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Neue englische Tenderlokomotiven.

Von Ch. 8. Lake, associate member der Institution of Mechanical Engineers, T.ondon,

Hierzu Lichtbilder auf Texttafel A.

I. Allgemeines.

Die Tenderlokomotiven erfreuen sich auf allen Eisenbahnen
Grofsbritanniens grofser Beliebtheit und haben in den letzten
Jahren mit der Entwickelung der Verhiiltnisse und der Ver-
mehrung der Lokomotivbauarten in Bezug auf Gewicht und
Zugkraft eine Iigenart angenommen, die bisher wegen ihrer
verhiltnismilfsig  geringen Grolse und dalier beschrinlkten
Leistungsfahigkeit als aufserhalb der ihnen zustechenden Arbeits-
felder licgend angesehen wurde. Gegenwirtig sind auf einigen
der ersten Kisenbahnen Tenderlokomotiven im Dienste, dic in
allen wesentlichen Einzelheiten den grolsten Hauptbahn-Loko-
motiven mit Schlepptender gleichen und derselben Leistung
fahig sind. Der Hauptunterschied zwischen den beiden Loko-
motivgattungen besteht darin, dafls die Lokomotiven mit Schlepp-
tender wegen ihres grifsern Kohlen- und Wasser-Vorrates
lingere Iahrten ohne Anhalten machen konnen; dies ist
jedoch fiir cinige Linien auf den Kohlenvorrat allein zu be-
schriinken, weil Wasser wihrend der Ifahrt aus zwischen den
Schienen angebrachten Rinnen geschopft werden kann.

Die Vorziige der Tenderlokomotive sind folgende:

1. Grofsere Anpassungsfihigkeit an jede Anderung des
Dienstes, daher allgemeinere Brauchbarkeit;
2. Fihigkeit, in beiden Richtungen mit gleicher Sicherheit
zu laufen, daher Wegfall des Drehens;
3. geringeres Gewicht und geringere Anschaffungskosten.
Diesen wichtigen Vorziigen ist der Erfolg zuzuschreiben,
den die Tenderlokomotiven allgemein crzielt haben.
Bei den beim Baue von Tenderlokomotiven in Grolsbritan-
nien befolgten Grundsitzen ist der Hauptgedanke, innerhalb der

cinzuhaltenden Grenzen eine moglichst starke Lokomotive her- |
gustellen. Wo die Lokomotiven, wie auf einigen Eisenbahnen um

London, aber unterirdische,und offene Linien fahren miissen,
miissen gewohulich Gewicht und Hohe der Lokomotiven beschrinkt
werden, woraus sich eine Verminderung der allgemeinen Brauch-
barkeit und Anpassungsfihigkeit der Bauart fiir den schwersten
Dienst auf den offenen Strecken der Bahn ergibt. Dieser Zu-
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stand besteht nur auf einigen wenigen unter den vielen nach
der Iauptstadt filhrenden Eisenbahnen, und wo er Dbesteht,
sind fiir die Anforderungen des Verkehres geeignete Lokomotiven
gefunden,

Dic Ilaupteigenschaften der englischen Tenderlokomotiv-
bauarten entsprechen den Grundgedanken des Yntwurfes schwerer
neuerer Iokomotivbauarten iherhaupt. Die Kurbelachse hat far
den cnglischen Lokomotivingenicur niemals, wic fir die ciniger
anderer Lander, einen Gegenstand des Milstrauens gebildet, der,
wenn irgend moglich, zu vermeiden ist, und daher zogert er nicht,
sie bei jeder Lokomotivgattung zu verwenden, wo dies seinem

| Zwecke entspricht. So hat denn die Mechrzahl der Tenderloko-

motiven auf den englischen Eisenbahnen Innenzylinder, die die
gekropfte Triebachse treiben, und Innenstcuerungen, die ihre
Bewegung von zweimittigen Scheiben auf der Triebachse oder
von Schubstangen erhalten, je nachdem sie Schwingen- oder
Lenker-Bauart haben.

IFar den Vorortverkehr werden in ausgedehntem Malfse
die B.2- und 2.DB.1-Bauarten mit zwei und die Bauarten
mit drei gekuppelten Triebachsen verwendet. Die letzteren
Lokomotiven konnen die schwersten und lingsten Zige be-
fordern, die die gegenwirtige Bahnhofscinrichtung zulalst,
aufserdem besitzen sie einen Leistungsiiberschuls fiir Notfalle.
Tenderlokomotiven mit vier und fanf gekuppelten Achsen, wie
sic in den Vereinigten Staaten Nordamerikas und auf dem
europiischen Festlande verwendet werden, sind in Grofs-
britannien nicht beliebt. Von Lokomotiven mit fanf gekuppelten
Achsen ist nur eine, nimlich die im Jahre 1902 auf der
Grofsen Ostbahn versuchsweise verwendete, aufzufithren.

Tenderlokomotiven mit vier gekuppelten Achsen besitzen
nur die Grofse Nordbakn, die Barry-Bahn und die Caledonische
Bahn. Auf der Grofsen Nordbahn wurden die Lokomotiven vor
langer Zcit zum Befordern schwerer Vorort-Personenziige in der
Umgegend Londons verwendet und fuhren iber die Untergrund-

. strecke zwischen dem Endbahnhofe »Kings Cross« und Moorgate-
. Stralse in der City. Die zuerst gebaute dieser Lokomotiven hatte
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ein Gewicht von 80,3 t, dieses wurde nachher durch Verkleine-
rung des Kesseldurchmessers und Verkiirzung der seitlichen
Wasserbehilter auf 71,4 t vermindert. Die spiiteren Bauten dicser
Gattung zeigten alle diese Anderung, da sich aus der Ver-
wendung der urspriinglichen Lokomotive ergeben hatte, dafs
das schwerere Gewicht fiir gewisse Teile des Oberbaues zu
grols war,

Die Gattung ist jetzt aus dem ILondoner Gebiete und

iherhaupt aus dem ganzen Personendicnste zuriickgezogen; sic
befordert jetzt Kohlenziige und tut Forderdienst auf den der
Grofsen Nordbahn gehorenden Kohlengleisen in Mittel-England.
Die Lokomotiven der Barry-Bahn und der Caledonischen Bahn
werden zur Beforderung von Erzziigen verwendet, nur die der
letztern Kisenbahn werden ~ gelegentlich im
verwendet.

Personendienste

II. Beschreibung der einzelnen ILokomotivarten,

1) Abb. 1, Texttafel A zeigt eine 2. B.1-Personenzug-
Tenderlokomotive, wie solche in grolser Zahl auf der Grofsen
Zentralbahn fiir Vorort- und langsameren Personen-Verkehr
der ITauptlinien verwendet werden. Die Innenzylinder treiben
die vordere, gekropfte Kuppelachse, die Dampfverteilung erfolgt
durch entlastete Schieber, die mittels schwingender Welle und
Kurbel mit Gelenkglied auf den Zylindern arbeiten.

Der Kessel hat eine Belpaire-Feuerkiste und eine ver-
lingertc Rauchkammer. Die Platten des Langkessels und des
iulsern Mantels der Feuerkiste sind ans Stahl, die innere
Feuerkiste und die Rohrwand aus Kupfer. Die Lokomotive
ist mit Dampf-Sandstreuvorrichtung, selbsttitiger Luftsauge-
und Dampf-Bremse und Wasserschipfvorrichtung ausgeriistet.
Sie hat ein gefilliges Aussehen bei dunkelgrinem Anstriché
mit schwarzen Feldern in weilser Einfassung. Dic Ergebnisse
befriedigen sehr, die Zahl ist daher neuerdings erheblich ver-
mehrt worden.

2) Von den auf den englischen Bahnen im Personendienste
arbeitenden Tenderlokomotiven mit drei gekuppelten Achsen
haben die meisten C. 1-Bauart, neuerdings sind auch 1. C. 1-
und C. 2 - Lokomotiven 'eingeftlhrt. Ein gutes Beispiel der
C. 1 - Tenderlokomotive englischer Bauart, wohl die neueste
Ausfuhrungsweise, zeigt Abb. 2, Texttafel A. Diese Loko-
motive gehort zu einer im Jahre 1903 auf der Nord-Staffordshire-
Bahn eingefiithrten Reihe.  Die Betriebsverhilltnisse ~dieser
wichtigen und ziemlich grofsen, ' diec nordlichen Gebicte von
Staffordshire bedienenden Ortsbahn sind derartig, dals die
Tenderlokomotive mit drei gekuppelten Achsen hier besonders
gut geeignet erscheint. Diese Lokomotiven folgten auf etwas
kleinere mit derselben Achsanordnung, die viele Jahre vor
1903 befriedigenden Dienst getan hatten, aber nicht stark
genug waren, mit der Verkehrszunahme Schritt zu halten. Bei
dieser neuesten Reihe von Lokomotiven ist der Kesseldruck
betrichtlich erhoht, die Zylinder- und Rad-Abmessungen sind
ebenfalls vergrofsert. Das hintere Ende der Lokomotive wird
von einem einachsigen Bissel- Gestelle mit Riwdern von 1219 ™™
Durchmesser getragen. Der Fﬁssungsraum des Kohlenbehilters
fir 4,0 t und der der Wasserbehilter fiir 7,7 cbm sind grols.

Die Steuerung wird durch Dampf umgesteuert, der Umsteuer-
Dampfzylinder ist mit selbsttitigen Klappen versehen, die das
Umsteuern durch einen einzigen, im Fiithrerhause angeordneten
kleinen Hebel ermdglichen. Die Triebzylinder liegen geneigt
innerhalb der Ralimen und sind mit selbsttitigen Sicherheits-
und Luftklappen versehen, um ibermilsigen Gegendruck zu
verhiiten. Vor die vorderen' und hinter ‘die hinteren Trieb-
rider sind Dampf-Sandstreurohre gefihrt, die Bremsen dieser
Rader werden mit Dampf angelegt, zum Betiitigen der selbst-
tiatigen Luftsaugebremse des Zuges ist ein Dampfstrahlsauger
vorgesehen.

3) Die in Abb. 3, Texttafel A dargestellte 1.C. 1-Tender-
lokomotive gehort der Grofsen Westbahn und vertritt in Bezug
auf Achsanordnung und Kesselbauart viele I.okomotiven dieser
Bahn. Sie wurde vor wenigen Monaten aus einer C - Giter-
Tenderlokomotive zu ihrer jetzigen Gestalt geindert. An jedem
Ende wurde cin einachsiges Drehgestell angefiigt, indem die
Rahmen zu diesem Zweclke verlingert wurden, cin neuer Kessel,
seitliche Wasserbehillter und ein hinterer Kohlenbehilter wurden
eingebaut, so dafs in jeder Hinsicht eine neue Regelform der
Bahn entstand.

Die mittlere Kuppelachse ist” gekropft und wird durch
ein Paar Innenzylinder mit einfacher Dampfdehnung getrieben,
deren jeder nach den Regeln der Grofsen Westbahn mit dem
halben Rauchkammer-Sattel und seinem eigenen Schiebarkasten
in einem Sticke gegossen ist. Der Kessel ist von der
neuesten Regelform mit kegelformigem, hinterm Schusse, auf
dem die Sicherheitsventile angebracht sind. Ein Dampfdom
ist nicht vorhanden. Der Dampf wird durch ein gegabeltes
Rohr gesammelt, das an jeder Seite des Feuerkistenmantels
nahe dessen vorderm Ende grade unter dem #dufsern Mantel
eine aufgebogene Mindung hat; der Regler ist mit vergrofserten
Mafsen in der Rauchkammer angeordnet. Die Federn des
vordern Drehgestelles sind mit denen der vordern Triebachse,
die des hintern Drehgestelles mit denen der hintern Trieb-
achse durch Hebel verbunden, Beide Drehgestelle sind mit
Schraubenfedern, die Triebachsen mit Blattfedern ausgestattet.
Die Lokomotiven sind mit selbsttitiger Luftsaugebremse aus-
geriistet und werden fir schweren Orts-Personen- und Orts-
Giiter-Verkehr verwendet.

4) Kirzlich fiahrte der Oberingenieur der Midland-Bahn eine
der starksten in Grolsbritannien zur Befirderung schwerer

Vorortstige und der langsameren und hiufiger haltenden Per-

sonenziige verwendeten Tenderlokomotiven ein. In Textabb. 1
ist die crste dieser C. 2 -TLokomotiven dargestellt. Die Bau-
art bildet an sich eine starke Abweichung von den ib-
lichen englischen, da diese Achsanordnung friher nur einmal
auf einer englischen Lisenbahn fur eine Linie untergeordneter
Bedeutung verwendet wurde. Die Abmessungen waren in
diesem Falle durchweg viel kleiner, als bei der jetzigen Bauart,
abgesehen von der Achsanordnung kann zwischen beiden iber-
haupt kein Vergleich gezogen werden. Bei der Iokomotive
der Midland-Bahn sind die Innenzylinder mit 1:8,5 ge-
neigt, die cntlastéten Schicber arbeiten zwischen ihmen und
werden durch Stephenson - Schwingensteuerung hetitigt.

Die zwischen den Mittelpunkten 1911 ™™ langen Schub-



stangen treiben die mittlere, gekropfte Kuppelachse. Thre
diinnen Enden sind mit einer Kugelgelenkanordnung ausgestattet,
und die Kuppelstangen sind mit Kugelgelenkzapfen in der Ge-

lenkverbindung vor dem Triedrad-Kurbelzapfen versehen. Dic
Vorderachse hat Cartazzi-Achsbichsen mit 32 ™ seit-

lichen -Spieles. Das Drehgestell hat 140 ™™ seitliches Spicl,
Bogen von 80 ™ Ialbmesser kinnen bequem durchfehren werden.
Die Lokomotive ist mit einer Wasserschopivorrichtung aus-
geriistet. Der Kessel enthdlt 242 Rohre von je 3353 mm
Linge und 44 ®» Durchmesser. Am Rauchkammer-Ende sind
die Robre auf 48 ™® Durchmesser aufgeweitet. Die IHaupt-
rahmen der Lokomotive bestehen aus 25 ™™ dickem Stahlbleche,
und zwar jeder aus zwei vor dem Drehgestelle gestolsenen
Langen. Die beiden Teile iberdecken sich auf cine Linge
von ungefihr 90cm und haben ein 13 ™ starkes Fallstiick

zwischen sich.  Die Lokomotive ist mit selbsttitiger Luftsauge-,

Dampf- und Hand-Bremse, Wagen-Heizvorrichtung, Dampf-Sand-
streuvorrichtung far beide Sciten der Tricbriider, Sichtschmie-
Abb. 1.

rungen fiir jede Achshiichse und die Zylinder und mit besondercn
Saug-Schmicrvorrichtungen fiir die Schieber ausgeristet.

5) Textabb. 2 zeigt eine bei den englischen Bahnen sehr be-
licbte C. - Tenderlokomotiv-Bauart fiir Verschiebezwecke und
fir die Beforderung von Giter- und Personen-Zigen auf kurze
Entfernungen. Dic abgebildete Lokomotive ist eine von mehreren,
kiirzlich in den Crewe-Werken der London und Nordwest-Bahn
far den Verschiebedienst gebauten. Der Kessel ist durch einen
Sattel-Wasserbehilter von 4,1 cbm  Fassungsraum itherdeckt.
Die Zylinder liegen innerhalb der Rahmen, zur Betatigung der
Schicber ist Schwingensteuerung verwendet.

Die in Abb. 1 und 2, Texttafel A dargesteliten I.oko-
motiven sind von der Vulcan Foundry Co. Ltd. in Newton-le-
Willows, Lancashire, England, die ibrigen in den eigenen
Werkstitten der betreffenden Eisenbahngesellschaften gebaut.
Die Hauptabmessungen der Lokomotiven sind in Zusammen-
stellung I angegeben.
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T'rieb-

Kessel

Zusammenstellung 1.

