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I. Allgemeine Angaben.

Wenn auf der Ausstellung in Paris*) unter der grofsen
Zahl von Lokomotiven nur vier amerikanischen Ursprunges
“waren; so gilt von der Ausstellung in St. Louis das Umge-
kehrte, da aufser Deutschland keine auslindische Nation —
von Modellen, Photographien und Beschreibungen abgesehen —
mit Lokomotiven vertreten war. Man konnte daher auf diesem
Gebiete mit mehr Fug und Recht von einer Ausstellung der
Vereinigten Staaten, als von einer Weltausstellung sprechen,
Die Griinde hierfiir liegen nahe genug und ergeben sich aus
der schwierigen iiberseeischen Versendung der grofsen und
schweren Ausstellungsgegenstinde, die eine umstindliche Zer-
legung und Verpackung und ein sehr kostspieliges Wiederzu-
sammenbauen, noch dazu in fremdem Lande mit namentlich in
Amerika fir die Bauweise unseres Festlandes durchaus unge-
eigneten Arbeitern bedingte. Dazu kam als weiterer Grund
fir die Zuriickhaltung der Mehrzahl der europiischen Werke
die durch die Ausstellung in Chicago hinlinglich verbiirgte
Tatsache, dals bei den hohen Schutzzollen, mit denen die Ver-
einigten Staaten die Auslandserzeugnisse dieses Gewerbezweiges
belegen, auf einen wirklichen Absatz in den Vereinigten Staaten,
der allein die grofsen Opfer rechtfertigen konnte, nicht ge-
rechnet werden durfte,

Wenn sich trotzdem die deutschen Werke nicht haben
abhalten lassen, die Ausstellung zu beschicken, und Mihe und
Kosten nicht gescheut haben, so mag aufser dem Bestrcben,
die Leistungsfihigkeit des deutschen Lokomotivbaues im Wett-
bewerbe mit dem Auslande der Fachwelt wieder einmal vor
Augen zu fiihren, vor allem auch die richtige Erwigung den
Ausschlag gegeben haben, dals grade diesem Gebiete des In-
genieurwesens bei dem erwarteten starken Besuche des Aus-
landes durch eine Beschickung der Ausstellung neue Absatz-
gebiete in anderen Lindern, namentlich in Stidamerika, ge-
schaffen wiirden.

*) Organ 1901, S. 12, 29, 55, 75.

Wenu auch nach dem Gesagten die Weltausstellung im
»Transportgebdude« nach Abzug von Deutschland zu einer
Landesausstellung der Vereinigten Staaten von Amerika zu-
sammenschmolz, so kann immerhin mit Genugtuung festgestellt
werden, dafs sie wenigstens mit Bezug auf die Vereinigten
Staaten ein ziemlich vollstindiges Bild von dem Stande des
dortigen Lokomotivbaues wiedergab. Dals die Ausstellung aber
trotzdem der Mehrzahl der Fachleute nur wenig Neues bot,
ist leicht zu verstehen, wenn man beriicksichtigt, dals kaum
ein anderer Zweig des Gewerbes der Vereinigten Staaten von
den Ingenieuren unseres Festlandes, namentlich von den deutschen, ‘
seit der Ausstellung in Chicago unausgesetzt so eifrig verfolgt
und in der Fachwelt so eingehend besprochen ist, wie der
Lokomotivbau,

Im ganzen waren 40 Lokomotiven ausgestellt, von denen
34 auf die Vereinigten Staaten, der Rest auf das Ausland ent-
fielen, und zwar vier auf Deutschland, eine auf Frankreich und
eine englische auf Kanada. . -

Deutschland war durch zwei seiner grofsten Lokomotiv-
werke: Henschel und Sohn in Cassel und die Hannover-
sche Maschinenbau Aktien-Gesellschaft vormals
Georg Egestorff in Linden vor Hannover vertreten.

Die Lokomotivbauanstalt Henschel und Sohn, Cassel,
hatte drei Lokomotiven ausgestellt und zwar:

Eine 2/6 gekuppelte Dreizylinder-Verbund-Schnellzugloko-
motive, Bauart Wittfeld, die sich im Frihjahre 1904 an
den bekannten Schnellfahrtversuchen auf der Militdrbahn Berlin-
Zossen beteiligt hatte,

eine 2/2 gekuppelte Tenderlokomotive fir Anschlufsgleise
und Verschiebezwecke auf Werkbahnen,

eine 3/3 gekuppelte Schmalspur-Tenderlokomotive fir leich-
ten Oberbau fiir Plantagenbetrich, Kleinbahnen und dergleichen.

Die Hannoversche Maschinenbau Aktien-Ge-
sellschaft hatte eine 2/5 gekuppelte Vierzylinder-Verbund-
Schnellzuglokomotive, Bauart von Borries, mit Pielock-
Uberhitzer im Langkessel ausgestellt,
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Frankreich hatte zwar selbst keine Lokomotive fir die
Ausstellung hiniibergesandt, dagegen hatte die Pennsylvania-
Eisenbahn eine im Herbste 1903 fiir Versuchszwecke von der
Société Alsacienne de Constructions mécaniques in Belfort
gekaufte, 2/5 gekuppelte Vierzylinder-Verbund-Schnellzugloko-
motive Bauart de Glehn, zu den im Transportgebiude auf
dem Lokomotivversuchstande*) veranstalteten Fahrten mit heran-
gezogen,

Die von der Canadischen Lokomotiv-Gesellschaft in Kingston,
Ontario, fir die Prince Edward-Island-Eisenbahn erbaute 2/4
gekuppelte Zwillings-Personenzuglokomotive fir Schmalspur wirde
zwar im Ausstellungskataloge als englische Lokomotive aufge-
fihrt, konnte jedoch als eigentliche Vertreterin des englischen
Lokomotivbaues deshalb nicht gelten, weil sie, wohl haupt-
sichlich mit Ricksicht auf Verkaufszwecke, vollstindig nach
amerikanischem Muster gebaut war, wie die Bauart des Kessels
und der Barrenrahmen auf den ersten Blick zeigten.

Die verbleibenden 34 Lokomotiven entfielen auf die Ver-

einigten Staaten. Die grofsen Lokomotivbauanstalten dieses
Landes waren alle vertreten und zwar in folgender Stirke:

die Baldwin-Lokomotiv-Werke,
Lokomotiven,

die Amerikanische Lokomotiv-Gesellschaft,
York, mit 13 Lokomotiven,

die Rogers-Lokomotiv-Gesellschaft, Paterson, mit 5
Lokomotiven,

die Lima Lokomotiv- und Maschinenbau-Gesell-
schaft in Lima, Ohio, filhrte als Sondererzeugnis eine
Gebirgslokomotive mit Kegelriderantrieb vor (Shay);

endlich hatte das Hicks-Lokomotiv- und Ausbesse-
rungs-Werk noch eine 2/4 gekuppelte Personenzugloko-
motive dlterer Bauart ausgestellt, die von diesen Werken
ausgebessert und umgebaut worden war. '

Philadelphia mit 14

New-

N

Die Amerikanische Lokomotiv-Gesellschaft bildet einen Ring,
»Concern«, sden eine Anzahl leistungsfihiger Lokomotivwerke
1901 in das Leben gerufen hat, um sich durch gemeinsamen Ein-
kauf der Rohstoffe, sowie durch gegenseitige Unterstiitzung zur
Einhaltung kurzer Lieferfristen des von Jahr zu Jahr gewach-
senen gefihrlichen Wettbewerbes der Baldwin Locomotive Works
mit Erfolg erwehren zu konnen. Dieser Vereinigung gehdrten
bislang neun Werke an; seit Januar dieses Jahres ist auch
die Rogers Locomotive Co. beigetreten. Die Stirke der Be-
teilignng der einzelnen Werke an der Ausstellung wird spaterhin
angegeben,

Nach Gattungen getrennt waren einschliefslich der aus-
lindischen Lokomotiven

21 Personen- oder Schnellzuglokomotiven,
15 Giiterzuglokomotiven,

3 Tenderlokomotiven,

1 Gebirgslokomotive

ausgestellt und zwar verteilen sich diese Gattungen auf die
einzelnen Werke wie folgt:

*) Organ 1904, S. 94.
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Henschel und Sohn, Cassel . 1 - 2 —

Hannoversche Maschinenbau A.-G. . 1 - — -

Société Alsacienne, Belfort . 1 — i — —

Canadische Lokomotiv-Gesellschaft . 1 — — —

Baldwin Lokomotiv-Werke 8 6 — —

Schenectady-Werke 3 4 — —

Brooks-Werke 3 1 — —

Richmond-Werke — 1 — —-

Dickson-Werke . — — 1 —

Rogers Lokomotiv-W erke . 2 3 — —
Hicks Lokomotiv- und Ausbesserungs-

Werk . 1 — — —
Lima Lokomotlv- und Maschmenbau—

Gesellschaft . . . . . . . . . — — |- = 1

Zusammen . . 21 15 1 3 1

Unter den Lokomotiven waren 36 fir Regelspur und nur
vier fir Schmalspur., Zu den Schmalspurlokomotiven gehorte
die 2/4 gekuppelte Personenzuglokomotive der Canadian Loco-
motive Co., eine 3/4 gekuppelté Giiterzuglokomotive der Schenec-
tady Works fir Japan, eine 3/3 gekuppelte Tenderlokomotive
von Henschel und Sohn und eine 2/2 gekuppelte Tender-
lokomotive der Dickson Works.

Nach der Wirkungsweise des Dampfes geordnet ergaben
sich 80 Zwillings- und 10 Verbundlokomotiven. Die Zwillings-
lokomotive iiberwog also ganz erheblich.

Auf die einzelnen Linder verteilten sich die beiden Bau-.
arten folgendermaflsen :

Ursprungsland Il Zwillings Verbund
Deutschland . . . . . . . . . . 2 -2
Frankreich . . . . . . . . . . . — 1
Canada . . . . . . . .« . . . . 1 —
Amerika . . . . . . . . . .. 27 7

Daraus ergibt sich, dafs von den amerikanischen Aus-
stellungslokomotiven beinahe 80 °/; mit Zwillingsdampfmaschine
ausgeriistet waren,

Nach den vier Gattungen getrennt ergibt sich fir Zwillings-
und Verbundlokomotiven folgende Zusammenstellung:

Gattung Zwillings Verbund
Personenzug-Lokomotiven . . . . . 14 7
Giiterzug-Lokomotiven . . . . . . | 12 3
Tender-Lokomotiven . . . . . . .7} 3 —
Gebirgs-Lokomotiven . . .. . . . 1 —

Wibrend also von den Personenzuglokomotiven ein Drittel
mit Verbundwirkung ausgeriistet war, besa(sen unter den Giter-
zuglokomotiven drei Viertel Zwillingsanordnung.

Nach der Zahl der Zylinder getrennt ergibt sich folgende
Tafel fir die Verbundlokomotiven:
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. ) Personenzug-| Giiterzug-
Zylinderzahl Lokomotiven | Lokomotiven
Zwel . . . . . . . . ... .. — 1
Drei . . . . . . . . . .. .. 1 —
Vier . . . . . . .. ... .. 6 2

Im ibrigen bestitigte die -Ausstellung in St. Louis nur
von neuem die schon von friheren Ausstellungen her bekannten
Eigenheiten des amerikanischen Lokomotivbaues, die in Kirze
hier aufgeziihlt werden mogen:

‘Grofse Achsbelastung, erméglicht durch den schwereren
Oberbau, namentlich die schwereren Schienen und den kleinern
Schwellenabstand. Das Triebachsgewicht betrigt durchschnittlich
20°t, als Hochstwert 25t und steigt gelegentlich noch hoher.
Das Laufachsgewicht geht ebenfalls iiber 20t hinaus

weitere Umgrenzungslinie als bei den europiischen Bahnen
tiblich;

Kessel mit grofsen Heizflichen, erheblich grolser als auf
unserem Festlande, als eine Folge der héheren Achsdriicke und
der weitern Umgrenzungslinie. Die Kesseldurchmesser betragen
bei Personen- und Schnellzuglokomotiven im Durchschnitte
1700 ™, bei Giiterzuglokomotiven 1800 ™™ und erreichen bei
den neuesten Lokomotiven 2000 ™ und 2135 ™, Die Heiz-
réhren haben entsprechend an Zahl und auch an Lidnge zu-
genommen, Lingen von 4800 ™ bilden den Durchschnitt,
doch sind solche von 5600 bis 6000 ™™ keine Seltenheit. Ge-
legentlich steigt die Linge auf 6400 mm .

demgemifs betrigt die Heizfliche im Mittel 300 qm und
hat mit 518,4 qm bei der Mallet-Lokomotive ihren Hochstwert
erreicht, . *

Auf dieser Eigenschaft beruht die unbedingte Uberlegen-

. heit ‘der amerikanischen Lokomotive iiber jeder europdischen.
Eine durchschnittliche Belastung der Heizfliche mit 4 bis
5 P.S./qm gestattet eine Beanspruchung des Kessels fiir lingere

. Zeit mit der doppelten Belastung ohne die Gefahr der Er-

schopfung des Kessels, die bei unseren Lokomotiven oft genug
den teueren Vorspann und den noch teuerern Bereitschafts-
dienst bedingt. Dabei gestatten die hohe zulissige Achsbe-
lastung und die weite Umrifslinie einen erheblichen Teil des

Kesselgewichtes als Triebachslast fir die Zugkraft nutzbar zu

machen und vermeidet die in jeder Beziehung unliebsame Ver-
mehrung der Laufachsen.

Die Rostfliche hat mit dem schnellen Anwachsen der
Heizfliche nicht Schritt halten’ konnen, da ihren Abmessungen
durch verschiedene Umstinde, vor allem durch die Moglichkeit
der Beschickung und die erforderliche Luftzufuhr ein fir alle-
mal bestimmte Grenzen gesetzt sind. Rostflichen von 4,5 qm
sind zuldissig, solche von 6,7 qm und mehr stellen an den Heizer
ungebiihrliche Anforderungen. .

Mit der Grofse der Rostfliche findet aber auch die Grofse
der Feuerbiichse und damit die Grofse der feuerberiihrten
Heizfliche ihre Grenze, und alle nur erdenklichen Mittel zur
Erhohung der Abmessungen der Feuerbiichse durch Formgebung
der Feuerkistenwinde haben diese Heizfliche, von vereinzelten
Ausnahmen abgesehen, nicht iber 17 ¢qm hinauszutreiben ver-

mocht. Demgemils findet man auch bei grofsen Kesselheiz
flichen stets ein erhebliches Zuriickbleiben der feuerberiihrten
hinter der ganzen Heizfliiche; wihrend bei den ilteren ameri-
kanischen Lokomotiven das Verhiltnis der feuerberithrten zur
ganzen Heizfliche 9 bis 109/, betrug, ist dieser Wert bei den
Ausstellungslokomotiven durchschnittlich auf 5°/, und bei der
Mallet-Lokomotive sogar auf 3,939/, heruntergegangen. Da
somit bei grofsen Kesselhcizfliichen eine weitere Erhshung der
Heizfliche nur durch Vergrofserung der nicht vom Feuer be-
rihrten Heizfliche und damit nur durch eine erhebliche Ver-
mehrung des toten Gewichtes erfolgen kann, so erscheint es
fraglich, ob Lokomotiven von den Abmessungen der 5/7 ge-
kuppelten Giiterzuglokomotive der Atchison, Topeka und Santa
Fé-Eisenbahn und der Mallet-Lokomotive berechtigt sind.

Die bekannte hohe Lage der Kessel wird durch die breiten
Feuerbiichsen bedingt, falls man sich nicht zu geteilten Rahmen
entschliefsen will, die in Amerika bis jetzt nur vereinzelt zur
Ausfiihrung gelangt sind, und bei den Schnellzuglokomotiven
aulserdem durch die grofsen Durchmesser der Triebrider.

Die innere Ausristung der Rauchkammer ist im wesent-
lichen die alte geblieben. Zu erwihnen sind die schrige Ab-
lenkplatte vor den Heizrohren mit in der Regel verstellbarem
unterm Ende zwecks Regelung des Durchzuges der Feuergase
durch die tief und hoch liegenden Heizrohren; die Verhiitung
des Uberreifsens von Zinder aus der Feuerbiichse nach der
Rauchkammer durch die Ablenkplatte und des Ablagerns von
Zinder vor den unteren Heizrohren, das die Verdampfung be-
eintrichtigt; der geringere Funkenauswurf; der tiefe Stand des
Blasrohres und die erheblich grofsere Luftverdinnung um 150
bis 180 ™™ Wassersdule. Die Linge der Rauchkammer hat
wieder abgenommen, da die Ablenkplatte und die Stellung der
Funkenloschvorrichtungen dahin arbeiten, die nach der Rauch-
kammer durchgerissenen Zindermassen erst zu unschidlicher
Grolse zu zerkleinern und durch die Siebe und den Schorn-
stein in das Freie auszuwerfen, sodals fiir Ablagerungen ein
sehr geringer Raum erforderlich ist.

Der Rahmen wird nach wie vor als Barrenrahmen aus-
gefihrt, nur wird die teuere Herstellung aus Schweilseisen
mehr und mehr durch Stahlguls verdringt. Ricksichten auf
die Zusammensetzung allein bedingen auch bei Stahlgulsrahmen
die Herstellung aus zwei, manchmal drei Einzelteilen, die nach
Einbringung des Sattelstiickes der Zylinder und anderer Teile
mit kriftigen Schraubenbolzen verbunden werden. Die Vorteile
der geringern Bauhohe der Barrenrahmen namentlich iiber den
Achslagerausschnitten und die bessere Zuginglichkeit innen
liegender Teile sind bekannt, ebenso wie die Nachteile einer
unzureichenden Versteifung der Rahmenhilften und der beider-
seitigen Rahmen gegeneinander. An den beiden Enden werden
dic Rahmen neuerdings vielfach als Plattenrahmen ausgefiihrt,
um die hiiufig beobachteten Briiche zu vermeiden, die am
Stirnende durch Wasserschlige in den Zylindern und am hintern
Ende durch das starke Herabziehen des Rahmens zwecks Auf-
setzens der breiten Feuerkiste entstehen,

Die Verbindung zwischen Rahmen und Kessel erfolgt nach
wie vor am vordern Ende durch das Sattelstiick nebst Zylin-
dern und an der Feuerkiste in der Regel durch Stahlgulshocke,



die mit dem Bodenringe durch nach unten reichende Flansche -

fest verbunden sind und auf der obern Fliche des Rahmens
gleiten.
folgt durch hohe Bleche von 9 bis 15 mm Stirke, die wegen
der starren Verbindung zwischen Kessel und Rahmen die ntige
seitliche Nachgiebigkeit besitzen mtissen, um der Ausdehnung
des Kessels durch Verbiegung zu folgen.

Die Zylindergufsstiicke sind in der Mehrzahl noch immer
zweiteilig mit gleichhélftiger senkrechter Trennfuge und nur
neuerdings vereinzelt di’eiteilig wegen der zuvor erwihnten
Ausbildung des vordern Rahmenendes als Pldttenrahmen.

