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Die Anstrengung der Dampflokomotiven.
Von Strahl, Eisenbahnbauinspektor in Berlin.

Die Klagen iber die Unzulinglichkeit der Zugkrifte im | Um die kostspieligen Vorspannleistungen tunlichst zu ver-
Eisenbahnbetricbe werden nicht verstummen, bis man sich | meiden, werden die Betriebsleiter noch mehr als bisher sorg-
daran gewohnt, das zu befordernde Zuggewicht der wirtschaft- sam dariitber wachen missen, dafls die Belastungszifiern der
lichen Ieistungsfihigkeit der Lokomotiven anzupassen. IFahrpline nicht ohne zwingenden Grund uberschritten werden.

Die Erfahrung lehrt, dals neue, den alten an Zugkraft Wenn beispiclsweise ein Zug in Zwischenbahnhofen wegen
iiberlegene Lokomotiven oft nur kurze Zeit den Anforderungen einiger mehr eingestellter Achsen Vorspann erhalten muls,
des Detriebes geniigen, sehr bald durch Verstirkung der Zage oder wenn der Zug auf einer Zugbildungstation, womdoglich fir
iiberangestrengt werden und Vorspann erhalten miissen. Viel . eine besonders zugkriftige Lokomotive, nur mit Ricksicht auf
Schuld daran triigt, soweit der Verkehr von Fahrgiisten in den zuniichst zu durchfahrenden ginstigen Teil der ganzen
Irage kommt, das sehr kostspielige TFntgegenkommen der @ Strecke und nicht auf die grolste Steigung und auf die
Eisenbahnverwaltungen den Reisenden gegeniiber, moglichst schwiicheren Lokomotiven der Wechselstation gebildet wird,
viel Richtungswagen »Kurswagen« in die Ziige einzustellen. Lkann von einem wirtschaftlichen Betriebe keine Rede sein.
Dazu kommt, dals neuc zugkriftige Lokomotiven neben dlteren Der Hinweis auf die Brandschiden durch den Funken-
schwachen verwendet werden missen. Der Betrieb, einmal auswurf der Lokomotiven, der in den meisten Fillen auf Uber-
durch kriftige Lokomotiven verwohnt, mutet auch den schwicheren anstrengung zuriickzufithren ist und den Kisenbahnverwaltungen
leicht zu grofse Belastungen zu.

! riesige Ausgaben verursacht, mag geniigen, um zu zeigen, wie
Die Betriebskosten fir die Zugbeforderung werden zwar . ngtig es ist, Uberanstrengungen der Lokomotiven durch strenge
im allgemeinen umso geringer, je grofser die im Zuge be- = Betriebsmalsnahmen zu verhiiten.
forderte Nutzlast ist. Anderseits wiichst der Kohlenverbrauch
mit zunchmender Uberanstrengung der Lokomotive.  Der
Kohlenverbrauch und die Lohnungen werden ganz unverhiltnis-
mafsig grols beim Uberschreiten der Grenze, wo eine Loko-
motive den Zug nicht mehr allein zu befordern vermag, daher
Vorspann erhalten muls.

Zur Aufstellung eines wirtschaftlichen IFahr- und Be-
triebs-Planes missen dic Grenzen fiir diec Anstrengung der
Lokomotiven bei der im Fahrplane vorgeschriebenen Ge-
schwindigkeit entweder durch den Versuch oder durch eine
auf einwandfreie Betriebsergebnisse gestiitzte Berechnung fest-
gelegt werden; an diese Grenze ist nur im Notfalle heran-

Man sollte der Lokomotive im gewohnlichen Betriebe nur  zugehen, auf keinen Fall soll sie im regelmillsigen Betriebe
solche Zugkrafte dauernd zumuten, die sie mit wirtschaftlicher gherschritten werden.

Dampfdehnung, Fallung, ausiiben kann, ohne dafs die Ver-
dampfungsfihigkeit des Kessels voll in Anspruch genommen
wird. Dann ist bei voribergehender Verkehrszunahme oder

Die grofste, von einer Lokomotive bei bestimmter Fahr-
geschwindigkeit dauernd zu fordernde Zugkraft hingt bekannt-

lich ab von:
bei Zugverspitungen die notige Steigerung der Leistungs- . .
fahigkeit der Lokomotive gewihrleistet, ohne dals die Mann- L. dem Reibungsgewichte, :
schaft hinsichtlich der Dampfentwickelung in Verlegenheit : 2. der Leistungsfihigkeit des Kessels,
kommt. Die Uberanstrengung macht sich ja zuniichst im 3. den Abmessungen der Dampfzylinder und des Trieb-
Rickgange der Dampfentwickelung bemerkbar. Wie oft kommt: werkes.

es im Detriebe vor, dals die Mannschaft, um die im Fahr- Die Zugkratt einer Lokomotive ist demnach durch das

plane vorgeschriebene Fahrzeit einzuhalten, damit rechnen | Reibungsgewicht, die Leistung durch die Verdampfungs-

mufs, dafs sich der vollkommen erschipfte Kessel wahrend des | fihigkeit des Kessels begrenzt; daher beziehen sich die An-

Aufenthaltes auf den Zwischenstationen erholen kann. gaben in den Veroffentlichungen iiber die T.eistung der Loko-
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLV, Band. 16. Heft. 19(8. 43




motiven durchweg auf die Abmessungen des Kessels und sind
daher mehr oder weniger der Erfahrung entlehnt.

Die Erfahrungsformeln fir die Leistung der I.okomotiven
sind alle an gewisse Voraussetzungen gebunden und darum nicht
allgemein giltig.

Die franzosische Formel

, Y | K L

Gl. 1). L. LiP'S‘——-QO\/ Ramp (I“.qm _|_ = Y; >’

worin 1,; die Zylinder-Leistung, R die Rostliche, p den Kessel-
iberdruck, g die TFeuerbiichsheiztliche und H, die Rohrheiz-
ache bezeichnet, geht beispielsweise von der Voraussetzung
aus, dafs die Lokomotive mit den vorteilhaftesten Fillungen
" bis an dic Grenze der Leistungsfihigkeit des Kessels in An-
spruch genommen wird, setzt also den geringsten Dampf-
verbrauch fir 1 P.S;St, bestimmte Abmessungen der Dampf-
zylinder und des Triebwerkes und Behaltung der vorteilhaftesten
Geschwindigkeit voraus, ohne diese Grofsen zum Ausdrucke zu
bringen. Tm Betriebe der Lokomotive werden diese Voraus-
setzungen in den seltensten Fillen erfullt. Die Ziffer vor der
Wurzel muls fir Heilsdampf eine andere sein, als far Nafs-
damypf, fir Verbundlokomotiven eine andere, als fiir Zwillings-
lokoniotiven.

Die Formel von Frank¥)

LT = 0,617 H™ . y/kmst.

beriicksichtigt zwar die Verinderlichkeit der Ieistung mit der
Geschwindigkeit der Lokomotive, aber unter der Voraussetzung,
dals V die vorteilhafteste Geschwindigkeit nicht aberschreitet,
bei der die Leistung am grofsten ist, und die von der Grolse
der Dampfzylinder abhingt. Ohne eine solche Kinschrinkung
wiire die Formel sinnlos, da die Leistung unméglich bis ins
Unbegrenzte mit der Geschwindigkeit zunchmen kann, Uber
die vorteilhafteste Geschwindigkeit selbst gibt die Formel keinen
Aufschluls. Beziiglich der Ziffer gilt das zu der franzisischen
TFormel vorhin Demerkte.

Die vorteilhafteste Geschwindigkeit, oder die vorteilhafte
Umdrehungszahl der Triebrider Lokomotive bei der
grofsten Leistung, oder die grofste Leistung selbst zu be-
stimmen, gestattet die Formel von M. Riclhter*¥), aber
ebenfalls

einer

unter bestimmten Vorraussetzungen.

Dic Formel
lautet :
Li PS.

n = :
T = 0,1 (a— —b—) Vn I

worin n die Umlaufzahl der Triebrider in der Minute, a und b
FErfahrungswerte bedeuten. Nach Richter ist b = 100 und
bei Schnellzuglokomotiven :

1. a = 6,0 fur Nalsdampf-Zwilling-,

2. a==6,0 » » -Zweizylinder-Verbund-,

3, a==7,0 » MHeilsdampf-Zwilling-,

4. a==7,5 » Nalsdampf-Vierzylinder-Verbund- und

5. a==8,0 » Heilsdampf- » »  -Lokomotiven.

Die Iochstwerte der Leistungsfihigkeit auf 1 qm Heiz- |

fliiche (L;/H)gr werden far die vorteilhafteste Umlaufzahl
. oftnet nach und nach den Dampfregler, so wird sich die Loko-

der Triebriader vom Werte

*) Yeitschrift des Vercines deutscher Ingenicure 1904, S. 46; !

1906, S. 557. b

*¥) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingeniecure 1907, S. 557, |
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durch Differenzieren der Gl. 2) erhalten.

Es liegt auf der Hand, dals die Umlaufzahl umso grolser
sein darf, je kleiner die Dampfzylinder im Verhiltnisse zur
Grofse des Kessels sind. Die vorteilhafteste Umlaufzahl n'’
[Gl. 3)] wird also wesentlich vom Verhiltnisse der Dampf-
zylinder zum Kessel abhingen. Die Werte a und b gelten
demnach nur fir ein bestimmtes Grolsenverhiltnis zwischen
Dampfzylinder und Kessel, andern sich also mit der Bauart.

Diese Einschrimkung macht den Gebrauch der Formel
unsicher. Weiter unten wird gezeigt werden, dafs das durch
die Formel ausgedriickte Gesetz der Wirklichkeit entspricht.
Daher soll der Versuch gemacht werden, die Formel an der
Iand einwandfreier Versuchsergebnisse so umzuwandeln, dafs
sie nicht nur die Leistung der Lokomotive bei den verschiedenen
Geschwindigkeiten an der Grenze der Kesselleistung, sondern
auch die Grofse der Dampfzylinder geniigend zum Ausdrucke

bringt, um dic zulissige Anstrengung fir alle moglichen

- Grolsenverhilltnisse und Bauarten von Lokomotiven nach ihr

ermitteln zu konnen.

Zuniachst kommt es darauf an, die Bedingungen fir eine
moglichst grofse Kesselleistung festzulegen, um hieran dic Be-
trachtung iber die zweckmiilsige Zylindergrofse oder iiber dic
vorteilhafteste Geschwindigkeit bei einer gegebenen Zylinder-
grolse anzuknipfen. :

Seit Zeuners grundlegenden Untersuchungen iber die
anfachende Wirkung des Lokomotivenblasrohres *) ist der Grund-
satz allgemein anerkannt, dals der verbrauchte Dampf einer
Lokomotive die Dampferzeugung selbstindig und gesetzmilsig
beeinflufst.

Der den Dampfzylindern entstromende Dampf facht ver-
moge der Blasrohrwirkung das Feuer an. Nach dem Malse
der Blasrohrwirkung stellt sich die Verbrennung auf dem Roste
ein. Von der Lebhaftigkeit der Verbrennung hingt wicder
die Verdampfung und damit dic vom Kessel gelieferte Dampf-
menge ab.

Braucht die Maschine mehr Dampf, so fiihrt die Blasrohr-
vorrichtung in gleichem Malse von selbst mehr ILuft 'herbei
und umgekehrt, ohne dals im Allgemeinen von seiten des
Fiihrers besonderec Anderungen an der Vorrichtung nétig wiren.
Die angesaugte Luftmenge indert sich gleichmilsig mit der
Menge des verbrauchten Dampfes und ist nach Zeuner
direkt unabhangig vom Blasrohrdrucke: also ist es gleichgiiltig,
ob der Dampf die Blasrohrmiindung und den Schornstein stols-
weise oder gleichformig stromend, mit unveriinderlicher Span-
nung, verlalst.

In der Tat kann man sich von der Richtigkeit dicses Ge-
setzes durch folgenden Versuch iiberzeugen, der einen klaren
Einblick in die Vorginge bei der Verbrennung und Ver-
dampfung in einem Il.okomotivkessel gestattet.

Entfernt man dic Dampfschieber einer Lokomotive und

motive nicht in Bewegung setzen, da sich die Dampfzylinder
auf beiden Seiten des Kolbens mit Dampf von gleicher Spannung

*)} Zeuner, Das Lokomotiven-Blasrohr, Ziirich 1863,
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fillen und der Dampf durch die Ausstromung und den Schorn-
stein unmittelbar ins Freie gelangen kann.

Nach Zeuner milste dabei die Feueranfachung dieselbe
sein, wie auf der Fahrt.

In der Tat ist man auf diese Weise im Stande, wie der
Verfasser bei zahlreichen Versuchen an stehenden Lokomotiven
gefunden hat, mit dem gleichformig ausstromenden, gedrosselten
Dampfe die zur Verbrennung notige Luft anzusaugen und be-

liebige Mengen des Heizstotfes je nach der Offnung des Dampf-

reglers zu verbrennen, von der kleinsten bis zu der grilsten
Anstrengung des Kessels, ja noch grofsere Dauerleistungen zu
crreichen, als es vor dem schwersten Zuge moglich war.

Vollkommener kann die Richtigkeit der Zeunecrschen
Lehre von der Blasrohrwirkung der Lokomotiven im Betriebe
nicht bestitigt werden.

Wird nun der Dampfregler bei cinem solchen Versuche

allmillig geofinet, bis das durch die Dampfentnahme verbrauchte
Wasser im Kessel mit den Speisepumpen grade noch ersetzt
werden kann, ohne dafs die Dampfspannung erheblich fallt, so
ist dic Grenze erreicht, an der die Wirmezufihrung durch
die Ileizgase der Wirmeentziehung durch die Dampfentnalime
das Gleichgewicht hilt, also der Beharrungszustand an der
Grenze der Kesselleistung, oder die grofste Dauerleistung des
Kesscls fir die angewandten DBlasrohrverhiltnisse.

Wird der Dampfregler etwas mehr gedfinet, der Beharrungs-
zustand also iberschritten, so wird man beobachten, dals das
im Wasserstandsglase sichtbare Wasser fillt und ein Zupumpen
von Speisewasser in den Kessel nur noch auf Kosten der
Dampfspannung moglich ist, obwohl die Feueranfachung starker
geworden ist. Nach Zeuners Gesetz wichst die angesaugte
Luftmenge mit der Dampfmenge im gleichen Verhiltnisse. Da
jedes Kilogramm des Heizstoffes cin ganz bestimmtes Luft-
gewicht zur Verbrennung braucht, wird die auf dem Roste
erzeugte Wirmemenge ebenfalls nahezu im geraden Verhilt-
nisse zum grofsern Dampfverbrauche zunehmen.

Bliebé nun also das Verhiltnis der Wiirmeverluste bei der
Verbrennung unverinderlich, #nderte sich also der Gutegrad
des Kessels nicht, so wiirde dem Kesselwasser durch die Heiz-
gase dieselbe Wirmemenge zugefiihrt werden, die ihm durch
die gesteigerte Dampfentnahme entzogen wird, und der Be-
harrungszustand wire wieder erreicht. In Wirklichkeit haben
aber dic Warmeverluste zugenommen, wie man sich durch
Warmemessungen in der Rauchkammer iiberzeugen kann. Die
Wirme der Abgase in der Rauchkammer ist gesticgen, und
mit ihr der Verlust durch die Abwirme, bekanntlich der grilste
von allen Warmeverlusten in der Wirmebilanz. Aulserdem
wachsen die Verluste durch stirkeres Uberreilsen teilweise
noch unverbrannter Heizstoffteilchen vom Roste durch die Heiz-
rohre nach der Rauchkammer. Dem Kessel wird also mchr
Wiirme entzogen als zugefithrt, und die Dampfspannung oder
der Wasserstand im Kessel muls fallen.

