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Die neuen Lokomotiven der englischen Westbahn.

Von Charles 8. Lake, mitarbeitendem Mitgliede der Institution of Mechanical Engineers, London.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel XLV.

I. Allgemeines.

Die Stellung, welche die englische Westbahn unter den
Eisenbahnen Grofsbritanniens einnimmt, ist in jeder Hinsicht
eine hervorragende, Sie ist die grdflste Eisenbahn im Konig-
reiche und ist insbesondere ausgezeichnet durch den Unter-
nehmungsgeist, welcher die Leitung ihrer Geschiifre kennzeichnet.
Urspriinglich von Brunel mit einer Spurweite von 2,134 m
gebaut, wurde sie im Jahre 1892 wegen der grofsen Schwierig-
keit, welche sich bei der Durchfihrung des Verkehres anderer
Linien durch Umladen herausgestellt hatte, vollig auf die Regel-
spur von 1,435 m umgebaut, Vor dem volligen Umbaue von
1892 wurde der grofsere Teil der Bahn aushiilfsweise durch
Einfigen einer dritten Schiene zwischen die Schienen des
Gleises von 2,134 m Spurweite fir Fahrzeuge beider Spuren
eingerichtet, aber dies war im besten Falle eine unbequeme
Betriebsweise, und die Leitung beschlofs zuletzt, die breite Spur
ganz zu Gunsten der Regelspur aller anderen englischen Bahnen
zu verlassen, zumal die Doppelspur zu aufserordentlich ver-
wickelten Oberbauanordnungen und Gleisverbindungen fiihrte.

Die ganze Streckenlinge der englischen Westbabn betrigt
4584 km, und am Ende des Jahres 1906 besals die Gesellschaft
2419 Lokomotiven, 1265 Tender, 288 Wagen
zweiter, 2908 dritter Klasse, 1454 Wagen mit mehreren
Klassen und Saalwagen, 68506 gemischte Triebwagen und Giiter-
wagen aller Arten.

erster,

Die Bahn stellt eine unmittelbare Verbindung her zwischen
London und wichtigen Punkten, wie Birmingham und Wolver-
hampton, Liverpool, Bristol, Exeter, Plymouth, dem Westen von
Cornwall und Siid-Wales.

Auch wird ein vereinigter Eisenbahn- und Dampfer-Verkehr

unterhalten zwischen allen Teilen des Bahnnetzes und den Kanal-
inseln und Irland.

Die Lokomotiv- und Wagen-Bauanstalt der Gesellschaft be-
findet sich in Swindon in Wiltshire, ungefihr 124 km von
London. Unter der Leitung des Maschinenoberingenieurs G.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.
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| Jackson-Churchward, DMitgliedes der Institution of Civil
‘i Engineers, werden hier 14000 Arbeiter beschiiftigt.

1 Die englische Westbahn bedarf wegen der eigenartigen
| Betriebsverhiltnisse der Linie einer grofsen Auswahl von Loko-
motivbauarten, um den verschiedenen Verkehrsmoglichkeiten zu
geniigen. Die Bahn von London nach Bristol hat keine starken
Steigungen und scharfen Bogen, bietet daher ein fast voll-
kommenes Gleis fir Fabrten mit den hochsten Geschwindig-
keiten, selbst mit schweren Zuglasten. Abgesehen hiervon hat
jedoch die Linie meist einen sehr schweren Betrieb, und die
an die Lokomotiven gestellte Forderung ist eher die Entfaltung
grofser Zugkraft, als die Erzielung der grofsten Geschwindig-
keiten. Andere Iinien der Gesellschaft weisen jedoch auch
ungiinstigere Verhiltnisse ziuf, so die Linie von Penzance Steig-
ungen bis 17,29/, und die Zweiglinie nach Bodmin solche von
259/ ..

Die fir den Hauptschnellzugdienst bestimmten Lokomotiven
umfassen sechs verschiedene Bauarten; von diesen haben fiinf
zwei, die sechste drei gekuppelte Achsen. Unter den Loko-
motivarten mit zwei gekuppelten Achsen befinden sich zwei
vierzylindrige. Bei der einen arbeiten die Zylinder mit ein-
facher Dampfdehnung, bei der andern wird Verbundwirkung
nach der Bauart de Glehn augewendet. Die Geschwindig-
keiten und Gewichte der Hauptschnellziige der englischen West-
bahn sind in Zusammenstellung I aufgefiihrt.

Der Vorort- und Ort-Verkehr wird hauptsichlich duarch
Tenderlokomotiven verschiedener Bauarten

und Abmessungen
unterhalten, wihrend der schwerste Giiterzugdienst mittels grofser
und starker Lokomotiven mit drei und vier gekuppelten Achsen
besorgt wird.

In der Einrichtung der Einzelteile konnen die Lokomotiven
vielfach als eine Verbindung amerikanischer mit englischen
Bauformen betrachtet werden.

Alle in der Bauanstalt Swindon gebauten Lokomotiven
haben hinten iiberhohtc = Kessel nach »Extended-wagon-top«-
| Bauart. Durch diese wird die grofste Querschnittsfliche und
1907, 32
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Zusammenstellung I.

Geschwindigkeiten und Gewichte der Schnellziige von und nach Paddington.

Dezember 1906.

‘ ‘ Geschwindig- A ‘ Zug-
‘ ; i nzahl der
Von ‘ Nach ‘ Entfernung Bammzis keit ‘ Wazen gewicht*¥)
I - f\‘ km Minuten |  km/St. ” t
1030 Schnellzug mit beschrankter Platzzahl® Paddington—Penzance.
Paddington . | Exeter, Hauptbahnhof || 279,3 | 180 ‘ 93
Exeter, Hauptbahnhof |North Road . . . .| 837 | 67 75 8 2714
I ‘ Lowwfweemm s abgehingt in Westbury
‘ ‘ Ly ww[maosemes » , Taunton
. - ‘ o ‘ - ‘ T - . Exeter
845 Schiffszug® Paddington—Fishguard.
Paddington . | Reading o 576 | 41 85 3
Reading Gardiffs & « » & = H 1837 | 121 91 | 5 1428 |
1125 Paddington—Birkenhead.
Paddington : lBirmingham. .o ‘1 208,0 140 ‘ ]9 \ i ‘ ....... \ vierachsige Wagen
1 I | 1. Lo | abgehdngt in Leamington
445 Paddington—Wolverhampton.
Paddington . Worcester . . . . ‘ 193,7 i 130 “ 90 (1) I PR | vierachsige Wagen
| | | | )
1000 Schnellzug mit beschréinkter Platzzahl® Penzance—Paddington.
North Road . . | Exeter . . 83,7 67 75 f }
Exetfer . Paddington . s ® “ 279,3 180 ‘ 93 | 5 171,8 nach Exeter
o | 1 | ‘ 6 205,2 ‘ von
880 ,Schiffszug* Fishguard—Paddington.
Cardiff . Reading 1887 121 91
Reading Paddington . : ‘ 57,6 41 85 | 5 145,3
1155 Birkenhead —-Paddington.
Birmingham . Leamington . . . .| 8735 | 27 83 ;
Leamington . Paddington . . ® H 170,65 ‘ 112 91 ‘ DY) e s v vierachsige Wagen
748 Wolverhampton—Paddington.
Worcester . . | Oxford . Al 91,8 66 ‘ 83 |
Oxford . . | Paddington . ) 101,9 67 i 92 ‘ 5%) .. EEREERR vierachsige Wagen

*) Anzahl wechselt, zuweilen grols, zu andern Zeiten gewohnliche Anzahl.
#*) Die angegebenen Lasten gelten fiir die regelrechten Verhéltnisse im Winter, withrend des Geschiftsteiles des Sommers und an

Feiertagen sind sie viel grofser.

daber ein vergrofserter Dampfraum néchst der Feuerkiste er-
zielt, wo die heilsen Verbrennungsgase am besten ausgenutzt
werden konnen. Da das weite Hinterende des kegelférmigen
hintern Kesselschusses mit der Feuerkisten-Rohrwand zusammen-
fillt, so entsteht hier ein vergrofserter Wasserraum zu beiden
Seiten der Heizrohre. Alle Kessel haben Feuerkisten der
Belpaire-Bauart mit ebener Decke, ebenem dulserm Mantel
und unmittelbar wirkenden, senkrechten Deckenstehbolzen.

Mit Ausnahme einer de Glehn-Verbundlokomotive, welche
mit den anderen von derselben Bauart in Frankreich gebaut
wurde, haben keine Lokomotiven Dampfdome auf dem Kessel.

Dies erklirt sich zum Teil aus der Schwierigkeit, welche
sich bei der Anbringung solcher Anhéingsel auf der geneigten
obern Fliche des kegelférmigen Kessels herausgestellt hat; aber
da der Erbauer auch Lokomotiven mit der gewohnlichen zylin-

drischen Langkesselform gebaut hat, bei der der Dampfdom |

ebenfalls fehite, so kann daraus geschlossen werden, dals er

eine Art des Dampfsammelns bevorzugt, welche die Anbringung
eines Domes nicht erfordert.

Vor einigen Jahren machte der Erbauer, der Maschinen-
oberingenieur Churchward, Versuche mit zwei Lokomotiven,
denen die eine einen Dom hatte und die andere den
Dampf durch ein Rohr aus dem obern Teile des ebenen Feuer-
kistenmantels nahm. Bei der domlosen Lokomotive wurde das
Mitreifsen von Wasser in geringerm Malse beobachtet, als bei
der mit Dom, und dies fiihrte zweifellos zu der Wahl der
jetzigen Ausfihrung, bei der der Dampf durch ein gegabeltes
Robr von beiden Seiten des Feuerkistenmantels nahe seinem
vordern Ende genommen wird, Dies Rohr hat aufgebogene
Mindungen, durch welche der Dampf eintritt. Er geht dann
durch das Rohr den ganzen Langkessel entlang nach der
Rauchkammer, wo sich an der Vereinigungstelle der nach den
Zylindern fihrenden Rohre der Reglerschieber befindet. Die
Ventilkammer der Dampfstrahlpumpen ist unter dem Langkessel

von



nahe dem vordern Ende angeordnet. Durch Anwendung einer
innern Diise ist der Speisewasserbehiilter nach der Feuerkiste
und dem heilsesten Teile der Rohre hingefiihrt, sodals der
Dampf schneller erzeugt, und der Bedarf unter allen Betriebs-

verhiltnissen mit grofserer Sicherheit erhalten werden kann,
Die Kessel haben vergrofserte Rauchkammern, welche auf

Stahlgufs-Sitteln ruben, die in der Mitte gestofsen und durch

eine Reihe Schraubenbolzen gesichert sind.

bei

Lokomotiven aus Platten von weichem Flulseisen hergestellt, die

Der Kessel und die dufsere Feuerkiste sind allen

innere Feuerkiste besteht aus Kupfer. Die iber der Wasser-

tibrigen aus Kupfer. Die Rohre bestehen aus Messing oder

Eisen.
Der einzige wesentliche Unterschied zwischen den Kesseln
der neuen Iokomotiven der englischen Westbahn besteht in

ihrer durch den Achsstand der Lokomotive bestimmten Linge.

II. Beschreibung der einzelnen Lokomotivarten.

Nr. 1) Textabb. 1 und Abb. 1, Taf. XLV zeigen eine
2. B. 0-Schnellzuglokomotive der »City «-Klasse, so bezeichnet,

weil jede der nach dieser besondern Banart gebauten Loko-

linie befindlichen Stehbolzen bestehen aus Phosphorbronze, die | motiven den Namen einer der vielen von der englischen West-

Abb. 1.

2. B. 0-Schnellzug-Lokomotive der ,City“-Klasse.

bahn beriihrten wichtigen Stddte trigt.
zwischen den Rahmen unterhalb der Rauchkammer angeordnet
und mit 1:10 nach der gekropften vordern Kuppelachse ge-
die Zylinder

Stephensonscher Schwingensteuernng bewirkt, welche flache,

neigt. Die Dampfverteilung fir wird mittels
D-formige, an der Unterseite der Zylinder angebrachte Schieber
treibt.  Bei

yon den Zylindern abgeschlossen wird, die Schieber von den

dieser Anordnung fallen, wenn der Dampf

Eintrittsflichen ab, wodurch die Reibung zwischen beiden ver-

mindert wird, Wenn diese Anordnung iberhaupt einen Vorteil

bietet, so ist er doch nicht wichtig genug, um sie zu einer im |

Die

Lokomotive wird durch eine Dampfumsteuerung umgesteuert, in

englischen Lokomotivbaue beliebten Malfsregel zu machen.

der die Dampf- und Ol-Ventile so verbunden sind, dals wenn
der Dampf an einem Ende in den Zylinder eingelassen wird,
des Ol-

Wird das Dampfventil geschlossen,

auch eine Verbindung zwischen den beiden Enden

zylinders hergestellt wird.

so wird die Steuerung sogleich durch den Olzylinder fest-

Die Zylinder sind ‘ gehalten, bis das Ventil wieder gedffnet wird.

| Lager nur in den é#ulseren Rahmen.

Im Fihrerhause
befindet sich ein Anzeiger, welcher die Stellung der Umsteuerung
in jedem Augenblicke angibt.

