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Die Anstrengung der Dampflokomotiven.

Von Strahl, Eisenbahnbauinspektor in Berlin.

Die Klagen über die Unzuläiigliclikeit der Zugkräfte im

Eiseiibalinbetriebe werden nicht verstummen, bis man sich
daran gewölint, das zu hefördernde Znggcwicht der wirtschaft

lichen J/eistnngsfähigkeit der Lokomotiven anznpa.ssen.

Die Erfahrung lehrt, dafs neue, den alten an Zugkraft

überlegene Lokomotiven oft nur kurze Zeit den Anforderungen

des Betriehes genügen, sehr bald durch Verstärkung der Züge

üherangestrengt werden und Vorspann erhalten müssen. Viel

Schuld daran trägt, soweit der Verkehr von Fahrgästen in

Frage kommt, das sehr kostspielige Entgegenkommen der

Eisenhahnverwaltnngen den Reisenden gegenüber, möglichst

viel Richtnngswagen »Kurswagen« in die Züge einzustellen.

Dazu kommt, dafs neue zugkräftige Lokomotiven neben älteren

schwachen verwendet werden müssen. Der Betrieb, einmal

durch kräftige Lokomotiven verwöhnt, mutet auch den schwächeren

leicht zu grofse Belastungen zu.

Die Betriebskosten für die Znghcfördernng werden zwar

im allgemeinen umso geringer, je gröfser die im Zuge be

förderte Nutzlast ist. Anderseits wächst der Kohlenverhranch

mit znnchmeiider Üheranstrengnng der Lokomotive. Der
Kohlcnverhi-anch und die Löhnungen werden ganz nnverhältnis-

mäfsig grofs beim Überschreiten der Grenze, wo eine Loko
motive den Zug nicht mehr allein zu befördern vermag, daher

Vorspann erhalten mnfs.

IMan sollte der Lokomotive im gewöhnlichen Betriebe nur

solche Zugkräfte dauernd zumuten, die sie mit wirtschaftlicher

Dampfdehnnng, Füllung, ausüben kann, ohne dafs die Ver-
dampfnngsfähigkeit des Kessels voll in Anspruch genommen
wird. Dann ist bei vorübergehender Verkehrsznnahme oder

hei Zngverspätnngen die nötige Steigerung der Leistungs
fähigkeit der Lokomotive gewährleistet, ohne dafs die Mann
schaft hinsichtlich der Dampfentwickelnng in Verlegenheit
kommt. Die Überanstrengung macht sich ja zunächst im
Rückgange der Dampfentwickelnng bemerkbar. Wie oft kommt-
es im Betriehe vor, dafs die Mannschaft, um die im Fahr
plane vorgeschriebene Fahrzeit einzuhalten, damit rechnen

mnfs, dafs sich der vollkommen erschöpfte Kessel während des
Aufenthaltes auf den Zwischenstationen erholen kann.

Um die kostspieligen Vorspannleistnngen tunlichst zu ver

meiden, werden die Betriebsleiter noch mehr als bisher sorg

sam darüber wachen müssen, dafs die Belastnngsziffern der

Fahrpläne nicht ohne zwingenden (irnnd überschritten werden.

Wenn beispielsweise ein Zug in Zwischenbahiihöfen wegen

einiger mehr eingestellter Achsen Vorspann erhalten mnfs,

oder wenn der Zug auf einer Znghildnngstation, womöglich für

eine besonders zugkräftige Lokomotive, nur mit Rücksicht auf

den zunächst zu durchfahrenden günstigen Teil der ganzen

Strecke und nicht auf die gröfste Steigung und auf die

schwächeren Lokomotiven der Wechselstatioii gebildet wird,

kann von einem wirtschaftlichen Betriebe keine Rede sein.

Der Hinweis auf die Brandschäden durch den Fnnken-

answ.nrf der Lokomotiven, der in den meisten Fällen auf Über
anstrengung zurückzuführen ist und den Fisenhahnverwaltnngen

riesige Ausgaben verursacht, mag genügen, um zu zeigen, wie
nötig es ist, Überanstrengungen der Lokomotiven durch strenge
Betriehsmafsiiahmen zu verhüten.

Zur Anfstelluiig eines wirtschaftlichen Fahr- und Be-

triehs-Bliuies müssen die Grenzen für die Anstrengung der

Lokomotiven bei der im Fahrplane vorgeschriebenen Ge

schwindigkeit entweder durch den Versuch oder durch eine

auf einwandfreie Betriebsergebnisse gestützte Berechnung fest

gelegt werden; an diese Grenze ist nur im Notfalle heran

zugehen, auf keinen Fall soll sie im regelmäfsigen Betriebe
überschritten werden.

Die gröfste, von einer Lokomotive bei bestimmter Fahr

geschwindigkeit dauernd zu fordernde Zugkraft hängt bekannt

lich ab von:

1, dem Reibnngsgewichte,

2, der Leistungsfähigkeit des Kessels,
3, den Ahmessnngen der Dampfzylindor und des Trieb

werkes,

Die Zugkraft einer Lokomotive ist demnach durch das

Reihnngsgewicht, die Leistung durch die Verdampfnngs-
fähigkeit des Kessels begi'cnzt; daher beziehen sich die An
gaben in den Veröffentlichungen über die I.eistnng der Loko-
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motlven durchweg auf die Abmessungen des Kessels und sind
daher mehr oder weniger der Erfahrung entlehnt.

Die Erfahrungsformeln für die lieistung der liokomotiven

sind alle an gewisse Voraussetzungen gebunden und darum nicht

allgemein gültig.

Die französische Formel

Gl. 1). . . LV-S-
/  / n20 y riif'i"' -h \

worin L; die Zylinder-Leistung, R die Rostiläche, p den Kessel-

üherdruck, llf die Eeuerhüchsheiztlächc und H, die Rohrheiz

fläche l)ezeichnet, geht beispielsweise von der Voraussetzung

aus, (lafs die Lokomotive mit den vorteilhaftesten Füllungen

bis an die Grenze der Leistungsfähigkeit des Kessels in An-

si)ruch genommen wird, setzt also den geringsten Dampf-

verhrauch für 1 P.SiSt, bestimmte Abmessungen der Dampf

zylinder und des Triebwerkes und Rehaltung der vorteilhaftesten

Geschwindigkeit voraus, ohne diese Gröfsen zum Ausdrucke zu

bringen. Im Betriebe der Lokomotive werden diese Voraus

setzungen in den seltensten Fällen erfüllt. Die Ziffer vor der

Wurzel inufs für Heifsdampf eine andere sein, als für Xafs-

damjjf, für Verbuiullokomotiven eine andere, als für Zwillings-

lokomotivcn.

Die Formel von Frank*)

Li^-P- = 0,617 Hl" . ykiist.
berücksichtigt zwar die Veränderlichkeit der Leistung mit der

Geschwindigkeit der Lokomotive, aber unter der Voraussetzung,

dafs V die vorteilhafteste Geschwindigkeit nicht überschreitet,

bei der die Leistung am gröfsten ist, und die von der Gröfse

der Dampfzylinder abhängt. Ohne eine solche Einschränkung

wäre die Formel sinnlos, da die Leistung unmöglich bis ins

Unbegrenzte mit der Geschwindigkeit zunehmen kann. Über

die vorteilhafteste Geschwindigkeit selbst gibt die Formel keinen

Aufschlui's. Bezüglich der Ziffer gilt das zu der französischen

Formel vorhin bemerkte.

Die vorteilhafteste Geschwindigkeit, oder die vorteilhafte

Umdrehungszahl der Triebräder einer Lokomotive bei der

gröfsten Leistung, oder die gröfste Leistung selbst zu be

stimmen, gestattet die Formel von M. Richter**), aber
ebenfalls unter bestimmten Vorraussetzungen. Die Formel

lautet;

G'- 2) =

worin n die Umlaufzahl der Triebräder in der Minute, a und h

Erfahrungswerte bedeuten. Xach Richter ist b=100 und

bei Schnellzuglokomotiven:

1. a - (),0 für Nafsdampf-Zwilling-,

2. a==6,r) » » -Zweizylinder-Vorbund-,

3. a = 7,0 » Heifsdampf-Zwilling-,

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

5. a — 8,0 » Heifsdampf- -Lokomotiven.

Gl. 3) n =

ah

"3"

Die Höchstwerte der Leistungsfähigkeit auf 1 rpn Heiz

fläche (Lj/H)gr werden für die vorteilhafteste Umlaufzahl
der Triebräder vom Werte

*J Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenicure 1904, S. 46;
1906, S. 557.

**) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1907, S. 557.

durch Differenzieren der Gl. 2) erhalten.

Es liegt auf der Hand, dafs die Umlaufzahl umso gröfser

sein darf, je kleiner die Dampfzylinder im Verhältnisse zur

Gröfse des Kessels sind. Die vorteilhafteste Umlaufzahl n'

[Gl. 3)] wird also wesentlich vom Verhältnisse der Dampf

zylinder zum Kessel abhängen. Die Werte a und b gelten

demnach nur für ein bestimmtes Gröfsenverhältnis zwischen

Dampfzylinder und Kessel, ändern sich also mit der Bauart.

Diese Einschränkung macht den Gebrauch der Formel

unsicher. Weiter unten wird gezeigt werden, dafs das durch

die Formel ausgedrückte Gesetz der Wirklichkeit entspricht.

Daher soll der Versuch gemacht werden, die Formel an der

Hand einwandfreier Versuchsergehnisse so umzuwandeln, dafs

sie nicht nur die Leistung der Lokomotive bei den verschiedenen

Geschwindigkeiten an der Grenze der Kesselleistung, sondern
auch die Gröfse der Dampfzylinder genügend zum Ausdrucke

bringt, um die zulässige Anstrengung für alle möglichen

Gröfsenverhältnisse und Bauarten von Lokomotiveii nach ihr

ermitteln zu können.

Zunächst kommt es darauf an, die Bedingungen für eine

möglichst gröfse Kesselleistung festzulegen, um hieran die Be

trachtung über die zweckmäfsige Zylindergröfse oder über die

vorteilhafteste Geschwindigkeit bei einer gegebenen Zylinder

gröfse anzuknüpfen. '

Seit Zeuners grundlegenden Untersuchungen über die

anfachende Wirkung des liOkomotivenblasrohres *) ist der Grund
satz allgemein anerkannt, dafs der verbrauchte Dampf einer

Lokomotive die Dami)ferzeugung selbständig und gesetzmäfsig

beeinflufst.

Der den Dampfzylindern entströmende Dampf facht ver

möge der Blasrohrwirkung das Feuer an. Nach dem Mafse

der Blasrohrwirkung stellt sich die Verbrennung auf dem Roste

ein. Von der Lebhaftigkeit der Verbrennung hängt wieder

die Verdampfung und damit die vom Kessel gelieferte Danpif-

menge ab.

Braucht die Maschine mehr Dampf, so führt die Blasrohr

vorrichtung in gleichem Mafse von selbst mehr Luft herbei

und umgekehrt, ohne dafs im Allgemeinen von seiten des

Führers besondere Änderungen an der Vorrichtung nötig wären.
Die angesaugte Luftmenge ändert sich gleichmäfsig mit der

Menge des verbrauchten Dampfes und ist nach Zeuner

direkt unabhängig vom Blasrohrdrucke; also ist es gleichgültig,

ob der Dampf die Blasrohrraündung und den Schornstein stofs-

weise oder gleichförmig strömend, mit unveränderlicher Span

nung, verläfst.

In der Tat kann man sich von der Richtigkeit dieses Ge

setzes durch folgenden Versuch überzeugen, der einen klaren

Einblick in die Vorgänge bei der Verbrennung und Ver

dampfung in einem Lokomotivkessel gestattet.

Entfernt man die Dampfschieber einer Lokomotive und

öffnet nach und nach den Dampfregler, so wird sich die liOko-

motive nicht in Bewegung setzen, da sich die Dampfzylinder

auf beiden Seiten des Kolbens mit Dampf von gleicher Spannung

*) Zeuner, Das Lokoniolivcn-Blasrohr, Zürich 1863.
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füllen und der Dampf durch die Ausströmung und den Sclioru-

stoin unmittelbar ins Freie gelangen kann.

Nach Zeuner müfste 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 gleichförmig ausströmenden, gedrosselten

Dampfe die zur Verbrennung nötige Luft anzusaugen und be

liebige IMengen des Heizstolfes je nach der Öffnung des Danipf-
reglers zu verbrennen, von der kleinsten bis zu der gröfsten

Anstrengung des Kessels, ja noch gröfsere Dauerleistungen zu

erreichen, als es vor dem schwersten Zuge möglich war.

Vollkommener kann die Hichtigkeit der Zeunerschen i

Lehre von der Blasrohrwirkung der Lokomotiven im Betriebe '

nicht bestätigt werden.

Wird nun der Dampfreglcr bei einem solchen Versuche

allinälig geöffnet, bis das durch die Dampfentnahme verbrauchte

Wasser im Kessel mit den Speisepumpen grade noch ersetzt

werden kann, ohne dafs die Dampfspannung erheblich fällt, so

ist die Grenze erreicht, an der die Wärmezuführung durch

die Heizgase der Wärmeentziehung durch die Dainpfentnahmc

das Gleichgewicht hält, also der Beharrungszustand an der

Grenze der Kesselleistung, oder die gröfste Dauerleistung des

Kessels für die angewandten Blasrohrverhältnisse.

Wird der Dampfregler etwas mehr geöffnet, der Beharrungs

zustand also überschritten, so wird man beobachten, dafs das

im Wasserstandsglase sichtbare Wasser fällt und ein Zupumpen

von Speisewasser in den Kessel nur noch auf Kosten der

Dampfsi)annung möglich ist, obwohl die Feueranfachung stärker

geworden ist. Nach Zeuners Gesetz wächst die angesaugte

Luftmenge mit der Dampfmenge im gleichen Verhältnisse. Da

jedes Kilogramm des Heizstoffes ein ganz bestimmtes Luft
gewicht zur Verbrennung braucht, wird die auf dem Roste
erzeugte Wärmemenge ebenfalls nahezu im geraden Verhält

nisse zum gröfsern Dampfverbrauche zunehmen.

Bliebe nun also das Verhältnis der Wärmeverluste bei der

Verbrennung unveränderlich, änderte sich also der Gütegrad

des Kessels nicht, so würde dem Kessel wasser durch die Heiz
gase dieselbe Wärmemenge zugeführt werden, die ihm durch
die gesteigerte Dampfentnahme entzogen Avird, und der Be-

harrungszustand wäre wieder erreicht. In Wirklichkeit haben

aber die Wärmeverluste zugenommen, Avie man sich durch

Wärmemessungen in der Rauchkammer überzeugen kann. Die

Wärme der Abgase in der Rauchkammer ist gestiegen, und

mit ihr der Verlust durch die AbAvärme, bekanntlich der gröfste
Amn allen Wärmeverlusten in der Wärmebilanz. Aufserdem

Avaclisen die Verluste durch stärkeres Überreifsen teihveise

noch unverbrannter Heizstoff'teilchen vom Roste durch die Heiz

rohre nach der Rauchkammer. Dem Kessel Avird also mehr

Wärme entzogen als zugeführt, und die Dampfspannung oder

der Wasserstand im Kessel mufs fallen.