Flachschieber werden namentlich mit Riicksicht auf die
hohen Kesselspannungen mehr und mehr verdringt durch Rund-
schieber mit federnden Dichtungsringen. Umlauf- und Sicher-
heitsventile. waren auch hier die Folge zur Vermeidung der
Pumpwirkung der Zylinder beim Fahren mit geschlossenem
Regler und unzulissiger Spannungen in den Dampfzylindern.

_ Die Triebwerke sind in allen Teilen iibertrieben schwer
und bedingen grolse Gegengewichte in den Trieb- und Kuppel-
ridern. Um so angezeigter erscheinen die in der letzten Zeit
zu Tage tretenden Nachabmungen unserer ausgeglichenen Vier-
zylindertriebwerke fiir Schnellzuglokomotiven. Die Durchbildung
einzelner Maschinenteile ist oft geradezu fehlerhaft.

Innen liegende Stephenson- Steuerung mit offenen oder
gekreuzten Stangen findet sich noch allenthalben, nur die
Mallet-Lokomotive, bei der innen liegende Steuerung aus-
geschlossen ist, weist als erste amerikanische auflsen liegende
Steuerung nach Heusinger auf., Die Steuerungsantriebe sind
in allen Teilen schwer, namentlich bei Giiterzuglokomotiven
infolge der wiederholten Umfihrung der innen liegenden Schub-
stangen um die Triebachsen. Die zahlreichen Gelenke und
Bolzen bedingen reichlich toten Gang. Auffallender Weise ist
die Steuerung trotzdem grundsitzlich nicht nachstellbar.

Als Umsteuerungsvorrichtung dient durchweg das gewdhn-
liche Steuerhiindel, nur die Mallet-Lokomotive besitzt aufser-
dem Dampfumsteuerung, Hervorgehoben zu werden verdienen
die kriftige Ausbildung der Steuerungszugstange, die in der
Regel aus gezogenem Stahlrohre von 120 bis 150 ™ Durch-

Die Stiitzung des Langkessels auf dem Rahmen er- |

messer besteht, und die starken Abmessungen der Steuerwelle
nebst ihrer Lagerung im Gegensatze zu der wenig steifen
Durchfiihrung dieser Teile an unseren Lokomotiven, die daher
zu schneller Abniitzung neigen und hiufig zu unrichtiger und
fehlerhafter Dampfverteilung Veranlassung geben. )

Auf die vorteilhafte Ausbildung und Unterbringung der”
Kessel- Ausriistungsteile ist von verschiedenen Seiten wiederholt
gebiithrend hingewiesen worden.

Die Verwendung von elektrischen Schemwprfern auf der
Rauchkammer vor dem Schornstein von Personen- und Schnell-
zuglokomotiven, die durch einen kleinen Dampfturbinen-Strom-
erzeuger betrieben werden, ist eine der jingsten Errungen-
schaften.” Die Beleuchtung der Strecke auf grofse Entfernungen
erhoht zweifellos das Sicherheitsgefiihl der Lokomotivmannschaft
beim Fahren in der Dunkelheit; ob das rechtzeitige Erkennen
der Signale nicht beeintrichtigt wird, ist noch nicht einwands-
frei festgestellt. "

Das Bremsgestinge ist durchgiingig sehr kréftig. Bemer-
kenswert ist, dafs alle Rdder auch dann, wenn beiderseitig
hinreichend Platz fir die Anbringung der Bremsklotze vorhan-
den ist, nur einseitig gebremst werden.

Die Sicherung der Schmiegsamkeit der Lokomotiven mit
grofsem Achsstande durch Fortlassen der Spurkrinze an einem
oder gar mehreren Radsitzen verschwindet allmiilig bis auf
wenige Ausnahmen, nachdem man erkannt hat, dals der Wider-
stand durch rasche Abnutzung der vordern Spurkrinze erheb-
lich gesteigert wird. Wo Achssitze ohne Spurkrinze vorhanden
sind, erhalten sie in den Achsbiichsen seitlichen Spielraum von
95 mm und die Kopfe der Kuppelstangen auf den Zapfen seit-
lichen Spielraum von 4 bis 5 W™,

Die Hauptabmessuhgen der Ausstellungs-Lokomotiven sind
in den Zusammenstellungen auf Tafel LIV gegeben. In diesen
sind die 2/4 gekuppelte Vierzylinder-Verbund-Schnellzugloko- .
motive der Baltimore und Ohio-Eisenbahn, 1893, und die 2/4
gekuppelte Personenzuglokomotive des Hicks- Lokomotiv- und
Aushesserungs-Werkes unberiicksichtigt geblieben, da ihre Ab-
messungen veraltet sind.

(Fortsetzung folgt.)

Die vorteilhafteste Belastung der Giiterziige.

Von A. Riihle von Lilienstern.

Hierzu Zeichnungen Abb.

Jahn hat in seinen Beitrigen zur Bestimmung der giin-
stigsten Geschwindigkeit der Giiterzige mit Recht darauf
hingewiesen, dals es fir den Betrieb von grofserer Bedeutung
sei, die vorteilhafteste Belastung der Ziige kennen zu lernen,
weil der Zug bei seiner Fahrt iiber die wechselnden Neigungs-
verhiltnisse einer Bahnstrecke wohl die Geschwindigkeit, nicht
aber die Belastung dndern konne. Jahn hat auch den Weg
gezeigt, auf dem sich unter Benutzung der von mir aufgestell-
ten Formeln diese Belastung rechnerisch bestimmen lifst.*)

Das von mir in der Zeitschrift fir Architektur und In-
genieurwesen, Jahrgang 1899, S. 507 gegebene zeichnerische

*) Organ 1902, S. 216.

1 bis 4 auf Tafel XLVIL

Verfahren zur Bestimmung der Zugstirken ist aber bei Be-
nutzung der inzwischen gewonnenen Ergebnisse fiir den ge-
dachten Zweck ebenfalls brauchbar und bietet, wie die Durch-
fahrung an einem Beispiele zeigt, den den zeichnenden Verfahren
eigentiimlichen Vorteil leichter Ubersicht #@ber die bei der
Zugforderung in Frage kommenden Verhiltnisse.

In Abb. 1, Taf. XLVI[ ist der Lingenschnitt einer zu
untersuchenden Bahnstrecke gezeichnet, und darunter, als Abb, 2
Taf. XLVII, ein Liniennetz eingetragen, wie- es aus den gezelch-
neten Fahrplinen der Eisenbahn-Verwaltungen hmrelchend be-
kannt ist. Der Lingenmalsstab dieses Netzes stimmt mit dem

des Lingenschnittes 1: 370000 iiberein und der Zeitmafsst.al‘)
|
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ist so gewihlt, dafs eine Minute = 1,5 ™m 1 mw— 40 Sekunden
ist. Aus dem Verhiltnisse zwischen Weg- und Zeiteinheit er-
gibt sich der Malsstab der Geschwindigkeiten, wie er als
Abb, 3, Taf. XLVII in km/St dargestellt ist.

In Abb. 4, Taf. XLVII*) sind die zuldssigen Belastungen
der Lokomotive fiir verschiedene Geschwindigkeiten und Stei-
gungsverhiltnisse dargestellt. Abb. 4 ist also die zeichnerische
Darstellung der fiir die betreffende Lokomotivgattung berechneten
Belastungstafel, wie sie jede Verwaltung fiir ihre Lokomotiven
besitzt, Hier ist die von Jahn friiher **) gegebene Darstellung
einer 2/3 gekuppelten Giiterzuglokomotive von 70t Eigen-
gewicht benutzt.
Verwaltung festgestellte Belastungstafel der Lokomotivgattung
neu aufgetragen werden.

Aus Abb. 4, Taf. XLVII ist zu entnehmen, welche Be-

Andernfalls mufs die von der betreffenden

lastungen und welche Geschwindigkeiten bei Ausnutzung der

Zugkraft auf einer bestimmten Steigung zuldssig sind. So ge-
hort beispielsweise zu einer Belastung von 500t wund einer

Steigung von 1:150 1:200 1:300 1:400 1:500 1:1000
die Geschwindigk. 16 22 30 35 38  45km/St

Demgemifs sind in Abb. 1, Taf. XLVII unter dem Lingen-
schnitte die Geschwindigkeiten fiir 3 verschiedene Belastungen
unter den zugehorigen Neigungen eingetragen, wobei man

fiur die Fahrrichtung A B die Belastungen 800 600 400t
BA « « 400 300 200t

< « «

in Rechnung gezogen hat. Die untere Grenze der Belastung
ist hierbei durch die obere Grenze der Geschwindigkeit und
umgekehrt gegeben. Man ist davon ausgegangen, dals die Ge-
schwindigkeit auf der stirksten Steigung noch 10 km/St be-
tragen soll, wihrend sie im Gefille und auf der Wagerechten
die durch die Betriebsordnung gegebene Grenze von 45 km/St
nicht iiberschreiten darf.

Unter Benutzung des Geschwindigkeitsmalsstabes sind nun
die Fahrzeiten-Linien durch Abschieben leicht zu zeichnen und
in Abb, 2, Taf. XLVII eingetragen.

Es ergibt sich daraus, dafs an Fahrzeit erforderlich ist:

*) Zur Berechnung der Belastungslinien in Abb. 4, Taf. XLVII

sind folgende Formeln benutzt:

270 NP.S.

~kmjs;» Wenn

N die Pferdestirken und v die Geschwindigkeit bedeutet. Ist Ham
die Heizfliche der Lokomotive, so kann NP.S.=0,65 Ham V vimiSt ge-
175 Ham C

Y vEmst V vkm/St
pelte Giterzuglokomotive von 70t Gewicht und 120 qm Heizfliche
wird C=21000. Aulserdem ist im Zustande der Bewegung Zkg = wkelt Qf,
wenn Q das Zugsgewicht und w dieWiderstandsziffer ist. Letatere betrage
wke/t =25 4 0,001 (vkm/St)2 4 g%, worin s den Steigungswiderstand be-
deutet. DerBogenwiderstand wurde vernachlissigt. Man erhélt aus Zkg =

Y T — ¢

Die Zugkraft aus der Kesselleistung ist Zkg =

setzt werden, sodals Zkg= —ist. Fir eine 3/3 gekup-

vkt whet YykmiSt (2,540,001 (vEm/Stje o)}/ vkmiSt’
also beispielsweise fiir s = 10%o, v =25 km/St:
21000
Q= =320 t.

(2,5 + 0,001 . 252 + 10) V25
Bei einem Lokomotivgewichte einschliefslich Tender von 70t wird
die zulissige Belastung bei Ausnutzung der Zugkraft Q' =250 t.

**) Organ 1902, Taf. XXXI.

]
Belastung Fahrzeit
a) bei der Talfahrt. Fahrrichtung A B.
400 t 62 Minuten
600 « 70 <«
800 « 77  «
b) bei der Bergfahrt. Fahrrichtung B A.
200 t 64 Minuten
300 « 78«
400 « 100  «

Berechnet sich der Aufwand fir 1 Stunde Giiterzugarbeit *)
an Gehiltern, Lohnen, Fahrgeldern, Kohlen- und Wasser-Ver-
brauch auf 12 M/St — 20 Pf/Min, so ergeben sich folgende
Kosten der Zugforderung auf der rund 44 km langen
Strecke AB:

Belastung. Kosten fiir 1 Fahrt. Kosten fiir 1 t.
a) bei der Talfahrt. Fahrrichtung AB.
400 t 12,40 M 3,1 Pf
600 « 14,00 « 2,8 «
800 « 15,40 <« 1,9 «
b) bei der Bergfahrt. Fahrrichtung B A
200 t 13,80 M 6,9 Pf
300 « 15,60 « 5,2 «
400 « 20,00 « 50 «

Man erkennt ohne weiteres, dafs hier in beiden Fahr-
richtungen den schwerer belasteten, aber langsamer fahrenden
Ziigen der Vorzug zu geben ist.

Wenn beispielsweise die taglich zu beférdernde ganze Last
in beiden Fahrrichtungen durchschnittlich 1600 t betrigt, so
wird man in jeder Richtung vier Zige zu 400t gehen lassen, .
wofiir sich die Kosten der Zugforderung auf 4 . (12,4 4 20,0)
=129,6 M stellen. Man konnte auch nur je zwei Zige zu
800 t verkehren lassen, wobei aber die aufwiirts verkehrenden
Ziige Doppelbespannung erhalten miifsten. Dann tritt zu den hier-
fir anfzuwendenden Kosten von 2 . 15,4 +2.2.20=110,8M
nach der Aufwand fiir die leer zuriickkehrenden beiden Vor-
spannlokomotiven hinzu, Da deren Fahrzeit (Abb, 2, Taf. XLVII)
59 Minuten betrdgt und jede Minute mit 10 Pf. in Rechnung
gestellt werden kann, so ist der Aufwand fir eine Leerfahrt
59.0,1 =15,9 M. Demnach sind die téglichen Kosten der Zug-
forderung bei dieser Betriebsweise 110,80 +2.5,9=122,6 M. -
Hiernach ist Vorspannbetrieb zu empfehlen. Ganz unwirtschaft-
lich aber wire es, schnellfahrende Ziige mit geringer Belastung
zu verwenden. Denn fiir acht Ziige mit 200 t Belastung wiren
allein 8.13,80 = 110,40 M bergwiirts aufzuwenden. Hierzu
kimen vier zu Tal fahrende Zige von 400 t Belastung
mit 4.12,4=49,60 M und vier riickkehrende Lokomo-
tiven mit 4.5,9 = 23,60 M Aufwand, sodals bei dieser Be-
triebsweise die Kosten der Zugforderung tdglich 183,60 M
betragen. Bei 300 Arbeitstagen wiirden also fir dieselbe Lei-
stung 300 .(183,60 — 122,60) = 18300 M mehr als notig
aufgewendet,

*) Zeitschrift fiir Architektur und Ingenieurwesen, Heft-Ausgabe,
1900, 8. 209.
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Es versteht sich von selbst, dafs diesen Zahlen nur ein
Vergleichswelrt innewohnt, weil die ortlichen Verhiltnisse, wie
Lohne und Kohlenpreise, iiberall andere sind, auch zablreiche
Nebenumstinde, wie Aufenthaltszeiten, Verkehrschwankungen,
‘Witterungsverhéltnisse, hier nicht berticksichtigt werden konnen.
Auch kann in Frage kommen, die Gehdlter und Lobne aus
dem Kostenvergleich auszuschalten und nur Fahrgelder, Kohlen
und Wasserbeschaffung zu beriicksichtigen.

Das Beispiel wird aber gentigen, um die wirtschaftliche
Bedeutung einer richtigen Wahl der Belastungsziffern und Fahr-.
geschwindigkeiten im Giiterzugbetriebe nachzuweisen.

Auch den Bauingenieuren soliten diese Betrachtungen ge-
liufig werden, damit sie den Einflufs der Linienfihrung auf
die Zugforderungskosten richtig beurteilen lernen, Das ge-
briuchliche Hilfsmittel der Festsetzung einer »Betriebslinge«
reicht hierzu nicht aus. *

Versuche zur Ermittelung zweckmifsiger Lieferungsbedingungen fiir Stellwerks-Drahtseile.
Von Gadow, Eisenbalin-Baninspektor zu Dortmund.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel XLVIIL

Einen wichtigen Bestandteil der Drabtziige bei Stellwerks-
anlagen bilden die Drahtseile. Sie vermitteln an den Umlenk-
rollen die Richtungsinderung und an den Signalen, Weichen-
antrieben und Verschlufsrollen die Kraftiibertragung. Von der
Haltbarkeit der Drahtseile héingt wesentlich die Zuverldssigkeit
der Stellwerkseinrichtungen ab.

Um Leitungsbriiche in Drahtzugstellwerken zu iiberwachen
und gefihrliche Weichen- und Signalstellungen zu verhiiten,
miissen die Stellwerke mit Vorrichtungen ausgeriistet werden,
welche die Verschlufsschieber sperren und falsche Signalstellung
unmoglich machen, sobald irgendwo ein Leitungsbruch eintritt.
Die Leitungsbriiche erfolgen aber, wie die Erfahrung lehrt, fast
ausschliefslich, etwa zu 90°/,, in den Seilen.

Fiir die Drahtziige verwendet man verzinkten Stahldraht
von 4 und 5™ Durchmesser, sie haben eine Bruchfihigkeit
von 1200 und 1900 kg und werden nur auf Zug beansprucht.
Selbst bei gewalttitiger Kraftiufserung der Weichensteller am
Stellhebel ist ein Zerreilsen des Drahtzuges auch dann nicht
zu befirchten, wenn der Draht durch lingere Witterungsein-
fliisse gelitten hat.

Viel ungiinstiger liegen die Verhiltnisse bei den Draht-
seilen. Die Seile werden als Ganzes zwar auch nur auf Zug,
in den einzelnen Driihten, aus denen sie bestehen, aber aulser-
dem auf Druck und Biegung beansprucht.

Diesen Umstinden wird im allgemeinen durch strenge Vor-
schriften bei der Lieferung von Drahtseilen fiir Stellwerkszwecke
Rechnung getragen, doch fehlen bisher Versuchsergebnisse iiber
die ‘Eigenart der Drahtseile fast ganz, sodals die bisher iiblichen
Bedingungen nur teilweise sachlich begrindet sind.

Im Auftrage des Ministers der offentlichen Arbeiten hat
daher der Stellwerks-Ausschufs zur Ermittelung der fir die
Lieferung von Stahldrahtseilen fiir die preufsischen Staats-
Tisenbahnen zweckmilsig vorzuschreibenden Bedingungen ein-
gehende Untersuchungen angestellt, welche im nachstehenden
erortert werden sollen.

