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Am 20. November 1907 wurde in Sidtirol bei Bozen !
eine Bergbahn dem Betriebe ibergeben, die, trotzdem ihre '
Lange keine betrachtliche ist. doch wegen der technischen
Schwierigkeiten ilirer Erbauung Beachtung verdient. _

Die Ba‘hn—‘verbimlet Bozen mit dem Virgl (Textabb. 1),
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einem den zahlreichen kreunden Bozens wohlbekannten Aus-
sichtspunkte. Abb. 1, Taf. XLV bietet die Aussicht auf das
Eisacktal.

Der michtige Porphyrstock, der die Ktsch im Osten von
Meran bis Trient begleitet, rickt soidlich von Bozen mit dem
Kohlererberge nahe an die Stadt (Abb. 1, Taf. XLV).

Der schnell fliefsende Eisack, der sich vom Brenner
herunter unter Tosen und Schiumen durch sein schluchtartiges

Tal den Weg bahnt, findet hier an dem vorgeschobenen Fels-
riegel sein letztes Hindernis, bevor er sich bald darauf in die
triige Etsch ergielst.

In der Hohe von ungefihr 200 m iber dem Talboden
bildet der Berg eine ziemlich ausgedehnte Stufe, die nach
Norden, der Stadt zugewendet, sehr steil abfillt. Diese Stufe
ist der Virgl. Bei seiner vorgeschobenen und beherrschenden .
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Lage bestanden hier im Mittelalter - und vielleicht schon in
Romerzeiten Befestigungen. Der Rundblick von diesem Punkte
ist uberraschend weit und prichtig (Abb. 1 und 2, Taf. XLV).

Nach Siiden oftnet sich dem Blicke das weite fruchtbare
Etschtal bis zu den Trienter Bergen. Das gesegnete Wein-
gelinde von Uberetsch schmiegt sich an den Mendelriicken
mit der schon geformten Umrilslinie, und auch den Etschfluls
hinauf bis aus dem Meraner Becken grillsen die Kirchtiirme
freundlicher Dorfer; wendet man sich nach Norden, so blickt

. man fast lotrecht in die traulich-winkeligen Stralsenziige Bozens

und auf die eigenartig siidlindischen Lichthauben seiner Dicher
hinab. Einen freundlichen Gegensatz dazu bilden die ausge-

~ dehnten Landhaus-Viertel, die die Altstadt umschlielsen (Abb. 1,
© Taf. XLV).

Finster drauen hingegen die steilen Berge, die
im Osten die Ausmiindung des Eisacktales bewachen, und dariiber
erheben sich die schroffen Zinnen der Dolomiten: Rosengarten
und Schlern, mit ihren wechselvollen prichtigen Farbenspielen
(Abb. 1 und -2, Taf. XLV).

Diesen aulserordentlich schénen und viel besuchten Aus-
sichtspunkt den KEinheimischen und insbesondere den zahl-
reichen Fremden bequem zuginglich zu machen und auch die
dahinter liegende Stufe der Bebauung zu erschlielsen, ist der
Zweck der Bahn. '

Die Steilheit des Ilanges, sowie die mannigfachen bau-
lichen und betriebstechnischen Vorziige einer solchen fithrten .
von selbst auf die Wahl einer Drahtseilbahn.

Linienfiithrung.

Die Linienfithrung erforderte eingehende Vorermittelungen.
Dies gilt vor allem fiir die richtige Bestimmung des untern
Ausgangspunktes, der nahe bei der Stadt und bequem zuging-
lich sein mufste. Anderseits durfte man mit der Steilheit des
Lingenschnittes nicht zu weit gehen, da sich sonst Schwierig-
keiten beziiglich der nicht mehr geniigenden Reibung der Rider,
also der nicht mehr sichern Wirkung des Antriebes der Zangen-
bremsen ergeben haben wiirden.
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Der zur Ausfihrung gekommene Entwurf (Abb. 1, Taf.
XLVI), der den bekannten Erbauer der neueren Schweizer Berg-
bahnen, Ingenieur Strub-Zirich, zum Verfasser hat, befriedigt
in jeder Hinsicht. Der Lingenschnitt hat eine fir den Betrieb
giinstige Gestalt, der obere und der untere Bahnhof haben die
beste I.age. Besonderer Wert wurde auch darauf gelegt, dals
sich die Bahn gut in das landschaftliche Bild einfuge, was
vollstindig gelungen ist. Die untere Station »Untervirgle ist
von der Stadt aus in funf Minuten zu erreichen und wird
durch IHerstellung einer fir die nichste Zeit vorgesehenen
Strafsenbahn noch besser zuginglich werden.

Aus dem Lingenschnitte (Abb. 1, Taf. XLVI) gehen die
wichtigsten Mafse der Bahn hervor:

Wagerechte Linge . 288 m
Betriebslinge . 342 »
Hohe e e e 192 »
Steilste Neigung im obern Viertel der Lange 709/,

Bisher waren in Europa die Vesuvbahn mit 63°/, und
die Mendelbahn mit 64°/, die steilsten Seilbahnen fiir den
Verkehr von Fahrgisten.

Anfangsneigung auf etwa drei Viertel der Linge 66 °/,.

Der Gefillsbruch wird mittels eines Kreisbogens von
1200 m ausgerundet.

Der Grundrifs hat im untern Teile einen Bogen von 250 m
Halbmesser, 739/, der Linge liegen in der Geraden.

Unterbau.

409/, der Bahn liegen in Felseinschnitt bis zu 7 m Tiefe
(Abb. 1 und 2, Taf. XLVI).

Die Ausfihrung der Sprengarbeiten an dem steilen Hange
in dem stark und unregelmilsig zerkliifteten Porphyr war sehr
schwierig, insbesondere wegen der umstindlichen Vorkehrungen,
die zum Schutze der Arbeiter und der dicht am Fufse des
Berges liegenden Wohnhauser und Wege getroffen werden
mufsten. Es konnten immer nur kleine Schiisse gesetzt werden,
die Streuung mulste durch besonders sorgfiltige Deckung der
Minen verhindert, aulserdem mufsten zahlreiche Schutzwinde
aus Flechtwerk und Bohlen aufgestellt werden. Diese Vor-
kebrungen haben wihrend der ganzen Dauer des Baues alle
Unfalle verhitet.

Zur Forderung der Massen und DBaustoffe wihrend des
Baues diente ein Rollwagenbetrieb, fir den eine elektrische
Bauwinde auf dem Virgl aufgestellt wurde.

Der gesamte Unterbau ist in Bruchsteinmauerwerk unter
ausschlielslicher Verwendung von Mortel aus Portlandzement
ausgefihrt und fast durchweg auf Fels gegriindet. Nur am
Fulse der Lehne konnte auf einer Linge von 25m in 8m
Tiefe noch kein Fels erreicht werden, doch reicht auch hier
die Tragfahigkeit des Untergrundes unbedingt aus.

Die Mafse des Bahnquerschnittes sind (Abb. 2, 4 und 5,
Taf. XLVI):

Breite der Dammkrone 1,50 m

Breite der Einschnittsohle 3,40 »
Auf der Bergseite der Einschnitte ist eine Treppe zum
Begehen angeordnet (Abb. 2, 4 und 5, Taf. XLVI); aufser-

dem ist im Bahnkoérper selbst in der Mitte eine Treppe von
30 cm Breite mit drei Stufen zwischen je zwei Schwellen
fir gefahrlose Untersuchung und Erhaltung und zur Uber-
schreitung des Bahnkorpers angelegt. Wo die Bahn héher
als 2m idber dem Gelande liegt. ist die Bahntreppe auf
den nach der Bergseite entsprechend verlingerten Schwellen
angebracht.

Kunstbauten.

Um fir den untern Bahnhof einen schienenfreien Zugang
zu schaffen, mulste die zweigleisige Siidbahnlinie Bozen-Trient,
die den Bergfuls des Virgl umfihrt, mit einer eisernen Unter-
fuhrung gekreuzt werden (Abb. 6, Taf. XLVI, Abb. 3 und 6,
Taf. XLV). Die Herstellung dieser Unterfahrt durfte keine
Storung im Bahnbetriebe der Stidbahn verursachen. Dies wurde
dadurch erreicht, dafs man den Betrieb an der Stelle jeweilig
eingleisig fihrte. Die Unterfihrung erhielt eine solche Breite,
dafs auch der Weg zum Kalvarienberge und nach Kampenn,
der frither die Sadbahn in Schienenhohe kreuzte, schienenfrei
gefilhrt ist (Abb. 6, Taf. XLVI).

Die Unterfuhrung ist schief, hat im Grundrisse die Ge-
stalt eines Trapezoides und ist an der breitesten Stelle 11,8 m
weit. Zur Unterstutzung des eisernen Uberbaues dient ein
Pfeiler aus Quadermauerwerk.

Die Verlegung des Kalvarienweges, der der Siidbah‘n ent-
lang am Bergfufse verliuft, erforderte namhafte Sprengarbeiten
und die Errichtung von grolseren Stitz- und Futter-Mauern.

Der Weg zum Kalvarienberge unterfahrt die Seilbahn in
km 0,01 mittels einer schiefen 3,5 m weiten Betonbriicke (Abb. 3,

Taf. XLV und Abb. 6, Taf. XLVI).

Der bedeutendste Kunstbau ist eine Bricke von 46 m
Lange mit zwei Offnungen (Abb. 1, Taf. XLVI, Abb. 4 und 5,
Taf. XLV).

Die Spannweite der kleinern Offnung betriigt 6,0 m, die
der grolsen 23,3 m, in der Bahnneigung gemessen 30,0 m.

Die Bogen sind in Stamptbeton der Mischung 1:5 aus-
gefithrt. Der beiden Bogen gemeinsame Zwischenpfeiler ist
ebenso wie die Ubermauerung aus Bruchsteinmauerwerk in
Zementmortel hergestellt, er steht auf Fels und hat eine Grqnd-
fliche von 100 gm.

Die vom grolsen Bogen iiberspannte Bergmulde ist tief
mit Schutt erfillt; nur unter dem Zwischenpfeiler konnte
Fels erreicht werden. Dies ist ein Grund, warum nicht, wie
eigentlich urspriinglich geplant, die Briicke als Fachwerktriger
mit schiefem Pendelpfeiler ausgefihrt wurde, obwohl diese Aus-
fuhrung wesentlich billiger gewesen wire. Weiter sprachen
aber auch zu Gunsten der Wahl eines Betonbogens -die im
Betriebe zu Tage tretenden Vorteile, das Wegfallen aller In-
standhaltung und Erneuerung, und schliefslich das Aussehen.

Wihrend der Zwischenpfeiler wie alles Mauerwerk beider-
seits den Anzug von 5:1 erhalten hat, ist der Anzug beim
grofsen Bogen auf 10:1 vermindert. Der Bogen ist wie die
beiden kleineren der Strecke einhiftig aus Kreisbogen ent-
sprechend der unter Beriicksichtigung der stark ins Gewicht
fallenden Bremskrifte berechneten Drucklinie gebildet, und
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hat im Scheitel di¢ Stirke von 1,40 m (Abb. 1, Taf. XLVI,
Abb. 4, Taf. XLV).

Bei der amtlichen Briickenprobe konnte an ihm nach
Aufbringen der hochsten Belastung keine Durchsenkung be-
obachtet werden.

Fir den Fulsweg auf den Virgl war aulser seiner teil-
weisen Verlegung die IHerstellung einer 1,0 m breiten, eisernen
Uberfihrung in km 0,156 notig (Abb. 7, Taf. XLV).

Zur Sicherung der briichigen Lehne mulste eine grolse
Anzahl von Nebenarbeiten, Abraumen und Untermauerung von
Felsblocken und dergleichen vorgenommen werden.

Oberbau. (Abb. 2 und 3, Taf. XLVI)

Der Oberbau entspricht dem neuerer Anlagen.

Die Schiene hat den fir den Angriff der Zangenbremse
geeigneten Keilkopf. Zwischen Kopf und Steg ist eine Laschen-
kehle angeordnet.

Querschnittsflache der Schienen 34,1 qcm
Widerstandsmoment der wagerechten Schwer-

achse e . 104,3 cbem
Widerstandsmoment der lotrechten Schwer-

achse 18,86 »
Hohe der Schiene 12,5 c¢m
Kopfbreite der Schiene 6,0 »
Fulsbreite » » 10,0 »
Seitenanzug des Kopfes 10:3
Gewicht . 26,8 kg/m
- Lange einer Schiene 10,0 m
Spur 1,0 »
Lange der Winkellasche . . . 57,0 em
Hohe des lotrechten Schenkels 7,2 »
Breite des wagerechten » 12,2 »

Anzahl der Laschenschrauben ... 4

Die Schwellen sind Winkeleisen 120:80:10 (Abb. 3,
Taf. XLVI). Die Anzahl der Schwellen auf eine Schienen-
lange betragt 11, die Teilung der Stolsschwellen 40 cm, die
Teilung der ibrigen Schwellen 96 cm.