Verhiltnisse

Zylinder rad- [Ganzer Gewicht Vorrite N kyjl}'g:" | verhatmsse
Durch a Ganze| Roct- | Damof- | voll %‘t )
urch- oh ~ t- 2 —_
Eisenbahn Abbildung | esser Kolben- || dureh Achs Heiz- ﬂii(::she :1:2}) beladen || Wasser- | Kohlen- d2h
messen)| gtand || fliiche - s 5 5 08p— -RIZ: 7.
| d hub h D i R |druck p Gy | behiilter [behilter P (H:RZ:Gy| Z:H
- _ ) | mm mm jfmm || mm || gm | gqm at t cbm t kg lkgli  kg/qm
n | | | -
Grofse Zentralbahn Abb. 1, 457 660 | 1702 | 9106 | 989 | 1,84 | 11,2 | 688 6,6 41 7250 5401105 | 73
Texttafel A ‘ - (5800) |
Nord-Stattord-hire- Abb. 2, ‘ : !
Bahn . . . . [ Texttafel A || 470 660 || 1524 | 7010 | 1082 | 1,65 | 12,3 l: 62,2 7,7 36 I 9400 1655151 | 87
1 (7580) ||
Grofse Westbahn . Abb. 8, | 444 ‘ 610 @ 1575 | 8534 | 1094 | 1,54 14,1 63,2 6,8 2,5 8600 71 |136]| 79
. Texttafel A ; (7000) ‘
Midland-Bahn Textabb, 1 | 470 660 | 1702 || 8839 | 123,6 ' 2,00 | 12,3 73,7 10,2 3,6 8400 (162 |114| 68
Lond 1 Nord (6830)
oncon WC NOTE | Textabb, 2 || 432 610 | 1359 || 4724 | 99,8 | 1,59, 105 | 41,1 4,1 1,5 7600 |63 |185| 76
west-Bahn
1 | ! (6200)
*) Die eingeklammerten Werte geben die Zugkrifte bei Verwendung von 0,65 p statt 0,8 p an.
Eisenbahn-Blechbalkenbriicken mit beschrinkter Bauhohe und die Hingedecke von

W. Johann

Von Jaehn, Regierungsbaumeister in Berlin,
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 16 auf Tafel XXVII.

Fir die Entwurfsarbeiten einer Driicke miissen die An-
nahmen iber Daustoff, Stiitzwcite, Verkehrslast und Bauhohe
als feststehende Grolsen betrachtet werden. Bei eisernen Blech-
balkenbriicken wird unter verschicdenen moglichen Anord-
nungen diejenige die wirtschaftlichste sein, die bei voraussicht-
lich gleichen Unterhaltungskosten und gleicher Nutzungsdaucr
den geringsten Kisenaufwand ecrfordert. Im Gegensatze bei-
spielsweise zu cinem Giiterwagen milst bei einer Briicke das
Verhiltnis zwischen Kigengewicht und Verkehrslast allein noch
nicht die Gite des Bauwerkes, oft kommt vielmehr auch die
Bauhshe in Betracht, sofern einc Beschrinkung dersclben ge-
boten ist. Fir dic Beurteilung der Leistungsfahigkeit ciner
Briicke wird das
Eigengewicht . Bauhohe
Verkehrslast . Spannweite

beschrankter Bauhohe wird sich
das Eigengewicht meist hoher stellen, als bei unbeschrinkter
Bauhohe; unter Briicken von gleicher Spannweite fiir dieselbe
Verkehrslast wird der Kleinstwert des Giiteverhiltnisses die
leistungsfihigste Anorduung bezeichnen.

Giiteverhiltnis =

ausschlaggebend sein. DBei

Von wesentlichem Einflusse auf die Beschaffungskosten
eines eisernen Uberbaues ist ferner die Bearbeitung des Eisens:
ein ciserner Uberbau wird sich bei ausgiebiger Verwendung
gewalzter, ungenieteter Querschnittsformen trotz grofsern Eisen-
aufwandes billiger stellen, als ein leichterer Uberbau aus ge-
nieteten Querschnittsformen. Der Einheitspreis in Mjkg ist
daher auch beim Kostenvergleiche aufser dem Giteverhiltnisse
in Betracht zu ziehen, daher ist der
Tigengewicht . Bauhohe
Verkehrslast . Spannweite
Durch das Giiteverhiltnis lassen sich bei gleichen Einheits-
preisen, durch den Giitevergleichspreis bei verschiedenen EKin-
heitspreisen entscheidende Vergleiche zwischen verschiedenen
in Frage kommenden Anordnungen anstellen,

Gutevergleichspreis

. Einheitspreis.

Iier sollen die Beziehungen zwischen Bauhshe und Eigen-
gewicht an der Iland ciniger Ausfihrungen evortert werden.

Eine sehr geringe Bauhohe ist zu erreichen, wenn man
die Schicnen unmittelbar auf dep besonders niedrig ausgebil-
deten Fahrbahnrost legt. Dabei werden aber die durch Mingel
der Bahn und der Fahrzeuge erzeugten Stélsc unmittelbar auf
das Tragwerk ibertragen, man ist daher von dieser frither
viel verwendeten Bauart zuriickgekommen. Die Nachteile der
Stolse lassen sich nur vermeiden, wenn ein moglichst grofser
Teil der schiadlichen lebendigen Kraft durch zwischen dic
Schienen und die Fahrbahndecke, oder zwischen den Fahr-
bahnrost und die Haupttriger eingeschaltete elastische Korper
aufgenommen wird.

Solche Zwischenkorper sind elastische Zwischenlagsplatten
aus Filz, getrinkten Geweben, Leder oder Holz, ferner lolz-
schwellen, schliefslich Kies- oder Schotter-Bettung. Die Zwischen-
kirper bedingen aber je nach ihrer Grofse und ihrem Gewichte
cine entsprechende  Vergrilserung der Bauhohe, deren Ge-
ringstmals wesentlich von der IFahrbahunausbildung abhangt,
und bei geschickter Bemessung und Ausnutzung aller Teile
nur um wenige Millimeter vermindert werden kann. Es ist
wichtig, cinen Uberblick dariber zu gewinnen, in welcher
Weise man cine Verringerung der Bauhohe zu erreichen ge-
sucht und wice das Ligengewicht die Bauhéhe beeinflulst hat.
Daher sollen cinige besonders eigenartige Anordnungen auf-
gefithrt werden.

Fir Deutschland geben dic folgenden Anordnungen
Beispiele der Beschrinkung der Bauhéhe.

Abb. 1, Taf. XXVII zeigt einc Anordnung, bei der der
Abstand der Haupttriger und der Quertriger moglichst gering
bemessen ist, um die Quer- und Lingstriger recht niedrig zu
halten; als elastische Zwischenkorper dienen Holzschwellen ;
die Schwellentriger sind gegen die Schienen moglichst nach
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aulsen geriickt, um cine gewisse Federung der Holzschwelle
zu ermoglichen. :

In Abb. 2 und 3, Taf. XXVII ist cine Anordnung mit
sehr geringem Haupttrigerabstande dargestellt, auch die Haupt-
triger sind unter Verwendung starker Gurtplatten sehr niedrig
gehalten.  Als elastische Zwischenkorper zwischen Schienen
und Quertriger sind Filzplatten verwendet. Die Quertriger
sind als unmittelbare Unterstitzung der Schicnen in schr cnger
Teilung angeordnet. Abb. 3, Taf. XXVII zeigt die Befestigung
der Schiene und Filzplatte auf dem Quertriger.

Abb. 4, Taf. XXVII stellt einc Anordnung mit durch-
gehendem Kiesbette dar. Die Haupttriger sind unter Verwen-
dung ungleichschenkeliger Winkeleisen und breiter Gurtplatten
niedrig gehalten; ihr Abstand ist so bemessen, dals sich die
eisernen Querschwellen noch von oben unter die Gurtungen
schieben lassen. In der Mitte der Offuung ist ein genieteter
Hauptquertriager angeordnet, der die in der Gleismitte liegen-
den Zwischenlangstriger tragt. Auf den Zwischenlingstrigern
und in der Mitte der Haupttrigerhohe befestigten Winkeleisen
ruhen die Tonnenbleche der Fahrbalmtafel. Die elastische
Zwischenschicht zwischen den eisernen Querschwellen und der
Fahrbahntafel bildet die Bettung. Zur Entwisserung der Fahr-
bahntafel sind die Tonnenbleche von dem IHauptquertriger
nach den Widerlagern zu mit cinem Gefille 1:100 gelegt.
Diec Anordnung ist geschickt ausgcebildet; eine weitere Ver-
ringerung der Bauhohe bei Aulagerung von Tonnenblechen aunf

Tragern erscheint ausgeschlossen.

In England hat man geringe DBaulighen durch Verwen-
dung besonders niedriger Quertriger zu crreichen gesucht, auf
denen die gleichzeitig die Fahrbahn, die Fahrbahntriger und
“dic clastische Zwischenlage bildenden, holzernen Langschwellen
rehen, In Abb. 5 und 6, Taf. XXVII ist der Querschnitt einer
cingleisigen Briicke mit Rechtecktrigern von 35,66 m Stiitz-
weite iber den Quse-Fluls vor und nach ihrer Verstirkung
dargestellt. Auf die Art der beachtenswerten Verstirkuung¥*)
kkann hier nur sowecit cingegangen werden, wie Kigengewicht
und geringe Bauhéhe in Frage kommen. Die alten Quertriger
dieser Briicke waren niedrige Kastentriger (Abb. 5, Taf. XXVII),
sic befanden sich in schlechtem Zustande, weil sie innen un-
zuganglich waren. Die vorgenommene Wigung ecines Steh-
bleches dieses Quertriagers ergab einen Gewichtsverlust von
23 "/, gegen den urspriinglichen Querschnitt, der schon nicht
schr Die neuen Quertriger sind als Fischbauch-
traiger mit T-formigem Querschnitte ausgebildet (Abb. 6,
Taf. XXVII) und zur Erziclung eines steifen offenen Rahmens
mit den Pfosten der Haupttriger durch aus zwei Winkeleisen
bestehende Streben verbunden. Diese Aussteifung wurde notig,
weil die Ilaupttriiger vor der Versteifung eine Neigung nach
innen angenommen hatten, deren Ausschlag bis zu 51 mm be-
trug. Bei der alten Fahrbahnanordnung bestand die Unter-
stitzung der Schienen nur aus hélzernen Langschwellen: cine
Verstarkung dieser Schienentriiger wurde dadurch bewirkt, dafs
jede Langschwelle zwei aus Stehblech und Winkeleisen ge-

*) Bulletin du congrés international des chemins de fer — Juni
1906 — Abhandlung von Williamm Marriott: ,Consolidation et
entretien des anciens ponts en fer,

stark war.

bildete Z-formige Triger erhiclt. Es wurde also grundsitz-
lich die alte, immerhin leichte Fahrbahnanordnung beibehalten,
nur wurde sie in ihren Einzelheiten zweckmilsiger und leistungs-
fahiger ausgestaltet, wodurch cine Gewichtsvermehrung eintrat,
dic nun die Kinlegung hohercr Quertrager, also eine Vergrolse-
rung der Bauhohe bedingte.

Im Gegensatze zu dieser Anordnung ist in anderen IFillen
cine Verstirkung alter DBritcken durch Herabminderung des
Ligengewichtes unter Beibehaltung der geringen DBauhdhe er-
reicht worden. Ein Beispiel dieser Art zeigt der in Abb. 7,
Taf. XXVII dargestellte Querschnitt der Briicke iber den
Wensum-Flufs in Norwich von 21,34 m Lichtweite. Zwischen
den Quertragern der alten Anordnung dieser Briecke waren
Gewolbe eingespannt, die mit Bettung fir den Querschwellen-
oberbau aberschittct waren. Zur Verstirkung wurden die
Gewolbekappen, die Bettung und dic Querschwellen entfernt
und dafir in Z-formigen Kisentrigern ruhende Langschwellen
angeordnet. Auf diese Weise konnte das Eigengewicht ohne
Minderung der Steitigkeit des Ganzen schr herabgemindert
werden, aulserdem wurde die Zuginglichkeit der cinzelnen
Teile des Bauwerkes gewonnen.

Als letztes Beispiel einer englischen Eisenbahnbricke von
geringem Fahrbahngewichte und niedriger Bauhshe wird cin
aweigleisiger verstarkter Uberban angefithrt (Abb. 8, Taf. XXVII).
Dic Schienen ruben hier auf Langschwellen, zu deren Unter-
stiitzung je zwei 3-Eisen dienen. Dic Lastiibertragung von
den Langschwellen auf die J-Eisen findet durch an dic unteren
Flansche der J-Eisen angehingte und mit diesen vernictete
Querstiitzen aus T-Eisen statt. Wihrend also in Deutschland
die’ Schienen auf holzernen Querschwellen, oder bei sehr be-
schrinkter Bauhohe auf den Quertriigern ruhen, ist in England
vielfach noch die hélzerne Langschwelle als unmittelbare Unter-
stitzung der Schiene iblich. Der Grund fir die Ausschaltung
der Langschwelle im deutschen DBriickenbaue mag darin zu
suchen scin, dafs dic einheimischen Holzer sich bald werfen
und leicht faulen, wihrend das englische Klima wohl giinstiger
auf das Verhalten des Holzes einwirkt, und vielfach harte,
fiulnisfreie, auslindische Holzarten verwendet werden.

In Amerika sind dic Fahrbahnen der Eisenbahnbriicken¥)
mit Holzschwellen aut Schwellentrigern den deutschen Britcken
ziemlich gleich ausgebildet, nur werden die ctwa 25/25 em
starken DBriickenschwellen in nur 40 ¢cm Teilung verlegt, wic
iiberhaupt die enge Schwellenteilung eine geschittzte Eigenart
des amerikanischen Oberbaues ist. Iiir dic Ausbildung un-
durchliissiger Fahrbalmen werden nur schr selten Buckelbleche
verwendet. Withrend nun in England der Trog in der Lings-
richtung dér Briicke cine Rolle spielt, findet hier der Trog
hauptsiichlich in der Querrichtung der Bricke eine cigenartige
Anwendung, als die Fahrbahn vieler neuerer Eisenbahubricken
iiber Stralsen nach Abb. 2, Taf. XXVII aus ciner fortlaufenden
Reihe von Triogen besteht, dic von bis zum andern
Haupttriger reichen.*¥) Bei beschrinkter Bauhohe liegen die
Schwellen vertieft in halb  mit Steinschlag gefallten

cinem

den

*) Denicke, Neuere Eisenbahnbriicken in Nordamerika, Cen-
tralblatt der Bauverwaltung 1906, Seite 264.

**) Organ 1895, S. 190; 1896, S. 22.
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Trogen *), sodals man mit ciner sehr geringen Hohe aus-
kommt. Diese Ausbildung wird von vielen amerikanischen In-
genicuren als ausgezcichnet empfohlen; die Gleise sollen schr
auch soll kein Zermallen und Verschlammen des
Die Fahrbahn ist also bei trogartiger
Ausbildung ihr eigenes Tragwerk und mindert so den Eisen-
aufwand herab, wihrend der Steinschlag als nachgiebige Zwischen-
lage zwischen Schwellen und Triogen die Stolswirkungen ab-
schwécht.

Die Anwendung des Troges im  englischen und amerika-
nischen DBrickenbaue liels das Bestreben durchblicken, dic
Fahrbalm und dementsprechiend die Bauhohe miglichst niedrig

gut liegen,
Steinschlages cintreten.

zu halten, indem man von der Autlagerung der Schwellen auf

cine Auf-
Derselbe Grundgedanke,

Schwellentriger absal und dafiir gewissermalsen
hangung in den Trigen cinfibrte.
durch eine hiingende Fahrbaln an Bauhohe zu sparen, war
bestimmend far dic von dem Ingenieur W. Johann in Iam-
burg-Eimsbiittel herrithrende Anordnung.

Diese neue »Iangedecke« stellt sich das Ziel, nicht nur
an Bauhohe zu sparen, sondern auch das Kigengewicht herab-
zumindern und schliefslich die Fahrbahntafel zweckmilsig zu
entwissern. Dei den eisernen Briticken mit durchgehendem
Kiesbette der iiblichen Bauart liegt die Blechabdeckung auf
den Quer- und Langstrigern, also iber den tragenden Teilen.
Da die Blechabdeckung hierbei lediglich als Unterlage far
die Kicsbettung dient, wird durch diese Anordnung cinerseits
ein verhiltnismilsig hohes Gewicht der Fahrbahn erforderlich,
anderseits aber durch die lohe Lage der Blechabdeckung zur
Unterkante der Haupttriger cine immerhin erhebliche Bauhohe
bedingt. Die Hingedecke a (Abb. 11 und 12, Taf. XXVII)

liegt dagegen unterhalb der Hauptquerverbindung b und bildet

“Destimmt,

nicht nur die Unterlage fiir die Kiesbettung, sondern uber-

‘trigt auch den Schwellendruck nach Art cines zwischen die
Haupttriger gehidngten Tuches auf diese und die Querverbin-
~dung b.
ischicht in der Weise, dals die durch Verkehrslast und Eigen-
gewicht erzeugte Belastung mittels Schwelle und Bettung auf

Diese Lastiibertragung auf diec Querverhindung ge-

cine gewisse Dreite der Hingedecke verteilt und diese auf
Zug beansprucht wird. Dic Zugspammungen werden nahezu
gleichmilsig auf dic aus WU-Eisen gebildeten Seitenrahmen ¢
ibertragen, die dadurch zwischen den Druckstaben b als Stitzen

cauf Biegung beansprucht werden.