Bei diesen Untersuchungen ist von der Erwigung ausge-
gangen, dafls zuverldssige Grundlagen am besten erhalten wer-
den, wenn die zu priifenden Seile derselben Beanspruchung
unterworfen werden, welche sie im Betriebe erfuhren. Dem-
gemifs erstreckten sich die Versuche nicht nur auf die Fest-
stellung der Festigkeit und Biegsamkeit des Drahtes, die An-
ordnung der Drihte in der Litze und der Litzen im Seile,
sowie die Stirke der Verzinkung, sondern die Seile wurden

auf besonderen Vorrichtungen bei einer gleichbleibenden Be-
lastung von 100 kg iiber Rollen von 930 und 140 ™ Durch-
messer, den beiden am hiufigsten im Betriebe vorkommenden -
Rollenabmessungen, Doppelbiegungen bis zum Bruche unter-
worfen. '

Die Anzahl der Doppelbiegungen, welche die einzelnen
Seile bei einem bestimmten Hube aushalten, bildet einen zu-
verlissigen Malsstab fiir die Beurteilung der Gite der Seile. Die
Pritfungseinrichtung ist in Abb. 2 und 3, Taf, XLVIII dargestellt,

Die beiden Enden eines zu priifenden Seiles werden an
zwei Schraubenbolzen S des Kreuzkopfes K befestigt. Das
Seil lduft iber eine feste Rolle R von 690 oder 420 mn Durch-
messer und iber drei in einer senkrecht beweglichen Flasche F
gelagerte Rollen r von 230 oder 140 ™" Durchmesser, Die
Flasche Q ist durch Gewichte so belastet, dafs dem Seile eine
Spannkraft von 100 kg erteilt wird. Diese kann sich dabei
wohl nach unten bewegen und der Dehnung des Seiles nach-
geben, nicht aber nach oben, weil sonst Schwankungen durch
den natiirlichen Spannkraftsunterschied zwischen gezogenem und
nachlassendem Seile eintreten wirden, und das Seil durch Stofs-
wirkungen eine nicht festzustellende Beanspruchung erfahren
konnte. Aus demselben Grunde wird auch die lebendige Kraft
der obern festen Rolle R in den Endstellungen durch - federnde
Buffer B abgebremst, Der Kreuzkopf K ist durch eine Pleuel-
stange P mit einer Kurbel verbunden, welche durch eine
Riemenscheibe angetrieben wird. Der Kreuzkopf macht in der
Minute 40 Doppelwege, welchen ebenso viele Doppelbiegungen
des Seiles entsprechen und von der obern festen Rolle R durch
Ubertragung auf ein Zidhlwerk Z selbsttitig geziihlt werden.
Eine Zahl von nur 40 Doppelwegen in der Minute wurde ge-
wihlt, weil dabei eine den Betriebsverhiltnissen der Stellwerke
entsprechende Seilgeschwindigkeit erzeugt wird, und weil man
von grofserer Wegzahl unerwiinschte Stolswirkungen fiirchtete.
Beim Bruche des Seiles bleibt die Rolle R stehen und schaltet
das Zihlwerk aus. ‘

Die auf den Flaschenrollen r liegenden Seilteile ab und
cd sind hierbei der S-formigen Biegung unterworfen, und der
Bruch des Seiles erfolgt stets an einer dieser beiden Stellen,

Zwischen der obern Rolle R und den. Flaschenrollen r
ist eine weitere feste Rolle r! angeordnet, welche den Zweck
hat, die Prifungseinrichtung auch fir Versuche mit nur ‘einfach
zu biegenden Seilen verwendbar zu machen.

Die Festigkeit des zu den Seilen verwendeten Stahles ist



Zusammenstellung Ta,

Seile von 7 und 6 ™™ Durchmesser.

D ul'Ch'HDurch- Bau-,l Schlaglinge Ilzluels(s:}ell Festig- A](]ii?hl!Starkei‘lDurch- b HDurch- Hub-'E| 1§e1‘a stung' £§t‘e ] Das
?schnitt Ii des | keit | Bie- | der | Stoff schaf- i‘messer bewe- \Xahlen'd der I Dyaht- Seil
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Bemerkung: In Abl‘). 3, ’l‘z:f. XLVIII bezeichnet die starke Lir‘lie die der Doppelbiegung }untel‘wurfenen Teile des Seiles. ‘

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLII. Band. 9. Heft, 1905,
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Zusammenstellung IITa.

Seile von 4, 3,5 und 3 ™ Durchmesser.

cch- | - ' Der
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nicht auf der Zerreifsmaschine festgestellt worden, weil diese |
fir so feine Drihte nicht die crforderliche Genauigkeit er-
warten liefs; die Dridhte wurden langsam bis zum Bruche un-
mittelbar durch Schrot belastet. Dabei sind aus- jedem Seile
10 einzelne Drihte zerrissen, als Festigkeit wurde der Durch-
schnittswert ermittelt. Der Querschnitt' der Driihte ist mittels
einer 0,005 mm pessenden Mikrometerschraube bestimmt, nach-
dem die nichttragende Zinkschicht durch verdiinnte Salzsiiure
abgebeizt und die Drdhte in reinem Wasser abgespilt und
dann getrocknet waren. ‘ »
Aulser der Zugfestigkeit ist die Biegungsfihigkeit der
Driihte derart bestimmt worden, dafs die einzelnen Driihte-
zwischen zwei Stahlbacken, deren Kanten nach einem Halb-
messer von 2,5 ™m abgerundet waren (Abb. 1, Taf. XLVIII),
fest eingespannt und dann um 180° so lange beiderseits hin-
und hergebogen wurden, bis der Bruch cintrat.
halbe Biegung um 90° blieb dabei unberiicksichtigt.

Die erste

Die Stirke der Verzinkung ist bei den der Priiffung unter-
zogenen Drahtseilen in doppelter Weise ermittelt worden. Ein-
mal durch unmittelbare Messung, indem der Durchmesser der
Driihte mittels der Mikrometerschraube gemessen, dann der
Zink in verdiinnter Salzsiiure abgebeizt, die Drihte in reinem
“Wasser gespiilt, getrocknet und wicder gemessen wurden.
-Anderseits wurde die Stirke der Zinkschicht noch in der Weise
bestimmt, dals die Drihte in eine Losung von 1 Teil Kupfer-
vitriol und 5 Teilen Wasser wiederholt je eine Minute lang
eingetaucht, in reinem Wasser abgespiilt und mit einem leinenen
Lappen trocken abgewischt wurden. Diese Eintauchungen wur-
den so oft ausgefiihrt, bis sich auf den Dridhten eine zusammen-
hiingende rote Kupferschicht zeigte, mithin alles Zink in Losung
gegangen war,

Auch hier sind, wie bei den Festigkeits- und Biegungs-
versuchen von jedem Seile zehn Proben ausgefiihrt, deren Durch-
schnittswert als Versuchsergebnis angenommen wurde, Es hat
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sich dabei ergeben, dafs eine Zinkschicht von 0,02 mm Stiirke !
8 bis 4 Eintauchungen in die Kupfervitriollssung von 209/, |
aushielt, die Drihte zeigten erst bei der vierten Eintauchung |
einen roten Kupferiiberzug, Zwei bis drei Eintauchungen ent- ‘
sprechen einer Zinkstirke von 0,01 bis 0,015 ™m wihrend ein (
Zinkitberzug von 0,005 ™™ schon bei der ersten Eintauchung
vollstindig verschwunden war. ‘
Die Seilpriifungen auf der Prifungsvorrichtung (Abb. 2 und 3, [
Taf. XLVIII) sind vorzugsweise mit Rollen von 280 "™ Durch- |
messer ausgefithrt, weil zum Vergleiche der Ergebnisse an‘
einem bestimmten Rollendurchmesser festgehalten werden mufste.
Eine Anzahl Seile ist jedoch auch auf Rollen von 140 mm
Durchmesser gepriift, um einen Malsstab fir den Einfluls der
Rollendurchmesser auf den Verschleils der Seile zu gewinnen.
Dabei hat sich gezeigt, dafs kleine Rollen, wie sie bei Kurbel-
werken vielfach Verwendung finden, cinen verderblichen Einfluls J
auf die Lebensdauer der Seile ausiiben. Auf Rollen von 230 mm y
Durchmesser hielten die Seile 4 bis 10mal so lange als auf
solchen von 140 ™» Durchmesser., Der Grund fir diese Er- }
scheinung wird weiter unten erirtert werden. J

In den Zusammenstellungen I bis III sind die Ergebnisse
der ausgefiihrten Versuche und zwar der Durchschnittswerte
aus Reihen von gleichartigen Versuchen.

Man sieht aus diesen Versuchsreihen, dafs die Haltbarkeit

der Stahlscile in ziemlich weiten Grenzen schwankt. Selbst

~ Seile derselben Bauart ergaben wesentliche Unterschiede, die

nar begrimdet werden konnen durch die mehr oder weniger

| glinstige Anordnung der Drihte in den Litzen und der Litzen

im Seile. Die Schlaglinge: das Verhiltnis der Seil- oder Litzen-

- linge, auf welche eine volle Umwindung der Litze oder des

Draltes entfillt zum Durchmesser des Seiles oder der Litze,
scheint hierbei einen wesentlichen Einflufs auszuitben. Die
Schlaglinge derjenigen Seile, welche am besten gehalten haben,
betriigt 13 bis 14 in der Litze, 7 bis 8 im Seile; dabei ist
fast durchweg die Schlaglinge der Litze annihernd doppelt so
grofs als die des Seiles.

Im allgemeinen bestiitigen die Versuche das, worauf schon
Professor Hrabdk in seinem Werke »Die Drahtseile« *) hin-
gewiesen hat, dals niimlich ein Drahtseil um so haltbarer sein
wird, je grofser die Anzahl und je geringer die Stirke der
einzelnen Drihte ist, aus denen ein Seil besteht. Daneben
muls aber aus den Versuchsergebnissen der weitere Schlufs ge-
zogen werden, dafs die Verwendung eines durchaus gleich-
mifsigen Stoffes von hoher Festigkeit neben ausreichender
Biegsamkeit fiir die Herstellung eines guten Drahtseiles Vor-
bedingung ist.

B *) Berlin 1902, Verlag von J. Springer.
(Schlufs folgt.)

Die neue Briicke iiber den Nordseekanal zu Velsen.
Mitgeteilt von J. Jacob, Bahndircktor der Hollindischen Eisenbahn-Gesellschaft zu Amsterdam.
Hierzu Zeichnungen Abb. 3 bis 5 auf Tafel XLIX.

Im Anschlusse an dic Arbeiten zur Verbesserung des Nord-
seekanales von Amsterdam nach Ymuiden ist in der Eisenbahn
von Haarlem nach Helder in der unmittelbaren Nihe des Bahn-
hofes Velsen eine neue Briicke gebaut worden.

Die zweigleisige Briicke hat eine bewegliche

Bei den Prefsluft-Arbeiten sind keine besonderen FEreignisse
vorgefallen. Die beiden Landpfeiler sind auf einer Betonschicht
von 15™ Liinge, 5™ IIche und 6 ™ Breite aufgebaut.

Abb. 1.

Offnung mit 130 ™ und cine feste von 56 ™ Liinge.

Der Drehpfeiler befindet sich an der Siidseite
des Kanales; zwischen ihm und dem Zwischenpfeiler
befindet sich die Durchfabrtéfinung mit einer lichten
Weite von 55 m,

Die beiden Kanalpfeiler sind mittels Preflsluft
und die beiden Landpfeiler auf einer einfachen
Betonschicht gegriindet.

Der Drehpfeiler ist kreisrund mit 14 ™ Durch-
messer.  Seine Arbeitskammer hat eine Hohe von
2,50 ™, bei einem iuflseren Durchmesser von eben-
falls 14 m,

Der Kanalboden wurde an der Stelle der Briicke
bis auf 8,50 ™ Tiefe unter dem Wasser ausgebag-
gert, dann wurde die Arbeitskammer mit Pfeilermantel
zum Kinsenken aufgestellt. Das Finsenken ist bis auf
18 ™ Tiefe getriecben und darauf die Arbeitskammer
mit Beton gefiillt. Oberhalb des Wasserspiegels be-
steht der Pfeiler dus Backsteinmauerwerk mit Gra-
nitabdeckung. In der Mitte ist eine senkrechte Offnung zur Durch- i
fihrung der elektrischen Stromkabel ausgespart. Der Zwischen-
pfeiler ist ebenfalls bis zu einer Tiefe von 18™ eingesenkt, |

Der Unterbau hat einen Kostenbetrag von rund 670000 M.
erfordert.
Der Uberbau (Textabb. 1 und Abb. 3 bis 5, Tal. XLIX) der
83*



Drehbricke und der festen Briicke besteht aus drei Haupt-
trigern, die Fahrbahn ruht mittels Léings- und Quertrigern
auf der untern Gurtung der Iaupttriiger. Die Drehbricke
yuht mittels eines 1,94 ™ hohen Zylinders von 10,20 ™ Durch-
messer auf 48 kegelformigen Rollen aus hartem Gufsstahle,
die zwischen zweien stiihlernen Ringen laufen, der untere Lauf-
ring ruht auf dem Drehpfeiler,

In der Mitte dieses Drehringes befindet sich eine 1,55 ™
hohe Spindel (Abb. 3, Taf. XLIX), an der der Drehring
mit Speichen befestigt ist.

In geschlossenem Zustande werden die beiden Briicken-
enden je mit drei von Wasserpressen bewegten Keilen gehoben.

Die Triebmaschinen befinden sich zwischen den Ilaupt-
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" withrend der nichtlichen Arbeiten zur Inbetriebstellung
. Briicke vor deren Eroffnung seinen plitzlichen Tod.

triigern in der Mitte der Bricke unter der Fahrbahnabdeckung,
die Ausschalter und Regler befinden sich in einer Signalbude
in der Mitte der Briicke am mittlern Haupttriger in einer
Hohe von 6™ iber Schienenoberkante,

Die Stromerzeugungs-Anlage befindet sich am siidlichen
Kanalufer, in der unmittelbaren Nihe der Briicke.

Der Uberbau wurde geliefert von der Société Cockerill
nach den Plinen des Ingenieurs van Schaik.

Die Inbetriebnahme erfolgte am 14. Februar 1905. Der

Urheber des Werkes, Herr Oberingenieur C. de Bruyn*) fand
der

%) Organ 1905, S. 104,

Verschiebliche Lagerung des Lokomotivkessels.
Franzisische Nordbahn.

Hierzu Zeichnungen Abb

Im Anschlusse an dic Erorterungen des Herrn Busse*)
iiber die Ursachen der Rahmenbriiche teilt der Ingénieur en
Chef du Matériel et de la Traction der franzisischen Nord-
bahn mit, dafs seine Verwaltung in der Lagerung des Kessels
auf Rollen statt auf Gleitflichen eines der Mittel zur Ver-
hiitung von Rahmenbriichen erkennt. Kine bei den neuesten

"~ %) Organ 1905, S. 77.

.1 und 2 auf Tafel XLIX.

Lokomotiven der franzosischen Nordbahn angewendete Ldsung
dieser Art ist in Abb, 1 und 2, Taf. XLIX dargestellt, Die
Darstellung bedarf keiner weitern Beschreibung.

Die genannte Verwaltung ist mit dem Ergebnisse bislang
zufrieden, es liegt ja auch nahe, dals dieses an so vielen Stellen
im Bauwesen verwendete Mittel auch hier seine giinstigen
Eigenschaften dufsern kann,

Lokomotiven der San-Juan Serrezuela-Bahn.

Von King, Oberingenieur der Lokomotiv-Bauanstalt Borsig in Berlin.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 9 auf Tafel L und Abb. 1 und 2 auf Tafel LI.

Obschon es in der Argentinischen Republik Hauptbahnen
mit einer Spurweite von 1676 ™® und von 1435 ™™ gibt, hat
es doch den Anschein, dafs sich grade in diesem Lande die
Bahnen mit 1000 ™» Spur ein besonders giinstiges Arbeitsfeld
erobert haben, denn es unterliegt keinem Zweifel, dals deren
Bau mit bedeutend kleineren Summen durchgefithrt werden
kann, als dies der Fall bei Regel- oder Breit-Spur ist. Auch
ist heute die Technik im Stande, fiir solche Bahnen mit ver-
hiltnismifsig leichtem Oberbau Lokomotiven von solcher
Leistungsfihigkeit zu bauen, dafs diese Linien kaum mehr als
Klein- oder Nebenbahnen betrachtet werden konnen.

Die im Besitze des Staates befindliche Nord- und Zentral-
Nordbahn haben in der letzten Zeit Anlals genommen, ihre
Kisenbahn-Netze bedeutend zu vergrdfsern, die neuen Loko-
motiven der erstgenannten Linie, welche hier beschrieben
werden, verdienen die Beachtung der deutschen Fachminner,
denn sie sind wohl die ersten in Deutschland entworfenen und
ausgefiihrten Lokomotiven, welche fiir Hauptbahnen in Argentinien
geliefert worden sind. Die Gleise der Nordbahn erstrecken
sich von Dean Funes nach Chilécito in den Provinzen Cordoba
und la Rioja, die erwihnten Lokomotiven sind in erster Linie
fir die Strecke San-Juan Serrezuela bestimmt. Die Entfernung
der Endstationen betrigt 330 km in der Luftlinie gemessen,
und da die Gegend wasserarm und das Wasser anscheinend fiir
Lokomotiven besonders ungeeignet ist, war es notig, grofse

Vorrite mitzunehmen. Die bisher im Betriebe der Bahn
befindlichen Lokomotiven hatten Achsbelastungen, welche 8 bis
9t nicht iberschreiten, fir die neue Strecke wurden jedoch
schwerere Schienen gewihlt, welche 10,5 bis 11 t Achsbelastung
gestatten.

Schon lingere Zeit, bevor die Bauarbeiten in Angriff
genommen wurden, hatte die Bauanstalt A. Borsig, Berlin-
Tegel verschiedene Entwiirfe vorbereitet, von denen schliefslich
eine 3/5 gekuppelte Lokomotive mit vierachsigem Tender (Text-
abb. 1) als fiir die Ausfiihrung am geeignetsten gefunden und
bestellt wurde. Die urspriinglich verlangte Lieferzeit von sechs
Monaten wurde nachtriiglich um mehr als vier Wochen ge-
kiirzt, bevor die Arbeit angefangen werden konnte, so dals
nicht 5 Monate fir die Bearbeitung des Entwurfes und die
Ausfihrung zur Verfigung standen. Trotzdem wurde die Ver-
spitung nicht nur eingeholt, sondern auch die letzte Loko-
motive mehrere Wochen frither als vereinbart fertiggestellt.

Als Heizstoff wurde Quebracho-Holz in Aussicht genommen,
welches in grofsen Mengen vorkommt und erheblich billiger
ist, als eingefihrte Kohle. Da die Erfahrung gezeigt hatte,
dafs fir dieses Holz keine besonders grofse Rostfliche ndtig
ist, solange die Feuerbuchse tief genug bleibt, war es
moglich, den Stehkessel trotz der schmalen Spur zwischen den
Riidern unterzubringen. Wegen des schlechten Speisewassers
wurde cs aber wiinschenswert gefunden, einen grofsen Dampf-



229

taiim vorzusehen, und damit die Dampfentwickelung eine ruhige
bleibe, wurde ein Belpaire-Stehkessel gewihlt, Der Rund-
kessel erhielt den verhiltnismélsig grofsen Durchmesser von
1370 ™", und da gewiinscht wurde, dals die Steuerung zwischen

| den Rahmen liegen sollte, war es nitig, den Kessel hoch zu
‘4 legen, damit die Schmierung der Steuerungsteile vom Laufbrette
aus erfolgen konnte. Da die Erfahrungen der Bauanstalt

| A. Borsig gezeigt hatten, dals es zuldssig sei, mit der Hohen-

Abb. 1.

lage iber das ibliche Mafs hinauszugehen, so wurde die Mitte
des Kessels 2150 ™™ iiber S.0, gelegt und so der Vorteil er-
reicht, dals die Feuerbiichse am vorderen Ende eine Ticfe
von 1610 ®® erhielt. Die Feuertir ist zweiteilig, verschiebbar
und fiir sperrige Ilolzstiicke etwas grofser, als gewohnlich.
Am vordern Ende des Rostes ist eine gufseiserne Platte an-
gebracht, damit die kalte Luft keinen unmittelbaren Zutritt zu
der Rohrwand erhilt, und Undichtigkeiten der Ieizrohre ver-
mieden werden. Der Aschenkasten hat die gewdhnliche Aus-
fiihrung, die Klappen sind mit durchlochtem, funkenfangenden
Blechen versehen, Als Loschvorrichtung dieut ein durch die
ganze Linge des Kastens gehendes Rohr, welches mit dem
Ablafshahn des Wasserstandes in Verbindung steht.