Kin verstellbares Blasrohr wiire jetzt scheinbar am Platze,
da man durch Verengung der Blasrohrmiindung mit derselben
ausstromenden Dampfmenge eine noch grofsere Luftverdiinnung
in der Rauchkammer erzeugen, daher mehr Heizstoff verbrennen
kann. So kann dem Kesselwasser wieder mehr Wirme zu-

" gefiihrt werden, ohne dafs der Dampfverbrauch griflser ge-
| worden ist, bis der Beharrungszustand wieder ecrreicht ist,
allerdings anf Kosten der Wirtschaftlichkeit, wie man an der
geringern Verdampfungsziffer erkennen wira.,

Derselbe Zweck lifst sich aber ebensogut durch ein Blas-
rohr mit festem Querschnitte erreichen, sofern die fir cine
solche Anstrengung notige Verengung von vornherein, etwa
durch einen Steg, vorgenommen wird, ohne beftrchten zu
missen, dals die Ausnutzung des Heizstoffes bei geringerer
Anstrengung weniger vorteilhaft oder der Riuckdruck auf den
Dampfkolben unnitig grofs wird. Letztere Befiirchtung wird
durch die neueren Versuche itber den Austlufs des Wasser-
dampfes widerlegt.

Ersteres Bedenken wird durch den Hinweis auf die Mog-
lichkeit hinfallig, ecinen zu grofsen Luftiiberschuls bei der
Verbrennung durch ein teilweises Schlielsen der Klappen am
Aschkasten zu verhindern, sofern eine solche Mafsnahme dber-
haupt notig ist. Uber zu reichlichen Luftaberschufs hat noch
kein Heizer geklagt.

Man wire geneigt, aus vorstehendem den Schlufs zu
zichen, dals die Dampfentwickelung eines Lokomotivkessels
cigentlich unbegrenzt ist. Man braucht ja nur die Feuer-
anfachung durch Verengung der Blasrohrmindung beliebig zu
verstarken. Die grofseren Wirmeverluste sind, wie wir ge-
sehen haben, kein Hindernis. Und doch gibt es eine Grenze
far die Anstrengung, nimlich da, wo das Feuer durch den zu
kraftigen Luftstrom aufgerissen wird und das Uberreilsen von
Heizstoff nach der Rauchkammer in dem Malse zunimmt, dals
sich die Heizrohre teilweise verstopfen, und die in der Rauch-
kammer angesammelte Liosche den Rauchgasen den Weg ins
Freie erschwert oder versperrt.

Auf diese rein mechanische Ursache, die mit den Wirme-
vorgingen bei der Verbrennung nichts zu schaffen hat, ist
die begrenzte I.cistungsfihigkeit einer Lokomotive zurick-
zufiihren.

Es kann nicht scharf genug betont werden, dafs hier
die Verhaltnisse ganz anders liegen als bei einer ortfesten
Kesselanlage, wo man nicht die Moglichkeit hat, die Zug-
wirkung beliebig zu verstirken, und so grofse Brenngeschwindig-
keiten zu erzielen, wic bei der Lokomotive, wo ferner die
Verbrennung bei fortschreitender Anstrengung weit unwirtschaft-
licher ist, als bei der Lokomotive, die grofste Beanspruchung
vielmehr an dic Wirmeverluste durch unverbranntes Kohlenoxyd
und durch Abwirme gebunden ist.

Die Lokomotivfeuerung beansprucht eine ganz besondere
Technik, aber dafiir auch eine viel einfachere, sobald man sich
iber die Vorginge bei der Verbrennung vollstindig klar ge-
worden ist.

Man mufs sich den Unterschied der Feueranfachung ciner
Lokomotive und eines ortfesten Dampfkessels vor Augen halten,
wenn man die zuliissige Anstrengung einer Lokomotive richtig
beurteilen will.

Die Grenze fiir die Verdampfungsfihigkeit eines Lokomotiv-
kessels wird nach vorstehendem wesentlich von der Geschwindig-
keit der Verbrennungsluft in den Rostspalten und von der Be-
schaffenheit des Heizstoffes abhiangen.
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Man kann sich vorstellen, dafs die in Zusammenstellung I | stoff ist erforderlich, um eine bestimmte Wassermenge zu ver-
aufgefithrten Heizstoffe der Reihe nach zum Heizen einer Loko- dampfen. Nach Spalte 9 der Zusammenstellung I liegt die
motive verwendet werden und zwar in der Weise, dals stind- | Brenngeschwindigkeit im vorliegenden Falle fiir die verschicdenen
lich immer dieselbe Dampfmenge erzeugt wird. Die Ver- | Heizstoffe zwischen 426 und 1050 kg/St. auf 1 qm Rostiliche,
dampfung auf 1qm Rostfliche soll Dbei Speisewasser von 0° | um 3,6 cbin;St. Wasser zu verdampfen, die Verdampfungsziffer
und gesiittigtem Dampfe von 1 at Spannung, also 637 Erzeugungs- | also zwischen 8,4 und 3,4. Wic weit solche Brenngeschwindig-
wiirme, 3600 kg/St. betragen. Weiter soll angenommen werden, | keiten méglich sind, soll im nachstehenden untersucht werden.
dafs der Gutegrad des Kessels

n = 0,637,
ein bei Lokomotiven durchaus moglicher Wert, vorbehaltlich
einer nachtriiglichen Berichtigung, nahezu unverinderlich bleibt.

Verbrennen stiindlich B kg Ileizstoff vom Ilcizwerte 1L
auf 1 qm Rostfliiche, Brenngeschwindigkeit, so werden mit 1 qm
der Rostfliiche stindlich

B.H 0,637 W.E,
zur Dampferzeugung nutzbar gemacht oder-

Wird ein bei Lokomotiven haufig beobachteter Luftuber-
schufs von 507/, iiber den theoretischen Luftverbrauch fiir voll-
kommene Verbrennung der Bestimmung des wirklichen Bedarfes
an  Verbrennungsluft fir die angenommene Verdampfung zu
Grunde gelegt, so ergeben sich die Luftmengen in Spalte 10
der Zusammenstellung I, die durch die Rostspalten von 1 qm
Rostfliiche stiindlich gefordert werden missen. Trotz der sehr
verschiedenen Zusammensetzung der Heizstofie und DBreun-
. geschwindigkeiten wird zur Verbrennung nahezu dieselbe Menge

B_.}Eroﬁ?)zzﬁkﬂl& Luft verbraucht. Fiir dic deutschen Steinkohlen mit Heiz-

637 1000 °77 werten von 4700 bis 8440 W.E. schwankt der Luftverbrauch

Dampf entwickelt. Aus der Bedingung (B.H): 1000 = 3600 , nur zwischen 7290 und 7776 kg/St. fir 1 qm Rostfliiche.
folgt dic Brenngeschwindigkeit B=(3600.1000):1, | Dieses bemerkenswerte Lrgebnis berechtigt zu dem Schlusse,
sie steht also im umgekehrten Verhéltnisse zum Heizwerte des | dals dic .Luftgeschwindigkeit in den Rostspalten ecines be-
Heizstoffes, Je hoher der Heizwert ist, desto weniger llciz- | stimmten Rostes fir alle Ileizstoffe nahezu diesclbe ist, um

Zusammenstellung I.

Verbrauch an Heizstoff und Verbrennungsluft far 3600 kg/St. Dampf vou 1at Spannung fiir einen Giitegrad des Kessels 17:0,635, eine
Erzeugungswirme i==635 Wirmeeinheiten und einen Luftiiberschuls von 500y des theoretischen Luftverbrauches L fiir vollkommene Ver-
brennung von 1 kg Heizstoff *).

1 2 1 s 1 4« 1 5 7 6 | 7 81 9 | 10
Kohlenstoff | Wasserstoff | Sauerstoff Schwefel Wasser | Asche | Verbrannte | Zugefiihrte
Heizstoft C H 0 S W ‘ ‘A L Kohle Luftmenge
o % % % % | % \ %o kg kg/St _ﬁk_g_/b't
Sehr gute Kohle, | 802z ! a4sr | em | 1w | e | o1 |1 456 7506
Ruhrkohle Heizwert = 8438 W.E. :
: - l T P ' | o T
Gute Kohle, 920 | sa ' 1086 | 06 | 218 1 243 | 1047
Rubrkoble Heizwert = 7533 W.E. 480 7290
Mittelgute Kohle, | 7396 | 440 | 1506 | 141 | 18 | 812 | 938 50 1459
Schlesische; GrubePaulus Heizwert = 6800 W.E. ;
Mittelgute Kohle,| 6867 | 457 | 1080 | 08 | 39 | 112 | 935 555 7776
Saarkohle R . Heizwert = 6492 W.E.
Weniger guteKohle,| 5801 | 442 | 1202 | 487 | 737 | 1381 7s8 / .
Oberbayern ‘ Heizwert= 5623 W.E. 640 7560
Geringwertige w8 | sss | 1092 | 524 | 1018 | 2205 | 672 764 7668
Kohle, Oberbayern Heizwert=4710 W.E. i
Bohmische Il 5690 | 3 | 138 | 1 | 2o 424 | 7w ! 704 8154
Braunkohle i Heizwert= 5110 W.E. i ¢
Sichsische s716 | 33 | 962 | 166 | sses | 949 | 51 |
Braunkohle Heizwert = 3426 W. E, 1050 8046
Prefsbraunkohle, | 5435 | 466 | 121 | 228 | 1597 | 7w | 732 - 7799,
Fiirst Bismarck Heizwert = 5098 W, K. -
Gaskoks 8208 | 107 | et | 102 | 153 | 10w | ees .
Heizwert— 6851 W.E. ;. 580 1 7614

*) Heizwerte und Elementanalyse sind der Zusammenstellung von Bunte, Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1900,
S. 670 entnommen.



297

stiilndlich dieselbe Dampfmenge zu erzeugen, so lange dic Rost-
spalten frei gehalten werden kimnen, und das Feuer nicht auf-
gerissen wird.

Wiren dic verwendeten Kohlenarten gleich schwer und
verhielten sie sich auch sonst im Feuer gleich, so wirde die
grofste zulissige Anstrengung des IKessels dieselbe sein, die
Heizwerte und Brenngeschwindigkeiten dabei sehr verschieden.
Man crkennt hieraus, da‘'s die DBrenngeschwindigkeit kein
richtiger Malsstab fir die Anstrengung des Kessels ist, wic so
hiiufig angenommen wird.

Im allgemeinen sind zwar die Kohlen mit hohem Heiz-
werte schwerer als die geringeren, und scheinbar geeigneter
fiir eine grolse Anstrengung des Kessels, da sie eine kriftige
Feueranfachung zulassen: dafir neigen sie aber auch meist
mehr zur Schlackenbildung und zum Backen, sodals die mittel-
guten, gasreichen und wenig schlackenden oder backenden,
meist leichteren Arten zur Lokomotivfeuerung vielfach vor-
gezogen werden, da sie dic Feuerbedienung wesentlich erleichtern
und trotz des griolsern Verbrauches mindestens dieselbe An-
‘strengung des Kessecls zulassen, wie die sogenannten besseren
Arten.

Das Ergebnis dieser Betrachtung ist kurz folgendes.

Ist man mit Hiulfe der Blasrohrvorrichtung
einer Lokomotive fahig, durch jeden beliebigen
Heizstoff bei der Verbrennung in einer gewissen
Zcit dieselbe Luftmenge zu treiben, so wird man
auch immer mnahezun dieselbe Verdampfung er-
reichen, welchen der Heizstoff auch
haben mag.

Heizwert

Bekanntlich werden dieselben Lokomotiven bei gleichen
Leistungen cbensogut fir oberschlesische,. wie fiir westfilische
Steinkohle verwendet, trotz der sehr verschiedenen Eigen-
schaften und Heizwerte. Die Frfahrung bestiitigt, dafls man
mit den meisten Kohlenarten trotz ihrer sehr verschiedenecn
Heizwerte im Kessel einer Lokomotive stindlich fast diesclbe
grolste Dampfmenge dauernd erzeugen kann, nimlich durch-
schnittlich

3500 kg:St. Dampf fir 1 qm Rostfische.

Voraussetzung ist dabei, dals sich das Feuer in cinem
durchaus betricbstiichtigen Zustande befindet, nur mit Stiick-
kohle gefeuert wird und die Blasrohrverhiiltnisse dem jeweiligen
Heizstoffe entsprechend fir die gréfste Brenngeschwindigkeit
richtig eingestellt sind, was leider hiiufig bei Leistungsversuchen
aufser Acht gelassen wird.

Der oben angenommene Mittelwert fir die grofste Dauer-
Ieistung des Kessels auf 1 qm Rostfliche kann bei besonders
geeigneter, stiickreicher Steinkohle iiberschritten werden, kann
aber auch bei schr leichter, bitumindser Kohle und bei ge-
ringer Korngriofse unter Umstinden nicht ganz erreicht
werden, Der Heizwert spielt dabei eine geringere Rolle, als
die Festigkeit, Stuckgrofse und die Schwere des Heizstoffes.

Die grofste Dampferzeugung des Kessels einer Lokomotive
ist keineswegs fiir alle Fahrgeschwindigkeiten dieselbe, wie
man nach Zeuners Untersuchungen anzunehmen geneigt wire.
Hiernach ist es fir die Feueranfachung allerdings gleichgiltig,

! ob stindlich dieselbe Dampfmenge bei kleinen Fahrgeschwindig-
keiten und grofsen Fiillungen, oder bei hohen Fahrgeschwindig-
keiten und kleinen Fiillungen ausstromt. Die fir die Ver-
brennung erforderliche Luft wird jedenfalls herangeschafft.
Anderseits leuchtet aber ein, dals das Feuer um so ruhiger
brennen wird, je gleichmalsiger die Feueranfachung ist. Die
Luftstofse, die von den hohen Auspuffspannungen herrithren,
werden das Feuer cher aufreifsen, als ein gleichmilsigerer
Durchzug der Verbrennungsluft durch die Brennschicht bei
weitgehender Dampfdehnung in den Zylindern und bei schneller
Folge schwacher Dampfschlage wahrend der Ausstromung, wo-
durch die Luftverdannung in der Rauchkammer bei hohen Ge-
schwindigkeiten fast unveranderlich erscheint. So erklirt sich
die grofsere Leistung der Rostfliche bei hohen Geschwindig-
keiten und die Uberlegenheit des Kessels der Zwillings- und
Vierzylinder-Verbund-Lokomotiven in der Dampfbildung gegen-
iiber der Zweizylinder-Verbund-Lokomotive, und das besonders
starke Uberreifsen von teilweise unverbranntem Heizstoffe nach
der Rauchkammer bei letzteren Lokomotiven an der Grenze
der Kesselleistung. Die Verdampfungsfihigkeit des Kessels
wird sich mit zunehmender Umdrehungszahl der Triebrader
asymptotisch einem Hochstwerte nahern, der durch die oben
angenommene Dauerleistung fir 1 gm Rostflache bestimmt ist,
da mit zunehmender Geschwindigkeit nicht nur die Fiillungen
und damit auch die Auspuffspannungen kleiner werden miissen,
sondern auch die Dampfschlige rascher aufeinander folgen.
Diese Veriinderlichkeit der Dauerleistung des Kessels bei ver-
schiedenen Geschwindigkeiten der Lokomotive wird im Folgenden
beriicksichtigt werden und mag wohl auch der Grund sein,
dafs man in Osterreich und Siiddeutschland auf steigungsreichen
Strecken das verstellbare Blasrohr dem unverinderlichen vor-
zieht, um auf langen Steigungen die Blasrohrwirkung notigen-
falls verstirken zn konnen. Auf preufsischen Strecken und bei
Verwendung preufsischer Steinkohlen ist meines Wissens dieses
Bediirfnis noch nicht hervorgetreten.

Die Verdampfungsfahigkeit einer Lokomotive ist aber auch
an ein bestimmtes Verhaltnis H:R der Heizfliche zur Rost-
fliche gebunden. Der Gitegrad eines Kessels ist um so besser,
je grolser die Heizfliche H im Verhiltnisse zur Rostfliche R
ist. Man darf jedoch mit dem Verhiltnisse H: R nicht zu
weit gehen, da sich der Gitegrad des Kessels auch einem
Hochstwerte asymptotisch nahert. Daher steht der Vorteil
einer im Verhiltnisse zur Rostfliche grofsen Heizfliche von
einem gewissen Punkte ab nicht mehr im Verhiltnisse zu dem
aufzuwendenden Kesselgewichte. Vor allem nimmt die Ver-
dampfung keineswegs in geradem Verhiltnisse mit der Heiz-
fliche zu, sondern erheblich langsamer. Der Brauch, die Ver-
dampfung einer Lokomotive und demgemils auch ihre Leistung
auf 1 qm lleizfliche zu beziehen, hat daher keine Berechtigung,
wenn das Verhdltnis IT : R nicht dasselbe bleibt und auch sonst
die mit einander zu vergleichenden Lokomotiven nicht voll-
kommen dihnliche Kessel haben.