Die Trieb-

achse hat in jedem Rahmen ein Lager, die anderen Achsen haben

Die Lokomotive hat durchweg doppelte Rahmen,

Der doppelte Rahmen
erfordert besondere Aufsenkurbeln fir die Kuppelstangen. Dies
verleiht den Lokomotiven ein etwas plumpes Aussehen, und die
Anordnung ist auf allen anderen englischen Bahnen fiir neue
Lokomotivbauarten verlassen,

Die Lokomotive hat einen dreiachsigen Tender mit Vor-
Die Aus-

riistung enthiilt selbsttitige Luftsauge-, Dampf- und Handbremse,

richtung zum Wasserschopfen wihrend der Fahrt,

Dampfsandstrever und Auspuffdampf-Strahlpumpe der Bauart
Davies und Metcalfe zum Speisen des Kessels mit Wasser.
Die Hauptabmessungen aller Lokomotiven der englischen West-

babn sind in Zusammenstellung II aufgefihrt.
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Zusammenstellung I

Hauptabmessungen der Lokomotiven der englischen Westbahn.

il Dampfzylinder Raddurchmesser | Achsstand | Kessel - | Gewicht | Tend_fetl'-
@ . I { \ o fost Heizfliche ‘ s || Yorrate
3 3 der fes o | T | | oo -1 o
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(Schluls folgt.)
Die Gestalt der Lokomotivschuppen.
Von W. Cauer, Professor in Westend hbei Berlin.
(Schlufs von Seite 197.)
II. Der Kreisschuppen, Vieleckschuppen, ist , bequeme kinstliche Beleuchtung, durch geschiitzte Lage und

wegen seiner grofsen bebauten Fliche und des weit gespannten
Daches besonders teuer, hat ferner allen anderen Schuppen-
formen gegeniiber den Nachteil, dals er nur fir eine von vorne-
herein bestimmte Anzahl Lokomotiven, etwa 20 bis 30, ver-
wendbar ist und hochstens in der Weise erweitert werden kaun,
dals man Anbauten hinzufiigt, die die Planmilsigkeit der An-
lage durchbrechen. Die Beheizung ist wegen des fiir die Tages-
beleuchtung in der Regel angeordneten hohen Tambours schwierig.
Mit dem ringférmigen Schuppen hat der Kreisschuppen den
Nachteil gemein, dals die Zuafahrt durch eine Drehscheibe ver-
mittelt wird, deren Ungangbarkeit alle Lokomotiven einsperrt,
wihrend anderseits diese Art des Zuganges den Vorteil bietet,
dafs jede Lokomotive beliebiger Fahrrichtung
berauskommen kann, ohne eine andere in ihrer Ruhe zu storen.
Zugleich zeichnet sich der Kreisschuppen aus durch Ubersicht-
lichkeit, die noch besser ist, als beim Rechteckschuppen, durch

einzeln mit

zuganges besonders gut dazu,

daher sicherere Gangbarkeit der Drehscheibe. Er beanspruacht
wenig mehr Gelinde, als seine bebaate Fliche betrigt, und
eignet sich wegen des beliebig zu richtenden Drehscheiben-
sonst wenig nutzbare Stellen des

verfiigharen Gelindes, namentlich Restgrundstiicke, auszunutzen.

. Diese frither auch in Deutschland beliebte Schuppenform ist in

der letzten Zeit kaum noch verwendet worden, kann aber je
nach Lage der bei
grofser der

ortlichen Verhiltnisse,
Lokomotiven Schiebebiihnen wegen
Untergrundverhéltnisse ausgeschlossen erscheinen, oder
Form und Lage des Gelindes dafiir sprechen, sehr wohl mit
dem Ringschuppen in Wettbewerb treten. Namentlich dirfte

namentlich, wenn

Anzahl der

wenn

die Anlage von zwei und mehreren Kreisschuppen neben ein- -

ander der von zwel und mehreren halbkreisformigen Ring-
schuppen mneben einander, sofern man nicht die Kostenfrage
entscheiden lifst, oft vorzuziehen sein. Allerdings bedarf ein
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Kreisschuppen mehr Breite des Gelindes, als ein halbkreis-
formiger Ringschuppen von derselben Anzahl Stinde. Bei
knapper Gelidndebreite kann dies ausschlaggebend sein.

IV. Der ringformige Schuppen hat, abgesehen vom
Rechteckschuppen ohne Schiebebiithne, die geringste bebaute
Fliche und ist in hervorragend bequemer Weise erweiterungs-
fahig. Man kann solche Schuppen zunichst ganz klein anlegen,
selbst far nur einen Stand, und gleichwohl auf jede beliebige
innerhalb der Form mogliche Grolse erweitern,
einmal tun oder in beliebig gewiihlten Stufen, ohne dals diese
Art des Vorgehens auf die Form und Benutzbarkeit des
Schuppens in jeder Zwischenstufe oder im vollen Ausbaue von
Einflofs wiren. Auch diese Form gestattet, wie III,
brauchbare Gelindezwickel gut und mit freier Wahl
der Zufahrtgleise bedingt aber
der Kreisschuppen,

kann dies auf

sonst un-
der Lage
erheblich

auszunutzen, hierfiir

grifsere Geliindestiicke, als wie denn der
ganze Bedarf an Gelinde und bel Ausbau zur vollen Rundung
auch die ganze Breite hier besonders grofs im Vergleiche zu

allen anderen Formen ist. So ist der Ringschuppen ebenso,
insbesondere fir die Lage im Innern
mmhofen zwischen langgestreckten Gleisgruppen im Gegen-
satze zum Rechteckschuppen mit Schiebebithne verhiltnismifsig
wenig geeignet, Beziiglich des durch Drehscheiben vermittelten
Zuganges hat die Ringform dieselben Vorteile und Nachteile,
wie die Kreisform, doch sind die Drehscheiben hier
und daher Betriebstorungen

ausgesetzt.

wie der Kreisschuppen,
von Bal

unbedeckt
darch Witterungseinfliisse leichter
So wurden im Winter 1907 dem Vernehmen nach
in Altona 22 Tokomotiven eingesperrt, weil die Bolzen des Konig-
Stulles der Drehscheibe bei strengem Trost gebrochen waren.
"Bei Ausdelnung iiber den Halbkreis und anndhernd bis zum
Schlusse der Rundung bedarf man in der Regel zweier Dreh-
scheiben, um den glatten Verkebr der Lokomotiven entsprechend
dem TFahrplane zu ermoglichen, In
dann wmeist ein rechteckiges Stiick in der Liinge des Abstandes
der beiden Drehscheiben eingeschaltet. Man kann einem
solchen Schuppen eine ziemlich grofse Lokomotivzahl, je nach
Wahl des inneren Halbmessers bis etwa 60, also annihernd
doppelt 80 viel, wie in einem Krelsschuppen unterbrmgen doch
tritt ein helvorbtechender Nachtell dieser Schuppenfonn die

den Schuppenring wird

in

m Schuppen ist. Noch unubersnchthchor wird die An]age,
Wenm man mehrere getrennt liegende oder
Zwischenbauten verbundene lebnngsohuppen ze1spl1ttert
giinstig ist beim Ringschuppen grofse Zahl
Er—ist schlecht Theizbar, bei Tage schwieiig, bei
“sebr schwierig zu erleuchten.

e ———

durch

‘[Q]n—
lol‘en
Dunkelhelt

sie in

die von

Soleche Schuppen sind, wie auch Zimmermann anfihrt,
nur fir eine bestimmte Lokomotivlinge, fir die sie erbaut sind,
vorteilhaft verwendbar. Wihrend man beim rechteckigen Schuppen
auf derselben Gleislinge beispielsweise drei grofse oder fiinf
Tenderlokomotiven, mittelgrofse Lokomotiven

stellen kann, kann man einen fir grofse Lokomotiven erbauten

oder vier auf-
Ringschuppen fiir kleinere Lokomotiven nur mit Platzverschwen-
dung, einen fir kleinere Lokomotiven erbauten fiir grofse Loko-

motiven gar nicht benutzen. Hiermit héngt ein fernerer schwer-
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wiegender Nachteil zusammen, der sich bei den meisten édlteren
Ringschuppen geltend macht.

Da nédmlich die Linge der Lokomotiven im Laufe der
Jahre hestiindig zugenommen hat, sind die ringférmigen Schuppen
Die Lokomotiven reichen mit der
Buffern nahezu an Fenster- und Tor-Wand, soweit man nicht
die Stinde durch kiinstliche und meist ungiinstige Anbauten
verlingert hat, Dieser Nachteil ist in solchem Malse
ringformigen Schuppen eigen.

tiberall zu knapp geworden.

nur den
Bei den rechteckigen stellt man
dann weniger Lokomotiven hinter einander, und selbst bei den
kreisformigen
der Platz

bemessen ist.

Schuppen kann man sich eher helfen, wenn nur

an der Drehscheibe nicht von vornherein zu knapp
Diese wirtschafilich ungiinstig wirkenden Eigen-
schaften des Rl.;USChUP] ens treten bei einem Vergleiche der
Baukosten mit denen eines Rechtec kschuppens mit bchlebebuhne
nicht in Erscheinung, sollten dabei aber nicht aulser Acht ge-
Im Ubrigen ist zwar beim Rechteckschuppen
die bebaute Fliche etwas grofser, beim Ringschuppen wirken

Umstinde auf die Baukosten

lassen werden.

die oben erwihnten
ungtinstig ein.

aber auch

Fassen wir das Irgebnis unserer Untersuchung zusammen,
so wird unbeschadet der wirtschaftlichen Erwiigungen man bei
sehr kleinen erhebliche Vermehrung
nicht in Aussicht steht, namentlich aber bei T
in der Regel rechteckigen Schuppen ohne Schiebebiihnen

Lolomotivzahlen, deren
dem
den Vorzug geben:
sofern man mit reichlicher
hat, wird die Ringform trotz ihrer Mingel am Platze sein.
Wo man dagegén von vornherein eine grofse Zahl von
Lokomotiven unterzubringen hat, ist ein nahezu geschlossener
Rin@schm)pen
0de1 mehreren Halbnn%chuppen gr'unds?it'zlich als ungiinstig
und der Rechteckform mit Suh1ebebuhne bedeutend unterlegen

In besonderm Malse gllt dies bei der Lage auf

noch mehr aber eine Zusammenstellung von zwei

7 bBtI achten.

verhiltnisméfsig schmalem Gelinde und zwischen Gleisgruppen.

Allerdings konnen besondere Umstéinde eintreten, die die Wahl
eines Rechteckschuppens verhindern, oder unratsam machen,
wie unginstige Griindungsverhiltnisse, Lage und Gestalt des
Bauplatzes. Dann sollte man aber aufser der Ringform auch
die Kreisform mit in Betracht ziehen: in der Regel diirfte eine
Folge von Kreisschuppen einer solchen von Halbringschuppen
der
wie

vorzuziehen sein. Die fast ausschliefsliche Verwendung
Ringschuppen auch fiir von vorneherein grofse Anlagen,
solche in den letzten Jahren vielfach iblich gewesen, ist jeden-
falls unberechtigt.

Um die Rechteckform fiir verschiedene Lokomotivlingen
mit der Stellung
Es
konnte also giinstig scheinen, die in England verbreitete Rauch-
abfithrung durch einen Rauchkanal®) ver-
wenden, die sich, wie Zimmermann mitteilt, bei zwei kleineren
Schuppen der badischen Staatsbahnen gut bewihrt hat. Doch

wird solche Anordnung bei nnserm rauhen Klima die Heizung

gut ausnutzen zu konnen, ist es erwiinscht,

der Lokomotivschornsteine moglichst unabhingig zu sein.

gemeinsamen zu

sehr erschweren, und es scheint vielmehr die auch von Zimmer-
mann wenigstens fiir gewisse Fille empfohlene

A Annalen 1905, S. 142,

gemeinsame

#) Vergleiche meinen Vortrag Glasers
2 t=}

Tenderlokomotiven |

|
|

i

bei kleinen und mittleren Lokomotivzahlen,
Erweiterungsfibigkeit zu rechnen |
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Rauchabfiihrung fiir alle grofsen Schuppen das Verfahren der
Zukunft zu sein, Wesentlich dabei ist, dals
Rauchabziige mit den darunter stehenden Iokomotivschornsteinen
moglichst luftdicht verbunden, die nicht benutzten aber ab-
geschlossen werden, so dafs die Entstehung von Beiluft ver-
hindert wird, wie dies durch dic Herrn Fabel, Minchen,
patentierte Einrichtung angestrebt wird, Fir die Aufstellung
verschieden langer Lokomotiven in rechteckigen Schuppen muls
man dann allerdings durch vermebrte Anbringung von Rauch-
abziigen sorgen.

Fiir die Benutzung eines grofsern Lokomotivschuppens wird
die gute Zugidnglichkeit den
anderen Gleisen tunlichst unabhéingige Verkehrsgleise fir Hin-
und Riicklauf, die zweckmiilsige gegenseitige Lage der Stellen,
wo Kohlen, Wasser, Sand, Gas genommen werden und der Rost
gereinigt wird, und die unabhingige Benutzung dieser Anlagen*)
und der Gleise zum und vom Schuppen erheblich wichtiger sein,
hei der Verwendungstelle der

durch zwei von einander und

als grofse Nihe des Schuppens
Lokomotiven. Wenn man in letsterer Beziehung nicht zu éngst-
lich jst™*), wird man auch leichter fir die Anlagen zur Kohlen-

*) Hierbei kommt beispielsweise in Betracht, dafs namentlich
bei Vorhandensein guter Bekohlungsanlagen das Reinigen des Rostes
erheblich linger dauert, als das Bekohlen, dafs man also unter Um-
stinden mehrere Loschgruben mit Gleisverzweigung auf eine Be-
kohlungstelle zu rechnen hat.

**) Je weiter der Lokomotivschuppen liegt, desto eher wird man
auf besondere Wasserkriine und kleine Kohlenbithnen an geeigneten
Stellen des Bahnhofes Bedacht zu nehmen haben.

die benutzten |

und Wasserversorgung giinstige Plitze finden konnen wobei es
namentlich erwiinscht ist, zur Vermeidung von Hebezeugen vor-
handene oder zu gewinnende Hohenunterschiede der Kohlen-
zafuhrgleise gegenitber den Lokomotivgleisen fir mechanische
Bekohlung auszunutzen., Wenn Zimmermann besonders
empfiehlt, einen innerhalb der Gleise eines zweiseitig angelegten
Verschiebebahnhofes zu erbauenden Schuppen etwa in die Mitte
der Linge zu legen, damit die Wege der Lokomotiven nach
beiden Enden annibernd gleich sind, so wird diese Riicksicht
wenn auch von beiden Enden her gleich viele
Lokomotiven den Scliuppen benutzen; sonst wird der Schuppen,
| soweit diese Riicksicht in Frage kommt, besser
Ende des Bahuhofes zu nihern sein, von dem aus die grofsere
ahl Lokomotiven den Schuppen zu benutzen hat, wie beispiels-
weise auf Bahnhof Osterfeld. In der Regel wird aber der ver-
fiigbare Platz den Ausschlag geben. In der Mitte der Bahnhofs-
lirge entwickeln sich die Richtungsgleise in grolster Breite.
Hier noch die Schuppenanlage zwischenzuschieben, wird selten
wihrend sich nach den Bahnhofsenden zu
zwischen den Einfahrgleisen der einen und den Ausfabrgleisen
der andern Seite in der Regel leichter Platz gewinnen lifst.

nur zutreffen,

demjenigen

vorteilhaft sein,

Das Wichtigste fiir zweckmiilsige Lokomotivanla en ist aber,

dals man nicht lediglich dem Brauche folgt, sich auch nicht nach
| einseitigen Erwiigungen entscheidet, vielmehr alle bau-, betriebs-

und maschinentechnischen,
punkte beriicksichtigt, Andernfalls
Einzelheiten mangelbafte Wirkung des Ganzen nicht verhiiten

werden auch

| konnen,

Werkstitte zur Untersuchung (Revision) der Wagen in der Hauptwerkstitte Karlsruhe.”)