- Die 190 Heizrohre haben 45 und 50 ™™ Durchmesser und
zwischen den Rohrenwinden 4000 "™ Linge. Die Feuerbuchs-
decke wird durch Ankerschrauben versteift, die vorderen zwei
Reihen sind beweglich aufgehéingt. Die dreizolligen »>Crosby
Pop« Sicherheitsventile werden auf einem Untersatze von
Bronze angebracht. Die Pfeife wird dicht vor dem Fihrerhause
unmittelbar auf dem Stehkessel angebracht und ist von unge-
wohnlicher Grofse. TIhr Ton ist demjenigen eines Nebelhornes
dhnlich und auf Fernwirkung berechnet, weil die Strecken-
iiberwachung nicht so streng durchgefiihrt werden kann, wie in
dichter bevilkerten Gegenden. Aufserdem dient die DPfeife
zum  rechtzeitigen Aufschrecken der Viehherden, welche das
Gleise oft als Ruheplatz oder Weg benutzen. Der Regler ist
als Doppelsitzventil ausgebildet, dessen Hebel im Fithrerhause
nach unten statt nach oben gerichtet ist, um bequeme Hand-
habung.zu erzielen. Als Feststellvorrichtung dient eine kriftige
Flugelmutter,

VYon der iibrigen Ausstattung sei nur bemerkt, dals

Friedmann-Strahlpumpen an der Hinterwand des Stelkessels
angebracht und zwei Wasserstandsgliser vorhanden sind.

Das Blasrohr hat ein tiefliegendes Mundstiick, ein trichter-
formiges Sieb aus gelochtem Bleche bildet den Anschlufs an
den oben in der Rauchkammer schrig liegenden Funkenfinger,
Diese tiefe Lage des Mundstiickes bewihrt sich vorziiglich, da
die unteren Ileizrohre dabei leichter rein zu halten sind, Zug
und Feueranfachung sind gleichmiflsig. Der Schornstein ist aus
Gulseisen und da dic Linge beschrinkt ist, ist er als Blechkegel
in die Rauchkammer hineingebaut. Das Fihrerhaus ist aus
4mm starkem DBleche, damit bei schneller Fahrt das Zittern
und Drohnen vermieden wird, Das Dach ist doppelt, der
innere Teil besteht aus Teakholz, welches fiir heilse Gegenden
besonders geeignet uud beinahe unverwiistlich ist.

Die Zylinder erhalten eine Neigung von 15 : 386, damit
die Kolben entfernt werden konnen, ohne an die Laufrider zu
stolsen, und ohne dafs die Lokomotive gehoben werden muls; sie
sind auf beiden Seiten in jeder Beziehung gleich. Die Kolben-
schieber liegen zwischen den Rahmen. Trotz der schmalen
Spurweite sind alle Teile gut zugiinglich, auch sind die Aus-
stromungswege besonders kurz. Zur Aufhebung der Saugwirkung
beim Fahren mit geschlossenem Regler auf den Gefillen dient
ein an jedem Schieberkasten angebrachtes grofses Luftsauge-
ventil, Die Kreuzkopfe sind aus Stahlgufs mit Gleitschuhen
aus DBronze, die Leitstangen aus naturhartem Stahle hergestellt.

Da die Radanordnung lange Pleuelstangen bedingt, sind
diese zur Ersparung unnotigen Gewichtes und Erreichung ge-
niigender Festigkeit Iformig angefriist. Die kiirzeren und
weniger beanspruchten Kuppelstangen sind C formig ausgebildet.
Die Lager der letzteren bestelien aus Bronzebuchsen ohne Nach-
stellvorrichtung, eine. Anordnung, welche sich vorziiglich bewihrt,
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und scit vielen Jahren auf englischen Balnen allgemein
geiibt ist.

Die Steuerung ist die von Stephenson, die Schieber-
schubstange wird vor der Schwinge pendelnd aufgehingt. Die
Umsteuerung geschieht durch Handrad und Schraube, der dazu
gehorige Bock ist auf dem Stehkessel befestigt. Die Tragfedern
der Trieb- und Kuppelachsen sind unterhalb der Achslager
angeordnet und untereinander durch Ausgleichhebel verbunden.

Das Drehgestell der Lokomotive erhilt eine Riickstell-
vorrichtung mit Pendeln und Wiege nach amerikanischem
Muster, Die Tragfedern sind dieselben wie fiir die Trieb- und
Kuppelachsen und ebenfalls durch Ausgleichhebel verbunden.

Dic zwei hinteren Achsen der Lokomotiven werden durch
zwei unmittelbar vor dem hintern Quertriiger gelagerte Sauge-
zylinder von 460 ™™ Durchmesser gebremst, Der Luftsauger
befindet sich auf der Feuertirwand des Kessels, der ausstro-
mende Dampf des Saugers wird durch den Kessel in den Schorn-
stein geleitet. Da die Vorschriften der Argentinischen Staaten
eine mechanisch angetriebenc Speisepumpe verlangen, wurde an
der vordern Kuppelachse ein Ixzenter angebracht. Damit aber
die Kuppelachsen ausgetauscht werden konnen, wurde auch die
hintere Kuppelachse mit Exzentersitz versehen. Diese hat den
Vorteil, dafs, wenn sich die Spurkrinze der vordern Achse
scharf gelaufen haben, ein Wechsel erfolgen kann. Die vordere
Achse ist bekanntlich grofserer Abnutzung am Spurkranze unter-
worfen, als die hintere.

Die Pumpe selbst wird auf der in der Ebene des Gleit-
stangentriigers angebrachten Rahmenverstrebung befestigt und
hat einen Tauchkolben-Durchmesser und einen Hub von je
100 mm, Die Ventile sind aus Messingblech und werden durch
Schraubenfedern aus Flachkupfer belastet. Da diese Pumpe
stets withrend der Fahrt speisen soll, und durch die Strahl-
pumpen nur unterstiitzt wird, ist es notig, die gelieferte Wasser-
menge zu regeln, auch soll bei grofsen Umlaufzahlen jedes
schidliche Schlagen der Ventile vermieden werden. Dies wird
erreicht, indem ein von dem Fiihrerhause aus verstellbarer
Riicklaufhahn eine Verbindung zwischen dem Pumpenkorper
und dem Saugraume herstellt.
selben Leitung entnommen,
dient, zu diesem Zwecke ist cin Dreiweghahn im Fihrerhause
angeordnet.

Das Speisewasser wird der-
welche der rechten Strahlpumpe

Die Lokomotive trigt am vordern Ende nicht dic gewdhn-
wohnliche Mittelkuppelung, sondern nur eine starke Ose mit
Kreuzgelenk und eine kriftige Kuppelstange. Letztere dient
nur fir Verschicbezwecke, da kein Vorspann geleistet wird.

Der Kuhfiinger besteht aus einem starken Holzgestelle mit
wagerechten Planken und wird teilweise mit Blech beschlagen.
Der Elastizitit halber wurde Ischenholz verwendet, Herstellung
aus Eisen wurde nicht fiir zweckmilfsig erachtet, da hiinfig
heftiges Anfahren von weidendem Vieh vorkommt, und die
holzernen Kuhfiinger in jedem Heizhause ausgebessert werden
konnen.

Die grofsen Kopflaternen werden fiir Azetylen-Verbrennung
cingerichtet, das Gas wird unter Druck in einem an dem

Tender befindlichen Behiilter aufgespeichert. Der mitgenommene

Vorrat geniigt fir eine Bremndauer von 24 Stunden.  Die
Fithrerhaus- und Seitenlaternen brennen gewohnliches Petroleum.

Die Sandkisten sind aus Gufseisen und befinden sich
unmittelbar vor dem Gleitstangentriiger unter dem Laufstege.
Sie sind mit einem Dampfsandstreuer »Hardy« ausgeristet.
Ein Handzug ist nicht vorhanden.

Der vierachsige Tender hat fir 1™ Spur eine recht be-
deutende Grofse. Der Wasserkasten fafst 15 cbm, der Holz-
raum 10 chm. Trotz dieser grofsen Abmessungen betrigt das
Leergewicht bei der leichten und doch hinreichend kriiftigen
Bauart der Drchgestelle und des Hauptrahmens nur 12 t.

Der Wasserkasten hat cine grofsere Anzahl Quer- sowie
Schriigsteifen und geneigte Decke. Zur Vergrofserung des
Holzraumes hat er seitlich ein Gitter aus Flacheisen. Der
Filltrichter ist ganz nach hinten versetzt und ist von dem
Holzraum durch ein besonders hohes Gitter getrennt, dawmit er
auch bei beladenem Tender stets zugiinglich bleibt, Die Kleider
und Werkzeugbehiilter befinden sich am vordern KEnde des
Wasserkastens, wiithrend auf der linken Seite eine lange aus
Winkeleisen gebaute Rinne zur Aufnahme der Feuergerite dient.

Der Hauptrahmen wird aus zwei Eisentrigern gebildet,
wiihrend als Querverbindungen aufser den beiden Endquersteifen
solche bei den Drehzapfen beider Drehgestelle und bei den
Bremszylindern vorhanden sind.

Die Drehgestelle selbst haben »Diamond Frames« mit
kegelformigen Drehpfannen und seitlichen Fihrungen. Fir
jedes Gestell sind vier Paar iibereinander gelagerte und an den
Enden ineinander greifende Blattfedern vorhanden. Gebremst
werden alle Riider auf der nach den betreffenden Drehzapfen
liegenden Seite durch Ausgleichgestiinge von zwei Zylindern aus
mit 460 ™™ Durchmesser, welche in der Mitte des Haupt-
rahmens liegen.

Bei den im Jahre 1904 vorgenommenen Probefahrten auf
der Strecke Cruz del Eje-Dean Funes zeigten die Lokomotiven
auffallend ruhigen Gang bei 70 km/St. Geschwindigkeit. Auch
wurden Giterziige mit 350t Gewicht auf lingeren Steigungen
von 12 %, mit ecntsprechender Geschwindigkeit befordert.
Dies entspricht einer Zugkraft von etwa 6500 kg oder ungefihr
209/, des Reibungsgewichtes, wihrend die Druckzitfer in
den Zylindern etwa 0,66 des Kesseldruckes betrigt. Die Ver-
hiiltnisse der Lokomotiven scheinen also richtig gewihlt zu sein,
das liefernde Werk hatte ddie Befriedigung, ein in jeder Be-
ziehung besonders anerkennendes Urteil iiber die Lokomotiven
zu vernehmen. Die Tatsache, dafs seitdem weitere Auftrige
fir genau gleiche Lokomotiven fiir andere neue Linien erteilt
sind, diirfte das Ansehen dieses Erzeugnisses deutschen Lokomotiv-
baues in Sid-Amerika kriftigen.

Uber eine noch im vergangenen Winter erfolgte Lieferung
des Werkes Borsig von grofsen sechsachsigen Mallet-
Rimrott-Lokomotiven mit vierachsigen Tendern von 1 m Spur
fir dic Bahn von Jujuy nach der Bolivischen Grenze hoffen
wir spiiter berichten zu konnen.

Dic Iauptverhiiltnisse der Lokomotiven sind die folgenden:

TFester Achsstand 3660 mm
Achsstand des Drehgestelles 1600 <«
(Ganzer Achsstand 6640 «



Durchmesser der Triebriider D) 1370 mm
« « Laufrider 750 «
Lichtabstand der Radreifen 925 «
Breite der Reifen . 127 «
Durchmesser der Achsschenlkel 155 «
Linge « « 190 «
« des Triebzapfens 130 «
Durchmesser des Triebzapfens 120 «
« « Hauptkuppelzapfens 130 «
Linge « « . 90 «
« der Triebstange . . . . . 92613 «
Durchmesser des Kuppelzapfens 90 «
Linge « « e 70 «
Abstand von Mitte Kolben bis Mitte
Kreuzkopf . .o 1250 «
Durchmesser des Kreuzkopfzapfens 75 «
« der Kolbenstange . . . 70 «
« « Zylinder d . . 430 «
Neigung <« « 15:386
Kolbendurchmesser 430 mm
Kolbenhub 1 < -« . . . 610 «
Abstand von Mitte Zylinder bis Mitte
Schieber <« .« . . . B30 «
Abstand von Mitte Zylinder bis Mitte
Zylinder . . . . . . . . 1520 «
Kolbenschieberdurchmesser 150 «
Aufsere Uberdeckung 23 «
Innere Uberdeckung .. . 0 «
Durchmesser der Einstromrohre . 100/110 «
« < Blasrohrmiindung . 107 «
« des Langkessels licht 1338 u. 1370 «
Blechstirke <« « 16 «
Lénge zwischen den Rohrwinden 4000 «
Lichte Linge der Feuerbiichse 2185 «
Breite der Feuerbiichse, | oben 1180
" | unten . 660 «
Hintere Rohrwandstiirke 25 «
Vordere « 24 «

Heizrohre, Zahl 190, Durchmesser . . 45/50 «

Hohe der Kesselmitte iiber S.0. 2150 wm
«  « Schornsteinoberkante

iiber S.0. o 3630 «

Lichter Durchmesser der Rauchkammertiir 1150 <«
« « « Rauchkammer 1370 «

Linge der Rauchkammer, licht 1150 «
Lichter Durchmesser des Schornsteines 360 «
Durchmesser des Domes, licht 600 «
Hohe « « « .o 560 «
Durchmesser der Sicherheitsventile . 76 «

« « Bremszylinder 460 «

« « Kesselbekleidung 1520 «
Ganze Linge der Lokomotive ohne Kuh-

finger . . . . . . . . 9040 «
Linge zwischen den Rahmenblechen 850 mm
Stirke der Rahmenbleche . . 20 «
Grolste Breite zwischen Laufstegkanten 2600 «
Kesseliiberdruck p 12 at
Heizfliche, wasserberiihrte . 124 qm
Rostfliche R 2290 < 660 mm | 1,5 «
H:R= 82,7
Leergewicht . 35,8¢
Dienstgewicht 41,7t
Zugkraft Z == 0,66 p % = . 6500 kg

Tender.

Achsstand der Drehgestelle 1500 mm
Ganzer Achsstand 4900 «
Raddurchmesser . . 850 »
Durchmesser der Achsschenkel 100 «
Lichtabstand der Radreifen 925 «
Breite « « 127 «
Wasserinhalt 15 cbm
Holzraum 10 <«
Leergewicht 12t
Dienstgewicht , e e 32t
Ganze Linge des Tenders zwischen den

Bufferhohlen 6690 mm

Grolste Breite des Wasserkastenbodens 2600 «

Neuer Betriebsplan fiir Massenverkehr auf Vorortbahnen.

Von Hansen, Eisenbahnbau- und Betriebsinspektor in Berlin.
Hierzn Betriebs-Schaupline Abb. 1 bis 13 auf den Tafeln LII und LIIL

Den Verkehr der Vorortbahnen kann man hinsichtlich
seiner betriebstechnischen Bedeutung in drei grofse Gruppen
einteilen: den Geschiftsverkehr einschliefslich des Gelegenheits-
verkehres, den Ortsverkehr und den Vergniigungsverkehr,

1) Der Geschéiftsverkehr entwickelt sich stark, da
die Wohnungen immer mehr in die billigern Vororte verlegt
werden, und Geschiifts- und Arbeitstellen in der Stadt tiglich
aufgesucht werden miissen, Zwischen 5 und 8 Uhr frith geht
der Strom in die Stadt, mittags zwischen 1 und 4 findet ein
schwacher Wechsel statt, abends zwischen 6 und 8 Uhr flutet
der Hauptstrom zuriick,

|
|
|

Sonntags und Feiertags fillt dieser Verkehr aus. Bei
ilteren Vorortbahnen macht er den wichtigsten Teil des Ver-
kehres aus.

Die Schnelligkeit der Beforderung ist fir diesen Verkehr
besonders wichtig. Die Denkschrift zum Preisausschreiben, be-
treffend den Verkehr der Wannseebahn, Berlin 1897, sagt
hieritber: »Der Vorortbewohner hat das lebhafteste Interesse
daran, schnell in die Hauptstadt und zuriickbefordert zu
werden. Es kommt hier auf jede Minute Fahrzeit an, denn
man mufs bedenken, dafs derselbe Weg von denselben Per-
sonen héiufig viermal und ofter tiglich zuriickgelegt werden mufs, «
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In gleichem Sinne geht der »Gelegenheitsverkehr« vor
sich, er umfalst landwerker, die Besucher von Miirkten, solche,
die Besuche und Besorgungen zu machen haben, Die Fahrten
dieses Verkehres erfolgen nicht regelmiifsigz und nicht zu be-
stimmten Tagesstunden, auch ist die Zahl dieser Reisen weit
geringer.

2) Der Ortsverkehr umfalst die Reisen, die von eincm
Vororte nach ecinem andern derselben Bahn ausgefithrt werden.
Diese Fahrten., deren Zahl bei veinen Vorortbahnen nur gering
ist, verteilen sich gleichmiifsiger tiber den ganzen Tag.

8) Der Vergniigungsverkehr spielt sich an Sonn-
und Feiertagen ab. Nachmittags von 1 bis 5. namentlich aber
von 8 bis 4 Uhr fahren zahlreiche Einwohner der Stadt zu
ihrer Trholung nach den aufserhalb der Stadt liegenden Ver-
gniigungsorten. Die Riickfahrt erfolgt von 7 bis 10 Uhr,
hauptsiichlich in der kurzen Zeit von 9 bis 10 Uhr. Zeitweise
nimmt dieser Verkehr auch die umgekehrte Richtung an, zum
Besuche von Theatern und anderen Veranstaltungen in der
Stadt, doch ist der Umfang dieses Verkehres bei weitem nicht
so grofs. Bei gutem Wetter findet auch wohl an den Wochen-
tagen von 83 Uhr ab ein nicht unbedeutender Vergniigungs-
verkebr nach den Vororten statt.

Fiir den Betrieb hat an den Wochentagen der regelmiifsige
Geschiiftsverkehr bei weitem die grofste Bedeutung, einmal
wegen seiner Grofse, und dann weil er sich innerbalb kurzer
Zeitriitume abwickelt., Beispielsweise ist auf der Wannseebahn
der Verkehr morgens um 8 Uhr etwa 13 mal so stark als zu
andern Tageszeiten, Fiir die Stadtbahn betriigt das Verhiltnis
etwa 4:1: dic schlimmste Zeit ist morgens gegen 51/, Uhr.

Sonntags kommt im allgemeinen nur der Vergniigungs-
verkehr in Betracht, wiihrend der Ortsverkchr und namentlich
der Geschiiftsverkehr weniger Bedeutung hat,

Zur Bewiltigung des Verkehrs auf den Vororthahnen fahren

regelmiifsigen Zeitabstinden geschlossene Ziige, die an
allen Stationen halten, von einem FEnde der Bahn bis zum
andern. Wenn jedoch der Verkehr der niiher liegenden Vor-
orte wesentlich grofser ist als derjenige der entfernteren, so
endigt ein Teil der Ziige schon in niher gelegenen Orten. Die
Geschwindigkeit aller Ziige ist gleich grofs.