Zur besseren Aussteifung der Haupttriger gegencinander

“ist die Querverbindung fachwerkartig ausgebildet und mit
ceinem  kriftigen Untergurte versehen.

Dieses Fachwerk ist
kleinere Nebenspannungen aufzunchmen, dic durch
wagerechten Schub, oder durch ungleiche Belastungen, etwa
durch Fliehkraft oder kleine Formfehler der Decke sclbst her-
vorgerufen werden. Wenn das Querfachwerk also auch nur
wenig beansprucht wird, so ist cs so bemessen worden, dals
es mit Sicherheit einen Achsdruck aufnehmen kann. Es ist
dabei der immerhin mogliche Belastungstall angenommen, dals
das Gleis versehientlich unmittelbar auf der Quersteife licgt.
Zwischen den Druckstiben b licgen die Schwellen, dic bei
dem kreuzformigen Querschnitte dieser Stibe nach dem Muster
von Schuberts Rippen- oder Kreuz-Schwelle bequem unter-
stopft werden konnen.

Zur Beurteilung des Giteverhitltnisses der Hangedecken-
Anorduung sind in Zusammenstellung [ aulser der Hingedecke
drei Arten cingleisiger eiserner Uberbauten von 6,8 m Stitz-
weite, wie sic bei den preulsischen Staatshahinen ablich sind,
zum Vergleiche herangezogen worden.

Zusammenstellung L.

. Giteverhiltnisse
fir eingleisige eiserne Uberbauten von 6 m Lichtweite, 6,3 m Stiitzweite und 18000 . 4 = 72000 kg Verkehrslast.

[ igengowicht kg Bautoh Giteverhiltnis
. ‘ i S Lohe
Nr. Art des Uberbaues Flufseisen Flugsuslt‘:sahl (g’g;?ilcliltt at _ Eigengewicht kg , Bauhthe em
. | Verkehrslast kg, Stlitzweite cm
B — o : kg kg kg cm ‘ )
Unbeschrankte Bauhohe mit Holzschwellen un- | ) ! 7 o o B 4940 1188 o
! mittelbar auf den Haupttrigern . . T a2 628 4910 1188 72000 . 680,0 = 0,0120
. | I 641, 715
9 schrii o . af. XX ) . =47 r ! 2. Y .
Beschrinkte Banhdhe Abb. 1, Taf. XXVII , . !: 6119 648 6747 71,5 ! 72000 . 680.0 0.0098
Selir beschriinkte Bauhohie Abb, 4, Taf. XXVII o . o | 10987. 660 _
3 mit durchgehendem Kiesbelte . . l 10180 K07 ‘ 10987 66,0 ‘ 72000. 680,0 ~ 00148
Hingedecke von W.Johannn (Abb. 1 und 12, e ! - ’ ! 8785. 50,0
+ | Paf. XXVII) mit durchgehendem Kiesbette .|  ° 00 260 SWo W ao%00.6800 0
Nach Zusammenstellung 1 stellt sich die Hingedecke am | ringen Bauhohe lafst die Hangedecken-Briicke aufser der Er-
giinstigsten. Werden, wic erst die Bewihrung der ausgefithrten | sparnis an Eisen eine Verringerung der Maurer- und Erd-

Iangedecken zeigen muls, dic Unterhaltungskosten und dic
Nutzungsdauer dieser Briickenart nicht ungiinstiger, als dic
anderer Anordnungen, so wird sie erfolgreich mit diesen in
\\ntschattllcheu Wettbewerb treten konnen. Wegen ihrer ge-

)E “Giese und 9. =3ng. Blum, Beitrige zum Briickenbau
in Nordamerika. Zentralblatt der Bauverwaltung 1907, S. 248 und 258.

Arbeiten zu, dic insbesondere bei Bahnhofsaniagen in der Auf-
schiittung erheblich ermilfsigt werden kénnen, zugleich werden
die Kreuzungsrampen entsprechend flacher.

Eigenartig ist dic Entwisserung der IHangedecke ausge-
bildet: in der Mitte der Querverbindungen ist cine Offnung

| zur Durchfuhrung cines Eisenbetonrohres ausgespart (Abb. 11,



Taf. XXVII), welches den Abfluls des Wassers nach den Wider-
lagern mit 1:100 offenhilt, wo es gegebenen Falles durch ein
Abfallrohr abgeleitet wird. Die Anordnung der Entwisserungs-
anlage in der Mitte erscheint zweckmialsig, weil das Kiesbett
hier am wenigsten durch das Unterstopfen der Schwellen ge-
prefst ist, und daher das Wasser am leichtesten abfliefsen
lafst, auch der Abflufskanal ohne Storung des Betriebes nach-
gesehen werden kann; indes wird sich die Wahl ecines steilern
Gefalles als 1:100 empfehlen, um durch schnelle Wasser-
abfiihrung Undichtigkeiten an den untern Winkeln der Quer-
verbindungen vorzubeugen.

Die Hingedecken-Anordnung ist bereits verwendet. Abb. 13
und 14, Taf. XXVII zeigt die Unterfuhrung des Gemeinde-
weges von Holtensen nach Lohnde in der Umgehungs-Giter-
bahn Wunstorf-Lehrte, Abb. 15 und 16, Taf. XXVII die Unter-
fahrung der verlingerten Siiderstrafse unter dem Berliner Giter-
gleise bei Umgestaltung der Eisenbahnanlagen in Hamburg.
Der Schnitt Abb, 18, Taf. XXVIT gehort zu einer zweigleisigen
Ilangedecken-Briicke, die durch drei Haupttriger unterstiitzt
wird. Die Querverbindungen sind vollwandig ausgebildet und
durch angenietete Winkeleisen versteift. Die Briicke hat eine
durch Abtreppung schief angelegte Auflagermauer, daher drei
verschiedene Weiten. Abb. 14, Taf. XXVII zeigt den Quer-
schnitt durch die Seitenmauer einer solchen Abtreppung, da-
hinter die regelmilsige Fortsetzung.

Der Ubergang ist durch Schleppbleche vermittelt. Abb. 15
und 16, Taf. XXVII zeigen die Anwendung der Hangedecke
bei einem cingleisigen Uberban mit Kraggelenktriigern. Abb. 15,
Taf. XXVII enthilt den Querschnitt der Auslegertriiger, deren
Querverbindungen wicder fachwerkartig ausgebildet sind, Abb. 16,
Taf. XXVII Querschnitt und Grundrifs des Gelenkes mit Feder-
aussteifung und die Vorrichtung fir den Ausgleich von Léngen-
anderungen im Hingebleche.

Durch die géwﬂhlte Form der I.ingenausgleichung tuber
den Siaulen wird eine Abwisserung der Ausgleichrinne nach
den Widerlagern hin bedingt, dic die Lichthohe der Seiten-
Offnungen einschrinkt; hier diirfte sich aber bei weiterer
Durchbildung der Hingedecke fir Kraggelenktriger eine zweck-
miilsigere Ausgestaltung erreichen lassen.

Den bereits erorterten Vorteilen der Hingedecke stehen
auch gewisse Miangel gegeniiber. Als ein solcher ist bereits
die Wahl eines sehr geringen Lingsgefilles erwiihnt. Ferner
liegt die Befirchtung nahe, dafs bei nicht sorgfaltiger Gleis-
unterhaltung unter den Einwirkungen des Betriebes cin Auf-
sitzen der Schienen auf den Querversteifungen eintreten kann,

wodurch far Gleis und Briicke Stofswirkungen hervorgerufen

wirden. Da die Bettung beim Uberrollen der Fahrzeuge Kr-
schiitterungen ausgesetzt ist, konnen leicht durch die Reibung
und unter dem Einflusse der Feuchtigkeit Schiadigungen der
Quertriiger erzeugt werden. Auch dem Wandern des Gleises
mufls Rechnung getragen werden; es ist nicht anzunehmen,
dals die Schwellen selbst bei bester Bettung und guter Gleis-
unterhaltung die urspringliche Mittellage zwischen den be-
nachbarten Querverbindungen beibehalten, daher erscheint die
Anbringung von Vorrichtungen zur Verhinderung der Langs-
verschiebung des Gleises auf dem Uberbaue angezeigt. Schliels-
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lich gestaltet sich die Ausfithrung der Nietarbeit im Werke
und auf der Baustelle schwieriger, als bei den iiblichen An-
ordnungen, namentlich im Anschlusse der Hangebleche an die
Haupttriger. Es ist jedoch zu erwarten, dafs sich diese Mingel
bei weiterer Durchbildung der Hingedecke grofstenteils oder
ganz heben lassen werden.

Tar den Entwurf der Hingedecke war der Grundgedanke
leitend gewesen, nicht nur die Bauhohe, sondern auch das
Eigengewicht zu verringern. FEin Mittel zur Verminderung des
Eigengewichtes bieten aber aulser der I'ahrbahnausgestaltung
die Belastungsannahmen fiir die Fahrbahnberechnung. Denicke*)
fiihrt in seiner bemerkenswerten Abhandlung an, dals die Last
einer Lokomotivachse in Amerika fir die Berechnung einer
nach Abb. 9 und 10, Taf. XXVII ausgebildeten Fahrbahn - mit
Quertrdgen auf drei Schwellen gleichmiifsig verteilt angesetzt
wird. Bei ausreichender Bauhohe wird von einzelnen Fisen-
bahngesellschaften ~die undurchlissige Fahrbahn auch aus
T-Tragern mit dariibergestreckten flachen Blechen, Eisenbeton-
platten oder auch Bohlen hergestellt, und in diesen Fallen fiir
die Fahrbahnberechnung die Last einer Achse auf die Linge
von 1,20m, nimlich drei Schwellenteilungen von 40 cm, gleich-
mafsig verteilt angenommen. Die Biegungsmomente werden
auf diese Weise bedeutend kleiner und die Fahrbahnen dem-
entsprechend leichter, als beispielswéise in Preuflsen, wo fur
die Berechnung von Quer- und Schwellentrigern bekanntlich
der unginstigste von fianf sehr unginstigen Belastungstillen
bei der Bemessung der Widerstandsmomente auf sehr geringe
Spannungen zu beriicksichtigen ist. Tatsichlich wird durch
die Steifigkeit der Schienen eine weitgehende Verteilung der
Last bewirkt. Dic Beziehungen zwischen der Radlast G und dem
Schienendrucke P sind in dem klassischen Werke Dr. Zimmer-
manns*¥) eingehend ervrtert. ILegt man fir die Berechnung
von P den Schwedlerschen Belastungsfall durch nur eine

Abb. 1.

Radlast G auf der als Triger auf drei elastischen Stiitzen

" wirkenden Schiene (Textabb. 1) zu Grunde, so ist:

6 E,J,
_r+2q B _ o
T 3y42 0 T DT CL

(7o

Der Zahlenwert p stellt das Verhaltnis des Schienensenkungs-
druckes B zu dem Schwellensenkungsdrucke D dar. Der
Schienensenkungsdruck B hingt ab von den Grofsen

*) Neuere Eisenbahnbriicken in Nordamerika, Zentralblatt der
Bauverwaltung 1906, S. 264,

* Dr. H. Zimmermann, Die Berechnung des Eisenbahn-
Oberbaues. Berlin 1888,



E, = Elastizitatszahl des Schienenstoffes,
J, = Triigheitsmoment der Schiene,
a = Schwellenteilung,
der Schwellensenkungsdruck D von den Grofsen
C = Bettungsziffer,
b = Schwellenbreite,
LA
V ¢
E, = Elastizititszahl des Schwellenstoffes,
J, = Trigheitsmoment der Schwelle,
[n o] = Beiwert.

= halbe wirksame Statzlinge,

Bei gegebener Schienen- und Schwellen-Form hingt also der
Zahlenwert » in erster Linie von dem Schwellenabstande a
und der Beschaftenheit der Auflagerung, der Bettungsziffer C
ab. Die Bettungsziffer C wurde im DBriickenbaue durch die
Art der Stiitzung und der elastischen Zwischenkirper, also
durch die Zwischenplatten, die Schwellen und den Bettungstoff
bedingt werden und mit der Starrheit der Stiitzung wachsen.
Bei Zusammenfassung der als feststehend angenommenen Werte
von Schiene und Schwelle zu einem Festwerte K nimmt p die
Form an

K )
ROV
dieser Ausdruck besagt, dafs » zunimmt mit Abnahme der
Schwellenteilung und der Starrheit der Stitzung. Je

}I:

mehr

1

1
aber » wichst, um so mehr nihert sich P dem Werte 4 G:

die in Amerika iibliche Belastungsannahme der Verteilung des
Achsdruckes auf drei Schwellen entbehrt also bei der kleinen
Schwellenteilung von 0,40 m und der nachgiebigen Kiesbettung
nicht einer gewissen Berechtigung. Ks erscheint nun angingig,
fir die Berechnung von Briickenfahrbahnen die Festsetzung zu
treffen, dals der Schienendruck P gleich einem gewissen Bruch-
teile des Raddruckes G wird, und dafls dem entsprechend p
als eine feststehende Grofse betrachtet wird. Dieser Festwert p
ist durch wechselnde Annahmen iiber die Schwellenteilung a
und die Bettungsziffer C zu erreichen, wihrend der Wert

y—— . o

ad . \/C" als unverinderlich angenommen wird. Der Einfluls
L —

von &% und VC¥ auf die Grifse von p geht aus Zusammen-

stellung II hervor.

Zusammenstellung IL.

a=80cm; a*==512000cm? ‘= 3; V' =2,28

»= 60 cm; » = 216000 cm® »= 8; » =470

»=40cm; » = (4000cm® | »=15; » = 7,62
Beispielsweise wird fir a =80 cm und C =3

K
y= .
512000 . 2,28
fir a=40cm und C =15
o K

7= T62000.7,62
also mifste fir a = 40 cm noch eine
als sic durch C 15 gegeben ist, angenommen werden, damit
y denselben Wert erreichte, wie fir a =380 cm und C =3,
Je nach der Art der Auflagerung der Schienen oder der Unter-
stiitzung der Schwellen, die in einzelnen Punkten durch Schwellen-
oder Haupt-Triiger, oder auf der ganzen Linge erfolgen kann,
und je nach der Beschaffenheit des elastischen Zwischenkdorpers
werden bestimmte Werte fiir C und D cinzusetzen sein, durch
die sich die Schwellenteilung a bei gleichen Werte;n y er-
mitteln lilst. Die Annahme eines auf zwei oder drei Schwellen
gleichmilsig verteilten Achsdruckes erscheint also nach den
jeweiligen Voraussetzungen iiber Schienenauflagerung, Schwellen-
teilung und elastische Zwischenkorper zulissig: da aber unter
solchen Bedingungen die Anordnung schwiicherer und leichterer
Fahrbahnteile zu erzielen ist, sind hier neue Maglichkeiten
zur Verringerung der Bauhohe und des Kigengewichtes ge-
geben. Die llangedecken-Briicke ist eine bauliche Auébildung,
die vielleicht zum crsten Male gleichzeitig geringe Bauhohe
und geringes Lligengewicht anstrebt und die unter den vor-
stehend  erorterten Delastungsannahmen noch niedriger und
leichter gehalten werden kéunte. Jedoch lassen sich auch Dbei
Verwendung anderer clastischer Zwischenkirper unter derartig
ermillsigten Belastungsannahmen neue Losungen fiur Driicken
geringer Bauhdhe und geringen Eigengewichtes erwarten.

- K
1167360

K
487680 °
starrerc Stiitzungsweise,

Der Wagenbau auf der Ausstellung in Mailand 1906.