Die kraftigen Winkellaschen stiitzen sich mit je zwei Aus-
klinkungen gegen die mit den Schwellen verschraubten Klemm-
plattchen. Aufserdem kommen auf die Schienenlinge noch je
zwei 19 cm lange Zwischenlaschen vom Querschnitte der Stofs-
laschen, die wie diese den Schub auf die Schwellen zu iiber-
tragen haben. Diese Schwellen, die Stofschwellen und die
verlangerten Treppenschwellen, sind mit 30 cm langen Bolzen
im Unterbau verankert (Abb. 3, Taf. XLVI). Die Schwellen
halten den Schienenfufs mittels einfacher Klemmplittchen.

Die selbstwirkende Ausweiche (Abb. 7, Taf. XLV, Abb. 1,
-‘Taf. XLVI) hat 77 m Linge, 2,7 m Gleismittenabstand und
Bogenhalbmesser von 250 m.

Bahnhife.

Bei dem untern Bahnhofe (Abb. 3 und 6, Taf. XLV,
Abb. 6, Taf. XLVI) mulste man sich wegen des geringen
Raumes zwischen der Siidbahn und dem steil ansteigenden Berg-
fulse, der noch durch einen Weg entlang der Sidbahn zum Kal-

varienberg geschmilert wird, in den Malsen auf das dulserste
beschrinken. So beginnt die Anlage bereits, in der Siidbahn-
iiberfihrung. Eine weitere einengende Bedingung war die,
dafs, um einen Riickstau des Wassers zu verhindern, vom tief-
sten Punkte der Anlage in der Arbeitsgrube noch ausreichen-
des Gefille bis zur Hohe des Mittelwassers des Eisack vor-
handen zu sein hatte. Bei Hochwasser, das auch das Gelinde
zwischen Siidbahn und Eisack und damit die Reichstralse iber-
fluten wiirde, wird an der Ausmindung des Grabens in den
Eisack ein Schiitz geschlossen.

Trotz aller dieser Schwierigkeiten gelang es, dem Bahn-

hofe vollstindig ausreichende Grofse zu geben.

Fir den Verkehrsdienst wurde vor der Sadbahnaberfith-
rung ein kleines Gebiude mit Dienst- und Warteraum, Gepick-
abfertigung und Aborten errichtet.

Die Anlage selbst (Abb. 6, Taf. XLVI) besteht aus der
in der Linge eines Seilbahnwagens von 9,0 m ausgefiithrten
Arbeitsgrube, rechts davon der 2m breiten Einsteigtreppe in
der Hiohe des Wagenfulsbodens, so dafls die einzelnen Abteile
des Wagens bequem betreten und verlassen werden konnen,
links ciner 80 cm breiten Treppe fir Dienstzwecke. Den Boden
der Arbeitsgrube bildet auch eine Treppe.

Zur Unterstitzung der Gleise dienen Betonpfeiler von
60 cm Stirke, die in 3 m Teilung die in ihnen verankerten
Schienen tragen. Jede Schiene ruht auf einem umgekehrten,
ganz in den Beton eingebetteten Schienenabschnitte.

Das Wellblechdach des Bahnhofes ruht auf einem Eisen-
geriiste.

Gleichartig ist der Bahnhof »Virglwarte« am oberen
Endpunkte ausgefihrt (Abb. 2 und 6, Taf. XLV, Abb. 7
und 8, Taf. XLVI), nur kounnte die Arbeitsgrube hier 13 m
lang gemacht werden.

Ein wesentlicher Unterschied besteht aber in der Treppen-
anlage, die Ingenieur Strub #hnlich seiner Anordnung an der
Mendelbahn ausfihren liefs.

Wihrend der Fahrgast unten, um die hoheren Abteile
des Wagens zu erreichen, die Treppe entlang der Bahnachse
hinansteigen mufs, gelangt er hier in jedes Abteil winkelrecht
zur Richtung der Bahnachse. Ermoglicht wird dies dadurch,
dals immer je vier Stufen der hier 1,50 m breiten Treppe,
welche gleich nach dem Verlassen der Abteile betreten wird,
auf eine daneben angeordnete kleine Biithne fithren. Von jeder
der finf Bihnen fihren Treppen rechtwinkelig zur Wagen-
achse in bequemer Weise auf den Bahnsteig. Der Vorteil
dieser Anordnung besteht darin, dafs die Entleerung und Fil-
lung des Wagens rascher und sicherer vor sich geht.

Von der Treppe aus gelangt man in die 5 m breite und

32 m lange offene Halle und dann entweder ins Freie, oder in

die 320 qm grofse Wirtschaftshalle, die nach drei Seiten ver-

glast ist und bis dicht an den Rand des Steilabsturzes reicht.

Das Bahnhofsgebaude enthélt aufserdem noch (Abb. 7 und 8,

Taf. XLVI) im Kellergeschosse die Antriebsanlage, im Erd-

geschosse Fithrerraum, die Dienstriume und die Nebenriume

fir den Wirtschaftsbetrieb. Fir die Gewinnung des Keller-
raumes wurden fast 2000 cbm Fels ausgesprengt.
61*
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Maschinen-Einrichtung,

Die Betriebsart ist die aller neueren Seilbahnen.

Um die Seilrolle des elektrisch angetriebenen, umsteuner-
baren Windewerkes ist das Kabel geschlungen, an dessen beiden
Enden je ein Wagen hingt.

Das Rundseil aus Gulsstahldraht, nach Langs Schlag
mit Hanfseele geflochten, hat 165 kg/gmm Bruchfestigkeit der
Driahte. Die Anzahl der Litzen ist 6.
Drihte von 2,2 mm und eine Hanfseele von 1,8 mm Durchmesser.

Der Durchmesser des Seiles ist 30 mm, das Gewicht
3,29 kg/m, die hochste Belastung 5 t, die Bruchfestigkeit 54 t,
die Sicherheit also 10,8 fach.

Die Zahl der Rollenpaare auf der Strecke betragt 31,
deren Teilung in den Geraden 15 m, in den DBogen 8m, der
Durchmesser des Laufringes der geraden Rolle ist 30 cm, der
der Bogenrollen 39 em.

Der Laufring der Rollen besteht aus Gulseisen und kann
leicht ausgewechselt werden.

Die Wagen, (Abb. 2, 8, 6, 7, Taf, XLV.)

Der Wagen hat vier Abteile mit 32 Sitzplitzen und zwei
Endbahnen far den Schaffner. Die beiden mittleren Abteile
sind geschlossen, die beiden anderen offen. Das obere Abteil
hat aufklappbare Binke, um als Stehraum fir zwolf Fahrgiste
oder fir Gepiack und Waren benutzt werden zu kénnen. Im
ganzen konnen 36 Fahrgiste befordert werden. Da in beiden
Bahnhofen auf derselben Seite ein- und ausgestiegen wird,
sind die Wagen nur auf einer Seite mit Schiebetiiren ver-
sehen. Die Tiaren koénnen von beiden Schaffnerstinden aus
ver- und entriegelt werden.

Jeder Wagen ist, wie an der Mendelbahn, mit drei Brems-
zangen versehen, die auf alle drei Flichen des Schienenkopfes
wirken. Eine Bremszange kann mittels Handspindel betiitigt
werden, die beiden anderen wirken selbsttitig entweder bei
Nachlassen des Seilzuges am Seilhebel beim Bruche des Seiles
oder bei Einriickung mittels eines Fulshebels im Schaftnerstande.
In beiden Fallen wird ein Gewichtshebel ausgeklinkt, der im
Herabfallen eine Kuppelung zwischen einer Laufachse und der
Schraubenspindel der Zangenbremse einriickt. Das Drehen der
Bremsspindel und damit das Anziehen der Zangenbremse erfolgt
dann durch die Drehbewegung der Laufachse. Kine zwischenge-
schaltete, einstellbare Plattenkuppelung und eine starke Feder
sorgen dafir, dals sich die Bremsung nicht mit einer den
Oberbau und die Wagen gefihrdenden Plétzlichkeit vollzieht.

Die behordliche Krprobung der Bremswirkung ergab auf
der Neigung von 66/, fir den vollbelasteten Wagen, der mit
einem Flaschenzuge ein Stiick hinaufgezogen war, und dann
plotzlich von diesem gelost wurde, einen Bremsweg von 73 cm,
einen Schlielsweg von 40 cm, also einen Schleifweg von 33 cm.
Auch der Bremsversuch mit unbelastetem Wagen hatte ein
nur wenig abweichendes Krgebnis.

Die Wagenlinge ist 8,6 m, der Achsstand 4,0 m, das
Gewicht des unbelasteten Wagens 6,4 t. Wie gewohnlich tragen
die Laufachsen zum Durchfahren der Ausweichung auf der
Innenseite breite, flache Laufrollen, auf der Aulsenseite Lauf-
rollen mit Doppelspurkriinzen.

Jede Litze hat zehn.

© 3,6 m.

Der Antrieb.

Das Windewerk ist unterirdisch aufgestellt, wihrend sich
der Fihrerstand mit allen Bedienungsvorrichtungen iber dem
Boden befindet (Abb. 7, Taf. XLVI). Der Antrieb der Seil-
rolle des Windewerkes erfolgt durch eine Drehstrommaschine
von 50 P.S. mit Schleifringanker fiir verkettete Spannung von
540 Volt bei 50 Wellen und 580 Umliufen in der Minute
mittels doppelten Vorgeleges. Die Maschine treibt mit Riemen-
iibertragung die erste Vorgelegewelle an, auf die die beiden
Bremsscheiben aufgekeilt sind. Bei der Stirnradiabersetzung
auf die zweite Vorgelegewelle lauft der eiserne Kranz auf dem
mit Holzzihnen versehenen Kammrade. Der Antrieb der Seil-
triebrolle durch die zweite Vorgelegewelle ist mit Pfeilzihnen
ausgefithrt. Das grolse Zahurad ist mit der Seiltriebrolle zu-
sammengegossen, ist zweiteilig und hat einen Durchmesser von
Das Seil ist zweimal um das Triebrad geschlungen
und iber ein Umlenkungsrad von 3,5m Durchmesser zuriick-
geleitet. Aulserdem dienen noch zwei Leitrider von 3,2 m
Durchmesser zur Fihrung des Seiles, da der Umfang des
grofsen Triebrades nicht in der Ebene der Bahnkrone, also
nicht in der Richtung des Seilzuges liegt.

Gebremst kann das Windewerk werden durch hélzerne
Backenbremsen, die an den beiden Scheiben auf der |ersten
Vorgelegewelle angreifen. Line dieser Bremsen ist eine {Hand-
bremse, die vom Fiihrerstande aus mittels Handkurbel betatigt
werden kann. Diese dient im regelmifsigen Betriebe fir das
Anhalten und I'eststellen.

Die andere Bremse ist selbsttitig, das Drehen der Brems-
spindel erfolgt hier durch ein Gewicht, dessen Feststellung in
folgenden Fiallen ausgelost wird:

1. von Iland vom Fithrerstande aus, falls das Getriebe sehr
rasch zum Stillstande gebracht werden soll;

2. hei Uberschreitung der festgesctzten Geschwindigkeit
durch eine Schwungkugel -Vorrichtung;

3. bei zu weitem Einfahren des obern Wagens in den Bahn-
hof, wodurch ein mit der Ausléseklinke in Verbindung
stehender ITebel angestolsen wird;

4. bei Unterbrechung des Betriebstromes, wobei der Anker
einer dann gleichfalls stromlos werdenden kleinen Hilfs-
maschine, der durch einen Gewichtshebel an der Drehung
gehemmt ist, diesen Ilebel frei lifst und damit die Aus-
1osung betiitigt.

In jedem dieser Iille wird der Betriebstrom mittels eines
mit der selbsttitigen Bremse in Verbindung stehenden, selbst-
titigen Ausschalters unterbroclhien, bevor die Bremse ange-
zogen ist.

Das Wiederaufzichen des Fallgewichtes der selbsttitigen
Bremse kann vom Fihrerstande aus ecrfolgen.

Der Fihrerstand ist so angcordnet, dals der Fihrer fast
die ganze Bahnstrecke zu iiberblicken vermag. Aufserdem be-
findet sich dort ein Indikator, der die jeweilige Stellung
beider Wagen anzeigt und cin fir m/Sek. geeichter (reschwin-
digkeitsmesser.

Weiter befindet sich im Iahrerstande noch der umlegbare
Anlasser der Triehmaschine mit Widerstanden und die Schalt-
tafel mit den erforderlichen Schalt- und Melfs-Vorrichtungen,
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.
sowie der Transformator, der den vom 4 km entfernten Elektrizi-
tatswerke »Zwolfmalgreien« gelieferten Drehstrom von 3450 Volt
auf 540 Volt abspannt.

Der Arbeitsbedarf betragt fiir den ungiinstigsten Belastungs-
fall, wenn der bergwirts fahrende Wagen voll, der talwiirts
fahrende leer ist, im Mittel 30 P.S.; beim Anfahren steigt
dieser Wert auf 70 P.S., gegen das Ende der Fahrt sinkt er
auf 20 P.S,

Bei 1000 kg Ubergewicht des talwiirts tahrenden Wagens
wird nach Uberwindung des Anfahrwiderstandes Arbeit riick-
gewonnen, oder sie muls abgebremst werden.

Die Signalmittel.

Zur Signalgabe zwischen den Bahnhifen dienen Fern-
sprecher und eine besondere Klingelleitung.