Abb. 1, Taf. LII zcigt den Schauplan
gleisigen Vorortbahn mit durchgehenden Ziigen. Hierbei ist
die Zugfolge zu 6 Minuten, die Hochstgeschwindigkeit zu
50 km/St, der Aufenthalt auf den Zwischenstationen zu 30 Sekun-
den, die Wendezeit zu 1 Minute angenommen. Die in Gleis I
fahrenden Ziige sind durch ausgezogene, die in Gleis 1 fahren-
den durch gestrichelte Tinien dargestellt.

Der Betriebsplan Abb. 1, Taf. LII, welcher im folgen-
den als Plan I bezeichnet werden soll, birgt mancherlei Nach-
teile in sich und kann in geeigneten Fillen mit Vorteil durch
den weiter unten beschriebenen neuen Betriebsplan ersetzt werden.

Das Wesen des neuen Betriebsplanes bestelt darin, dafs
der Verkelr stets durch Sonderziige bewirkt wird, die aufser
an der, Ursprungstation nur an ciner einzigen Station, der Be-
stimmung- oder Ziel-Station, halten, und deren Lauf so ge-
regelt ist, dafs nirgends eine Kreuzung von Zigen stattfindet.
Diesen Bedingungen entspricht der in den Abb. 2, 3 und 4,

in

einer zwei-

Taf. LII dargestellte Schaufahrplan, welcher im folgenden
als Plan IT bezeichnet wird. In diesen Darstellungen sind alle
wesentlichen Grofsen wie Bahnlinge, Stationsabstand, Hochst-
geschwindigkeit, Wendezeit, Zuschlige fiir Anfahren und Bremsen
dieselben wie bei Plan I "

Plan II ist in drei verschiedenen Arten dargestellt: als
IIa= Abb. 2, Taf. LI[, als II> Abb. 3, Taf. LII und als
II¢ Abb. 4. Taf. LIL

Jede der drei Formen setzt sich aus einzelnen Zuggruppen
zusammen, die aus je zwei zusammengehorigen Teilen bestehen,
nimlich der Fahrt von dem Stadt-Endbahnhofe a nach den
Vororten, die im folgenden darch die Zusatzziffer * und der
umgekehrten Fahrt, welche durch die Zusatzziffer 2 gekenn-
zeichmet werden soll. II+1, TIP1, II°l oder allgemein IIT be-
deuten also die Fahrten von der Stadt nach den Vororten,
1122, I1°2 und 112 oder 112 die nach der Stadt.

Nach Plan II*1, I1*1 und II¢! fahren die Zige von a an-
nihernd in gleichen Zeitabstinden nach den einzelnen Vororten,
und zwar ist die Abfahrtszeit so gelegt, dafls alle Zige an-
nihernd gleichzeitig an ihrer Bestimmungstation ankommen-
Dort halten dic Ziige zum Aus- und Einsteigen. Nach Be-
endigung des Aufenthaltes, der wie bei Plan I moglichst kurz
zu bemessen ist, fahren die Zige alle annihernd gleichzeitig
im Plane I[22, II"2 oder II°Z ab und kommen nacheinander,
in umgekehrter Reihenfolge wie bei der Abfabrt, in a an. Nach
Abfertigung konnen die Zige von neuem nach den einzelnen
Vororten abfahren.

Um einen Uberblick itber den Wert des neuen Betriebs-
planes zu gewinnen, soll nun ein allgemeiner Vergleich des
Planes II mit dem Plane I durchgefiihrt werden, und zwar in
der Art, dafs ermittelt wird, welche betriebstechnischen Auf-
wendungen in beiden Fillen zur Erzielung derselben Nutz-
leistung notig sind.

Wir legen unserm Vergleiche eine Vorortbahn mit dem
Stadt-Endbahnhofe A zu Grunde. Es sollen 10 Vorortstationen
vorhanden sein. Ihre Entfernung betrage je 2 km, sodals die
ganze Bahnlinge 2><10 = 20 km betriigt. Alle ibrigen Grofsen
wie Grundgeschwindigkeit und Aufenthaltszeit sollen dieselben
sein wie oben,

Hiernach ergeben sich die in den Abb, 1 bis 4, Taf. LII
dargestellten Fahrpline. Abb. 1, Taf. LII entspricht dem
Plane I, Abb. 2 bis 4, Taf. LII dem Plane II*, IT» bezw.
TIe. Abb. 2, Taf. LII setzt eine eingleisige, Abb. 3 und 4,
Taf. LII eine zweigleisige Strecke voraus.

Innerhalb eines gewissen Zeitraumes sollen 5000 Menschen
von A nach den einzelnen Vororten befordert werden, und
zwar nach jedem Vororte 500. In umgekehrter Richtung findet in
der Zeit kein nennenswerter Verkehr statt, auch soll auf die
erforderlichen Lcerliufe einstweilen keine Riicksicht genommen
werden.

Wenn das Fassungsvermogen eines Zuges 500 Personen
| betriigt, so sind unter der Voraussetzung gleichmiifsiger Be-
setzung aller Zige sowohl nach Plan I als nach Plan IT je
10 Ziige ndtig, um diesen Verkehr zu bewilltigen, Nach Plan [
! halten die Zige auf jeder Station und setzen dort 109/, ihrer
| Reisenden ab, wiilrend die Ziige nach Plan II ohne Aufent-
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halt von der Abgangstation bis zar Bestimmungstation durch-
fahren, wo alle Fahrgiste aussteigen. In beiden Fillen be-
steht die Nutzleistung der 10 Ziige in der Beforderung der
5000 Menschen von A nach den Vororten, ist also genau
gleich grofs. Dagegen sind die erforderlichen betriebstech-
nischen Aufwendungen in beiden Fillen auflserordentlich ver-
schieden,

1. Zugkilometer,

Um die 5000 Menschen an ihr Ziel zu befordern, miissen’

die Ziige mach Plan I alle die ganze Strecke durchlaufen,
legen also 10><20 = 200 Zugkilometer zurtick. Nach Plan II
fahrt jeder Zug nur von A bis zur Bestimmungstation, zu-
sammen legen sie 204- 18 416....4 4} 2 =110 Zug-
kilometer zuriick. Diese giinstige Wirkung von Plan II wird
erzielt durch die bessere Platzausnutzung. Die im Plane I
fahrenden Ziige sind nur von A bis Station 1 voll besetzt, von
1 bis 2 zu 909/, und so fort, folglich betriigt die mittlere Platz-
ausnutzung nach Plan I 100 + 90+ 80 +... +10 =859/,

10
wihrend sie sich nach Plan II zu 1009/, ergibt.

2. Aufenthalte.

Nach Plan I miissen alle Ziige auf jeder Station halten,
fir 10 Ziige ergibt dies 10 .10 = 100 Aufenthalte, Dagegen
halten die Ziige nach Plan II nur je einmal an ihrer Ziel-
station, folglich haben die 10 Ziige nach Plan IT nur ‘10 Aufent-
halte. Diese Verminderung der Aufenthalte hat aber mehrere
erhebliche Vorteile.

a) Der Arbeitsverlust durch Anfahren und Bremsen wieder-
holt sich auf der Strecke in Plan I 10 mal, in Plan II 1 mal.

Die Liinge des Anfahrweges betrage in jedem Falle 1,2 km,
der Bremsweg 0,2 km. Der Arbeitsverbrauch wihrend des
Anfahrens wird im Mittel fiinfmal so grofs angenommen als
der Verbrauch wihrend des Beharrungszustandes.

Nach Plan I missen alle Zige auf eine Linge von
10.10.1,2 =120 km mit Anfahrbeschleunigung fahren, wih-
rend der Bremsweg 10.10.0,2=20km und der im Be-
barrungszustande zuriickzulegende Weg 200—120—20 — 60 km
betragt. Die Leistung wihrend des Beharrungszustandes kann
nach obiger Annahme derjenigen gleichgesetzt werden, die auf

einer Anfahrstrecke von%’ = 12 km nétig wire.

Wenn man die zum Bremsen erforderliche Arbeit ver-
nachléissigt, so kann man hiernach den ganzen Verbrauch an
Arbeit mach Plan I demjenigen gleich setzen, den ein Zug
aufwenden miifste, welcher 120 - 12 = 132 km mit mittlerer
Anfahrbeschleunigung fahren miifste. ,

Fir die nach Plan II fahrenden Ziige betriigt die ganze
mit voller Kraft zu durchfahrende Strecke 10.1,2 =12 km,
und die Bremsstrecke 10.0,2 = 2 km, wiihrend die iibrige
Strecke von 110—12—2 = 96 km nur mit 96 : 5 — 19,2 km
in die Vergleichsrechnung einzustellen ist. Wird wieder die
Bremsarbeit vernachlissigt, so folgt, dals die nach Plan II er-
forderliche Arbeit derjenigen gleich ist, die ein Zug verbraucht,
welcher eine Anfahrstrecke von 12 4-19,2 = 31,2 km zuriick-
zulegen hat.

Hiernach verhilt sich der Verbrauch an Arbeit nach
Plan I und II wie 132:31,2 oder wie 4,2:1.%)

b) Jedes Anhalten verursacht durch Bremsen, Halten und
Anfahren einen Zeitverlust, der zu etwa 2 Minuten veran-
schlagt werden kann. Der Zug von A nach 10 hilt nach
Plan T 10 mal, nach Plan II nur 1 mal, gewinnt also nach Plan II
9.2 =18 Minuten; der Zug von A nach 9 gewinnt nach
Plan II 8.2=16 Minuten, der Zug von A nach 1 hat
schliefslich keine Zeitersparnis.

Die Fahrzeit von A betriigt:

Zusammenstellung I.

nach Plan I |nach Plan II| Weniger
. nach Plan IT

Minuten Minuten Minuten
nach der Vorortstation 10 48 26 29
» » » 9 44 24 20
» » » 8 39 21 18
» » » 7 34 19 15
" n » 6 29 17 12
» » » 5 24 14 10
» » » 4 19 12 7
» » » 3 14 9 5
» ” ” 2 9 7 2
» » " 1 4 4 0

Nach Zusammenstellung I wird die Fahrzeit fir die ent-
fernten Vororte nach Plan II fast anf die Halfte eingeschriinkt.**)
Diese Verkiirzung der Fahrzeit hat aber eine erhebliche volks-
wirtschaftliche Bedeutung, denn bei Anwendung des Planes II
konnte man ohne Vermehrung der jetzt iiblichen Fahrtdauer
die Vorortbahnen viel weiter, anniihernd auf die doppelte Liinge,
in die Umgebung hinaus erstrecken, und damit weite Gebiete,
die jetzt brach liegen, fir die Bebauung erschliefsen.

Besondere Beachtung verdient noch der Umstand, dals
bei der jetzigen Betriebsweise I eine mit zunehmender Be-
bauung des Vorortgebietes stetig wachsende Verlangsamung des
Vorortverkehres verbunden ist. ~Mit der Zeit entstehen immer
mehr Vororte, welchen eine Haltestelle nicht verweigert werden
kann, Die Folge davon ist eine Verlingerung der Fahrzeit um
2 Minuten fiir alle weiter aufserhalb liegenden Stationen. Hiufen
sich die Zwischenstationen, so wird ihre Entfernung immer ge- _
ringer und schliefslich so klein, dafs die Zige die hdchste zu-
lissige Geschwindigkeit nicht mehr erreichen konnen, also wird die -
mittlere Reisegeschwindigkeit geringer und die Fahrzeit ent-
sprechend grofser. Jede Verkehrszunahme erzeugt mittelbar
noch eine weitere Verlangsamung der Beforderung. Bald reicht
nimlich der vorhandene Fassungsraum der Zige fiir den ge-
steigerten Verkehr nicht mehr aus, man muls sie linger machen.
Diese Vergrofserung der Zugstirke bewirkt wieder eine Ver-
minderung der mittlern Geschwindigkeit, also eine Verlingerung
der Fahrzeit fiir alle Stationen.

Das ist nicht etwa Schwarzmalerei, sondern rauhe Wirk-
lichkeit. :

*) Diese Verhiltniszahl wird fiir Plan IT bei geringern Stations-
abstinden noch ginstiger.

**) Die Ersparnis an Fahrzeit wird noch grofser, wenn mit Ein-
fihrung des Planes II die Hochstgeschwindigkeit erhoht wird.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLII. Band. 9, Heft. 1905. 34
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ABeispielsweise war mnach der Denkschrift zum Preis-
ausschreiben betreffend den Verkehr der Wannseebahn Seite 4
die durchschnittliche Fahrzeit der Ziige von Berlin-Potsdamer
Bahnhof .
im Jahre

. 1878 1892 1895
nach Schlachtensec . 22 M. 28 M. 34 M.

« Wannsee . . . . 29 <« 33 « 40 <«
« Neubabelsberg . . 35 « 39 <« 48 «

Hier zeigt sich also eine erhebliche Verlangsamung der
Beforderung, Voriibergehend lifst sich wohl durch Einstellung
von Lokomotiven mit stidrkerer Anfahrtbeschleunigung eine
kleine Verminderung der Fahrzeit erzielen, aber zweifellos wird
im ganzen die Verlangsamung der Fahrt mit der Zeit immer
schlimmer.

c¢) Das hdufige Bremsen greift Fahrzeuge und Schienen
in hohem Mafse an, das Fortfallen von 0,9 aller Dremsungen

(Fortsetzung folgt.)

‘deutung fiir die Anlage neuer Vorortbahnen.

bei PlanII wird also auf die Unterhaltungskosten giinstig ein-
wirken. _
3. Linge und Zahl der Gleise.

Plan I erfordert eine zweigleisige Strecke, da die Zige
hiufig kreuzen miissen; Plan ITa dagegen gestattet bei ent-
sprechender Erginzung der Signale und der baulichen Ein«
richtungen die Abwicklung eines gleich starken Verkehrs auf
cinem Gleise. Diese Eigentiimlichkeit ist namentlich von Be-
Man wird in
der Regel schon bei recht starkem Verkehre mit einem Gleise
auskommen. Reicht aber ein Gleis nicht aus, so ist es doch
nicht notig, die ganze Strecke zweigleisig zu machen, vielmehr
geniigt es bei Plan IIb (Abb. 3, Taf. LI) die Strecke von A
bis km 8,5, bei Plan Ilc (Abb. 4, Taf. LII) die Strecke von
A bis km 10,5 mit einem zweiten Gleise zu versehen. Selbst-
verstindlich miifste der Endpunkt des zweiten Gleises ‘durch
eine Weiche mit dem ersten verbunden werden. '

Nachruf

Georg Meyer .

Am 5. Juli 1905 starb zu Hannover an den Folgen eines
im Jahre 1900 erlittenen Schlaganfalles der Geheime Regierungs-
rat Professor Georg Meyef, einer der bekanntesten Hoch-
schullehrer fiir Maschinenwesen, insbesondere fiir Eisenbahn-
Maschinenwesen. ’

Am 22. Februar 1834 zu Einbeck, Provinz Hannover,
geboren, besuchte Meyer das Progymnasium seiner Vaterstadt,
bezog dann das Polytecknikum zu Hannover von 1853 bis 1857,
legte nebenher die Reifepriifung der hoheren Biirgerschulé' da-
selbst ab, um 1858 zur Staatspriifung fir Eisenbahn-Maschinen-
bau zugelassen zu werden. Schon vor dem Studium und wihrend
der Sommerferien hatte Meyer seine praktische Ausbildung
in den Staatsbahn-Werkstitten eifrig betrieben, in die er 1858
als Maschineningenieur wieder eintrat. In Lingen und Hannover
beschiftigt, wurde er 1865 angestellt als Leiter der Maschinen-
station Emden, und in demselben Jahre verheiratete er sich.

Nach dem politischen Umschwunge trat Meyer 1867 in
den Dieust der Oberschlesischen Fisenbahn und war in Breslau

“und Ratibor im Betriebsmaschinendienste titig, bis er 1876 auf
seinen Wunsch nach Berlin versetzt warde, um hier nebenamtlich
seine Lehrtiitigkeit an der Bau- und Gewerbeakademie zu beginnen,
bis er 1878 als Professor fir Maschinenbau angestelit den
Staatseisenbahndienst verliefs, um sich ganz der Lehrtatigkeit
zu widmen, die er bis 1901 ausgeiibt hat. Seit 1879 gehorte
er dem Technischen Prifungsamte, seit 1887 dem Oberpriifungs-

amte an, 1887/88 hekleidete er das Amt als Rektor der Tech-
nischen Hochschule und wiederholt hat er die Amter als Vor-
steher seiner Abteilung und als Senator versehen, 1899 wurde
ihm der Charakter als Geheimer Regierungsrat verliehen. Neben
der Lehrtitigkeit war Meyer von 1877 bis 1892 im kaiser-
lichen Patentamte tiitig und aulserdem entwickelte er eine reiche
schriftstellerische Titigkeit, Bekannt sind seine Arbeiten fiir
die spezielle Eisenbahntechnik von Heusinger von Wald-
egg, fir die Nachschlagewerke von Dr. R61l und Dr. Lueger
und fir die grofseren technischen Zeitschriften, besonders her-
vorzuheben und bedeutungsvoll ist aber sein vierbdndiges Werk
iber die Grundziige des Eisenbahn-Maschinenwesens; auch als
Sachverstindiger und Gutachter hat Meyer eine erfolgreiche
Titigkeit entwickelt, und seine Verdienste wurden durch Ver-
leihung mehrerer Orden auch von den Staatsbehorden betont.
Seine Lehrtiitigkeit dehnte sich im Laufe der Jahre vom Eisen-
bahn-Maschinenwesen auf den allgemeinen Maschinenbau fiir
Architekten, Bauingenieure, Chemiker und Hittenleute aus.

. FEine sehr grofse Zabl von Schillern gedenkt des stets
hiilfsbereiten, gediegenen und bei aller Leistungsfibigkeit doch
bescheiden zuriicktretenden Lehrers mit warmem Danke und
wehmutvoller Erinnerung an die gemeinsame Arbeit. Im Wirken
und Denken der grofsen Schar von Ingenieuren, der er den
Grund zu ibrer Entwickelung gelegt hat, und im Herzen vieler
ihn hochschiitzender Fachgenossen und warmer Freunde wird
sein Andenken- weiterleben. .

~ Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

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

Die Grimselbahn Meiringen-Gletseh und ihre Fortsetzung nach Brig-Visp.

(Schweizerische Bauzeitung 1905, Band XLV, Januar, S. 38, April,
S. 198, mit Abb.; Génie civil 1905, Band XLVIL, 8. 100. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnung Abb. 10 auf Tafel XLIX.
Die Bahn bezweckt die Verbindung der Briinigbahn und

des Haslitales mit dem Oberwallis, der Simplonlinie und der

Visp-Zermatt-Bahn.  Interlaken, Luzern und Zermatt sollen
durch diese mit 1 m Spurweite ganz auf eigenem Bahnkdorper
mit 60°/,, Hochststeigung anzulegende elektrische Schmalspur-
Bahn einander nihergeriickt werden.