Fin verstellbares Blasrohr Aväre jetzt scheinbar am Platze,

da man durch Verengung der Blasrohrmündung mit derselben

ausströmenden Dampfmenge eine noch gröfsere Luftverdünnung

in der Rauchkammer erzeugen, daher mehr Heizstoff' verbrennen

kann. So kann dem Kesselwasser Avieder mehi* Wärme zu

geführt Averden, ohne dafs der DampfA^erbrauch gröfser ge
worden ist, bis der Beharrungszustand Avieder erreicht ist,
allerdings auf Kosten der Wirtschaftlichkeit, Avie man an der
geringem Verdampfungsziffer erkennen Aviro.

Derselbe ZAveck läfst sich aber ebensogut durch ein Blas

rohr mit festem Querschnitte erreichen, sofern die für eine
solche Anstrengung nötige Verengung von vornherein, etAva
durch einen Steg, vorgenommen Avird, ohne befürchten zu
müssen, dafs die Ausnutzung des Heizstoffes bei geringerer
Anstrengung weniger vorteilhaft oder der Rückdruck auf den
Dampfkolben unnötig grofs Avird. Letztere Befürchtung Avird
durch die neueren Versuche über den Ausffufs .des Wasser

dampfes Aviderlegt.

Ersteres Bedenken Avird durch den Hinweis auf die Mög

lichkeit hinfällig, einen zu grofsen Luftüberschufs bei der
Verbrennung durch ein teilweises Schliefsen der Klappen am
Aschkasten zu verhindern, sofern eine solche Mafsnahmc über
haupt nötig ist. Über zu reichlichen Luftüberschufs hat noch
kein Heizer geklagt.

Man Aväre geneigt, aus vorstehendem den Schlufs zu
ziehen, dafs die DampfentAvickelung eines Lokomotivkessels
eigentlich unbegrenzt ist. Man braucht ja nur die Feuer
anfachung durch Verengung der Blasrohrmündung beliebig zu
verstärken. Die gröfseren Wärmeverluste sind, Avie Avir ge
sehen haben, kein Hindernis. Und doch gibt es eine Grenze
für die Anstrengung, nämlich da, avo das Feuer durch den zu
kräftigen Luftstrom aufgerissen Avird und das Überreifsen von
Heizstoff' nach der Rauchkammer in dem IMafse zunimmt, dafs

sich die Heizrohre teihveise verstopfen, und die in der Rauch
kammer angesammelte Lösche den Rauchgasen den Weg ins
Freie erschAvert oder versperrt.

Auf diese rein mechanische Ursache, die mit den Wärme

vorgängen bei der Verbrennung nichts zu schaffen hat, ist
die begrenzte Leistungsfähigkeit einer Lokomotive zurück
zuführen.

Es kann nicht scharf genug betont Averden, dafs hier
die Verhältnisse ganz anders liegen als bei einer ortfesten
Kesselanlage, avo man nicht die Möglichkeit hat, die Zug-
Avirkung beliebig zu verstärken, und so grofse BrenngescliAvindig-
keiten zu erzielen, Avie bei der Lokomotive, avo ferner die
Verbrennung bei fortschreitender Anstrengung Aveit unwirtschaft
licher ist, als bei der Lokomotive, die gröfste Beanspruchung
vielmehr an die Wärmeverluste durch unverbranntes Kohlenoxyd

und durch AbAvärme gebunden ist.

Die Lokomotivfeuerung beansprucht eine ganz besondere
Technik, aber dafür auch eine viel einfachere, sobald man sich
über die Vorgänge bei der Verbrennung vollständig klar ge-
Avorden ist.

Man mufs sich den Unterschied der Feueranfachung einer

Lokomotive und eines ortfesten Dampfkessels vor Augen halten,
Avcnn man die zulässige Anstrengung einer Lokomotive richtig
beurteilen will.

Die Grenze für die Verdampfungsfähigkeit eines liokomotiv-
kessels wird nach vorstehendem Avesentlich von der GescliAvindig-

keit der Verbrennungsluft in den Rostspalten und von der Be
schaffenheit des Heizstoffes abhängen.
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Mail kann sich vorstellen, dafs die in Zusamineiistelhmg I
aufgeführten Heizstofte der Reihe nach zum Heizen einer Loko

motive verwendet werden und zwar in der Weise, dafs stünd
lich immer dieselbe Dampfmenge erzeugt wird. Die Ver
dampfung auf 1 qm Rostfiäche soll hei Speisewasser von 0
und gesättigtem Dampfe von 1 at Spannung, also 637 Erzeugungs-
wärine, 3600 kg/St. betragen. Weiter soll angenommen werden,
dafs der Gütegrad des Kessels

= 0,637,

ein bei Lokomotiven durchaus möglicher Wert, vorbehaltlich
einer nachträglichen Berichtigung, nahezu unveränderlich bleibt.

Verbrennen stündlich B kg Ileizstoff vom Heizwerte II

auf I qm Rostfläche, Brenngeschwindigkeit, so werden mit 1 qm
der Rosttiäche stündlich

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

B.H 0,637 B.H,
6 3 7 "TÖÖÖ '

Dampf entwickelt. Aus der Bedingung (ß. H) : 1000 = 3600
folgt die Brenngeschwindigkeit B = (3600 . 1000): II,
sie steht also im umgekehrten Verhältnisse zum Heizwerte des

Heizstoffes. Je höher der Heizwert ist, desto weniger Ileiz

stoff ist erforderlich, um eine bestimmte Wasserinenge zu ver
dampfen. Nach Spalte !) der Zusammenstellung I liegt die

Brenngeschwindigkeit im vorliegenden Falle für die verschiedenen

Heizstoffe zwischen 426 und 1050 kg/St. auf I qm Rostfiäche,
um 3,6 cbm/St. Wasser zu verdampfen, die Verdampfungsziffer

also zwischen 8,4 und 3,4. Wie weit solche Brenngeschwindig

keiten möglich sind, soll im nachstehenden untersucht werden.

Wird ein bei Lokomotiven häufig beobachteter Luftüber-

schufs von 50"/^ über den theoretischen Luftverbrauch für voll
kommene Verbrennung der Be.stimmung des wirklichen Bedarfes

an Verbrennungsluft für die angenommene Verdami)fung zu

Grunde gelegt, so ergeben sich die Luftmengen in Spalte 10

der Zusammenstellung I, die durch die Rostspalten von 1 qm

Rostfläche stündlich gefördert werden müssen. Trotz der sehr

verschiedenen Zusammensetzung der Heizstoffe und Breun

geschwindigkeiten wird zur Verbrennung nahezu dieselbe Menge

Luft verbraucht. Für die deutschen Steinkohlen mit Heiz

werten von 4700 bis 8440 W.E. schwankt der Luftverbrauch

nur zwischen 7290 und 7776 kg St. für 1 qm Rostfläche.
Dieses bemerkenswerte Ergebnis berechtigt zu dem Schlüsse,
dafs die .Luftgeschwindigkeit in den Rostspalten eines be

stimmten Rostes für alle Heizstoffe nahezu dieselbe ist, um

Zusammenstellung I.

Verbrauch an HeizstofF und Verbrennungsluft für 3600 kg/St. Dampf von tat Spannung für einen Gütegrad des ICessels rj — 0,QZ5, eine
Erzeugungswärme 1 = 685 Wärraeeinheiten und einen Luftüberscbufs von 500/o des theoretischen Luftverbrauches L für vollkommene Ver

brennung von 1 kg Heizstoff*).

1 2 3 4 5 6 1 8 9 10

Heizstoff

Kohlenstoff

C

Wasserstoff

H

Sauerstoff

(j

Schwefel

S

Wasser

W

!  Asche
A L

Verbrannte

Kohle

Zugeführte
Luftmenge

"/o "/o ®/o % o/o 1  o/o ks kg/St kg/St

Sehr gute Kohle,
Ruhrkoble

89.27 4,41 2,74
H e i z w e

1.25

rt = 8438 VV.E.
0,70 1  1.63 11,72

426 7506

Gute Kohle,
Ruhrkoble

79,27 5,31 10.36 0 63
H e i z w e r t = 7533 W. E.

2.18 !  2,43 10,47
480 7290

Mittelgute Kohle,
Schlesische; GrubePaulus

73,96 4,40 15,16 ! 1,41
Heizwert = 6800 W. E.

1,95 1  3,12 9,38
559 7452

Mittelgute Kohle,
Saarkohle

68,67 4,57 10.80 0,80 1
H e i z w e r t = 6492 W. E.

3,93 11,23 9,35
555 7776

Weniger guteKohle,
Oberbayem

58,01 4.42 12,02 4.87
Heizwert = 5623 W.E.

7.37 13,31 7,88
640 7560

Ge ringwertige
Kohle, Oberbayern

47,78 3.83 10,92 5,24
H e i z w e r t = 4710 W.E.

10,18 22,05 6,72
764 7668

Böhmische
Braunkohle

56.90

00

13,83 1,14 1
H e i z w e r t = 5110 W. E.

20,11 4.24 7.74
704 81.54

Sächsische

Braunkohle

37,16 3,39 9.62
Heiz w e

1,66 1
rt = 3426 W.E.

38,68 1  9,49 5.1
1050 8046

Pref.sb raunkohle,
Fürst Bismarck

54,35 4.66 15,21 2.28
Heizwert = 5098 W.E.

15,77 1  7,73 7,32
704 7722

Gas k 0 ks 82,03 1,07 .3.61 1,02 1
Heiz\vert = 6851 W.E.

1,53 10,74 9,68
530 7614

*) Heizwerte und Elementanalyse sind der Zusammenstellung von Bunte, Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1900,
S. 670 entnommen.
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stimdlich dieselbe Dampfmenge zu erzeugen, so lange die Rost

spalten frei gehalten werden können, und das Feuer nicht auf

gerissen wird.

Wären die verwendeten Kohlenarten gleich schwer und

verhielten sie sich auch sonst im Feuer gleich, so würde die

grofste zulässige Anstrengung des Kessels dieselbe sein, die

Heizwerte und Brenngeschwindigkeiten dabei sehr verschieden.

Man erkennt hieraus, da's die Brenngeschwindigkeit kein

richtiger Mafsstab für die Anstrengung des Kessels ist, wie so

häufig angenommen wird.

Im allgemeinen sind zwar die Kohlen mit hohem Heiz

werte schwerer als die geringeren, und scheinbar geeigneter

für eine grofse Anstrengung des Kessels, da sie eine kräftige

Feueranfachung zulassen; dafür neigen sie aber anch meist

mehr zur Schlackenbildung und zum Backen, sodafs die mittel

guten, gasreichen und wenig schlackenden oder backenden,

meist leichteren Arten zur Lokomotivfeuerung vielfach vor

gezogen werden, da sie die Feuerbedienung wesentlich erleichtern

und trotz des gröfsern Verbrauches mindestens dieselbe An

strengung des Kessels zulassen, wie die sogenannten besseren

Arten.

Das lirgebnis dieser Betrachtung ist kurz folgendes.

Ist man mit Hülfe der Blasrohrvorrichtung

einer Iiokomotive fähig, durch jeden beliebigen

IIeizs10ff bei der Verbrennung in einer gewissen

Zeit dieselbe Iiuftmen ge zu treiben, so wird man

auch immer nahezu dieselbe Verdampfung er

reichen, welchen Heizwert der Heizstoff auch

haben mag.

Bekanntlich werden dieselben Lokomotiven bei gleichen

Leistungen ebensogut für obersclilesische, wie für westfälische

Steinkohle verwendet, trotz der sehr verschiedenen Eigen

schaften und Heizwerte. Die Erfahrung bestätigt, dafs man

mit den meisten Kohlenarten trotz ihrer sehr verschiedenen

Heizwerte im Kessel einer Lokomotive stündlich fast dieselbe

gröfste Dampfmenge dauernd erzeugen kann, nämlich durch

schnittlich

3500 kg/St. Dampf für 1 qm Rostfläche.

Voraussetzung ist dabei, dafs sich das Feuer in einem

durchaus betriebstüchtigen Zustande befindet, nur mit Stück

kohle gefeücrt wird und die Blasrohrverhältnisse dem jeweiligen

Heizstofi'e enfsi)rechend für die gröfste Breungeschwindigkeit
richtig eingestellt sind, was leider häufig bei Leistungsversuchen

aufser Acht gelassen wird.

Der oben angenommene Mittelwert für die gröfste Dauer-

Icistung des Kessels auf 1 qm Rostfläche kann bei besonders

geeigneter, stückreicher Steinkohle überschritten werden, kann

aber auch bei sehr leichter, bituminöser Kohle und bei ge

ringer Korngröfse unter Umständen nicht ganz erreicht

werden. Der Heizwert spielt dabei eine geringere Rolle, als

die Festigkeit, Stückgröfse und die Schwere des Heizstoffes.

Die gröfste Dampferzeugung des Kessels einer Lokomotive

ist keineswegs für alle Fahrgeschwindigkeiten dieselbe, wie
man nach Zeuners Untersuchungen anzunehmen geneigt wäre.

Hiernach ist es für die Feueranfachung allerdings gleichgültig.

ob stündlich dieselbe Dampfmenge bei kleinen Fahrgeschwindig

keiten und grofsen Füllungen, oder bei hohen Fahrgeschwindig
keiten und kleinen Füllungen ausströmt. Die für die Ver

brennung erforderliche Luft wird jedenfalls herangeschafft.
Anderseits leuchtet aber ein, dafs das Feuer um so ruhiger

brennen wird, je gleichmäfsiger die Feueranfachung ist. Die
Luftstöfse, die von den hohen Auspuffspannungen herrühren,
werden das Feuer eher aufreifsen, als ein gleichmäfsigerer

Durchzug der Verbrennungsluft durch die Brennschicht bei
weitgehender Darapfdehnung in den Zylindern und bei schneller
Folge schwacher Dampfschläge während der Ausströmung, wo
durch die Luftverdünnung in der Rauchkammer bei hohen Ge
schwindigkeiten fast unveränderlich erscheint. So erklärt sich
die gröfsere Leistung der Rostfläche bei hohen Geschwindig
keiten und die Überlegenheit des Kessels der Zwillings- und
Vierzylinder-Verbund-Lokomotiven in der Dampfbildung gegen

über der Zweizylinder-Verbund-Lokomotive, und das besonders
starke Überreifsen von teilweise unverbranntem Heizstoffe nach

der Rauchkammer bei letzteren Lokomotiven an der Grenze

der Kesselleistung. Die Verdampfungsfähigkeit des Kessels

wird sich mit zunehmender Umdrehimgszahl der Triebräder
asymptotisch einem Höchstwerte nähern, der durch die oben
angenommene Dauerleistung für 1 qm Rostfläche bestimmt ist,
da mit zunehmender Geschwindigkeit nicht nur die Füllungen

und damit auch die Auspuffspannungen kleiner werden müssen,

sondern auch die Dampfschläge rascher aufeinander folgen.