Vom fahrenden Wagen aus konnen iittels eines vom
Schaffner zu handhabenden Stromschlielsstabes dem Fihrer auf
der Klingelleitung Signale gegeben werden. Aulserdem ist
jeder Wagen mit einem tragbaren Fernsprecher ausgeriistet,
den die Schaffner in aunflsergewohnlichen Fillen zur Verstin-
digung untereinander und mit dem Fithrer nach Stillstellung
der Wagen in die zweidrihtige Fernsprechleitung einschalten
konnen.

Der Betriebh.

Die zulissige Hochstgeschwindigkeit betrigt 1,5 m/Sek.,
die Dauer einer Fahrt etwa 4 Minuten. Wenn notig, koénnen
ctwa zehn Zuge in der Stunde abgefertigt und damit 360 Fahr-
giste in jeder Richtung befordert werden. Der Betrieb ist
ganzjihrig und wird durch die k. k. priv. Sidbahngesellschaft
gefiahrt. An Angestellten sind vorhanden ein Maschinenfilrer,
zwei Wagenfithrer, zwei Stationsbeamte, zwei Stationsdiener und
zwel Mann zur Ablosung der Fahrmannschaft. Der Betriebs-
 aufseher und Bahnmeister ist fir die Mendelbahn und Virgl-
bhahn gemeinsam,.

Die Preise sind fir die Bergfahrt 0,6, fir die Talfahrt
0,5, fiir die Rickfahrkarte 0,8 Kronen. Dauerkarten werden
zu ermifsigten Preisen ausgegeben.

Die Baukosten

der Bahn betragen einschliefslich des Grundkaufes fiir den
Bauplatz auf dem Virgl und der Herstellungskosten fir die
grofse Wirtschaft insgesamt 500,000 K.

Die Unterbauarbeiten und Hochbauten wurden durch die
Bauunternehmung Guschelbauer und Marek in Bozen
ausgefithrt. Die Oberbauteile, den Antrieh und die Wagen-
untergestelle lieferte die Gesellschaft der L. v. Roll-
schen Kisenwerke, Giefserei Bern, die Wagenkasten
dic Grazer Wagen- und Maschinenfabrik, Aktien-
Gesellschaft in Graz, die elektrische Ausristung die
A.E.G. Union Elektrizititsgesellschaft in Wien,
das Seil die St. Egydier Eisen- und Stahl-Industrie-
gesellschaft in Wien. Entwurf und Bauleitung lag in
den Hinden des Ingenieur E. Strub in Zirich, Baufihrer
war der Verfasser.

Der Ertrag.

Die KErtragsberechnung sieht bei einem Besuche von
135,000 Fahrgisten und unter Beriicksichtigung von Neben-
einnahmen aus der Giiterbeférderung und der Verpachtung der
Wirtschaft eine Roheinnahme von 50,000 K. vor. Die Be-
triebsausgaben betragen 15,060 K., wovon 3000 K. fir den
Strom . gezahlt werden.

Unter diesen Verhiltnissen wirden die Anlagekosten mit
7Y/, verzinst werden.

Das Zustandekommen der Virglbahn ist der tatkriftigen
Forderung des Ilerrn Sigismund Schwarz, Bankier in
Bozen zu verdanken, der sich um die Ausgestaltung des Ver-
kehrswesens in Siidtirol schon grofse Verdienste erworben hat.

Uber die nutzbare Leistung von Giiterzug-Lokomotiven und ihr Verhiltnis zur
Kolbendruck-Leistung.

Von ®r.:Qug. B, Jacobi, Regierungsbaumeister a. 1.
(Schluls von Seite 395.)

IV, Yerwertung der Leistungslinien.

Bei der Betrachtung der im Vorstehenden dargestellten
Leistungslinien ergibt sich zunichst sofort, dasfs die Linien
fir die nutzbare Leistung wesentlich von denen der Zylinder-
Leistung abweichen.

Wihrend die Linie der Zylinder-Grenzleistung fir eine
L.okomotive cine ganz bestimmte ist, die in ihrem ersten
geradlinigen Teile nur von den Zylinderabmessungen und dem
Reibungsgewichte, in ihrem zweiten bogenformigen hauptsichlich
von dem Verhalten des Kessels abhéngt, hiangt die der Nutz-
Leistung zuniichst von der Linie der Zylinder-Grenzleistung,
dann von dem eigenen Leistungsverbrauche der Lokomotive
einschlielslich des Tenders ab, da die nutzbare Leistung stets
als Unterschied dieser beiden Werte aufzufassen ist. Der
Eigenverbrauch der Lokomotive richtet sich aufser nach ihren

Abmessungen nach der Fahrgeschwindigkeit, den Steigungen
und Bogen der Strecke und den Witterungsverhiltnissen, daher
wird die Nutzleistung auf jeder Steigung und bei jeder IFahr-
geschwindigkeit verschieden, also auch ihr Verhiltnis zur
Zylinder-Leistung jedesmal ein anderes sein miissen.
Um die Verhiltnisse klar zu stellen, missen sich die
weiteren zusammenfassenden Betrachtungen
1. auf die Zylinder-Grenzleistung,
2. auf den eigenen Leistungsverbrauch von Lokomotive und
‘Tender,
3. auf die Nutz-Grenzleistung,
4. auf das Verhaltnis der Nutz- zur Zylinder-Leistung, den
Wirkungsgrad 7, erstrecken.
Die Linie der Zylinder-Grenzleistung zerfallt in zwei
scharf getrennte Teile, einen vom Nullpunkte aus mit der



Fahrgeschwindigkeit geradlinig ansteigenden und einen krummen,
der mit einem mehr oder weniger scharfen Knicke von dem
geradlinigen ausgeht, bis zu einem Hachstwerte ansteigt und
dann allmilig wieder nach der Nullinie abfallt.

Die Zugkraftlinie ist mit der Leistungslinie durch die

Gleichung
Ni. 270

‘7

verbunden, hat also cinen geradlinig in festem Abstande von

7 =

der Nullinie verlaufenden Teil, der dann mit einem Knicke
nach unten abbiegt, und sich in nach unten gebogener Gestalt
allmilig nach der Nullinie senkt.

Der Verlauf des crsten Teiles ist darch die festen Werte
des Reibungsgewichtes der Zylinderabmessungen und des Damnpf-
druckes gegeben. Die verhiltnismialsig geringe Reibung zwischen
den Triebradern und den Schienen gestattet auch nur einc
beschriinkte Ausnutzung des auf den Kuppelachsen lastenden
Gewichtes, demgemils sind den Abmessungen der Zylinder
auch bestimmte Grenzen gesetzt.

Ermittelt man daher nach den Formeln:

d:1
Z =:0,75 - Dl p fir Zwillingslokomotiven,
, dz1 . s .
Z == 0,55 p fir zweizylindrige Verbundlokomotiven,

2D
2
7= 0,55«D -p fir vierzylindrige Verbundlokomotiven

dic grofsten Anzugskrifte, und vergleicht diese mit dem zu-
gehorigen Reibungsgewichte, so erhilt man bei den {iiblichen

. . . . 1 .1 )
Ausfithrungen Grofsen, die zwischen iE bis 3 des Reibungs-
3

gewichtes liegen, oder 222 bis 167 kg/t betragen.

Fir die untersuchten Lokomotiven sind die nach vor-
stehenden Kormeln ermittelten und die durch die Versuche
festgestellten Werte fir die grolsten Zugkrifte in Zusammen-
stellung VIII vereinigt. Die Abmessungen der ilteren Loko-

Zusammenstellung VIII.

1] 2 | 3 4 5 6 1|8
Loko-| ' bRei~ b Ligr den | | So. 4
. ! bungs- e- |ausden §p 4 'Sp.
Nr./motive] Bauart gewicht|rechnet| Yo~ Sp. 5 15p. 6
_ | Ne | it t Lt
I| 148 | C-Zwilling 40,7 ’ 7,800 | 6,040| 522 | 6,75
1T} 566 |, . preulsisch| 89,7 7,190 | 6,100 552 | 6,5
II1| 643 | C-Verbund 41,7 8,100 | 6,900 5,07 | 6,05
v} 983 |, " . .| 410 6,56 ‘ 6,200 6,15 | 6,62
V| 900 | 1.C-Verbund .| 404 711 ' 7450|572 | 543
VI 997 | 1.-E - Vierzylinder- :
Verbund . . ., 66,9 1430 .11,500] 4,672 ; 5,81

motiven sind danach so gewihlt, dals die Kolbenkraft im all-
gemeinen auch bei grofster Fillung nicht grols genug ist, um
die Reibung hei trockenem Wetter und ruhigem Anfahren
ganz zu itherwinden, also stets Schleudern der Rader hervor-
zurufen, wihrend die Riader hei neueren Lokomotiven
umgekcehrt nach amerikanischem Vorgange stets zum Schleudern

gebracht werden konnen. Dies hat den Vorteil, dals man bei

den

trockener Witterung einen moglichst grofsen Teil des Reibungs-
gewichtes ausnutzen, oder auch die Lokomotiven bei ungimstigen

Betriebsverhiltnissen unter Zuhiilfenahme von Sandstreuern
sehr stark belasten kann.
Besonders bei der 1-E-Lokomotive VI hat sich dies

unter sehr schwierigen Betriebsverhaltnissen gut bewihrt.

Die schon vorher im Einzelnen entwickelten und dar-
gestellten Grenzleistungslinien der untersuchten sechs Loko-
motiven sind in Abb. 18, Taf. XLIII auf die Fahrgeschwindig-
keit bezogen dargestellt. Man erkennt bei Detrachtung der
geradlinigen Teile, dals von den fiinf ersten, C- und 1-C-Loko-
motiven 'die mit den grolseren Zylindern auch dic schnellere
Leistungsteigerung aufweisen, ein Iirgebnis, das eine einfache
Uberlegung fir den Fall der Nichtausnutzung des Reibungs-
gewichtes bei den kleinen Zylindern auch unmittelbar ge-
liefert hiitte. Der Vorteil, den die Verbundlokomotiven durch
Zuhiilfenahme der grofsen Zylinder mit Frischdampffilllung
beim Anfahren haben, ist deutlich erkennbar, auch bei der
Uberschneidung der Linien 1T und TV.

Eine Vergleichung der bogenférmigen Teile der Leistungs-
linien zeigt zunichst, dals alle verwandte Kigenschaften haben,
was bei der gleichen Bauart der Kessel und der Dampf-
maschinen zu erwarten war. Die Knickpunkte liegen iiberall
in der Nahe der Fahrgeschwindigkeit von 20 km/St. Die
Linien steigen dann in mehr oder minder flachem Bogen zum
Hochstwerte zwischen 40 und 50 km/St. und fallen dann
allmilig wieder ab.

Der Grund dieser den Lokomotiven eigenartigen Gestalt
ist in den besonderen . Kessel- und Ieuerungs-Verhiltnissen,
sowie der gegenseitigen Abhingkeit von Kessel und Dampf-
maschine zu suchen.

Der Knickpunkt der Linien liegt stets da, wo die Dampf-
erzeugung des Kessels grade noch geniigt, den Bedarf der
Maschine bei grolster Fillung, oder bei voller Ausnutzung
des Reibungsgewichtes zu decken. Schon bei etwas hoherer
Fahrgeschwindigkeit kann der Kessel nicht mehr den nétigen
Dampf liefern, der Fihrer ist daher gezwungen, die Fillung
soweit zu verringern, bis dals wieder ein Beharrungszustand
eintritt. Die Anzahl der Fillungen ist jedoch nicht unmittel-
bar nach der Fahrgeschwindigkeit, sondern wegen der Ver-
schiedenheit der Triebrider nach der Hubzahl der Kolben zu
vergleichen.

Um die Linien der einzelnen Lokomotiven in ihrem
sweiten  Teile richtig vergleichen zu Lkonnen, mussén die
Leistungswerte auf die Triebradumdrehungen bezogen werden.
Diese Darstellung bietet Abb. 19, Taf. XLIII, aus der folgt,
dafs die Scheitelpunkte der Linien bei den Verbundlokomotiven
etwa bei drei Umdrehungen in der Sekunde liegen, wahrend
die Zwillingslokomotiven schon ectwas frither ihren IIochstwert
erreichen; das hat seinen Grund in dem grifsern Dampfver-
brauche der letzteren.

Sehr auffallig ist, dafs die Leistung des Kessels wieder
abnimmt, wihrend man eher vermuten kénnte, dafs ein Kessel
seinen hochsten einmal erreichten Leistungswert auch behalten
Das ist jedoch mnach vielen Untersuchungen nicht der
Fall; die Leistungslinie fallt nach Erreichung eines Hochst-

wird.
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wertes stets etwa ebenso, wie sie angestiegen ist, wieder ab,
und zwar nicht nur bei Giiterzuglokomotiven, sondern auch
bei allen anderen ahnlicher Bauart.

Fine ganze Reihe von Grinden wirkt auf die verhiltnis-
milsig rasche Leistungsabnahme ein, und zwar nicht allein die
Kesselverhaltnisse, sondern auch die Vorgiange in der Dampf-
maschine.

Zunichst bewirkt eine grolsere Hubzahl auch eine stirkere
und gleichmilsigere Anfachung des Feuers. Bei etwa drei
Doppel-Hitben in der Sekunde ist die gunstigste Luftverdiinnung
in der Rauchkammer erzielt, die angesaugte Luft bewirkt
eine rasche und gleichmilsige Verbrennung auf dem Roste
und die Verbrennungsgase geben die meiste Wiarme an die
Heizflache ab.