Die Strecke Meiringen-Gletsch, deren Bau zunéichst
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geﬁehmigt wurde, ist 27,795 km Iéng, der kleinste ‘Krﬁmmungs-
halbmesser 60 m. Von Meiringen bis Gletsch ist ein Hohen-
unterschied von 1172m zu #berwinden. Die Haltestelle
Grimselhospiz ist mit 1780 m Meereshohe der hochste Punkt
der offenen Bahn, die 500 m hinter der Haltestelle in den
2300 m langen Grimseltunnel eintritt. In diesem ersteigt sie
mit 2,5 %/, den Hochstpunkt in 1783,75m . M., um mit
109/,, Gefille den sidlichen Tunnelausgang und zugleich die
Endstation Gletsch zu erreichen.

Das zweite Teilstick Gletsch-Brig-Visp ist 51,3m
lang, sieben Stationen und elf Haltestellen sind vorgesehen.
Von Visp bis Gletsch ist ein Hohenunterschied von 1111 m
zu iberwinden. Die grofste Steigung von 6 %/, kommt zwischen
Visp und Gletsch auf 6500 m, also auf 12,49/, der ganzen
Linie in Anwendung, bei Meiringen-Gletsch dagegen auf 18,6 km,
im ganzen also auf 339, der ganzen, 79,095 km langen Strecke.

Fir den elektrischen Betrieb ist Gleichstrom vorgesehen,
Eine Kraftstation in Handeck soll den Abflufs des Gelmersees,
eine zweite im Fieschertal vorgesehene Anlage die Wasser des
Merjelensees verwenden. Der stirkste Zug soll aus zwei vier-
achsigen Triebwagen fir 100 Reisende, zwei vierachsigen An-
héingewagen fiir 120 Reisende und einem vierachsigen Dost-
und Gepdckwagen bestehen, und rund 90t wiegen. Die
Hochstgeschwindigkeiten sollen 18 bis 20 km/St auf der
grolsten Steigung und 40 km/St. auf der Flachstrecke be-
tragen, ein beschleunigter Zug die Strecke Brig-Meiringen in
rund 31!/, Stunden durchfahren.

Die Anlagekosten der Strecke Meiringen-Gletsch sind auf
4832000 M., 172570 M./km, die der Strecke Gletsch-Brig-
Visp auf 4608000 M., 88800 M./km berechnet.

—k.

Bahn-Unterbau, Br

Austerlitz-Briicke iiber die Seine im Zuge der Stadtbahn in Paris,
(Le Génie Civil 1905, April, Band XLVI, S. 417)
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 9 auf Tafel XLIX.

Wegen der grolsen Spannweite der Bogen von 140 ™ und
der verhiltnisméfsig geringen Hohe zwischen Wasserspiegel und
Schienenoberkante von 12 ™ mulsten die Bogen iiber der Fahr-
bahn angebracht und diese mittels Héngestangen an ihnen auf-
gehidngt werden.

Bei den Bogen mit angehiingter Fahrbahn darf die letztere
an den Schnittpunkten mit dem Bogen nur auf einer Seite an
diesem befestigt werden. Unter einer unsymmetrischen Be-
lastung erleiden aber die Kuotenpunkte der Hingestangen am
Bogen eine wagerechte Verschiebung, beispielsweise nach rechts,
wenn der linke Teil der Bricke belastet ist (Abb. 6, Taf. XLIX).
Die Fahrbahn kann ihrerseits infolge von Wirmednderungen
den Fufspunkt der Hingestangen im entgegengesetzten Sinne
verschieben, im vorliegenden Falle nach links, sodals die Bie-
gung der Hingestangen dann die in Abb., 6, Taf. XLIX ge-
strichelt angegehene ist.

Um diesem Ubelstande zu begegnen, sindsdie Bewegungen
des Bogens denjenigen der Fahrbahn angepafst worden, indem

o0

icken und Tunnel.

die Mitte der Fahrbahn immer in der Mitte der Entfernung CD
festgehalten wird. Die Fahrbahn wird in ihrer Mitte M (Abb. 7,
Taf, XLIX) durch zwei Stangen gehalten, welche in den Puank-
ten C und D an dem Bogen befestigt sind; diese Festlegung
ist unabhingig vom Wirmezustande, denn die Stangen sind mit
einem Querhebel verbunden, dessen Mittelachse an der Fahr-
bahn befestigt ist. Die im ganzen Bogen nach derselben Seite
gerichteten wagerechten Knotenverschiecbungen der Bogen sind
nun denjenigen der Fahrbahn hochstens in der Bogenhilfte ent-
gegengesetzt, und die Verschiebung des Fulspunktes der Hinge-
stangen ist hochstens gleich der Ausdehnung der halben Sehne
anstatt derjenigen der ganzen Sehne CD. Das Pendeln der
Hingestangen ist also vermieden.

Die Bogen haben drei Gelenke: eines M im Scheitel und
zwei R und R’ in den Schenkeln (Abb. 8, Taf. XLIX). Die
beiden Kragstiicke CRO und C'R‘O‘ bilden mit der Fahrbahn
einen zusammenhingenden Korper und sind mit den Widerlagern
unbeweglich verbunden. Hierdurch ist die Spannweite des Bo-
gens auf RR’=107,20™ verringert worden. Die Fahrbahn -
bedarf zweier Schienenausziige bei R und R’ B—s.

Bahnhofs-Einrichtungen.

Unversenkte, elektrisch betriebene Schiebebiihnen fiir gekriimmte
Fahrbahn. '
(Rev. gén. d. ch. d. f. Aug. 1904, S. 99. Mit Abb.)

Die Fahrbahn der Schiebebiihne auf Bahnhof Paris—
Montparnasse besteht aus 5 Schienen, deren - mittlere nach
180™ Halbmesser gekriimmt ist. Die Fihrung geschieht durch
Bunde auf den Mitten der &ufseren und inneren Réder, die
zwischen je zwei Schienen laufen. Die Laufflichen aller Rider
sind kegelfsrmig, ihre Durchmesser wachsen von der Innenseite
der Fabrbahn nach aufsen im Verhiltnisse der Kriimmungs-
halbmesser der zugehorigen Schienen.

Die Fabrbahn der Schiebebiihne auf Bahnhof Le Mans
besteht aus zwei geraden Stiicken und einer nach 90 ™ Ialb-
messer gekrimmten Verbindung. Die Laufflichen der Réder

sind gerade. Fir die Fabrt in der Kriimmung sind die Réider
der Mittelschiene mit seitlichen Bunden versehen. In der
Kriimmung laufen die mittleren und #nfseren Réider auf ihren
Bunden, wozu besondere Schienen notig sind, wihrend die
Fiahrung durch den Bund der inneren Rider erfolgt. Der
Durchmesser der Laufflichen der inneren Rider mufls zum
Bund - Durchmesser der dufseren Rader im Verhltnisse der
Kriimmungshalbmesser der zugehorigen Schienen stehen.

Beide Schiebebithnen sind fiir Fabrzeuge mit einem Achs-
stande bis zu 8,8 ™ bestimmt; die Hochstgeschwindigkeit der

- ersten betriigt 0,9 m/Sek., die der zweiten 1,15 m/Sek. Be-

merkenswert ist noch, dafs .die Kuppelung des Spilles sich
selbsttitig 16st, wenn der Zug im Kabel 2000 kg fiberschreitet,
' P—yg,
34%*
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Lokomotivbekohlungsanlage auf Bahnhof Grunewald.
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1905, Mai, Nr. 19,
S. 783. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 7 auf Tafel XLVIIL

Die elektrisch betriebene Anlage, welche zur Bekohlung
von mehr als 50 Lokomotiven tiglich dient, besteht in der
Hauptsache aus dem Kipper K, Rumpf R, Becherwerk E und
Hochbehilter V. Nachdem der Kohlenzug durch die Loko-
motive bis vor den Kipper K (Abb. 6 und 7, Taf. XLVIII) ge-
schoben, werden die der Kippbihne zunichst stehenden Wagen
mittels des Spilles S auf die Bithne gezogen, wihrend der
tibrige Teil des Zuges durch einen Flaschenzug herangeholt
wird. Zu dem Zwecke wird eine einfache Flaschenzugrolle
an den Kuppelkettenhaken des vordersten Wagens gehingt,
das eine Ende des Zugseiles an einer am Grundmauerwerke
angebrachten Ose befestigt und das andere auf den Spillkopf
aufgewickelt,

Der auf der Kippbiihne K (Abb. 6, Taf. XLVIII) stehende
Kohlenwagen wird an seiner Vorderachse von zwei kriftigen
Widerhaken erfafst, am andern Ende durch zwei einstellbare
Sicherheitsketten mit der Bithne verbunden. Die Prefsfliissig-
keit, O oder Wasser, zum Anheben des Kippkolbens wird
von einer Hochdruckpumpe P (Abb. 7, Taf. XLVIIT) geliefert;
sie ist stets im Gange und pumpt die Flissigkeit bei Still-
stand der Biihne in den Saugbehdlter zuriick. Damit ein
Uberschreiten der Hubgrenze des Kolbens vermieden wird, ist
ein elektrischer Notausschalter vorgesehen, der den Strom bei
hochster Stellung der Bithne unterbricht und dadurch den An-
trieb abstellt. Ferner ist der untere Teil des Druckkolbens

in der Achsenrichtung mit einem Loche versehen, das in einer :

in der Richtung des Durchmessers durch den Kolben gehenden

Bohrung endigt, die gewdhnlich unterhalb der Stopfbuchse

bleibt, das Prelswasser aber austreten ldfst, sobald der Kolben
diese Lage iiberschreitet. Um ein Niederstiirzen der Bihne
bei Rohrbruch zu verhiiten, ist in die Zuflufsleitung ein Riick-
schlagventil eingeschaltet, das die Prefsflissigkeit mit nur
mifsiger Geschwindigkeit austreten lafst.

Das Zufahrgleis ist verriegelbar, damit bei angehobener
Bithne ein auf dem Gleise befindlicher Wagen nicht in die
Bithnengrube fallen kann. Auch kann die Bithne in ihrer
wagerechten Lage verriegelt werden, wobei gleichzeitig eine
Entlastung der Bithnendrehzapfen stattfindet. Diese Vorrich-

|

tungen sind in der Weise zwangliufig mit einander verbunden,
dafs die Bihne vor dem Anheben entriegelt wird, wihrend
gleichzeitig eine Verriegelung des Zufahrgleises und eine Be-
lastung der Drehzapfen der Kippbiihne stattfindet. Im ent-
gegengesetzteu Falle tritt das Umgekehrte ein. Ein Drehkran
von 1000 kg Tragkraft dient dazu, die Wagenstirnwand vor
dem Kippen auszuheben. '

Die mit Eicheubohlen und dariiber liegendem, starkem
Blechbeschlage ausgefiitterte Sturzgrube R (Abb. 5 und 6,
Taf. XLVIII) ist mit einem Roste abgedeckt, der Kohlensticke
in der zulissigen Grofse durchlilst, grofsere Stiicke aber zu
gertriimmern gestattet. Von dieser Grube aus wird die Kohle
durch eine selbsttitige, aus einem starken Kasten mit einer
darunter hiingenden Pendelrinne bestehenden Speisevorrichtung Sp
(Abb. 5, Taf. XLVIII) gleichmiifsig dem Hebewerke E zugefthrt,
das sie in den Hochbehilter V befordert. Aus diesem wird
sie durch zwei Drehschieber abgelassen, die sich nach der
Seite des Kippers zu offnen und nach der entgegengesetzten
schliefsen; dadurch ist es ausgeschlossen, dafs sich die Schieber
festsetzen, oder die Kohlenstiicke zertriimmert werden.

Die durch die Ausliufe zum Fillen der Tender ent-
nommene Kohle gelangt in die 1t und 0,5t fassenden Mefs-
gefifse M (Abb. 5, Taf. XLVIII), die, an einem Krane hingend,
ein wenig gehoben und gesenkt, wie auch im Kreise gedreht
werden konnen.

Zum Betriebe der Anlage dienen drei elektrische An-
triebe : ein 2 bis 3pferdiger M, zum Antriebe der Speisevor-
richtung Sp, ein 10pferdiger M; zum Antriebe des Becher-
werkes, ferner ein ebenso starker M, fir Spill S und Kipper-
pumpe P. Stirn- und Seitenwinde des Hochbehilters sind aus-
gemauert, wihrend die schrigen Boden aus Trigern bestehen,
die mit 10 mm ‘starkem Eisenbleche bedeckt sind; er kann
bei einem Fassungsraume von 390 cbm. 312 t Steinkohle auf-
nehmen.

Das Becherwerk E ist mit Riicksicht auf die grofsen
Stiicke und auf die schriige Stellung als Kettenwerk ausgeftihrt.
Die Becher haben bei 500 mm Breite, 200 mm Ausladung,
sodals die grofsten Kohlenstiicke bequem von ihnen aufge-
nommen werden konnen.

Ausgefiihrt wurde die Anlage von der Peniger Maschinen-
fabrik und Eisengielserei-A.-G., Abteilung Unruh und
Liebig, Leipzig-Plagwitz. —k.

Maschinen-

Rundfrage iiber Lokomotiven gréfserer Leistungsfihigkeit.
(Bulletin de la commission internationale du congrés des chemins de
fer, Bd. XVIII, August 1904, 8. 753.)

Die internationale Eisenbahnerversammlung bespricht unter
Abschnitt V der Rundfrage iiber die siebente Sitzung die heu-
tigen Lokomotiven mit grofser Leistungsfihigkeit. Die verschie-
densten Eisenbahnverwaltungen haben ihre Erfahrungen itiber
diesen Punkt zur Verfigung gestellt, die.die Quelle mit Namen
auffiihrt.

Die Vergrofserung der Lokomotiv-Leistungsfihighkeit ist aus
den beiden Gesichtspunkten des Betriebes und der Wirtschaft

und Wagenwesen.

zu betrachten. Gleichzeitig mit der stetig zunehmenden Ge-
schwindigkeit st auch die Verkehrslast gewachsen. Vor dem
Jahre 1875 iiberstieg auf den grofsen europiischen Eisenbahnen
das Gewicht der Schnellziige, ohne Lokomotive und Tender,
kaum 100t. Schon um 1900 wurden Ziige von 200 t Gewicht
als schwerc bezeichnet, wihrend sich heute ihr Gewicht 300t
nihert, ja diese stellenweise iiberschreitet, ohne dafs die Geschwin-
digkeit dabei zuriickgegangen wire. Dabei ist noch zu be-
achten, dafls viele der heute im Betriebe befindlichen Lokomo-
tiven gleichzeitig auf Berg- und Flachlandstrecken laufen miissen.

Bei den Giiterziigen liegen die Verhiltnisse meistens dhn-
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lich, da im allgemeinen aus wirtschaftlichen Grinden das Be-
streben herrscht, diese moglichst voll auszulasten,

Die Quelle bringt mit Zusammenstellungen die von den
einzelnen Verwaltungen eingesandten Berichte iiber Betriebs-
verhiltnisse und verwendete Lokomotivgattungen nebst Angaben
iber Einzelheiten in deren Bauart. Aus diesen Angaben er-
gibt -sich folgendes.

Das zulissige Achsgewicht betriigt bei den meisten Baln-
verwaltungen wenigstens 15 t, biufig 17 bis 18t, auf einigen
englischen Linien bisweilen 20t und auf amerikanischen sogar

noch mehr. Als Hochstgrenze fiir unsere Festlandlinien kommen
' iedoch jetzt wohl nur 18t fiir die Lokomotiv-Achslast in Frage,
aber es ist anzunehmen, dals der heutige Schnellzugverkehr ein
weiteres Anwachsen bedingen wird, sodals der Oberbau einem
Achsdrucke von 20t wird angepalst werden miissen,

Bei Breitspur in Rufsland, Spanien, Portugal ist die Lei-
stungsfahigkeit der Lokomotiven im Verhiltnisse nicht gewachsen,
da auch gleichzeitig die Lasten mit gewachsen sind.

‘Der Triebraddurchmesser der Schnellzuglokomotiven tiber-
schreitet meistens nicht das Mafs von 2™ was bei 300 Um-
drehungen in der Minute einer Geschwindigkeit von 113 km/St.
entspricht. Hochstens erreicht der Durchmesser 2,10 ™ oder
2,15 'ﬁ, doch bleibt er meistens bei den schnellsten Lokomotiven
darunter. Diese obere Grenze wire zweckmiilsig beizubehalten,
wn eine Vermehrung des nicht abgefederten Lokomotivgewichtes,
sowie eine sonst unausbleibliche Verringerung des Kesseldurch-
messers zu vermeiden. Die durch die grofsen Winlkelgeschwin-
digkeiten bervorgerufenen Drosselungen des Dampfes kann man
dadurch ausgleichen, dafs man durch Anwendung von Kolben-
schiebern grofsere Durchgangsquerschnitte herstellt,

Bei drei- und vierfach gekuppelten Lokomotiven wihlt man
den Triebraddurchmesser nicht gern unter 1400 m™m,

In der Auswahl der Baustoffe herrscht iiberall das gleiche
Bestreben, nur solche von bester Beschaffenheit anzawenden,
doch scheinen sich Sondersorten, wie Nickelstahl, nicht einzu-
biirgern.

.

Beziiglich der Kesselabmessungen ist eine zwischen den
Ralmen liegende Rostfliche von 3 qm mit einer 75 bis 80 mal
grofsern Heizfliche die gebriuchlichste, doch kommt auch die
Atlantic-Bauart mit iiber den Rahmenblechen liegender Feuer-
biichse in Luropa immer mehr auf. Die Kesselspannung betrigt
bei Anwendung von Verbundwirkung 14 bis 16 at, wobei die
Unterhaltungskosten der Kessel grolsere geworden sind. In
Frankreich ist die Anwendung der Serve-Rippenrohre beliebt
geworden, - ‘

Mit wenigen Ausnahmen hat sich bestitigt, dafls die Ver-
bundlokomotiven sparsamer arbeiten als Zwillingslokomotiven ;

besonders bewahrt haben sich. die Vierzylinderlokomotiven mit ‘

getrennten Steuerungen und um 180° versetzten Kurbeln, die
- an zwei verschiedenen Treibachsen angreifen.

Die gebriuchlichsten Steunerungen sind die von Stephen-
son und Heusinger unter Benutzung von Kolbenschiebern
und Anbringung entsprechender Luft- und Sicherheitsventile an
den Schieberkasten. Durchgehende Kolbenstangen kommen nur
bei Zylindern mit mehr als 500 mm Durchmesser zur Anwen-

dung. Zur Schmierung dienen meistens Dampf-Niederschlag-
Schmierer oder Schmierpumpen.

Die Lokomotivleistung betriigt den auf europiiischen Bal‘men
zngelassenen Achsdriicken entsprechend 1500 bis 2000 P.S.

Fir Eilzuglokomotiven wird meistens die Atlantic- Bau-
art oder die mit drei gekuppelten Achsen gewdhlt, je nach-den
Anforderungen, die der Betrieb, die Art der Strecken und der er-
laubte Achsdruck stellen.

Fur gemischten Dienst in der Personen- und Giiterzug-
Beforderung werden meistens Lokomotiven mit dreifach gekup-
pelten Achsen, vorderm Drehgestelle und 1,5 bis 1,8 ™ Rad-
durchmesser verwendet, wihrend fiir schwere Giiterziige vor-
wiegend 4/5 gekuppelte Lokomotiven mit vorderer Laufachse
in Frage kommen, die bis 10000 kg Zugkraft zu entwickeln
vermogen.