Diese Veränderlichkeit der Dauerleistung des Kessels bei ver

schiedenen Geschwindigkeiten der Lokomotive wird im Folgenden
berücksichtigt werden und mag wohl auch der Grund sein,
dafs man in Österreich und Süddeutschland auf steigungsreichen

Strecken das verstellbare Blasrohr dem unveränderlichen vor

zieht, um auf langen Steigungen die Blasrohrwirkung nötigen
falls verstärken zu können. Auf preufsischen Strecken und bei
Verwendung preufsischer Steinkohlen ist meines Wissens dieses
Bedürfnis noch nicht hervorgetreten.

Die Verdampfungsfähigkeit einer Lokomotive ist aber auch

an ein bestimmtes Verhältnis H : R der Heizfläche zur Rost

fläche gebunden. Der Gütegrad eines Kessels ist um so besser,
je gröfser die Heizfläche H im Verhältnisse zur Rostfläche R
ist. Mau darf jedoch mit dem Verhältnisse H : R nicht zu

weit gehen, da sich der Gütegrad des Kessels auch einem
Höchstwerte asymptotisch nähert. Daher steht der Vorteil

einer im Verhältnisse zur Rostfläche grofsen Heizfläche von

einem gewissen Punkte ab nicht mehr im Verhältnisse zu dem

aufzuwendenden Kesselgewichte. Vor allem nimmt die Ver

dampfung keineswegs in geradem Verhältnisse mit der Heiz

fläche zu, sondern erheblich langsamer. Der Brauch, die Ver

dampfung einer Lokomotive und demgemäfs auch ihre Leistung

auf 1 qm Heizfläche zu beziehen, hat daher keine Berechtigung,

wenn das Verhältnis II: R nicht dasselbe bleibt und auch sonst

die mit einander zu vergleichenden Lokomotiven nicht voll

kommen ähnliche Kessel haben.

Diese Verhältnisse mufs man sich bei der Beurteilung der

Leistung einer Lokomotive gegenwätig halten, da* man sonst

geneigt ist, den Wert einer reichlich grofsen Heizfläche, aber

zu kleinen Rostfläche zu überschätzen und dem Kessel gröfsere
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Leistungen zuzumuten, als er nach der Gröfsc der Rostfläclie

hergeben kann.

Es erscheint mir daher richtiger, die Verdampfung und
die von dieser abhängige Leistung einer Lokomotive auf 1 qm
Rosttiäehe zu beziehen, Avobei ich von folgender Erwägung
ausgehe.

So lange das Yerhältnis H : R unveränderlich bleibt, ist
es gleicbgültig, ob man die Leistung auf 1 qm HeizHäche oder

Rosttläebe beziebt. Sind die Grölsenverbältnisse des Kessels,
darunter aucb das Verlnältnis der HeizHacbe in der Feuorbüchse

zur ilcizfiäcbe in den Heizrohren Avesentlicb verschieden, so
mufs streng genommen bei der Beurteilung der Leistungs
fähigkeit einer Lokomotive der Gütegrad des Kessels berück

sichtigt werden,

Biesen Gesichtspunkten trägt zwar die französische Formel

Gl. 1) Rechnung, die man auch schreiben kann

L-i'-S- /

-KV.r = 20V%
1

3

Il^qra

Rq

jedocb ist weder der Eiiitiufs des Dampfdruckes p, nocb der
der Verhältnisse Ilf: R und Er: R auf den Gütegrad des

Kessels auch nur annähernd richtig Aviedergegeben. Der Vor

teil einer im Verhältnisse zur Rosttiäehe reichlieh grofsen

EeizHäche ist auch hier zu hoch eingeschätzt. Es kann aber

aus folgenden Gründen darauf verzichtet Averdeii, in den Foi-meln
für die Leistung der RostHäche den Gütegrad des Kessels zu

berücksichtigen.

Der HeizHäche fällt die Aufgabe zu, die auf dem Roste

erzeugte Wärme auszunutzen. Bekanntlich beurteilt man nacb

der Wärme der Abgase in der Rauchkammer, Avie vollkommen

die HeizHäche ihren ZAveck erfüllt. Hohe RauchkammerAVärme

ist stets ein Zeichen schlechter Wärmeausnutzung.

Ist t die Wärmestufe der Rauchkammer und T die Ver.

brennuugsAvärme auf dem Roste, so ist der Gütegrad der

WäniKiausnutzung durch die Heizfläche annähernd

^  1 t a—y- ^ Y'

T
der Anteil des AbAvärmeverlustes. Nach Beobachtunemi an

Lokomotiven kann die VerbrennungsAvärme bei der gröfsten

Anstrengung im Mittel zu T= 1450'' angenommen Averden.

Erfahrungsgemäfs liegt die Wärme der Heizgase in der

Rauchkammer zAviscben 300 und 400 bei mittlerer An

strengung meist ZAvisehen 300 und 350'', bei gröfster An

strengung ZAvis(dien 350 und 400 Der AbAvärmeverlust be

trägt demnach im Mittel t: T = 350 ; 1450 = ctAva 24 "/j, des

HeizAV(!rtes oder bei voller Ausnutzung des Kessels im j\Iittel

375 : 1450 = 26 Y,-
Hiernach ist bei den üblichen Verhältnissen H : R aus

geführter Lokomotiven der Unterschied im Gütegrade des

Kessels nicht so erheblich, dafs es sich lohnen Avürde, aufser

der RostHäche auch noch die HeizHäche in den Leistungs-

formeln zu berücksichtigen, diese würden unnötig verwickelt

Averden. Man möge bedenken, dafs die Berechnung der Zug-

Aviderstände nach den bekannten, teihveise erheblich von

einander abAveichcnden'Widerstandsformeln in jedem Falle nur

eine rohe Annäherung sein kann. Eine zu grofse Genauigkeit

hat demnach auch für die Formeln zur Berechnung der Leistung

oder der Zugkraft einer Lokomotive, die mit der aus den

Widerstandsformeln ermittelten übereinstimmen mufs, keinen

tatsäcblichen Wert.

Um für einen gegebenen Kessel die Zylindergröfse zu be

stimmen, die bei den am meisten vorkommenden GescliAviiidig-

keiten die beste Ausnutzung des vom Kessel gelieferten Dampfes

in der Maschine gestattet, soll folgender Weg eingesdilagen

Averden.

Mit jedem Kolbenhul)e Avird dem Kessel eine geAvisse

Dampfmenge entnommen. So lauge die Steuerung auf einer

bestimmten Füllung liegen bleibt, mufs jeder Füllung eine be

stimmte Umdrebungszahl der Triebräder entsprechen, bei der

die Grenze der Kesselleistung im Bebarrungszustande erreicht

Avird. Je kleiner die Füllung ist, desto gröfser ist die Um

laufzahl n der Triebräder in der ^Minute oder die Grenzge-

schAvindigkeit der Lokomotive.

Es Avird eine GrenzgcscliAvindigkeit geben, bei der der

Dampf am besten ausgenutzt und der Dampfverbrauch für

1 P.Si. St. am kleinsten sein wird. Dann ist auch die Feuer-

anfachung für die gröfste Dauerleistuug des Kessels günstig.

Die Dampferzeugung und die Leistung haben gleichzeitig ihren

Höchstwert erreicht.

Sind die Dampfzylinder im Verhältnisse zur RositHäche,
die fortan als Mafsstab für die Gröfse des Kessels geltön soll,

gro s, so Avircl der verfügbare Dampf für eine geringere Hub-

zabl in der Minute bei einer bestimmten Füllung ausreichen

als bei kleinen Dampfzyliudern und gleicher Füllung, da die

Verdampfung für 1 qm RostHäche in der Stunde in beiden

Fällen fast dieselbe ist. Demnach Avird auch die vorteilhafteste

GeschAvindigkeit oder Umlaufzahl der liokomotive im geraden

Verhältnisse zur RostHäche Reim und im umgekehrten zum

Zylinderinhalte J cbm stehen.

Ist n die Umlaufzahl der Triebräder in der Minute bei

einer beliebigen FahrgeschAvindigkeit an der Grenze der Kessel

leistung, die Grenzgeschwindigkeit und n' ebenso für

die A'orteilhafteste GrenzgescliAvindigbeit V, so kann man die

Umdrehungen ii' für die vorteilhafteste GrenzgescliAvindigkeit,

also die GescliAvindigkeit für die gröfste Leistung der Loko

motive als ein Vielfaches des Verbältnisses R : J ansetzen,

Gl. 4)

Der BeiAvert

Gl. 5)

" = ̂ ' Jcbln--

C =
n' . J

R

ist ein ErfahrungsAvert, der im folgenden ermittelt Averdeu soll

und zwar für

1. Nafsdampf-Zwillings-IiOkomotiven,

2. » -Verbund-Lokomotiven,

3. Heifsdampf-ZAvillings-Lokomotiven.

Ist J der Inhalt in cbm

a) eines Dampfzylinders einer zAveizylindrigen ZAvillings-
lokomotive,

b) eines halben Niederdruckzylinders einer zwei-

zylindrigen Verbundlokomotive,
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c) eines gan/cii Nietlerdruckzylinders einer vierzylindrigen
Verbundlokoinotive,

(1) z w e i e r 1 )amiifzylinder einer vierzylindrigen Zwillings-

lokoniotive

und der mittlere Dampfdruck im Zylinder, so ist

(10'Pm die vD-beit eines Kolbenliubes.

Dei 4^ Kolbenhüben in der Sekunde leistet die Loko-
()0

motive

L; =
10' . Pn,. J . 4 . n

60 . 75 ~
P . Sj oder

Li =( y J . npn, )P. S;.Gl. 6)

Die Leistung für 1 qra Rostfläcbe ist demnacli

80

Pm P-Si/qm

'  R 9
]),„ C oder C =

L; /SO J . 11

R ̂ (^9 'IT
und für die gröfste Dauerleistung unter Rerücksichtigung der
Gl. 5)

9  1

80 ' p^t R'i'"
Der mittlere Zylinderdruck p„, ist für die vorteilhafteste

Füllung, mit der der geringste Dampfverbrauch,, die gröfste

Verdampfung und die gröfste Leistung für 1 qm Rostflilcbe

zusammenfällt, ein bestimmter unveränderlicher Wert, infolge
dessen auch die gi-öfste Leistung Lj'/R für 1 qm Rost und die
Vertzifter C [Gl. ö)]. Gl. 7) soll benutzt werden, den Wert C
zu ermitteln.

(Fortsetzung folgt.)

Eine neue Eisenbahnscliwelle.

Mitgeteilt von Kasper, Inspektor der Ungarischen Staatseisenbahnen 1. P. in Budapest.

Während die Anforderungen des Betriebes an den Ober- Im Laboratorium der »Ecole des Ponts et Chaussees« in
bau allmählich zur Erhöhung des Schienengcwichtes von etwa Paris wurden solche Schwellen einem Drucke bis 14 t unter-
30 kg/m auf 45 kg/m, zur Verstärkung der Laschen von 4 kg ' worfen, und erst bei 12 t ist eine Verschiebung des Blockes
bei 22 cm Länge auf 20 kg bei 90 cm Länge, und zur Ver- j eingetreten. Dabei wurde gefunden, dafs der Wechsel von
längerung der Schienen von etwa 7,5 bis auf 12 m und mehr j Nässe und Trockenheit ohne Einflufs auf die Pressung des
geführt haben, ist für die Schwellen, abgesehen von deren j Holzblockes ist.*)
näheren Legung, wenig geschehen.

Für die absehbare Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit ge
nügt aber weder die jetzige Holzschwelle, noch die Eisen
schwelle wegen deren mangelhaften Schienenbefestigung.

Die Erhöbung der Holzpreise und der Mangel an ge
eignetem Holze überhaupt haben eine steigende Verwendung
der Eiseiischwelle bewirkt.

Eine neue Schwelle aus Holz und Eisen wird seit 1902

mit Erfolg angewendet; die bisher gemachten Beobachtungen
wiesen ihre ruhige Lage und grofse Steitigkeit nach.

Die Schwelle*) hat jF-Querschnitt mit zwei rechteckigen
Holzeinlagen unter den Schienensitzen. Oben und unten über

die Flanscben gebogene Bügel spannen die Holzblöcke zwischen

die F- Eisen ein.

Ahh. 1.

-—15V,55-

3V0,55 359,V5

759,W.-

Der Zusammenbau dieser Schwelle erfolgt mittels einer
Presse zwischen entsiirechenden Formen, die zugleich das Holz
zusammenpressen und die Enden der eisernen Bänder um

biegen.

184 657

) ()stpneich;sclies Patent 29102, ungarisches 33965, D. Ii, P.

Der Direktor des Laboratoriums, Mesuager, teilt die
Ergebnisse der mit der gemischten Schwelle vorgenommenen
Versuche mit**), die für den Bau und den Betrieb günstige sind.

Die Anwendung der gemischten Schwelle wurde in Frank

reich durch den Ausschufs des .Ministeriums für öffentliche

Arbeiten für »Exploitation technique des chemins de fer« ge
nehmigt, die Schwelle wurde in Mailand im Jahre 1906 mit

der goldenen Medaille ausgezeichnet. Auf den Linien der

Pai-is-Lyon-Mittelmeer-Bahn sind gemischte Schwellen seit 1902
in Verwendung.

Auf Befehl des französischen Ministers für öffentliche Ar

beiten hat M. G. Cuenot, Chef-ingenieur des ponts et
chaussees, Mitglied der Autsichtsbehörde der genannten Ge
sellschaft, Versuche mit diesen Schwellen gemacht und deren
Verhalten auf das Genaueste beobachtet sowie die Verdrückung

der Gleise bestimmt, und zwar im
Vergleiche von Holz-, Eisen- und
gemischten Schwellen (Patent II.
DI i c h e 1).

a) Die Holzschwellen sind
aus Phchenholz, mit Teeröl ge

tränkt, 2,6 m lang, 22 bis 25 cm

breit und 14 bis 15 cm dick.

b) Die gemischten Schwellen

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, 2,5 m lang und
60 kg schwer. Die Einsetzung der Holzklötze entspricht der

*) Zeitschrift cle> östeireichischen Ingenieur- und Architekten-
Vereines 1906, Heft 2.

**) Gdnie Civil, 1905. 9. Dezember.
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obigen ISeschreibung, sie bestehen aus drei Keilen, und iiehnien
die übliche Unterlegplatte und Schienenbefestigung mit Schwel

lenschrauben auf.

Die drei Keile der Holzklötze geben nach vollendeter

Befestigung einen einheitlichen Block, welcher durch die Eisen

und Bänder festgehalten ist, und den man wie gewöhnliche

Holzschwellen stopfen kann.

Bei den Versuchen zeigte sich, dafs die drei Keile wie

ein Block wirken, und dafs der mittlere Keil, einmal ein

gesetzt, nicht mehr hinaufgehen kann; deslialb verwendeten

die Erfinder später statt der drei Keile nun einen viereckigen

Block, der eine bessere Auflage für die ünterlegplatte gibt.

Die Länge der Holzklötze ist bestimmt durch die nötige

Übertragung der Belastung auf das Schotterbett; 70 cm Länge
erwies sich als genügend, um die ruhige Lage der Schwellen

im Schotter zu sichern.

Die Keile oder Klötze sind nach genauer Lehre mit der

Säge herzustellen, damit sie scharf zwischen die Eisen passen.

c) Die Eisenschwellen sind 2,5 m lang, 137 bis 251mm

breit, '.) mm stark und 58 kg schwer.