Von Friedr. Zimmermann, Oberingenieur zu Karlsruhe.

Wéihrend in den Jahren vor 1895 ein starker Andrang
von badischen Giiterwagen zur Vornahme der Untersuchung
in der Hauptwerkstitte Karlsruhe herrschte, ist deren Zahl in
den Jahren 1895 bis 1900 nur von 5789 auf 5865 gestiegen,
da 1895 die Untersuchungszeit der Giiterwagen von 24 auf
36 Monate verlingert worden war. 1882 ist die Unter-
suchungszeit von 12 auf 14, 1884 von 14 auf 18 und 1890
von 18 auf 24 Monate verlingert worden. Die regelmiilsige
Untersuchung der badischen Giiterwagen findet nur in der
Hauptwerkstitte Karlsruhe statt, auch der badischen Giiter-
wagen, die in der Zwischenzeit wegen kleinerer Mingel oder
Warmlaufens zur Instandsetzung einer der 9 Betriebswerkstiitten
zugesandt sind.

Die Folge der Verlingerung der Untersuchungszeit war,
dals die Wagen abgenutztem Zustande zur
Hauptwerkstitte kamen und die Kosten fir die Untersuchung
und Instandsetzung erheblich stiegen. 1890 wurden fir 7258
Wagenuntersuchungen 94 000 M., 1900 fir 5865 Unter-
suchungen aber 174000 M. an Lohnen bezahlt.

Auflser der Verlingerung
sich hinsichtlich der Abnutzung der Giiterwagen auch die Be-
handlung der Wagen im Verschiebedienste, namentlich auf den

in viel stirker

der Untersuchungszeit machte

* Organ 1907, Heft 4, S. 76.

|

Ablaufriicken, und das hohere Alter der Wagen geltend. So
stieg die Zahl der in der Hauptwerkstitte angebrachten und
abgenommenen Achshalter von 114 in 1890 auf 1081 in 1900.
In den Jahren 1898 bis 1900 wurden 1500 neue Giiter-
wagen beschafft.
Die Summe der Personen- und Giiterwagen ist von Ende
1890 bis Ende 1900 von 10075 auf 14266 gestiegen.

Die Zahl der in der Hauptwerkstdtte zur Ausbesserung
vorhandenen Wagen betrug durchschnittlich:

1897 1898 1899 1900
500 516 522 594 Wagen.
Die Arbeit an den badischen Giiterwagen konnte Ende

1900 in den vorhandenen Werkstédtterdumen nicht mehr be-
willtigt werden.

1902 wurde deshalb der Bau einer neuen grofsen Wagen-
untersuchungswerkstétte beantragt und nach dem Entwurfe von
Oberbaurat Kuttruff mit Siéigedach und nach Osten gerichteter

Fensterfliche 1905/06 ausgefiihrt.
An die Werkstitte sind die Federschmiede,

Vorratslager und eine Auskochkiiche angebaut.
Die Kosten fiir den Bau wurden zu 911800 M.,

ein kleines

fir die

sowie die wirtschaftlichen Gesichts-
die besten !



Einrichtung mit Schiebebithnen, Beleuchtung und Heizung zu
170100 M. veranschlagt.

Sie betrugen fiir den Bau ohne die dufseren Gleisanlagen
Tund 800 000 M., fir die Einrichtung 195000 M. Die Kosten
fiir die Einrichtung der elektrischen Beleuchtung und Strom-
zuleitung betrugen 26 500 M. \

Von 1900 bis Ende 1905 die Zahl

ist der Personen- |

Die Albula-Bahn.

wagen von 1657 auf 1861, die der Giiterwagen von 12609
auf 13517 gestiegen.

Fir die abgingigen zweiachsigen wurden drei- und vier-
achsige Personenwagen beschafft, wie aus der starken Zunahme
der Achsenzahl alter Wagen in diesem Zeitraume von 1900
mit 29251 Achsen bis 1905 mit 32916 Achsen hervorgeht.

Die neue Wagenuntersuchungswerkstitte war bei
der Eroffnung voll besetzt,

daher

Von Strohmeyer, Ingenieur, Konigl. Oberlehrer zu Buxtehude.*)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 13 auf Tafel XLIII und Abb. 14 bis 16 auf Tafel XLIV.

Wenn die Albulabahn, eines der grofsartigsten unter den
neueren Werken der Kunst des Gebirgsbahnbaues, nun auch
schon seit zwei Jahren im Betriebe steht, so glauben wir doch,
unsern Lesern auch jetzt noch mit der Darbietung einer Uber-
sicht iiber dieses Werk zu dienen, das gewils noch oft als
Grundlage und Vorbild fir derartige Entwiirfe dienen wird.

Das schon seit vielen Jahren von Fremden aller Welt-
teile seiner kostlichen Luft und landschaftlichen Reize wegen
besuchte Engadin war bisher an den grofsen Weltverkehr der
Alpen nur durch Landstralsen angeschlossen. Seinen wichtigsten
Zugang hatte das Oberengadin vom Rheintale her auf den
Strafsen, die den Julier- und Albula-Pals

von Tiefenkastel aus

iiberschreiten, zu denen von Thusis aus an dem Albulaflusse
Zugang Dbildet, Bis
seit einigen Jahren
eine Schmalspurbahn, die tber Chur nach Landquart fihrt und
von dort nach dem bekannten Kurorte Davos abzweigt. Die

ginstigen Betriebsergebnisse zum

entlang die malerische Schynstrafse den
Thusis fihrt am Rheine entlang schon

dieser Linien ermutigten
weiteren Ausbau des Schmalspurnetzes, und so entstanden in
den letzten Jahren die Strecke Reichenau-Ilanz und die Albula-

bahn von Thusis iiber Tiefenkastel nach St. Moritz im Ober- \

engadin.

Thusis liegt 700,50 m iiber dem Meeresspiegel, der Scheitel
des grofsen Albulatunnels 1823,40 m und St. Moritz 1774,50 m.
Die Albulabahn ist 62,8 km lang und hat 1 m Spur.

Sie liegt, mit Ausnahme ganz kurzer Strecken, in &ufscrst
schwierigem Gelinde, so dafs aufser dem 5866 m langen Albula- ‘
tunnel noch 40 kleinere Tunnel mit einer ganzen L'fiﬁge von

rund 10000 m und zahlreiche Taliiberschreitungen mit rund
3000 m Linge hergestellt werden muflsten (Abb. 1 bis 3,
Taf. XLIIT). Die erforderlichen Erd- und Felsbewegungen be- |
trugen etwa 1250000 cbm, nebst umfangreichen Stitz- und
Futtermauern.

Nachdem der allgemeine Entwurf vom Verwaltungsrate
im Juli 1899 genchmigt war, wurde der endgiiltige Entwurf
im Juni 1900 fertig, worauf sofort die Ausschreibung der Ar-
beiten erfolgte. Noch im Juli desselben Jahres wurden auf
der ganzen Strecke die Arbeiten in Angriff genommen. Fiur

| geschlossen.

den Bau der Bahn waren zwei Baujahre in Aussicht genommen.
Da aber der grofse Albulatunnel eine Bauzeit von vier Jahren |
erforderte, trotzdem aber alle Arbeiten zu gleicher Zeit fertig ‘

werden sollten, so mufste mit dem Bau des Tunnels zwei Jahre
frither begonnen werden. Die beiden Seiten des Tunnels
wurden tatsichlich bereits im Oktober und November 1898
in Angriff genommen, obgleich der endgiltige Entwurf noch
nicht fertig gestellt war. Die Achse des Tunnels lag aber
von vornherein soweit fest, dals Abdnderungen der Linie auf

ihre Lage keinen Einfluls mehr ausiiben konnten.

Das Albulatal zeichnet sich im »Schyn« zwischen Thusis
und Tiefenkastel durch besonders schwierige Verhiltnisse aus.
Diese Strecke iibertrifft alle anderen durch die Linge der
Tunnel und die Zahl und Grofse der Taliibergdnge. Von der
12,5 km langen Strecke liegen allein 4106 m oder 33 0/, im
Tunnel. Die Zahl der Taliiberginge und Lehnbriicken betrigt
927 mit 1300 m Linge. Der Unterbau dieser Strecke kostet
220000 M/km. Als besonders hervorragende Bauwerke sind
hier zu nennen die Rheinbriicke bei Thusis (Abb. 4, Taf. XLIII),
die Muttnertobelbriicke (Abb. 5, Taf. XLII) und die Albula-
briicke bei Solis (Abb. 6, 12 und 13, Taf. XLIIT, Textabb. 1 und 2).
Die Rheinbriicke bei Thusis ist das einzige eiserne Bauwerk
auf der ganzen nordlichen Strecke der Albulabahn. Der eiserne
Uberbau hat 80 m, die gewdlbte Muttnertobelbriicke 30 m
Weite. Das beachtenswerteste Bauwerk dieser Strecke ist die
Albulabriicke bei Solis (Abb. 6, 12 und 13, Taf. XLIII und
Textabb. 1 und 2). Sie besteht aus 10 Bogen von je 10 m
Weite und einem mittlern Halbkreisgewilbe von 42 m Weite
mit einer Hohe von fast 90 m iiber dem Albulaflusse. Die
Gewolbestirke der Mittelsffnung betrdgt im Scheitel 1,40 m,
am Kampfer 2,60 m. Die Spannung dieses in Spitzstein und
Schichtmauerwerk ausgefithrten Gewolbes betrigt 22,8 kg/qem.
Die Aufmauerung des Mittelgewdlbes erfolgte unter Verwendung
von Zementmértel in drei Ringen. Der erste Ring wurde am
10., die beiden anderen wurden am 20. und 31. Mai 1902
Die wihrend der Wolbung des ersten Ringes ein-
getretene Senkung des Lehrgeriistes betrug im Scheitel 49 mm ;
nach Schlufs des ganzen Gewdlbes wurde eine weitere Senkung
von 2 mm im Scheitel festgestellt. Bei der Hohenlage von
fast 90 m iiber dem Albulaflusse waren fir das Lehrgeriist
der Mitteloffnung nur zwei Stitzpunkte vorhanden, deshalb
mufste das in Abb. 12, Taf. XLIII dargestellte, gesprengte
Geriist verwendet werden, das sich gut bewihrt hat.

Die Solisbriicke, eines der kithnsten Bauwerke der ganzen

*) Aus meinem Vortrage nach Besichtigung der Bahn und an der Hand der zwei Veroffentlichungen: 1. Technisches von der Albula-

Bahn. Hennings. 2. Zentralblatt der Bauverwaltung Nr. 32, 1905.



Abb. 1. Eisenbahn- und Straflsen-Briicke bei Solis.

Abb. 2.

Eisenbahnbriicke tiber die Albula bei Solis.

Bahn, wirkt auf den Wanderer der Bergstralse iiberwiltigend. | besonders aber die Solisbricke und die spiter noch zu be-

Besonders stark kommt der Eindruck grolser Leichtigkeit zu-

schreibende Landwasserbriicke die Grofsartigkeit und Wildheit

stande, wenn man auf der tiefer liegenden Stralsenbriicke iiber | der Umgebung besonders hervortreten lassen und heben.

die Albula steht. Man hort oft und zwar mit Recht, dafs

Die Strecke Tiefenkastel-Filisur liegt in etwas giinstigerem

Gebirgsbahnen nicht immer zur Verschonerung der Gegend ‘ Gelidnde, so dafs der Unterbau hier auf 80000 M /km zu stehen kam.

beitragen. Hier kann man sagen, dafs die ganze Albulabahn,

Abb. 3. Die Landwasserbritcke. Auffihrung der Mittelpfeiler.

An hervorragenden Bauwerken dieser Strecke
sind zu nennen die Schmittentobel - Briicke
(Abb. 7, Taf. XLII, Abb. 14, Taf. XLIV) von
140 m Linge und 35 m Hohe mit 7 Offnungen
und die Landwasserbriicke (Abb, 10, Taf. XLITI,
Abb. 14, 15 und 16, Taf. XLIV und Textabb. 3
bis 5); letztere die grolste und beachtens-
werteste der Albulabahn. Die Landwasserbriicke
hat 6 gewdlbte Offnungen von je 20 m Weite
und 65 m Hohe iber dem Wasserspiegel.

Die Briicke liegt im Bogen von nur 100 m
Halbmesser, wihrend sonst der kleinste Halb-
messer der Bahn 120 m betriigt. Um diesen
Ubelstand, zu dem man durch die ortlichen
Verhiltnisse gezwungen war, zu mildern, hat
man hier die Steigung von 259/, auf 209/,
erméfsigt. Unmittelbar an die Briicke schliefst
sich ein Tunnel von 217 m Linge an (Abb. 14,
Taf. XLIV, Textabb. 5). Auf der rechten
Seite der Briicke wird das Tal von steilen Kalk-
felswinden, auf der linken Seite von einer bei-
nahe senkrechten Rauhwackenfelswand einge-
falst, die von dem Tunnel durchfahren wird.
Das Mundloch des Tunnels steht unmittelbar



Abb. 4. Landwasserbriicke bei Filisur. Riistung.