Von Ingenicur C. Hawelka, Inspektor der k. k. Nordbahndircktion in Wien, und Ingenienr ¥, Turber, Maschinen-Oberkommissar der
Sidbahn-Gesellschaft in Wien,

Hierzu Zeichnungen Abb, 1 bis 12 anf Tafel XXVIII und Abb. 1 bis 12 auf Tafel XXIX.
(Fortsetzung von Seite 237.)

Nr. 86) Zweiachsiger, gedecekter Giterwagen
fiur Ciemise und Obst, HP' 2301 der Paris-Lyon-Mittelmeer-
bahn, erbaut in den Werkstitten zu Villencuve-St. Georges
dieser Bahnverwaltung. (Taf. X, Abb. 6; Zusammenstellung
Seite 98, Nr. 107.)

Das ciserne Untergestell ist aus |“-Lang- und DBrust-
Trigern 250 >< 80 >< 10 mm und l:—Quertrilg('l'n 175 >< 60 ><
8 mm mit tblichen Verbindungen zusammengenietet.

Die Réaderpaare haben Stahlachsen mit den  Schenkel-
malfsen 120 >< 260 mm und Speichenrider mit stihlernen Rad-
reifen von 55 mm Stirke an der Laufstelle.

Die Tragfedern sind 1240 mm lang und haben 9 Blitter

-gleichen Zweckes das Vorbild,

von 100 >< 15 mm und 10 mmjt Senkung. Die Aufhingung
erfolgt mit Laschen. Die Achshalter sind aus Blech geformt,
die Achslagerteile durch seitliche Verschraubung verbunden.

Der Wagen st mit Westinghouse-IIenry-
Doppelbremse der P.L.M. und einer mit dieser vereinigten
8-klotzigen Spindelbremse ausgeriistet, die von einem DBremser-
hituschen aus bedient wird, das an eciner Stirnwand angebaut
ist. Das Bremserhiauschen hat zwei Sitze, von welchen der
Ausblick auf die Streckensignale in jeder Ifahrtrichtung er-
moglicht ist.

der

Iir die Bauart des Kastens gaben die italienischen Wagen
Kastengerippe und Verschalung
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sind in Holz, die Kastenwinde und die Decke doppelt aus-
gefithrt,

Fur Laftung ist reichlich durch zwolf vergitterte, durch
Klappen verschlielsbare, obere Offnungen und durch sechs fost-
stehende, untere Brettchenliden gesorgt.

Der Wagen ist weils gestrichen: fiur die Beforderung in
Personenziigen ist ein Ladegewicht von 10t, in Gaterziigen
von 15t angeschriehen.

Nr. 87) Zweiachsiger, gedeckter Guterwagen,
N 160626 der franzosischen Ostbahn, erbaut in den Bahn-
werkstitten zn Romilly-sur-Seine. (Taf. X, Abb. 3; Zu-
sammenstellung Seite 100, Nr. 109; Textabh. 15 bis 18.)

Das Untergestell ist aus Formeisen nach den Regelblattern
der Ostbahn hergestellt. s besteht aus T -Haupttrigern
220 >< 100 >< 10 mm, vier |_-La.ngbi'1unmn 80 >< 50 >< 8 mum,
zwei |“-Kopfschwellen 220 >< 70 >< 10 mm und fiinf |=-Quer-
trigern 140 >< 50 >< 12 mm, die durch geschmiedete Blech-
winkel oder gewalzte
Eisen und XKnoten-

Bleche verbunden sind "";“5"
(Textabb. 15). 5HP: ;
Die schmiedeiser- 1700 x 50 :
nen Sternriider haben 72 i
1

Reifen von 65 mm
Stirke im Laufkreise
und  Sprengringbefe-
stigung; der Lauf-
kreisdurchmesser ist
1050 mm, die Achs-
schenkel sind 90 ><
180 mm stark.

Die Achsen sind aus Flufsstahl von 46 kg/qmm mittlerer
Festigkeit und 24°, Dehnung, die Radreifen aus solchem von
50 kg/qmm Festigkeit bei 20/, Dehnung.

Der Wagenkasten ist auf vier zwischen den Augenmitten
1015 mm langen Tragfedern aus 9 Stahllagen 75 >< 12 mm
bei 15 mm't Senkung mit Laschen Federstiitzen
Stahlguls aufgehangen. Je zwei | |-Bigel befestigen die Federn
Achslagern, deren Ober- Unterteile
seitliche Schrauben
Doppelmuttern zusammengehal-
ten werden. Die Achshalter
sind aus Flacheisen.

Die Zug-Vorrichtung geht
nicht durch; Zug- und Stols-
Vorrichtung wirken auf diesel-
ben wagerechtenBlattfedern mit
12 Lagen von 75><15 mm, die
Federlange betragt 1670 mm.

Der Wagén ist mit einer
anf ein Rad wirkenden Ver-

schiebebremse ausgeriistet.

Diese Bremse wird von cinem
2645 mm langen Handhebel
bedient, der zwecks dauernder . Bremswirkung
senkrechten Zahnstangensticke festgestelit werden kann. Der.
XLV, Band.

und aus

an den und durch

zwei mit

cinem

in

Organ fr die Fortschritte des Eisunbahnwesens, Neue Folge,

gulseiserne ‘Bremsklotz umgreift den Spurkranz des Rad-
reifens. '

Das Kastengerippe ist aus Formeisen verschiedener Quer-
schnitte gefertigt, die Seitenrungen aus _| -Eisen 100 >< 60 ><
8 mm sind mit den seitlichen Kragtrigern des Kastens aus
Flacheisen 100 >< 10 mm zu cinem starren Ganzen verbunden
(Textabb. 16). » ,

Das eiserne Gerippe der beiden seitlichen Schicbetiiren
ist durch ein senkrechtes |“-Eisen und schriige Bander ver-
steift. Die Verschlulshaken dieser Tiren konunen mittels Iland-
ridern auch von innen betitigt werden.

IYir Liftung des Wagens sorgen vier Seiten-

Abb. 17. wandofinungen, dic durch in wagerechter Rich-
T{S;_gi“ tung verschiebbare Bleche verschlossen werden.
N E Merkenswert ist der Querschnitt der wage-

1 ¥ f recht angeordneten Kastenverschalungsbretter,
8 E dic mit 30 und 22 mm Stirke aus Fichte und
*“ Z ..,§ Eiche geschnitten sind (Textabb. 17).. Die
i rgrf ;*:5 »d conteau« gehobelten Bretter verhindern mit
Ei % g ihren Wassernasen frithes Verfaulen des Holzes.
7 Auf den aus Kichenholz verfertigten Dach-
I/ E bogen ruhen die mit Feder und Nut verbundenen
‘ QE Dachbretter von 20 mm Stirke. Der Fufshoden

LM~ st aus 50 mm starken Eichenbohlen gelegt
(Textabb. 18). Das Dach ist mit Leine-

wand iberzogen, die ecinen dreimaligen

fetten Kisenoxydanstrich crhielt.

Der Wagenkasten ist innen braun,
aulsen dunkelgrau gestrichen. Zollsichere
Verschliisse sind vorhanden.

Nr. 88) Vierachsiger, offener Kohlenwagen

77 30 der franzosischen Nordbahn, erbaut von der Société
- Anonyme des Forges de Douai, Pierre Arbel¥),
- Ladegewicht 40 t. (Taf. XXVII, Abb. 11, Taf. XXIX, Abb. 6
i bis 12, Zusammenstellung Seite 96, Nr. 97.)
‘ Dieser und die folgenden Wagen hohen Ladegewichtes
“Nr. 90 und 91 sind in ihren wichtigsten Teilen der Dreh-
gestelle, des Traggerippes und des Kastens. aus Prefs-Blechen
“nach dem Verfahren Fox-Arbel gebaut ¥¥).

Das Untergestell besteht aus zwei Langtriigern aus 10 mm
starkem Stahlblech in |“-Form nach den Regeln gleicher
Festigkeit geprelst mit 11800 mm Linge, 110 mm Flansch-
breite, 383 mm Hohe in der Mitte und 228 mm an den Enden,
zwei Brusttriiggern derselben Querschnittsform von 355 mm Ilohe
in Trigermitte und 9 mm Blechstirke, die die Langtriger
an ihren Iinden verbinden, weiter aus vier Ilauptquertrigern
von 9 mm Blechstirke, 90 mm Flanschbreite und 317 mm grolster
Hohe, die paarweise in je 250 mm Entfernung von einander
iiber Drehzapfen liegen. Die Lingssteifen haben die

den

*) Die ersten Wagen dieser Bauart waren im Jahre 1904 anf
der Ausstellung  in Arras und im Jahre 1905 auf der zu Liittich zu
sehen, ’

**) Nihcres iiber dieses Verfahren, seine Geschichte und die Vor-
teile der nach ilun benannten Wagen siehe : Comptes Rendus mensuels
de la Société de 1'Industrie minérale, Mai 1904, P. Arbel, ,Les
Wagons de Grande Capacité de 40 & 50 Tonnes en Tole d’acier em-

14, Heft,

boutie usw.“

1908, 38
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Hohe der Hauptquertriger, 110 mm breite Schenkel und sind
dhnlich den seitlichen Langtrigern geformt. Sie verbinden die
inneren Hauptquertriger; die Hulseren sind durch vier |_- for-
mige Schrigstreben aus 7 und 8 mm starken Blechen mit 70 mm
Schenkelbreite gegen die Kopfschwellen abgesteift und iibertra-
gen die an den Zug- und Stofs-Vorrichtungen wirkenden Krifte
durch Blechverbindungen zwischen je 2 Hauptquertrigern auf die
Lingssteifen. Vier dreiteilige Querverbindungen vollenden das
Untergestell. Auch alle diese Triger sind in Formen gleicher
Festigkeit geprelst, iberall verbinden geprefste Winkel und
Gegenplatten die einzelnen Prelsteile und wirken gleichzeitig
als Versteifungen.

Drehpfannen und Reibplatten der Hauptquertriger und der
-Drehgestelle sind gleichfalls aus Blech geprelst, was auch fir die
ibrigen Drehgestellteile gilt (Abb. 6 bis 12, Taf. XXIX.).

Die seitlichen Drehgestell-Rahmen sind 12 mm stark bei
330 mm Hohe in der Mitte und 736 mm am Orte der Achs-
lager; in den Drehgestellen sind nur Querverbindungen vor-
handen, die durch die beiden Drehpfannentriger von 12 mm
und die Kopfschwellen von 11 mm Blechdicke gebildet werden.
Auf den Drehpfannentrigern, die mit den ortlich auf 250 mm
erbreiterten Oberflanschen der seitlichen Rahmen verbunden sind,
ruhen auch die aus zwei Bogenstiicken von 750 mm mittlerm
Durchmesser bestehenden Reibplatten oder Kastenstiitzen (Abb. 8
und 11, Taf. XXIX). In den Achslagerausschnitten sind die
Rahmen durch innen aufgenietete Winkel verstirkt, aulsen
liegen die ebenso befestigten Lagergleitbacken aus Stahlguls,
Angeschraubte Unterzugeisen verbinden die Achshalterfliigel.

Jedes Drehgestell ruht mit vier Blattfedern*) und 145 mm
langen Gehingen auf den Lagerkisten (Abb. 6, Taf. XXIX).
Die Federn haben 900 mm Hauptblattlinge und 13 Stahl-
lagen 75 >< 12 mm. Die Achslager sind zweiteilig und haben
im Unterteile grolsen Olraum. Die Achsen haben Schenkel
von 130 >< 255 mm Stirke und 2010 mm Mittenabstand.

Zwei ubereck angeordnete Verschiebebremsen wirken auf
die Riader je eines Drehgestelles mit einem langen Handhebel,
zwei Druckstangen und zwei Bremsklotzen (Abb. 11, Taf. XX VIII).

Die nicht durchgehende Zug-Vorrichtung besteht aus einer
kurzen Zugstange, die mit einem aufgekeilten, durch seitliche
Schraubenbolzen gefithrten Gleitstiicke und einer starken Kegel-
feder auf die durch zwei Blechlagen von 7 und 8 mm ver-
steiften Kopfschwellen wirkt. Die Stofs-Vorrichtung ist alterer
Bauart mit geschlossenem Gehiuse, Bufferstempel aus Stahl-
gufs und innen liegender Wickelfeder.

Der Wagenkasten ist aus cinem Bodenbleche von 4n1m
Stirke und den aus Prefsteilen gebildeten Winden geformt;
die Entladung des Wagens geschicht durch je drei Seitentiren
von 1400 mm Breite. An einem in die Wagenecken gelegten,
im Winkel aufgebogenen, verzinnten Eisenbleche, das mit dem
Boden und mit den Lang- und Kopftrigerflanschen vernietet
ist, sind auch die |Z-formig geprelsten Stirn- und Seiten-
wand-Rungen und die Buckelschilde der Wiinde befestigt. Im
obern Teile werden die Winde und die Rungen durch ein un-

unterbrochenes ~"- Eisen gesiumt.

*) Die ersten Wagen dieser Art besafsen Wickelfedern wie jener
unter Nr. 90,

Die Wagenwinde haben grauen, die Rungen und das
Untergestell schwarzen Anstrich.

Nr. 89) Zweiachsiger, offener Kohlenwagen Z7
14883 der franzosischen Nordbahn, erbaut von Desouches,
David und Co. in Patin*). Ladegewicht 20 t*¥),
(Taf. XXVIIT, Abb. 5; Zusammenstellung Seite 100, Nr. 113.)

Das Untergestell -ist aus Eisen und Holz zusammengebaut.
Es besteht aus Langtrigern T-Eisen 250><118><13 mm, vier
Quersteifen, zwei Kopfschwellen' und Sehrigstreben von llolz,
Das Untergestell rubt auf Tragfedern, die aus 9 Stahllagen
100 >< 13 mm bestchen und cine Senkung von 8mm/ft an-
nehmen.

Die Achssitze haben Schenkel von 130 >< 255 mm und
auf die Achsen gekeilte Sternriider nach Brunoun.

Die Achshalter bestehen aus weichem Stahle; die einer
Seite sind durch Stangen verbunden und gegen den Lang-
triiger abgesteift.

Der Wagen besitzt beiderseits je eine Verschiebebremse ihn-
licher Art wie Nr. 87, mit holzernen Bremsklotzen.  Die
durchgehende Zug-Vorrichtung und die Stolsvorrichtung sind
nach Bauweise der Nordbahn ausgefiihrt.

Das Kastengerippe aus Lang- und Quer—Rahmen,‘ Stirn-
und Seiten-Rungen mit mittleren Querverbindungen ist aus
Eiche hLergestellt, die meisten dieser Teile sind durch |--Eisen
versteift. Der Fulshoden besteht aus der Quere nach gelevton
Eichenbohlen.

Der Kasten hat auf jeder Langseite zwei zweifliigelige
Tiren von 1350 mm Breite. Die Oberrahmen sind in den
vier Ecken durch je ein |~-Kisen gegeneinander versteift.
Die 30 mm dicken Seitenwand-Schalbretter aus Fichtenholz
sind unter 45° gegen die Wagrechte mit Feder und Nut zu-
sammengefiigt; die der Stirnwinde liegen wagerecht. Die
untere Verschalung ist von innen durch eine Eichenbretterlage
von 30 mm Dicke, 60 mm Hohe an den Smtmnwmden 220 mm
Hohe an den Stirnwinden geschiitzt.

Der Aulsenstrich ist graublau.

Nr. 90) Vierachsiger, bordloser Wagen S8Y30
der franzosischen Nordbahn, erbaut von der Compagnie fran-
¢aise de Matériel de Chemin de fer in Ivry-Port bei
Paris. Ladegewicht 40t. (Taf. XVIII, Abb. 9; Zusammenstel-
lung Seite 94, Nr. 91; Textabb. 19 und 20.)

Beziiglich der Ierstellungsart und der Ausfithrungsformen
der Hauptteile dieses Wagens gilt das bei Nr. 88 KErwihnte.

Die 15 m langen 1 angtriger sind in Wagenmitte 425 mm,
an den Enden 228 mm hoch. Die Lings- und Quer-Verbind-
ungen im Untergestelle sind die von Nr. 88.

Die Drehgestelle sind bis auf die Formgebung der seit-
lichen Rahmen und ihre Verbindung mit den Kopftrigern von
derselben Bauart wie bei Nr. 88; dasselbe gilt von den Achs-
siitzen, den Achslagern, der Bremse und der Zug- und Stols-
Vorrichtung. Das Drehgestell ruht mit vier Schraubenfedern
auf den Lagerkiisten; diese Iledern haben 157 mm iulsern

*) Wagen derselben Bauart waren in Paris 1900 und in Littich
1905 ausgestellt.