A) Versuche in Bahnhofsgleiscn.

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

klötze, zuerst in einem Nebengleise des Bahnhofes Bourg-en-

Bresse verlegt.

Die Holzklötze wurden aus neuen, aber fehlerhaften, sonst

nicht verwendbaren Schwellen verfertigt, 46 Schwellen erhielten

Eichenholz, 4 Buchenholz, alle waren mit Teeröl getränkt.

Diese 50 Schwellen wurden am 8. Februar 1902 im Schnee

unter ungünstigen Verhältnissen eingebaut.

Unter den 5 m langen Schienen wurden die Schwellen in

der Entfernung von 100 cm verlegt, am Stofse mit 70 cm.

Die Schienenbefestigung erfolgt aufsen mit zwei, innen mit

einer Schwellenschraube. Die Legung erfolgte mit aller Vor

sicht, sodal's erst am 13. Mai die erste Nachstopfung nötig 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 Holzklötze auch in dieser Bettung zu beobachten.

Zwischen den C-Eisen und Holzeinlagen wurde die Gleis

mitte leer gelassen, nur 12 Schwellen wurden vollständig mit

Schotter ausgefüllt.

Seit dem Legen dieser Schwellen herrschte dauernd starker

Begen, dem im Sommer starke Hitze folgte.

Bei den verschiedenen Untersuchungen wurde gefunden,

dafs die Lage des Gleises vollständig unverändert war, die

Bänder fest safsen und der Verkehr der schwersten Lokomotiven

von 93 t mit Tender, Wasser und Kohlen keine sichtbare Ein

biegung der die Schienenstränge verbindenden Eisenteile ver

ursachte. Täglich verkehrten etwa 40 Lokomotiven, also 7200

während der sechsmonatlichen Beobachtungszeit.

Durch Herausnahme einiger Schwellen aus dem Gleise

wurde festgestellt; 1. dafs die Stopfung unter den Holzklötzen

vollständig ist, 2. dafs die Holzklötze keine Verschiebung

zeigten, 3. dafs 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

änderung zeigt.
t

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 1,5 m

Höhe in einen Bogen von 600 m Halbmesser eingelegt, die

mit einer Höchstgeschwindigkeit von 100 km/St. befahren wird.

Die Strecke ist wagerecht, liegt dann nach einer an-

schliefsenden Geraden von 6604 m in Gefällen von "'/ci
21 01
;8 Zoo*

Der Schotter aus den Steinbrüchen bei Ambronay bildet

bei trockener Jahreszeit ein sehr festes Gemenge, bei Feuchtig

keit eine Art von Brei.

12 Schwellen liegen unter einer 8 m langen Schiene von

39 kg'm mit Unterlegplatten und zwei Schwellenschrauben

aufsen und innen. Neben den 50 gemiscbten Schwellen wurden

22 Eichenschwellen gelegt.

In dem nach rechts weisenden Bogen liegt eine Über
höhung des linken Schienenstranges von 83 mm, also auf der

Seite der Kronenkante. Das bedingt die Unannehmlichkeit,

dafs dadurch das Regenwasser zwischen den Gleisen geführt

wird, wo es wegen der Undurchdringlichkeit des Schotters fest

gehalten wird.

Mehr als ein Jahr wurde das Gleis unter diesen Umständen

belassen, während einer sehr langen Regenzeit und darauf

folgenden grofsen Hitze im Sommer.

Das Gleis wurde oft untersucht; stets wurde ein vorzüg

licher Zustand gefunden. Die Befestigung wurde nie, nach
gezogen, die Schwellen zeigten nach der Überfahrt von 8000
Zügen keine sichtbare Einbiegung.

Die Oberflächen der gemischten Schwellen, wie die der

nebenliegenden Holzschwellen, wurden vor der Durchfahrt des

Exprefszuges Nr. 682 mit einer Sandschicht gleichmäfsig be

legt; während von den gemischten Schwellen kein Sandkorn

herabfiel, zeigten die Holzscliwellen auf eiiiem Drittel ihrer

Oberfläche leere Stellen. Diese Verschiedenheit des Verhaltens

der Sandschicht beweist, dafs bei den Holzschwellen eine Ein

biegung stattgefunden hat.

Die Unterstopfung war bei den gemischten Schwellen

unter der ganzen Länge der Holzklötze auf der wagerechten

Unterlage gut erhalten, während die Scbotterbildung bei den

Holzschwellen Neigung hat, eine hohle Fläche zu bilden, auf

deren Rande die Schwelle im Ruhezustande aufsitzt, oder eine

gewölbte, auf deren Scheitel die Schwelle liegt.

Diese Beobachtungen über das Verhalten der gemischten

Schwellen veranlafsten die Verwaltung der Paris-Lyon-Mittel-
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meer-Bahn, weitere 4500 gemischte Schwellen für die Linie
Paris-Lyon zu bestellen.*)

Die von der Gesellschaft bis jetzt verlegten Schwellen

haben Trapezquerschnitt, während die neuen gemischten aus

E-Eisen von 130 X 18 X 4 mm hergestellt sind; die Bänder

haben die Mafse 60 x 8 mm, die Holzklötze 70 x 20,5

X 13 cm.

Die sehr lehrreichen und beachtenswerten Untersuchungen

Cuenot's haben ergeben, dafs die Einbiegung der Holz

schwellen, die länger sind als 2,3 m, einen nach oben hohlen
Bogen bildet, der die Schienen jiach innen neigt, während

kurze Schwellen, höchstens 2,1m lang, nach oben gewölbt sind
und Spurerweiterung geben.

Zwischen diesen beiden Formänderungen liegt für 2,1 m
bis 2,2 m Länge eine beinahe gerade Gestalt ohne Veränderung
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 fürchten, dafs die senkrechte Einsenkung

beträchtlich gröfser würde. Die Versuche haben gezeigt, dafs
die Bettungspannung unter dem Lastpunkte am gröfsten ist
und sich mit der Entfernung von diesen schnell vermindert.

Bei den gewöhnlichen Mafsen der Schwellen und des

Schotterbettes nützt es nichts, die Auflagefläche über 35 cm

beiderseits von der Schiene zu vergröfsern; mit der tragenden
Auflagefläche der gemischten Schwellen von 70 cm Länge und
20 cm Breite für jeden Holzklotz erhält man dieselben Ergeb
nisse, wie mit der gewöhnlichen Schwelle: dieses gestattet fest

zusetzen, wie weit das ünterstopfen geschehen soll.

Diese Länge soll sich auf die ganze Fläche der Pressung
erstrecken. Wenn die auf grofse Länge stopfbare Schwelle an

unzweckmäfsig gewählter Stelle gestopft wird, so entstehen
schädliche Bewegungen nicht gewellter Art. Bei der gemischten
Schwelle hat man ein Mittel, die Stopfung auf die günstigsten
Strecken zu beschränken.

Geringere Biegbarkeit der Schwelle verbessert die Sicherheit

der Stellung der Schiene. Die Kräfte, 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 gröfseren
Widerstand, als die Holz- und Eisen-Schwelle, sie liegt daher
ruhiger.

Das Werk über die Formänderungen des Gleises von
Cuenot wurde von der Akademie der Wissenschaften in Paris

preisgekrönt. **)

*) hu Februar 1906.

'*) ,Etüde sur les ddformations des voies de chemin de fer" par j
M. G. Cudnot, Dunod, Paris, Preis 12 Fr.

Die Bahn »Mötropolitain«; von Paris hat die Schwellen seit

1903 auf einem Teile der eisernen Hochbahn zwischen den

Stationen La chapelle und Barbes und auf der Untergrund

strecke von Belleville zur vollsten Zufriedenheit verwendet.

Die Schwierigkeiten der Erhaltung der sichern Lage des

Gleises bei Ilolzschwellen 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 günstigen Ergebnissen hat die Pariser Stadthahn

für das laufende Jahr eine neue Bestellung gemacht; diese

Schwellen wurden in die Strecke zwischen den Stationen »Place

de la Nation« und »Place d'Italie« eingelegt. Die Bahn ist

zweigleisig, hat eine Höchstgeschwindigkeit von 60 km/St. und
einen Achsdruck von 11 his 12 t, der kleinste Halbmesser ist

79 ra. neben dem einen Schienenstrange ist eine Leitschiene

angebracht.

Die verwendeten gemischten Schwellen sind 2,2 m lang,

bestehen aus zwei C-Eisen 105 x 20x4 mm, acht Bändern,
umgebogen 29 cm lang von 50x8 mm und zwei 24 cm langen

Bolzen von 18mm Durchmesser. Das Eisengewicht ist:

C-Eisen

Bänder .

Schrauben

19,44 kg,

7,16 «

1,50 «

zusammen 28,1 kg.

Weiter enthalten sie zwei Ilolzblöcke aus nicht getränktem

Eichenholze von 70x20X14 cm = 0,039 ehm.

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 gröfste Ge

schwindigkeit 136,7 km/St. und der gröfste Achsdruck 28 t
beträgt, hat sich entschlossen, einen gröfsern Versuch mit 3000
gemischten Schwellen zu machen.

Die E-Eisen sind 127 mm hoch, die Dicke der Bänder

beträgt 9,5 mm, die Holzklötze sind 76 cm lang, 18 cm breit
und 15 cm dick.

Es wäre zu wünschen, dafs auch im Vereinsgebiete mit

diesen gemischten Schwellen Versuche gemacht werden, denn
hei dem fühlbaren Mangel und dem steigenden Preise der
Holzschwellen wird sich diese neue Schwelle wegen ihrer langen
Dauer, hilligern Erhaltung des Gleises und Schonung des
Schienenstofses trotz der höheren Beschaffungskosten voraus

sichtlich bewähren.

Organ fttr die Fortsehritte des Eisenbalinweaens. Neue Folge. XLV. Band. 18. Heft. 1908.
44
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Der Wagenbau auf der Ausstellung in Mailand 1906.

Von Ingenieur C. Hawelka, Inspektor der k. k. Nordbaimdirektioii in Wien, und Ingenieur F. Turber, Mascbinen-Oberkoinmis?:är der
Südbahn-Gesellschaft in Wien.

(Fortsetzung von Seite 275.)

Nr. 103) Vieraclisiger Niederbordwagen Nr. j Das Traggerippe des Wagens ist aus Röliren von 73mm
iiufserm Durclimesser hergestellt, und besitzt vier durch die

ganze Gestell-Länge laufende Träger, die aus je zwei im

Abstände von 150 mm übereinander angeordneten Röliren ge

bildet sind. Die Rohre jedes dieser Träger sind miteinan

der durch je zwei verschraubte, aus schmiedbarem Gusse her-

102 541 der belgischen Staatshahnen, gebaut von derSociete

Anonyme desAteliersNicaise uiidDeleuve, La Lou-

viere nach den Zeichnungen der Societe anonyme des

Wagons Tubulaires*). (Zusammenstellung Seite 9(1, Nr. 9fi;

Textabb. 23; Abb. 4 und 5, Tat". XX.)

Abb. 23.

gestellte Bügel verbunden (Abb. 4 und 5. Taf. XX). Au den

Stellen der Drehgestellmitten sind diese Bügel besonders stark

ausgebildet und mit den aus i_'-l*asen hergestellten Querträ

gern fest verschraubt. Die Rohrenden sind durch stärkere Bügel

vereinigt, die für die Auflage der aus i—i-Kisen hergestellten

Bruststücke und für die Verbindung mit dem Stege der letzteren

dienen (Abb. 4 und 5, Taf. XX). Das Traggeripiie ist durch

vier von Brust zu Brust über die ()uerstücke laufende, mit

zwei Querverbindungen versehene nachstellbare Sprengwerke

versteift.

Von jedem Verbindungsbügelpaar ist ein Bügel mit einem

Kragstücke ausgebildet, das für die Auflage der hölzernen

Laugschwellen dient, auf denen die Fufsbodeiibohlen befestigt

sind.

Niete sind am Traggerippc nicht vorhanden. Die Verbindung

der einzelnen Rohrstücke geschieht durch verschrauhtc Nippel.

Die Drehgestelle des Wagens haben Flacheisenrahmen und

sind nach »Diamond«-Bauart geformt.

Lides Drehgestell hat sechs Schraubenfedern, der Wagen

also zwölf. Von diesen sind acht bei leerem Wagen bean

sprucht, die übrigen vier werden bei beladenem Wagen gleich

zeitig mit den acht ersten in Anspruch genommen.

Der Wagenkasten hat zwei seitliche Klappen und aus

hebbare Stii'iiwände. Die Wände sind aus Holz hergestellt

und mit Eisenbeschlägen versehen.

Der Wagen hat 13 800 kg Eigengewicht und 35 000 kg

Tragfähigkeit, demnach beträgt das Eigengewicht rund 39

der Tragfähigkeit.

Nr. 104) Vieraclisiger, bordloser Wagen für

*) Näheres über „Wagons Tubulaires" und eine Abhandlung
über die Trag- und Widerstandsfähigkeit des Traggerippes siehe:
„Journal Technique et Industriel" Nr. 19, Oktober 1904; „Le Monde
Industriel", November 1905; „La Revue Mineralurgique", September
1903.

die Beförderung von Kesseln Nr. 83 048 der belgischen
Staatsliahnen, erbaut von derSociete Anonyme »La Bru-
geoise« in Brügge.*) (Zusammenstellung Seite 96, Nr. 93;
Abb. 5 bis 7, Taf. XIX.)

Als Langträger werden zwei aus Blechen und Winkeln
genietete, 600 mm hohe Kastenträger mit runden Ausparungen
in den Stehblechen verwendet; über den Drehgestellen ver

ringert sich die Trägerhöhe auf 300 mm. Das Traggeriiipe für
jede der beiden Faidbühnen ist aus den an die Langträger genie

teten Seitenträgern, den Kopfschwellen, einem Kastenträger aus
Stahlgufs über jeder Drehgestellmitte, einem Querträger gegen

Wagenmitte zu und zwei im Querschnitte T-förmigen Lang-
steifen zusammengebaut; bis auf die Kastenträger sind alle
aus Blechen und Winkeln angefertigt.

Die Drehgestelle von 1600 mm Achsstand haben schwere,
aus Stahl gegossene Rahmen und ebenso hergestellte, kasten
förmige Drehpfannenträger, die je auf zwei Paaren von Wickel
federn ruhen. Von den Drehzapfen ist der eine zylindrisch,
der andere kugelförmig. Die Achslager sind nach den Regeln
der belgischen Staatsbahnen ausgeführt. |

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

Für die Ladung des Wagens steht ein Rechteck von
7000x2268 mm zur Verfügung, das durch die äufseren festen
Querverbindungen und die Langträger gebildet wird. Inner
halb dieses Rechteckes sind der Quere nach sechs hewegliche,

im Querschnitte TT-förmige Lastträger aus Stahlgufs von
280 mm Höhe in Wagenlängsmittcl, 200 mm Höhe an den
Finden und 250 mm Fdanschenbreite angeordnet. Sie hängen

mittels 40 mm starker Schraubenbolzen an den Langträgern.

Die Bühnen hahen Eichenholzhelag und Stirngeländer,

gegen Wagenmitte zu je zwei Rungen mit Ringen zur Ketten-

hefestigung.