Abb. 5. Landwasserhriicke.

auf dem Widerlager der sechsten Gewdlbeoffnung, das auf rund

Die be-
stehenden

10 m unter der Bahn in die Felswand eingebaut ist.
trichtliche Héhe, namentlich der in der Talsohle

3 Mittelpfeiler und der geringe Raum, den diese und das bei
Regengiissen und Schneeschmelzen sehr reifsende Landwasser
noch iibrig liefsen, veranlafsten die Bauunternehmung, von der
Anwendung der auf der ganzen Bahn sonst tiblichen Baugeriiste
Abstand zu nehmen, zu deren Aufstellung der Platz fehlte.
Das Gertist wurde durch eine Vorrichtung ersetzt, welche gleich-
zeitig gestattete, die Einrichtungen fiir Zufuhr urd Ablagerung
der Baustoffe von denjenigen fir die Aufzugsvorrichtungen zu
trennen (Abb. 15, Taf. XLIV, Textabb. 3 und 4). Der zuerst
entworfene Plan, die Schlncht durch starke Drahtseile zu iber-
spannen, an denen das Baugeriist aufgehingt und mit denen
es nach dem Fortschreiten des Mauerwerks allméhlich gehoben
erschien bei nidherer Untersuchung zu ver-
das Gertist, anstatt es

werden konnte,
wickelt und wurde dahin abgeindert,

aufzuhiingen, auf eiserne, in den Pfeilermitten eingemauerte
Térme zu stitzen, und auf diesen nach Bedarf hochzu-
heben.

Diese drei Tirme bestanden aus je vier gleichschenkligen,
6 m langen, mit Streben und Pfosten fachwerkartig verschraubten
Winkeleisen. Die Streben und Pfosten wurden beim Nach-
riicken des Mauerwerkes allmiilig Feld fir Feld weggenommen,
beim nichstfolgenden Turmaufsatze wieder verwendet und die
Winkeleisen durch Aufsetzen und Verlaschung verbunden. Die
so auf die ganze Pfeilerhohe gebildeten, ununterbrocheunen Ge-
stinge mulsten im Mauerwerke gelassen werden. Nur die
obersten Turmstiicke wurden nicht eingefiigt. Auf diese Tirme
stiitzten sich Laufbriicken mit eisernen Fachwerktridgern, welche
auf den Tirmen nach Bedarf bis zu 4 m iiber Gewolbescheitel
gehoben werden konnten.

Zum Hochwinden der Baustoffe dienten elektrische Winden,
die mit elektromagnetischen Bremsen fir den Lasthub ver-
sehen waren. Diese Bremsen wirkten selbsttidtig, wenn die
Triebmaschine aus irgend einem Grunde stromlos wurde; sie

Organ fiir die Fortschritte des Fisenbahnwesens, Neue Folge. XLIV. Band. 11, Heft, 1907.

dienten aber auch dazu, die Last nach Bedarf in jeder he-
liebigen Hohe anzuhalten.

Da die Briicke von der Landstrafse etwa 800 m entfernt
an der schmalsten Stelle der stundenlangen Landwasserschlucht
in ganz unwirtlichem Geldnde liegt, und der Zuweg nament-
lich fiir die Beibringung der Baustoffe sehr schwierig war,
mulsten vor allem Wege und ein Rollbahngleis fir Lokomotiv-
betrieb angelegt werden. Dafiir waren vier Hingebriicken von
je 15 m Spannweite iiber das Landwasser erforderlich, die bei
den reifsenden Hochwassern oft einen schweren Stand hatten.
Die Baustoffe wurden auf dieser Bahn bis an die Pfeiler heran-
gefahren, wo die Wagen auf Drehscheiben abgestofsen wurden
und zur Verteilung nach den drei Pfeilern gelangten. Ein
des Mortelsandes wurde einer hoher liegenden
Moréine entnommen. Mittels einer Wasserzuleitung in die
Moriinegrube wurde der Sand durch Blechrohren nach der
Verwendungsstelle hinuntergeschwemmt, wobei er gleichzeitig
griindlich gewaschen wurde.

Der grofste Mittelpfeiler ist ganz auf Felsen gegriindet,

Besondere Schwierigkeiten bot das Aussprengen der iibrigen
Pfleilergriindungen in dieser engen Schlucht und an den steilen
Felswinden insofern, als diese Arbeit nur bei Nacht aus-
gefithrt werden konnte, um die Maurerarbeiten und den Bau-
verkehr bei Tage nicht zu gefihrden, ‘

Zu diesen ortlichen Schwicrigkeiten kam noch April 1901
ein Hochwasser, das die Arbeit fast ganz unterbrach, und No-
vember 1901 bis April 1902 ein so strenger Winter, dafls fir
diese Zeit die ganze Arbeit eingestellt werden mulste,

Bei der Ausfithrung der Gewdlbe der Landwasserbriicke
33

‘grofser Teil
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ist eine neue Bauart eingefihrt. Man verwendete nimlich fir
die 20 m weiten Gewdlbe die Lehrgeriiste der pur 300 m ent-
fernten Schmittentobel-Briicke, die aber nur Gewdlbe von 15 m
Offnung hat, ohne Zuhiilfenahme anderer Geriiste.

Die Bauunternehmung erreichte dies
dadurch, dafls sie die Gewdlbe beiderseitig Abb. 6.
von den Pfeilern aus soweit aufmauerte,

Den beachtenswertesten Teil der Linienfihrung weist die
Strecke Bergiin-Albulatunnel bei Preda auf (Abb. 2 und 3,
Taf. XLIIL, Textabb, 6, 7 und 8). Der Hohenunterschied zwischen

| Station Bergiin, 1376 m, und Preda, 1792 m, betrigt 416 km,

Lena- und Albula-Briicken I, II, III und Toua-Kehrtunnel.
Steigung 35 9/gy.

bis die Spannweite zwischen dem vor-
kragenden Mauerwerke nur noch 15 m be-
trug. Dies geschah durch 4 m hohe Aus-
leger, die oben mit spiter ecingemauert
gebliebenen [ -Eisen verbunden wurden,
und die sich unten auf 1,50 m iber Kampfer-
hohe eingemauerte I-Eisen stiitzten, Nach-
dem die Gewolbe auf diese Hohe, etwa
6 m iber Kdémpfer im G.eichgewichte auf-
gemauert waren, wurden die eigentlichen
Lehrbogen von verminderter Spannweite
auf die Ausleger aufgestellt, zur Sicherheit
aber mit Streben auch auf die unteren
Stiitzpunkte, die I-Balken abgestiitzt.

Von der Landstrafse aus ist von der
Briicke nur der oberste Teil zu sehen, eine
kleine Wanderung abseits, am Landwasser
entlang, verschafft dem Beschauer einen
iiberwiltigenden Eindruck vom Geschicke
und der schaffenden Kraft der Erbauer.

Der Gegensatz der Grolsenwirkungen ist an diesem Bau-
werke ein ganz besonders auffallender. Unten steht man am
Fulse der Pfeiler-Riesen aus Kalksteinen von iitber 10 m Stirke,
so dafs man sie fir Hiuserblocke ohne Fenster hilt. Sieht
man dagegen nach oben, so erscheint alles fast zu schlank,
die Gewolbestirke im Scheitel sieht schwindend diinn aus und
gar der fast 5 m hohe und breite Tunneleingang erscheint wie
die Dachluke an einem hohen Gebdude.

Dazu kommen die Felsenwildnis und der wild schiumende Land-
wasserflufs, ein Bild von unbeschreiblicher Pracht und Grofsartig-
keit. Das Gelidnde der beschriebenen Strecke besteht zunichst aus
Biindener Schiefer, dann folgt Muschelkalk, Lias und Grauwacken.

Die weitere Strecke Filisur-Bergiin beginnt mit der steilsten Nei-
gung von 35°/,,, die in lingeren Tunneln auf 30°/,, ermifsigt ist.

Filisur liegt auf 1083 m Hohe, Bergin auf 1376 m.
Zur Uberwindung der Hohe reichte die vorhandene Lénge
nicht aus, daher mufste eine kiinstliche Entwickelung von
1200 m Liinge eingeschaltet werden.

Als giinstigste Stelle hierfiir ergab sich das Gelinde ober-
halb des Ortes Filisur. Man stellte die kiinstliche Verlingerung
der Strecke her durch Bildung einer Schleife mit einem Tunnel
von 736 m Linge. Trotzdem das fir diese kiinstliche Ent-
wickelung gewihlte Gelinde noch das ginstigste war, so ge-
staltete sich der Ausbau der Strecke doch iiberaus schwierig.

Die verhiiltnismifsig kurze Strecke von 9300 m Lénge
hat allein 2200 m Tunnel und 8 Briicken, von denen besonders
die tiber den wild schiumenden Stulser Bach mit einem Bogen
von 25 m lichter Weite zu nennen ist (Abb, 8, Taf. XLIII).
Der Unterbau dieser Strecke kostet 184000 M/km.

Abb. 7. Bahnentwickelung unterhalb Preda und Albulastrafse.
Toua- und Zuondra-Kehrtunnel. IIL. Albulabriicke.
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Rugnuxer-Kehrtunnel, Lawinendédcher bei Muot.

Abb. 8.

29

zu Dberiicksichtigen, Die Bahn ist zum

Zwecke leichterer Schneerdumung tunlichst

auf freien Dimmen gefithrt, wozu die
vielen Tunnel den grofsten Teil der
Massen lieferten. Wo die Bahn in Ein-
schnitte gelegt werden mufste, sind diese
gegen das Tal durch Ausschlitzung frei-
gelegt.

Den Lawinengingen wich man mog-
lichst aus. Wo sie nicht umgangen wer-
den konnten, sind Dicher, Ablenkbauten
in grofsem Stile errichtet (Textabb. 8).
Der Fels dieser Strecke besteht aus Dolomit,
Lias und Biindnerschiefer,

Der grofse Albulatunnel (Text-
abb, 9) von 5866 m Léinge liegt zwischen
den Stationen Preda, 1792 m, und Spinas,
1818 m. Die Steigung betrigt von Preda
bis zur Mitte 10 %/,,, von Spinas 2 /.

Abb. 9. Albulatunnel. Léngenschnitt der Achsabsteckung tber den Berg. Malsstibe: Lingen 1:75000, Hohen 1:30000.
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Um diesen zu iiberwinden, ist bei 35 9/, steilster Neigung eine
Linge von 12 km erforderlich, wihrend die Luftlinie nur 6,5 km
betrigt, so dals sich auf dieser Strecke die Notwendigkeit kiinst-
licher Entwickelungen mit 5500 m Linge ergab. Hierfir ist
eine grofse Anzahl von Moglichkeiten bearbeitet worden, als deren
Ergebnis die ausgefiihrte Linie gewihlt wurde. ‘Von mehreren
Schleifen liegt die erste Doppelschleife dicht oberhalb Bergiin
mit Tunneln (Abb. 2, Taf. XLIII, Textabb. 6 und 7), hinter der
Zwischenstation Muot liegen mehrere Schleifen mit Kehrtunneln.
Besonders die von Muot bis zum Gebirgsdorfchen Naz reichende
Entwickelung mit mehreren Kehrtunneln und Briicken (Abb. 3,
Taf. XLIII, Textabb. 8) ist aufser ihrer technischen Bedeutung
auch landschaftlich von hohem Reize. Diese Strecke hat bei
12,2 km Liinge iiber 3000 m, also 24,4 %/, Tunnel.

Als wichtigste Kunstbauten sind zu nennen die 40 m hohe
Tischbachbriicke (Abb. 9, Taf. XLIII) und vier Albulaiibergiinge
von 10 bis 22 m Hche (Abb. 11, Taf. XLIII und Textabb. 6
bis 8). Der Unterban dieser Strecke kostet 184000 M/km.

In dieser Gegend waren die Schneeverhiltnisse sorgfiltig

Die Lichthéhe des Tunnels betrigt die Lichtweite in
Kéimp“erhohe 4,5 m.

Der Tunnel durchfihrt von Preda aus der Reihe nach
kalkige merglige Schiefer der Trias, Zellen - Dolomit,
Casanna - Schiefer, dichten Albula-Granit, Morine und feinen

Auf beiden Seiten wurde

5 m,

und

Granitsand mit grofsen Findlingen.
die Arbeit durch starken Wasserandrang erheblich erschwert.
Auf der Nordseite, Preda, nahm der Wasserzudrang im
ersten km allmilig bis auf 75 1/Sek. zu, dann brachen plotz-
lich im April 1900 bei 1006 m 300 1/Sek. in den Tunnel ein,
der Zuflufs ging zwar nach einigen Tagen bis auf 215 1/Sek.
zuriick, blieb aber dann unverdinderlich, so dals fir die Ar-
beiter bei der geringen Wirme des Wassers von nur 69 C.
grofse Krschwerungen eintraten.
bei

1100 m in den Zellen-Dolomit gelangt war, in dem das ein-

Die Hauptschwierigkeiten begannen, nachdem man
dringende Wasser den Zusammenhang teilweise ganz aufgelost
hatte, so dals cin heftiger Wasser- und Sand-Erguls in den

Tunnel erfoigte.

[S]
2]
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Wegen dieser Verhiltnisse mulste am 6. Juni 1900 die |
Maschinenbohrung bei 1120 m Tiefe ganz eingestellt werden,
und pun begann eine &dufserst mithsame Getriebezimmerung,
der die Ausmauerung auf dem Fufse folgen mufste, um Ein-
vermeiden. Am 13, April 1901 wurde dann end-
lich bei 1208 m der Casanna-Schiefer erreicht, wo der Wasser-
zudrang aufhorte und mit der Maschinenbohrung wieder be
Auf beiden Seiten des Tunnels waren

britche zu

gonnen werden konnte,

je drei Brandt’sche Bohrmaschinen in Tétigkeit. \

Der Durchschlag des Tunnels erfolgte am 29, Mai 1902.
Am 4. April 1903 konnte die crste Durchfahrt einer Loko-
motive erfolgen.

Die Kosten des ganzen Tuannels betragen 5600000 M.,
also etwa 960 M/m.

Von der SStrecke siidlich des Albulatunnels von Spinas
nach St. Moritz, die keine erheblichen Geldndeschwierigieiten

bot, ist nichts besonderes mitzuteilen.
1 km Unterbau dieser Strecke kostet etwa 80000 M.

Die Kosten des Unterbaues der ganzen Albulabahn be-
tragen 14275200 M. oder 230400 M, km.

Der Oberbau hat Flulseisen-Querschwellen, nur im Albula-
tunnel kamen nach den im Gotthard- und Arlberg-Tunnel ge-

machten Erfahrungen getrinkte Eichenschwellen zur An-
wendung,

Die Hochbauten sind, mit Ausnahme der Srationen
im Engadin, aus Holz hergestellt.

Die Lokomotiven sind bogenbewegliche Vierzylinder-

Verbund-Lokomotiven.