Diese Verhiltnisse muls man sich bei der Beurteilung der
Leistung einer Lokomotive gegenwitig halten, da” man sonst
geneigt ist, den Wert einer reichlich grofsen Heizfliche, aber
zu kleinen Rostfliche zu iiberschitzen und dem Kessel grofsere
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Leistungen zuzumuten, als er nach der Grifse der Rostfliche
hergeben kann.

Es erscheint mir daher richtiger, die Verdampfung und
die von dieser abhiingige Leistung einer Lokomotive auf 1 qm
Rostfliche zu bezichen, wobei ich von folgender Krwigung
ausgeho.

So lange das Verhiltnis H: R unverinderlich bleibt, ist
es gleichgiiltig, ob man die Leistung auf 1 qm 1leizHiche oder
Rostliche bezieht. Sind die Grofsenverhiltnisse des Kesscls,
darunter auch das Verhiltnis der Heiztliche in
zur Heizfliche

der Feuerbiichse
[Teizrohren wesentlich
mufls streng genommen bei der Beurteilung
tihigkeit ciner Lokomotive der Giitegrad des
sichtigt. werden.

in den verschieden, so
der Leistungs-

Kessels beriick-

Diesen Gesichtspunkten triigt zwar die franzosische IFormel

GL. 1) Rechnung, die man auch schreiben kann

LPs. Heam 1 ILum

R Ra= T 3 gam )
jedoch ist weder der EKintluls des Dampfdruckes p, noch der
der Verhiltnisse Hg: R und H,:R auf den Giitegrad des
Kessels auch nur annithernd richtig wiedergegeben. Der Vor-
teil eciner im Verhidltnisse zur Rosttliche reichlich grolsen
Ileiztliche ist auch hier zu hoch ecingeschitzt. Ks kann aber
aus folgenden Grimden darauf verzichtet werden, in den Formeln
tir die Leistung der Rostfliche den Gitegrad des Kessels zu
beriicksichtigen,

Der Ileiztliche fallt die Aufgabe zu, die auf dem Roste
erzeugte Wirme auszunutzen. Bekanntlich beurteilt man nach
der Wirme der Abgase in der Rauchkammer, wic vollkommen
die Heizfliche ihren Zweck erfillt. Hohe Rauchkammerwirme
ist stets cin Zeichen schlechter Warmeausnutzung,

Ist t dic Warmestufe der Rauchkammer und T die Ver.
brennungswiirme auf dem Roste, so ist der Gitegrad der
Wirmcausnutzung durch die Heizfliiche annihernd

T—t

t
- =1— oder

oy /o

der Anteil des Abwiarmeverlustes.

t
T
Lokomotiven kann dic Verbremnungswiirme bei der grolsten
Anstrengung im Mittel zu T = 1450° angenommen werden.

Erfahrungsgemiils liegt die Wirme der Heizgase in der
Rauchkammer zwischen 300 und 400° bei mittlerer An-
strengung meist zwischen 300 und 350", bei grilster An-
strengung zwischen 350 und 400Y Der Abwiirmeverlust be-
trigt demnach im Mittel t: T = 350 : 1450 = etwa 24 9/, des
Heizwertes oder bei voller Ausnutzung des Kessels im Mittel
375: 1450 = 26°9/,.

Hiernach ist bei den iiblichen Verhiiltnissen I : R aus-
gefilhrter Lokomotiven der Unterschied Giitegrade des
Kessels nicht so erheblich, dafs es sich lohnen wiirde, aulser
der RostHiche auch noch die Heizfliche in den Leistungs-
formeln zu beriicksichtigen, diese wiirden unnitig verwickelt

Nach Beobachtungen an

im

werden. Man moége bedenken, dals die Berechnung der Zug-
widerstinde nach den bekannten, teilweise erheblich von

cinander abweichenden Widerstandsformeln in jedem TFalle nur
eine rohe Anniilkerung sein kann. Kine zu grolse Genauigkeit

hat demnach auch fir die Formeln zur Berechnung der Leistung
oder der Zugkraft einer ILokomotive, die mit der aus den
Widerstandsformeln ermittelten itbercinstimmen mufs, keinen
tatsiichlichen Wert.

Um fir einen gegebenen Kessel die Zylindergrofse zu be-
stimmen, die bei den am meisten vorkommenden Geschwindig-
lkeiten die beste Ausnutzung des vom Kessel gelieferten Dampfes
in der Maschine gestattet, soll folgender Weg eingesghlagen
werden.

Mit jedemm Kolbenhube wird dem Kessel cine gewisse
Dampfmenge entnommen. So lange die Steuerung auf einer
bestimmten Fillung liegen bleibt, muls jeder Fallung eine be-
stimmte Umdrehungszahl der Triebriider entsprechen, bei der
die Grenze der Kesselleistung im DBeharrungszustande erreicht
wird. Je kleiner die Fillung ist, desto grolser ist die Um-
laufzahl n der Triebrider in der Minute oder die Grenzge-
schwindigkeit der Lokomotive.

Es wird eine Grenzgeschwindiglkeit geben, bei der der
Dampf am besten ausgenutzt und der Dampfverbrauch fir
1P.S;. St. am kleinsten sein wird. Dann ist auch die Feuer-
anfachung fir die grélste Dauerleistung des Kessels giinstig.
Die Dampferzeugung und die Leistung haben gleichzeitig ihren
IIschstwert erreicht. ‘

Sind die Dampfzylinder im Verhiltnisse zur Rostfliche,
dic fortan als Malsstah fur die Grafse des Kessels geltén soll,
gro’s, so wird der verfagbare Dampf fir eine gcringeré Hub-
zahl in der Minute bei ciner bestimmten Iillung ausreichen
als bei kleinen Dampfzylindern und gleicher Fallung, da die
Verdampfung fir 1 qm Rostfliche in der Stunde in beiden
Fiillen fast dieselbe ist. Demnach wird auch die vorteilbhafteste
Geschwindigkeit oder Umlaufzahl der Lokomotive im geraden
Verhiltnisse zur Rosttliche Rqm und im umgekehrten zum
Zylinderinhalte Jecbm stehen.

Ist n die Umlaufzahl der Triebriider in der Minute bei
einer beliebigen Fahrgeschwindigkeit an der Grenze der Kessel-
leistung, die Grenzgeschwindigkeit VEmSt und n' ebenso far
die vorteilhafteste Grenzgeschwindigheit V', so kann man die
Umdrehungen n' fiir die vortcilhafteste Grenzgeschwindigkeit,
also dic Geschwindigkeit fir dic grifste Leistung der I.oko-
motive als ein Vielfaches des Verhiiltnisses R :J ansetzen,

4 1] i R'qm
Gl. 4 ... .. n==~=C. e
Der Deiwert ‘[
n'.J
i B) ... ....C=
Gl. 5) R

. ist ein Erfahrungswert, der im folgenden ermittelt werden soll

und zwar fir

1. Nafsdampf-Zwillings-Lokomotiven,
2. » -Verbund-[.okomotiven,
3. Heifsdampf-Zwillings-Lokomotiven.

Ist J der Inhalt in ¢bm

a) eincs Dampfzylinders einer zweizylindrigen Zwillings-
lokomotive,

b) cines halben
zylindrigen Verbundlokomotive,

Niederdruckzylinders — einer zwei-
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¢) eines ganzen Niederdruckzylinders einervierzylindrigen |

Verbundlokomotive,
d) zweier Dampfzylinder eciner vierzylindrigen Zwillings-
lokomotive
und p¥ der mittlere Dampfdruck im  Zylinder, ist
(10" py, Jm)mke die Arbeit eines Kolbenhubes.

S0

Bei?_—g Kolbenhiiben in der Sekunde leistet die Lolko-
)

motive
10'.pp.J. 4.1 )
L= ( — b(’; 75 P.S; oder
80
GL 6)....... Li=<q J.n]),,,)P.S;.

Die Leistung fiir 1 qm Rostfliche ist demnach

L; 80 J.n
= . .S
R <9 T pm)P ifqm

und far die grilste Dauerleistung unter Beriicksichtigung der
Gl 5)
Ly 80 9 1 Lg/Ps
_ CO[CPCZ -, ——— = __ .
R g cPmbOt 80 " p,t Ram
Der mittlere Zylinderdruck p,, ist fir die vorteilhafteste
TFallung, mit der der geringste Dampfverbrauch,. die grifste

GL'7). .

]

. Ly
Verdampfung und die griofste Leistung _Ié_ fiar 1 gm Rostfiiche

zusammenfillt, ein bestimmter unveriinderlicher Wert, - infolge
dessen auch dic grofste Leistung L;/R far 1 qm Rost und die
Wertziffer C [Gl. 5)]. Gl. 7) soll benutzt werden, den Wert C
zu ermitteln.

(Fortsetzung folgt.)

Eine neue Eisenbahnschwelle.

Mitgeteilt von Kasper, Inspektor der Ungarischen Staatseisenbahnen i. P. in Budapest.

Withrend die Anforderungen des Betriebes an den Ober-
bau allméhlich zur Erhéhung des Schienengewichtes von ctwa
30 kg/m auf 45 kg/m, zur Verstirkung der Laschen von 4 kg
bei 22 em Lange auf 20 kg bei 90 cm Lange, und zur Ver-
lingerung der Schienen von etwa 7,5 bis auf 12 m und mehr
gefuhrt haben, ist fiur die Schwellen, abgesehen von deren
niheren Legung, wenig geschehen.

Fir dic absehbare Erhohung der Fahrgeschwindigkeit ge-
niigt aber weder die jetzige Holzschwelle, noch die Kisen-
schwelle wegen deren mangelhaften Schienenbefestigung.

Die Erhohung der Holzpreise und der Mangel an ge-
eignetem Holze dberhaupt haben eine steigende Verwendung
der Eisenschwelle bewirkt.

Fine neue Schwelle aus Holz und Kisen wird seit 1902
mit Lrfolg angewendet; die bisher gemachten Beobachtungen
wiesen ilire ruhige Lage und grolse Steifigkeit nach.

Die Schwelle*) hat T -Querschnitt mit zwei rechteckigen
Holzeinlagen unter den Schienensitzen. Oben und unten iber
die Flanschen gebogene Bigel spannen die Holzblocke zwischen
die - Eisen ein.

Abb. 1.

B (L E———

|
i
i
|
i

Im Laboratorium der »Iicole des Ponts et Chausstes« in
Paris wurden solche Schwellen cinem Drucke bis 14t unter-
worfen, und erst bei 12t ist cine Verschiebung des Blockes
eingetreten. Dabei wurde gefunden, dals der Wechsel von
Niisse und Trockenheit ohne Kinflufs auf die Pressung des
Holzblockes ist.¥)

Der Direktor des Laboratoriums, Mesnager, teilt die
Ergebnisse der mit der gemischten Schwelle vorgenommenen
Versuche mit**), die fiir den Bau und den Betrieb ginstige sind.

Die Anwendung der gemischten Schwelle wurde in Franlk-
reich durch den Ausschuls des .Ministeriums fiar offentliche
Arbeiten fir »Exploitation technique des chemins de fer« ge-
nehmigt, die Schwelle warde in Mailand im Jahre 1906 mit
der goldenen Medaille ausgezeichnet. Auf den Linien der
Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn sind gemisclhite Schwellen seit 1902
in Verwendung.

Auf Befehl des franzosischen Ministers fir offentliche Ar-
beiten hat M. G. Cuénot, Chef-ingénieur des ponts ct
chaussées, Mitglied der Aufsichtsbehorde der genannten Ge-
sellschaft, Versuche mit diesen Schwellen gemacht und deren
Verhalten auf das Genaueste beobachtet sowie die Verdriickung
der Gleise bestimmt, und zwar im
Vergleiche von Holz-, Eisen- und
gemischten Schwellen (Patent II.
Michel).

a) Die Holzschwellen sind

aus Eichenholz, mit Teerol ge-
triinkt, 2,6 m lang, 22 bis 25 ¢cm
breit und 14 bis 15cem dick.

Mitte ||Achse der Schwellen '

b) Die gemischten Schwellen

Der Zusammenbau dieser Schwelle
Presse zwischen entsprechenden Formen, die zugleich das Holz

erfolgt mittels ciner

zusammenpressen und die Fnden der eisernen Biinder

biegen.
*) Osterreichisches Patent 29102, ungarisches 33965, D.R.D.
184657

um-

aus Holz und Eisen bestehen aus
Trapez-Eisen, im Fulse 22 mm, im Kopfe 14 mm breit und
135 mm hoch. Das Eisen ist 4,6 mm dick, 2,5m lang und
60 kg schwer. Die Linsetzung der Holzklstze entspricht der

*) Zeitschrift des osteirvichischen Ingenieur-
Vereines 1906, Heft 2.
**) Génie Civil, 1905. 9. Dezember.

und Architekien-
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obigen Beschreibung, sie bestehen aus drei Keilen, und nehmen
die abliche Unterlegplatte und Schienenbefestigung mit Schwel-
lenschrauben auf.

Die drei Keile der Holzklotze geben nach vollendeter
Befestizung einen einheitlichen Block, welcher durch die Kisen
und Bander festgehalten ist, und den man wie gewohnliche
Holzschwellen stopfen kann.

Bei den Versuchen zeigte sich, dals die drei Keile wie
ein Block wirken, und dals der mittlere Keil, einmal ein-
gesetzt, nicht mehr hinaufgehen kann; deshalb verwendeten
die Erfinder spater statt der drei Keile nun einen viereckigen
Block, der eine bessere Auflage fir die Unterlegplatte gibt.

Die Lange der Holzklotze ist bestimmt durch die notige
Ubertragung der Belastung auf das Schotterbett; 70 em Linge
erwies sich als gentigend, um die ruhige Lage der Schwellen
im Schotter zu sichern.

Die Keile oder Klotze sind nach genauer Lehre mit der
Sage herzustellen, damit sie scharf zwischen die Fisen passen.

¢) Die Eisenschwellen sind 2,5 m lang, 137 bis 261 mm
breit, H mm stark und 58 kg schwer.

A) Versuche in Bahnhofsgleisen.

Bevor man die Legung dieser neuen gemischten Schwellen
in der Strecke genehmigte, wurden die Schwellen zur Beob-
achtung der Stabsicherheit, besonders des Verhaltens der Holz-
klotze, zuerst in einem Nebengleise des Bahnhofes Bourg-en-
Bresse verlegt.

Die Ilolzklotze wurden aus neuen, aber fehlerhaften, sonst
nicht verwendbaren Schwellen verfertigt, 46 Schwellen erhielten
Fichenholz, 4 Buchenholz, alle waren mit Teerdl getrinkt.
Diese 50 Schwellen wurden am 3. Februar 1902 im Schnee
unter ungiinstigen Verhiltnissen eingebaut.

Unter den 5 m langen Schienen wurden die Schwellen in
der Entfernung von 100 cm verlegt, am Stolse mit 70 cm.
Die Schicnenbefestigung erfolgt aulsen mit zwei, innen mit
einer Schwellenschraube. Die Legung crfolgte mit aller Vor-
sicht, sodals erst am 13. Mai die erste Nachstopfung nitig war.

Die Bettung des Gleises war Kies der verschiedensten Art.

Eine gemischte Schwelle wurde mit Schienenabschnitten
aufserhalb des Gleises in Steinschlag gelegt, um das Verhalten
der Holzkldtze auch in dieser Bettung zu beobachten.

Zwischen den [C-Eisen und Holzeinlagen wurde die Gleis-
mitte leer gelassen, nur 12 Schwellen wurden vollstindig mit
Schotter ausgefillt.

Seit dem Legen dieser Schwellen herrschte dauernd starker
Regen, dem im Sommer starke Hitze folgte.

