Tr. Rein.

In dieser Beantwortung der der Versammlung vorgelegten
Fragen sind die neuesten Erfahrungen eciner grofsen Zahl von
Strafsenbahn-Netzen niedergelegt; sie bietel also einen dulserst
werthvollen Stoff fir vielseitige Aufschliisse auf diesem Gebiete
des Eisenbahnwesens.

Statistische Nachrichten und Geschéftsberichte von Eisenhahn-Ver-

waltungen.

. 1) Schweizerische Eisenbahnstatistile fiir das Jahr 1900.
Band XXVIIT. Herausgegeben vom Schweizerischen Post-
und Eisenbahndepartement. Bern 1902, Korber,

2) 30. Geschiiftsbericht der Direktion und des Verwaltungs-
rathes der Gotthardbalin, umfassend das Jahr 1901.

Luzern 1902, II. Keller.

*) Organ 1902, S. 105.

C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden.
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