Zum Schlusse ist noch des Mannes zu gedenken, der sich
schon bei der Ausarbeitung des Entwurfes sehr verdient
macht und der die Oberleitung den Bau
Albulabahn gefithrt hat, des Oberingenieurs Hennings

o -
ge

iiber ganzen der
aus
Kiel, §eine Verdienste um das Zustandekommen und die er-
folgreiche Ausfithrung der Bahn haben zu seiner Berufung an
die technische Hochschule in Ziirich gefithrt., Moge Professor
Hennings, dem ich bei der Besichtigung der Bahn und dem
Zustandekommen meines Vortrages zu grofsem Danke verpflichtet

bin, noch recht lange der Technik erhalten bleiben.

Verbesserungen am Holzquerschwellen-Oberbau.

Zu den Mitteilungen Rambachers unter dieser Uber- |
schrift*), in demen ein Vergleich seiner Vorschlige mit dem j
der Verdibelung der Schwellen durch Hartholzdiibel enthalten |
ist, teilen die »Diibelwerke<«, G.m.b. II. in Charlottenburg die

nachstehenden Aulserungen zweier
withrung der Ditbel mit, die wir

Bahnverwaltungen zur Be-
hier im Wortlaute folgen |
lassen. 1

Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn.

Melun, den 30. April 1907.
Oberbaudienst.

Wir beehren uns, Ihnen
die von Herrn Chefingenicur

mitzuteilen, dals wir heute
Cartault erbetenen drei
verdiibelten Schwellen nach Deutschland befordert haben.

Diese drei Musterschwellen sind aufs Geratewohl aus
der Versuchstrecke bei Kilometer 40 der Hauptlinie Paris-
Lyon entnommen, wo 250 mit Teercl getriinkte Kiefern-
schwellen zunédchst im Jahre 1887 neu verlegt und dann
im Jahre 1895 ausgewechselt, mit je 8 Diibeln versehen
und wieder eingebaut wurden.

Der Versuch hat in jeder Hinsicht
Ergebnisse gezeitigt, was zum Teil darauf zuriickzufithren
ist, dafs nur Diibel aus gut getrocknetem Holze verwendet

ausgezeichnete

wurden, die mit der erforderlichen Sorgfalt eingezogen
worden sind. Alle Dibel haben sich tadellos in den
Schwellen gehalten,
Diibel.
Die Erhaltung der Schwellen ist eine vollkommene.
Die Unterlageplatten haben sich kaum
driickt, hochstens 2 bis 3 mm,

ebenso die Schwellenschrauben im

fast einge-

Nach unserer Schitzung werden diese Schwellen min-

%) Organ 1907, S. 163.

destens 22 Jahre verwendbar sein, 8 Jahre ohne und
14 Jahre mit Diibeln.

gez. Cochin, Streckenvorstand.

Grofsherzogliche Eisenbahn-
Direktion.

Auf Thren Wunsch

Oldenburg, 24. Juni 1907,

teilen wir nachstehend das Kr-
gebnis der am 11. Juni vorgenommenen Besichtigung der
verdiibelten Schwellen den gekrimmten Gleisen der
Strecke Oldenbrok-Brake mit.

Das Gleis dieser ge-
bettet, der Bahnuntergrund besteht aus weichem Moor-
oder Klei-Boden. In den gekriimmten Gleisen von 500
bis 3000 ™ Halbmesser sind im Jabre 1901 zur Beseiti-
gung der aufgetretenen Spurerweitervngen die alten kiefernen
Schwellen verdiibelt worden, die im Jabre 1894 mit Zink-
chloridlosung getrdnkt und verlegt worden sind.

Diese Schwellen haben sich nach der Verdiibelung
gut gehalten, die Unterlageplatten haben die
Schwellenoberkanten nicht eingedriickt, die Spurweite des
Gleises ist unverdndert geblieben und sonstige Verschie-

in

Strecke ist in scharfen Sand

sich 1in

bungen und Verdriickungen der Unterlageplatten sind nicht
bemerkt worden.

Die Schwellenschrauben salsen fest in den Diibeln
und seither ist ein Nachdrehen nicht, oder nur in ge-

ringem Malse notig geworden. gez. Dittmann,

Dem gegeniiber gibt Rambacher an, dafs er auf eichenen
Einsitzen in vier Jahren Platteneindriickungen bis 10 ™™ be-

I obachtet habe.



Nachruf.

Sir Benjamin Baker 1.

(The Engineer 1907, Mai, S. 524. Mit Abb.; Engineering 1907, Mai.
S. 685, Mit Abb.)

Sir Benjamin Baker ist am 19. Mai 1907 in Bowden
Green, Pangbourne, gestorben. Durch seinen Tod haben die
englischen Ingenieure einen ihrer berithmtesten Fachgenossen
verloren. Kr wurde am 31. Miirz 1840 in Tondu, Glamorgan-
shire, geboren, ist also nur 67 Jahre alt geworden. Im Alter
von 16 Jahren trat er bei Price und Fox auf den Neath-
Abbey-Eisenwerken in Sid-Wales in die Lehre und blieb hier
bis 1860. Dann Jahre als Gehilfe von
W. Wilson, welcher damals mit der Errichtung der Victoria-
Station und der Grosvenor -road - Eisenbahnbriicke beschiftigt
Im Jahre 1862 dem verstorbenen
Sir John Fowler®), mit welchem er bis zu dessen im Jahre
1898 erfolgten Tode zusammen arbeitete,

verbrachte er zwei

war. verband er sich mit

Zu dieser Zeit war Fowler mit dem Baue der ersten
Stadtbahn Londons, nach St.-John’s-Wood beschiftigt. Baker

verbrachte die sieben Jahre von 1862 bis 1869 bei Fowler
im Arbeitzimmer. Seine freie Zeit verwendete er zum Studium
der theoretischen Mechanik, woraus zwei Abhandlungen dber
» Weitgespannte Briicken« und »Die Festigkeit der Stibe« ent-
standen. In den 1m Jahre 1867 verdffentlichten » Weitgespann-
ten Briicken« wurde - in der englischen Litteratur zuerst die
Moglichkeit der Kragtriger-Briickenbauart Mitteltriiger,
welchie spiter bei der Forth-Briicke angewendet wurde, einer
genauen Priifung unterzogen.

Im folgenden Jahre wurde »Die Festigkeit der Stibe«
verdffentlicht., Die Tatsache,

mit

dals volle eiserne Sgiibe eine
grofsere Bruchspannung haben als ihrer durch einen Lingszug
bestimmten Zugfestigkeit entspricht, war lange bekannt, und
Baker zog in der »Testigkeit der Stidbe« einen Vergleich
zwischen den Ergebnissen des Versuches verschiedenen
Stabformen und den nach der gewthnlichen Theorie berech-
neten. Auf diese Weise erhielt er cine Reihe von Zahlen,
durch welche die wirkliche Querspannung eines Stabes von be-
liebigen Abmessungen mit grofser Genaunigkeit vorhergesagt
werden konnte.

mit

So konnte er zum Beispiel berechnen, dafls
ein Rohr eine geringere Bruchspannung hat, als nach den mit
vollen Stdben desselben Stoffes erhaltenen KErgebnissen ange-
nommen werden konnte.

Das Widerstandsmoment der von Fowler fir die Stadt-
bahn angenommenen Schiene bestimmte Baker zeichnerisch,
ein Weg, welcher jetzt in jedem Buche der angewandten Me-
chanik zu finden ist.

Baker griff hier noch in Bezug auf einen andern Punkt
neuen Ansichten vor. Er beobachtete, dafs sich beim Befahren
durch eine Lokomotive der Oberbau als
ein Ganzes senkte und seine urspriingliche Lage wiedererhielt,
wenn die Ridder die Schiene verliefsen.

einer Schienenlidnge

Er machte demgemifs
darauf aufmerksam, dafs es ein Irrtum war, eine Schiene mit
einem gewdhnlichen durchgehenden Triger auf festen Stiitzen

*) Organ 1899, 8. 16.

zu vergleichen. In dieser Abhandlung wurde auch der grolse
Nachteil des Punzens harter Stahlplatten klargelegt, was auf
die spitere Ausfihrungsweise im Ingenieurwesen bedeutenden
Einfluls hatte.

Von den andern von Baker verfalsten zahlreichen Ab-
handlungen seien hier die iiber »Die Festigkeit des Ziegel-
mauerwerkes« und iiber »Stadtbahnen« erwihnt. Die »Festig-
keit des Ziegelmauerwerkes« war im wesentlichen eine Einrede
gegen den von vielen Verfassern von Aufsiitzen iiber angewandte
Mechanik gemachten Vorschlag, in allen Berechnungen iiber
die TFestigkeit des Ziegelmauerwerkes die Zugfestigkeit des
Zementes zu vernachlidssigen,

In der Abhandiung iber »Stadtbahnen« wurden zum ersten-
Die Kraft-

ersparnis, welche durch hohe Beschleunigung und Abwirtsfahren

mal die »Zeit- und Geschwindigkeitslinien« gezogen.

mittels der Schwerkraft erlangt werden konnte, wurde klar-

gestellt und die Unmdoglichkeit, bei selr nahe beicinander
liegenden Haltestellen eine hohe TFahrplangeschwindigkeit zu
erhalten, unstreitig festgestellt. THier werden auch die Vorteile
der Anlage aller Haltestellen einer Stadtbahn auf Neigungs-
riicken gezeigt, eine Anordnung, welche in spiiteren Jahren fiir
die von Baker in Gemeinschaft mit Fowler und Greathead
gebaute City-Sitd-London-Bahn, der ersten Réhrenbahn, ange-
nommen wurde.

TIm Jahre 1869 wurde Baker von Fowler der Bau der
Balm von Westminster nach der City anvertraut, eine besonders
schwierige und kostspielige Arbeit.

Im Jahre 1881 wurde Fowler die Aus-
fithrung der Forth-Briicke iibertragen, welche Baker ent-
worfen hatte. Die Forth-Briicke hat mit 521,208 ™ die grofste
Spannweite aller bis dahin gebauten Briicken. Die Ausfiahrung
der Forth-Briicke nahm sieben Jahre in Anspruch, Das Gewicht
ihres eisernen Uberbaues betrdgt 52000 t, die von ihr bedeckte
Fliche hat 14 ha Inhalt.

gefihr 50 Millionen Mark.

Baker baute in Gemeinschaft mit Fowler die Zentral-
London-Bahn, bei der Haltestellen auf
Neigungsriicken mnoch weiter durchgefihrt wurde, als bei der
City-Siid-London-Bahn, mit dem KErfolge, dafs zum erstenmal
auf einer Stadtbahn eine ziemlich hohe Geschwindigkeit ge-
sichert war. Ir war auch beratender Ingenieur fiir die Baker-
Street-Waterloo-Bahn. ;

Fiir die Ausfihrung des Hudson-Flufs-Tunnels in Neuyork
entwarf Baker eine besondere Schildform. Dieser Schild war
mit Querwinden versehen, welche die ganze Fliche in Kammern
teilten, deren jede notigen Falles ebenso benutzt werden konnte
wie eine Taucherglocke.

Das grofste Bauwerk, bei welchem Baker in den letzten
Jahren beteiligt war, ist unzweifelhaft der Nil-Damm bei Assuan.
Baker war Mitglied des Ausschusses, welcher Form und Lage
des Dammes endgilltig bestimmte, er wurde zum beratenden
Ingenieur fiir die Wasserwerke ernannt. Die Ausfithrung des
Bauwerkes wurde im Jahre 1898 begonnen und im Jahre 1902
vollendet. Das Wasserbecken erstreckt sich im Sommer bis Ibrim

und Baker

Die Kosten belaufen sich auf un-

der die Anordnung
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auf eine Entfernung von 230 km. Der Rauminhalt betrigt

1165000000 cbm.

Die Pline zu einer Erhthung und Verstdrkung dieses Bau-
werkes, wodurch der Rauminhalt des Wasserbeckens verdoppelt
wird, sind von Baker aufgestellt und von der &gyptischen
Regierung angenommen worden.

Baker baute in Gemeinschaft mit Sir John Wolfe
Barry die Avonmouth-Docks, ferner die Walney-Briicke der
Barrow-in-Furness-Bahn, welche 335 ™ lang ist und eine elek-
trisch betriebene bewegliche Offnung nach der Scherzer-
Bauart *) hat.

Baker war in Gemeinschaft mit Frederick Shelford
beratender Ingenieur fir die westafrikanischen Eisenbahnen,
Er war auch beratender Ingenieur beim Amte der offentlichen
Arbeiten der Kapkolonie und hat viele Jahre alle eisernen
Briicken in dieser Kolonie gebaut,

In Gemeinschaft mit F. Stileman war ecr zur Zeit seines
Todes mit der schwierigen Aufgabe beschiftigt, den Eingang
des Buccleugh-Docks in Barrow von 24,38 ™ auf 30,48 ™ zu
erweitern, einschliefslich des Ersatzes der bestehenden Dreh-
briicke durch eine Scherzer-Briicke. Die Schwierigkeit dieser
Arbeit wird noch dadurch erhoht, dals jede Storung des Strafsen-,
Eisenbahn- werden mufs. In
Gemeinschaft mit James Otway baute er die Rosslare-Water-
ford-Bahn. Auf seiner Strecke befanden sich zwei grolse Tal-
briicken t@ber den Suir und den Barrow.

und Dockverkehres vermieden

Die letztere mulste
30,5™ unter Niedrigwasser gegriindet werden.
Baker gehorte eine Zeitlang dem Kleinbahn-Ausschusse

des Handelsamtes an und teilte mit dem verstorbenen Sir

* Organ 1900, S. 93; 1906, S. 62.