*) Ein gleicher Wagen war in Lüttich 1905 ausgestellt.
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Bis auf das schwarz gestriclieiie Laufwerk ist der An

strich grau.

Das Ladegewicht beträgt 34 000 kg.

D. 2. Wagen für Schmalspurbahnen.

Nr. 105) Zweiachsiger Dampf - Strafseubahn-

Wagen 1. und II. Klasse A 1891 der belgischen Societc

Nationale des Chemins de Fer Vicinaux, gebaut von der Societe

Anonyme des Forges et Ateliers de Seneffe. (Zu
sammenstellung S. 90, Nr. 76 ; Abb. 14 und 15, Taf. XIX.)

Der Wagen hat offene Endbühnen. Das Abteil I. Klasse

mit Schiebetüren hat Längssitze mit abnehmbaren Sitzpolstern.

Die Sitze sind mit gestreiftem grauem Plüsche überzogen.

Die Holzverkleidung von Wand und Decke besteht aus hell

poliertem Nufsholze mit Vogelahornfüllungen. Das Abteil

II. Klasse mit Mittelgang hat Quersitze. Die Sitze bestehen

aus Teak- und Pitchpine-Holzlatten. Die Fufsböden der ein

zelnen Abteile sind mit einem Holzroste belegt.

Die Beleuchtung erfolgt durch fünf Öllampen.
Die Kastenverschalung ist aus Blech und grün gestrichen.

Nr. 106) Ein gleicher Wagen wie Nr. 105 war auch

von der Societe Franco-Bclge »La Croyere« aus

gestellt. (Zusammenstellung Seite 90, Nr. 76.)

Nr. 107) Zweiachsiger Dampf - Strafsen bahn-

Wagen II. Klasse A 1162 der belgischen Societc Natio

nale des Chemins de Fer Vicinaux, gebaut in den Ateliers

Metallurgiques, Turbize, Nivelles et la Sambrc.

(Zusammenstellung Seite 90, Nr. 74.)
Der Wagen hat offene Endbühnen, Schiebetüren und Quer

sitze aus Teak- und Pitchpine-Holzlatten.

Die Kastenverschalung ist aus Blech und grün gestrichen,

wie bei den Wagen Nr. 105 und 106, denen er auch sonst gleicht.

Nr. 108) Zweiachsiger Dampf - Strafsenbahn-
Gepäckwagen A 2444 der belgischen Society Nationale

des Chemins de Fer Vicinaux, gebaut von der Societe Anonyme

des Ateliers de Tyberchamps in Godarville. (Zu
sammenstellung S. 94, Nr. 88.)

Der Wagen hat offene Endbühnen, Schiebetüren und einen

Gepäckraum. Letzterer hat an jeder Langseite eine Schiebetür

und ein vergittertes Fenster. Im Innern befinden sich ein

Holzsitz, ein Kasten, ein Wandschrank mit Schreibpult und

zwei klappbare Tische. Die Kastenwände sind hellbraun, die

Decke ist weifs gestrichen.

Die äufsere Kastenverschalung ist Blech und grün ge

strichen.

Nr. 109) Zweiachsiger Hochbordwagen der
Dampfstrafsenbahn Mailand-Gallarete, gebaut von

der Societe Anonyme »L'Energie« in Brüssel. (Zu

sammenstellung S. 100, Nr. 116; Abb. 16, Taf. XIX, Abb. 4

und 5, Taf. XXIX.)

Die Räder diesens Wagens haben 720 mm Durchmesser, die

Achsen Schenkel von 80x150 mm bei 1810 mm Mittenabstand.

Das Traggerippe besteht aus zwei F-Hauptträgern 200

X75xll,5mm und zwei mit Eichenholz ausgefüllten F-Brust-
stücken 200x80x 10 mm, vier Quersteifen aus C-Eisen
152 x 63 x 10 mm, einer mittleren hölzernen, 165 hohen,

100 mm breiten Quersteife und zwei Brustversteifungen aus

u-Eisen 175x60x7,5 mm zwischen Brust und nächstliegen

der Quersteife. Die Formeisen sind durch Winkel und Knoten

bleche verbunden.

Das Kastengerippe besteht aus vier Ecksäulen aus L-Eisen
80x80x8 mm, vier T-Stirnsäulen und einer mittlern Kasten
säule aus C-Eisen 180x70x8 mm.

Die Wände sind aus 35 mm starken Brettern hergestellt.

Die Stirnwände sind fest, die Langwände bestehen aus je zwei
niederklappbaren Teilen, die in lotrechter Stellung mittels
starker Vorleger an den Ecksäulen und an der Mittelsäule
festgehalten werden. Jeder Wandteil fällt beim Niederklappen
gegen zwei am Langträger angenietete Federbuffer.

Die Bordwände sind 600 mm, die Stirnwände 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 Bügel verbunden sind.
Die Schraubenkuppelung greift an einem vor der Stirnwand be
findlichen Bügel an, der sich um einen unter der vereinigten
Zug- und Druckstange liegenden Bolzen dreht. Der Bügel
stemmt sich gegen eine auf der Innenseite der Bufferscheibe
liegende Wickelfeder. Aufserdem sind N^otketten vorhanden.

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

Der Anstrich des Wagens ist grau.
(Fortsetzung folgt.;

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.
Verein Deutscher Maschinen-liigeiiieure.

In der am 26. Mai 1906 abgehaltenen Versammlung

wurde beschlossen, Herrn Regierungsbaumeister Fr. Pflug in

Charlottenburg die Ausarbeitung eines Werkes über »Technik

und Betrieb der Nutzkraftfahrzeuge mit Verbrennungs-Trieb

maschinen« zu übertragen. Hierzu wurde als Beihülfe eine

Summe von 6000 M. mit der Mafsgabe bewilligt, dafs jedem

Vereinsinitgliede spätestens bis Ende 1910 ein Abdruck des

Werkes kostenfrei geliefert wird.

Über den elektrischen Betrieb auf llauptbabueii

ist im Vereine Deutscher Maschinen-Ingenieure in Berlin vom

Rpgierungsrate Zweiling eine zusammenfassende Ubersicht er
stattet.*) Die Elektrizitätsgewerbe sind erst vor wenigen Jahren
nach Bendigung der elektrischen Ausstattung der Strafsenbalmen
zum Zwecke der Gewinnung neuer Absatzgebiete der Frage

des elektrischen Betriebes von Hauptbahnen ernstlich näher ge

treten. Innerhalb kurzer Zeit sind die verschiedenartigsten

Lösungen der Aufgaben ausgearbeitet und zum Teil auch aus-

*) Ausführlich in Glas er's Annalen.
44*
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geführt worden. Die Übertragung der Betriebsart der Strafsen-
bahnen mit Gleichstrom und Niederspannung in der F'ahrleitung

genügte für den Betrieb von Hauptbahnen nicht, daher wurde

zunächst auf verschiedenartigen anderen Wegen versucht, die

Gleichstroin-Triebmaschinen dem Haui)tbahnbetriebe anzupassen.

Alle diese Versuche sind aber im allgemeinen als mifsglückt zu

erachten, schon früh entstand der Gedanke, die Gleichstrom-

durch die Drehstrom-Triebmaschine zu ersetzen, deren Vorteilen

aber auch erhebliche Bedenken gegenüberstehen.

Eine befriedigende Lösung ist erst durch die Erfindung

der Einphasen-Wechselstrom-Maschine gefunden, deren Wesen

und verschiedene Bauarten nebst den Bahnanlagen besprochen

werden. Eine Übersicht über die Stellung der einzelnen Länder
zur Frage der elektrischen Ausstattung ihrer Hauptbahnen

beschlicfst den Bericht.

Flngiiiaschlneii und Lenkballons.

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

Von dem ältesten Erbauer eines Flügelfliegers, Karl

Friedrich MeerAvein, ausgehend, entrollt der Vortragende

ein fesselndes Bild aller (hn- zahlreichen Versuche, die seit

Jahrhunderten unternommen sind, um das Reich der Lüfte zu

erschliefsen. Wir nennen als älteste Versuche den im Jahre

1670 ausgearbeiteten Entwurf des Jesuitenpaters Franzisco

*) Ausführlich in Glasers Annalen.

de Lana für eine fliegende Barke und die Flugvorrichtung
von Degen, der, angeregt durch Blanchards Aufstiege
1784, mit seinem Flügelflieger in einer grofsen Halle kleinere
Strecken zurückzulegen vermochte. Dann folgen unter anderni

der Flügelflieger von Stentzel, der Schraubenflieger von
Dufaux und die erste Flugmaschine von San tos Dumont.

Unter den Drachenfliegern, den Flugmaschinen, bei denen

wenige grofse, oder viele kleine, meist schräg gegen die Wage-
rechte gestellte, ebene oder gewölbte Flächen verwendet
werden, wurden eingehend behandelt die von Hiram Maxim,
Ader, Langley, Ilofmann, Lilienthal, den Gebrüdern
Wright, Archdeacon, Wellner und anderen.

Im Anschlufs hieran fanden die Drachen vonllargrave

und Cody Besprechung.

Von besonderer Bedeutung Avar die Darlegung der Ent-

Avickelung des Lenkballons.

Ausgehend von den ersten Aufstiegen der Gebrüder
Montgolfier liefs der Vortragende die lange Reihe der
Versuche vorüberziehen, die endlich durch die neuesten Er
rungenschaften der Technik, insbesondere durch die Erfolge
der Deutschen Militärluftschifferabteilung, des Majors von

Parsefal und des Grafen Zeppelin gekrönt worden sind.

Aus dieser langen Reihe Avurden die Luftschiffe von
Giffard 1852, Giffard 1872, Haenlein, Gebrüder
Tissandier, Renard und Krebs, Dr. Wolfert, Schwarz,
Santos Dumont, Roze, Lebaudy, von Parseval, Graf
Zeppelin beschrieben.

Bericht über die Fortschritte des Fiseubahnweseus.

Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Abb. 1.Stcigungsermärsigung auf der Kanadischen Pacificbahn In ßrltisch

Columbia.

(Engineering News, 23. Januar 1908, S. 87. Mit Abb.)

Beim Überschreiten des Rocky Mountains haben die Züge
der Kanadischen Pacific-Bahn einige äufserst steile Steigungen

zu überwinden, die sich bei dieser Hauptbahn in wirtschaft

licher und betriebstechnischer Hinsicht sehr unangenehm be

merkbar machen. Zwischen Hector und Field in Britisch

Columbia, am westlichen Abbange des Gebirges, befindet sich

auf eine Länge von 5,2 km eine Steigung von 44 Auf

dieser Strecke sind drei SicherlieitsAveichen eingebaut, um

durchgehende, abAvärtslaufende Wagen oder Züge seitlich in

Sicherheitsgleise ablenken zu können.

Die neue, im Bau begriffene Linie Avird eine Steigung

von höchstens 22 aufAveisen. Die Überschreitung der
Wasserscheide erfolgt, wie auf der alten Linie, in einer Höhe

von 1625 m über dem Meere. Die schAvächere Steigung er

fordert eine sehr ausgiebige Längenentwickelung, die in dem

verhältnismäfsig engen Kicking Horse-Flufstale nicht anders

als durch Anordnung von zAvei grofsen Schleifen mit Kehr

tunneln von 882 m und 176 m Länge und 174,7 m Halbmesser

zu erzielen war. Auf diese Weise ist die jetzige Länge der

Bahnlinie ZAvischen Hector und I'ield von 6,62 km auf 13,2 km

vergröfsert (Textabb. 1).

Neue Linie.
Bestehende Linie.

Der Ausbau der neuen Linie erfordert das Lösen und

Beseitigen von rund 11 350 cbm festen Felsens und das Vor

treiben von 1915 m Tunnel. Die Bedeutung der in der Aus

führung begriffenen Verbesserung der Linienführung der

Kanadischen Pacificbahn erhellt sehr deutlich aus der Tat

sache, dafs, Avährend bisher vier Lokomotiven nötig Avaren,

um einen Personenzug von 10 bis 12 Wagen oder einen Güter

zug von 710 t die Strecke von Hector bis Field zu befördern,

in Zukunft zwei zur F'ortbewegung eines Zuges bis zu 1490 t

hinreichen, ganz abgesehen von der Beseitigung der grofsen
Gefahr, die der Betrieb auf einer mit 44 "/„q ansteigenden
Hauptbahnstrecke mit sich bringt.

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

geschätzt. Im November 1908 soll die neue Anlage in Betrieb

genommen werden. Gr—.
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Bahn-Unterbau, Br
Tiinnelbauten in and bei Keuyork.

(Eailroad Gazette 1907, Juli, Band XLIII, S. 67. Mit Abb.)

In Textabb. 1 sind alle Neuyorker Tunnel dargestellt.

Im folgenden soll der jetzige Stand dieser Tunnelbauten kurz

angegeben werden.

Tunnel und E n d b a Ii n h o f der Pennsylvania-

Bahn. Der zweigleisige Zufabrtsdanim westlich von Bergen-

Abb. 1.
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hill ist im Baue befindlich, der Zwillingstunnel im Felsen unter

Bergen-liill nach dem Weeliawken-Schachte ist ungefähr zu

zwei Dritteln ausgebrochen. Die Zwillingsrohre unter dem

North-river nach der XI. Avenue sind vom Manhattan-Schachte

aus vollendet; die Gründungspfähle*) werden abgesenkt und die

Betonbekleidung wird eingebracht. Der Ausbruch der Zufahrts-

ücken und Tunnel.

tunnel vom Manhattan-Schachte nach der Bahnhofsbaustelle*) an

der IX. Avenue ist ungefähr halb, der Ausbruch für 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 83. Strafse von den East-river-

Schächten bis zu einem Punkte nahe derVI. Avenue ausgebrochen;

die Bekleidung wird angebracht. Vier East-river-Rohre sind
ungefähr halb vollendöt. 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-Strafse

vollendet, die Verlängerung 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 Gründungen für
den Endbahnhof in der Cortlandt- und Church-Strafse sind

vollendet, das Eisenwerk wird errichtet.
Stadtschnellbahn. Die Verlängerung 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 zusammengefügt, werden aber durch
Pfeilergründungen verstärkt, bevor die Betonbekleidung ein
gebracht wird.

Belmont-Tunnel von der 42. Strafse und Park-Avenue

unter der 42. Strafse und dem East-river nach Long-island-

city. Das eine Rohr ist noch in der Ausführung begriffen,
die beiden Teile des andern Rohres sind zusammengetroffen,

und der Tunnel ist unter der 42. Strafse fast vollendet.

Neuyorker Zentralbahn. Die Wiederherstellung
des Park-Avenue-Tunnels ist ungefähr vollendet, die westliche
Hälfte des neuen Hauptbahnhofes wird ausgebrochen.

Delaware-Lackawanna-West-Bahn. Unter Bergen

hill, Hoboken, wird ein zweiter zweigleisiger Tunnel neben dem
vorhandenen durchgetrieben, er ist ungefähr halb vollendet.

B—s.

*} Organ 1907, S. 122.

Bahnhöfe und de

Lokümotiv-Endbalinhöfe der Neuyork-Zentral-Balin in Crolon und

Pi'orlh White Plains.