**) Die Nordbahn baut seit dem Jahre 1897 20t- Waven sie be-
safs Anfang 1906 7829 Stick.
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Durchmesser und sind aus Stahl von 25 >< 45 mm gewickelt¥).
Uber dem Zughaken einer Stirnscite ist eine um einen lot-
rechten Bolzen drehbare, und durch einen solchen zu befesti-

beim Verladen langer Gegenstiinde, wie Maste u.s.w., vor-

gende Stangenkuppelung zum Kuppeln zweier solcher Wagen ‘

handen. Sie dient als Sicherheitskuppelung.

Die Bithne ist mit 45 mm starken Eichenbrettern quer belegt,

aulserdem mit 17 Stick 100 >< 125 mm starken Kichenbohlen,
von denen jede zweite mit durch Platten und Stahlgulsstiicke

ist.
rungen sind in geprefsten Rungenhaltern an den Langtrigern

verstirkten Rungenoffnungen (Textabb. 19 und 20) versehen '
Die aus 10 mm starkem Bleche geprefsten 2><8 Seiten- .

befestigt (Textabb. 19 und 20) und kénnen fir besondere Ver- -
ladungen mit 2050 mm Abstand in die Oftnungen der Belag-

Die
Jede

bohlen gestellt werden; der Regelabstand ist 2810 mm.
Rungen sind durch Ketten an die Querbohlen gesichert.
Stirnwand hat vier Rungen.

Bis auf das schwarz gestrichene Laufwerk hat der Wagen
grauen Anstrich.

C. 2) Wagen fir Breitspurbahnen.

Nr. 91) Vierachsiger, offener Hochbordwagen
Nr. 778420 der russischen Staatsbalinen, erbaut von der So-
ciété Anonyme des Forgesde Douai, P. Arbel. Lade-
(Zusammenstellung S. 94, Nr. 92, Textabh. 21.)

Der Wagen ist von ahnlicher Ausfithrungsform wie der
Nr. 88, jedoch noch langer.
fligelige Tiren. Die Drehgestelle sind denen von Nr. 90 mit
Schraubenfedern ahnlich, haben jedoch einteilige Achslager.

gewicht 37 t.

Jede Scitenwand hat zwei zwei-

Abb. 19,

Abb. 20.

Abb, 21

w Y

P

T T

-4

Der Wagen hat keine Dremse, Achssiitze fir russische
Breitspur- und Durchsteckkuppelung am Zughaken. .

Der Anstrich ist grau, an Tirwandrahmen, Kastensiulen
und” Untergestell schwirz.

*) Sie werden aber dureh’ Blattfedern wie bei Nr. 88 ersetzt.

C. 3) Wagen far Schmalspurba,hujen.

Nr.92) Zweiachsiger Mittelgangwagen I. und II.
Klasse, mit 1000 mm Spur, ABf 21 der franzosischen Siidwest-
bahn (Chemin ;de fer de la Haute-Garonue), erbaut von H.

38%
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Chevalier in Paris*). (Taf. XIX, Abb. 4; Zusammenstellung
Seite 90, Nr. 75, Textabh. 22.)

Das Laufwerk und das Untergestell mit Langtriigern aus
[Z-Eisen von 200 mm ohe sind in @blichen Formen aus-
gefiihrt,

Der Wagen hat Zug- und Stols-Vorrichtung mit Mittel-
buftern, seitlichem Zughaken und Schraubenkuppelung ihnlich
Nr. 67 bis 70 (Textabb. 22).

Abb. 22,

Dic Heizung erfolgt mit Fuls-Wirmflaschen nach Fabre.
Die achtklotzige, unmittelbar wirkende Luftsaugebremse

*) Ein solcher Wagen war auch in Littich 1905 ausgestellt,

nach Soulerin*) ist mit der von ciner Kudbithne zu be-
dienenden Handspindelbremse vereinigt.

Der Wagenkasten mit Gervippe aus Eichenholz ist mit
Fisenblech verschalt, enthilt ein Abteil 1., ein Abteil 1L Klasse
und zwei offene durch scitliche Gitter gesicherte Kndbithnen,

Iin aufser dem Wagenmittel gelegter Durchgang von 526 mm
Breite ermoglicht den Verkehr im Wagen.  Das Abteil I. Klasse
hat 6 Sitzc mit abgehefteter Polsterung, die wie die Rick-
lehnen mit rotem Velours itberzogen sind. Rahmen und Leisten
sind Teakholz, die Fillungen und die Decke braunecs »Loreid«.

Die 1I. Klasse, die von der I. durch ecine Drehtir ge-
trennt ist, cuthitlt 14 Sitze mit gelochtein Fournierholze. Die
Winde in Fichtenholzverkleidung sind lichtgelb gestrichen, die
Der Tulsboden I, Klasse ist mit Linolenm be-
legt, der II. Klasse grau gestrichen.

Der Wagen erhilt Tageslicht durch acht bewegliche,
rahmenlose und ausgewogene Fenster der Bauart Chevalier**)
und durch zwolf feste Fenster, die alle mit blauen Tuchvor-
hingen verdunkelt werden konnen.

Die Gepicknetze sind itber den Fenstern angebracht, die

Decke weils.

j Eundbiithmen haben Riftelblechbelag,

Der Wagen wird mit gelostem Azetylen, »Acétylene dis-
sous« ¥¥¥) heleuchtet, wofir der Gasbehilter an der Bremsseite
im Stirngeliinder lotrecht aufgehiingt ist.

Die Aulsenlackierung ist dunkelgriin,

*)701'gan 1890, 8. 168.

**) Siehe Nr. 85,

**+) Eine Losung von Azetylen in Azeton, aufgespeichert unter 10
bis 12 At. in eciner porigen Masse, die den Behiilter vollstindig aus-
fullt. Niheres siehe ,Zeitschrift fiir Kalziumearbidfabrikation, Aze-
tylen- und Klein-Beleuchtung 1905, Nr. 33°.

(Fortsctzung folgt.)

Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Preiserteilung,

Nach Priifung der auf unser Preisausschreiben vom Miirz
1906 eingegangenen Bewerbungen hat der Preisausschuls folgende
Preise zuerkannt:

1. einen Preis von 7500 Mark

dem Zivilingenieur Herrn Wilh. Schmidt in Cassel-Wilhelms-
hohe, Gegenstand der Bewerbung: Rauchrobreniberhitzer far
Lokomotiven;

2. je cinen Preis von 3000 Mark

i

a) dem Ingenieur Herrn Johannes Grimme in Bochum, |

Gegenstand der Bewerbung: Weiche mit federnden Zungen;

b) dem Grolsherzogl. Badischen Oberbaurat Herrn Kuttruff
in Karlsruhe, Gegenstand der Bewerbung: Hebebock zum
Heben von Eiscnbahnwagen, insbesondere vou Drehgestell-
wagen;

¢) dem Konigl. Wiirttembergischen Oberbaurat Herrn Kittel
in Stuttgart, sowie dem Ingenieur Herrn Wintergerst
in Elslingen gemeinschaftlich, Gegenstand der Bewerbung:
Hei[s—Dampf-Triebwagen fir Lisenbahnen;

d) dem Ierrn Professor Dr, ing. Oder in Danzig-Langfuhr
fir das in Gemeinschaft mit dem Geheimen Regierungsrat
Herrn Professor Gocering in Berlin verfalste Werk:
Anordnung der Balmhife;

3. jc cinen Preis von 1500 Mark
dem Briickeningenicur der Gescellschaft fiir den Betrich
von Niederlindischen Staatscisenbahnen Herrn I, Joosting
in Utreeht, Gegenstand der Bewerbung: Einrichtung fir
ungleicharmige Drchbriicken ; .
dem  Koniglichen techaischen Eisenbahnsckretir Hermn
Adelsberger in Breslau, Gegenstand der Bewerbung:
Bogenfunkenfinger fiar lokomotiven;
dem Konigl, Wiirttembergischen Finauzrat Herrn Enfslin
in Stuttgart, Gegen-tand der Bewerbung: Das vereinfachte
Giterabfertigungsverfahren ;
dem Vorstand der Konigl, Kisenbahnverkehrskontrolle 1I,
Herrn Rechnungsrat Kohler in Coln, Gegenstand der
Bewerbung: Dic Abrechnung iber den Giterverkehr
zwischen deutschen Ljsenbahuverwaltungen ;
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e) dem K. K. Hofrat Herrn Professor Dr. Ernst Seidler !

in Wien, sowie dem Kaiserl. Rat Herrn Alexander
Freud in Wien fiir ihr gemeinschaftliches Werk: Die
Eisenbahntarife in ihren Beziehungen zur Handelspolitik ;
f) dem Herrn Professor Dr.ing. Oder in Danzig-Langfulr,
sowie dem Herrn Dr. ing. Blum in Berlin fir ihr ge-
meinschaftliches Werk: Abstellbahnhofe und

5

g) dem Konigl. Preulsischen Regierungs- und Baurat ITerrn
Scheibner in Berlin fiir sein Werk: Handbuch iber
mechanische Sicherheitsstellwerke.

Berlin, im Juni 1908.

Die geschiiftsfihrende Verwaltung des Vercins.

Bericht itber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Bricken und Tunnel.

Tunnel-Querschnitte der neuen Stadthahnen in Neuyork.
(Engineer Bd. CIII, Nr. 2670, 1. Marz 1907, 8. 218. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 4 auf Tafel XXX.

Zur Erginzung fritherer *) Mitteilungen ist in Abb. 2,
Taf. XXX cin zweigleisiger Tunnelquerschnitt aus Eisenbeton
dargestellt, wie er fiir die Unterpflasterstrecke in der VI. Avenue
zur Ausfibrung gekommen ist,

Abb, 4, Taf, XXX zeigt dic Ausbildung einer Ilaltestelle
zwischen den frither**) erwibnten Zwillings- Rohrentunneln.
Die lichte Weite des Bahnsteiges, die zwischen den Mittel-
linien der kriftigen eisernen Stiitzen nur 3,20 m betriigt, cr-
scheint fiir lebhaften Verkehr recht gering. O0—u.

Die Liifiung der Eisenhahntunnel und der Untergrundbahnen.
(Mémoires et Compte Rendu des Travaux de la Société des Ingénicurs
Civil de France 1907, Januar, S. 44. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 13 auf Tafel XXX.

L. Liftung der Eisenbahntunnel **¥)

Zwei Ursachen konnen die kiinstliche Liiftung der Eiscn-
bahntunnel erforderlich machen, die Luftbeschaffenheit und der
Wiirmegrad,

. Die ortlichen Verhiiltnisse haben grofsen Eiuflufs auf die
Art, wie sich die natiirliche Liftung lherstellt. Sowohl die
Richtung -als auch die Stirke der Luftstromungen im Innern
eines Tunnels sind den Einflissen der Aulsenluft unterworfen.

Im allgemeinen sind die lingsten Tunnel diejenigen, welche
sich am schlechtesten litften, aber diese Regel trifft nicht immer
zu; es gibt kurze Tuunel, welche in
besonders gefihrlich sind. :

Die Zustinde werden unter sonst gleichen Umstiinden um
so schlechter sein, je stiirker der Verkehr ist, insbesondere bei
Dampfbetrieb, Aber die Betriebsverhiiltnisse sind selbst bei
mifsigem Verkehre bisweilen schwierig, wenn die Bahn starke
Steigung hat und der Dampfbetrieb einen starken Ileisstoff-
verbrauch erfordert. Befinden sich bei aufwiirts fahrenden
Giterziigen aufser der Lokomotive an der Spitze des Zuges eine
oder zwei Schiebelokomotiven hinten, so liegt die Erstickungs-
gefahr auf dem Fihrerstande der hinteren Lokomotiven am

Jezug auf dic Liiftung

*) Organ 1907, 8. 107.
**) Organ 1907, S, 122.
-#%%) Organ 1899, 8, 196; 1904, S. 41.

niichsten, Die Verbrennungsgase und der Rauch miissen durch
einen Luftstrom von geniigender Geschwindigkeit rasch abgefiihrt
werden, Da der Zug die Tunnelluft in der Fahrrichtung fort-
zureifsen strebt, so sind in gewissen Fillen kurze Tunnel ver-
hiilltnismilsig gefibrlich, denn die Reibung der Luft an den
Wiinden hindert ihr Fortreilsen durch den Zug und ist bei
grofserer Liinge des Tunnels grofser., Wiihrend der Durchfabrt
durch kurze Tunnel konnen daher die Ziige bestindig von der
verdorbenen Luft umgeben sein, welche sie mit sich fortreilsen,

Dagegen ist in den langen Tunneln mit stillstehender Luft
die Anhiiufung der von den einander folgenden Ziigen her-
rithrenden todlichen Gase mehr zu firchten.

Die Durchfabrt der Ziige trigt zur Erhohung der Wirme
im Innern der Tunnel bei, insbesondere bei Dampfbetrieb, wo
die Verbrennungsgase mit hoher Wiirme entweichen. Aber die
Wirmeerhohung, welche durch die mit der Tiefe unter der
Oberfliche zunehmende Bodenwirme verursacht wird, kann bei
langen, hohe Gebirge durchquerenden Tunneln iiberwiegen,

A. Gebirgstunnel.

[Yir die hohe Gebirge durchquerenden Tunuel ist es meist
kostspielig und schwierig, durch Querstollen oder Luftschichte
unmittelbare Verbindungen zwischen der Tunnelluft und der
Aufsenluft herzustellen. Die Liftung kann hier meist nur durch
die Tunnelenden bewirkt werden.

Es gibt zwei Losungen, je nachdem die Tunneleinginge
bestiindig offen bleiben oder in den Zugpausen durch Tiiren
geschlossen werden. Die erste Losung wird bei der Bauart
Saccardo ausgefiihrt, welche die bei weitem verbreitetste ist.
Dic zweite ist beim Simplon-Tuunel angenommen.

Die Handhabung vou Tiren oder beweglichen Vorhingen
bildet eine Erschwerung des Betriebes, die bei der ersten Losung
vermieden ist. DBeim Schliefsen der FEingiinge eines Tunncls
kann die Litftung aber mit weniger kriftigen Li‘xftungsanlageh
bewirkt werden.

Bleibt cin Tunnel an seinen beiden Enden bestindig offen,
so wird die kinstliche Lifrung durch Ilervorbringen eines Luft-
zuges in der Richtung bewirkt, in der die Luft von selbst in
der Regel zu streichen pflegt. Die Erzwingung entgegenge-
setzten Zuges erhoht die Anlagekosten. Man wird einen Strom
von verinderlicher Stirke, aber stets gleicher Richtung haben.
Zeitweise kann die natiirliche Liiftung der kilnstlichen entgegen-
wirken. Unter diesen ungiinstigen Umstéinden ist mehr Arbeit



aufzuwenden, daher sind kriftigere Anlagen vorzusehen, als
wenn die Tunnelluft durch Tiren der Einwirkung der natir-
lichen Liiftung entzogen ist. '

Auch ist es bei Tiirverschlufs leichter, die Erneuerung der
Tunvelluft ohne cinen die Nutzleistung der Anlage vermindern-
den Verlust an reiner Luft zu bewirken, weil beim Einfiihren
der Luft hinter einem Verschlusse keine Luft am Einfuhrungs-
ende entweichen kann. Ilhenso wird beim Absaugen der ver-
dorbenen Tunnelluft hinter dem Verschlusse nicht unnotig Aulsen-
luft angesogen.

Diese Bedingungen werden bei dem an seinen beiden Enden
bestiindig offenen Tunnel, selbst beim Fehlen jeder nattrlichen
Liftung, nicht erfilllt. Die in entgegengesetzter Richtung des
kiinstlichen Luftstromes fahrenden Ziige bilden ein Hindernis
fir den Durchgang dieses Luftstromes, und am Einlafsende
stromt unter dem Drucke des entgegenfahrenden Zuges bei ein-
gleisigen Tunneln reine Luft aus, Die Frischluft mufs daunn
mit einem Drucke eingeblasen werden, der den durch die Zige
getriebenen Luftstrom idberwindet. Da der unter diesen Um-
stinden erforderliche Druck sehr grols ist, so werden durch
Verschliisse erhebliche Ersparungen erzielt, wie am Simplon.
Bei bestindig offenen Eingingen hiitten wegen der grofsen Liinge
dieses Tunnels sehr kriftige Anlagen errichtet werden miissen,

Bei kurzen, beiderseits offenen Tunneln ist der Arbeits-
aufwand kleic und die stérende Handhabung von Tiren fillt
weg,  Auflserdem werden bei kleinen Tunneln die an der kanst-
lichen Liiftungsanlage gemachten Ersparnisse durch die Kosten
der Verschlisse und ibrer Bewegungsvorrichtungen iiberwogen.