Frederick Bramwell die Auszeichnung, eines der beiden
Zivil-Mitglieder des Artillerie-Ausschusses zu sein, Er nahm
auch regen Anteil an den Angelegenheiten der Royal Institution.
Baker war eines der ersten Mitglieder des Engineering-
Standards-Ausschusses. Er war nicht nur Mitglied des Haupt-
ausschusses, sondern auch des Finanzausschusses, und war Vor-
sitzender des Teilausschusses fiir Briicken und Bauverband,
Fiir seine Verdienste um die Forth-Briicke und den Nil-
Damm bei Assuan wurden ihm hohe Auszeichnungen verliehen.
Fir die letztgenannten Verdienste wurde er auch vom Khedive
Er war Mitglied der Royal Society und bei
[m Jahre 1895
Er sals
Von
den Universititen Cambridge und Edinburg wurde er durch

ausgezeichnet.
seinem Tode Vicepriisident dieser Korperschaft.
war er Prisident der Institution of Civil Engineers.
ferner im Rate der Institution of Mechanical Engineers,

Ehrengrade ausgezeichnet und war Honorary Master of Engi-
neering der Universitdt Dublin. Er war Ehrenmitglied der
amerikanischen Society of Civil Engineers, der amerikanischen
Society of Mechanical Engineers und der kanadischen Society
of Engineers. Ferner wurde ihm der Poncelet-Preis der
franzosischen Akademie der Wissenschaften zuerkannt.

Sein Verlust lifst eine nicht leicht auszufillende Liicke
in den Reihen der grofsen Ingenieure, denen die Menschheit
so viel zu verdanken hat. Diejenigen, welche ihn nédher kannten,
werden seiner immer als eines treuen Freundes und als eines
hochherzigen, in der bescheidensten Weise wohltitigen Mannes

gedenken,

Baker war unverheiratet und wohnte mit seiner Schwester,
Frau Kemp, und ihrer Tochter in Bowden Green, Pangbourne,

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-0Oberbamu.

Haftkralt der Hakenndgel und Schwellenschrauben in den Schwellen.

(Railroad Gazette 1907, April, Band XLII, S. 580. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 7 auf Tafel XLV.

Zur Vergleichung der Haftkraft von gewc¢hnlichen Haken-
nigeln, Rillennéigeln und Schwellenschrauben in Schwellen aus
hartem und weichem Holze sind Proben mit folgenden Nigeln
und Schrauben ausgefiihrt.

1. Gewohnliche Hakennigel
Taf. XLV).

2. Gewohnliche
(Abb. 5, Taf. XLV).

3. Rillennigel 0,227 kg schwer ungefihr von der Form
der gewohnlichen Niigel, aber an der der Schiene abgewendeten
Seite mit Lingsrille (Abb. 6, Taf. XLV).

4. Illinois - Zentral - Schrauben, 0,535 kg schwer (Abb. 7,
Taf. XLV).

Der einzige Unterschied zwischen den beiden Formen von

0,275 kg schwer (Abb. 4,

Schwellenschrauben 0,585 kg schwer

wo er sich als grofser Naturfreund in die ldndliche Ruhe
zuriickzog. B—s.
Schwellenschrauben besteht in der Endigung des Gewindes

unter dem Kopfe.

Zur Ausfithrung der Proben wurden die Nigel in der
iiblichen Weise bis zu einer Tiefe von 127 mm in die Schwelle

getrieben. Fiir die Schrauben wurde zundchst ein Loch des
Kerndurchmessers gebohrt und die Schraube dann bis zur
Tiefe der Nigel niedergeschraubt. Kein Nagel und keine

Schraube wurden zweimal benutzt, Zum Greifen und Heraus-
der Nigel und Schrauben waren besondere eiserne
Klauen hergestellt. Die Schwelle wurde oben auf den festen
Kopf einer Priifmaschine gelegt, so dals der Kopf des Nagels
oder der Schraube in die in der Mitte des Maschinenkopfes
Dann

ziehen

befindliche Offnung hineinragte. wurde die Auszieh-
den Kopf des Nagels oder der Schraube

ihr Schenkel an dem beweglichen Maschinen-

vorrichtung unter
gesteckt und
kopfe befestigt. Durch das Heruntergehen des beweglichen
Kopfes wurde der Nagel oder die Schraube herausgezogen.
Die Ergebnisse der Proben sind in den Zusammen-

stellungen I bis VI mitgeteilt.
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Zusammenstellung I.

Haftkraft gewohnlicher Nédgel und der Schwellen-
schrauben.

[ Haftkraft ~
. Beschaffenheit || PR— - ‘ ®
; C - chwel- =
Holzart des licher len- | 2
| Holzes Nagel schraube ‘} B,

e — — e ‘7k’g,7 kg — ‘ N —

Weilse Eiche . . .| Teilweise aus- ‘ ‘

getrocknet | 3153 | 5909 | 1,88
Eiche,wahrscheinlichrot| Ausgetrocknet | 1970 5098 2,61
Kiefer . s Ausgetrocknet || 1665 3514 | 2,11
Harter Catalpabaum . || Griin ‘ 1462 | 3757 | 2,56
Gemeiner Catalpabaum || Griin | 1310 3148 2,42
Kastanie . . . . .| Ausgetrocknet | 1352 ’ 4272 || 8,15

Zusammenstellung IL
Haftkraft der Rillenndgel, der Schwellenschrauben
und der gewohnlichen Niagel in feucht gedimpften
kiefernen Schwellen.

Rillennagel 1819 kg
Schwellenschraube 2987
Gewbhnlicher Nagel 1619 ,

Zusammenstellung IIL
Haftkraft der Illinois-Zentral-Schrauben, der ge-
wohnlichen Schwellenschrauben und der gewdhnlichen
NiagelinausgetrocknetgedimpftenkiefernenSchwellen.

Illinois-Zentral-Schraube 3216 kg
Grewohnliche Schwellenschraube . 3150
Gewdhnlicher Nagel 1585

Zusammenstellung IV,
Haftkraft der Schwellenschrauben, der gewdhnlichen
Nigel und der Rillenndgel in ausgetrockneten und
feuchten Schwellen.

Haftkraft
Schwel- | Gewohn- .
Beschaffenheit des Holzes Ole;l | lechvli)ern Rillen-

schraube | Nagel \ nagel
. kg | kg kg
Ausgetrocknet — Natiirlich . 3514 1632 ‘ -
Ausgetrocknet — Geddmpft . 3150 1585 —
Feucht — Geddmpft 2987 1619 ‘ 1819

i |
Nach Zusammenstellung I haben die Schrauben eine zwei-
bis dreimal so grofse Haftkraft, wie die Nigel. Der Vorzug
der Schraube ist bei den weicheren Holzern entschiedener.
Zusammenstellung IT zeigt, dafs die Rillenniigel in feuchtem
Kiefernholze ungefihr 60 ©/, der Haftkraft der Schrauben haben
und eine ungefihr 12 ©/, grofsere Haftkraft, als gewdhnliche
Niigel. Wegen der Rille verzerren sie die Holzfaser weniger,
als die gewohnliche Art.
Zusammenstellung IIT zeigt, dals in Kiefernholz die Illinois-

Zentral-Schrauben und die gewohnlichen Schrauben in Wirk- !

Zusammenstellung V.
Haftkraft der gewohnlichen Nigel und der Schwellen-
schrauben in ausgetrockneten reinen und knorrigen
kiefernen Schwellen.

[‘77 Haftkraft
Beschaffenheit des Holzes Gewdhnlicher Schwellen-
Nagel schraube
—e ke | ke
Rein . . . . . | 1572 | 3057
Knorig . . . . || 1186 \ 4498

Zusammenstellung VI
Haftkraft der Schwellenschrauben und der gewdhn-
lichen Nigel in gedimpften, getrinkten und natir-
lichen kiefernen Schwellen.

H Haftkraft
Behandlung der Schwellen | Schwellen- Gewshnlicher
schraube Nagel
o - | kg e kg
Dampf, 4 St. bei 0,7 at . . H 4166 1807
4 4 o 5 L . . 3642 ‘ 1788
" 4 , , 21 , 3517 1574
o L s 5 28 o 3270 1271
- 4, , 85 , . . 2828 1147
N 2 & & 14 45 < o | 3440 1528
., 6. . L4, } 2919 1289
10, . 14, .. 2954 1253
Gediimpft und mit Teersl getrinkt ; 2895 1110
Gedampft und mit Zinkchlorid |
getrinkt 2648 1205
Natiirlich . . . . . . . - li 3514 1632

lichkeit dieselbe Haftkraft haben. Diese ist ungefihr doppelt
so grofs, wie die der gewohnlichen Nigel.

Zusammenstellung IV zeigt, dafs die Haftkraft in aus-
getrockneten Schwellen grofser ist, als in gedimpften Schwellen.

Zusammenstellung V zeigt, dafls die Haftkraft der gewdhn-
lichen Hakenniigel in einer knorrigen Schwelle ungefihr 25 °/,
geringer ist, als in einer reinen, wihrend die Haftkraft der
Schwellenschrauben in einer knorrigen Schwelle 385 9/, grolser
ist, als in einer reinen.

Zusammenstellung VI zeigt, dals die Haftkraft in einer
natiirlichen und in einer vier Stunden lang bei 2,1 at Spannung
gedampften Schwelle ungefihr dieselbe ist. Ein vier Stunden
langes Dimpfen der Schwelle bei weniger als 2,1 at scheint
dic Haftkraft der Nigel und Schrauben zu vergrofsern, wihrend
ein mehr als vier Stunden langes Diampfen bei 1,4 at sie ver-
vingert. In geddmpften und mit Teerdl oder Zinkchlorid ge-
trinkten Schwellen scheint die Haftkraft
als in einfach geddampften.

geringer zu sein,
B—s.

Bahnhofs-Einrichtungen.

Das Graham-Flanschherzstiick.
(Railroad Gazette 1907, April, Band XLII, S. 527,
Durch die Verwendung des Graham-Flanschherzstiickes
wird die Leitschiene gegeniiber der Schienenkreuzung
mieden. Der Radflansch wird iiber die Herzstickspitze durch ‘

ver- |

Mit Abb) |

die dufsern Flanschschienen geleitet, welche die Oberkante der
Fahrschienen weit genug iberragen, um eine Fihrung fiir die
Aufsenkante des Radreifens zu bilden. Diese Flanschschienen
reichen so weit iiber die Herzstickspitze hinaus, dafs der Flansch
in die richtige, der Fahrrichtung entsprechende Rille einlaufen



mufs. Das Herzstiick ist aus Schienenstiicken und geeigneten
Fiillstiicken stark gebaut, und das Ganze mit schweren Bolzen
verbolzt ; mit Riicksicht auf ibermilsige Abnutzung der Flansch-
schienen sind Ausgleich- Filsticke vorgesechen. Der Haupt-
vorzug dieses Herzstiickes ist, dals es eine wirkliche Fihrang
fir das Rad selbst, und nicht erst auf dem Umwege vom
Radlenker des andern Rades durch die Achse vorsieht. Die
letztere, iibliche Art der vielen Stellen
elastischer Nachgiebigkeit und der Spielrdume wegen erheblich

unsicherer. Auch ist es schwierig,

Fihrung ist der

die Leitschienen in der

richtigen Lage zu erhalten, und das bestindige Wiederverlegen
und Wiederbefestigen erfordert bald die Erneuerung der be-
treffenden Schwellen. Ein anderer Einwand gegen die Leit-
schiene ist, dals ein Drehgestell leicht eckt; wenn es so iiber
ein Herzstick hinweggeht, so wird es durch die Leitschiene
Dies setzt die Leit-
die hoch sind und

in seine richtige Stellung zuriickgebracht.
schiene und die Radflanschen Driicken aus,
Brechen der Flanschen oder Abnutzung der Schienen zur Folge

haben.
B—s,

Maschinen-

Bezeichnung der Lokomotiv-Achsanordnungen.

Nachdem der Technische Ausschuls des Vereines deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen in die Verhandlung der Frage einge-
treten ist,
weise der Achsanordnung der Lokomotiven durch einen Bruch
zweckmiilsiger und deutlicher gestaltet werden kann, bringen
wir als Unterlage eine Zusammenstellung der vorhandenen An-

ordnungen nach den amerikanischen Benennungen, mit Skizze

wie die jetzt bei uns gebriuchliche Bezeichnungs- |

und Wagenwesen.

der Achsenfolge, wobei das Vorderende links zu denken
ist, nach der amerikanischen Zahlenbezeichnung, nach der bis-
herigen deutschen Bezeichnung, und nach der Bezeichnungs-
weise, die wir seit Beginn 1907 im »Organ« verwendet
haben*). In den Skizzen der Achsanordnungen bedeutet ein

*) Die Unterlagen der Zusammenstellung entstammen der Schrift:
,Der Bau einer modernen Lokomotive* von Grimshaw,
Hannover, Selbstverlag.

Zusammenstellung.

- Skt Ay ‘ Amerikanische ‘ Deutsche Bezeichnung:
Amerikanische Benennung | Zahlen- [
| Achsanordnung beéelchnug ’ alt, Bruchform Organ 1907
R ‘ & ] 4 | 5
Viervaderig . . . . . . . . . . . . . .. !‘ vorn OO hinten 040 2/2 0.B.0
Sechsriderig | (e]e]e) 060 3/3 0.C.0
Gelenklokomotive H OO0 00 0440 2><2(2 0.B.0, 0.B.0
Gelenklokomotive OO0 000 0660 2><3(3 0.C.0, 0.C.0
Gelenklokomotive . H oOO OO 2440 2/84-2/2 1.B.0, 0.B.0
Achtriiderig . 0000 080 4/4 0.D.0
Vier gekuppelte Tnebladm o000 240 2/3 1.B.0
.Mogul® . .o o000 260 3/4 1.C.0
,Consolidation® 00000 280 | 4/5 1.D.0
,Decapod* 000000 2—10—0 } 5/6 LEO
,American* 0000 440 2/4 2.B.0
Zehnridering 00000 460 J 3/5 2.C.0
Zwolfriaderig 000000 480 4/6 2.D.0
Viergekuppelt . l OOo 042 2/3 0.B.1
Sechsgekuppelt ‘ OO0O0o 062 3/4 0.C.1
Achtgekuppelt . ‘ O0O00o 082 4/5 0.D.1
.Forney“, viergekuppelt . OOoo0 044 2/4 0.B.2
,Forney“, sechsgekuppelt . OOO0oo0 064 3/5 0.C.2
,Forney“, viergekuppelt . OOoo00 046 2/5 0.B.3
,Forney®, sechsgekuppelt . OOOo0o00 066 3/6 0.C.3
»Columbia® S 0000 242 2/4 1.B.1
»Prairie : 00000 262 3/5 1.C1
Achtgekuppelt . 000000 282 4/6 1.D. 1
Zehngekuppelt . 0000000 2—10--2 5/7 1.E. 1
Viergekuppelt . o0O0oo0 244 2/5 1.B.2
Sechsgekuppelt 000000 264 3/6 1.C.2
Achtgekuppelt . 0000000 284 47 1.D.2
Sechsgekuppelt | oOOOooo 266 3/7 1.C.8
,2Atlantic* 00000 442 2/5 2.B.1
»Pacific® 000000 462 3/6 2.C.1
Viergekuppelt, doppelendlg 000000 444 2/6 2.B.2
Sechsgekuppelt, doppelendig . 0000000 464 3/7 2.C.2
Viergekuppelt, doppelendig 0000000 446 2/7 2.B.3




grofser Kreis eine Trieb- oder Kuppel-Achse, ein kleiner eine
Laufachse, Trennung der Achsen in Gruppen deutet die Ver-
teilung in gelenkig verbundene Rahmengestelle an.