(Railroad Gazette 1907, Juni, Band XLII, S. 824. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel XXXIV.

Die nördlichen Grenzen des elektrisch betriebenen Teiles

der Neuyork-Zentral-Bahn befinden sich in Croton auf dem

Hudson-Flufs-Zvveige und in North White Plains auf dem Harlem-

Zweige. An diesen Orten werden die Dampflokomotiven aller

Durchgangszüge gegen elektrische Lokomotiven ausgewechselt

und umgekehrt; auch sind sie die Endpunkte für die nach

Neuyork fahrenden elektrischen Triebwagen-Ortszüge. An beiden

Orten werden grofse Lokomotiv-Endbahnhöfe gebaut. Der End

bahnhof des Hudson-Zweiges befindet sieb in South Crolon 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

nördlich von Neuyork.

ren Ausstattung.

Endbahnhof North White Plains.

North White Plains ist längere Zeit der nördliche End-

i  bahnhof des Vorstadtbetriehes auf dem Harlem-Zweige gewesen,

und der Lokomotivschuppen, die Drehscheibe und die übrigen
Gebäude auf der Ostseite der Gleise (Abb. 1, Taf. XXXIV) sind
die alten, vor dem Beginne der Einrichtung des elektrischen

Betriebes für den Dampfbetrieb benutzten Anlagen. .Die neuen

Werkstatt- und Untersuchung-Gebäude für den elektrischen

Betrieb liegen westlich von der den Bahnhof durchschneidenden
Bahn und ungefähr 300 m nördlich vom jetzigen Personen

bahnhofe North White Plains. Das einzige ausgeführte neue

Gebäude ist ein Wagen-Untersuchungschuppen, aber vorgesehen

sind reichliche Wagenaufstellungsgleise, eine künftige Er
weiterung des Untersuchungschuppens um 100^/^ und eine
Ausbesserungswerkstatt für 12 elektrische Lokomotiven.

Die um den ganzen Bahnhof laufende Schleife, welche die
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Bahn am Nordende mit einer Überführung kreuzt, dient zur
Handhabung der Vorort-Triebwagenzüge.

Der Wagen-Untersuchungschuppen ist 137.16 x 17,07 ni

grol's und hat einen Anbau vo.i 29,87 x 17,07 m. welcher die

Maschinenwerkstatt, die Schmiede, einen Lagerraum und Dienst-

ziramei- enthält. Der Wagen - Untersucluingschuppen nimmt

128,02 m von der Länge des Hauptgebäudes ein, und hat drei

Gleise für je einen Zug von fünf Wagen. Aufser der Be

leuchtung durch die Ziehfenster im Dache sind reichliche Licht-

flächcn in den Seitenwämlen vorgesehen. Der durch drei

hölzerne, zweiflügelige Türen verschliefshare Eingang zum

Schuppen befindet sich am Südende. Das Nordende des Ge

bäudes von 9,14 X 17.7 m dient zur Autnahme der für die

künstliche Lüftung verwendeten Danii)fschlangen und Lüfter.

Die Scheidewand zwischen diesem Räume und dem Unter

suchungschuppen hat drei Rückluftöffnungen von 1,18 X 2,58 m,

welche mit eisernen Schliefsgittern geschlossen sind. Die

Schliefsgitter (Abb. 2 und 3, Taf. XXXIV) können durch Fest
stellen der senkrechten Stangen an einer der vier Schultern in

vier Lagen gebracht werden.

Der Schuppen hat drei durch seine ganze Länge gehende

Arheitsgruben. 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 angeschütteten Untergrundes wegen ein

doppelter Rost von 19 mm dicken Eiseneinlagen gelegt. Die

Schienen liegen auf Langschwellen von 25 x 25 cm. Hinter

diesen Langschwellen liegen bündig mit dem Bctonfufsboden

drei kieferne Bohlen von 10x20 cm. welche als Auflager

für Schraubenwinden und andere schwere Geräte dienen. Die

Gruben sind von jedem Ende aus durch Betonstufen zugänglich.

Zur Aufnahme der Grubeulichter und Prefslufthähne sind in

den Wänden Nischen und Aushöhlungen vorgesehen.

Der Lagerraum und die Schmiede nehmen das Nordende

des Anbaues ein. Die Schmiede ist 5,64 m ins Geviert und

in einer Ecke des an die Maschinenwerkstatt grenzenden Lager

raumes abgeteilt. Die Scheidewand besteht aus mit Wellblech

bekleidetem Holze. Der Fufsboden ist mit einer 2.5 cm hohen

Löschschicht bedeckt. Die Maschinenwerkstatt liegt an der

Ostseite des Gebäudes und ist 5,64 X 24,23 m grofs. Sie ist

durch einen an der Süilwand entlang laufenden breiten Gang

mit dem Untersuchuugscliuppen verbunden. Der Wasch- und

Schrankraum befindet sich in der Mitte des Gebäudes. Er ist

15,54 X 6,10 m grofs und von einer 3,96 m hohen Holzwand

umge])en. Er enthält gegenwärtig 6 Spülaborte, 5 Pifsstände.

8 Waschbecken und 72 Schränke. Die Dieustzimmer an der

Westseite des Gebäudes sind durch einen Gang vom Wasch

räume getrennt. Sie nehmen einen Raum von 11.68 X 3,28 m

ein und enthalten ein allgemeines Dienstzimmer und besondere

Räume für den Werkmeister und den Lagerverwalter.

Der zu heizende Rauminhalt der Gebäude beträgt an

nähernd 23 200 cbm, für dreimalige Lufterneuerung in der

Stunde ist gesorgt; die Warme wird auf IS^a^C gehalten.

Die Heifswasser-Hauptleitung ist für eine Zunahme von 100

berechnet, und im Lüfterraume ist Raum für eine zweite Vor

richtung vorgesehen. Der Lüfter hat ein Rad von 2,743 m

Durchmesser und 1,372 m Breite. Er hat bei 180 bis 190
Umdrehungen in der Minute eine regelrechte Leistungsfähig
keit von 1613 chm/Min. bei 0,0044 at Druck. Der Lüfter
wird durch einen Treibriemen von einer Westinghouse-

Gleichstrom-Triebmaschine betrieben, die bei 220 Volt mit einer

Geschwindigkeit von 1025 Umdrehungen in der Minute läuft.
Der Strom wird von dem Beleuchtungstromkreise geliefert.

Der Dampf für die Speisung der Heizschlangen wird von
der ungefähr 120 m östlich vom Gebäude an der andern Seite
der Bahn nahe dem alten Lokomotivschuppen befindlichen Kraft

anlage geliefert. Er wird in einem 254 mm weiten gufseisernen
Rohre geführt, welches zusammen mit einer 102 mm weiten
Dampfwasser-Rückleitung, einer 89 mm weiten Prefsluftleitung
und einer 76 mm weiten FrischdampfIcitung in einen Holzkasten

von 1,17 X 1,27 m gelegt ist. Alle Dampfrohre sind mit Asbest
wärmedicht bedeckt, die hölzerne Leitung ist wasserdicht gemacht.

Die Ileifsluftleitung ist ganz unterirdisch. Die unter dem
Nordende des Untersuchungschuppens eingebaute Hauptleitung
besteht aus Beton und ist 1,37 in breit, 1,52 m hoch. Sie ist
mit dem schon aufgestellten Lüfter berührend verbunden und
zur Verbindung mit dem später aufzustellenden zweiten Lüfter
mit einer zweiten Öffnung verschen, welche vorläufig geschlossen
ist. Von der Hauptleitung gehen zwei andere, 45,72 m lange

kreisförmige Betonleitungen aus; eine befindet sich nahe der
We.stwand und eine zwischen den Arbeitsgruben; sie endigen

in je einem glasierten Tonrohre, das von 914 auf 305 mm
abnimmt. Diese Leitungen haben Gabelstücke aus 305 mm

weitem Tonrohre, welche in 12 bis 14 m Teilung in die Arbeits
gruben führen. Aufser diesen Hauptleitungen führt eine 838 mm
weite Tonrohrleitung nach dem Dienstgebäude. Die Auslässe

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, Prüfen der Bremsen und dergleichen

endigt in einem aufserlialb des Gebäudes befindlichen grofsen
Speicherbehälter. Von diesem aus ist eine 89 mm weite Kopf
leitung in einer Höhe von 5,18 m über dem Fufsboden quer
über das Nordende des Gebäudes geführt. Von dieser Kopf

leitung aus sind drei 38 mm weite Rohrleitungen unter den
Fufsboden hinabgesenkt und an den Seiten der Arbeitsgruben

auf deren ganze Länge entlang geführt. Diese Leitungen sind

in 6,10 m Teilung mit 13 mm weiten Auslässen versehen, die
Prefslufthähne sind in die in den Grubenwänden angebrachten

Aushöhlungen gesetzt.

Die in den Aufstellungsgleisen östlich vom Untersuchung

schuppen stehenden Wagen werden durch in 91,44 m Teilung
vorgesehene Verbindungen mit Dampfrohren geheizt, welche
mit dem Krafthause verhunden sind. Der Bahnhof wird durch

elf Bogenlampen von 3 Amp. und 220 Volt erleuchtet, welche

mit Scheinwerfern ausgestattet und ungefähr 9 m über der

Bahnhofsoberfiäche an Masten angebracht sind. Die Erleuchtung

der Gebäude geschieht ganz durch Glühlampen.

Endbahnhof South Croton.

Der Endhahnhof South Croton ist viel gröfser, als der in

North White Plains und ganz neu. Auch hier ist eine Er

weiterung der gegenwärtigen Anlagen um 100 vorgesehen.



307

Die "Werkstätten bestellen aus einer Keihe aneinander

liegender Gebäude unter genieinsaineni Dache; die eingenommene

Fläche ist L-förmig und bedeckt ungefähr 9150 qm (Abb. 5,
Taf. XXXIV). Aufser den vorhandenen Gebäuden wird ein Loko
motivschuppen von 30 Ständen und ein Untersucbungschuppen

für elektrische Lokomotiven gebaut. Die Gebäude sind denen

in North White Plains ähnlich.

Der Wagen-Untersuchungschuppen ist 136,55 x 17,07 m

grofs und enthält drei Gleise für zusammen 21 Wagen. Er ist

vom Nordende und vom Südende aus zugänglich. Heizschlangen

und Lüfter befinden sieb, statt am Ende, an der Westwand und

nehmen eine Fläche von 9,14 x 25,60 m ein. Zum Scbliefsen

der EückluftöfFnungen werden ähnliche Schliefsgitter verwendet,

wie die in Abb. 2 und 3, Taf. XXXIV dargestellten. An den

Lüfterraum grenzen im Norden und Süden zwei Gebäude von

je 7,62 X 25.60 m mit Zwischengeschossen. Die Räume des

an den Untersuchungschuiipen angrenzenden Untergeschosses

werden als Lager- und Schrank-Räume und für Werkstände,

die des Zwischengeschosses als Dienstzimmer benutzt. Die

Arbeitsgruben sind den schon beschriebenen gleich, nur hat

der Beton keine Plinlagen.

An das gegenwärtig als vorläufige Kraftauläge benutzte

Gebäude, die spätere Lokomotiv-Ausbesserungswerkstatt, grenzt

die W^agen-AusbesserungsWerkstatt von 53,64 x 55,47 m.

Diese enthält zehn Gleise und ist sowohl am Nordende, als

auch am Südende mit Türen versehen, durcli welche die Wagen

alle zehn Gleise erreichen können. Auch sind unter jedem

Gleise Gruben gleich denen im Untersuchungschuppen vor

gesehen. Dieses Gebäude ist höher geführt, als die übrigen,

um unter den Dachbindern Raum für die Laufkranträger

vorzusehen. An die Wagen-Ausbesserungswerkstatt grenzen

im Westen abgesonderte Schrankräume, Dienstzimmer, der

Lüfterraum und eine Schmiede; sie nehmen eine Fläche von

9,14x46,94 m ein.

Die Maschinenwerkstatt ist 55,47 x 16,76 m grofs und

befindet sich am äufsersten Westende des Gebäudes. Am Süd

ende ist ein 14,63 m breiter Lagerraum abgeteilt. An der

Nordwand der Ausbesserungswerkstatt entlang läuft ein alle

Grubengleise verbindendes Vollspurgleis, welches weiter durch

einen an den Dienstzimmern vorbeiführenden Gang in die

Maschinenwerkstatt führt. So können lladgestelle, Räder oder

andere schwere Teile von den Wagen aus nach den Maschinen

gebracht werden.

Alle Werkzeuge in der Maschinenwerkstatt sind auf

schwere Betongründungen gestellt. Der Fufsboden besteht aus

einer 15 cm starken Teerbetonschicht, auf welche 7 cm starke

Hemlocktannenbohlen mit einer Abdeckung von 3 cm starken

Ahorubohlen gelegt sind. Viele Maschinen werden einzeln

durch Triebmaschinen getrieben, die übrigen sind mit der durch

eine Triebmaschine von 35 P. S. getriebenen Wellenleitung

verbunden.

In dem für eine künftige Lokomotiv-Ausbessungswerkstatt

bestimmten Räume ist eine vorläufige Kraftanlage eingerichtet.

Der Kesselraum ist 13,41 x 18,44 m grofs und enthält fünf

Kessel von Lokomotivbauart von 8,8 at Spannung, welche für

je 150 P.S. berechnet sind. Unter den Feuerkisten sind ge-

I  eignete Verbindungen zum Ablassen der Asche in einen Kanal
hergestellt. Jeder Kessel hat einen eisernen Schornstein von

'  18,29 m Höhe und 864 mm Durchmesser. Das Speisewasser wird

durch eine Doppelpumi)e von 152 x 102 x 152 mm geliefert,

jeder Kessel ist für Notfälle mit einer Dampfstrahli)umpe versehen.

Der Maschinenraum ist 12,80 x 18,44 m grofs und durch

eine Wellblechwand vom Kesselräume getrennt. Hier befinden

sich drei unmittelbar angeschlossene Stromerzeuger, zwei von

150 und einer von 100 Kilowatt, eine Luftsaugepumpe von

203 X 305 X 305 mm, ein Dampfwassei'behälter, eine Luft

pumpe, eine Feuerpumpe und ein Speisewasserwärmer von

750 P. S. Aller nicht durch den Speisewasserwärmer auf

genommene überschüssige Dampf kann an die Heizschlangen

der Lüfter abgegeben werden.

Die beiden grofsen Stromerzeuger liefern Strom von 220 Volt

für Licht und Kraft in den Werkstätten, und der Stromerzeuger

von 100 Kilowatt liefert Strom von 440 Volt an die Trieb

wagen zur Beförderung der Wagen nacb und aus den Gebäuden.

Die Luftpumpe hat bei 110 Umdrehungen in der Minute eine

Leistung von 1 4 cbm/Min. freier Luft.