Bei den verschiedenen Untersuchungen wurde gefunden,
dafs die Lage des Gleises vollstindig unverindert war, die
Binder fest salsen und der Verkehr der schwersten Lokomotiven
von 93t mit Tender, Wasser und Kohlen keine sichtbare Lin-
biegung der die Schienenstringe verbindenden Eisenteile ver-
ursachte. Tiglich verkehrten etwa 40 Lokomotiven, also 7200
withrend der sechsmonatlichen Beobachtungszeit.

Durch Herausnahme einiger Schwellen aus dem Gleise
wurde festgestellt: 1. dals die Stopfung unter den Holzkldtzen
vollstindig ist, 2. dals dic Holzklotze keine Verschiebung
zeigten, 3. dals der Mittelkeil durch die Schienenbefestigung
mittels Schwellenschrauben nicht gehoben, und der Raum
zwischen dem Keile und der Platte genau so -grofs ist, wie er
beim Legen des Gleises gemessen wurde, daher keine Ver-

anderung zeigt.
?

B) Versuche auf offener Strecke.

Mit Genehmigung des Ministers wurden diese 50 ge-
mischten Schwellen im Januar 1903 in die zweigleisige Strecke
zwischen Moucherd und Bourg auf einem Damme von 1,5m
Hohe in einen Bogen von 600 m Halbmesser eingelegt, die
mit einer Hochstgeschwindigkeit von 100 km/St. befahren wird.

Die Strecke ist wagerecht, liegt dann nach einer an-
schliefsenden Geraden von 6604 m in Gefillen von */,, 9/; und
2/8 0/00'

Der Schotter aus den Steinbriichen bei Ambronay bildet
bei trockener Jahreszeit ein schr festes Gemenge, bei Feuchtig-
keit eine Art von Brei.

12 Schwellen liegen unter ciner 8 m langen Schiene von
39 kg'm mit Unterlegplatten und zwei Schwellensch‘raubel‘l
aufsen und innen. Neben den 50 gemischten Schwellen wurden
22 FEichenschwellen gclegt. )

In dem nach rechts weisenden Dogen liegt eine Uber-
hohung des linken Schienenstranges von 83 mm, also auf der
Seite der Kronenkante. Das bedingt die Unannehmlichkeit,
dafs dadurch das Regenwasser zwischen den Gleisen gefiihrt
wird, wo es wegen der Undurchdringlichkeit des Schotters fest-
gehalten wird.

Mehr als ein Jahr wurde das Gleis unter diesen Umstinden
belassen, wihrend ciner sehr langen Regenzeit und darauf
folgenden grolsen Hitze im Sommer.

Das Gleis wurde oft untersucht; stets wurde ein vorziig-
licher Zustand gefunden. Die Befestigung wurde nie, nach-
gezogen, die Schwellen zeigten nach der Uberfahrt vorl 8000
Zigen keine sichtbare Kinbicgung.

Die Oberflichen der gemischten Schwellen, wie die der
nebenliegenden Ilolzschwellen, wurden vor der Durchfahrt des
Exprefszuges Nr. 682 mit eciner Sandschicht gleichmilsig be-
legt: wihrend von den gemischten Schwellen kein Sandkorn
herabfiel, zeigten die Holzschwellen auf einem Drittel ihrer
Oberfliche leere Stellen. Diese Verschiedenheit des Verhaltens
der Sandschicht beweist, dals bei den Ilolzschwellen eine Kin-
biegung stattgefunden hat.

Die Unterstopfung war bei den gemischten Schwellen
unter der ganzen Linge der Molzklotze auf der wagerechten
Unterlage gut erhalten, wiihrend dic Schotterbildung bei den
Holzschwellen Neigung hat, eine hohle Fliche zu bilden, auf
deren Rande die Schwelle im Ruhezustande aufsitzt, oder eine
gewodlbte, auf deren Scheitel die Schwelle liegt.

Diese Beobachtungen iber das Verhalten der gemischten
Schwellen veranlalsten die Verwaltung der Paris-Lyon-Mittel-
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meer-Bahn, weitere 4500 gemischte Schwellen fir die Linie
Paris-Lyon zu bestellen.*)

Die von der Gesellschaft bis jetzt verlegten Schwellen
haben Trapezquerschnitt, wihrend die neuen gemischten aus
E-Eisen von 130 >< 18 >< 4 mm hergestellt sind; die Biinder
haben die Mafse 60 >< 8 mm, die Holzklotze 70 >< 20,5
>< 13 cm.

Die sehr lehrreichen und beachtenswerten Untersuchungen
Cuénot’s haben ergeben, dals die Einbiegung der Holz-
schwellen, die linger sind als 2,3 m, einen nach oben hohlen
Bogen bildet, der die Schienen mnach innen neigt, wihrend
kurze Schwellen, hochstens 2,1 m lang, nach oben gewdlbt sind
und Spurerweiterung geben.

Zwischen diesen beiden Formﬁ.nderungeﬁ liegt fir 2,1 m
bis 2,2m Linge eine beinahe gerade Gestalt ohne Veriinderung
der Neigung der Schienen,

Die gemischten Schwellen, bei denen  der Holzklotz in der
Mitte belastet ist, geben in dieser Hinsicht sehr zufrieden-
stellende Ergebnisse.

Man konnte aber fiirchten, dafs die senkrechte Einsenkung
betrdchtlich griofser wiirde. Die Versuche haben gezeigt, dafls
die Bettungspannung unter dem Lastpunkte am grofsten ist
und sich mit der Entfernung von diesen schnell vermindert.

Bei den gewohnlichen Malsen der Schwellen und des
Schotterbettes niitzt es nichts, die Auflagefliche tber 35 em
beiderseits von der Schiene zu vergrofsern; mit der tragenden
Auflagefliche der gemischten Schwellen von 70cm Linge und
20 cm Breite fir jeden Holzklotz erbilt man dieselben Ergeb-
nisse, wic mit der gewohnlichen Schwelle: dieses gestattet fest-
zusetzen, wie weit das Unterstopfen geschehen soll.

Diese Linge soll sich auf die ganze Fliche der Pressung
erstrecken. Wenn die auf grofse Linge stopfbare Schwelle an
unzweckmifsig gewiiblter Stelle gestopft wird, so entstehen
schiidliche Bewegungen nicht gewollter Art. Bei der gemischten
Schwelle hat man ein Mittel, die Stopfung auf die giinstigsten
Strecken zu beschrinken.

Geringere Biegbarkeit der Schwelle verbessert die Sicherheit !

der Stellung der Schiene. Die Kriifte, die bei Holz-. Eisen-
und gemischten Schwellen gleiche Biegung bewirken, verhalten
sich wie 36 zu 30 zu 87 in dem Teile mit Holzeinlage und
60 im leeren Teile.

Die gemischte Schwelle bietet also in allen Teilen grifseren :
Widerstand, als die Holz- und Eisen-Schwelle, sie liegt daher |

ruhiger.

Das Werk iiber die Formiinderungen des Gleises von
Cuénot wurde von der Akademie der Wissenschaften in Paris
preisgekront. **)

*) Im Februar 19086.

**) ,Etude sur les déformations des voies de chemin de fer* par
M. G. Cuénot, Dunod, Paris, Preis 12 Fr.

Die Bahn »Métropolitain« von Paris hat die Schwellen seit
1903 auf einem Teile der eisernen Hochbahn zwischen den
Stationen La chapelle und Barbés und auf der Untergrund-
strecke von Belleville zur vollsten Zufriedenheit verwendet.

Die Schwierigkeiten der Erhaltung der sichern Lage des
Gleises bei Holzschwellen sowohl auf der Hochbahn und im
Tunnel verschwinden durch die Anwendung der gemischten
Schwellen Dank des leeren Raumes in der Mitte, durch den
das die Erhaltung verteuernde Drehen um die Schwellenmitte
beseitigt wird. Die Befestigung der Schiene wird durch die
Pressung des Holzklotzes dauerhafter,

Nach den giinstigen Ergebnissen hat die Pariser Stadtbahn
fir das laufende Jahr eine ncue Bestellung gemacht; diese
Schwellen wurden in die Strecke zwischen den Stationen »Place
de la Natione« und »Place d'ltalie« eingelegt. Die Bahn ist
zweigleisig, hat eine Hochstgeschwindigkeit von 60 km/St. und
einen Achsdruck von 11 bis 12t, der kleinste Halbmesser ist
79 m, neben dem einen Schienenstrange ist eine Leitschiene
angebracht.

Die verwendeten gemischten Schwellen sind 2,2 m lang,
bestehen aus zwei [ -Eisen 105 >< 20><4 mm, acht Bandern,
umgebogen 29 cm lang von 50><8 mm und zwei 24 cm langen
Bolzen von 18 mm Durchmesser. Das Eisengewicht ist:

C-Eisen . . . . 19,44 kg,
Biinder . 7,16 «
Schrauben . . . 1,50 «

zusammen 28,1 kg.

Weiter enthalten sie zwei Ilolzblocke aus nicht getrinktem
Eichenholze von 70 >< 20 >< 14 ¢m = 0,039 cbm.
Jede vierte Schwelle ist 2,4 m lang, zur stromdichten
Lagerung der Stromzuleitungschiene aufserhalb des Gleises.
Die Pariser Stadtbahn gibt an, dafs die Lage des Gleises
bei Verwendung der gemischten Schwellen erheblich sicherer
ist, als bei Holzschwellen,

Die Pennsylvania-Bahn, auf deren Linie die grofste Ge-
schwindigkeit 136,7 km/St. und der grolste Achsdruck 28t
betrigt, hat sich entschlossen, einen grofsern Versuch mit 3000
gemischten Schwellen zu machen.

Die E-Eisen sind 127 mm hoch, die Dicke der Binder
betrigt 9,5 mm, die Holzklétze sind 76 em lang, 18 cm breit
und 15 em dick. '

Es wire zu wiinschen, dals auch im Vereinsgebiete mit
diesen gemischten Schwellen Versuche gemacht werden, denn
bei dem fiuhlbaren Mangel und dem steigenden Preise der
Holzschwellen wird sich diese neue Schwelle wegen ihrer langen
Dauer, billigern Erhaltung des Gleises und Schonung des
Schienenstofses trotz der hoheren Beschaffungskosten voraus-
sichtlich bewihren,
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Der Wagenbau auf der Au
Von Ingenieur C. Hawelka, Inspektor der k. k. Nordbahndirektion

sstellung in Mailand 1906.

in Wien, und Ingenieur F. Turber, Maschinen-Oberkommissir der

Siidbahn-Gesellschaft in Wien.

(Fortsetzung von Seite 275.)

Nr. 103) Vierachsiger Niederbordwagen Nr. |
102541 der belgischen Staatshahnen, gebaut von der Socic¢té
Anonyme des AteliersNicaisce und Deleuve, La Lou-
viere nach den Zeichnungen der Société anonyme des
Wagons Tubulaires*). (Zusammenstellung Seite 96, Nr. 96;
Textabb. 23; Abb. 4 und 5, Taf. XX.)

Abb

Das Traggerippe des Wagens ist aus Réhren von 73 mm
dulserm Durchmesser hergestellt, und besitzt vier durch die
ganze Gestell - Lange laufende Trager, die aus je zwei im
Abstande von 150 mm iibereinander angeordneten R(jlu;en ge-
bildet sind. Die Rolre jedes dieser Triger sind miteinan-
der durch je zwei verschraubte, aus schmiedbarem Gusse her-

. 28,

gestellte Biigel verbunden (Abb. 4 und 3, Taf. XX). An den
Stellen der Drehgestellmitten sind diese Biigel besonders stark
ausgebildet und mit den aus - Fisen hergestellten Quertrii-
gern fest verschraubt. Die Rohrenden sind durch stiirkere Bigel
vereinigt, die fiur die Autlage der aus wa-Eisen hergestellten
Bruststiicke und fir die Verbindung mit dem Stege der letzteren
dienen (Abb. 4 und 3, Taf. XX). Das Traggerippe ist durch
vier von Brust zu Brust iber die Quersticke laufende, mit
zwei Querverbindungen versehene nachstellbare Sprengwerke
versteift.

Von jedem Verbindungsbiigelpaar ist ein Biigel mit cinem
Kragsticke ausgebildet, das fir die Auflage der hilzernen
Langschwellen dient, auf denen die Fulsbodenbohlen befestigt
sind.

Niete sind am Traggerippe nicht vorhanden. Die Verbindung
der einzelnen Rohrstiicke geschieht durch verschraubte Nippel.

Die Drehgestelle des Wagens haben Flacheisenrahmen und
sind nach »Diamond«-Bauart geformt.

Jedes Drehgestell hat sechs Schraubenfedern, der Wagen
also zwolf. Von diesen sind acht bei leerem Wagen bean-
sprucht, die tibrigen vier werden bei heladenem Wagen gleich-
zeitig mit den acht crsten in Anspruch genommen.

Der Wagenkasten hat zwei scitliche Klappen und aus-
hebbare Stirnwinde. Die Wiande sind aus Ilolz hergestellt
und mit Eisenbeschligen versehen.

Der Wagen hat 13800 kg ILigengewicht und 35000 kg
Tragfihigkeit, demnach betrigt das Kigengewicht rund 399/,
der Tragfihigkeit.

Nr. 104) Vicrachsiger,

*) Niheres iiber ,Wagons Tubulaires® und eine Abhandlung
iber die Trag- und Widerstandsfihigkeit des Traggerippes siehe:
»Journal Technique et Industriel* Nr. 19, Oktober 1904; ,Le Monde
Industriel“, November 1905; ,La Revue Mineralurgique*, September

bordloser Wagen fir

die Beforderung von Kesseln Nr. 83048 der belgischen
Staatshbahnen, erbaut vou der Société Anonyme »La Bru-
geoisce in Brigge®) (Zusammenstellung Seite 96, Nr. 93;
Abb. 5 bis 7, Taf. XIX.)

Als Langtrager werden zwei aus Blechen und Winkeln
genietete, 600 mm hohe Kastentriiger mit runden Ausparungen
in den Stehblechen verwendet; itber den Drehgestellen ver-
ringert sich die Tragerhohe aut 300 mm. Das Traggerippe fiir
jede der beiden Fndbithnen ist aus den an die Langtriger genie-
teten Seitentrigern, den Kopfschwellen, einem Kastentriger aus
Stahlgufls iber jeder Drehgestellmitte, cinem Quertriger gegen
Wagenmitte zu und zwei im Querschnitte T-formigen Lang-
steifen zusammengebaut; bis auf dic Kastentriger sind alle
aus Blechen und Winkeln angefertigt.

Die Drehgestelle von 1600 mm Achsstand haben schwere,
aus Stahl gegossene Rahmen und ebenso hergestellte, ll(asten-
formige Drehpfannentrager, die je auf zwei Paaren von Wickel-
federn ruhen. Von den Drehzapfen ist der eine zylindrisch,
der andere kugelformig. Die Achslager sind nach den Regeln
der belgischen Staatsbahnen ausgefiihrt. ‘

Der Wagen hat keine Bremse. Die Zugvorrichtung greift
mittels Stange und Schraubenfedern an den Hauptquertrigern an.

Far die Ladung des Wagens steht ein Rechteck von
7000><2268 mm zur Verfigung, das durch die dulseren festen
Querverbindungen und dic Langtriger gebildet wird. Inner-
halb dieses Rechteckes sind der Quere nach sechs bewegliche,
im  Querschnitte TI-formige Lasttriger aus Stahlguls von
280 mm Héhe in Wagenlingsmittel, 200 mm Héhe an den
Enden und 250 mm Flanschenbreite angeordnet. Sie hingen
mittels 40 mm starker Schraubenbolzen an den Langtrigern.

Die Buhnen haben Eichenholzbelag und Stirngelinder,
gegen Wagenmitte zu je zwei Rungen mit Ringen zur Ketten-
befestigung.

'

1903.

*) Ein gleicher Wagen war in Littich 1905 ansgestellt.l



Bis auf das schwarz gestrichene Laufwerk ist der An- , zwei klappbare Tische.

strich grau,
Das Ladegewicht betrigt 34000 kg.

D. 2. Wagen fiir Schmalspurbahnen.

Nr. 105) Zweiachsiger Dampf-Stralsenbahn-
Wagen I. und II. Klasse A 1891 der belgischen Société
Nationale des Chemins de Fer Vicinaux, gebaut von der Société
Anonyme des Forges ¢t Ateliers de Seneffe. (Zu-
sammenstellung S. 90, Nr. 76; Abb. 14 und 15, Taf. XIX.)