Fir den Stadtbahnbetrieb finden vorwiegend drei und vier-
fach gekuppelte Tenderlokomotiven Verwendung mit einer Lauf-
achse oder einem Drehgestelle vorn oder hinten, oder auch, je
nach der Betriebsart, an beiden Enden.

Von Gelenklokomotiven ist nur die Bauart Mallet-Rim-
rott auf stark gekriimmten Strecken im Betriebe ; die meisten
Verwaltungen vermeiden jedoch iiberhaupt Gelenklokomotiven
und begniigen sich mit iblichen Bauarten. .

Wenn auch im allgemcinen im Sinne .der Sparsamkeit und
der leichtern und raschern Unterbaltung eine Beschrinkung in
der Anzall der vorhandenen Gattungen erstrebenswert ist, wird
sich diese wegen der stetigen Fortschritte im Lokomotivbau und
der stindig anwachsenden Anforderungen kaum in sehr weit-
gehendem Malfse erzielen lassen. R—I.

Bau der Roste fiir Steinkohle.
(Master Mechanics’ Association, Juni 1904.)

Da die amerikanischen Bahnen fiir gewdhnlich billige,
vielfach stark schlackende Steinkohlenarten brennen, so sind
Schiittelroste ziemlich allgemein verbreitet. Man unterscheidet
awei Arten, Fingerroste und Kastenroste. FErstere bestehen
aus Wellen mit angegossenen kurzen Roststiben, den eigent-
lichen Fingern. Die Finger der einzelnen Wellen greifen
wechselseitig in einander. Die Kastenroste bestehen aus einer
Vereinigung einer Reihe von Roststiben in Kastenform. Det
Kasten ruht rechts und links mit Zapfen im lings liegenden
Rostbalken, Bei guter Kohle haben sich letztere Roste gut
bewshrt. Bei schlackender Kohle sind jedoch nur Fingerroste
zweckmiifsig, da beim Schiitteln das Feuer nicht nur gehoben
und gesenkt, sondern aufgebrochen wird. Der einzige Nachteil
ist der, dals die Enden der Finger leicht abbrennen, wenn sie
nicht gleichmifsig hoch liegen. Die Linge der Finger betriigt
etwa 120—150 ™™, Je schlackenreicher die Kohle, desto
linger miissen die Finger sein. Der vordere oder hintere oder
beide Teile des Rostes werden soweit drehbar eingerichtet, dals
durch Kippen der Rest des Feuers oder die Schlacken bequem
in den Aschkasten fallen konnen. Auch diese werden zur
bequemen Entleerung vielfach mit Vorrichtungen zur Entleerung
vom Fihrerstande aus versehen. Die Schiittelvorrichtung wird
so eingerichtet, dafs etwa je 1,1 qm der Rostfliche durch einen
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Hebel geschiittelt werden, Bei stark schlackender Kohle geht
dieses Mafs bis auf 0,7 qm herunter, bei wenig schlackender
Koble konnen bis 2,7 qm auf einen Hebel entfallen.

Bei schmalen Rosten geniigt je ein Rostbalken auf jeder
Lingsseite der Feuerbiichse, bei breiten Feuerbiichsen ist noch
ein Lingsbalken in der Mitte notig. Zu den Rosten selbst
wird moglichst billiges Gufseisen verwendet, Hartguls wird
nicht fitr erforderlich gehalten. Viele Bahnen gielsen iibrigens
alle Locher fir Bolzen und Stifte mit ein, um an Bearbeitung
zu sparen.

. Die freien Luftoffnungen an den Aschkiisten sollen 25°/,
der Rostfliche betragen und moglichst gleichmifsig auf alle
vier Seiten verteilt werden. M-—n.

Greiser’s”) Linsen-Packung mit Schmierkammern.

Diese im Betriebe bewiibrte Erfindung zeigt eine Stopf-
biichsenpackung, welche als jahrelang haltende Metallpackung
zugleich dauernd die Eigenschaften einer Fettpackung besitzt.
Die Einrichtung zeigt Textabb. 1.

Abb. 1.

Durch die spitzwinkelig zur Auswirtsbewegung der Stange
gestellte Richtung der Schmierkammern wird erreicht, dafs
alle von der Stange mitgefibrten Teile von Dampf, 01, Fett
und Wasser Aufnahme in den Schmierkammern finden. Bei
der Einwirtsbewegung der Stange schlielst der Zopf die Aulsen-
luft ab, wodurch eine Saugwirkung in der Stoptbiichse ent-
steht, die die in den Schmiernuten angesammelten Fette wieder
mitnimmt. Durch die Schriige der Nuten wird diese Abgabe
wieder erleichtert, also wird dauernd eine giinstige Verteilung
~ des Schmiermittels bewirkt, Die Packung liegt nur leicht an-
gezogen in der Stopfbiichse, schmiegt sich federnd auch einer
etwas abgenutzten und rissigen Stange an, sodafs leichter Gang
erzielt wird, Bei Verwendung einer geeigneten, schmierfihigen
Weifsmetall-Mischung werden die Stangen nicht angegriffen,
sondern spiegelblank erhalten. Zusammenbrennen der einzelnen
Ringe ist auch bei grofster Hitze und nach Jahren ausge-
schlossen,

Yergleicitende Anfahrversuche mit Dampf- und elektrischen
Lokomotiven auf der New-York Central-Bahn.
(Railroad Gazette 1905, S. 584, mit Abb.
Die Versuche wurden mit einer neuen elektrischen Loko-

motive der New-York Centralbahn**) und einer schweren Personen-
~zug-Lokomotive der Pacific-Bauart, wie solche auf der Michigan-

*) Gebrtider Greiser, Hannover.
*#) Organ 1905, S. 147 u. 171,

Central-Bahn*) verwandt werden, angestellt, Die ganze Trieb-
achslast war bei beiden Lokomotiven gleich. Die Versuchs-
ziige bestanden aus 6 und 8 Wagen. Bei den Zigen mit
8 Wagen betrug das Gewicht des elektrischen ‘sowie  des
Dampfzuges einschliefslich der Lokomotiven 465 t, bei den
Ziigen mit 6 Wagen betrug das Gewicht des elektrischen mit
Lokomotive 370 t, des Dampfzuges mit Lokomotive 387 t.

Die Versuchsstrecke war 9,7 km lang und hatte Steigungen
von 9,5 bis 38,0 mm; die schirfste von 6 Kriimmungen hatte
250 m Halbmesser. Die Schienen waren wihrend der Ver-
suche trocken.

Die Ergebnisse sind deshalb fiir den elektrischen Betrieb
etwas zu ungiinstig, weil die Stromschiene einen kleinern
Querschnitt hatte, als auf den anderen elektrischen Strecken
der New-York Central-Bahn.

Infolge dessen zeigte sich bei einigen Versuchen, dafs der
elektrische Zug wegen des starken Spannungsabfalles zunichst
langsamer fuhr, als der Dampfzug, diesen erst nach 1 bis
1,5 km Fahrt erreichte und dann iberholte. Im iibrigen zeigten
sich die bekannten Vorteile des elektrischen Betriebes beziig-
lich des Anfahrens. P—ag.

Lokomotivversuche mit 17,5 at Dampfspannung.
(Railroad Gazette 1905, S. 651.)

Die Dampfspannung im Lokomotivbetriebe ist von den
ersten Anfingen bis heute immer gewachsen: es liegt deshalb
nahe, die Frage zu stellen, ob eine weitere Steigerung vorteil-
haft ist. Hohere Dampfspannung hat nicht unbedingt hohere
Leistung zur Folge; wird aber durch hohere Spannung Dampf-
ersparnis erzielt, so wichst die Leistung der Lokomotive fiir
eine gegebene Leistung des Kessels. Um die Frage zu unter-
suchen, welcher Druck fiir Zwillingslokomotiven am vorteil-
haftesten ist, wurden auf dem Versuchstand der Purdue Hoch-
schule Versuche mit verschiedenen Dampfspannungen, fir jede
Spannung mit verschiedenen Geschwindigkeiten und Fillungen,
angestellt, Zu den Kosten der Versuche hat die Carniegie-
Stiftung einen erheblichen Beitrag geliefert. Tm Laufe des
Sommers 1905 dirften die Versuche zu Ende gefiihrt werden.

Die betreffende Lokomotive hat 406 ™= Zylinderdurch-
messer, 609 mm Kolbenhub und eine Kesselheizfliche von
112 qm. '

Nach den bisherigen Beobachtungen ist die Dampfersparnis
bei einer Spannung von 16,8 at gegenitber einer solchen von
12,6 nt #ulserst gering. Dagegen wurde es sogar bei den
Laboratoriumsversuchen viel schwerer, den Kessel dicht zu
halten, umsomehr im Betriebe, wo kleinere Undichtigkeiten
leicht iibersehen werden. Auch -die nachteiligen Folgen un-
reinen Speisewassers wachsen mit hoherer Dampfspannurig; be-
sonders zeigte sich dies an den Strahlpumpen und Speise-
ventilen.

Eine Steigerung der Dampfspannung iber die jetzt ibliche
diirfte nicht angebracht sein, da die erreichbare Dampfersparnis
zu klein ist im Vergleiche zu der schwierigen Handhabung und
Unterhaltung der Lokomotiven. P—g.

*) Organ 1904, S. 277.
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Lokomotiven auf der Liitticher Ausstellung.
(Engineer 1905, 8. 615. Mit Abb.)

Nach einem Rickblicke auf die Entwickelung der Vier-
zylinder-Verbundlokomotiven in Frankreich wird die neueste
Lokomotive dieser Gattung fiir die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn
beschrieben, Diese in Liittich ausgestellte, 3/, gekuppelte Loko-
motive zeigt die Bauart de Glehn.

Jeder der vier nebeneinander liegenden Zylinder hat
Kolbenschieber und Heusin ger-Steuerung. Die Hochdruck-
fillung kann zwischen 20 und 889/, eingestellt werden, die
Niederdruckfillung betrigt fir beide Fahrrichtungen 63°/,.
Es ist nur eine Steuerschraube vorhanden, auf der sich hinten
die Mutter fiir die Hochdrucksteuerung, vorn die Mutter fiir
die Niederdrucksteuerung bewegt. Die Verbindung zwischen
Steuerschraube und Niederdruckmutter ist losbar; damit sie
sich nicht beim Verlegen der Steuerung durch Stofse im
Steuerungsgestinge von selbst lost, ist die Umsteuerstange mit
einer Olbremse verbunden.

In Anbetracht der grofsen Hochdruckfillung ist es nicht
udtig, wihrend des Anfahrens den Verbinder vom kleinen
Zylinder abzuschliefsen, es geniigt, dem Verbinder Frischdampf
zuzufibren, Auf jedem Verbinder befindet sich ein Sicherheits-
ventil, das bei 5,6 at abblist, auch sind die Zylinder mit Luft-
saugeventilen versehen. Der Rauminhalt des Verbinders betrigt
0,14 cbm. Die schidlichen Riiume betragen fir Hochdruck vorn
10°/,, hinten 10,3, fiir Niederdruck vorn 6,6 °/,, hinten
5,95 °/,. Die Hauptabmessungen sind folgende:

. Durchmesser Hochdruck d. 340 mm
Zylinder-! Durchmesser Niederdruck d, . 540 «
Kolbenhub h . . 650 «
Triebraddurchmesser D . 2000 «
Heizfliche, innere H . 221,17 qm
Rostfliche R 3 qm
Dampfﬁberdruckp e e e, 16 at
Gewicht im Dienste Triebachlast L, . 458t
« « «  im ganzen L - - . . B9t
Verhiltnis der Heizfliche zur Rostfliche H: R . 74
Heizfliche fiir 1t Dienstgewicht H: I 3,7 qm
542,65
Zugkraft Z = 200 0,4.16 . 6050 kg
Zugkraft fir 1 qm Heizfliche Z:H . . . . . 97 «
Zugkraft fir 1t Dienstgewicht Z: L . 103 «
Zugkraft fir 1t Triebachslast Z:L, 123 «
. P—g.

Heilsdampf-Lokomotiven der belgischen Staatshahn.
(Engineer 1905, 8. 633. Mit Abb.)

Die belgische Staatsbahn war bereits 1900 mit W. Schmidt
behufs Einfihrung von Uberhitzern bei ihren Lokomotiven in
Verbindung getreten, doch war der damals von Schmidt an-
gewandte Rauchkammeriiberhitzer fir die belgischen Lokomo-
tiven wenig geeignet, da diese meist Innenzylinder haben.

Spiiter entschlofs man sich, einen Versuch mit dem Schmid t-
schen Rauclrshreniiberhitzer zu machen und riistete eine 35 ge-
kuppelte Schnellzug-Lokomotive von 130 qm ganzer Heizfliche
mit einem solchen von 27,15 qm &ufserer Uberhitzerfliche aus.

Mit dieser Lokomotive und einer zweiten von gleichen Ab-
messungen, aber ohne ﬁberhitzer, deren Heizfliche 173 qm
betrug, wurden vergleichende Versuche angestellt, welche fir
Heifsdampf eine Ersparnis am Heizstoff von 12,59, an Wasser
von 16,59, ergaben. Die Heilsdampf-Lokomotive hat sich in
18 monatlichem Betriebe gut bewihrt. Nach diesen glinstigen
Ergebnissen hat die belgische Staatsbahn neuerdings 25 Heils-
dampf-Lokomotiven fiinf verschiedener Gattungen in Auftrag
gegeben,

Ferner hat die belgische Staatsbahn beschlossen, Versuche
mit Heilsdampf bei Verbund-Lokomotiven zu machen. Fir diese
Versuche haben die Cockerill- Werke in Seraing einen Rauch-
rohren-Uberhitzer gebaut, den man entweder als Ganzes zur
Erhohung der Dampfwirme im Verbinder, oder geteilt zur Er-
hohung der Wirme des Frischdampfes und des Dampfes im
Verbinder verwenden kann. Der Uberhitzer ist bei der in
Liittich ausgestellten Vierzylinder-Verbundlokomotive eingebaut.
Ein Verteilungsventil mit drei Kolben im Dampfdome erlaubt,
die beiden Uberhitzerhiilften entweder hinter- oder nebeneinander
zu schalten. Sollten die Versuche ergeben, dafs es vorteilhafter
ist, nur den Dampf im Verbinder zu iberhitzen, so lifst sich
die Bauart des Uberhitzers einfacher gestalten, als bei der
Versuchsausfiihrung, P—g.

Dampfwagen der Glasgow und Siid-West Bahn.
(Engineer 1905, 8. 296. Mit Abb.)

Die genannte Bahn hat einen Dampfwagen, der fur 50
Personen Sitzplitze hat, in Gebrauch genommen. Der Vorder-
teil besteht aus einer kleinen zweiachsigen Lokomotive, deren
Verbindung mit dem Wagenkasten gelost werden kann; das
andere Ende des Wagenkastens ruht auf einem zweiachsigen
Drehgestelle. P. g

Lokomotivrahimen aus Stahlgufs.
(Railroad Gazette 1905, S, 180. Mit Abb.)

In den letzten Jahren hat die Verwendung von Stahlgufs-
rahmen an Stelle der geschmiedeten in Amerika selr zuge-
nommen. Friiher zeigten solche Rahmen hiufig Risse, die beim
Abkithlen in der Gufsform entstanden waren, oder es waren
doch die vom Giefsen herrithrenden Spannungen im Innern der
Rahmen so grofs, dafs sie den Beanspruchungen des Lokomotiv-
betriebes nicht Stand hielten, Inzwischen ist das Herstellungs-
verfahren so verbessert worden, dafs das Reilsen beim Gielsen
vermieden wird; die Verwendung des besten Herdstahles mit
geringem Plosphorsiiueregehalte, das sorgfiltige Abkiihlen der
Gulssticke haben die Bedenken gegen Stahlgufsrahmen beseitigt.

Eine Rundfrage bei den amerikanischen Eisenbahn-Ver-
waltungen ergab eine starke Mehrheit zu Gunsten des Stahl-
gufsrahmens. Der von der Master Mechanics’ Association ein-.
gesetzte Prufungsausschufs kam zu folgendem Ergebnisse:

Stablgufs ist ein besserer Stoff fir Lokomotivrahmen als
Schweifseisen. Die Zugfestigkeit des fir Rahmen geeigneten
Stahles betriigt etwa 5250 kg/qem, diejenige des besten Schweils-
eisens etwa 3750-kg/qem. Stahlgufsrahmen haben ein ganz.
gleichmifsiges Gefiige ohne Schweilsstellen, Vorspriinge  fiir
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Lagerung von Wellen und dergleichen lassen sich bei Stablgufs-
rahmen in viel einfacherer Weise herstellen, als bei geschweils-
ten Rahmen. Wenn mit Stahlgufsrahmen manchmal schlechte
Erfahrungen gemacht worden sind, so war die Bauart oder das
" Herstellungsverfahren schuld.

Eine grofsere Anzahl Stahlgulsrahmen der Union-Steel Co.,
Pittsburg, Pa., ist in der Quelle abgebildet. Dieses Werk stellt
die Rahmen nach einem patentierten Verfahren her, Beim
Trocknen der Gufsformen wird die Oberfliche sorgfiltig ge-
trocknet, wihrend die grofse Masse des Sandes feucht bleibt
und- deshalb nachgibt, wenn sich der Rahmen beim Erkalten

zusammenzieht, P—ag.

4/6 gekuppelte Tender-Lokomotive der Pariser Giirtelbahn mit
vorderm zweiachsigen Drehgestelle.
(Rev. gén. d. ch. d. fer 1905, S. 312, Mit Abb.)

Auf der Pariser Girtelbahn zwischen Juvisy und Versailles,
einer Strecke mit Steigungen bis zu 159, und Kriimmungen
von 350™ Halbmesser wurden seither fiir Giiterziige Lokomotiven
der Westbahn mit 3 Kuppelachsen verwandt; fiir diese war
nur ein Zuggewicht von 310t, auf einem Teile der Strecke
sogar nur von 215t zuldssig.

Um schwerere Zige befordern zu konnen, wurden im
Mai 1904 finf 4/6 gekuppelte Tender-Lokomotiven in Betrieb
genommen, welche 430t auf einer Steigung von 159/, und
550t auf 1009/, schleppen sollen. Sie sind Vierzylinder-
Verbund-Lokomotiven der Bauart de Glehn, erbaut von der
Elsissischen Lokomotivbauanstalt in Belfort. ~ Nach ihrer
Inbetriebnahme hat die Zahl der Giterzugkilometer auf der
genanuten Strecke um 300/, abgenummen. Der Heizstoff-
verbrauch betrug bei den alten Lokomotiven 0,0562 kg/tkm,
bei den neuen ist er auf 0,0448 kg/tkm gefallen.

Die Lokomotiven haben vier Kuppelachsen und ein vorderes
zweiachsiges Drehgestell ; die aufsen liegenden Hochdruckzylinder
arbeiten auf die zweite Kuppelachse, die innen liegenden Nieder-
druckzylinder auf die erste.