«. Liiftungsailage bel bestandig offenen Tunneleingiingen.

Fast alle diese Anlagen haben die Bauart Saccardo.*)
Av dem einen Tunnelende A (Abb. 5, Taf. XXX) befindet
sich das Gebiiude mit den die Lifter V treibenden Maschinen.
Je nach der Wichtigkeit der Anlage hat man nur einen Lifter
mit wagerechter Achse, oder zwei gekuppelte, auf dieselbe
Welle gesetste. Sie saugen die Aufsenluft an und fithren sie
nach dem Tunnel durch Verteilungskanile, die in cine in ge-
ringer Entfernung vom Tunnelmunde in den Wiinden angebrachte
ringformige Kammer C miinden. Diese setzt sich durch einen

Rohrstumpf B mit allmilig verengtem Querschnitte fort, welcher |

in einer einen kleinen Winkel mit der Tunnelachse bildenden
Richtung aus den Winden hinausfihrt. So wird die reine Luft

geblasen.

Fir die Tunnel mit starker Steigung ist es zweckmiiflsig, | Luft an und fihren sie hinter dem Vorhange in den Haupt-
reine Luft den aufwiirts fahrenden, die Tunnelluft am meisten :
verderbenden Ziigen entgegen talwiirts einzublasen, um die Luft- .

Die kiinstliche -

geschwindigkeit gegen den Zug zu vergrolsern.
Liftungsanlage wird daher am obern Tunuelende angcordnet,
Ist die Neigung gering, so ist die Anlage fiir gleiche Richtung
der kiiustlichen und natiirlichen Liftung einzurichten.

verdorbene Tunnelluft abzusangen und durch einen vom Tunnel
abgezweigten. Rohrstumpf nach aufsen abzufithren.

*) Organ 1899, S. 196. .

| die Richtung durch andere Riicksichten bestimmt,
Die Bauart Saccardo wird bisweilen angewendet, um |

im Stden sind die ersten vier Kilometer vollig trocken,
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b. Liiftungsanlage mit Mundlochverschlufs,

Die am Simplon eingebauten Vorhiinge Dlieten dem Zuge
niedergelassen keinen erheblichen Widerstand, sie werden bei
verkehrter Stellung zerrissen und sind schnell zu ersetzen.

Die fir die Liiftung der Stollen wihrend der Erbauung
des Tunnels vorgesehenen Anlagen konnten endgiiltig beibehalien
werden, weil der elektrische Betrieb die Luft wenig verschlech-
tert und der Verschluls Anwendung geringen Arbeitsaufwandes
gestattet.

Diese Liiftung wiirde indes wegen der hohen Wiirme des
Gebirges und der angetroffenen Quellen nicht geniigen, um die
Luft zu kiihlen. Seit der Betriebserdffnung sind daher die be-
stehenden Liftungsanlagen zur Abkiihlung der Winde und der
Luft an den heifsesten Stellen vervollstindigt.

1. Liftung. — Der Simplon-Tunnel ist doppelt eingleisig,
der Tunnel fir das zweite Gleis wird spiiter ausgebaut werden,
Der 19803 ™ lange Tunnel hat nordsitdliche Richtung und ist
fast gerade, nur die Enden liegen wegen des bessern Anschlusses
an die Zuofabrten im Bogen, nérdlich von 350 ™ Ilalbmesser
und 140 ™ Linge, stidlich von 400 ™ Halbmesser und 185,50 ™
Lange. Die Iohenlage ist nordlich 686 ™ iber dem Meere,
siidlich 633 ™, ‘

Im Norden steigt der Tunnel mit 29, auf 9594 ™ bis
za 705™ Hohe, im Siden mit 7°, auf 10209 ™ Linge. In
diesem letaten Teile ist der zweite Tunnel far ein AupWeich-
gleis auf 500 ™ Linge ausgebaut. ,

Der Tunnel ist in Kdmpferbohe 5™ weit, die lichte Hohe
bis zum Scheitel betrigt 5,50 ™. Der Flicheninhalt des Quer-
schnittes betriigt ungefihr 23,8 qm. Beide Tunnel liegen in
17 ™ Achsabstand und sind in 200 ™ Teilung durch schriige
Querstollen verbunden. o

Wilirend der Ausfubrung des Tunnels waren diese Quer-
stollen mit Ausnahme des dem Tunnelorte niichsten durch Téren
geschlossen (Abb. 6, Taf. XXX), ebenso die Einginge des
Nebenstollens, Die Lufter jedes der Tunnelenden fibrten durch
den Nebenstollen frische Luft vor Ort durch den letaten Quer-
stollen, wihrend der Rilckstrom den Havuptstollen nach dem
offencn  Mundloche durchzog. Die regelrechte Liiftung des
Tunnels vollzieht sich in folgender Weise,

Die beiden Einginge sind durch bewegliche Vorhinge, die
des Nebenstollens durch Tiiren geschlossen, ebenso alle Quer-

| stollen, mit Ausnahme der fufsersten an beiden Knden, welche
in der Richtung F nach dem andern KEnde hin in den Tunnel |

immer offen bleiben.

Die beiden Liifter am Nordende saugen aufsen die reine

tunnel, die am Sidende saugen die verdorbene Tunnelluft binter
dem Vorhange nach aulsen ab (Abb, 7, Taf. XXX),

Die nordsiidliche Liiftung entspricht der Regel der Fihrung
mit dem stdrksten Gefille beziiglich des Dampfbetriebes, der
nur fir Notfille vorgesehen ist, fir elektrischen Betrieb wird
Im Sommer
ist diese Richtung beizubehalten, im Winter aber umzukehren,

{ weil die Tunnelwinde am Nordende feucht, also der Gefahr der

Eisbedeckung durch hier eingefihrte Frischluft ausgesetzt sind;
Die



267

Richtungséinderung des Luftstromes wird in den Luftungsanlagen
durch Schiitzen bewirkt, ohne die Lifter anzuhalten.

Fir Ausnahmefille ist eine andere Anordnung vorgesehen,
die im Norden durch die Lifter reine Luft hinter dem ge-
schlossenen Vorhange einfiihrt, wiihrend der Vorhang im Siiden
offen bleibt; hier blasen die Liifter reine Luft in den Neben-
stollen ein, dessen Querstollen mit Ausnahme des einen in
Tunnelmitte 'geschlossen sind. Die eingefiihrte Luft stromt in
der Mitte in den Haupttunnel, wo sie sich mit der von Norden
kommenden vereinigt, um mit dieser im Stiden auszutreten.
Diese Liiftung wird betrieben, wenn im Stiden nachts im Neben-
stollen Unterhaltungsarbeiten ausgefiilhrt werden sollen, um die
Wirme im Nebenstollen zu mindern, die sonst die Arbeit un-
moglich macht.

Die beweglichen Vorhiinge bestehen aus Tuch, das durch
seine seitlichen Einfassungen und oben durch einen starken
Rahmen aus Eisenblech und Winkeleisen gehalten wird. Der
untere Rand wird durch ein an den Pfosten des Rahmens be-
festigtes Drahtseil gefafst. Fiir den Schlufs wird das Drahtseil
fest gegen die Tunnelsohle gedriickt, die an dieser Stelle in
einer diber den Schienen liegenden wagerechten FEbene, auf
beiden Seiten des Gleises jedoch in einer gegen die Wandpfeiler
leicht abfallenden Ebene mit Zement abgeglichen ist, so dals
nur die Spurkranzrillen Liicken bilden,

Die Seitenrinder des eisernen Rahmens gehen sehr genau
in" Falzen des Tunnelmauerwerkes. Das Heben des Vorhanges
geschieht durch eine elektrische Winde, die auch von IHand
betiitigt werden kann. Diese Winde treibt eine wagerechte
Welle ‘in einer Kammer itber dem Tunnel, die die Tragketten
des- Rahmens aufwickelt,
des Rahmens und des Vorhanges aus.

Auch das Heben der Vorhéinge durch kleine Wassertur-
binen ist vorgesehen, welche spiter aufgestellt werden, wenn
nach Ausfihrung des zweiten Tunnels das vollstindige Mauer-
werk beider Tunneleinginge beendet ist,

Die zwei Lifter jedes Tunnelendes werden gesondert von
auf ihre Wellen aufgekeilten Turbinen von je 200 P.S., zu-
sammen 400 P.S, getrieben,

Die Lufter haben 3,75 ™ fufsern Umfang; sie saugen die
Luft durch Offnungen von 1,30 ™ Durchmesser an. Sie sind
von der Gegendruckbauart, mit 7 ganzen und 7 halben, nur
nach dem Umfange des Lifters hin wirkenden Schaufeln. Thre
Linge betriigt am Umfange 0,24 ™ und an den Saugiffnungen
0,80 ™,

Am Nordende liegen die beiden Lilfter iibereinander, das
Gebdude fir die Turbinen und Lifter ist seitwiirts an das
Mauerwerk des Tunneleinganges angefiigt (Abb, 8 bis 13, Taf.
XXX). In jedem .Stockwerke dieses Gebiudes befinden sich
drei Tiren, deren Offnung die hinter ihnen angebrachten Quer-
kammern ‘mit der Aufsenluft verbindet. Diese Kammern stehen
anderseits durch getrennte, gemauerte und mit Verschlufsschiitzen
versehene Leitungen mit einem iiber dem Tunnel angelegten
Kanale von 3,50 ™ H¢he in Verbindung, welcher hinter dem
Verschlufsvorhange in den Tunnel mtindet. Die Lifter sind
in der Achse der Mittelkammer des Gebiudes angeordnet. Durch
die um die Triebwelle herum angebrachten Offnungen saugen

Gegengewichte gleichen das Gewicht .

sie die Luft der Seitenkammern an. Sind die #ulseren Tiiren
dieser Kammern gedffnet, die Aufsentiir der Mittelkammer und
die Schiitzen der von den Seitenkammern nach dem Tunnel
fithrenden Leitungen geschlossen, so saugen die Liifter die Aufsen-
luft an, und driicken sie durch die offene Schiitze der Mittel-
leitung in den Tunnel. Bei entgegengesetzter Stellung der
Tiren und Schiitzen wird die Luft aus dem Tunnel abgesangt
und nach aufsen gefiihrt.

Die Kammern der Wasserturbinen liegen ebenfalls iiber-
einander, jede Turbine ist auf das Ende der Welle ihres Liifters
gesetzt. Die Wasser-Speiseleitung teilt -sich, die Ableitungen
miinden in einen gemeinsamen gemauerten und gewdlbten Ab-
filhrungskanal.

Am Siidende ist die Liiftungsanlage in einem einstickigen
Gebiiude eingerichtet, welches mit dem Tunnel durch einen
unterirdischen, unter der Simplon-Stralse hindurchgehenden ge-
mauerten Kanal verbunden ist. Die Liifter saugen die Tunnel-
luft ab oder fihren reine Luit entweder in den Ilaupttunnel,
oder in den Nebenstollen je nach Stellung der Schiitzen und
der drei Anfsentiiren.

Die Lifter liegen hier hintereinander, ihre quer liegenden
Achsen haben gleiche Hohenlage.

Sind beide Lifter jeder Anlage unter den fiir die regel-
rechte Liiftung vorgesehenen Bedingungen im Gange, so werden
ungefihr 90 cbm/Sek. Luft in den Haupttunnel gefiihrt.

Am 29. August 1906, abends 9!/, Uhr wnrden fir die
regelrechte Liiftung mit Einblasen von Norden, Absaugen im
Siiden folgende Werte festgestellt.

Luftmenge .
Luftdruck an der Selte von Bneg
Gang der Lifter im Norden . 330 Uml.{Min.
« Siiden . . 325 Uml./Min.
Wirme der abstromenden Tunuelluft . . 28,59
Aufsenluft 170

94 cbm/Sek,
115 "m Wasser

« « «<

« «

Die Luftmenge ist ermittelt durch Messen der mittlern
Geschwindigkeit des Luftstromes 500 ™ vor dem Siidende von
4 m/Sek. und dem Tunnelquerschnitte von 23,8 qm.

Im mittlern Teile des Tunnels wird die Liiftung darch
Kithlung mittels kalten Wassers vervollstindigt,

2. Kithlung der Wiande und der Luft des Tunnels,
— Darch Besprengen der Winde wird die Wirme des Gebirges
und der Quellen erniedrigt, die Luft wird durch Zerstinben
von frischem Prefswasser zn feinem Regen im freien Tunnel-
querschnitte von der durch die Ziige bewirkten Erwirmung
befreit.

Das Besprengen der Wiinde geschieht durch Rohre von
150 bis 200 ™ Linge, welche nahe den Kimpfern angebracht
und an der Wandseite mit 2 his 3 mm weiten, in 30 cm Tei-
lung angeordneten Ldchern versehen sind, Die Rohre werden
durch Verzweigungen gespeist, welche- die Wandpfeiler entlang
laufen und durch die benachbarten Quertunnel mit der Haupt-
Prelswasserleitung im Nebenstollen verbunden sind. Die Wiirme-
entziehung erfolgt unmittelbar durch Erwiirmung des Wassers
an den Tunnelwinden und mittelbar mittels Verdunstung durch
den starken Luftzug.
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Zur Zerstiubung von frischem Prelswasser dienen auf-
steigende Strahlen. Eine durch eine Turbine getriebene Schleuder-
pumpe im ndrdlichen Maschinenhause bringt eine Wassermenge
von 60 1/Sek. unter 30 at Druck in eine Leitung von 250 mm
Weite, die vom Nebenstollen nach dem Tunnel fithrt und sich
vom Nordmunde ungefihr bis zur Mitte des Tunnels fortsetzt.
Um die Erwirmung des Wassers durch die Wirme des Neben-
stollens zu verhiiten, ist die gulseiserne Leitung mit einer wirme-
dichten Lage von gepulverter Kohle mit Eisenblechmantel um-
geben.

B. Unterwassert‘unnel.

Fir Tunnel unter Fliissén ist die Liiftung bei nicht za
betriichtlicher Liinge gesichert, weil allgemein in der Nihe des
Ufers senkrechte Schiichte fiir die Bauausfiihrung znr Vermeh-
rung der Angriffspunkte und zar Erleichterung der Forderang
vorhanden sind, Ist die natiirliche Liiftung durch die Schiichte
und dureh die Kingiinge der Zufahrtunnel ungeniigend, so kinnen
diese Schiichte auch zar kiinstlichen Liftung verwendet werden.

II. Liftung der Untergrundbahnen.

Die Betriebsverhiiltnisse der Untergrundbahnen sind vollig
verschieden von denjenigen der Fisenbahntunnel. Die oft sehr
langen Untergrundbahnen werden mit kurzer Zugfolge befahren,
also befinden sich bestindig zahlreiche Reisende in den Tunneln.
Zu gewissen Stunden des Andranges sind die Wagen iberfiillt,
die Bediensteten halten sich lange in diesen Tuuneln auf. Die
Betriebsverhiiltnisse erfordern daher eine bessere Liiftang; der
Grad der Luftverschlechterung und die Wiirmeerhohung miissen
bei Untergrundbahnen bedeutend geringer gehalten werden, als
bei Eisenbahntunneln,

Bei elektrischem Betriebe der Untergrundbahnen ist die
Hauptursache der Verschleehterung und Erwiirmung der Tunnel-
luft die grolse Zahl der tiglich beférderten Reisenden. Daneben
wirken die Uberwindung der Fahrwiderstinde und das Bremsen
erwirmend.