Der Wagen hat offene Endbithnen. Das Abteil I. Klasse
mit Schicbetiiren hat Langssitze mit abnehmbaren Sitzpolstern.
Die Sitze sind mit gestreiftem grauem Plische {iberzogen.
Die Ilolzverkleidung von Wand und Decke besteht aus hell
poliertem Nulfsholze mit Vogelahornfilllungen. Das Abteil
1I. Klasse mit Mittelgang hat Quersitze. Die Sitze bestehen
aus Teak- und Pitchpine-Holzlatten. Die Fulsboden der ein-
zelnen Abteile sind mit einem Holzroste belegt.

Die Beleuchtung erfolgt durch fiinf Ollampen.

Die Kastenverschalung ist aus Blech und grin gestrichen.

Nr. 106) Ein gleicher Wagen wie Nr. 105 war auch
von der Société Franco-Belge sLa Croyérec aus-
gestellt.  (Zusammenstellung Seite 90, Nr. 76.)

Nr. 107) Zweiachsiger Dampf- Stralsenbahn-
Wagen II. Klasse A 1162 der belgischen Société Natio-
nale des Chemins de Fer Vicinaux, gebaut in den Ateliers
Metallurgiques, Turbize, Nivelles et la Sambre.
(Zusammenstellung Secite 90, Nr. 74.)

Der Wagen hat offene Endbithnen, Schiebetiiren und Quer-
sitze aus Teak- und Pitchpine-Holzlatten.

Die Kastenverschalung ist aus Blech und griin gestrichen,
wic bei den Wagen Nr. 105 und 106, denen er auch sonst gleicht.

Nr. 108) Zweiachsiger Dampf-Stralsenbahn-
Gepickwagen A 2444 der belgischen Société Nationale
des Chemins de Fer Vicinaux, gebaut von der Société Anonyme
des Ateliers de Tyberchamps in Godarville. (Zu-
sammenstellung S. 94, Nr. 88.)

Der Wagen hat offene Endbihnen, Schiebetiiren und einen
Gepiackraum. Letzterer hat an jeder Langseite eine Schiebetiir
und cin vergittertes Fenster. Im Innern befinden sich ein
Holzsitz, ein Kasten, ein Wandschrank mit Schreibpult und

303

Dic Kastenwinde sind hellbraun, die
Decke ist weils gestrichen.

Die #ufsere Kastenverschalung ist Blech und griin ge-
strichen.

Nr. 109) Zweiachsiger Hochbordwagen der
Dampfstralsenbahn Mailand-Gallarete, gebaut von
der Société Anonyme »L'Energie« in Brissel. (Zu-
sammenstellung S. 100, Nr. 116; Abb. 16, Taf. XIX, Abb. 4
und 3, Taf. XXIX.)

Die Rader diesens Wagens haben 720 mm Durchmesser, die
Achsen Schenkel von 80><150 mm bei 1810 mm Mittenabstand.

Das Traggerippe besteht aus zwei [ - Haupttrigern 200
><75><11,5 mm und zwei mit Eichenholz ausgefiillten [_-Brust-
sticken 200><80>< 10 mm, vier Quersteifen aus [ -Eisen
152 >< 63 >< 10 mm, einer mittleren holzernen, 165 hohen,
100 mm breiten Quersteife und zwei Brustversteifungen aus
w -Eisen 175><60><7,5 mm zwischen Brust und nichstliegen-
der Quersteife. Die Formeisen sind durch Winkel und Knoten-
bleche verbunden.

Das Kastengerippe besteht aus vier Ecksiulen aus L-Eisen
80><80><8 mm, vier T-Stirnsiulen und einer mittlern Kasten-
siule aus [-Fisen 180><70><8 mm.

Die Winde sind aus 35 mm starken Brettern hergestellt.
Die Stirnwinde sind fest, die Langwande bestehen aus je zwei
niederklappbaren Teilen, dic in lotrechter Stellung mittels
starker Vorleger an den FEcksiulen und an der Mittelsiule
festgehalten werden. Jeder Wandteil fallt beim Niederklappen
gegen zwei am Langtriger angenietete Federbuffer.

Die Bordwinde sind 600 mm, die Stirnwande in der Mitte
900 mm hoch.

Der Wagen hat Mittelbuffer und Mittelkuppelung (Abb. 4
und 5, Taf. XXIX) und durchgehende Zugvorrichtung, deren
Stangen in der Wagenmitte durch einen Bigel verbunden sind.
Die Schraubenkuppelung greift an einem vor der Stirnwand be-
findlichen Biigel an, der sich um einen unter der vereinigten
7Zug- und Druckstange liegenden Bolzen dreht. Der Biigel
stemmt sich gegen eine auf der Innenseite der Bufferscheibe
liegende Wickelfeder. Aufserdem sind Notketten vorhanden.

Der Wagen hat vierklotzige Spindelbremse. Der offene
Bremssitz ist in den Wagenraum eingebaut.

Der Anstrich des Wagens ist grau.

(Fortsetzung folgt.)

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure.

In der am 26, Mai 1906 abgehaltenen Versammlung
wurde beschlossen, -Herrn Regierungsbaumeister Fr. Pflug in
Charlottenburg die Ausarbeitung eines Werkes itber »Technik
und Betrieb der Nutzkraftfahrzeuge mit Verbrennungs- Trieb-
maschinen« zu tbertragen. Hierzu wurde als Beihilfe eine
Summe von 6000 M. mit der Mafsgabe bewilligt, dafs jedem
Vereinsmitgliede spitestens bis Ende 1910 ein Abdruck des
Werkes kostenfrei geliefert wird.

Uber den elektrischen Betrieh auf Hauptbahnen

ist im Vereine Deutscher Maschinen-Ingenieure in Berlin vom
Regierungsrate Zweiling eine zusammenfassende Ubersicht er-
stattet.*) Die Elektvizititsgewerbe sind erst vor wenigen Jahren
nach Bendigung der elektrischen Ausstattung der Strafsenbahnen
zum Zwecke der Gewinnung neuer Absatzgebiete der Frage
des elektrischen Betriebes von Hauptbahnen erunstlich niher ge-
treten. Innerhalb kurzer Zeit sind die verschiedenartigsten
Losungen der Aufgaben ausgearbeitet und zum Teil auch aus-

*) Ausfithrlich in Glaser’s Annalen,
44 %



gefiihrt worden. Die Ubertragung der Betriebsart der Strafsen-
bahnen mit Gleichstrom und Niederspannung in der Falrleitung
geniigte fiir den Betrieb von Hauptbahnen nicht, daher wurde
zunidichst auf verschiedenartigen anderen Wegen versucht, die
Gleichstrom-Triebmaschinen dem Hauptbahnbetriebe anzupassen.
Alle diese Versuche sind aber im allgemeinen als mifsglickt zu
erachten, schon frith entstand der Gedanke, die Gleichstrom-
durch die Drehstrom-Triebmaschine zu ersetzen, deren Vorteilen
aber auch erhebliche Bedenken gegeniiberstehen.

Eine befriedigende Losung ist erst durch die Erfindung
der Einphasen-Wechselstrom-Maschine gefunden, deren Wesen
und verschiedene Bauarten nebst den Bahnanlagen besprochen
werden, Eine Ubersicht tiber die Stellung der einzelnen Linder
zur Frage der elektrischen Ausstattung
beschliefst den Bericht,

ihrer Hauptbahnen

Flugmaschinen und Lenkballons.
Vortrag von Hauptmann a. D. Hildebrandt im Vereine Deutscher
Maschineningenieure *),

Yon dem A&ltesten KErbauer eines Flugelfliegers, Karl
Friedrich Meerwein, ausgchend, entrollt der Vortragende
ein fesselndes Bild aller der zahlreichen Versuche, die seit
Jahrhunderten unternommen sind, um das Reich der Lifte zu
erschlief[sen. Wir nennen als élteste Versuche den im Jahre
1670 ausgearbeiteten Entwurf des Jesuitenpaters Franzisco

*) Ausfithrlich in Glasers Annalen.

|
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de Lana fir eine fliegende Barke und die Flugvorri¢htung

" yon Degen, der, angeregt durch Blanchards Aufstiege

1784, mit scinem Flugelflieger in einer grofsen Halle kleinere
Strecken zurﬁckzulegbn vermochte. Dann folgen unter anderm
der Fligelflieger von Stentzel, der Schraubenflieger von
Dufaux und die erste Flugmaschine von Santos Dumont.

Unter den Drachenfliegern, den Flugmaschinen, bei denen
wenige grofse, oder viele kleine, meist schrig gegen die ‘Wage-
rechte gestellte, ebene oder gewolbte Flachen verwendet
werden, wurden eingehend behandelt die von Hiram Maxim,
Ader, Langley, Hofmann, Lilienthal, den Gebridern
Wright, Archdeacon, Wellner und anderen.

Im Anschlufs hieran fanden die Drachen von HHargrave
und Cody Besprechung.

Von besonderer Bedeutung war dic Darlegung der Ent-

- wickelung des Lenkballons.

Ausgehend von den ersten Aufstiegen der Gebrider
Montgolfier liefs der Vortragende die lange Reihe der
Versuche voriiberzichen, die endlich durch die neuesten Kr-
rungenschaften der Technik, insbesondere durch die Erfolge
der Deutschen Militarluftschifferabteilung, Majors von
Parsefal und des Grafen Zeppelin gekront worden sind.

Aus dieser langen Reihe wurden die Luftschiffe von
Giffard 1852, Giffard 1872, Ilaenlein, Gebrider
Tissandier, Renard und Krebs, Dr. Wolfert, Schwarz,

des

' Santos Dumont, Roze, Lebaudy, von Parseval, Graf

" Zeppelin beschrieben.

Bericht iiber die Fortschriiitf_ des Fisenbahnwesens.

Allgemeine Beschreibu”ngen und Vorarbeiten.
Abb, 1.

Steigungsermifsigung auf der Kanadischen Pacifichahn in Britisch .

Golumbia.
(Engineering News, 23. Januar 1908, S. 87, Mit Abb.)
Beim Uberschreiten des Rocky Mountains haben die Ziige
der Kanadischen Pacific-Bahn einige &dulserst steile Steigungen
zu tberwinden, die sich bei dieser Hauptbahn in wirtschaft-

licher und betriebstechnischer Ilinsicht sehr unangenehm be-

merkbar machen. Zwischen Hector und Field in
Columbia, am westlichen Abhange des Gebirges, befindet sich
auf eine Linge von 5,2 km e¢ine Steigung von 44°/,. Auf
dieser Strecke sind drei Sicherheitsweichen -eingebaut,
durchgehende, abwirtslaufende Wagen oder Zige seitlich in
Sicherheitsgleise ablenken zu konnen.

Die neue, im Bau begrifiene Linie wird eine Steigung
von hochstens 22°/,, aufweisen. Die Uberschreitung der
Wasserscheide erfolgt, wie auf der alten Linie, in einer Hohe
von 1625 m iber dem Meere. Die schwichere Steigung er-
fordert eine sehr ausgiebige Liingenentwickelung, dic in dem
verhiltnismiilsig engen Kicking Horse-Flulstale nicht anders
als durch Anordnung von zwei grofsen Schleifen mit IKehr-
tunneln von 882 m und 176 m Linge und 174,7 m Halbmesser
zu erzielen war. Auf diese Weise ist die jetzige Linge der
Bahnlinie zwischen Hector und Field von 6,62 km auf 13,2 km
vergrifsert (Textabb. 1).

Britisch

um

‘. —— Newe Linie.
- ____Bestehende Linie.

Der Ausbau der neuen Linie erfordert das I.isen und
Beseitigen von rund 11350 cbm festen Felsens und das Vor-
treiben von 1915 m Tunnel. Die Bedeutung der in der Aus-
fithrung Dbegriffenen Verbessei'hng der Linienfithrung der
Kanadischen Pacificbahn erhellt sehr deutlich aus der Tat-
sache, dals, wiihrend bisher vier Lokomotiven notig waren,
um einen Personenzug von 10 bis 12 Wagen oder einen Giter-
zug von 710t die Strecke von Hector bis Field zu befordern,
in Zukunft zwei zur Fortbewegung eines Zuges bis zu 1490 t
hinreichen, ganz abgesehen von der Beseitigung der grolsen
Gefahr, die der Betrieb auf einer mit 44°/,, ansteigenden
Hauptbahnstrecke mit sich bringt.

Die Kosten des Umbaues sind auf rund 26,52 Millionen M.

geschitzt. Im November 1908 soll die neue Anlage in Betrieb
genommen werden. Gr—.
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Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel

Tunnelbauten in und bei Neuyork.
(Railroad Gazette 1907, Juli, Band XLIII, 8. 67. Mit Abb.)
In Textabb. 1 sind alle Neuyorker Tunnel dargestellt.
Im folgenden soll der jetzige Stand dieser Tunnelbauten kurz
angegeben werden.

Tunnel und
Bahn,

Endbahnhof der Pennsylvania-
Der zweigleisige Zufahrtsdamm westlich von Bergen-

Abb, 1.

BUSHWICK

BROOKLYN

WILLIAMSBURG

hill ist im Baue befindlich, der Zwillingstunnel im Felsen unter
Bergen-hill nach dem Weehawken-Schachte ist ungefilr zu
zwei Dritteln ausgebrochien, Die Zwillingsrolire unter dem
North-river nach der XI. Avenue sind vom Manhattan-Schachte
aus vollendet ; die Griindungspfihle®) werden abgesenkt und die
Betonbekleidung wird eingebracht. Der Ausbruch der Zufahrts-

-

*) Organ 1908, S. 171.

tunnel vom Manhattan-Schachte nach der Bahnhofsbaustelle *) an
der IX. Avenue ist ungefihr halb, der Ausbruch fiir den Bahnhof
zwischen der VII. und IX. Avenue fast vollendet; das Eisen-
werk wird errichtet. Der zweigleisige Tunnel quer durch die
Stadt ist unter der 32. und 33, Stralse von den East-river-
Schichten bis zu einem Pankte nahe der VI, Avenue ausgebrochen;
die Bekleidung wird angebracht. Vier East-river-Rohre sind
ungetihr halb vollendet, Die Long-island-city-Tunnel in weichem
Boden sind bis zum Eingange nahe »Borden Avenue« vollendet.
Hudson- und Manhattan-Bahn, Beide Rohre sind
unter dem North-river zwischen Hoboken und Greenwich-Stralse
vollendet, die Verlingerung im offenen Einschnitte von Green-
wich-Strafse unter der VI. Avenue nach der 33. Strafse ist
im Baue befindlich. Die Tunnelverbindung zwischen Hoboken
und Jersey-city ist im Baue, die Zwillingsrohre zwischen der
Cortlandt-Strafse und Jersey-city ebenso. Die Griindungen fir
den Endbahnhof in der Cortlandt- und Church-Strafse sind
vollendet, das Eisenwerk wird errichtet.
Stadtschnellbahn, Die Verlingerung nach Brooklyn
von der Battery-Schleife unter dem East-river nach der Jora-
lemon-Strafse, Brooklyn, ist zum Teil vollendet. Die beiden
Teile beider Rohre sind zusammengefiigt, werden aber durch
Pfeilergrindungen verstirkt, bevor die Betonbekleidung ein-
gebracht wird. ‘
Belmont-Tunnel von der 42. Stralse und Park-Avenue
unter der 42. Strafse und dem East-river nach Long-island-
city, Das eine Rohr ist noch in der Ausfihrung begriffen,
die beiden Teile des andern Rohres sind zusammengetroffen,
und der Tunnel ist unter der 42. Straflse fast vollendet.
Neuyorker Zentralbahn., Die Wiederherstellung
des Park-Avenue-Tunnels ist ungefihr vollendet, die westliche
Hilfte des neuen Hauptbahnhofes wird ausgebrochen, _
Delaware-Lackawanna-West-Bahn, Unter Bergen-
hill, Hoboken, wird ein zweiter zweigleisiger Tunnel neben dem
vorhandenen durchgetrieben, er ist ungefihr halb vollendet.
B—s.