Die Heizungs- und Lüftungs-Anlage für die Werkstätten ist

in zwei Gruppen eingeteilt; die eine bedient den Wageii-Unter-

suchungschUppen, die andere die Wagen-Ausbesserungs- und die

Maschinen-Werkstatt. Mit Ausnahme der gröfseren Abmessungen

ist die aufgestellte Vorricbtung dieselbe, wie die in North White

Plains. Der Rauminhalt der gegenwärtig zu heizenden Gebäude

beträgt annähernd 85 000 cbm, der für die Zukunft vorgesehene

gröfste Rauminhalt 150 000 cbm. Die Lüfter sind für drei

malige Lufterneuerung in der Stunde entworfen. Gegenwärtig

sind erst drei von den vier Lüftern aufgestellt. Jeder Lüfter

hat ein Rad von 3,048 m Durchmesser und 1,524 m Breite und

bei 160 Umdrehungen in der Minute eine Leistungsfähigkeit

von 2038 cbm/Min. Jeder Lüfter wird durch eine Westing-

house-Triebmaschine von 35 P. S. getrieben.

Sechs von den zehn Gleisen in der Wagen-Ausbesserungs-

werkstatt sind von elektrischen Laufkränen überspannt, und

über den anderen vier Gleisen sind die Lauf träger zu künftiger

Benutzung angebracht. Die Kräne haben eine Tragfähigkeit

von 16.3 t bei Spannweiten von 9,04 m bis 11,37 m. Die

Länge der Laufwege beträgt 53,34 m, und der ganze Hub 9,14 m.

Die gröfste Hubgeschwindigkeit beträgt 7,62 m/Min., die der

Laufkatze 76,20 m/Min. und die der Brücke 45,72 m/Min.
Alle Bewegungen werden vom Fufsboden aus geregelt.

In der Maschinenwerkstatt ist ein elektrisches, fahrbares

Hebewerk von 4,5 t Tragfähigkeit vorgesehen, das auf einem

obern Gleise aus 381 mm hohen und 62,5 kg/rn schweren

I-Trägern läuft. Dieser Laufweg ist an den Dachbindern auf

gehängt und erstreckt sich durch die Mitte der Maschinen

werkstatt. Das Laufwerk hat vier Räder, welche auf den

unteren Flanschen des I-Träger-Gleises laufen, 6,40 m über

dem Fufsboden, Hub- und Laufwerk werden durch elektrische

Triebmaschinen getrieben, welche vom Fufsboden aus geregelt

werden.

Sowohl in Croton, als auch in North White Plains sind

ausgezeichnete Vorsiehtsmafsregeln gegen Feuer getroffen. Alle

Gebäude haben Wasserleitung mit zahlreichen Auslässen, und
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äufserhalb ist der Bahnhof vollständig mit Feuerhähnen ver
sehen, welche alle mit der im Maschinenräume befindlichen Feuer

pumpe verbunden sind.

Das Innere der Werkstattgebäude ist weifs gestrichen. Die

Backsteinwände haben über einer dunkelgrün gestrichenen,

1,83 m hohen Wandbekleidung zwei Überzüge von Leimfarbe
erhalten. Eisenwerk und Dächer sind weifs gestrichen, das

Innere hat daher ein sauberes und helles Aussehen. B—s.

Lokoniotivversnclistand der Pcnnsylvaiila-Kaliii zu Altouiia*).

(Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongrefs-Verbandes, Nov. 1Ü07,
. Band XXI, Nr. 11, S. 1135. Mit Abb.).

Hierzu Zeichnung Abb. 6 bis 8 auf Tafel XXXIV.

Der in geräumigem Eisenfachwerkgebäude aufgestellte Loko

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 Prüfung von drei Lokomotiven. Das Zufuhrgleis liegt in Fufs-

bodenhöhe, die Versuchseinrichtungen sind daher in einer weiten

Grube untergebracht, deren Abdeckungen mit einem Krane entfernt

werden können. Schwere gufseiserne Schlittengestelle mit T-Füh-

rungen liegen in der Längsrichtung des Gleises auf der Gruben

sohle und dienen zur Befestigung starker, verschiebbarer Lager

ständer, die die Achsen der Tragräder und die auf den beiden

Achsenenden sitzenden Bremsen tragen. Während eines Ver

suches laufen auf den dem Ileifenquerschnitte entsprechend

gestalteten Rändern dieser Tragräder nur die Triebräder der

Lokomotive, und die Überwindung der beliebig regelbaren Brems
reibung weckt dann die vom Zugkraftmesser am hintern Zughaken

angezeigte Lokömotivleistung. Die Laufräder ruhen unbeweglich

vorn auf Schienen, die ebenfalls von verstellbaren Ständern

unterstützt werden, hinten auf stillstehenden Tragrädern. Zum

Aufbringen der Lokomotive auf den Stand, nach genauer Ein

stellung der Tragräder entsprechend der Triebachsenentfernung,
sind auf der Innenseite der Räder schwere Träger mit einer

leichten Auskehlung vorhanden, die die Räder 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 Aufiiahmbremsen

nach Bauart Ald en sind in Abb. 7 und 8, Taf. XXXIVimSchnitte

dargestellt und bestehen im wesentlichen aus je zwei auf

den Enden der Tragradachse befestigten Gufseisenscheiben 1,

gegen deren äufsere Seiten sich dünne Kupferplatten 2 anlegen.

Diese sitzen rings in einem Gehäuse 3 fest, das die Scheiben

und Naben umschliefst, aber selbst fest steht. Durch Ein

führung von Prefswasser in das Gehäuse werden die Kupfer

platten gegen die Scheiben geprefst, und so wird ein gleichmäfsiger

Bremsdruck erzielt, während die Reibungswärme vom Wasser

abgeführt wird. Jede Bremse ist durch je einen beweglichen

Gumraischlauch mit den Wasserzu- und Ablauf-Rohren verbunden,

und diese sind so verlegt, dafs die neben einander liegenden

Ventile zunächst für jede Bremse auf gleichen Arbeitsanteil

eingestellt werden können, worauf dann die weitere Regelung

durch einen Schieber in der Hauptleitung erfolgt. Eine zwei-

♦) Organ 1896, S. 184; 1902, S. 19; 1904, S. 94; 1905, 8. 266;
1906, S. 22, 88, 122.

stufige elektrisch angetriebene Schleuderpumpe führt den BremS-
gehäusen Prefswasser aus einem aufserhalb des Gebäudes liegen

den Hochbehälter mit stets gleich bleibendem Drucke von

5,27 at zu, das nac.h Abfiufs in einen gemeinsamen Behälter

von einer zweiten Pumpe in den Hochbehälter zurückgedrückt

und von den Lokomotiven eines naheliegenden Schuppens zur

Wasserergänzung benutzt wird, sodafs neben Ausnutzung des

warmen Bremswassers die Wasserwärme im Behälter nur Avenig

'  zunimmt. Die Pumpenanlage leistet 3400 1/Min. Der schwer ver
ankerte Zugkraftmesser ist nach der Höhenlage der Lokomotiv

zugstange einstellbar nnd gegen Schwingungen der Zugstange

durch Sicherheitstangen mit Dämpfungsvorrichtung geschützt.

Das in der Quelle eingehend beschriebene und durch zahlreiche

Abbildungen erläuterte vielteilige Hebelwerk verwendet nach

Emery an Stelle der sonst üblichen Schneidkanten biegsame

stählerne Stützplättchen und überträgt die Bewegungen des

Zughakens auf ein Schreibwerk, das die Gröfse der ent

wickelten Zugkräfte auf ein fortlaufendes Papierband als senk

rechte Abstände von einer geraden Grundlinie aufzeichnet.

Bleichzeitig wird die von der Lokomotive geleistete Arbeit

fortlaufend angegeben. Weitere elektrisch bcAvegte Zeichen

stifte dienen zur Aufzeichnung zurückgelegter Längen und

anderer beliebig feststellbarer Grenzen.

Die erforderlichen Kohlen werden auf dem Aufsengleise

in einen zwischen den Schienen befindlichen Trichter entladen,

durch Becherwerk in zwei starke Hochbehälter von je 501

gehoben und aus diesen durch Bodenklappen in Wagen von

450 kg Ladegewicht abgezogen, die gewogen, mit Prefswasser-

betrieb auf eine den Führerstand verlängernde Bühne befördert
und dort entleert werden. Umgekehrt wird mit der Asche

verfahren, die zuletzt in einem Hochbehälter über dem Aufsen
gleise gelagert wird. Das Kesselwasser fiiefst aus einem Be

hälter im Versuchsraume zur Nachprüfung der Gewichtsbestim

mungen durch einen Raummesser. Eine kleine Schleuderpumpe

führt das Schlabberwasser der Dampfstrahlpumpen in den

Behälter zurück. Der Schornstein des Gebäudes, nach den

in St. Louis gewonnenen Erfahrungen verbessert, verhindert
durch guten Anschlufs an den Lokomotivschomstein ein Ver

qualmen der Halle und gestattet die Messung der durch be

sondere Ablenker in einen Trichter gesammelten festen Bestand

teile im Gasstrome. A. Z.

Selbsttätige Eiseiibalimscliraiike mit elektriscliem .Antriebe.

(Ingegncria Ferroviaria, Nov. 1907, Nr. 22, Seite 368. Mit Abb.)

Der Direktor der elektrischen Bahn von Montreux ins

Berner Oberland, Zehnder-Spöri hat von der Maschinen-

Bauanstalt Örlikon eine Schranke ausführen lassen, die den
Bahnübergang heim Herannahen eines Zuges selbsttätig ab

schliefst und nach Vorbeifahrt wieder öffnet. Diese seit etwa

einem Jahre an der genannten und an mehreren andern Bahnen
erprobte Schrankeneinrichtung hat sich als betriebstüchtig be

währt und ersetzt die teuere Bewachung der Bahnübergänge

vollkommen. Die in der Quelle beschriebene Ausführung ist

an einer elektrischen Balm mit Oberleitung aufgestellt, dürfte

sich jedoch nach entsprechenden Änderungen auch für Bahnen
mit anderer Stromzuführung und selbst bei Dampfbetrieb ver-
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wenden lassen, falls in letzterin Falle in der Nähe der

Scliieneniibergänge eine Stromquelle zur Verfügung steht.

Textabh. 1 zeigt den Aufbau der Dewegungsvorriehtung auf

einem gufseisernen Querstüeke, das mit zwei in Beton ge

gründeten C- Eisen einen kräftigen Ständer bildet und gleich

zeitig die Lager für den l)rehza])fen der Iluhsehranke trägt.

Abb. 2, Schaltungsübersieht.

F = Fahrdraht.

H = Hülfsdrabt.

T = Stromabnehmer.

31 = 'I'riebmascbine.

SW, W = Widerstände.

B = Lampen.
G = Klingelwerk.

E = Erdleitung.

Abb. 1. Bewegungseinrichtung der selbsttätigen Schranke.

üherträgt die Bewegung mittels j und 400 Umdrehungen in der Alinute und die an den SeitenDie kleine Triebmaschine

breiten Trieblings auf ein gröfseres mit einer Seiltrommid

zusammengegossenes Zahnrad. Achse und äufsere Trommel

nahe sind mit Gewinde von geringei- Steigung versehen, so dals

während der Drehung auch eine Bewegung in der Achsri(ditung

stattfindet. Ein am Achsenendc befestigtes Drahtseil führt über

die Rolle am (fegengewichte des Schrankenhaumes zu einem

an dem Trommelrande befestigten drehbaren Hebel. An den

Kranz des grofsen Zahnrades wird durch Federkraft ein

Bremsbolzen angedrückt. Das kastenförmige Gegengewicht des

am Ende aus zwei C-Eisen, im vordem T(>ile ans llolz od(!r

leichtem Aletallrohre hestehenden S])errhaumes läfst sich durch

Einfügen von Eisenharren für Schrankenlängen von d,8 m bis

!),5 m verwenden. Bei Aufstellung einer AbjiTichtung auf

jeder Strafsenseite läfst sich also ein Übergang bis zu 20 m
Breite sperren. Die Bewegungsübertragung auf die jenseits

des Gleises stehende Schranke erfolgt in üblicher Weise durch

Seil- oder Ketten-Zug von einer auf der Drehachse hefestigten

Scheibe. Durch einfache Umkleidung und Dach ist die ganze

Einrichtung vor Witterungseintlüssen geschützt. Nacrh der Schal

tungsübersicht (Textabh. 2) wird der Strom aus einem mit der
Oberleitung F gleichlaufenden llülfsdrahte 11 entnommen, dessen

Länge nach der Zuggeschwindigkeit bemessen wird. Hierdurch

werden die HauiAstrom-Triebmaschinen von 0,1 F. S. hei 120 V
Organ für d e Fortsi-hritte des Eisenlia' nwesens. Neue F^lge. XLV. Band 16. Heft

des Fherganges aufge.stellten Lamj)en B und Klingelwerke G
in Tätigkeit versetzt. Widerstände SW und W dienen zur

Veianinderung der Si)annung und zum Ausgleiche von Schwan
kungen. Sobald der Triehmaschine durch Ühergleiteii des
Ahnehmerhügels T auf den Hülfsdrabt Strom zufiiefst wird
der Draht von der Trommel aufgewickelt, die Schranke in
17 bis 20 sec;. gesenkt. Gleichzeitig hört wegen der Läugs-
hewegung der Trommel die Bremswirkung auf den Zahnkranz
auf. Der stofsfrcie Schlafs der Schranke wird durch Auf

wickeln d(!s Seiles auf das kegelförnnge Endstück der Trommel
errei(4it, wobei die Kraft der Maschine mit zunehmendem
Durchmesser gröfsei*, ihre Geschwindigkeit kleiner wird. Die
Zugkraft hält an, bis der Bügel vom llülfsdrahte abgeglitten
ist. Durch die Senkung des zunächst am gröfsten Tromniel-

durchmesser angreifenden Gegengewichtes wird die Rückwärts-

drehnng des Maschinenankers kräftig eingeleitet und das Öffnen
der Schranke in 7 sec. vollzogen. AVährend das Seil abgewickelt
wird, bewegen sich Trommel und Zahnrad gegen die Feder-

hremse, die die Alassen abbremst, sobald die Schranke in die
Endstellung kommt. Im letzten Augenblicke schlägt der
drehbare Hebel am Trommelrande herum, das Gegengewicht

wirkt an ])lötzlich vergröfsertem Hebelarme und bewirkt so
fortiges Anhalten der Schranke. A. Z.

1008. 45
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Wasserabstofsender Anslricli von Zement und Eisen „Inertol" von

Dr. R 01 h.*)

(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 >Inertol«-Anstrichen ausgestellt, die zeigten, dafs

*) D. K. P.

der Anstrich Jahre den Einwirkungen von Wasser,

Feuchtigkeit und Dämpfen Stand gehalten hatte an Stellen,

wo mehrere andere Anstriche versagten. In dieser Anstrich
masse, die von P. Lee hl er in Stuttgart vertrieben wird,

scheint in der Tat ein wirksames Schutzmittel für Eisen,

Zement und Beton gefunden zu sein, wie durch Bescheini

gungen staatlicher und städtischer Behörden festgestellt wird.

Maschinen und Wagen.

2. C. 1-Schnellzuglokomotive*) für die Lake Shore und Micbigan-
Süd-Babn.

(Railroad Gazette 1907, September, Seite 258. Mit Abb.)