Auf den Untergrundbahnen wird in bisweilen betricht-
lichem Mafse Staub erzeugt. Ir rihrt zum Teil von der durch
die Reibung hervorgebrachten Abnutzung, zum Teil aus der
Gleishettung her, wird auch durch die Fahrgiiste mitgebracht,

Bei der geringen Tiefe wirkt die Erdwirme hier regelnd,
weil sie im Sommer unter, im Winter itber der Wirme der
Aufsenluft liegt, wenn sie sich auch mit letzterer etwas iindert.
Die Tunnelwinde sind schlechte Wiirmeleiter, ebenso in der
Regel das umgebende Erdreich, beide speichern grofse Wirme-
mengen auf, welche sie wieder abgeben, wenn die Luft sich
erneuert; sie hindern die Wirme, betrichtlich zu sinken, wenn
die Luftung nicht sehr kriftig ist. Um diese Unannehmlich-
keiten zu mildern, stehen gewisse Mittel zur Verfiigung.

Fine milsige Liiftung durch einfaches Offenhalten der

Bahnhofseingiinge wiihrend der Nachtrulhe kann die Luft micht

vollig reinigen, auch kann sie die Wirme nieht betridchtlich
senken. Daler ist eine wirksamere Liiftung notig, durch welche
zu grofse Wiirmeuanterschiede zwischen der Tunnelluft und der
Aufsenluft vermieden werden.

Kiiblung im Innern der Tunnel wiihrend der heilsesten

Sommertage wird durch die Liftung nicht erlangt, man maufs
die eingefiibrte Luft oder die Luft in den Tunneln durch ge-
eignete Verfahren abkiihlen,

Staub wird durch gute Litftung nach aulsen gefiibrt, sofern
er nicht in zu betriichtlichen Mengen auftritt, zweckmifsig ist
es, seine Menge darch Bekimpfung der Ursachen zu verringern.
Vollstiéindige Reinigungen durch Bespillung wiirden die Tunnel
gesundheitlich sehr verbessern, wo sie moglich sind.

Fiir die kiinstliche Lifftung der Untergrundbahnen bestehen
giinstigere Verhiltnisse als fir die Liiftung der Eisenbahntunnel,
weil die verhiiltnismifsig geringe Tiefenlage zahlreiche Verbin-
dungen zwischen Tunnel und Aufsenluft herzustellen gestattet.

Man kann die Untergrundbahnen durch weit voneinander
liegende, sehr kriiftige Liiftungsanlagen liften, wobei in mog-
lichst langen Tunnelabschnitten ein allgemeiner Luftstrom hervor-
gebracht wird, man kann aber auch eine Liiftung durch kurze
Abschnitte mit verhiiltnismiifsig nahe liegenden, kleinen Anlagen
erzielen. '

Die Liftung durch grofse Abschnitte ist ‘geeignet, die
Liftung der Tunnel wiihrend der Stunden der Nachtruhe zu
sichern; so ist sie bei der Zentral-London-Bahn eingefiihrt. Es
sind besondere Anordnungen getroffen, um zufiilligen Ein- oder
Austritt der Luft durch die Bahnhofszuginge zu verhindern.

Besondere Anordrungen, beispielsweise Doppeltiiren auf
allen Zwischenbahnhofen, wirden zweifellos wihrend des Tages
geniigen, Die kurze Zugfolge und die vielen Luftwirbel in diesen
langen Tunneln hindern aber den Luftstrom der kiinstlichen
Liiftung, die Luft wird vielfach hin- und hergeschoben. Wihrend

des Betriebes ist daher die Liiftung in kurzen Abschnitten
[ giinstiger.

Bei beiden Arten mufs die verdorbene Luft durch beson-
dere Schornsteine nach aufsen abgefiihrt werden, man darf das
Entweichen durch die Bahnhofszugiinge nicht zunlassen.

Je zahlreicher die Luftschichte sind, desto weniger ver-
dorbene Luft wird man durch jeden von ihnen abzufihren
haben, und wenn sie einander nahe genug riickten, wiirde es
zweifellos moglich sein, den Bau von Liftungschornsteinen zu
vermeiden, Einfache Aufbauten wiirden dann geniigen, um
die verdorbene Luft einige Meter iiber der Stralsenfliche zu
entfernen.

Bei elektrischem Betriebe gestattet die Leichtigkeit, mit
der zahlreiche kleine elektrische Liifter angetrieben werden
konnen, eine solche Liosung. ‘

Die Loésung mit kurzen Abschnitten ist angenommen fiir
die Untergrundbahn in Boston, die Baker-Street-Waterloo-Bahn
in London und die Great-Northern-Piccadilly-Brompton-Bahn,

Die Liiftung der Untergrundbahnen soll durch Absaugen
der verdorbenen Luft, und nicht durch Einblasen reimer Luft
in die Tunnel bewirkt werden, denn es ist zweckmiifsig, dals
die Luftbewegungen, welche in allen zwischen dem Tunnel und
der Aufsenluft bestehenden Verbindungen bewirkt werden, vou
aulsen nach innen gehen, dafs also auch durch die Bahnhofs-
zuginge reine Luft eintritt, und nicht verdorbene Luft austritt.
Die Abfahrang der verdorbenen Luft soll durch besondere

_Schornsteine erfolgen, und zwar durch kiinstliche Verfahren, uam



sicher zu sein, dals die verdorbene Luft bei jeder Beschaffen-
heit der Aufsenluft durch die vorgesehenen Ausgiinge entweicht,
Im Falle einer Feuersbruust mufs die Liftung giftige Gase nach
aulsen abfithren,

Auf der Untergrundbabn in Boston wird die verdorbene
Luft nach der Mitte der zwischen je zwei Bahnhofen liegenden
Tunnelstrecke gesaugt, die reine Luft tritt durch die Bahnhofe
Diese Losung ist verstindig und empfehlenswert.

Wenn die Untergrundbahnen besonders gut geliftet sein
sollen, so sind noch andere Bedingungen zu ‘erfillen, um die
Gesundheit zu sichern, Die Gesundheitslelirer verlangen nament-

ein.
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lich die Weglassung der Bettung, die die Waschungen der
Tunnel hindert.

Die Weglassung der Bettung wiirde auch die Erzeugung
des Staubes vermindern, sie ist daher vom Gesichtspunkte der
Gesundheitslehre gewils wiinschenswert, Die Form der Sohle
konnte die schnelle Abfiihrung des Wassers bef¢érdern, so dals
durch geeignete Verfabren wiihrend der Nachtruhe Waschungen’
der Tunnel bewirkt werden konnten,

Die Weglassung der Bettung ist in einer méhr oder weniger
befriedigenden Weise verwirklicht bei der City- und Sid-London-
und bei dsr Zentral-London-Bahn, B—s.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Neue Verschiebebahnhife der Norfolk-Western-Bahn.
(Railroad Gazette 1907, Mai, Band XLII, 8. 701. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel XXX,
Verschiebebahnhof Roanoke.

Roanoke, Virginia, ist der Kreuzungspunkt der Hauptlinie
vom Hafen nach den Bergwerken und des Nord- und Siidteiles
von Hagerstown, Maryland, nach Winston-Salem, Northcarolina.
Es ist kein Ausgangspunkt fiir einen grolfsen Verkehr, aber ein
wichtiger Verteilungspunkt, welcher einen grofsen Verschiebe-
bahohof erfordert. Die von Westen kommenden, in Bluefield
zusammengestellten Hafenkoblenziige durchfahren den Balinhof,

!
|
|

ohne zerlegt zu werden, ebenso die von Osten kommenden leeren

Kohlenwagenziige, welche zur Zerlegung nach Bluefleld gehen.
Die allgemeinen Giiterziige, welche aus den vier Himmelsgegen-
deri einlaufen und nach ebenso vielen Richtungen ausfabren,
miissen zerlegt und zusammengestellt werden, Gegenwiirtig gehen
tiglich 2500 Wagen durch den Bahnhof. Tag 'und Nacht stehen
zehn Verschiebelokomotiven im Dienste.

Der Bahnhof ist 6,1 km lang. Er liegt im westlichen

Stadtteile und ist ganz zwischien den beiden Streckengleisen an-

geordnet (Abb. 1, Taf. XXX).

Da der Verkehr in ostlicher Richtung der wichtigere ist,
so ist far iln der grofsere Teil des Bahnhofes bestimmt. Die
von Westen kommenden Ziige fahren in e¢in am Westende des

Bahnhofes angeordnetes mittleres Einfahrgleis, welches wie alle °
Verkehrsgleise durch Uberstrichelung bezeichnet ist. Auf diesem -

Gleise fahren sie weiter, bis der Packwagen den Punkt A er-

reicht, wo er abgehingt und in eines der Gleise fur die nach °

Westen gehenden Packwagen zuriickgesetzt wird.
Ist der Zug ein Hafenkohlenzug, so fihrt er in eines der

drei fir diese Ziige bestimmten Einfahrgleise, oder iiber Ver-
kehrsgleis 1 in ecines der Aufstellungsgleise fir die nach Osten

gehenden Hafenkohlenzige. Im ersten Falle fibrt die Loko-
motive iiber die Verkehrsgleise 2 und 3 nach den Lolkomotiv-
Aufstellungsgleisen oder dem Schuppen; im zweiten Falle fihrt
sie auf Verkehrsgleis 4 nach dem Punkte B, von wo sie nach
dem Schuppen oder den Aufstellungsgleisen zuriickfdhrt.

Die von Westen kommenden allgemeinen Giiterziige gehen,
nachdem sie den Punkt A errcicht haben, auf Verkehrsgleis 2
iiber und fahren auf diesem weiter nach C, wo sie auf die
Weichenstrafse der Einfabrgleise fiir diese Ziige iibergehen,

Die Lokomotive fihrt iiber Verkehrsgleis 3 nach dem Schuppen. |
Organ for die Fortachritte des Eisentahnwesens. Neue Folge. MLV, Bund, 14. Heft. 1908,

Die ausfahrenden Hafenkohlenziige fahren in Verkehrs-
gleis 4 und auf diesem weiter, bis sie kurz vor dem Punkte B
nach dem Streckengleise fiir ostliche Fahrrichtung iibergehen.

Nach Einfahrt der allgemeinen Giiterziige in eines der
Einfahrgleise werden die Wagen auf die verschiedemen Ver-
teilungsgleise fiir nach Norden, Siiden und Osten gehende allge-
meine Giiterwagen verteilt. Ist ein Zug in einem dieser Gleise
zusammengestellt, so fahrt er aber ihre ostliche Weichenstrafse
nach den Verkehrsgleisen' 5 und 4, und gebt dann kurz vor
dem Punkte B nach dem Streckengleise fir ostliche Fahrrich-
tung fiiber.

Die Lokomotiven fiir die nach Osten ausfahrenden allge-
meinen Giiterziige konrten dic Weichenstralse der Verteilungs-
gleise von jedem Ende der Lokomotiv-Aufstellungsgleise aus
erreichen. Die Lokomotive fir einen ausfahrenden Hafenkohlen-
zug fihrt auf Gleis 6 nach B, dann zuriick auf Gleis 5 nach D,
wo sie nach der Weichenstralse der Aufstellungsgleise fiir
Kohlenziige tbergeht. Sowohl fiir die allgemeinen, als auch
fir die Kohlenziige wird der Packwagen am ZHufsersten, in der
Abbildung nicht enthaltenen Ostende des Bahnhofes aufgenommen.
Die Verteilung der allgemeinen Giterwagen geschieht durch
einen Eselsriicken, Die Wagen werden auf Gleis 7 und dann
iitber den Eselsriicken  gedrickt, von welchem sie durch die
Schwerkraft in die Verteilungsgleise abrollen,

Fir die nach Westen gehenden allgemeinen Giiterwagen
ist eine vereinigte Gruppe von Einfahr- und Verteilungs-Gleisen
vorgesehen. Die Zige verlassen das Streckengleis am Eingange
des Bahnhofes und fahren iber die Weichenstralse in eines
der sechzehn die Gruppe bildenden Gleise. Der Packwagen
ist inzwischen am &stlichen Eingange des Bahnhofes abgesetzt,
und wird von dem nach Osten ausfahrenden Zuge aufgenommen,
Die Lokomotive fihrt tiber die westliche Weichenstrafse und
Verkehrsgleis 8 nach der Westseite der Lokomotiv-Aufstellungs-
gleise und des Schuppens und dann zuriick in diesc hinein.

Ist ein nach Westen gehender Zug in einem der Ver-
teilungsgleise zusammengestellt, so filrt er nach Verkehrsgleis 8
und geht bei E auf das Streckengleis fiir westliche Fahrrich-
tung @iber, oder er fihrt auf Verkehrsgleis 8 weiter nach F.
Kurz hinter diesem Punkte wird der Packwagen aufgenommen.

Dic von Osten kommenden leeren Kohlenwagenziige setzen
den Packwagen wie vor ab, und fahren dann auf dem Strecken-
gleise weiter nach dem Punkte G, von wo sie nach Verkehrs-
39
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gleis 8 und dann auf die Weichenstrafse der Einfahrgleise fiir
diese Ziige ibergehen, Die Lokomotive fihrt auf der west-
lichen Weichenstralse aus der Gleisgruppe hinaus und zuriick
iiber Verkehrsgleis 9 nach den Lokomotiv-Aufstellungsgleisen
oder dem Schuppen.

Die Lokomotive fiir einen nach Westen ausfahrenden leeren
‘Kohlenwagenzug fibrt auf Verkebrsgleis 6 nach der Verbin-
dungstelle der Gleise 6 und 3, geht dann auf Gleis 9 nach
Verkehrsgleis 8 iiber und fihrt aut diesem weiter nach dem
Punkte H, von wo sie auf die Weichenstralse der Aufstellungs-

Maschinen

Italienische 1.-C,-1-Vierzylinder-Verbundlokomotive,
(Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongrels-Verbandes, Nov. 1907,
Band XXI. Nr. 11. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 17 bis 20 auf Tafel XXVII.

Die Verwaltung der italienischen Staatshahnen hat neuer-
dings die ersten 1.-C.-1-Verbundlokomotiven mit vier Zylin-
dern beschafft, deren Leistungsfihigkeit und Sparsamkeit nach

der Quelle diesen und anderen neueren Dampflokomotiven wohl

den Vorzug gegenitber der weitern Einfihrung elektrischer
Bemerkenswert ist die aulser-
ordentliche Beweglichkeit des Gestelles. Nach Art des Krauls-
schen Drehgestelles sind vordere Lauf- und Triebachse durch
einen Rahmen verbunden, dessen Drehzapfen jedoch abweichend
von der in Deutschland Bauart Abb. 17
bis 20, Tafel XXVII in scitlich Gichingen
rubt und Bufterfedern gemacht  ist ¥).
Die Federn der Trieb- und Laufachsen sind durch Ausgleich-
hebel verbunden. Die vordere Feder liegt quer, so dals
der Rahmen vorn der Lingsachse unterstitzt ist.
Die Achsbuchsen sind mit drehbaren Fithrungseinlagen nach

Zugforderung sichern werden.

iihlichen nach
schwingenden

durch ricckstellbar

nur in
Zara versehen, die sich auch bei schrigstehendem Rahmen
genau rechtwinkelig hierzu einstellen und einseitige Bean-
spruchungen in den Fithrungsleisten und Oherlagerschalen ver-
hindern. Die hintere Laufachse ist scitlich verschiebbar, der
Kuppelzapfen des vordern Triebrades ist kugelig ausgebildet.
Der Kessel hat nach neuercr italienischer Bauart drei zylin-
drische Schiisse mit sechsreihiger Doppellaschennietung in der
Liangsnaht und ist im untern Teile durch 2 " starke Kupfer-
haut vor Zerstorung geschitzt. Die Messingheizrohre haben
kupferne Vorschuhe. Durch einen kastenformigen Rauchkammer-
triager mit dem Rahmen fest verbunden ruht der Langkessel
auf zwei senkrechten Blechplatten als Zwischenstiitzen und die
Feuerkiste mittels Triigerstiitzen am Grundringe verschiebbar
auf dem Rahmen. Der Regler ist nach Bauart Zara**) mit
dreifachem Dampfeinlasse ausgefithrt. Die Zylinder liegen alle
in derselben Querebene und haben zu je zweien gemeinsame
Steuerung, die fiur Hochdruck- und Niederdruck-Zylinder be-
sonders eingestellt werden kann. Die Blasrohrwirkung wird
durch eine verstellbare Diise geregelt, die in der Mitte einen
Kegel mit schraubenformig verlaufenden Fliigeln besitzt. Das

*) Z. d. V. d. L. 1907, Seite 1886.
**) Z. d. V. d. L. 1907, 8. 1375.

|

gleise fir leere Kohlenwagenziige zuriickfihrt. Der Zug fihrt
auf Verkelrsgleis 8 nach F, wo er das Streckengleis erreicht,
und nimmt seinen Packwagen an derselben Stelle auf, wie die
allgemeinen Giiterziige.