*) Organ 1907, 8. 122.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Lokomotiv-Endbahnhdfe der Neuyork-Lentral-Balin in Crofon und
North White Plains.
(Railroad Gazette 1907, Juni, Band XLII, S. 824, Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis § auf Tafel XXXIV.

Die nérdlichen Grenzen des elektrisch betriebenen Teiles
der Neuyork - Zentral-Bahn befinden sich in Croton auf dem
Tudson-Fluls-Zweige und in North White Plains auf dem Harlem-
Zweige. An diesen Orten werden die Dampflokomotiven aller
Durchgangsziige gegen elektrische Lokomotiven ausgewechselt
und umgekehrt; auch sind sie die Endpunkte fir die nach
Neuyork fahrenden elektrischen Triebwagen-Ortsziige. An beiden
Orten werden grofse Lokomotiv-Endbahnhofe gebaut, Der End-
bahnhof des Hudson-Zweiges befindet sich in South Croton oder
Harmon, wie die neue Stadt genannt wird, 1,6 km von Croton und
54,7 km vom Hauptbahnhofe. North White Plains liegt 38,6 km

- ndrdlich von Neuyork,

Endbahnhof North White Plains.

North White Plains ist lingere Zeit der nordliche End-
! bahnhof des Vorstadtbetriebes auf dem Harlem-Zweige gewesen,
! und der Lokomotivschuppen, die Drehscheibe und die iibrigen
' Gebaude auf der Ostseite der Gleise (Abb. 1, Taf. XXXIV) sind
die alten, vor dem Beginne der Einrichtung des elektrischen
Betriebes fiir den Dampfbetrieb benutzten Anlagen, .Die neuen
Werkstatt- und Untersuchung-Gebdude fiir den elektrischen
Betrieb liegen westlich von der den Bahnhof durchschneidenden
Bahn und ungefibr 300 m noérdlich vom jetzigen Personen-
bahnhofe North White Plains. Das einzige ausgefiihrte neuc
Gebiiude ist ein Wagen-Untersuchungschuppen, aber vorgesehen
sind reichliche Wagenaufstellungsgleise, eine kiinftige Kr-
weiterung des Untersuchungschuppens um 100/, und eine
Ausbesserungswerkstatt fiir 12 elektrische Lokomotiven.
| Die um den ganzen Bahnhof laufende Schleife, welche die
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Bahn am Nordende mit ciner Uberfiihrung kreuzt, dient zur
Handhabung der Vorort-Triebwagenzige.

Der Wagen-Untersuchungschuppen ist 137.16 >< 17,07 m
grofs und hat einen Anbau vo. 29,87 >< 17,07 m, welcher die
Maschinenwerkstatt, die Schniede, einen Lagerraum und Dienst-
enthélt,  Der Wagen- Untersuchungschuppen nimmt
128,02 m von der Liinge des Hauptgebiiudes ein, und hat drei
Gleise fiir je cinen Zug von fiunf Wagen. Aufser der Be-
leuchtung durch die Ziehfenster im Dache sind reichliche Licht-
flichen in den Seitenwiinden vorgesehen. Der durch drei
holzerne, zweifligelige Tiren verschliefshare Eingang zum
Schuppen befindet sich am Sidende. Das Nordende des Ge-
biudes von 9,14 >< 17.7 m dient zur Aufnahme der fir die
kiinstliche Liftung verwendeten Dawpfschlangen und Lifter.
Die Scheidewand zwischen diesem Raume und dem Unter-
suchungschuppen hat drei Rickluftofinungen von 1,13 >< 2,58 m,
welche mit eisernen Schlielsgittern geschlossen sind. Die
Schliefsgitter (Abb. 2 und 8, Taf. XXXIV) konnen durch Fest-
stellen der senkrechten Stangen an einer der vier Schultern in
vier Lagen gebracht werden,

zimmer

Der Schuppen hat drei durch seine ganze Linge gehende
Arbeitsgruben. Diese sind 1,27 m breit und in der Mitte und
an den Enden 1,12 m, in den Viertelspunkten 1,27 m tief.
Die Gruben (Abb. 4, Taf. XXXIV) bestehen ganz aus Beton. In
den Boden ist des angeschiitteten Untergrundes wegen ein
doppelter Rost von 19 mm dicken Fiseneinlagen gelegt. Die
Schienen liegen auf Langschwellen von 25 >< 25 cm. Hinter
diesen Langschwellen liegen biindig mit dem Betonfulsboden
drei kieferne Bohlen von 10 >< 20 em., welche als Auflager
fiir Schraubenwinden und andere schwere Geriite dienen. Die
Gruben sind von jedem Ende aus durch Betonstufen zuginglich.
Zur Aufnahme der Grubenlichter und Prefslufthihne sind in
den Wiinden Nischen und Aushohlungen vorgesehen,

Der Lagerraum und die Schmiede nehmen das Nordende
des Anbaues ein. Die Schmiede ist 5,64 m ins Geviert und
in einer Kcke des an die Maschinenwerkstatt grenzenden Lager-
raumes abgeteilt. Die Scheidewand besteht aus mit Wellblech
bekleidetem Holze. Der Fufsboden ist mit einer 2.5 cin hohen
Loschschicht bedeckt. T)ie Maschinenwerkstatt liegt an der
Ostseite des Gebiiudes und ist 5,64 >< 24,23 m grols. Sie ist
durch einen an der Siidwand entlang laufenden breiten Gang
mit dem Untersuchungschuppen verbunden. Der Wasch- und
Schrankraum befindet sich in der Mitte des Gebiudes, Er ist
15.54 < 6,10 m grofs und von einer 3,96 m hohen Holzwand
umgeben, Kr enthilt gegenwiirtig 6 Spiilaborte, 5 Pilsstinde,
8 Waschbecken und 72 Schriinke. Die Dienstzimmer an der
Westseite des Gebiudes sind durch einen Gang vom Wasch-
raume getrennt.

Sie nehmen einen Raum von 11.68 >< 3,28 m

ein und enthalten ein allgemeines Dienstzimmer und besondere :

Réiume fiir den Werkmeister und den Lagerverwalter.

Der zu heizende Rauminhalt der Gebiude betrigt an-
nihernd 23200 cbm, fir dreimalige Lufterneuerung in der
Stunde ist gesorgt; die Wirme wird auf 181!f;°C gehalten.
Die Heilswasser-Hauptleitung ist fiir eine Zunahme von 100 °/,
berechnet, und im Lifterraume ist Raum fir eine zweite Vor-
richtung vorgesehen. Der Liifter hat ein Rad von 2,743 m

!

i

Durchmesser und 1,372 m Breite. Er hat bei 180 bis 190
Umdrehungen in der Minute eine regelrechte Leistungsfihig-
keit von 1613 cbm/Min, bei 0,0044 at Druck. Der Lufter
wird durch einen Treibriemen von einer Westinghouse-
Gleichstrom-Triebmaschine betrieben, die bei 220 Volt mit einer
Geschwindigkeit von 1025 Umdrehungen in der Minute liuft.
Der Strom wird von dem Beleuchtungstromkreise geliefert.

Der Dampf fiir die Speisung der Heizschlangen wird von
der ungefihr 120 m 6stlich vom Gebiiude an der andern Seite
der Bahn nahe dem alten Lokomotivschuppen befindlichen Kraft-
anlage geliefert, Er wird in einem 254 mm weiten gufseisernen
Rohre gefithrt, welches zusammen mit einer 102 mm weiten
Dampfwasser-Rickleitung, einer 89 mm weiten Prefsluftleitung
und eciner 76 mm weiten Frischdampfleitung in einen Holzkasten
von 1,17 >< 1,27 m gelegt ist. Alle Dampfrohre sind mit Asbest
wiirmedicht bedeckt, die holzerne Leitung ist wasserdicht gemacht.

Die Heilsluftleitung ist ganz uuterirdisch. Die unter dem
Nordende des Untersuchungschuppens eingebaute Hauptleitung
besteht aus Beton und ist 1,37 m breit, 1,52 m hoch. Sie ist
mit dem schon aufgestellten Lifter beriihrend verbunden und
zur Verbindung mit dem spiiter aufzustellenden zweiten Liifter
mit einer zweiten Offnung verschen, welche vorliufig geschlossen
ist. Von der Hauptleitung gehen zwei andere, 45,72 m lange
kreisformige Betonleitungen aus; eine befindet sich nahe der
Westwand und eine zwischen den Arbeitsgruben; sie endigen
in je ecinem glasierten Tonrohre, das von 914 auf 305 mm
abnimmt. Diese Leitungen haben Gabelsticke aus 305 mm
weitem Tonrohre, welche in 12 bis 14 m Teilung in die Arbeits-
gruben fithren. Aufser diesen Hauptleitungen fihrt eine 838 mm
weite Tonrohrleitung nach dem Dienstgebiiude. Die Auslisse
in den Gruben sind mit Klappen versehen., Der zu den Beton-
leitungen verwendete Beton hat Drahttucheinlagen.

Die vom Krafthause ausgehende Prefsluftleitung zum Aus-
blasen der Triebmaschinen, Priifen der Bremsen und dergleichen
endigt in einem aulserhalb des Gebiiudes befindlichen grofsen
Speicherbehiilter. Von diesem aus ist eine 89 mm weite Kopf-
leitung in einer Ildhe von 5,18 m iber dem Fulsboden quer
iber das Nordende des Gebiiudes gefilhrt. Von diese“r Kopf-
leitung aus sind drei 38 mm weite Rohrleitungen unter den
Fulsboden hinabgesenkt und an den Seiten der Arbeitsgruben
aunf deren ganze Liinge entlang gefithrt, Diese Leitungen sind
in 6,10 m Teilung mit 13 mm weiten Auslissen versehen, die
Prefslufthiihne sind in die in den Grubenwinden angelgrachten
Aushéhlungen gesetazt. )

Die in den Aufstellungsgleisen dstlich vom Untersuchung-
schuppen stehenden Wagen werden durch in 91,44 m Teilung
vorgesehene Verbindungen mit Dampfrohren geheizt, welche
mit dem Krafthause verbunden sind. Der Bahnhof wird durch
elf Bogenlampen von 3 Amp. und 220 Volt erleuchtet, welche
mit Scheinwerfern ausgestattet und ungefibhr 9 m dber der
Bahnhofsoberfliche an Masten angebracht sind. Die Erleuchtung
der Gebiiude geschieht ganz durch Glithlampen.

Endbahnhof South Croton,

Der Endbahnhof South Croton ist viel grolser, als der in
North White Plains und ganz neu. Auch hier ist eine Er-
weiterung der gegenwirtigen Anlagen um 100°/, vorgesehen.
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Die Werkstitten bestchen aus ciner Reihe aneinander | cignete Verbindungen zum Ablassen der Asche in einen Kanal

liegender Gebaude unter gemeinsamem Dache; die eingenommenc
Fliche ist L-formig und bedeckt ungefihr 9150 qm (Abb. 5,
Taf, XXXIV). Aufser den vorhandenen Gebiuden wird ein Loko-
motivschuppen von 30 Stinden und ein Untersuchungschuppen
fiir elektrische Lokomotiven gebaut. Die Gebiude sind denen
in North White Plains &hnlich.

Der Wagen- Untersuchungschuppen ist 136,55 >< 17,07 m
grofs und enthilt drei Gleise fiir zusammen 21 Wagen. Er ist
vom Nordende und vom Siidende aus zugiinglich. Heizschlangen
und Lifter befinden sich, statt am Ende, an der Westwand und
nehmen eine Fliche von 9,14 >< 25,60 m ein. Zum Schliefsen
der Riickluftoffnungen werden Zhnliche Schliefsgitter verwendet,
wie die in Abb. 2 und 3, Taf. XXXIV dargestellten.

An den !

Liifterraum grenzen im Norden und Siden zwei Gebdnde von !

je 7,62 >< 25.60 m mit Zwischengeschossen.
an den Untersuchungschuppen angrenzenden Untergeschosses
werden als Lager- und Schrank-Ridume und fiir Werkstinde,
die des Zwischengeschosses als Dienstzimmer benutzt. Die
Arbeitsgruben sind den schon beschriebenen gleich, nur hat
der Beton keine Einlagen.

An das gegenwiirtig als vorliufige Kraftanlage benutzte
Gebiiude, die spitere Lokomotiv-Ausbesserungswerkstatt, grenzt
die 'Wagen- Ausbesserungswerkstatt von 53,64 >< 55,47 m.
Diese enthilt zehn Gleise und ist sowohl am Nordende, als
auch am Siidende mit Tiiren versehen, durch welche die Wagen
alle zehn Gleise erreichen konnen. Auch sind unter jedem
Gleise Gruben gleich denen im Untersuchungschuppen vor-
gesehen. Dieses Gebiude ist hoher gefiibrt, als die iibrigen,
um unter den Dachbindern Raum fir die Laufkrantriger
vorzusehen. An die Wagen- Ausbesserungswerkstatt grenzen
im Westen abgesonderte Schrankriume, Dienstzimmer, der
Lafterraum und eine Schmiede; sie nehmen eine Fliche von
9,14><46,94m ein.

Die Maschinenwerkstatt ist 55,47 >< 16,76 m grols und

befindet sich am #ufsersten Westende des Gebiudes. Am Siid-
ende ist ein 14,63 m breiter Lagerraum abgeteilt. An der
Nordwand der Ausbesserungswerkstatt entlang ldnft ein alle
Grubengleise verbindendes Vollspurgleis, welches weiter durch
einen an den Dienstzimmern vorbeifiihrenden Gang in die
Maschinenwerkstatt fithrt, So konnen Radgestelle, Rider oder
andere schwere Teile von den Wagen aus nach den Maschinen
gebraclit werden.
Alle Werkzeuge in der Maschinenwerkstatt sind auf
schwere Betongriindungen gestellt. Der Fulsboden besteht aus
einer 15 cm starken Teerbetonschicht, auf welche 7 cm starke
Hemlocktannenbohlen mit einer Abdeckung von 3 em starken
Ahornbohlen gelegt sind. Viele Maschinen werden einzeln
durch Triebmaschinen getrieben, die iibrigen sind mit der durch
cine Triebmaschine von 35 P. 8, getriebenen Wellenleitung
verbunden.

In dem fiir eine kiinftige Lokomotiv-Ausbessungswerkstatt
bestimmten Raume ist eine vorliufige Kraftanlage eingerichtet.
Der Kesselraum ist 13,41 >< 18,44 m grofls und enthilt finf
Kessel von Lokometivbauart von 8,8 at Spannung, welche fiir
je 150 P.S. berechnet sind. Unier den Feuerkisten sind ge-

Die Rilume des :

hergestellt, Jeder Kessel hat einen eisernen Schornstein von
18,29 m Hohe und 864 mm Durchmesser, Das Speisewasser wird
durch eine Doppelpumpe von 152 >< 102 >< 152 mm gelicefert,
jeder Kessel ist fiir Notfiille mit einer Dampfstrahlpumpe versehen.

Der Maschinenraum ist 12,80 >< 18,44 m grols und durch
eine Wellblechwand vom Kesselraume getrennt, Hier befinden
sich drei unmittelbar angeschlossene Stromerzeuger, zwei von
150 und einer von 100 Kilowatt, eine Luftsaugepumpe von
203 >< 305 >< 305 mm, ein Dampfwasserbehiilter, eine Luft-
pumpe, eine Feuerpumpe und ein Speisewasserwiirmer von
750 P.S. Aller nicht durch den Speisewasserwirmer auf-
genommene iberschiissige Dampf kann an die Heizschlangen
der Lifter abgegeben werden.

Die beiden grofsen Stromerzeuger liefern Strom von 220 Volt
fir Licht und Kraft in den Werkstiitten, und der Stromerzeuger
von 100 Kilowatt liefert Strom von 440 Volt an die Trieb-
wagen zur Beforderung der Wagen nach und aus den Gebiiuden.
Die Luftpumpe hat bei 110 Umdrehungen in der Minute eine
Leistung von 14 cbm/Min. freier Luft.