Die Lake Shore und Michigan—Süd-Bahn hat statt der bisher

beliebten »Prairie«-1. C. 1 - Lokomotiven *) hei den »Amerika

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

erbauen lassen, die sich kaum von den »Pacific«-2.C. 1.-Loko

motiven der Pennsylvania West-Bahn*) unterscheiden. Dagegen

ist hei dreien dieser Lokomotiven die Feuerkiste nach vbrn zu

einer Verhrennungskammer verlängert (Textahb. 1). Trotz der

Abb. 1.

etwas geringem Heizfläche ist die Dampfentwicklung in diesen
Kesseln wegen der vollkommenem Verbrennung über dem Roste
um ein geringes hesser. Der Aufsatz bringt zahlreiche Ver
gleichsziffern zwischen den bislang gebrauchten 1. C. l - und
den neuen 2. C. 1-Lokomotiven mit und ohne Verhrennungs

kammer, die die Gleichwertigkeit der Kessel auch theoretisch
darlegen sollen. Eine Nachbestellung von 20 dieser Lokomo
tiven umfafst auch zwei mit Verbrennungskammer. Maschine

und Gestell weichen von der l.C. 1-Bauart der Pennsylvania

West-Bahn nicht ab. Eigenartig ist die Lagerung der Schwinge

und der Steuerwelle der Walschaert-Steuerung auf einem

um das vordere Triebrad herumgreifenden Stahlgufsbalken.

Folgende Hauptabmessungen der Vergleichslokomotiven sind
gegeben:

*) Bezeichnung Organ 1907, S. 234.

Zylinderclurchmesser d .
Kolbenhub h . . . .
Kesseldruck p . . . .
Zugkraft Z
Feuerbüchse, Länge . .

„  Weite . .
Heizfläche der Rohre . .

„  , Feuerbüchse
,  im ganzen H

Rostfläche R . . . .
Triebraddurchmesser D .
Reibungsgewicht . . .
Gewicht der Lokomotive
mit Tender . . . .

Tender, W asserinhalt
Kohlenvorrat

*) Organ 1908, S. 48.

l.C.l

qm

mm

t

cbm
t

546

712

12600

868

5,1
2006
77

110

2. C.l

ohne I mit
Verbrennungskammer

559

712
559
712

14

18220
2740

1900
867,9
19.1

390
5,28
2006

77,3

289,1
24,9
817

75,6

118,5
80,2
12,6

A. Z.
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Elektrisch getriebene Gepäckkarren.

(Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongrefs-Verbandes, Nov. 1907,

Nr. 11, S. 1163. Mit Abb.; Bailroad Gazelte, Juni 1907, S. 845.

Mit Abb.)

Die Pennsylvania-Bahn hat neuerdings drei Gepäckkarren

mit elektrischem Antriebe in verschiedenen Bauarten erprobt.

Am besten hat sich in einer Dienstzeit von sechs Monaten ein

den allgemein üblichen ähnlicher Karren bewährt, der von

einem Manne mittelst einer kurzen Deichsel an den Vorder

rädern gelenkt wird und grofse Gepäcklasten leicht und schnell

befördert. Ein an der Unterseite des Wagens angebrachter

Speicher aus 14 Willard-Zellen mit 136 Ampörestunden

Leistung speist zwei vierpolige Westin ghouse -Reihen-Trieb

maschinen von 20 V, die mittels zweifacher Übersetzung die
Hinterräder antreiben. Scheibenbremsen auf den Wellenenden

der nebeneinander liegenden Triebraaschinen ermöglichen sichci-e

Handhabung des Wagens. Für Vor- und Rückwärtsfahrt 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 Handgrifte

der Steuerdeichsel eingeschaltet, der Ring wird nach Loslassen

durch eine Feder zurückgeschnellt, der Stromschlufs also sofort

wieder unterbrochen, wodurch zufällige Selbstbewegung des

Karrens ausgeschlossen ist. A, Z.

Betrieb in technischer Beziehung.

Bremsversiiche mit Güterzügen.

Wie die Westinghouse -Gesellschaft in einer besonderen

Druckschrift mitteilt, hat die ungarische Staatsbahn-Verwaltung

■eingehende Bremsversuche mit Güterzügen mit durchgeliender
Westinghouse-Bremse angestellt. Die Vorteile durch
gehender, selbsttätiger Bremsen für Güterzüge gegenüber der
Finzelbremsung liegen in der Frinöglichung der Erhöhung der
Fahrgeschwindigkeit, Frsparung an Löhnen und Gehältern,
sowie in Erhöhung der Betriebsicherheit.

Der Versuchszug bestand aus 71 bedeckten Güterwagen,
drei Personenwagen, die zu Beobachtungszweckeii dienten und
in gleichen Abständen im Zuge verteilt waren, und zwei
Versuchswagen mit den erforderlichen Einrichtungen zur ge
nauen Ermittelung der Versuchsergebnisse, zusammen aus
lö3 Achsen. Die Bremsvorrichtung jedes Wagens war mittels
eines besoudern Übertragungsventiles so eingerichtet, dafs der
Wagen als Brems- und als Leitungs-Wagen benutzt werden
konnte. Die Übertragungsventile kommen nur bei Schnell
bremsungen zur Wirkung und dienen dazu, eine an beliebiger
Stelle des Zuges eingeleitete plötzliche Druckverminderung in
der Hauptleitung fortzuiiflanzen, indem sie Leitungsluft ins
Freie auslassen. An den Güterwagen betrug die üblicbe Brems
kraft 92 bis 96,3 vom Leergewichte, konnte aber durch
Änderung der Hebelverhältnisse des Bremsgestänges auf 64,5 ®/q
herabgemindert werden.

Mit Einschlufs von zwei Lokomotiven betrug die ganze
Zuglänge 750 und das ganze Zuggewicht 1254,73 1, mit
einer Lokomotive 1171,73 t. Die eingestellten 30 beladenen
Wagen wurden bei den einzelnen Versuchen ungleichmäfsig im
Zuge verteilt, alle Wagen wurden mit lichten Abständen von
20 bis 120 """ zwischen den Pufferscheiben gekuppelt.

Beider hohen Bremskraft von 92 bis 96,3%? die bisher
bei Schnellbremsen an langen, durchweg aus Bremswagen be
stehenden Zügen nicht mit Erfolg zur Anwendung kommen
konnte, wurden in Folge der Anbringung eines besondern Luft-
auslafsventiles am Steuerventile auch bei 150 Bremsachsen

j  stofsfreie und in jeder Hinsicht befriedigende Bremsungen
erzielt.

Die Bremswege waren kürzer, als bei den zuerst erprobten
niedrigen Bremsverhältnissen, jedoch ist der Unterschied keines
wegs so grofs, wie aus der Vergleichung der Verhältniszahlen
oft angenommen wird. Daher wird es voraussichtlich nicht
erforderlich werden, bei der Einführung von durchgehenden
Bremsen bei Güterzügen mit dem Bremsdrucke bis an die
Schleifgrenze heranzugehen, wie dies für 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 Leitungslänge an jedem Wagen um mehr als 4 m
gekürzt wurde, olnie den durchgehenden Luftweg von der
Lokomotive bis zum Zugende zu verändern. Die Leitungs-
kürzuiig war für das Anziehen der Bremsen ohne merklichen
Einflufs, das Lösen und Auffüllen der Luftbehälter erfolgte
jedoch schneller und der Luftverbrauch war geringer, so dafs
es wünschenswert erscheint, die Hauptleitungen möglichst kurz
auszuführen.

Die am 22. und 23. Juli 1907 von dem Ausschusse des

Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen ausgeführten Haupt
versuche verliefen ebenfalls befriedigend.

—t—.
i

Nachrichten über Änderungen im Bestände der Oherheamten der Vereinsverwaltungen.
K. k. Eisenbahnministerium.

Die Oberkommissäre der Generalinspektion der österreichischen
Eisenbahnen, Dr. A. Schneider, G. Czermak und J.
Kunz wurden zu Inspektoren dieser Generalinspektion er
nannt.

Preufsisch-hessische Staatseisenbahnen.

Ernannt: Geheimer Oberregierungsrat und vortragender Rat
im Ministerium der öffentlichen Arbeiten Kindermann
zum Präsidenten der Eisenbahndirektion in Erfurt; Re
gierungsrat Dr. Polenz, Mitglied der Eisenbahndirektion
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in Berlin, zum Geheimen Kegierungsrat und vortragenden
Rat im Ministerium der öffentlichen Arbeiten, sowie Regie-
rungs- und Baurat Borcliart, Mitglied der Eisenbahn
direktion in Magdeburg, zum Oberbaurat mit dem Range
der Oberregierungsräte; die Regierungsbaumeister des Ma
schinenbaufaches G. Hangarter in Limburg a. Laiin und
K. Rein icke in St. Johann-Saai'bröcken zu Eisenbahn-

Bauinspektoren.

Verliehen: dem Regierungs- und Baurat B. Kunze die
Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Berlin,
den Eisenbahn-Bauinspektoren Reutener die Stelle des

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

Zur Beschäftigung sind überwiesen: der ßauinspektor
Schmedes, bisher aus der Staatseisenbahnverwaltung be
urlaubt, dem Eisenbahn-Zentralanite in Berlin und der Re
gierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Kümmell der
Eisenbahndirektion in St. Johann-Saarbrücken.

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

Bücherbesprechungen.
Ib'is königlich Bayeriseiie l'o.slwesen seit seinem Bestehen als

Staiitsanstalt. Eine Jalirlinndert-Gedächtiiisschrift zum 1. März

lüOS. Auf Grund amtlicher Quellen und der einschlägigen

Litteratur verfafst von E. Kiesskalt, Postexpeditor 1. Klasse.

^München 1908, G. Franzschc Ilofbuchdruckerei. Preis 0,7 ̂ 1.

Die Schrift schildert die Entwickelung des Postwesens in

Bayern vom Übergange des Timm- und Taxis sehen Postbe
triebes an den Staat in, erschöiifender und anschaulichm' Weise

und trifft damit nun grade wieder einen wichtigen Ahschnitt,

da das hayerische Postwesen grade vor kurzem einem selhst-

ständigen Ministerium der Verkehrsanstalten unterstellt i.st.

Die Durchsicht gibt ein schlagendes Bild von den groisen

Fortschritten auf diesem Gebiete, auf dem es noch zu Beginn
des 19. Jahrhunderts möglich war, dafs Postbeförderungen von

Bayern nach Frankreich auf grofsen Umwegen unter Umgehnng'

von Württemberg erfolgten, blofs um die Einnahmen des Post

lehens eines Hauses zu erhöhen.

Da die Post sich das neue Verkehrsmittel der Eisenhahnen

von vornherein ausgiebigst zu Nutze machte und beide dann

Hand in Hand gehend sich gegenseitig förderten, so hat diese

Schilderung eines wichtigen Teiles der deutschen Postverwal

tung auch für uusern Leserkreis erhebliche Bedeutung.

Bas Uibeck-Büclipiiei' Eisenbaiiiiuiiterneiiiuon. Darstellung der Ge

schichte, der Verkehrsentwickelung, der innern Verwaltung

und der gegenwärtigen Lage des Unternehmens, verfafst aus

Anlafs der Biröffnung der Personenbahniiofs - .Anlagen in

Lübeck.

Die Anlagen der Lübeck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft

sind fast gleichzeitig durch den Umbau der Bahnhöfe in Ham

burg, den Neubau der Bahnhöfe in Lübeck und den Umbau

des Bahnhofes AVandsbcck wesentlich erweitert uml verbessert.

Zur Zeit dieser Umgestaltungen übergibt die Verwaltung der

Öffentlichkeit einen umfassenden Bericht ihrer hishcrigcii Imit-

\.ickclnng seit 1853, und liefert damit einen sehr wertvollen

Beitrag zur Geschichte der Ausgestaltung der norddeutschen

Verkehrsmittel, insbesondere des Verkehres mit der Ostsee.

Indem wir unsere Leser auf diese ciscnbahngeschichtliche Dar

stellung hinweisen, geben wir dem Wunsche Ausdruck, dafs

die bedeutungsvollen und kostspieligen Neuanlagcn der Gesell

schaft schnell zu vollem Nutzen gereichen mögen.

Auch in persönlicher Beziehung bietet die Schrift durch

Wiedergabe der sorgfältigst ausgeführten Bilder der in leitender

Stellung bei der Gesellschaft tätig gewesenen Männer vielfache

Anregung.

SfeinscIuiilt-AiifgalHm des Ingeiiieiii's, bearhoitet von L. von AVill-

mann. Professor an der Technischen Hochschule in Darm

stadt. Leipzig, W. F.ngelmann, 1907. Preis 1,5 AI.

Das AVerk behandelt eingehendst unter Verwendung klarer

Darstellungen den Steinschnitt gerader, lotrechter, geböschter

und gekrümmter Mauern neb.st den zugehörigen Verschnei

dungen, Bk-kenhildiingen. Abdeckungen und .sonstigen Einzel

heiten, dann die Gewölbe, insbesondere die schiefen. Das

AVerk hat für den ausführenden Bautechniker erheblichen

AA'ert. und wenn auch manche der behandelten Aufgaben heute

nicht mehr unmittelbar verwendet werden, wie die schiefen

Gewölbe, so dienen doch alle behandelten Gegenstände wirk

sam der Einfiihrnng in die zweckmäfsigen A'erfahren der xAus-

tragung verwickeltm- Steiiiformen. So wird auch der Architekt

Nutzen von dem AYm-ke haben.

BosOm Iran.sif Cotiiini.s.sioii. XH. annual report for the year

ending 30. Juni 190(5. Boston, E. AA". Doyle. 1907.

Dieser sehr eingehende und gründliche Bericht über den

binnenstädtischen Orts- und Schnell-A'erkehr von Boston er

scheint bekanntlich jährlich. Er hat dadurch besondere Be

deutung, dafs in Boston bei der grofsen Sorgfalt, mit der man

dort die Fragen des Binnenverkehres behandelt, grade be

sonders wertvolle Erfahrungen gesammelt sind. So hat Boston

bekanntlich vor längerer Zeit die unterirdische Führung der

Strafsenhahnen aufgenommen, aber als unzweckmäfsig auch

schnell wieder aufgegeben, und statt dessen das Strafsenbahn-

netz durch ein Hoch- und Tief-Schnellbahnnetz ergänzt, mit

dem es durch unmittelbaren Umsteigeverkehr in gleicher Höhen

lage verbunden ist.

Bekanntlich bewegen diese Fragen unsere Reichshauptstadt

zur Zeit lebhaft, deshalb benutzen wir das Erscheinen des

XH. Berichtes des wohl erfahrenen und gründlich arbeitenden

Ausschusses in Boston, um auf den sehr wertvollen Inhalt dieser

Berichte besonders hinzuweisen.

Slatisliselie Vaehrieliten und Gescliäftsbericlite vim Eiseubahn-

Verwaltungeii.

Schweizerische Eisen bah nstatistik für das Jahr

1906, Band XXXIAL Herausgegeben vom schweizerischen
Post- und Eisenbahudepartement Bern, 1908, H. Feuz.

Für die Kodaktio» verantwortlic-li: Gehfrimor Rogienmgsr.'it, Professor G. Barkliaiisen in Hannover.
C. NV. Kreiders Verlag in Wiesbaden. — Uruck von Carl Uittcr G. ni. b. II. in Wiesbaden.