Bei grofserer Hubzahl wird die zugefihrte Luftmenge zu
grofs, sodalsi einerseits unverbrannter Sauerstoff, oder auch
Kohlenoxyd statt Kohlensiure mit  dem Stickstoffe durch die
Heizrohre streicht, anderseits unverbrannte, leichtere Kohlen-
stiicke durch den starken Luftstrom mitgerissen werden. Da-
durch wird eine stirkere und hiufigere Beschickung des Rostes
notig, die wieder durch hiufiges Offnen der Feuertir das
Nachstromen kalter Luft begiinstigt.

Hierzu kommt, dals der Damptverbrauch steigt, die
Dampfentnahme erfolgt sehr rasch, wodurch ein starkes Auf-
wallen des Kesselwassers entsteht, das noch durch die heftiger
werdenden Bewegungen der Lokomotive unterstiitzt wird. Durch
die rasche Entnahme wird mit dem Dampfe viel Wasser mit-
gerissen, also mufls dem Kessel in immer kleineren Zwischen-
raiumen und schliefslich fortwihrend kaltes Wasser in grofser

Menge zugefithrt werden, das keine Zeit mehr hat, sich gleich-

milfsig zu verteilen und deshalb ebenfalls die Dampfentwickelung
beeintriachtigt.

Die untersuchten Lokomotiven haben sehr verschiedene
Heizflachen; um daher die Giite der einzelnen Kessel beurteilen
zu konnen, muls man auf die Leistung ftir 1 qm feuerberiihrter
Heizfliche zuriickgehen.

In Abb. 20, Taf. 11 sind dic Grenzleistungen bezogen
auf 1 qm Heizfliche und die Triebradumdrehungen in der
Sekunde dargestellt. Die gegenseitige Lage der einzelnen
Lokomotiven fiir die entstehenden neuen Linien in senkrechter
Richtung wird hierbei eine ganz andere, als in den beiden
vorhergehenden Darstellungen (Abb. 27 und 28, Taf. II.)

Die 1 E-Lokomotive VI Nr. 997 erhilt die tiefste Lage,
was jedoch nicht auf einen schlechten Kessel, sondern auf
Verwendung von Serve-Rohren zurickzufithren ist, deren
ganze feuerberiihrte Oberfliche angegeben ist, wihrend es in
Anbetracht des Wiarmedurchganges richtiger wire, fir die
innere Rohroberfliche einen verminderten Wert anzugeben,
um Milsverstindnissen vorzubeugen. Diese Kessel lieferten
stots reichlich Dampf, die betreffenden Lokomotiven sind aber
nur in einem kleinen Bereiche untersucht, cine Hochstleistung
ist noch nicht erreicht worden.

Wenn man von der Lokomotive VI Nr. 997 absieht, so
erkennt man, dafs die Zwillingslokomotiven ungiinstiger arbeiten
als die Verbundlokomotiven.

Im itbrigen liegen die Linien um so hoher, je giinstiger
sich das Verhiltnis H: R, Heizfliche zu Rost, stellt, die be-

treffenden Werte sind in Abb. 20, Taf. Il eingetragen. Die
1 C-Verbundlokomotive preufsischer Bauart zeigt mit 6 P.S./qm
eine ganz aulserordentlich gute Dampfentwickelung wegen ihrer
gut abgestimmten Verhiltnisse. -

In Zusammenstellung IX sind nach amerikanischem Ver-
fahren der Beurteilung ausgefithrter Lokomotiven die iiblichen

Werte vereinigt. Die grolste Zylinder-Zugkraft Zi ist wie in

Zusammenstellung IX.

1] 2 | 3 T 2 5 | 6 || 7 . 8 [ 9 , 10 1
Lokomo- Heiz- Zigrans den || T L BD E
Nr. tive Bauwart fldche | berechnet | o ychen|l SP-3 S‘p‘_ﬁ- aus Sp. 7{aus Sp. 8 G:H
Nr. qm t t Sp. 4 - %P 4 o S
— e = e } - .
I ‘ 148 C-Zwilling . . 119,8 7.800 6,040 0,065 0,0503 0,0846 0,0655 0,339
1T~ 566 » R . 125,7 7.190 6,100 0,0571 0.0485 0,0759 0,0645 0,316
III 643 C-Verbund . 128,7 8,100 6,900 0,0655 0,0558 0,087 .0,0742 0,336
v 983 » " .. 116,0 6,560 6,200 0,0565 0,0535 0,0765 0,0716 0,35
v o 900 1. - C-Verbund .o 41,1 | 7,110 7,450 0,0505 0,0528 0,068 0,0712 0,345
VI | 997 1.-E -Vierzylinder-Verbund 251,3 '( 14,300 4 11,500 0,0569 0,0458 0,0768 0,0619 0,34

Zusammenstellung VII sowohl nach den auf S. 12 angegebenen

Formeln, als auch nach den Versuchsergebnissen aufgefiihrt. |
Daher folgen fir die Zugkraft B auf 1 qm Ieiztliche und |

fur die Guteziffer BD verschiedene Werte. B wird bei allen
untersuchten Lokomotiven recht gleichmilsig, dagegen erscheint
die Benutzung der Giiteziffer als Vergleichswert nach Abb. 20,

Taf. II nur fir gleichartige Lokomotiven, also Zwillings-,
und Vierzylinderverbund - Lokomotiven

Zweizylinderverbund -
unter einander zulissig.
Es liegt nahe, zu versuchen, die Leistungslinien fir 1 qm
Heizfliche aus Abb. 20, Taf. II durch Vervielfaltigen mit der
Giteziffer auf eine einzige Linie zurickzufohren; es zeigt sich

I jedoch, dafs zufriedenstellende Werte nicht dadurch erreicht
werden, sodafs die weitere Zusammenfithrung der Leistungs-
linien nach den vorliegenden Versuchergebnissen zurzeit noch
nicht moglich erscheint. Ebensowenig fithrt eine Verviel-
faltigung mit dem Verhiltnisse H:R zu einem Ziele.

Die Griinde hijerfir und besonders fir das verschiedene
Verhalten der Zwillings- und Verbund-Lokomotiven liegen nicht
mehr in den Kesselverhiltnissen allein, sondern in der Arbeits-
. weise der Dampfmaschinen selbst.

Von dem Mitreifsen des Wassers und dem erhdhten
Zylinderniederschlage soll abgesehen werden, da diese Verluste
l kaum genau zu verfolgen sind, dagegen zeigt das Verhalten des
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Dampfes in den Zylindern der untersuchten Verbundloko- i keit aufzustellen, da er nach den vorstehenden Ausfithrungen

motiven bemerkenswerte Iigentiamlichkeiten. Da dieselben
Irscheinungen bei allen untersuchten Verbundlokomotiven
auftreten, soll nur die 1 C-Lokomotive V Nr. 900 als Beispiel

‘niher betrachtet werden.

In Abb. 21, Taf. XLIII sind zwei Schaulinien bei verschie- -
denen Fahrgeschwindigkeiten zusammengestellt, die aus einer :

sehr grofsen Anzahl als den mittleren Werten entsprechend
herausgesucht sind.

Obwohl die Schaulinien bei Geschwindigkeiten zwischen
0 und 60 km/St. aufgenommen sind, und zwar stets bei Grenz-
leistungen im Beharrungszustande, haben sie zwar wenig ver-
schiedene Fiillung, die Arbeitsfliche nimmt jedoch stark ab,

und zwar diejenige der Hochdruck-Schaulinie durch Drosselungs- -

erscheinungen bei Einstromung, die des Niederdruckzylinders
wegen des Gegendruckes wihrend der Ausstromung. Dals
die Drosselungserscheinungen nicht etwa durch mangelhaftes
Arbeiten des Schaulinienzeichners entstanden sind, ist aus den
Schieberkastendrucklinien festzustellen, die zeigen, dals die
Damptdehnung bei grolserer Hubzahl schon im Schieberkasten
vermutlich sogar schon im Einstromrohre beginnt, was auf zu
geringe Abmessungen dieser beiden Teile schlielsen 1afst.
Umgekehrt ecrscheint fiir den Niederdruckzylinder das Aus-
stromrohr oder das Blasrohr zu klein bemessen, da der Gegen-
druck auf den Niederdruckkolben bei vier Triebradumdrehungen
in der Sekunde bereits 2 At. Uberdruck betrigt. Die
einer grofsen Anzahl von Schaulinien ermittelten Werte fur
die fraglichen Verhiltnisse sind in Abb. 22, Taf, XLIII zusammen-
gestellt, Man sieht, dals sich das nutzbare Spannungsgefille
bei wachsender Hubzahl rasch vermindert, wodurch die Leistung
der Lokomotive stark beeintrichtigt wird.

Der durch die hohe Ausstromspanuung bedingte starke
Auspuff macht den Luftzug in der Feuerung zu stark, sodals
sich bei grofseren Geschwindigkeiten die Nachteile gegenseitig
mehr und mehr verstirken, die Leistung also immer rascher
sinkt.

Zur Regelung des Auspufies hat man bei der 1 BE-Loko-
motive VI Nr. 997 einen verstellbaren Bliser eingebaut, der
bei richtiger Handhabung vorteilhaft arbeitet,

Durch die vorstehenden Erérterungen und Untersuchungen
kann der Nachweis als erbracht angesechen werden, dals die
Zylinder-Leistung einer Lokomotive nach Irreichung eines
Hochstwertes allmalig wieder abnehmen muls.

I’s erscheint durchaus nicht ausgeschlossen, den raschen
Leistungsabfall durch zweckmillsige Durchbildung der Dampf-
Zufihrung und Ausstrémung erheblich abzuschwiichen, was
auch bei Giterzuglokomotiven niitzlich wire, obwohl sie viel-
fach nur unter voller Ausnutzung des Reibungsgewichtes zu
arbeiten haben. Ob es jedoch gelingen wird, die Héchst-
leistung fir ein grolseres Gebiet unverinderlich zu erhalten,
erscheint sehr fraglich.

Unter Berucksichtigung der grofsen Zahl der auf die
Form der Grenzleistungslinie einer Lokomotive einwirkenden
Ursachen erscheint es noch nicht an der Zeit, aus den hier
gebotenen Unterlagen schon jetzt einen allgemeinen Ausdruck
fiur die Zylinder-Leistung als Abhiingige der Fahrgeschwindig-

aus

|

immer nur fir Lokomotiven einer bestimmten Gattung Geltung

haben wirde. Ebenso treffen die vielfach angewendeten

Formeln des Aufbaues: .
N=H(a—}-ﬁ‘\/V),

die eine Parabel mit dem Scheitel bei der Geschwindigkeit

0 ergeben, nicht zu, wenn sie auch fir beschrinkte Ab-

schnitte unter Umstinden Anniherungswerte liefern kounen.

Legt man dagegen die Darstellungen der Grenzleistung
fir 1 qm Heizfliche bezogen auf die Triebradumdrehungen zu
Grunde, so kann man eine brauchbare Auftragung der Leistungs-
linien mit guter Anniherung erhalten. Die Linie der Zylinder-
Grenzleistung far 1 qm Heizflache 1alst sich namlich anniaherungs-
weise durch eine Parabel ersetzen, deren Scheitelpunkt dadurch
festgelegt ist, dals bei 2,5 bis 3 Triebradumdrehungen in der
Sekunde der hochste Grenzwert von 5 bis 6 P.S./ym (Abb. 20,
Taf. XLII) erreicht wird.

Diese Parabel, die je nach dem Verhiltnisse H:R flacher
oder steiler ausfallt, wird durch Umrechnung der Triebradumdre-
hungen n auf die Fahrgeschwindigkeit V durch die Bezeichnung

v=n.D.n.3600,
1000
der Leistung fir 1 qm Heizfliche auf die ganze Leistung durch
die Bezeichnung
Ni =n;. H,
und durch Ierstellung einer entsprechenden neuen Teilung
des Achsenkreuzes in die Grenzleistungslinie verwandelt. Der
Knickpunkt wird zeichnend dadurch ermittelt, dals man dic
grofste Zugkraft ermittelt, sie in einem Malsstabe = 1/10
desjenigen fir die Leistung auftrigt und eine Wagerechte
hindurchlegt. Hierauf errichtet man bei V = 27 ki St. ein
Lot und verbindet den erhaltenen Schnittpunkt mit dem Null-

punkte; diese Linie bildet danmn nach dem Ausdrucke
Zigr.V ) - .
vlég; 0 den ersten Teil der Grenzleistungslinie, der bis zum

Schnittpunkte mit der Parabel malsgebend ist, dieser Schnitt-
punkt entspricht dem frither erwihnten Knickpunkte, in dem
die Linie eine andere Beschaffenheit annimmt.

In Abb. 23, Taf. XLIIT ist die Auftragung fiir die Loko-
motive V Nr. 900 durchgefihrt; zum Vergleiche sind dann
die Einzelwerte aus den Versuchsfalirten (Abb. 14, Taf, XLIII)
eingetragen. Die Anniherung ist zufriedenstellend.*)

Y. Der eigene Leistungsverbrauch der Lokomotiven.

Wihrend die naherungsweise Feststellung der Zylinder-
Grenzleistung einer Lokomotive nach dem angegebenen Ver-
fahren verhiltnismilsig leicht durchfibrbar ist, macht die Be-
stimmung des eigenen Leistungsverbrauches von Lokomotive
und Tender erheblich mehr Schwierigkeiten.