Die Heizungs- und Liftungs-Anlage fiir die Werkstiitten ist
in zwei Gruppen eingeteilt; die eine bedient den Wagen-Unter-
suchungschuppen, die anderc die Wagen-Ausbesserungs- und die
Maschinen-Werkstatt, Mit Ausnahme der grofseren Abmessungen
ist die aufgestellte Vorrichtung dieselbe, wie die in North White
Plains. Der Rauminhalt der gegenwiirtig zu heizenden Gebiude
betrigt annibernd 85000 cbm, der fir die Zukunft vorgesehene
grolste Rauminhalt 150 000 cbm, Die Lifter sind fir drei-
malige Lufterncuerung in der Stunde entworfen. Gegenwirtig
sind erst drei von den vier Liftern aufgestellt, Jeder Lufter
hat ein Rad von 3,048 m Durchmesser und 1,524 m Breite und
bei 160 Umdrehungen in der Minute eine Leistungsfihigkeit
von 2038 cbm/Min. Jeder Lifter wird durch eine Westing-
house-Triebmaschine von 35 I>. S. getrieben,

Sechs von den zekn Gleisen in der Wagen-Ausbesserungs-
werkstatt sind von elektrischen Laufkriinen iiberspannt, und
iiber den anderen vier Gleisen sind die Lauftriiger zu kiinftiger
Benutzung angebracht. Die Krine haben eine Tragfihigkeit
von 16.3 t bei Spannweiten von 9,04 m bis 11,37 m. Die
Linge der Laufwege betriigt 53,34 m, und der ganze Hub 9,14 m,
Die grofste Hubgeschwindigkeit betrigt 7,62 m/Min., die der
Laufkatze 76,20 m;Min. und die der Briicke 45,72 m/Min,
Alle Bewegungen werden vom Fulsboden aus geregelt.

In der Maschinenwerkstatt ist ein elektrisches, fahrbares
Hebewerk von 4,5t Tragfihigkeit vorgesehen, das auf einem.
obern Gleise aus 381 mm hohen und 62,5 kg/m schweren
I-Trigern liuft. Dieser Laufweg ist an den Dachbindern auf-
gehiingt und erstreckt sich durch die Mitte der Maschinen-
werkstatt. Das Laufwerk hat vier Riider, welche auf den
unteren Flanschen des I-Triiger-Gleises laufen, 6,40 m uber
dem Fulsboden, Hub- und Laufwerk werden durch elektrische
Triebmaschinen getrieben, welche vom Fulshoden aus geregelt
werden.

Sowohl in Croton, als auch in North White Plains sind
ausgezeichnete Vorsichtsmalsregeln gegen Feuer getroffen, Alle
Gebiiude haben Wasserleitung mit zahlreichen Auslissen, und
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aufserhalb ist der Bahphof vollstindig mit Feuerh&ihnen ver-
sehen, welche alle mit der im Maschinenraume befindlichen Feuer-
pumpe verbunden sind,

Das Inneré der Werkstattgebiiude ist weils gestrichen, Die
Backsteinwinde haben tber einer dunkelgriin gestrichenen,
1,83 m hohen Wandbekleidung zwei Uberziige von Leimfarbe
‘erhalten. Eisenwerk und Dicher sind weils gestrichen, das
Innere hat daher ein sauberes und helles Aussehen. B—s.

Lokomotivversuchstand der Pennsylvania-Bahn zu Altoona®).
(Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongrefs-Verbandes, Nov. 1807,
. Band XXI, Nr. 11, 8. 1135. Mit Abb.).

Hierzu Zeichnung Abb. 6 bis 8 auf Tafel XXXIV.

Der in geriumigem Eisenfachwerkgebiude aufgestellte I.oko-
motivversuchstand zu Altoona, Abb. 6 bis 8, Taf. XXXIV ist seit
November 1906 ununterbrochen im Betriebe und gestattet mit
sechzehn Beamten und Arbeitern in der Woche durchschnittlich
die Priiffung von drei Lokomotiven. Das Zufuhrgleis liegt in Fuls-
bodenhéhe, die Versuéhseinrichtungen sind daher in einer weiten
Grube untergebracht, deren Abdeckungen mit einem Krane entfernt
werden konnen. Schwere gulseiserne Schlittengestelle mit T-Fiih-
rungen liegen in der Lingsrichtung des Gleises auf der Gruben-
sohle und dienen zur Befestigung starker, verschiebbarer Lager-
stander, die die Achsen der Tragrider und die auf den beiden
Achsenenden sitzenden Bremsen tragen. Wihrend eines Ver-
suches laufen auf den dem Reifenquerschnitte entsprechend
gestalteten Rindern dieser Tragrider nur die Triebrader der
Lokomotive, und die Uberwindung der beliebig regelbaren Brems-
reibung weckt dann die vom Zugkraftmesser am hintern Zughaken
angezeigte Lokomotivleistung. Die Laufrider ruhen unbeweglich
vorn auf Schienen, die ebenfalls von verstellbaren Stindern
unterstiitzt werden, hinten auf stillstehenden Tragridern. Zum
Aufbringen der Lokomotive auf den Stand, nach genauer Ein-
stellung der Tragrider entsprechend der Triebachsenentfernung,
sind auf der Innenseite der Rider schwere Triger mit einer
leichten Auskehlung vorhanden, die die Rider der Lokomotive
beim Verschieben vom Zufuhrgleise auf den Flanschen tragen
und gesenkt werden, sobald die richtige Stelle erreicht und
der Zughaken am Kraftmesser befestigt ist. Die Aufnahmbremsen
nach Bauart Ald en sind in Abb. 7 und 8, Taf. XXXIV im Schnitte
dargestellt und bestehen im wesentlichen aus je zwei auf
den Enden der Tragradachse befestigten Gufseisenscheiben 1,
gegen deren dulsere Seiten sich diinne Kupferplatten 2 anlegen.
Diese sitzen rings in einem Gehiuse 3 fest, das die Scheiben
und Naben umschlielst, aber selbst fest steht. Durch FKin-
fiihrung von Prefswasser in das Gehiuse werden die Kupfer-
platten gegen die Scheiben geprefst, und so wird ein gleichmilsiger
Bremsdruck erzielt, wihrend die Reibungswirme vom Wasser
abgefithrt wird. Jede Bremse ist durch je ecinen beweglichen
Gummischlauch mit den Wasserzu- und Ablauf-Rohren verbunden,
und diese sind so verlegt, dafls die neben einander liegenden
Ventile zundchst fir jede Bremse aunf gleichen Arbeitsanteil
eingestellt werden konnen, worauf dann die weiterc Regelung
durch einen Schieber in der Hauptleitung erfolgt. Kine zwei-

*)'Organ 1896, S. 184; 1902, S. 19; 1904, S. 94; 1905, S. 266;
1906, S. 22, 83, 122.

stufige elektrisch angetriebene Schleuderpumpe fithrt den Brems-
gehiiusen Prefswasser aus einem aulserhalb des Gebiudes liegen-
den Hochbehilter mit stets gleich bleibendem Drucke von
5,27 at zu, das nach Abflufs in einen gemeinsamen Behalter
von ciner zweiten Pumpe in den Hochbehilter zuriickgedrickt
und von den Lokomotiven eines naheliegenden Schuppens zur
Wassercerginzung benutzt wird, sodafs neben Ausnutzung des
warmen DBremswassers die Wasserwirme im Behilter nur wenig

! zunimmt. Die Pumnpenanlage leistet 3400 1/Min. Der schwer ver-

ankerte Zugkraftmesser ist nach der Hohenlage der Lokomotiv-
zugstange cinstellbar und gegen Schwingungen der Zugstange
durch Sicherheitstangen mit Dampfungsvorrichtung geschiatzt.
Das in der Quelle eingchend beschriebene und durch zahlreiche
Abbildungen erliuterte vielteilise Hebelwerk verwendet nach
Lmery an Stelle der sonst iiblichen Schneidkanten biegsame
stahlerne Stiitzplittchen und dbertrigt dic Bewegung“en des
Zughakens auf ein Schreibwerk, das die Grolse der ent-
wickelten Zugkrifte auf ein fortlaufendes Papierband als senk-
rechte Abstinde von einer geraden Grundlinie aufzeichnet.
Gleichzeitig wird die  von der Lokomotive geleistete Arbeit
fortlaufend angegeben,  Weitere elektrisch bewegte Zeichen-
stifte dienen zur Aufzeichnung zurickgelegter Langen und
anderer beliebig feststellbarer Grenzen.

Die erforderlichen Kohlen werden auf dem Aulsengleise
in cinen zwischen den Schienen befindlichen Trichter entladen,
durch Becherwerk in zwei starke Hochbehilter von je 50t
gehoben und aus diesen durch Bodenklappen in Wagen von
450 kg Ladegewicht abgezogen, die gewogen, mit Prelswasser-
betrieb auf eine den Fithrerstand verlingernde Bihne beférdert
und dort entleert werden. Umgekehrt wird mit der Asche
verfahren, die zuletzt in einem Hochbehilter iiber dem Aulsen-
gleise gelagert wird. Das Kesselwasser fliefst aus einem DBe-
hilter im Versuchsraume zur Nachprifung der Gewichtsbestim-
mungen durch einen Raummesser. Fine kleine Schleuderpumpe
fihrt das Schlabberwasser der Dampfstrahlpumpen in den
Behilter zurtick. Der Schornstein des Gebiudes, nach den
in St. Louis gewonnenen Iirfahrungen verbessert, verhindert
durch guten Anschlufs an den Lokomotivschornstein ein Ver-
qualmen der Ialle und gestattet die Messung der durch be-
sondere Ablenker in einen Trichter gesammelten festen Bestand-
teile im Gasstrome. A Z

Sclbsttiitige Eisenbahnschranke mit elektrischem Antriebe.

(Ingegneria Ferroviaria, Nov. 1907, Nr. 22, Seite 363. Mit Abb.)

Der Direktor der elektrischen Bahn von Montreux ins
Berner Oberland, Zehnder-Spori hat von der Maschinen-
Bauanstalt Orlikon eine Schranke ausfubren lassen, die den
Bahniibergang beim Ilerannahen eines Zuges sclbsttitig ab-
schliefst und nach Vorbeifahrt wieder offuet. Diesc seit etwa
einem Jahre an der genannten und an mehreren andern Bahnen
erprobte Schrankeneinrichtung hat sich als betriebstiichtig be-
withrt und ersetzt die teucre Bewachung der Bahniberginge
vollkommen. Die in der Quelle beschriebene Ausfithrung ist
an einer elektrischen Bahn mit Oberleitung aufgestellt, dirfte
sich jedoch nach entsprechenden Anderungen auch fir Bahnen
mit anderer Stromzufihrung und selbst bei Dampfbetrieb ver-
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wenden lassen, falls in  letzterm Ialle in der Nihe der
Schieneniibergiinge cine  Stromquelle  zur Verfigung  steht.

Textabh. 1 zeigt den Aufbau der Bewegungsvorrichtung auf

!
|
|

einem  gulseisernen  Querstiicke, das mit zwei in Beton ge-
grimdeten C- Eisen ecinen kridtigen Stimder bildet und gleich-
zeitig die Lager far den Drehzapten der Hubschranke tragt.

Abb. 2, Schaltungsiibersicht.

f

H

AN\

Abb. 1.

Die kleine Triebmaschine ibertragt die Bewegung mittels

breiten Trieblings auf ein grofseres mit  ciner Seiltrommel
zusannengegossenes Zahnrad.  Achse und  fulsere  Trommel-

nabe sind mit Gewinde von geringer Steigung verschen, so dals
wihrend der Drehung auch eine Bewegung in der Achsvichtung
stattfindet.  Kin am Achsenende befestigtes Drahtseil fithrt fiber
die Rolle am Gegengewichte des Schrankenbaumes zu cinem
an dem Trommelrande befestigten drehbaren Hebel. An den
grofsen Zahnrades TFederkraft  cin
Bremsbolzen angedriickt. Das kastenformige Gegengewicht des

Kranz des wird  durch
am Eude aus zwei E-Eisen, im vordern Teile aus Holz oder
leichtem Metallrohre hestehenden VH])ori'lmumos lilst sich dureh
Finfiigen von Eisenbarren fiir Schrankenlimgen von 3,8 m bis
9,5 m  verwenden.  Bei  Aufstellung  ciner Vorrichtung  auf
jeder Stralsenseite lalst sich also ein Ubergang bis zn 20 m
Breite sperren. Die Bewegungxiitbertragung auf die jenseits
dles Gleises stehende Schranke erfolgt in @blicher Weise durch
Seil- oder Ketten-Zug von einer auf der Drehachse Dbefestigten
Scheibe. Durch einfache Umkleidung und Dach ist die ganze
Einrichtung vor Witterungseintlisssen geschiitzt. Nach der Schal-
tungsiibersicht (Textabb. 2) wird der Strom aus einem mit der
Oberleitung I gleichlaufenden Hilfsdrahte II entnommen, dessen
Liange nach der Zuggeschwindigkeit bemessen wird. IHierdurch
) 120V

werden die Hauptstrom-Triebmaschinen von 0.1 P. 8. bei

Organ far d'c Fortschritte des Eisenbalnwesens. Neue Fulge. XLV, Band 16, Heft 1908,

F = Fahrdraht.

H = Hilfsdraht.

T = Stromabnehmer.
M = I'riebmaschine.
SW, W = Widerstiinde.
B = Lampen,

G = Klingelwerk.

E = Erdleitung.

Bl ‘

Bewegungseinrichtung der selbsttitigen Schranke.

und 400 Umdrehungen in der Minute und die an den Seiten
des Uberganges aufgestellten Lampen B und Klingelwerke G
in Titigkeit versetzt,  Widerstinde SW und W dienen zur
Verminderung der Spannung und zum Ausgleiche von Schwan-

kungen.  Sobald der Trichmaschine durch Ubergleiten des

-Abnehmerbiigels T auf den Hilfsdraht Strom zufliefst wird

der Drabt von der Trommel aufgewickelt, diec Schranke in
17 Dbis 20 sec. gesenkt, Gleichzeitig hort wegen der Lings-
bewegung der Trommel die Bremswirkung auf den Zahnkranz
auf.  Der stolsfreie Schluls der Schranke wird durch Auf-
wickeln des Seiles auf das kegelformige Endstick der Trommel
Kraft der Maschine mit zunehmendem
Durchmesser grifser, ihre Gesehwindigkeit kleiner wird., Die
Zugkraft hiilt an, bis der Biigel vom Talfsdrahte abgeglitten
ist.  Durch die Senkung des zuniichst am  grofsten Trommel-
durchmesser angreifenden Gegengewichtes wird die Rackwirts-
drehung des Maschinenankers kriftig eingeleitet und das Offnen
der Schranke in 7 sec. vollzogen.  Wihrend das Seil abgewickelt
wird, hewegen sich Trommel und Zahurad gegen die Feder-
bremse, die die Massen abbremst, sobald die Schranke in die
Endstellung  kommt. Tm  letzten Augenblicke schlagt der
drehbare Ilebel am Trommelrande herum, das Gegengewicht

wirkt an plotzlich vergrofsertem Hebelarme und bewirkt so-
A Z.

erreicht, wobei  die

fortiges Anhalten der Schranke.
45
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Wasserabstofsender Anstrich von Zement und Eisen ,Inertol** von
Dr. Roth*)
(Zentralblatt der Bauverwaltung 1906, 15. Sept.. Nr. 75.)
Bei der Versammlung des Deutschen Betonvereines am
28. und 29. Februar in Berlin waren von amtlicher Seite
Proben von »Inertole-Anstrichen ausgestellt, die zeigten, dals

* D. R. P.