Der Bahnlof ist vom Personenbahnhofe und vom Werk-
stiittenbahnhofe vollig getrennt und unabhingig. Die ostliche
und die westliche Fahrrichtung sind in ihm vollstindig getrennt
Weder im Bahnhofe noch auf den Streckengleisen
B—s,

gehalten.
ist eine Verkehrskreuzung vorhanden.

und Wagen.

Triebwerk ist gut ausgeglichen, die Kurbeln sind um 180° ver-
setzt. Zur Ausgleichung der schwingenden Massen sind nur
noch ganz geringe Gegengewichte erforderlich.

Die Hauptabmessungen sind die folgenden:

Zylinderdurchmesser : Hochdruck d 362 mm

» Niederdruck d, 590 »
Kolbenhub h 633 »
Kesseldruck p 15.12 at
Triebraddurchmesser D . 1848 wm
Ganze Heizfliche H 235,90I qm
Rostfliche R 3,49 »
Reibungsgewicht (i, 43,5 't
Dienstgewicht ¢ 68.5 »
Ganzer Achsstand . 8,45 ™

A 7.

Lokomotiven und Dampftrichwagen fiir die Siid-Mandschurei-

' Fisenbahn.

(Railroad Gazette 1907, Seite 690. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 21 und 22 auf Tafel XXVIL

Die neuesten von den Baldwin-Lokomotivwerken fir die Sid-
Mandschureibahn gebauten 1.C. - Giiterzug-Lokomotiven haben
Zwillingmaschinen und Stephenson-Steuerung mit Schlepp-
schieber. Sie sind fiir Regelspur gebaut und werden auf
Strecken mit Steigungen von 10°/,, und Krimmungen von
302 " Halbmesser verwendet.

Der Kessel zeichnet sich durch eine grolse Feuerbiichse
aus. Die Lokomotive ist mit selbsttiatiger Luftbremse, der Le
Chatelierschen Wasserbremse und Dampfheizung ausgeristet.
Die Rider bestehen aus gewalztem Stahle.

Bei den Dampftriebwagen liegt die Triebachse mit der
Laufachse vorn unter dem Kessel (Abb. 21, Taf. XX VII), withrend
das hintere Ende des Wagens auf einem zweiachsigen Dreh-
gestelle ruht. Kessel, Maschine und Wagenkasten werden von
einem Barrenrahmen getragen (Abb. 21 und 22, Taf. XXVII).
Der Schornstein liegt nach der Mitte des Wagens zu und die
Feuerbiichse iiber der Laufachse: das Dampfeinstrémrohr tritt
an der Feuerbtichswand aus dem Kessel heraus und geht an
der linken Seite der Feuertiir entlang nach unten, wo es sich
unterhalb des Fithrerstandes mittels eines T-Stiickes nach den
beiden Schieberkiisten hin verzweigt. Diese Anordnung macht
ein sehr langes Ausstromrohr erforderlich.
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Die Maschine liegt vorn auflserhall des Barrenrahmens,
und der Kohlenbunker befindet sich auf der linken Seite des
Kessels. Er ist 430 ™ breit, 618 ™™ hoch, 2440 ™" lang und
falst etwa 500 kg Kohle. Der Wasserbehilter liegt hinter der
Rauchkammer unter dem Wagen in dessen ganzer Breite und
hat 39751 Inhalt. Er wird mittels eines iiber das Dach
hinausragenden Steigrohres gefiillt.

Der Wagen ist mit einem Luftsandstreuer, welcher auf
die Triebrider arbeitet, und einer auf die Triebrider und die
Rider des hintern Drehgestells wirkenden Luftbremse aus-
gestattet.

Der Wagenkasten hat einen holzernen Rahmen von 10,98 ™
Lange und 2,95 ™ Breite iiber die Kopfschwelle gemessen. Der
Achsstand des hintern Drehgestelles betrigt 2,13 ™,

Die Rader bestehen aus Hartguls und haben 840 ™m
Durchmesser.

Der Raum fiur die Fahrgiiste ist geschmackvoll ausge- |

stattet, mit acht Armstiithlen ausgeriistet und mit elektrischer
Beleuchtung und Dampfheizung versehen. Die Kuppelung ist
selbsttitig.

Die Hauptabmessungen der Lokomotive und des Trieb-
wagens sind :

Lokomotive. Triebwagen.

Zylinderdurchmesser d 532 mm 228 mm
Kolbenhub h 712 » 407 »
Kesseldurchmesser ... 1879 » 1016 »
Stirke der Kesselbleche . . . 19 » 11 »
Dampfdruck p 12,65 at 11,25 at
Feuerbuchs-Stoff Stahl Stahl

» -Lange . . . . . 2275wom 920 mm

» -Breite 1672 » 970 »

» -Hohe vorn 1860 » 1257 »

» »  hinten 1645 » 1257 »
Anzahl der Heizrohre 346 144
Durchmesser der Heizrohre 51 mwm 38 mm
Lange » > 4420 » 1689 »
TFFeuerbuchsheizfliche 16,07 qm 4,79 qm
Heizrohrheizfliche 242,47 » 28,65 »
Ganze Heizflache H . 258,54 » 33,44 »
Rostfliche R 4,32 » 0,89 »
Triebraddurchmesser D . 1370 w= 1370 wm
Drehgestellraddurchmesser . — 838 »
Tenderraddurchmesser 838 om —
Triebachslast G, 67,5t 11,52t
Ganzes Gewicht G 76,71t 32,93 ¢
Wasservorrat 22.7 cbm 3,97 ¢cbm
Kohlenvorrat . 10,16 t 0,5t
Zugkraft Z .. . . . 14832kg 1480 kg
Verhaltnis Z:H . . . . . . 57,4 kglqm 44,3 kg/qm

» Z:G . . . . . . 194kgft 45 kgt i

» Z:G, e ... 220 » 128,5 »

» H:R . 59,72 37,44

—t—.

2, B, 1,-Twillings-Lokomotive der Indischen Bahnen,
(Engineer 13. Dezember 1907, 8. 590.)

Die Grofse Indische Peninsular-Eisenbahngesellschaft hat
neuerdings fir die Beforderung rascher Personen- und Postziige
eine 2, B. 1-Zwillingslokomotive in Dienst gestellt. Die Wahl
dieser fiinfachsigen Bauart mit leistungsfihigem Kessel, aus-

reichender Rostfliiche und tiefer Teuerkiste war durch die
gesteigerten Verkehrsbediirfnisse bedingt.
Die Lokomotive hat seitlich unter der Rauchkammer

liegende Aulsenzylinder, entlastete Flachschieber und Stephenson-
Steuerung. Die Triebachse liegt dicht vor der schmalen
Feuerkiste, die Pleuelstangen mulsten daher die betrichtliche
Linge von 3430 mm erhalten. Die Kesselbleche hestehen aus

! weichem Stahle, die Linge zwischen den Rohrwinden betrigt

4840 mm. Die Heizrohre mit 57 mm Aulsendurchmesser sind
zu Vergleichszwecken bei einem Teile der Lieferung aus
Messing, bei einem andern aus Stahl hergestellt. Der Feuer-
biichsmantel hat Belpaire-DBauart, die Ieuerkiste und dic
Stehbolzen bestehen aus Kupfer, die Stehbolzen der vier
vorderen Reihen sind beweglich. Der Dom befindet sich auf
der Mitte des Langkessels und enthilt den Reglerkopf mit
Doppelsitz-Ventilregler.

Vier Sicherheitsventile nach Ramsbottom sind auf dem
IFeuerbiichsmantel untergebracht. Die Kesselspeisung erfolgt
durch eine Dampfstrahl- und zwei Kolben-Pumpen, die letzteren
werden durch zweimittige Scheiben von der Kuppelachse aus
angetrieben. Der Schornstein ist in das Innere der Rauch-
kammer hinein verlingert. Zwischen ihm und dem Blaskopfe
ist eine Zwischendiise eingeschaltet. Die Lokomotive ist mit

i Dampfsandstreuer und Saugebremse ausgeriistet.

Die Tauptabmessungen sind:

I. Lokomotive.

Zylinder, Durchmesser, d . 495 mm:
» Hub, h . . . . . 660 »
Raddurchmesser, Drehgestellachsen 1066 »
» Kuppelachsen, D 1980 »
» hintere Laufachse . 1275 »
Achsstand, fester 2057 »
» ganzer . 8306 »
» von Lokomotive und Tender 17094 »
Langkessel, Linge .. 4724 >
» mittlerer, innerer Durch-
messer . 1499 »
Blechdicke . 14,3 mm
Feuerkiste, Linge aulsen 2553 mm
> obere Dreite aulsen 1460 »
Rohre, Anzahl . 201
» iulserer Durchmesser . 57 mm
Heizfliiche der I'euerkiste . 14,6 qm
» » Rohre 174,8 »
» im Ganzen, H 189,4 »

Rostflache, R .

.o 2,98 qm
Hohe der Kesselmitte iber S. O.

2598 mm



Dampfspannung p 12,6 at
Spur e e e e 1676 mm
Achsbelastung, Drehgestellachsen 18,6 t
» Kuppelachse | .. 17,4 »
» Triebachse Lo, 17,6 »
» hintere Laufachse 14,1 »
Dienstgewicht, G 67,7 »

2, Tender.
Raddurchmesser 1092 mm
Wasserraum 17 cbm
Kohlenraum 12,7 cbm
Dienstgewicht . . . . 61,2 t.

Vierzig Lokomotiven dieser Gattung sind zur Zeit in
England in Auftrag gegeben. v. E.

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltunge‘h.

Preuflsisch-hessische Staatseisenbahnen,

Verliehen: Den  Regierungsriten Binzer in Magdeburg,
Krancke in Altona, Marckhoff in St. Johann-Saar-
bricken und Herzog in Magdeburg der Charakter als
Geheimer Regierungsrat; den Regierungs- und Bauraten
Wiegand in Frankfurt a. M.. Stimm in Danzig,
Gilles in Stettin, Busmann in Bromberg, Bachmann
in Kattowitz und Hellmann in Breslau, den Vorstiinden
von Betriebs-, Maschinen- und Werkstitteninspektionen
Eisenbahndirektoren Friedrichsen in Miinster i, W,
Schwahn in Gotha, Kirsten in Stargard i. Pomm.,

Brettmann in Jena und Hessenmiiller in Halber-

stadt, sowie den Regierungs- und Bauriten J. Muller
in Goslar, Boedecker in Berlin und Plate in Posen
der Charakter als Geheimer Baurat; ferner den Bau- und
Betriebsinspektoren M. Thiele bei der Eisenbahndirektion
in Konigsberg i. Pr. und Marloh bei der Eisenbahn-
direktion in Danzig, den Bauinspektoren Detzner bei

der Eisenbahndirektion in Magdeburg und Tooren beim .

Eisenbahn - Zentralamt in Berlin mit dem Wohnsitz in
Dortmund den

Charakter als Baurat mit dem person- |

lichen Range der Riite 4. Klasse, sowie dem Verkehrs- |

inspektor K. Schmidt in Stettin und dem Rechnungs-
direktor Weifls in Posen der Charakter als Eisenbahn-
direktor mit dem personlichen Range der Riite 4. Klasse.

Ernannt: Die Regierungsassessoren Mantell in Coln, Gros- °

pietschin Kattowitz, Dr. Ritter von Ritter-Zdahony
aus Cassel, z. Zt. in Bern, Dr. Micke in Hannover,
Dr. Niepage in Breslau, Richtsteig in Manster i. W.

und Knebel in Berlin zu Regierungsriiten: Eisenbahn-
| Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staatsdienste ist erteilt:

Bauinspektor Baurat Schramke in Breslau, Eisenbahn-
direktor Essen in Kattowitz, die Bau- und Betriebs-
inspektoren Lipke in Frankfurt a, M., Wehde in

Berlin, Krausgrill in Konigsberg i. Pr., Knoblauch
in St. Johann-Saarbricken, Hahnzog in Erfurt, G.
Herzog in Posen, Schlesinger in Hannover, Vater
in Coln, R. Kohler in Bromberg, R. Miller in Brom-
berg, A. Wendt in Cassel, Merling in Altona, Rie-
mann in Hannover, Klotzbach in Ostrowo, O. Herzog
in Thorn, Pietig in Arnsberg. Mortensen in Grau-
denz, B. Meyer in Stargard i. Pomm., Lepére in Cre-
feld, Reiser in Heilsberg, Wallwitz in Kreuzburg
0.-S. und E. Oppermann in Deutsch-Eylau, sowie die
Bauinspektoren Kohlhardt in Wittenberge, Vogel in
Guben. Althiaser in Dortmund, Blindow in Salbke,
Fietze in Lauban, Reichard in Berlin, Bockholt
in Limburg a. d. L., Lehners in Halberstadt, Half-
mann in Saarbriicken, Thomas in Hanau und Brosius
in Céln-Deutz zu Regierungs- und Bauriiten.

Versetzt: Bau- und Betriebsinspektor . Francke von

Sonneberg zur Eisenbahndirektion nach Altona. |

Zur Staatseisenbahnverwaltung sind unter Ernennung zu Re-
gierungsassessoren dauernd tibernommen: die seitherigen
Gerichtsassessoren Dr. B. Witte in Frankfurt a. M.,
Dr. E. Rehs in Posen, W, Uttech in Breslau, F. Scherff
in Berlin. Dr. E. Ker[senboom in Altona, F. Paetzolt
in Konigsberg i. Pr. und K. Kreck in Elberfeld, sowie
der seitherige Kaiserliche Gerichtsassessor Dr. H, von
Zitzewitz in Halle a. Saale; der seitherige Grofsherzog-
lich Hessische Gerichtsassessor Dr, A, Adam in Hannover
und der seitherige Grofsherzoglich Siichsische Gerichts-
assessor Dr. A. Gau in Bromberg.

dem Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches W.

Oswald in Wilhelmshaven.

Biicherbesprechungen.

Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Ordnung vom 4. November 1904.
In Ubereinstimmung mit dem im Reichs-Gesetzblatte veroffent-
lichten Worte einschlielslich der Anderungen vom 1. August
1907. Zweite durchgesehene Auflage. DBerlin 1908, W.
Ernst und Sohn. Preis 0,8 M.

Das Heft, das die wichtigsten Grundlagen der tiglichen

Arbeit jedes deutschen »Eisenbahners« enthilt, ist in sehr

handlicher Grofse eines Taschenbuches ausgestattet und eignet
sich in jeder Beziehung, der dauernde Begleiter im Dienste
zu sein. Die Ausgabe ist beziiglich der neuesten Bestimmungen
auf dem Laufenden erhalten.

‘Der Eisenbeton in Theorie und Konstruktion, Ein Leitfaden
durch die neueren Bauweisen in Stein und Metall fir
Stndium und Praxis verfalst von Dr.:Jng. R. Saliger,
Oberlehrer an der Baugewerkschule in Cassel. 2. um-

gearbeitete und vermehrte Auflage.
A. Kroner.

Das Werk ist in Bezug auf Ausfuhrung und Theorie
den rasch wachsenden Anspriichen des Kisenbetonbaues in
seiner zweiten Auflage mit richtigem Urtcile gefolgt, behandelt.

Leipzig 1908,
|

. iibrigens nicht blofs den Eisenbetonbau im engsten Sinne, sondern

auch die namentlich fir den Hochbau wichtigen, vielartigen
Verbindungen von Backstein, IFormstein, Mortel und. FEisen,
eine grofse Zahl patenticrter Decken darstellend. An besonderen
Bauwerken werden Treppen, Behilter und - die verschiedenen
Briickenformen unter Vorfihrung von Ausfihrungen und DBe-
rechnungsbeispielen erértert.

Die Darstellung ist klar und leicht verstindlich, die bis-
her gemachten Erfahrungen werden zweckmiilsig zur Geltung
gebracht; wir sind daher der Ansicht, dals diese zweite Auf-

. lage ihrem Zwecke wieder wirkungsvoll dienen wird.

Fiir die Redaktion varantwortlich;.I7d;aieimer Regierungsrat, Professor G, Barkhausen in Hannover,
C. W, Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter G. m. b, H. in Wiesbaden.