Die Spalte 5 der Zusammenstellung zeigt, dals die leicht
ssprechbare« Bezeichnungsweise des »Organ« einheitlich durch-
fithrbar ist, und gegenitber keiner der heute vorhandenen Achs-
anordnungen versagt, die amerikanische Zahlenbezeichnung in
Spalte 3 ist zwar Dei den einfacheren Lokomotiven kurz, sie
ist auch in Form einer drei- oder vierstelligen Zahl leicht zu
sprechen, sie lifst aber namentlich bei den Lokomotiven mit

gelenkigen Rahmen nicht unzweifelhaft erkennen, wo die Trieb-
achsen liegen, und sie muls iiberhaupt wesentlich durchbrochen
werden, sowie eine Achsgruppe die Zahl von 5 Achsen er-
reicht, weil 10 nicht mehr in einem Zahlzeichen zu geben ist.
Leistungsfihiger wiirde die amerikanische Zahlenbezeichnung
werden, wenn man statt der Réder die Achsen zihlte,

Die alte deutsche Bezeichnung gibt zu weitgehenden Zweifeln
und Mifsverstindnissen Anlafs, wie Spalte 4 deutlich zeigt;
derselbe Bruch bezeichnet grundsiitzlich verschiedene Achsan-

ordnungen.

Betr

Maschinenbetrieb im neuen preufsisch-russischen Grenzbahnhofe
Skalmierzyce.

Im Vereine deutscher Maschineningenieure berichtete Re-
gierungsbaumeister Martens aus Posen iber den Bau und
Betrieb des neuen preufsisch-russischen Grenzbahnhofes Skal-
mierzyce in maschinentechnischer Beziehung.*) Am 28. Oktober
1906, dem Anfangstage des vussischen Winter-Falrplanes, ist
die neune Verbindungstrecke Skalmierzyce-Szcypiorno-Kalisch in
Betrieb genommen, und damit eine wichtige Verkehrstrafse
zwischen Deutschland und Rufsland geschaffen, welche die Ent-
fernung von Berlin und Breslau bis Warschau nicht unerheblich
abkiirzt und mit der neuen Schnellzugstrecke Skalmierzyce-
Lissa i. P. eine durchgehende Reiseverbindung zwischen dem
mittlern West-Ruflsland und Mittel- und West-Deuatschland iiber
Lissa-Sagan-Halle herstellt. An der Verbindungstrecke von
6,55 km Linge liegt in einer Entfernung von kaum 3 km von
Skalmierzyce der russische Giiterbahnhof Szcypiorno. Der Be-
trieb regelt sich gemils Staatsvertrigen in folgender Weise.
Die preulsischen Schnell- Personen - Ziige durchfahren
Szeypiorno und endigen in Kalisch, wihrend die preufsischen
Giiterziige nur bis Szeypiorno fahren, wo Ubergabe und Ver-
zollung der von Deutschland kommenden Giiter erfolgt. Die
russischen Personen- und Giiter-Ziige fahren bis Skalmierzyce,

und

wo die Ubergabe und Verzollung der von Raufsland kommenden
Giiter erfolat.

*) Ausfithrlich in Glasers Annalen.

Die Vollziige fahren als Leerziige iber die |

ieb.
Preufsischerseits ist jedoch fiir den Nah-
verkehr Kalisch-Ostrowo ein Zugpaar fiir Hin- und Rickfahrt

Grenze zuriick.
zur Personenbeforderung eingerichtet. Tiir den Ortsgiiterverkehr
Kalisch wird Vertrage abgewichen, insofern von
Deutschland kommende fiir Kalisch, Ort, bestimmte Giiter in

von yom
deutschen Giiterwagen bis Kalisch durchlaufen, falls sie nicht
nach den russischen Zollvorschriften in Szeypiorno umgeladen
werden missen. Umgekehrt diirfen deutsche Giiterwagen fiir
Deutschland verwendet
Diese Iigenart des Betriebes bedingt fiir den preulsi-

schen Grenzbahnhof eine besondere Anlage. Als Ubergangs-

den Verkehr von Kalisch, Ort, nach

werden.

bahnhof ist er fiir die russischen Ziige Endbahnhof, fir die

preufsischen Ziige hingegen Durchgangsbahnhof, und diesen
beiden Verkehrsarten entsprechend ist er durchgebildet. Von weiterm
Einflusse auf die Gestaltuug ist die um 89 mm weitere russische
Spur. Der Bahnhof ist rund 1,3 km zwischen den Endweichen
lang; er erstreckt sich von Nord mnach Sid und wird durch
das Empfangsgebiude in eine West- und eine Ost-Seite ge-
Vou Schwierigkeit war der
Frage der Belesuchtung. Diese erfolgt durch Luftgas, das
als Aerogengas oder Benoidgas eine grofse Bedeutung gewounen

hat.

trennt, besonderer die Losung

Die Ausfithrung wurde dem Werke fiir Benoidgasanlagen
von Thiemen und Towe in Halle a/S. tbertragen. Fur
die Beleuchtung der Gleise sind 17 Keros-Lampen von 700 N.K.
von Hugo Schneider A.-G. in Paunsdorf bei Leipzig auf-

gestellt.

FElektrische

Schneeprobe der Triebwagenziige der Neuyork-Zentral-Bahn.

(Railroad Gazette 1907, Februar, Band XLII, S. 211. Mit Abb.)
Der schwere Schneesturm am 4. und 5. Februar bot eine
gute Gelegenheit, den neu eingefihrten elektrischen Vorstadt-
Zugdienst der Neuyork-Zentral-Babn zu erproben. Der Sturm
begarn am Morgen des 4. Februar, in der Nacht waren un-
gefihr 10 cm Schnee gefallen, ein starker Wind trieb den
Schnee zusammen. Der Sturm hielt bis zum folgenden Nach-
mittage an, wo die amtlichen Aufzeichnungen einen Schneefall
von 272 mm anzeigten. Rohe Schiitzungen gaben den Fall auf
305 mm auf der wagerechten Fliche ap, aber an vielen un-
geschiitzten Stellen waren die Schneewehen 0,61 bis 1,22 m

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

XLIV. Band 11, Heft.

Fisenbahnen.

hoch.
Linien wurde am Morgen des 5. Februar eine bis drei Stunden
aufgehalten.

Auf den elektrisch betriebenen Strecken der Neuyork-
Zentral-Bahn, unterhalb High Bridge auf dem Hudson-Teile und
Wakefield auf dem Harlem-Teile, zeigten die Fahrberichte keine
Verspitungen von mehr als drei oder vier Minuten, und diese
dem der Stellwerksanlagen
zuschreiben, welche schwer freizuhalten waren. Die elektrischen

Der Zugdienst der meisten von Neuyork ausgehenden

waren langsamen Arkbeiten zu-

Triebwagenziige verkebrten stets fahrplanmiifsig, kein Versagen
irgend welcher Art wurde berichtet. Der Schnee bedeckte
| stellenweise die Stromschiene vollstindig, die unter der Schiene
1907. 34
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gleitenden Schuhe*) schnitten aber eine Rinne unter der Schiene
aus und gaben vollkommenen Stromschlufs. Schienenrdumer
fuhren nicht, weil die zahlreichen Weichen unterhalb High Bridge
das Niederlassen der Blitter auf das Gleis unmoglich machten.
B—s.

Die Oberleitung der Neuyork-New-Haven-Hartford-Bahn.
(Railroad Gazette 1907, Februar, Band XTII, S. 220. Mit Abb.)

Fiir die Oberleitung der Neuyork-New-Haven-Hartford-
Bahn ist die Doppelketten-Bauart verwendet. Sie besteht aus
zwei Stahlkabeln, welche den kupfernen Fahrdraht in Abstidnden
von 3,048 m mittels Dréhten tragen, von denen jeder die beiden
Stahlkabel unter sich und mit dem Fahrdrahte verbindet und
so ein Dreieck bildet. Der Fahrdraht wird an diesen Drei-
ecken durch Klammern gehalten, welche den Draht in seitlichen
Nuten greifen. Die tragenden Briicken steben in Abstinden
von ungefibr 90 m; der Durchhang der tragenden Kabel
zwischen diesen hetridgt ungefihr 15 cm, wihrend der Fahrdraht
fast wagerecht ungefihr 6,7 m tiber dem Gleise gehalten wird.
Die Tragkabel sind auvf schweren stromdichten Lagern auf den
Briicken befestigt, der Fahrdraht geht unterbalb durch und ist
nur an den Dreiecken aufgehdngt., Der Fahrdraht und die
Tragkabel sind mechanisch und elektrisch Die
Oberleitung lduft zwischen je zwei Driicken in einem kleinen
‘Winkel zur Gleisrichtung, sodafls sie im Zickzack liegt und an
jeder Briicke einige Zentimeter von der Mittellinie abweicht.
Hierdurch wird die Abnutzung am Stromabnehmer der Loko-
motive ausgeglichen. Der verwendete Strom hat eine Spannung
von 11000 Volt. B—s.

verbunden,

Die Pariser Stadthahn.™)

(Nouvelles Annales de la Construction 1905, Juli, 8. 97, August, S.113;
1906, Janvar, S. 1, Marz, S. 37, April, S. 49; 1907, Januar, S. 1,
Februar, S. 17. Mit Abb.)

Beleuchtung., — Die Lichtleitung umfalst zwei ge-
trennte und unabhingige Stromkreise, von denen jeder eine
Seite der Linie versorgt, und der eine gegen Unfille besonders
geschiitzt ist. Die Spannung des Beleuchtungsstromes ist an
keiner Stelle geringer als 550 Volt, so dals jede der in Gruppen
von je finf in Reihe geschalteten Lampen ein Spannungsgefille
von 110 Volt hat.

Die ungeschiitzte Lichtleitung ist so angeordnet, dafs sie
wihrend der Betriebsunterbrechung sowohl zur Erleuchtung der
Wagen, als auch als Fahrdraht bei Unterhaltungsarbeiten be-
nutzt werden kann.

Jedes unterirdische Signal wird durch eine Lampe er-
leuchtet, die entweder mit vier Lampen des Tunnels oder einer
Bahnhof-Stirnmauer in Reihe geschaltet ist; die Signale der
offenen Strecken werden durch je eine Reihe von fiinf Lampen
erleuchtet. Auflserdem befindet sich in jedem Signale eine
andere Reihe von fiunf Lampen als Hilfsbeleuchtung.

*) Organ 1906, S. 238,
) Organ 1896, S. 185; 1899, S. 153; 1900, . 288; 1904, S. 139;
1905, S. 146; 1906, S. 207.

Auf der Untergrundbahn sind vor jeder Abzweigung in
Abstinden von 5 m finf Ergiinzungslampen angeordnet.

Die Speiseleitungen sind auf jeder Seite der Bahnhofe
durch Unterbrecher abgeteilt; die Anzindung und Ausléschung
der Hilfte einer Seite des zwischen zwei Bahnhifen liegenden
Tunnels und eines Halbbahnsteiges wird von einer einzigen,
an jedem Bahnhofsende liegenden Stelle aus bewirkt.

Die die Hiilfsbeleuchtung
Unterstationen sind an der Leitung hintereinander aufgestellt
und konnen sich daher gegenseitig ergidnzen, falls eine von
ihnen beschidigt ist. Ein Stromwender gestattet auch im Falle
der volligen Zerstorung der Schaltbretter der Unterstationen
die Hiilfsbeleuchtung zu sichern. Die Beleuchtung umfalst:

speisenden Zellenreihen der

1. fir die Bahnhofe eine erleuchtete Aufschrift des Wortes
»Ausgang« iiber dem Ausgange jeder Treppe auf den Bahn-
steigen, alle Lampen eines Bahnsteiges, die am Tunneleingange
an jedem Bahnhofsende befindlichen vier Lampen und alle,
oder die Hélfte der Lampen der Zuginge;

2. fiir den Tunnel alle an der einen Seite befindlichen
Lampen,

Die geschiitzte Leitung besteht fiir die Hauptspeiseleitungen
aus geschiitzten Kabeln, welche in einem feuerfesten, in die
Bettung versenkten Rohre liegen, die Ableitungen und
Reihen des Tunnels und der Bahnhofe aus mit Kautschuk
iiberzogenen Drihten, welche in eisernen, in das Mauerwerk
eingefiigten Rohren mit stromdichtem Futter liegen.

fir

Die ungeschiitzte ILeitung besteht fiir die Hauptspeise-
leitungen aus blanken Kabeln, fiir die Ableitungen und Reihen
des Tunnels aus blanken Drdhten, fiir die Ableitungen und
Reihen der Bahnhofe aus mit Kautschuk iiberzogenen Drihten
auf Drahthaltern aus Porzellan.

Auf den offenen Strecken sind die Hauptspeiseleitungen
alle blank, die Ableitungs- und Reihen-Drihte sind mit Kaut-
schuk tberzogen und auf Drahthalter aus Porzellan gelegt.

In den Bahnhofzugiingen sind die Ableitungs- und Reihen-
drihte mit Kautschuk iiberzogen und auf Drahthalter aus
Porzellan gelegt. Wird in den Bahnhofzugingen die Hélfte
der Lampen durch die ungeschiitzte Leitung gespeist, so sind
die verschiedenen Reihen derart angeordnet, dals von zwei
Lampen immer die eine durch den ungeschiitzten, die andere

durch den geschiitzten Stromkreis gespeist wird.

Fir die Blockung sind folgende

Blocksignale.
Grundsitze beachtet.