Die Haupttriger des Rahmens sind 28 ™™ stark, sehr hoch
und stark versteift. Die Riider der zweiten Kuppelachse haben
keine Spurkrinze. Der feste Achsstand betrigt nur 4,75™
bei 1440 ™m Triebraddurchmesser.

Das Drehgestell hat Aufsenrahmen; 800 ™™ Raddurchmesser
und 22 mm Achsstand. Die Last wird mittels seitlicher Gleit-
stiicke auf das Drehgestell iibertragen, der Zapfen dient nur
zur Fibhrung. Die seitliche Verschiebbarkeit betrigt 50 ™™,
Die vorderen Buffer stellen sich durch Hebelverbindung in
Kriimmungen gegenseitig zwangliufig ein.

Die Mittellinien der Zylinder liegen unter 1:10 geneigt.
Die Hochdruck - Flachschieber liegen iiber den Zylindern, die
Niederdruckschieber sind seitlich geneigt, um die Ausstromung
zu erleichtern.

"Die Lokomotive hat

Heusinger-Steuerung , die

Schwingen werden aulsen durch Gegenkurbeln, innen durch
zwei zweimittige Scheiben bewegt.

Der Fiihrer steht links und hat zwei in einer Achse hinter
einander liegende Steuerungschrauben vor sich; die vordern fir
die Niederdruckzylinder kann beliebig wit der hintern fir die
Hochdruckzylinder gekuppelt werden. Der Fihrer kann dem
Niederdruckschieberkasten mittels eines besondern Handgriffs
Frischdampf zufiihren; ein Sicherheitsventil verhindert, dals
seine Pressung 6 at iiberschreitet.

Der Kessel hat eine Feuerkiste nach Belpaire, -weiche
iiber der dritten Kuppelachse liegt. Die Kupferplatten der
Feuerkiste werden durch FEisenniete zusammengehalten; die
Stehbolzen der drei obersten Reiben bestehen aus Mangankupfer ;
die Mitte des Langkessels liegt 2,62 ™ iiber S.0., der gewdlbte
Feuerschirm in der Feuerkiste ist etwa 1™ lang. ‘

Eine Westinghouse-Bremse bremst alle Rider, doch
kann die Bremse des Drehgestelles abgestellt werden, Die
Bremsklotze der Drehgestell- Rider liegen vorn hinter und
hinten vor dem Rade. )

Mittels eines Prefsluft-Sandstreuers kann bei Vorwirtsfahrt
vor den beiden Triebachsen, bei Riickwirtsfahrt vor der Ioch-
druck-Triebachse und der dritten KuppelachseSand gestreut werden.

Die seitlich angebrachten Wasserkiisten reichen nur bis
zum Dome und lassen zwischen sich und dem Niederdruck-
schieberkasten einen 1,3 ™ breiten Raum zur Besichtigung des
Triebwerks frei.

Die Hauptabmessungen der Lokomotiven sind folgende:

Durchmesser-Hochdruck d 370 mm

Dampfzylinder | Durchmesser-Niederdruck d 570 «

Kolbenhub h 650 «

Triebraddurchmesser D 1440 «
Heizfliche, innere H 203,4 qm
Rostfliche R 2,27 «

Dampfiiberdruck p . 15 at

Linge Coe . 4100 mm

Serve-Heizrohre! Durchmesser, dulserer . 70 «

Anzahl 126 «

Mittlerer Kesseldurchmesser 1446 <«

Gewicht, leer e e e 65,7t

Gewicht, im Dieuste Triebachslast L, 61,1t

« « « im ganzen L 81,2
Inhalt des Wasserbehilters 6 cbm

« « Kohlenraumes e e e e e 4t
Verhiltnis der Heizfliche zur Rostfliche H: R 89,6 t
Heizfliche fir 1t Dienstgewicht H:L 2,5 qm

az, .
Zugkraft 7 = 1 b 0,47 p . 10320 kg
Zugkraft tir 1 qm Heizfliche Z: H 50,8 kg
« « 1t Dienstgewicht Z: L 127 kg
« « 1t Triebachslast Z: L, 169 kg
P—g.

Betriehb.

Yerhalten der Wagen mit hilzernen und eisernen Oberkasten bei | erheblich beschédigt wurde, sodafs die Tubetriebnahme .der im

Unfillen auf der New-Yorker Untergrundbahn.
(Railroad Gazette 1905, S. 818 und 329. Mit Abb.)
Am 29. Mirz ereignete sich am westlichen Ende der
New-Yorker Untergrundbahn ein Unfall, bei dem der Tunnel

Bau begriffenen Anschlulsstrecke mindestens um einige Wochen
verzogert wird. Diese war fast vollendet und teilweise schon
mit Gleisen versehen.

'TKins dieser Gleise wurde zum Aufstellen der Ziige wihrend
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der verkehrsarmen Zeit verwendet,
aus sieben Wagen, einem Wagen aus Stahl vorn und hmten,
und fiinf Wagen aus Holz mit Kupferblechverkleldung in der
Mitte iiber die fertige Strecke hinaus, durch eine Holzscheide-
wand, die zu 'LﬁftungszviIe‘ckén ‘diente, hindurch und blieb
schliefslich stehen, ohne dafs die Wagen stark beschidigt wor-
_ den wiren. Der Fithrer- blieb unverletzt und gelangte durch
den Zug und den Tunnel nach der Station zuriick.

Als der Zug durch die Holzwand brach, bemerkten die
Tunnel-Arbeiter einen Feuerschein, der wahrscheinlich von einem
Kurzschlu(s zwischen der dritten Schiene und einer Sammler-
biirste herrithrte. - Bald darauf brach Feuer aus. Die Arbeiter
konnten sich durch die Einsteigschachte retten. Die Flammen
- ergriffen die Holzzimmerung der unfertigen Tunnelstrecke und
brannten mehr als einen Tag. Die Feuerwehr konnte nur die
Zimmerung der Einsteigschachte retten, aber wegen der starken
Hitze und wegen des starken Rauches nicht an das Feuer im
Tunnel gelangen."

Die Besichtigung des Tunnels nach Beendigung des Brandes
ergab, dafs auf einer Strecke von etwa 200™ das Mauerwerk
durch die grofse Hitze zerstért war, das umgebende Gestein
war teilweise nachgestiirst, die Holzzimmerung war ganz aus-
gebrannt, Noch bemerkenswerter war aber das Ergebnis der
’ Besichtigung des Zuges. Obwohl die Hitze so grofs war, dafs
die Aluminiumteile im Innern der Stahlwagen geschmolzen

waren, waren diese selbst nicht erheblich beschidigt, einige

Platten hatten sich gebogen, die Farbe war abgebrannt.

Hierbei fuhr ein Leerzug.

Dageg‘eu»iwaﬁen:.di_é‘,Wagenkasten aus Holz mit Kupferblechver-
kleidung vollig zerstort, nur ein Trﬂmmerhaufen war davon
iibrig, wihrend die zugehorigen: elsernen Untergestelle ebenfalls
kaum beschidigt waren.

Beim Baue dieser Holzwagen war auf Schutz gegen Feuer
so viel wie moglich Ricksicht genommen, - Sie haben Stahl-
schwellen, die Endbiithne ist teils aus Holz, teils ‘aus Eisen,
die Seitenrahmen sind verstirkt; der Boden ist gegen Feuer,
das von Kurzschliissen' unterhalb des Wagens herriihrt, durch
Stahlbleche und durch eine die Schwellen umgebende unver-
b%ennbare Fillung geschiitzt; der Kupferblechbelag hilt Feuer
von der Auflsenseite ab; alles Holz ist mit einer FeuerschutZ-
lésung getrinkt, die mindestens bewirkt, dafs es langsam' brennt.

Wire der Zug bei dem Unfalle mit Fahrgiisten besetat
gewesen, so hitten alle diese Vorsichtsmalsregeln zweifellos
nicht geniigt, um Verluste an Menschenleben zu verhindern.
Wenn- der Wagen bei einem Unfalle zertrimmert wird und
das Holz zersplittert, oder wenn ein Wagen in die Nihe eines
grofsen Feuers kommt, so sind alle Vorkehrungen zum Schutze
des Holzes gegen Feuer vergeblich.

Stahlwagen sind aber nicht nur gegen Feuer, éondern
auch bei Zusammenstdlsen sicherer. Besonders gefshrlich ist
es, Stahlwagen und Wagen aus Holz in demselben Zuge zu
verwenden; Unfille auf der New-Yorker Untergrundbahn haben
gezeigt, dafs dann bei Zusammenstifsen immer die Holzwagen
den geringern Widerstand leisten und zertrimmert werden.

P—yg.

Elektrische

Berechtigung zur Entnahme von Strom fiir Arbeitszwecke aus der
Oberleitung einer Strafsenbahn.

Die Stadtgemeinde Stuttgart hatte einen Prozels gegen
die Stuttgarter Strafsenbahn-Gesellschaft ange-
strengt, weil die Strafsenbahn den von dem stidtischen Elek-
trizititswerke bezogenen Strom fiir ihren ganzen technischen
Betrieb zu dem vereinbarten Preise von 12 Pf./KW.St. ent-
nahm, wihrend die Stadt meint, dals dieser Preis nur fir die
Kraft gelte, die zur Fortbewegung und zur innern Beleuchtung
der Strafsenbahnwagen erforderlich sei.

-Diese Streitfrage war entstanden, da die Stralsenbahnver-
waltung im Laufe der Zeit durch den aus dem Oberleitungs-
netze entnommenen Strom auch jhre an dieses Leitungsuetz
angeschlossenen Arbeitsmaschinen in den Werkstiitten und viele
Beleuchtungskorper in den Wagenhallen, Werkstétten und Dienst-
riumen speisen lifst.

Im Jabre 1889 hatte die Stralsenbahn, welche damals
Pferdebetrieb hatte, einen Vertrag mit der Stadt geschlossen,
welcher spiter, als im Jahre 1894 elektrischer Betrieb ein-

gefihrt wurde, einen Nachtrag erhielt, wonach sich die Stadt

verpflichtete, die Elektrizitit zu liefern, hierbei wurde der
Preis von 12 Pf./K.W.St. festgesetzt. Zuerst betrieb die Firma
Schuckert und Co. in Nirnberg die Elektrizititswerke,
dann die Kontinentale Gesellschaft; vom Jahre 1902 ab hat
die Stadt das Werk selbst tibernommen. Schon im Jahre 1901
machte die Kontinentale Gesellschaft Anspriiche geltend, indem
sie fiir die Arbeit, die damals schon in der vorerwihnten Weise

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XLII Bazd. 9. Heft.

Eisenbahmnen.

g?bmucht wurde, einen noch zu vereinbarenden, aber héhern
Preis beanspruchte. - Doch drang damals die Stralsenbahn mit

" der von ihr geltend gemachten Ansicht durch, dafs sie ohne

Riicksicht auf die Verwendung auf Grund ihres Vertrages nur
12 Pf./K.W.St. zu bezahlen habe.

. Im August 1902, als das Elektrizititswerk an die Stadt
iberging, kam man wieder auf eine Beanstandung der Berech-
nungsweise und meinte, die Stralsenbahn habe gemifs dem all-
gemeinen Tarife fir die Verwendung der Arbeit in der er-
wibnten Weise jéhrlich iber 17000 M. mehr zu bezahlen.
Der Klageweg wurde beschritten, und jetzt schweben in dieser
Angelegenheit vier Prozesse, wobei der Streitgegenstand auf
250000 M. angenommen ist. Das Landgericht Stuttgart
hat durch ein Zwischenurteil zu Gunsten der Stadtgemeinde
erkannt. Die Beklagte sei nicht berechtigt, aus dem Ober-
leitungsnetze mehr elektrischen Strom zu entnehmen, als zur
Fortbewegung und zur innern Beleuchtung der Strafsenbahn-
wagen erforderlich ist, und verpflichtet, der Kligerin den Betrag
zu ersetzen, welcher ihr fir die Zeit vom 1. April 1902 ent-
gangen ist. Gegen dieses Urteil legte die Stralsenbahn Be-
ru‘!fung beim Oberlandesgerichte Stuttgart ein, aber ohne Erfolg.
Dégegen ist nun die von der Beklagten beim Reichsgerichte
eingelegte Revision, die sich auf den schon vorerwihnten Ver-
trag vom Jahre 1894 stiitzte, vom III, Zivilsenate fir be-
grindet angesehen und die Sache unter Aufhebung des Urteils
zur nochmaligen Verhandlung an das Oberlandesgericht zuriick-
verwiesen. J.Ss.

1905. 35
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Technische Litteratur.

Die Zahnbahnen. Bearbeitet von Dolezalek, Hannover. Ab-
schnitt A des 4. Bandes der »Eisenbahn-Technik der:
Gegenwart« herausgegeben von Blum, v. Borries und
Barkhausen., 176 Seiten, mit 208 Abb. im Text. Preis
6,60 M, Wiesbaden, C. W. Kreidel’s Verlag, 1905.

Wihrend die Steilbahnen fiir Vergniigungszwecke ihre Be-
dentung nicht verloren haben, ist die Ausfihrung von Eisen-
bahnen mit gemischtem Betriebe zur Uberwindung von grofsen
Hohenunterschieden an Stelle von reinen Reibungsbahnen zur
Verminderung der Bau- und Betriebskosten auch fir den Giter-
verkehr mehr in den Vordergrund geriickt.

Mit Recht hat sich die Scheu vor Anwendung der Zahn-
stange mehr oder weniger verloren, und man hat wenigstens
fir Linien ohne durchgehenden und Schnellzugs-Verkehr und
solche ohne erhebliche Bedeutung fir die Landesverteidigung
Bahnen in gemischter Bauweise ausgefithrt,

So ist innerhalb der preufsisch-hessischen Eisenbahngemein-
schaft im Herbste 1904 der Betrieb auf der Nebenbahn Ilmenau-
Schleusingen erdffnet worden und die Linie Boppard-Castellanen
ist in Ausfithrung begriffen.

Wenn wir nun auch aus der Feder von R. Abt schon
eine vorziigliche Bearbeitung der Lokomotiv-Steilbahnen im
Handbuche der Ingenieur-Wissenschaften, V. Band, 8. Abtei-
lung besitzen,*) so darf man es doch mit Freuden begriifsen,
dafs in dem die Eisenbahn-Technik der Gegenwart umfassen-
den Rahmen eine eingechende Behandlung der Zahnbahnen von
C. Dolezalek erschienen ist, welche in ihrer Eigenart sehr
wohl neben der genannten Arbeit ihren Platz behaupten wird.

Dolezalek geht auf die rechnerischen und betriebstech-
nischen Grundlagen niher ein, erortert aber namentlich auch
auf rechnerischem Wege die baulichen Anordnungen der Zahn-
stange, Zahnrider und Lokomotiven im einzelnen. Das Ver-
stindnis der in grofser Zahl beigegebenen mustergiltigen Ab-
bildungen wird durch die zum Teil angewandte iibersichtliche,
sich auf die Grundziige beschrinkende Zeichnung wesentlich
erhoht. Zahlreiche rechnungsmilsig durchgefithrte Beispiele mit
Mitteilungen iiber im Betriebe angestéllte Versuche und ge-
wonnene Erfahrungen bereichern die Darstellung. ,

Den Schlufs des wertvollen Buches bilden Beispiele aus-
gefiihrter geinischter Bahnen unter Wiedergabe der Hohenpline
von neun Bahnen, die wir allerdings gerne durch die Angabe
der Bogen vervollstindigt gesehen hitten. Auch der Hohen-
plan der obeén genannten Bahn Tlmenau-Schleusingen ist mit-
geteilt.

_Alles in allem handelt es sich um eine klassische Be-
arbeitung des wichtigen Gegenstandes. Wir konnen bei dieser
Gelegenheit nicht den Wunsch unterdriicken, der Herr Ver-

fasser moge auch sein vielversprechendes Werk iiber Tunnelbau, |
das in drei Lieferungen vorliegt,**) in absehbarer Zeit vollen-

den; des Dankes der Fachgenossen darf er versichert sein.
W—e.

*) Vergl. Organ 1902, S. 95 und 230.
*¥) Hannover, Helwing, 1896.

Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie.
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezia-
listi. Unione tipografico-editrice torinese. Mailand, Turin,
Rom und Neapel. Preis des Heftes 1,6 M.

Heft 206. Vol. II, Teil II, Cap. XIl. Verwendung der
Elektrizitit zur Sicherung des Eisenbahnbetriebes von In-
genieur Pietro Oppizzi.

Heft 206 b Vol, IV, Teil IV, Cap. XXIV. Druck und
Stempelung der Fahrkarten von Ingenieur Pietro Oppizzi.

Heft 207. Vol. II, Teil II, Cap. X. Weichen- und
Signal-Stellwerke von Ingenieur Giuseppe Boschetti.

Der Stidtebau. Monatschrift fiir die kiinstlerische Ausgestaltung
der Stidte nach ihren wirtschaftlichen, gesundheitlichen und
sozialen Grundsitzen. Gegriindet von Th. Goecke und
Camillo Sitte, Berlin und Wien. Berlin, Ernst Was-
muth. Preis in Deutschland und Osterreich 20 M. fir
12 Hefte im Jahre.

Wir machen unsern Leserkreis auf diese im zweiten Jahr-
gange erscheinende und vorziiglich ausgestattete Zeitschrift be-
sonders aufmerksam. Sie hat sich das Ziel gesetst, auf die

~zugleich im Sinne der Allgemeinheit vorteilhafte, schone und

gesunde Entwickelung der Stidte einzuwirken, und zwar durch
Mitteilung von neueren guten Bebauungsplinen, durch Darlegung
der Fehler bestehender ilterer, durch Wiedergabe schoner alter
Stidtebilder und durch Aufstellung von Vorschligen zu deren
Erhaltung und Verschonerung.

In der kurzen Zeit ihres Bestehens hat die sachkundige
Leitung der Zeitschrift einen reichen Stoff an wirtschaftlich
wertvollen Mitteilungen gesammelt, der durch die anmutende Art
der Verwendung und Darstellung dem Leser zugleich Genufs
zu bereiten geeignet ist. )

Wir wiinschen dem wohleingeleiteten Werke den besten
Fortgang. )

Geschiftsherichte und statistische Nachrichten von Eisenbahn-

Verwaltungen.

Statistik des Rollmaterials der schweizerischen Eisenbahnen.
Bestand am Ende des Jahres 1904. Herausgegeben vom
Schweizerischen Post- und Eisenbahndepartement, Bern, Juni
1905, H. Fenz,

33. Geschiftsbericht der Direktion und des Verwaltungs- .
rates der Gotthardbahn, umfassend das Jahr 1904. Luzern,
H. Keller, 1905.

Statistischer Bericht diber den Betrieb der unter konig-
lich séichsischer!'Staatsverwaltung stehenden Staats-
und Privat-Eisenbahnen mit Nachrichten iwber Eisenbahn-
Neubau im Jahre 1904. Herausgegeben vom koniglich séichsi-
schen Finanzministerum, Dresden.

Fiir die Redaktion verantwortlich: Geh. Regierungsrat, Professor G. Barkhausen in Hannover.
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden.