Schon die grolse Anzahl der gebriuchlichen Widerstands-
formeln fir Eisenbahnfahrzeuge lilst erkennen, dals die Er-
mittelung der Einzelwerte unsicher ist.

In Abb. 24, Taf. XLIII sind die Widerstandswerte von vier

*) Diese Darstellungsweise wird als brauchbar bestitigt durch
Anwendung auf die Untersuchungsergebnisse bei anderen Lokomotiv-

gattungen; so ist sie mit Erfolg bei der 2 C 2-Vierzylinder-Tender-
lokomotive von Grafenstaden verwendet.
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der zur Zeit gebriuchlichsten Formeln auf Leistungsverbrauch
in P.S./t umgerechnet aufgetragen. Danach besteht eine er-
hebliche Unsicherheit bei Anwendung einer dieser Formeln.

Die Bestimmung des Verbrauches der Lokomotiven ist
deshalb so schwierig, weil die nutzbare Zugkraft am Tender-
zughaken zwar fortlaufend gemessen, die Zylinder-Leistung
aber nur nach Einzelwerten ermittelt werden kann. Die
unvermeidlichen Iehler bei der umstindlichen Auswertung
der Dampfdruck-Schaulinien werden nach Abzug der viel
genaueren Zugkraftmessungen verhaltnismalsig vergrolsert auf
den Leistungsverbauch von Lokomotive und Tender iibertragen.

Hierzu kommt, dals jede Anderung des Streckenwider-
standes beispielsweise der Beginu eines Bogens zunichst auf
die Lokomotive einwirkt und jeder Gefallwechsel die Ver-
haltnisse sofort in einer Weise verschiebt, die sich nur sehr
schwer rechnerisch verfolgen lifst.

Die durch alle diese Einfliisse begrindete Unsicherheit ver-
mindert sich allerdings bei Versuchen auf langen starken
Steigungen wesentlich, da der Anteil der Steigung so erheblich
ist, dals kleinere Abweichungen des ibrigen Leistungsverbrauches

Zum Vergleiche der Werte fiir die einzelnen untersuchten
Lokomotiven sind in Abb. 25, Taf. II die Linien fiir den
Eigenverbrauch der Lokomotiven nebst Tender auf 159, in
Abb. 26 und 27, Taf II far 5 und 0°/,, Steigung zusammen-
gestellt,

Der Verbrauch an Leistung auf 1t Gewicht ist in Abb. 28,
Taf. II far 15°,, Abb. 29, Taf II fiur 5Y/,, Steigung dar-
gestellt. Die gerade Linie gibt in beiden den Anteil der
Steigung wieder, aufserdem eine zweite Gerade den zusiitz-
lichen Verbrauch fir die Bogen.

Zieht man diese Betrige ab, so erhilt man die in Abb. 30,
Taf. II zusammengestellten Verbrauchslinien fiir die wagerechte
gerade Strecke.

Der Vergleich mit Abb. 24, Taf. II zeigt, dals sich die
gefundenen Werte am besten an die Formel von Karlsruhe
anschliefsen.

Demnach wire fir den Leistungsverbrauch von Loko-
motive und Tender anzusetzen: )

. , Vkm|8t.
NI =Cfyn. —575[3,7 + 0,226 Vimidt
+ 0,00088 (VkmiSt)2],

VI, Die Linien fiir die Nutz-Grenzleistungen,

Unter Nutzleistung ist die Leistung einer Lokomotive in
P.S. zu verstehen, die sie bei Vorwirtsfahrt am Tenderzug-
haken zu entwickeln vermag.

Bei gleicher Geschwindigkeit, also auch gleicher Zylinder-
Leistung wird die Nutzleistung um so geringer sein, je grofser
der Eigenverbrauch von Lokomotive und Tender wird.

Da die Zylinder-Grenzleistung einer Lokomotive fiir eine
bestimmte Geschwindigkeit einen festen Wert besitzt, so wird
die Nutzleistung bei zunehmendem Streckenwiderstande, also
wachsendem Eigenverbrauche der Lokomotive abnehmen. Iir
einen bestimmten Streckenwiderstand erhilt man demnach fiir
die verschiedenen Geschwindigkeiten eine bestimmnte Linie,

Orgun ftiv die Fortschritte des Eisenbahnrwesens, Nene Folge, XLV. Band.

|
I
i

die sich mit wachsender Geschwindigkeit immer rascher von
der Zylinder-Grenzleistung entfernt. Sie erreicht die Nullinie
wieder bei der Geschwindigkeit, bei der die Lokomotive eben
noch im Stande ist, sich selbst und den Tender auf der be-
treffenden Steigung fortzubewegen.

In Abb. 31, Taf. II sind die Nutzleistungen der Loko-
motiven I bis V auf 15°/,, zusammengestellt, in Abb. 32 und 33,
Taf. II far 5%, und 0°/,, Steigung dargestellt. Withrend
die Nutzleistungen der untersuchten Lokomotiven auf tlacheren
Steigungen sehr erheblich von einander abweichen, nihern
sich die Linien bei starken Steigungen immer mehr, weil die
schwereren Lokomotiven auch einen hohern Kigenverbrauch
auf starken Steigungen haben. Die Lokomotive wird am
glinstigsten arbeiten, die das ginstigste Verhilltnis zwischen
Zylinder-Leistung und Eigengewicht aufweist.

Bei 35", Steigung erreichen die Linien der Nutzleistung
der untersuchten Lokomotiven I bis V ihren Nullwert bei
etwa 50 km/St., die Giiterzuglokomotiven iblicher Bauart sind
also bei einem Streckenwiderstande von 25 kgt eben noch

! fahig, sich mit einer Geschwindigkeit von 50 km;St. fortzu-
wenigstens fir Giterzuglokomotiven ohne grolse Bedeutung sind. :

bewegen. Diese Grenze hat jedoch keinen besonderen Wert,
weil sie durch die wechselnden Vorrite des Tenders ver-
schoben wird.

Viel mehr Bedeutung hat dagegen die Betrachtung der
Nutzleistungslinien einer Lokomotive auf verschiedenen Steig-
ungen. Diese Linien sind in Abb. 34, Taf. 1I fir die Loko-
motive V Nr. 900 zusammengestellt. Die Betrachtung der
Linien fir 0°,, 5"fpn und 159, zeigt, dals die Ilochst-
leistung bei um so niedriger Fahrgeschwindigkeit erreicht
wird, je grofser der Streckenwiderstand ist, ferner ergibt sich,
dals die betriebstechnisch vorteilhafteste Geschwindigkeit stets
die ist, bei der die Nutzleistung ihren Hochstwert erreicht,
denn hierbei mufls das Produkt aus Fahrgeschwindigkeit und
geforderter Wagenlast ein Hochstwert werden (Abb. 35, Taf, 11.)
Dies Krgebnis steht scheinbar in Widerspruch mit der von
anderer Seite vertretenen Ansicht, dafs das wirtschaftlichste
Fahren stets bei dem eigenartigen Knickpunkte der Zylinder-

' Leistungslinie erreicht wird; im Betriebe decken sich jedoch

beide Auffassungen zugleich mit dem allgemeinen Brauche,
auf starken Steigungen stets mit vollem Reibungsgewichte zu
fahren. Dies ergibt sich, wenn man beachtet, dafs alle vor-
stehenden Betrachtungen von der Zylinder-Grenzleistung aus-
gehen, die im Betriebe nicht zu Grunde gelegt werden darf;

i vermindert man die Grenzleistung um etwa 15%/,, so rackt

der Hochstwert der Nutzleistung an den Knickpunkt heran,
da der Eigenverbrauch der Lokomotive uuverindert bleibt.

_ Bei geringeren Steigungen ist es jedoch besonders bei be-

|
|
1
q

22 Hett.

schleunigten Giterztigen fir genaue Wirtschaftsaufstellung -
unter Umstianden von Wert, die ginstigste IFahrgeschwindig-
keit nach dem dargestellten Verfahren zu ermitteln.

VIl. Die Linien der Wirkungsgrade.

Dic Betrachtung der Nutzleistungslinien zeigt, dafs der
Wirkungsgrad der Lokomotiven im ganzen, das Verhaltnis
der Nutz- zur Zylinder-Leistung, hier im Vergleiche zu den
1908. 62
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ortsfesten Dampfmaschinen nur sehr geringe Bedeutung besitzt,
da er sich sowohl mit der Fahrgeschwindigkeit, als auch mit
dem Streckenwiderstande, aulserdem aber auch noch mit der
Belastung indert.

Bei den dargestellten Untersuchungen sind bisher nur
Grenzleistungen beriicksichtigt, daher mégen auch fir die Be-
trachtung des Wirkungsgrades nur Grenzleistungen, zu denen
auch Grenzbelastungen gehoren, zu Grunde gelegt werden.
Da sich aus den gegebenen Linien leicht die Werte fir die
einzelnen Lokomotiven ermitteln lassen, so sind in Abb. 36,
Taf. Il nur die Linien der Wirkungsgrade fir die 3 4 1 C-
Lokomotive V Nr. 900 zusammengestellt und zwar fir 0, 5
und 15°,, Steigung.

Dice Linien laufen zunichst mit unverinderlichem Hochst-
werte entlang der Grundlinie, fallen dann anfangs langsam,
spater sehr rasch ab, der jedesmalige Schnittpunkt mit
der Grundlinie gibt die Fahrgeschwindigkeit, mit der die
Lokomotive noch allein die betreffende Steigung iiberwinden
kann,

Auf dem zugehirigen Lote liegt dann der Schnittpunkt
zwischen der Zylinder-Grenzleistungslinie und der Eigenver-
brauchslinie; die Lokomotive verbraucht hier die ganze ent-
wickelte Leistung cigenen I'ortbewegung. Die Nutz-
leistung wird demnach an dieser Stelle gleich Null, ebenso
die geforderte Wagenlast, also miissen diese beiden Linien
ebenfalls dort enden. dieses Nullpunktes
kann daher bei zeichnerischen Ermittelungen bisweilen von
Wert sein,

Die Wirkungsgrade einer Lokomotive
bei verschiedenen Steigungen ergibt also Linienscharen, und
nicht wie bei ortsfesten Dampfmaschinen eine einzige Linie,
man ist daher auch nicht in der Lage, ohne Weiteres anzu-
geben, welchen Wirkungsgrad eine Lokomotive bei eciner he-
stimmten Geschwindigkeit besitzt.

zar

Die Festlegung

Auftragung  der

VIII, Zusammenfassung.,

Die Untersuchungen von
folgendes :

Die Zylinder-Leistung

Giiterzuglolomotiven ergehen

ciner Giterzuglokomotive hangt

aufser von deren Abmessungen nur von der Fahrgeschwindig-
keit ab, sie hat einen Hochstwert, der durch die Kessel- und
Triebrad-Abmessungen bedingt ist, und zwar wird dieser
Hochstwert in Bezug auf die Heizfliche mit 4,5 bis 6 P.S./qm
bei 2,5 bis 3 Triebradumdrehungen in der Sekunde erreicht;
er hingt ab von dem Verhaltnisse der Heizfliche zur Rost-
tiiche H : R.

Von diesem Hochstwerte ab nimmt die Leistung etwa
ebenso wieder ab, wie sie zugenommen hat. Die Leistungs-
linie lilst sich angenithert durch eine Parabel ersctzen, deren
Scheitel mit dem hochsten Leistungswerte zusammenfillt.

Die Nutzleistung am Tenderzughaken ist der Unterschied
zwischen Zylinder-Leistung und Eigenverbrauch der Loko-
motive und des Tenders, sic #andert sich mit der Fahrge-
schwindigkeit und mit dem Streckenwiderstande, sie erreicht
ihren jedesmaligen Hochstwert bei um so geringerer Fahr-
geschwindigkeit, je grofser der Streckenwiderstand ist.

Der Leistungsverbrauch einer Giiterzuglokomotive nebst
Tender fur die eigene Korthewegung wichst mit der dritten
Potenz der Fahrgeschwindigkeit. Der Leistungsverbrauch fir
1t des Lokomotiv- und Tender-Gewichtes wird mit guter An-

niherung durch die Formel
ykm|8t.

o
‘ iSt, ‘
979 (3,7 ++ 0,0226 Vkm'St. 4

- 0,00088 (VkmiSt)?]
angegeben. Der Wirkungsgrad: das Verhiltnis der Nutz- zur
Zylinder-Leistung, indert sich mit der IFahrgeschwindigkeit
und mit dem Streckenwiderstande, aulserdem auch mit dem zu
fordernden Wagengewichte derart, dals der Wirkungsgrad
seinen Ilgchstwert bei voller Ausnutzung des Reibungsgewichtes
besitzt, dann aber mit wachsender Fahrgeschwindigkeit anfangs
langsam, spiter sehr rasch abnimmt.

I'ar eine Giterzuglokomotive kann nicht, wie flir orts-
feste Dampfmaschinen ein bestimmter Wirkungsgrad bei voller
Belastung festgelegt werden, da bei der Lokomotive Kessel
und Dampfmaschine in wechselseitiger Abhingigkeit stehen
und die Ortsveriinderungen eine wesentliche Rolle spielen.