1. Jeder Zug ist durch zwei riickliegende rote Signale
gedeckt ;

2. Die Signale zeigen rot cder weils. Ist ein Signal rot,
so kann es nur durch zwei sich folgende Wirkungen weils
werden, némlich durch diejenige des Zuges, der es schon iiber-
fahren hat und es von dem zweiten vorliegenden Signale aus
entblockt, und durch diejenige des Zuges, der es iiberfahren
will und durch den unmittelbar riickliegenden Taster wirkt.
Im zweiten Falle wird es durch das Befahren des ihm ent-
sprechenden Tasters rot, und zugleich wird das zweite riick-
liegende Signal weils.
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Ein ein rotes Signal iiberfahrender Zug beeinflulst nicht

den regelrechten Betrieb der riickliegenden Signale, wirkt aber
auf eine Vorrichtung, welche nach dem unrechtmilsigen Uber-
fahren des Signales auf dem vorliegenden Bahnhofe eine Glocke
ertonen lifst. Die durch den Dienstleiter nach Feststellung
des Fehlers erfolgende Abstellung dieser Glocke ibt auf den
Betrieb der Signale keine Wirkung aus.

Fernsprecher. — Linie

umfalst:

Das Fernsprechnetz jeder
1. eme durchgehende Leitung;
2. Fernsprechstellen
Bahnhof;
3. Fernsprechstellen nach Bauart Dardeau zur Ver-

zur Verbindung von Bahnhof zu

bindung der wichtigsten Bahnhofe unter sich und mit dem
Elektrizititswerke in Bercy;

4, eine Fernsprechstelle
Verbindung der Unterstationen.

nach Bauart Dardeau zur

Lirmvorrichtungen, — Die Lérmvorrichtungen um-
fassen folgende Anordnungen:

1. Eine Einrichtung zur selbsttitigen Offnung der Strom-
offner der Unterstationen mit Glocke;

2. Fernsprechstellen, welche bei den Streckenblocksignalen
liegen und mit den néchsten Bahnhofen verbunden sind;

3. Fernsprechstellen, welche jede elektrische Unterstation
mit dem benachbarten Bahnhofe verbinden.

Die Einrichtung zur selbsttitigen Offnung der Stromodffner
der Unterstationen mit Glocke umfafst:

in den Speisemittelpunkten Ubertrager mit Zellenreihen
und Glocken;

auf der Bahn gewohnliche Liuteknopfe in mit Glasdeckel
verschlossenen, gufseisernen Kasten. Solche Knopfe befinden
sich je einer auf jedem Bahnhofe und einer alle 100 m im
Tunnel.

Die Fernsprechstellen im Tunnel, welche mit den Bahn-
hofen verbunden sind, sind von der Bauart Bailleux mit
Glocke; sie sind bei den Streckenblocksignalen angeordnet und
haben Verschlufskasten aus Eisenblech.

Auf den Bahnhofen
Auf den Bahnhofen mit einem

Feuerloschstellen. sind

Feuerloschstellen eingerichtet.
einzigen Ausgange ist nur eine, auf depjenigen mit zwei Aus-

gingen ist fir jeden Bahnsteig eine Stelle angeordnet.

Fahrschiene. — Die Fahrschiene ist eine Breitfuls-
schiene von 150 mm Hohe, 65 mm Kopfbreite, 150 mm Fufs-
breite und 16 mm Stegstirke; ihr Gewicht betrigt 52 kg/m.
Die schwebenden Stofse sind durch Winkellaschen verbunden,
welche auf den beiden Stofsschwellen befestigt sind. In den
Bogen von weniger als 100 m Halbmesser ist lings der innern

Schiene eine Leitschiene gelegt.

Stromschiene. — Die Stromschiene ist entweder eine
Breitfulsschiene von derselben Art, wie die Fahrschiene, oder
eine T-Schiene. Die Breitfulsschienen sind nur gelascht an
den ﬁbergangeq von den Geraden in die Bogen; sonst sind
sie durch Thermit verschmolzen, ebenso die T-Schienen. IFreie

| grundbahn,

Stofse befinden sich auf den Hochbahnstrecken in Abstéinden
von 250 m, auf den Untergrundstrecken in Abstinden von
500 m. Die Stromschiene ruht auf den Querschwellen mit
stromdichten Stiihlen, die bei der T-Schiene zwei Bauarten
haben, eine feste fir die Geraden und eine mit Zapfen fir die
Bogen. Die T-Schiene ist auf dem Stuhle in der Mitte zwischen
je zwei freien Stofsen unbeweglich befestigt. Der Auszug der
T-Schiene besteht im wesentlicher aus zwei Schienenenden von
1 m Lénge, deren Berithrungs-Querschnitte zusammen denjenigen
der Stromschiene darstellen; auf eine Linge von 60 cm haben
sie einen Zapfen und ein Zapfenloch, wodurch sie bei Ermog-
lichung einer Liingsverschiebung in der Querrichtung verbunden
sind. Die Schienenenden sind auf 10 em Linge abgeschrigt, um
den Ubergang des Stromabnehmers von der einen zur andern
Schiene ohne Stofs zu sichern.

Querschwellen, — Die Querschwellen bestehen aus
Kichenholz und liegen in 92 cm, die Stofsschwellen in 54 cm
Teilung ; jede vierte Querschwelle tréigt die Stromschiene. Die
Querschwellen haben rechteckigen Querschnitt ; diejenigen, welche
die Winkellasche tragen, sind vollkantig, die ibrigen haben
Wahnkanten. Sie sind 20 cm breit, 14 ecm hoch und gewdhn-
lich 2,20 m lang, diejenigen, welche die Stromschiene tragen,
sind 2,50 m lang.

Die Fahrschienen ruhen auf den Querschwellen mittels
Unterlegplatten aus mit Zinkchlorid getrdnktem Pappelholze.

Bettung. Die Bettung besteht in den wagerechten

trecken und in Neigungen flacher als 1:25 in den Geraden
und in den Bogen von weniger als 75 m Halbmesser aus Kies,
in steileren Neigungen und in Bogen von 75 m oder mehr
Halbmesser aus Steinschlag. Sie reicht bis zur Oberkante der

Querschwellen,
Notausginge. — Die verkehrsreichen Bahnhife haben
fir jeden DBahnsteig zwei vollstindig von einander getrennte

Ausginge, der eine fithrt nach der Halle mit der Fahrkarten-
ausgabe, der andere ist am entgegengesetzten Ende angebracht,
Wasserhaltung. Befindet sich der offentliche
Abzugskanal in der Ndhe, und 1iegt) er tiefer, als die Unter-
so wird das zunidchst an bestimmten Stellen der
Bahn gesammelte Wasser durch die Schwerkraft abgefiihrt.
Liegen dagegen die Abzugskanidle hoher als die Untergrund-
bahn, so werden je nach dem Wasserzuflusse mechanisch oder
von Hand getriebene Pumpen verwendet. Um das Wasser
nach dem Pumpensumpfe zu leiten, ist die Sohle der Bahn-
hofe und der zwischen zwei Neigungen gleichen Sinnes liegenden
Geraden mit geringer Lingsneigung von 1:2000 bis 1:1000
ausgefithrt., Der Regelquerschnitt der Sohle ist in seinem
mittlern Teile durch eine Parabel mit senkrechter Achse er-
setzt, die den Regelquerschnitt berithrt, und deren Scheitel
sich auf der angenommenen Neigungslinie verschiebt. Auf den
zwischen zwei Neigungen entgegengesetzten Sinnes liegenden
Geraden hat die Sohle nach der Léngenmitte der Geraden
ein Gefille von 1:1000. Regelquerschnitt der Sohle ist bei-
behalten und das Gewdlbe gemiils dem Lingsschnitte aus-
gefiihrt. B—s.
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Technische Litteratur.

Lokomotiven und Triebhwagen fiir Schmalspur-, Forder- und Strafsen-
Bahnen. Von Rimrott, Ober- und Geheimer Baurat in
Berlin. IV. Band, Abschn. C der Eisenbahntechnik der
Gegenwart, Wiesbaden 1907, C. W. Kreidel’s Verlag.
Preis 12,60 Mk., geb. 15— Mk,

Von den Herausgebern der Kisenbahntechnik der Gegen-
wart ist es ein verdienstvolles Werk, in dem neuerschienenen
IV. Band, Abschn. B und C eisenbahntechnische Gebiete be-
handelt zu haben, die bislang noch nicht zusammenfassend be-
arbeitet worden sind und die grade in den letzten Jahren durch
den Aufschwung des Verkelhres und des Gewerbes bedeutenden
Umfang erreichten.

Besonders trifft dies bei den Betriebsmitteln fiir Schmalspur-,
Forder- und Stralsenbahnen zu, wo necuerdings die Trieb-
wagen eine besondere Bedeutung erlangen, Bisher
aulserordentlich erschwert, sich auf diesem Gebiete zurechtzu-
finden, da in rascher Folge neue Erscheinungen auftauchen,
deren Veroffentlichungen weit zerstreat und meist nur skizzen-
haft behandelt sind. Ein grofses Verdienst des Verfassers ist
es daher, nicht nur fiir den Eisenbahnfachmann, sondern auch

war es

fir die tbrige Fachwelt und insbesondere fir die Studierenden
der Technischen Hochschulen ein Nachschlage- und Studienwerk
geschaffen haben, das eine hervorragende Auswahl des
Neuesten dem Gebiete des Baues von Lokomotiven und
Triebwagen fir Schmalspur-, Forder- und Stralsen - Bahnen
bietet.

Die ersten Abschnitte iiber Lastverteilung, Achsenanordnung,
Anordnung der Einzelteile, Berechnungen und die Zusammen-

zu
auf

stellung von Ausfithrungsbeispielen geben dem entwerfenden
Ingenieur wertvolle Anhaltspunkte und Winke. In den weiteren
Abschnitten tritt Kklar vor Augen,
Bau von Lokomotiven fiir die vielen Bahnen genommen hat,
die aus besonderen wirtschaftlichen Griinden
nicht mit Vollspur ausgefithrt werden konnen, Hier treten

. ; . ;
besonders die Fahrzeuge fiir die Bahnen in den Kolonien

welchen Aufschwung der

ortlichen und

hervor.
Zusammenfassend sind auch die Gruben-, Werk- und
Kran-Lokomotiven behandelt. Bei der grofsen Be-

deutung, die heute der Kraftwagenbetrieb annimmt, ist es von
grolsem Werte sich iber den Bau und die Anwendung von
Triebwagen unterrichten zu konnen, die mit Dampf- und
Heilsdampf-Maschinen, mit Verbrennungs-Kraftmaschinen allein
und in Verbindung mit elektrischer Kraftiibertragung oder auf
andere Weise angetrieben werden.

In einem Abschnitte, der spiter, wenn umfangreichere Er-
vorliegen werden, jedenfalls noch erginzt werden
aus der Praxis geschopfte Anhaltspunkte iiber
der verschiedenen Antriebsarten gegeben und
die erfallt sein miissen, wenn

fahrungen
wird, werden
die Bewihrung
die Bedingungen aufgestellt,
Triebwagen wirtschaftlich sein sollen.

Wir winschen der Arbeit den besten Erfolg und em-
pfehlen das Werk fleifsiger Benutzung in allen Kreisen, die
an den wichtigen Verkehrsfragen beteiligt sind. W—s.

|

Lokomotiven, Trieb- und Anhinge-Wagen fiiv Zahnbahnen. Zweite
Auflage, bearbeitet von + v. Borries, unter Mitwirkung
von Roman Abt, IV. Band der Eisenhahntechnik der
Gegenwart, Wiesbaden 1907, C. W. Kreidel’s Verlag.

Dem neuerschienenen I1V. Bande der Eisenbahntechnik
der Gegenwart ist in ganz zweckmiilsiger Weise die zweite
Bearbeitung der Fahrbetriebsmittel der Zahnbahnen angefiigt,
Dem hervorragenden Fachmanne v. Borries entfiel wihrend
der Bearbeitung leider die Feder. Aber kein Geringerer als
der Altmeister im Baue der Zahnbahnen Roman Abt iber-
nahm die Vollendung. Wir brauchen der gediegenen, auf den
neuesten Stand erginzten Arbeit keine weitere Empfehlung

mitzugeben. W—s.

Irer Bau einer modernen Lokomotive. Von Ingenicur Dr. R.
Hannover 1907, Selbstverlag. Preis 1,50 M.
Zweite erweiterte Auflage.

Grimshaw,

Der Verfasser schildert in Wort und Lichtbild den ganzen
Gang der Intstehung einer Lokomotive, inshesondere nach den
Herstellungsverfahren von Baldwin in Philadelphia, in leicht
verstindlicher und lebensvoller Weise, sodals auch der Laie
eine klare Vorstellung von der Erzeugung dieses wichtigen
Mittels heutiger Kultur erhiilt, zugleich aber auch der Fach-
mann viel Wissenswertes iiber amerikanische Arbeitsweise ent-
Das Buch enthiilt eine Ubersicht iber die
heute vorhandenen Achsanordnungen mit ihren Benennungen
und Bezeichnungsweisen, gibt auch die Hauptmalse und Be-
standteile der Baldwin-Lokomotiven mit ihren Benennungen
Wenn auch das Buch fast ganz auf amerikanischen An-

nehmen kann.

an,
schauungen fufst, ist es doch geeignet, den Uberblick zu er-
weitern, weshalb wir besonders darauf aufmerksam machen.

Le Salon de I'Automobile, 8. bis 24, Dezember 1905. Fdition
de la Revue Technique, Paris, Rue de Provence 60. Preis
5 frs.

Das reiche Heft gibt eine Ubersicht iiber alle Erschein-
ungen des Kraftwagenwesens auf der angegebenen Ausstellung
in Paris, und bietet so ein Mittel, die schnellen Fortschritte
dieses Gebietes schnell zu iibersehen: wir machen deshalb auf
das Erscheinen dieser Sammelausgabe der »Revue Technique«
besonders aufmerksam.

Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie *).
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezialisti.
Unione tipografico editrice Turin, Mailand, Rom, Neapel.

Heft 223 Vol. IV, Teil II, Capitel VIL. Herstellung
und Erhaltung der Federn von Ingenieur Stanislao
Fadda. Preis 1,6 M. ;

*) Organ 1907, S. 128,

Fir die Redaktion verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor G. Barkhausen in Hannover.
C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter G. m. b, H. in Wieshaden.