[
\

~ wo mehrere andere Anstriche versagten.

der Anstrich 5!/, Jahre den Einwirkungen von Wasser,
Feuchtigkeit und Dimpfen Stand gehalten hatte an Stellen,
In dieser Anstrich-
masse, die von P, Lechler in Stuttgart vertrieben wird,
scheint in der Tat ein wirksames Schutzmittel fiir Eisen,
Zement und DBeton gefunden zu sein, wie durch Bescheini-
gungen staatlicher und stidtischer Behorden festgestellt wird,

Maschinen

2. C. 1-Schnellzuglokomotive*) fiir die Lake Shore und Michigan-
Siid-Bahn,
(Railroad Gazette 1907, September, Seite 258. Mit Abb.)
Die Lake Shore und Michigan—Siid-Bahn hat statt der bisher
beliebten »Prairie«-1.C.1- Lokomotiven*) bei den »Amerika-

und Wagen.

| nischen Lokomotiv-Werken« 25 2.C.1-Schnellzuglokomotiven

erbauen lassen, die sich kanm von den »Pacific«-2.C.1.-Loko-
motiven der Pennsylvania West-Bahn™) unterscheiden. Dagegen
ist bei dreien dieser Lokomotiven die Feuerkiste nach vorn zu
einer Verbrennungskammer verlingert (Textabb. 1). Trotz der

Abb. 1.
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etwas geringern Heizfliche ist die Dampfentwicklung in diesen
Kesséln wegen der vollkommenern Verbrennung iber dem Roste
um ein geringes besser, Der Aufsatz bringt zablreiche Ver-
gleichsziffern zwischen den bislang gebrauchten 1.C.1- und
den neuen 2. C.1-Lokomotiven mit und olme Verbrennungs-
kammer, die die Gleichwertigkeit der Kessel auch theoretisch
darlegen sollen. Eine Nachbestellung von 20 dieser Lokomo-
tiven umfalst auch zwei mit Verbrennungskammer, Maschine
und Gestell weichen von der 1.C.1-Bauart der Pennsylvania
West-Babn nicht ab. [Eigenartig ist die Lagerung der Schwinge
und der Steuerwelle der Walschaert-Steuerung auf einein
um das vordere Triebrad herumgreifenden Stahlgufsbalken.

Folgende Hauptabmessungen der Vergleichslokomotiven sind

gegeben:

*) Bezeichnung Organ 1907, S. 234.

2.C.1
1.C.1 ohne | mit
Verbrennungskammer
Zylinderdurchmesser d mm 546 559 559
Kolbenhub h » 712 712 712
Kesseldruck p at ! 14
Zugkraft 7 . . kg || 12600 13220
Feuerbiichse, Linge . mm 2740
R Weite n 1900
Heizfliche der Rohre . - gm 367,9 289,1
,, . Feuerbiichse 19.1 24.9
” im ganzen H . 363 390 317
Rostfliche R . . . . i 5,1 5,23
Triebraddurchmesser D . mm | 2006 2006
Reibungsgewicht P S Vi 778 75,6
Gewicht der Lokomotive
mit Tender . . . . 110 118,5
Tender, Wasserinhalt cbm 30,2
»  Kohlenvorrat t 112,6
A. Z.
*) Organ 1908, S. 48.
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Elekirisch getriebene Gepickkarren,

(Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongrefs-Verbandes, Nov. 1907,
Nr. 11, S, 1163. Mit Abb.; Railroad Gazette, Juni 1907, S. 845.
Mit Abb.)

Die Pennsylvania-Bahn hat neuerdings drei Gepickkarren
mit elektrischem Antriebe in verschiedenen Bauarten erprobt.
Am besten hat sich in einer Dienstzeit von sechs Monaten ein
den allgemein iblichen dhnlicher Karren bewihrt, der von
einem Manne mittelst einer kurzen Deichsel an den Vorder-
riidern gelenkt wird und grofse Gepiclklasten leicht und schnell
befordert. Ein an der Unterseite des Wagens angebrachter
Speicher aus 14 Willard-Zellen mit 136 Ampérestunden

Leistung speist zwei vierpolige Westin ghouse - Reihen-Trieh-
maschinen von 20 V, die mittels zweifacher Ubersetzung die
Hinterrider antreiben. Scheibenbremsen auf den Wellenenden
der nebeneinander liegenden Triebmaschinen ermoglichen sichere
Handhabung des Wagens. Fir Vor- und Rickwirtsfahrt sind
je zwei Geschwindigkeitstufen von 9,6 und 6,4 km;St. vorge-
sehen. Letztere wird durch Vorschalten eines Widerstandes
erreicht. Der Schalter liegt vor dem Speicherkasten. Der
Strom wird durch Herausziehen eines Ringes am Handgriffe
der Steuerdeichsel eingeschaltet, der Ring wird nach Loslassen
durch eine Feder zuriickgeschnellt, der Stromschlufs also sofort
wieder unterbrochen, wodurch zufillige Selbsthewegung des
Karrens ausgeschlossen ist. A Z.

Betrieb in technischer Beziehung.

Bremsversuche mit Giiterziigen,

Wie die Westin ghouse-Gesellschaft in einer besonderen
Druckschrift mitteilt, hat die ungarische Staatsbahn-Verwaltung
eingehende Bremsversuche mit Giterziigen mit durchgehender
Westinghouse-Bremse angestellt. Die Vorteile durch-
gehender, selbsttitiger Bremsen fir Giterziige gegeniber der
Einzelbremsung liegen in der Ermoglichung der Erhohung der
Fahrgeschwindigkeit, Ersparung an Liéhnen und Gehiltern,
sowie in Erhohung der Betriebsicherheit.

Der Versuchszug bestand aus 71 bedeckten Giiterwagen,
drei Personenwagen, die zu Beobachtungszweckeu dienten und
in gleichen Abstinden im Zuge verteilt waren, und zwei
Versuchswagen mit den erforderlichen Einrichtungen zur ge-
nauen Ernittelung der Versuchsergebnisse, zusammen aus
153 Achsen. Die Bremsvorrichtung jedes Wagens war mittels

eines besondern Ubertragungsventiles so eingerichtet, dafs der ‘

Wagen als' Brems- und als Leitungs-Wagen benutzt werden
konnte. Die Ubertragungsventile kommen nur bei Schnell-
bremsungen zur Wirkung und dicnen dazu, eine an beliebiger
Stelle des Zuges eingeleitete plotzliche Druckverminderung in
der Hauptleitung fortzupflanzen, indem sie Leitungsluft ins
Freie auslassen. An den Giiterwagen betrug die @bliche Brems-
kraft 92 bis 96,3°/, vom Leergewichte, konnte aber durch
Anderung der Hebelverhiltnisse des Bremsgestinges auf 64,5 %
herabgemindert werden.

Mit Einschluls von zwei Lokomotiven betrug die ganze
Zuglange 750 ™ und das ganze Zuggewicht 1254,73 t, mit
einer Lokomotive 1171,73t. Die eingestellten 30 beladenen
Wagen wurden bei den einzelnen Versuchen ungleichmiifsig im
Zuge verteilt, alle Wagen wurden mit lichten Abstinden von
20 bis 120 »» zwischen den Pufferscheiben gekuppelt.

‘oft angenommen wird.

Bei der hohen Bremskraft von 92 bis 96,3 %/, die bisher
bei Schnellbremsen an langen, durchweg aus Bremswagen be-
stehenden Ziigen nicht mit Erfolg zur Anwendung kommen
konnte, wurden in Folge der Anbringung cines besondern Luft-

auslafsventiles am Steuerventile auch bei 150 Bremsachsen
stolsfreie und in jeder Hinsicht befriedigende Bremsungen
erzielt.

Die Bremswege waren kiirzer, als bei den zuerst erprobten
niedrigen Bremsverhiltnissen, jedoch ist der Unterschied keines-
wegs so grols, wie aus der Vergleichung der Verhiltniszahlen
Daher wird es voraussichtlich nicht
erforderlich werden, bei der Einfithrung von durchgehenden
Bremsen bei Giterziigen mit dem DBremsdrucke bis an die
Schleifgrenze heranzugehen, wie dies fiir Handbremsen die
Regel ist.

Um auch die Unterschiede im Verhalten der Bremsen bei
mehr oder weniger langen Hauptleitungen festzustellen, wurden
die Zweigrohre nebst ihren Schlauchkuppelungen entfernt, wo-
durch die Leitungslinge an jedem Wagen um mehr als 4m
gekiirzt wurde, ohne den durchgehenden Luftweg von der
Lokomotive Dbis zum Zugende zu verindern. Die Leitungs-
kiirzung war fir das Anziehen der Bremsen ohne merklichen
Einfluls, das Losen und Auffillen der Luftbehilter erfolgte
jedoch schueller und der Luftverbrauch war geringer, so dafs
es wiinschenswert erscheint, die Hauptleitungen maéglichst kurz
auszufithren.

Die am 22. und 23. Juli 1907 von dem Ausschusse des
Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen ausgefithrten Haupt-
versuche verliefen ebenfalls befriedigend.

—t—.

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

K. k. Eisenbahnministerium.

Die Oberkommissire der Generalinspektion der osterreichischen
Eisenbahnen, Dr. A. Schneider, G. Czermak und J.
Kunz wurden zu Inspektoren dieser Generalinspektion er-
nannt, :

Preufsisch-hessische Staatseisenbahnen,

Ernannt: Gebeimer Oberregierungsrat und vortragender Rat
im Ministerium der offentlichen Arbeiten Kindermann
zum Priisidenten der FEisenbahndirektion in Erfurt; Re-
gierungsrat Dr. Polenz, Mitglied der Eisenbahndirektion



in Berlin, zum Geheimen Regierungsrat und vortragenden
Rat im DMinisterium der offentlichen Arbeiten, sowie Regie-
rungs- und Baurat Borchart, Mitglied der Eisenbahn-
direktion in Magdeburg, zum Oberbaurat mit dem Range
der Oberregierungsriite; dic Regierungsbaumeister des Ma-
schinenbaufaches G. Hangarter in Limburg a. Lahn und
K. Reinicke in St. Johann-Saarbriicken
Bauinspektoren.

Verliehen: dem Regierungs- und Baurat B. Kunze die
Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Berlin,
den
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zu KEisenbahn-

Eisenbahn-Bauinspektoren Reutener die Stelle des :

Vorstandes der Maschineninspektion 2 in Trier und Sydow
die Stelle des Vorstandes der Maschineniuspektion in Liegnitz,
dem Regierungsassessor Dr. du Moisy die Stelle eines
Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Posen.

Zur Beschiftigung sind idberwiesen: der Bauinspektor
Schmedes, bisher aus der Staatseisenbahnverwaltung be-
urlaubt, dem Eisenbahn-Zentralamte in Berlin und der Re-
gierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Kiimmell der
Eisenbahndirektion in St. Johann-Saarbriicken.

Gestorben: Regierungsrat von Schultzendorff, Mitglied
der Eisenbahndirektion in Magdeburg.

Biicherbesprechungen.

Das Kiniglich Bayerische Postwesen seit seinem Bestehen  als
Staatsanstalt. Eine Jahrhundert-Gedéachtnisschrift zum 1. Mirz
1908%.
Litteratur verfalst von IX. Kiesskalt, Postexpeditor 1. Klasse,
Minchen 1908, G. Franzsche Hofbuchdruckerei. Preis 0,7 M.

Die Schrift schildert dic Entwickelung des Postwesens in

Bayern vom Ubergange des Thurn- und Taxisschen DPostbe-

triebes an den Staat in erschipfender und anschaulicher Weise

Auf Grund amtlicher Quellen und der einschligigen

und trifft damit nun grade wieder einen wichtigen Abschnitt,

Stellung bei der Giesellschaft titig gewesenen Miinner vielfache
Anregung.

Steinschnitt-Aufzaben dex Ingenieurs, bearbeitet von L. von Will-
mann, Professor an der Technischen Hochschule in Darm-
stadt. Leipzig, W. Fngelmann, 1907. Preis 1,5 M.

Das Werk behandelt eingehendst unter Verwendunyg klarer

i Darstellungen den Steinschnitt gerader. lotrechter, geboschter

da das hayerische Postwesen grade vor kurzem einem sclbst-

stindigen Ministerium der Verkehrsanstalten unterstellt ist.

Die Durchsicht gibt ein schlagendes Bild von den grolsen
Fortschritten aunf diesem Gebiete. auf dem es noch zu Deginn
des 19. Jahrhunderts moglich war, dals Postbeforderungen von
Bayern nach Trankreich auf grolsen Umwegen unter Umgehung
von Wiirttemberg erfolgten, blols um die Einnahmen des Post-
lehens eines Hauses zu erhidhen.

Da die Post sich das neue Verkehrsmittel der Fisenbahnen
von vornhcrein ausgiebigst zu Nutze machte und Dbeide dann
ITand in Hand gehend sich gegenseitig forderten, so hat diese
Schilderung eines wichtigen Teiles der deutschien Postverwal-
tung auch fir unsern Leserkreis erhebliche Bedeutung.

Das Litheck-Biichener Eisenbahnunternehmen, Darstellung der Ge-
schichte, der Verkehrsentwickelung, der innern Verwaltung
und der gegenwiirtigen Lage des Unternehmens, verfalst aus
Anlals der EFroffiung der PPersonenbahnhofs - Anlagen in
Libeck.

Die Anlagen der Libeck-Biichener Eisenbulhn-Gesellschaft
sind fast gleichzeitig durch den Umbau der Bahnhofe in Ham-
burg, den Neubau der Bahnhofe in Libeck und den Umbau
des Balmhofes Wandsbeck wesentlich erweitert und verbessert.
Zur Zoit dieser Umgestaltungen ibergibt die Verwaltung der
Offentlichkeit einen umfassenden Bericht ihrer bisherigen Ent-
wickelung seit 1853, und liefert damit einen schy wertvollen
Beitrag zur Geschichte der Ausgestaltung der norddeutschen
Verkehrsmittel, insbesondere des Verkehres mit der Ostsee.
Indem wir unsere Leser auf diese cisenbahngeschichtliche Dar-
stellung hinweisen. geben wir dem Wunsche Ausdruck. dafs
die bedeutungsvollen und lkostspieligen Necuanlagen der Gesell-
schaft schnell zu vollem Nutzen gereichen wmdigen,

Auch in personlicher Beziehung bietet die Schrilt durch
Wiedergabe der sorgfiiltigst ausgefithrten Bilder der in leitender

und gekriimmter Mauern nebst «den  zugehdrigen Verschnei-

dungen, Eckenbildungen. Abdeckungen und sonstigen Einzel-

heiten, dann dic Gewolbe, insbesondere die  schiefen.  Das
Werk hat fir den austithrenden DBautechniker erheblichen

Wert. und wenn auch manche der behandelten Aufgaben heute
nicht mehr unmittelbar verwendet werden. die schiefen
Gewolbe, so dienen doch alle behandelten Gegenstinde wirk-
sam der Einfihrung in die zweckmilsigen Verfahren der Aus-
So wird auch der Architekt

wie

tragung verwickelter Steinformen.
Nutzen von dem Werke haben.

Boston Tramnsit Commission, XII. annual report for the year
ending 30. Juni 1906. Boston, E. W. Doyle. 1907.

Dieser selir eingehende und griindliche Bericht iiber den
binnenstiidtischen Orts- und Schnell-Verkehr von Boston er-
scheint bekanntlich jihrlich. Er hat dadurch besondere Be-
deutung, dafs in Boston bei der groisen sorgfalt, mit der man
dort die Fragen des Binnenverkelres behandelt, grade be-
sonders wertvolle Iirfahrungen gesammelt sind, So hat Boston
bekanntlich vor lingerer Zeit die unterirdische Fihrung der
Stralsenbahuen aufgenommen, aber als unzweckmiilsig auch

_ schunell wieder aufgegeben, und statt dessen das Stralsenbahn-

netz durch ein Hoch- und Tief-Schnellbahnnetz ergiinzt. mit.
dem es durch unmittelbaren Umsteigeverkehr in gleicher Hohen-
lage verbunden ist.

Bekanntlich bewegen diese Fragen unsere Reichshauptstadt.
zur Zeit lebhaft, deshalb benutzen das Frscheinen des
XII. Berichtes des wohl erfalirenen und griindlich arbeitenden
Ausschusses in Boston, um auf den sehr wertvollen Inhalt dieser
Berichte besonders hinzuweisen. ’

wir

Statistisehe  Nachrichten und  Geschiiftsberichte  von  Eisenbahn-

YVerwaltungen,

Schweizerische Eisenbahnstatistik far das Jahr
1906, Band XXXIV. Herausgegeben vom schweizerischen
Post- und Eisenbahundepartement Bern, 1908, H. Feuz.

Filr die Redaktion vernntwortli:h: Geh‘e?l.ner Regierungsrat, Professor G. Barkhausen in Hannover.
C. W, Kreidel's Verlag in Wicesbaden. — Druck von Carl Ritter G. m. b, H, in Wiesbaden.