Bei genauen Berechnungen der wirtschaftlichen Ausnutzung
von Giiterzuglokomotiven ist es trotzdem nicht unangebracht,
aut die Nutzleistung und den Wirkungsgrad zuriickzugehen.

Npgo St =

Ubernachtungsgebiiude der osterreichischen Staatseisenbahnen.

Yon Dr. techn, Hans Ungethiim in Wien,
(Schlufs von Seite 387.)

9) Der Lagerraum fiir die Ausriistungsgegenstiinde der
Bediensteten soll am Eingange des Gebiudes liegen. Ilier
legen die Ankommenden ihre Dienstesausristung, wie Laternen,
Signalinittel, Umhiingetaschen ab, und zwar in ecinem Kasten
mit verschicbbarer Tiar. Den Schliissel nimmt der Bedienstete
mit sich. Diese Vorschrift wird allerdings selten befolgt, weil
die Zugbegleiter ilire Lampen lieber gleich im Lampenraume
abgeben, wo sie geputzt und frisch gefillt beim Dienstantritte
fertig wicder ibernommen werden konnen, Trotzdem ist es

gut, wenn dem Bediensteten in einem eigens dafiir bestimmten
Raume, der nur in Begleitung des Wiichters betreten werden

darf, ein verschlielsbares Fach zur Verfiigung steht, wo er ihm
wertvoll erscheinende Gegenstinde unter Verschluls bringen
kann, Die Grofse richtet sich nach der Anzahl und  Grilse
der aufzustellenden Ausriistungskisten, doch wird in der Regel
die Grofse eines Schlafraumes geniigen. Es ist der leichtern
Reinigung wegen gut, diesen Raum mit cinem steinernen oder
steindhnlichen Fufsboden auszustatten, Ist der Fulsboden aus
Holz, so ist ein Linoleumbelag vorteilhaft.

10) Der Raum fir die Heizung mufs grofs, hell und
trocken sein  Auch er soll tunlichst nahe der Gebiiudemitte

liegen, Die grofste Schwierigkeit liegt hier iinmer in der
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Trockenhaltung. Wegen der Rickleitung des Kondenswassers
mufs fast immer der Fulsboden unter die Kellersohle um'1 bis
1,5 m versenkt werden und damit geriit man oft in das Grund-
wasser.,  Der Rauchkanal liegt meist noch tiefer und doch mufs
er ganz besonders vor Feuchtigkeit geschiitzt werden. Ist ein
Wassereinbruch zu befiirchten, so ist es am besten. Sohle und
Umfassungsmauern bis iiber den hochsten Grundwasserstand in
Beton fetter Mischung auszufihren. Zur Aufstellung gelangen
zwei Kessel mit je eigener Heizung, der Dampflkessel fiir die
Niederdruckdampfheizung und dann noch ein Warmwasserkessel
fir den Bedarf an warmem Wasser in den Brausebiidern und
Waschriumen. Anschliefsend daran ist

11) der Raum fiir den Heizer anzulegen. Der Heizer-
Dienst beginnt im Winter schon um 3 bis 4 Uhr frih und
obwohl dieser Raum nicht als Wohn-, sondern nur als Dienst-
Raum gedacht ist, so wird es der Wirter meist vorzieh:n, wiih-
rend der kalten Zeit hier zu ibernachten. Der Raum muls also
gut belichtet, geliiftet und ausgestattet sein. Er erhilt als
Kellerraum am besten einen Betonestrich, Der Raum erhilt
nur eine Verbindung ohne Tir mit dem Heizungsraume. Ein
Abort fur den Heizer mufs in der Nihe sein. )

12) Der Raum fiir den Heizstoff soll an den Kessel-

raum anschliefsen und zwar womdglich an der Feuerungscite
des Kessels. Sein Boden liegt in der Hohe der Kellersohle
Der Einwarf mufls auf eine falrbare Stralse miinden, und soll
mindestens 1><1m grofs sein. Als I‘ufsboden geniigt hier
cine doppelte Schotterlage von zuerst einer etwa 10cm starken
Schicht groben Schotters, dann einer etwa 5 em starken Schicht
Kieselschotter und darauf einer etwa 5 cm starken Schicht
Sand. Das ganze ist festzustampfen.
13) Die Wannenbider fehlen in Osterreich bei allen
Ubernachtungsgebsiuden, in Deutschland sind sie vorhanden.
Sic werden im Sockelgeschosse untergebracht und bieten 6 bis
10 Gisten gleichzeitig Gelegenheit zu baden. In Stationen, in
denen nicht sonst Gelegenheit zum Baden besteht, etwa in
cigenen Dampf-, Wannen- oder Voll-Bideru, sollten Wannen-
bider in Ubernachtungsgebiuden nicht fehlen, weil nur sie
Gelegenheit zu griindlicher Reinigung bicten, denn ein Brause-
bad ist mehr ein Erfrischungs- als ein griindliches Reinigungs-
Mittel,

14) Die Waschanlage besteht aus der Waschkiiche
und der Roll- und Bigel-Kammer im Sockelgeschosse. Beide
Riume miissen trotzdem gut belichtet sein, denn hier wird
wegen des grofsen Wiischebedarfes ununterbrochen gearbeitet.
Dic Ausstattung weicht von der anderer Waschkiichen nicht
ab. Der Waschtrog wird neuestens in Beton mit Eiseneinlagen
ausgefithrt. Der Fulsboden besteht aus Beton und hat Gefille.
Die Wiinde werden bis auf 2 m Hohe mit Zement geputzt.
Die 'T'riiger gewdlbter Decken sollen wegen der heifsen Wasser-
diimpfe gegen das Rosten geschiitzt werden.

15) Verbindungsginge und Treppen sollen in
allen Teilen hell und zugfrei sein. Darum ist es gut. wenn
nur ein einziger Eingang in das Haus fuhrt. das ist aunch

wegen der Uberwachung besser. Die Giinge sollen unmittelbar

beleuchtet sein und nicht so lang, dafs auch die unmittelbare
Beleuchtung vom Ende her unwirksam wird, Sie erhalten den-

| selben Fufsbodenbelag, wic die Waschriume und Aborte, und

sind Sommer und Winter mit Matten zu belegen, damit fur
die Schlafenden Ruhe herrscht. Sie sind 1,5 bis 2 m breit
anzulegen. Die Treppe liegt in der Gebidudemitte in einem
hellen, unmittelbar beleuchteten Treppenhause mit geraden
Armen, die von Ruhe-Absitzen unterbrochen sind. Sie ist
nicht freitragend auszufiilhren, sondern soll am freien Ende
einen |Triiger-Unterzug crhalten, weil solche Gebdude oft in
abgelegenen Orten errichtet werden, wo man die notige Iir-
fabrung und Sorgsamkeit nicht erwarten kann. Die Arme sind
1,3 bis 1,5 m breit auszufihren, zwischen beiden Armen wird
cine Entfernung von 20 cm geniigen. Das Treppenhaus ist
gegen den Gang mit einer Glaswand abzuschliefsen. Am Ein-
gange muls ein Windfang angebracht sein. Die Giinge sind
heizbar zu machen, wenn nicht in jedem Stockwerke ein eigenes
Brausebad ist. Treppenhaus- und Gang-Fenster sind moglichst
grols auszufithren, sie konnen eine Sprossenteilung aus Eisen
erhalten mit Luftungsfligel. Das Fensterbrett wird am besten
als schriige Betonfliche ausgefiihrt. Alle Mauerecken sollen
mit einem 2 m hohen Eckenschutze, etwa aus Kunststein aus-
geriistet werden, Eisenwinkel geniigen, sind aber unschon,
wenn der Putz abfillt, sieht man das verrostete Eisen.

16) Der Dachbodenraum braucht nicht abgeteilt zu
werden. Nur wenn cin Behilter aufgestellt werden muls, ist
fir diesen ein Abteil zu schaffen, ebenso fiir den Wiichter,
der auch im Keller einen Raum fir sich haben soll. Eine
kleine Mobelniederlage kann untergebracht werden. Der ibrige
Dachbodenraum dient als Trockenraum fiir die Wische, und
ist im Winter ganz unentbehrlich. Das Dach ist mit dauer-
hafter Deckung zu versehen. Die Wahl der Eindeckung wird
sich nach der Dachneigung, die den Witterungs-Verhiltnissen
angepalst sein muls, und nach dem ortlichen Vorkommen richten,
Eine Blitzableiteranlage soll nie fehlen.

17) Heizung, Liftung und Beleuchtung. Es
wird wohl kaum noch ein Ubernachtungsgebiiude ohne einheit-
liche Heizung mit Niederdruckdampf ausgefiihrt. Alle Riume,
in denen sich Menschen dauernd aufhalten, missen heizbar
sein, mit Ansnahme der Wichterwohnung. Die Heizkorper
sind so zu berechnen, dals Schlaf-, Aufenthalts-Raume bei
— 200 C. Aulsenwirme auf - 20° C., Baderiume auf - 25",
der Trockenraum auf - 30° C., Giinge und Treppen, falls sie
geheizt werden, auf -+ 15° erwiirmt werden konnen. Wichtig
ist es, die erforderlichen Zuschlige fir Wirmeverluste bei der
Berechnung der Kesselheizfliche in Rechnung zu ziehen. Nament-
lich wird der Verlust durch freie Lage und durch die Laftung
grofser sein. als sonst angenommen wird, TFir die Warmwasser-
Kesselanlage geniigt die Annahme, dafs die erforderliche Menge
Wasser von 4 5% C. auf 4 30°C. zu erwiirmen ist. Die
Heizkorper werden am besten in die Fensternischen gestellt,
darum sollen die Briistungsmauern nicht iiber 45 ecm stark aus-
gefihrt werden. Die Heizkorper sind nicht zu verkleiden. Sie
~sind mit einem Stellhahne zu versehen.

Jeder Raum, in dem sich dauernd Menschen aufhalten,
soll geliiftet werden. Nahe der Decke befindet sich die mit
Klappe und Kettenzug verschliefsbare Liftungs-Offnung. Er-
fahrungsgemiils wird sic fast nie geoffuet. Eine Liftung durch

62%
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Schriigstellung der oberen Fensterfligel dirfte wohl griindlicher
wirken und hiufiger angewendet werden, Zwischen je zwei
Belegzeiten eines Schlafraumes mufs ein Zeitraum von vier
Stunden liegen. Wiihrend dieser Zeit kann man griindlich
liften. Die Liftung in der Mauer erscheint den Leuten nicht
anders als eine Ursache des Zuges, darum tfindet man die

Liiftungs-Offnungen, wenn sie nicht verschliefsbar sind, meistens

verstopft. Werden Liftungschlote ausgefibrt, so genigt fir
die angegebene Grilse der Schlafriume ein Querschnitt von
15 >< 20 em, die Mittelmauern miissen dann in 60 cm Stirke
durch alle Stockwerke gefithrt werden., Die Aufbauten sollen
mindestens 1 m iber Dach reichen.

Die kiinstliche Beleuchtung soll ausreichend sein. In jedem ;

Schlafraume geniigt ein Licht. Am besten ist elektrisches
Licht, sonst kommt Gas- und Petroleum-Licht in Betracht
Fiar Blendschirme soll in den Schlafkabinen gesorgt werden,

18) Eine Wischeablage wird namentlich da am Platze
sein, wo die Wiichterwolinung nur aus einem Raume besteht,
Sic erhilt dann am besten die Grofse eines Schlafraumes.

19) Das Lager fir Vorrat an Gebrauchsgegenstiinden, |
Beleuchtungsteilen und dergleichen ist ein gewdéhnlicher Keller- |

raum mit guter Beleuchtung. Die Tiir soll cin gutes Schlofs

haben. Der Fuflsboden erhiilt Betonestrich,
20 Die Aulsenansicht sei einfach und zweckaus-
dritckend., Das kasernenmiilsige, dde und kahle Aussehen, die

durch die gleichartige Fensterausteilung entstehenden Rechteck-
gitter suche man zu vermeiden. Eine Gruppenteilung der Massen
durch architektonische Hilfsinittel hat man immer in der Hand.
Grofse Yorspriinge, Ausladungen, Kragstiicke und Schmuckformen
sind zu vermeiden. Die Unterbaltung mufs einfach und billig
sein.  Alle besonders beanspruchten Mauerteile, Sockel, Sohl-
binke. Gesimse, sollen in Stein oder Beton ausgefithrt werden,
der Putz in Kalkmortel. Derartigen Hiusern ohne gesuchte
Mittel ein freundliches Aussehen zu verleihen, ist bei der an-
gestrebten Einfachheit gar nicht leicht. Doch gilt es grade
hier zielsicher zu handeln. denn der krassen Niichternheit, die
alle Gegenden durchdringt, wohin die Schienen leiten, muls
gesteuert werden, Unbedingt zu vermeiden ist durchscheinendes

|

Glas in den Fenstern des Erdgeschosses, Das Erdgeschols darf
der Kosten wegen nicht hoch liegen, also kann man unten in
die Fenster der Riume sehen, verbessern kann man durch
Aufstellen von Blumen in den Fenstern. Die Abneigung da-
gegen richtet sich bei niherer Untersuchung nicht gegen dic
Blumen, sondern gegen die Miihe der Pflege. Der Eisenbahn-
hochbau ist vielleicht mehr als manche andere Richtung der
techuischen Wissenschaften eine Kulturarbeit. Er ist in erster
Linie dazu berufen, belehrend und erziehend auf die: Land-
bevolkerung einzuwirken, doch missen die Bauwerke fir die
Schulbeispiele geeignet sein.

21) Allgemeines. Der Grundgedanke der Grundrils-
anordnung kann verschieden sein, und doch konnen alle Losungen
den geforderten Zweck erreichen, Die beste Losung der Auf-
gabe ist immer die einfachste, denn man mufs bei solchen Ge-
biiuden, die in den verschiedensten und oft entlegensten Winkeln
des Reiches ausgefiihrt werden, immer an dic leichte Ausfithr-
barkeit denken. Von diesem Grundsatze ausgehend sind die
Entwiirfe der osterreichischen Staatseisenbahnen aufgestellt. Der
Umrils ist ein Rechteck ohne jeden Vor- oder Riicksprung.
Die ‘Anlage ist zweireihig. beide Raumreihen sind durch einen
Mittelgang getrennt. Zu beachten ist, dals die durch die An-
lage der Schlafriume bedingte Fensterteilung auf beiden Seiten
der Langflucht des Hauses streng eingehalten wird, auch da,
wo sie nicht unbedingt notig ist, wie bei den Speiseriumen,
Brausebidern und der Wohnung. Dadurch werden die An-
schlige in den Zimmern alle gleich, spiitere Unterteilungen
sind leicht moglich, und iberall steht Mauer auf Mauer. Aus-
nahmen bilden nur die Treppe, die Aborte und der Waschraum.
Die Tiiren sind alle mit Nummer-Tafeln, die Tir der Wichter-
wohnung mit einer Aufschrifttafel zu versehen. Der Grundrifs
soll weiter so beschaffen sein, dals eine Vergrofserung leicht
moglich ist. Erscheint diese bei der Grdfse des Baues durch
Angliederung von Fensterachsen nicht geboten, so muls ein
Stockwerk aufsetzbar sein, Darauf ist bei der Ausfithrung ein-
stockiger Gebiude Ricksicht zu nebmen. Uber zwei Stock
hohe Ubernachtungsgebiiude soll man nicht bauen.

Die Baukosten betrugen bei einem zweigeschossigen Baue
in der beschriebenen Ausstattung 242 M/qm.

Nachruf

Staatsrat Wilhelm von Fuchs .

Am 8. Oktober 1908 ist der Vorstand der Bauabteilung
der Generaldirektion der wiirttembergischen Staatseisenbahnen,
Herr Staatsrat Wilhelm v. Fuchs in Stuttgart nach kurzem,
schwerem Leiden unerwartet rasch verschieden.

Geboren am 17. Marz 1842 zu Efslingen, erreichte der
Verstorbene ein Alter von 66 Jahren. Nach Beendigung der
Studien an der Technischen Hochschule in Stuttgart trat er
im Jahre 1866 in den Dienst der wirttembergischen Staats-
bahnen. Im September 1869 wurde er zum Sektionsingenieur
in Jagstfeld ernannt. Wihrend des Feldzuges 1870/71 war er
der Eisenbahnbetriebs-Kommission III Reims-Epernay als Be-
triebs-Ingenieur zugeteilt, wofiir ihm das eiserne Kreuz II, Klasse

1 . .
am weifsen Bande verliehen wurde.

Im Mai 1872 wurde er
zum Kisenbahnbauinspektor in Calw beférdert und im Jahre
1879 in derselben Eigenschaft nach Heilbronn versetzt. Im
Jahre 1888 erfolgte seine Einberufung als Kollegialhiilfsarbeiter
zur Generaldirektion der Staatseisenbahnen, wobei ihm der
Titel und Rang eines Baurates verliechen wurde. Im Marz
1894 wurde er zum Vorstande der Bauabteilung unter gleich-
zeitiger Beforderung zum Oberbaurate ernannt. Im Oktober
1895 erfolgte seine Iirnennung zum Direktor. Im Januar 1905
erhielt er den Titel eines Prisidenten und im Januar 1908
den eines Staatsrates. Mehr als vierzig Jahre hat der Ver-
storbene den wiirttembergischen Staatseisenbahnen angehort und
diesen in allen seinen Stellungen ausgezeichnete Dienlste ge-
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leistet. Mit umfangreichem Wissen ausgestattet, besals er eine
nie versiegende Arbeitskraft. Kine grolse Zahl von neuen
IHaupt- und Neben-Bahnen, Bahnhofsumbauten, zweiter Gleise
und Hochbauten sind unter seiner Oberleitung ausgefithrt
worden. Namentlich hat das Nebenbahnwesen in Wiirttemberg
wahrend seiner Amtsfihrung einen starken Aufschwung ge-
nommen und durch ihn grofse Forderung erfahren. In den
letzten Jahren nahmen die Entwiirfe fiir den Bahnhofsumbau
Stuttgart und die damit zusammenhingenden Neu- und Er-
weiterungs-Bauten seine ganze Kraft in Anspruch. Als Vor-
gesetzter gerecht, liebenswirdig im Verkehr, erfreute sich der
Verstorbene in weiten Kreisen grofser Beliebtheit.

Fiir seine Verdienste win das wirttembergische Bauwesen
wurden dem Verstorbenen eine Reihe hoher Ordensauszeich-
nungen verliehen.

Dem technischen Ausschusse des Vereines eutscher Kisen-

bahnverwaltungen gehorte der Verstorbene seit 15 Jalren an.
Durch seine Fachkenntnisse und sein liebenswiirdiges und
freundliches Wesen hat er sich unter den Mitgliedern des Aus-
schusses viele Freunde erworben. Der Preisausschufs des Ver-
eines zihlte ihn seit einer Reihe von Jahren zu seinen Mit-
gliedern. Die Wertschatzung, deren er sich im technischen
Ausschusse des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen er-
freute, fand in der Wahl in den Vorstand des deutschen Mu-
seums ihren Ausdruck. Der Akademie des Bauwesens in Berlin
gehorte der Verstorbene als aulserordentliches Mitglied an.

Ein Leben reich an Arbeit und Erfolgen hat durch den
Tod einen allzufrihen Abschluls gefunden. Die Licke, die
sein Hinscheiden hinterlassen, wird von seinen Fachgenossen
und Freunden allezeit schmerzlich empfunden werden.

Die Witwe und zwei Sthne betrauern in dem Dahinge-
gangenen den liebevollen, treubesorgten Gatten und Vater. N.

Bericht iber die Fort_sghﬁtte des Eisenbahnwesens.

Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Privatbahnen in Australien,

Neben dem grolsen Netze von Eisenbahnlinien, das fast
ganz dem Staate gehort, finden sich in Australien nach den
Ausweisen des Jahres 1907 1717 km Kisenbahnlinien, die in
Handen von Privatgesellschatten sind. Meist sind diese Bahn-
linien blols zum Fahren von Hélzern, Kohle, Erzen und ahnlichen
Rohstoffen bestimmt, und weniger fir den Verkehr von Reisenden
berechnet. Sie haben daher zum Teil eine sehr primitive
Bauweise, ohne festen Unterbau. Die Schienen fihren auf
Querschwellen gelegt durch Busch und Urwald querfeldein,
um je nach den Erfordernissen Umlegungen vornehmen zu
kénnen.

Dies trifft aber nicht bei allen Privatbahnen Australiens
zu. Den grofsten Anteil an diesen hat der holzreiche Westen
des Landes, wo 1120 km vorhanden sind, wihrend der Siiden
nur 55 km besitzt. Die Kosten der Ausfihrung erforderten
einschliefslich der Fahrbetriebsmittel 91,4 Millionen M, in
1906 wurden fast 1,6 Millionen Zugkilometer geleistet, wobei
die Betrige aus Queensland und Sidaustralien nicht angegeben
gind. Neu-Sud-Wales, West-Australien und Tasmanien hatten
auf den Gesellschaftsbahnen 1907 eine Bewegung von 177,146
Fahrgisten und 7,6 Millionen t Giter. Einnahmen und Ausgaben
beliefen sich auf rund 8,1 und 3,7 Millionen 2.

Sehr oft unterstiitzt die Regierung unfreiwillig diese Unter-
nehmungen oder ermutigt sie zum Ausbaue von Linien, indem
sie sich bei Ausfihrung und Ausarbeitung von neuen Linien
selbst Schwierigkeiten in den Weg legt, die eine Gesellschaft
nicht kennt. So kamen in den letzten Jahren drei grofsere
Linien zustande.

Die eine, die Midland-Line geht von einer Zweigstation
16 km von Perth nach Walkaway, wo eine Verbindung
mit dem australischen Staatsbahnnetze hergestellt ist. Die Lange

' entbehrt bislang in seinen

3000 ha Land fir jedes km ausgefithrter Kisenbahnstrecke
entlang der Linie. Im Jahre 1905 hatte diese Bahn 13,86 M
Einnahmen und 8,13 A/ Ausgaben.

Auf Grund dieses »Land-granting« kam die 391 km lange
Grolse Siid-Bahn zustande, die jedoch im Jahre 1897 von der
englischen Regierung aufgekauft und dem Netze der australischen
Staatsbahnen angeschlossen wurde.

Die dritte grolsere Privatbahnlinie wurde von der »Millar’s
Karri und Jarrah Co.« erbaut, und im Jahre 1905 fertig-
gestellt, Die 457 km lange Linie erforderte 6,5 Millionen /,
sie dient fast nur der Giiterbefsrderung und besitzt daher nur
zwei Lokomotiven und 8 Wagen fur Fahrgaste, dagegen 726 Wagen
fir Holz- und Giter-Versand. G. W.K.

Eisenbahnen in Nigeria.

Das durch seinen Baumwollreichtum ausgezeichnete Nigeria
nordlichen Teilen alle Verkehrs-
mittel. Sir Percy Girouard, unter dessen Verwaltung das Land
steht, will nun von Baro nach Kano, und nach dem Siden
Nigerias iiber Jebba eine Eisenbahnlinie erbauen, deren
Bedeutung fir die Verwaltung und fir den Handel hervor-
ragend ist.

Die in Nigerin vorhandenen Wasserwege haben
Sommerzeit so niedrigen Wasserstand, dals ihre Benutzung far
‘Warenbetérderung ausgeschlossen ist.

zur

Die einzige, jetzt in Nigeria bestehende, 35,4 km lange

. Bahn fithrt von Zungeru, der Hauptstadt des Schutzgebietes

betriagt 446 km, die Genehmigung umfalste die Zuweisung von

nach Bari Junko.
Wir werden uber den Ausbau der Bahn, die fiir das
benachbarte deutsche Schutzgebiet von Kamerun von Bedeutung

ist, seinerzeit berichten,
G, W.K.
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Bahn-Oberbau

Regel-Grenzlinie fiir Stromschienen,

{Railroad Gazette 1907, Band XLIII, November, S. 559,
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel XLVII.

Der von der Amerikanischen Eisenbahngesellschaft ein-
gesetzte Ausschuls fir die Festsetzung einer Regel-Grenzlinie
fur Stromschienen hat die Linie ABCDEFGIHIJK (Abb. 1
bis 3, Taf. XLVII) vorgeschlagen. Abb. 1, Taf. XLVII zeigt
die auf der West-Jersey-Scekiisten-Bahn, Abb. 2, Taf. XLVIil
dic auf der Long-Island-Baln verwendete Stromschiene fir
obere und Abb. 3, Taf. XLVII die auf der Newyork-Zentral-
bahn verwendete Stromschiene fiir untere Stromabnahme.

Die Linie K'A'B’C ist die Grenzlinie fir die Fahrzeuge.
Sie ist von der Stromschienen-Grenzlinie 13 mm entfernt. Da
sich der Stromabnehmer am Drehgestelle lefindet, das ge-
wolinlich einen geringen Achsstand hat, wird der Abstand vom
Iinde des Stromabnelimers bis zur Innenkante der nichsten
Gleisschiene durch eine Gleiskrimmung nicht merklich be-
cinflulst. Die Stromschienc darf daher in Bogen nicht in
merklich grofserm Abstande von der Innenkante der ndchsten
Gleisschiene angebracht werden, als in Geraden. Die Linie
K'A'B'C’ soll daher in Bogen wie in Geraden die Grenz-
linie der Fahrzeuge sein. Fir Bogen sollte jedoch ein von

der Krimmung und dem Mittenabstande der Drehgestelle der '

Wagen abhingiger Spielraum vorgesehen, und, um den Bahn-
hofsverhiltnissen zu entsprechen, die Abweichung der Fahrzeuge
fir Bogen von 87 m Halbmesser bestimmt werden. Das seit-
liche Spiel des Wagenkastens in Iolge der Bewegung auf den
Drehigestellen sollte in  Zusamnmen-
stellung I angegebenen wagerechten Abweichungen hinzugefiigt,
und der Einfluls von Stufen, Verbindungstangen, Trichtern,
Werkzeugkasten und dergleichen auf die Grenzlinie Destimmt
werden.  Diese Seitenbewegung auf den Drehgestelien kann
fiir Personenwagen zu 67 mm, fir Giterwagen zu 10 mm an-
genommen werden.

dann  der Summe der

Dic Stromschiene soll an die innerc oder
an die dulsere Seite des Bogens gelegt werden konnen.

Maschinen

1. I, - Giiterzug-Lokomotive der italienischen Staatshahnen.

(Ingegneria Ferroviaria, Jan, 1908, Nr. 1, 5. 5. Mit Abb.)

Die Lokomotive ist nach Angaben der italienischen Staats-
bahn-Verwaltung von Henschel und Sohn in Cassel gebaut
und fiir Personenzugdienst auf Gebirgstrecken und zur Be-
forderung von Eilgiiterziigen auf Flachlandstrecken bestimmt.

Der Kessel der bei den italienischen Staatsbahnen iiblichen
Bauart hat kupferne I'euerkiste und Rauchkammerrohrwand,

sowie lleizrohre aus Kisen, die mit Kupferrohren vorgeschuht -

sind. 2 mm starker Kupferniederschlag soll den ILangkessel-
boden vor Rost schiitzen. Ein kastenformiges Querstiick ver-
bindet Kessel und Rahmen unter der Rauchkammer. ’

Den Langkessel stiitzen zwei Stahlblech-Querverbindungen,
die Feuerkiste ruht mittels Gleitbacken beweglich auf dem

Die Seitenbewegungen der Fahrzeuge sind wie folgt vor-

zusehen.
Zusammenstellung I. Wagcerechte Abweichungen.

Abnutzung der Achse, Bunde und Achs-

hitchsen e 14 mm
; Spiel der Lagerschalen . . . . . . 3 »
: Abnutzung der Lagerschalen . . . . 6
! Abnutzung am Radflansche .. 100 >
Spiclraum  zwischen dem ncucn Flansche
und der Schiene . . . . . . . 5 »
1lerstellungsfehler 25,6 »
Zusammen 63,5 mm

Zusammenstellung II. Senkrechte Abweichungen,

Personenwagen. Giiterwagen.
Abnutzung der Lager und Lager-
schalen .o .19 mm 19 mm
Abnutzung der bei Persenenwagen
stdhlernen, bei Gaterwagen guls-
eisernen Radreifen . 32 » 6 | »
Federeindriickung . . 108 » 35 |»
Durchbiegung in der Mitte des
Wagens . 25,5 » 25,5( »
Herstellungstehler 25,5 » 25,5! »
Zusammen . 210 mm 111 mm

Die Linie C*DE“F" G ist dic wiinschenswerte Grenz-

linie fiir diec Oberbauteile. Sie ist von der Stromschienen-
Grenzlinic 25 mm entfernt und kommt besonders fir Bahn-
- steige, Britckentriger und dergleichen in Frage. Da dic

_ Stromschiene von den Schwellen getragen und das Gleis mog-
licherweise verschoben wird, wird dieser betrichtliche Spiel-
raum fir nitig gehalten.

Die Linie XY ist die zulissige Grenzlinic fiir nicht durch-
gehende Bahnteile, wie Briickenzwickel und dergleichen, dic
nicht linger sind, als der Zwischenraum zwischen den Stiitzen
der Stromschienenbedeckung. B—s.

und Wagen.

Ralmen. IMir den Regler ist die Bauart Zara*) gewiihlt,
. fir das bewegliche Blasrohr die Bauart der franzosischen Nord-
t bahn, Dic weiterc Kesselausriistung umfafst: zwei Sicherheits-
- ventile nach Coale, ein Ventil mit Federwage, zwei Fried-
manunsche  Dampfstrahlpampen.  Anfahr- Vorrichtung  von
v. Borries, einen auch fir Haundbetrieb eingerichteten L.uft-
drucksandstreuer der Bauart L.each. Friedmann-Schmier-
pressen und Westinghouse-Bremse. Die beiden Verbund-
Zylinder haben Kolbenschieber mit Walschaert-Steuerung
und liegen aulscrhalb des einfachen Plattenrahmens.

Die Steuerung ist fir beide Zylinder getrennt, um jeden
auf giinstigste Fillung einstellen zu konnen.
Laufachse und vordere Kuppelachse sind zu einem Dreh-

% 7. d. V. d. Ing. 1907, S. 1375.
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gestelle mit seitlich verschiebbarem Mittelzapfen nach der schon

mehrfach erwihnten*) italienischen Bauart der Krauf(s schen
Drehgestellform verbunden. Die Laufachse erhilt dadurch
65 mm Seitenspiel. die Kuppelachse 20 mm, sodals mit den
feststehenden drei hinteren Achsen Kriimmungen von 180 m
Halbmesser leicht durchfahren werden konnen. Ausgleichhebel
zwischen den Tragfedern dienen zur gleichmilsigen Belastung
der drei Hinterachsen, wihrend die leichte Einstellbarkeit durch
Achsbuchsfihrungen Bauart Zarva**) gesichert wird. Die

" 520 mm Kolbenhub

Lokomotive wurde vor Indienststellung wihrend des Winters -

1907'/8 eingehend erprobt, sie zog auf einer Steigung von 259/,
einen Zug von 175t mit 38 km/St mittlerer Geschwindigkeit
ohne Uberlastung des Kessels, wobei 1100 P.S,
wurden,
einen ihrer Ingenieure entsandt, dessen giinstiger Bericht zur
Bestellung von 30 dieser Lokomotiven
Sohn Anlals gab.

erzeugt

bei BHenschel und
A 2.

Drehtiir mit Zahlvorrichtung fiir Strafsenhahnwagen.

23 t, das der Reibungsvorrichtung 5 t,

7u den Probefahrten hatte die franzosische Westhahn

(Street Railway Journal 1908, Band XXXI, April. S. 648, Mit -
i selbsttitig mit der Steigung. Die Lokomotive liuft immer vor

Abbildung.)
I.. M. Levinson in Shreveport. Louisiana, Leiter der
Shreveport-Traction-Gesellschaft, hat kiirzlich eine Drehtir fir
elektrische Wagen erfunden, mit der sich die Fahrgiiste selbst

zihlen, wenn sie in den Wagen cintreten. In Textabh, 1

Abb. 1.

Bihne Tir

s

e

ist die linke Dreltiir der Eingang. die rechte der Ausgang.
Die Arme der Drehtiir beschreiben pur einen Winkel von 90°
und kehren dann in ihre Grundstellung zuriick, weil die ge-
wohuliche Drehtiirbauart wegen des beschriinkten Raumes nicht
verwendet werden konnte,

Die Feder, die die Arme selbsttiitig in ihre Grundstellung
zuriickbringt, ist am Fulse der Drehtiir angebracht, ebenso die
Vorrichtungen, die die Arme zwingen, ihre Vierteldrehung zu
vollenden, bevor sie zuriickkehren konnen. Der letztere FErfolg
ist dadurch gesichert, dafs der Fuls der sich drehenden Welle
mit einer inneren Zahnstange versehen ist. in die zwei fest-
stehende Sperrklinken eingreifen kénnen, aber zur Zeit immer
nur eine. Die eine verhindert die Bewegung der Drehtiir in
der einen, die andere in der andern Richtung. Am Ende einer
vollstindigen Vierteldrehung wird die betreffende Sperrklinke
durch ein Ohr an dem sich drehenden Teile der Drehtiir mit
der Zahnstange in Eingriff gebracht.

Die Zihlvorrichtung .ist oben auf den feststehenden Dreh-
tiirstdnder gesetzt und wird durch eine innerhalb der sich drehen-
den Wurzel der Arme angebrachte Sperrklinke betiitigt.  B—s,

*) Organ 1908, §. 270,

**) Organ 1908, S, 137.

Lokomotiven und Wagen der Puy-de-Dome-Reibungshahi. *)
(The Engineer 1907, Dezember, S. 643. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 15 auf Tafel XLVII,

Die Bahn hat 5 Tenderlokomotiven, 12 Wagen fir Fahr-
giste und 1 Packwagen. Die Lokomotiven (Abb. 4 und 5,
Taf. XLVII) haben Aufsenzylinder von 410 mm Durchmesser,
und drei gekuppelte Achsen mit einem
ganzen Achsstande von 2300 mm. Die Triebrider haben
900 mm, die wagerechten Rider 820 mm Durchmesser. Der
Druck der vier wagerechten Rider auf die Mittelschiene wechselt
von 0 bis 50t. Das Gewicht der Lokomotive allein betrigt
susammmen 28t, mit
vollen Vorraten 33t. Die Rostflache ist 1,37 qm, die Heiz-
fliche 71,9 qm: der Betriebsdruck betrigt 14 at. Die Loko-
motiven sind 7530 mm lang, 2400 mm breit und 3870 mm
tber S.0. hoch.

Der Druck der wagerechten Rider auf die Mittelschiene
kann nach dem Zustande der Schiene und dem Gewichte des
7Zuges geregelt werden und #ndert sich, einmal geregelt,

dem Zuge, bei der Bergfahrt mit dem Schornsteine vorn, bei
der Talfahrt mit dem Fihrerstande vorn. Der Kessel hat
zwei Wasserstandglaser, das eine zeigt den Wasserstand bei
der Bergfahrt, das andere bei der Talfahrt, die einzige zu
treftende Vorsichtsmalsregel ist, die Decke der Feuerkiste mit
Wasser bedeckt zu halten.

Die Reibungsvorrichtung ist in Abb. 8, Taf. XLVII dar-
gestellt. Die wagerechten Rader a sind auf die senkrechten
Achsen bh gesetzt, die sich in den Lagern ¢ und d drehen.
Diese sind am Gulssticke ee hefestigt, das in den Fihrungen f
quer zum Gleise gleiten kann. Die Oberfliche jeder Nabe ist
so gearbeitet, dals sie fir die Schmierung der unteren Lager
der senkrechten Achsen wie ein Olbad wirkt, und alles
herauslaufende Ol wird durch einen von den Randern der
Rider aus nach innen hervorragenden Ilansch g zuriickge-
halten.

Eine zweistufige Druckpumpe k (Abb. 4, Taf. XLVII)
ladet einen Behalter auf der Lokomotive, der scinerseits die
durchgehende Bremse und auch den die wagerechten Rider an
die Mittelschiene driickenden Zylinder i (Abb. 8 und 9, Taf.
XLVII) mit Prelsluft versorgt. Die Lufteinstromung in den
Zylinder wird durch einen selbsttitigen Schieber der Steigung
gemills geregelt. Der Zylinder i wird mittels der vier Hebel 11,

- mm (Abb. 6 bis 8, Taf. XLVII) von den Gulssticken ee

getragen. Die oberen Enden der beiden Hebel mm sind un-
mittelbar mit dem Zylindermantel, die der beiden Hebel 11 durch
Lenker mit dem Kreuzkopfe des Prefsluftkolbens verbunden. Die
unteren Enden dieser vier Hebel sind gegabelt und mittels der
Lappen nn in der Hohe der Mittellinie der Mittelschiene mit
den Gulsstiicken ee verbunden. Die Drehpunkte der Hebel
werden durch Zapfen in einem schwingenden Gelenkgliede ge-
bildet und geben so der ganzen Vorrichtung eine Anpassungs-

*) Organ 1908, S. 365.
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Seite der Schiene sichert, unabhiingig von jeder Unordnung
in der Vorrichtung und von dem Schwanken der Lokomotive.
Jedes Paar der wagerechten Riader wird von der nichsten
Achse aus durch ein Gelenkkettenband o getrieben. Dieses
Band treibt das Kettenrad g, das seine Bewegung durch das
Kegelriderwerk pp, auf die wagerechten Rader ibertrigt.

Die geschnittenen Rader q sitzen lose auf der Welle r,
die durch die Stitzen ss vom Rahmen der Lokomotive ge-
tragen wird, und treiben durch die verbundenen Gelenk-
glieder t die Schrauben-Kegelriader p, die ebenfalls lose auf
der Welle r sitzen. Die Kegelrider p, bewegen sich mit den
Gufsstiicken ce quer zum Rahmen, und um die Kegelrider p
im richtigen Abstande zu halten, haben diese auf ihren Naben
die Reifen u, die in Bigel eingeschlossen sind, in denen sie
sich frei drehen konnen, und die durch Stiitzen an den Guls-
stiicken ee befestigt sind.

Die Regelungsvorrichtung J (Abb. 4, Taf. XLVII) far den
Druck in den Prefsluftzylindern, also fir den der wagerechten
Riider anf die Mittelschiene gemils der Steigung besteht aus
einem an der Lokomotive befestigten Schieberkasten (Abb. 11,
Taf. XLVII), in dem ein Schieber v derart mit einer Stange x
verbunden ist, dafs eine Querwand den Prefsluft-Einstromkanal
stets zu schlielsen strebt. Wenn sich die Lokomotive in der
einen oder andern Richtung neigt, hebt das Pendelgewicht y
den Schieber durch einen Hebel und liafst so wechselnde Prels-
luftmengen der Steigung gemils in den Reibungszylinder. Der
Schieber ist so eingerichtet, dals er sich offnet, wenn der
Druck im Zylinder unbeabsichtigt sinkt. Der dem grolsten
Drucke der vier wagerechten Rader von 50t entsprechende
Luftdruck im Reibungszylinder betrigt 7.7 at.  Trennungs-
klappen sind vorgesehen, so dafls ein Satz wagerechter Rader
allein angewendet werden kann, wenn der andere beschiadigt
ist, oder wenn giinstiges Wetter oder geringe Last die An-
wendung nur eines Satzes erfordern.

In scharfen Bogen fihren die wagerechten Rader die °

Lokomotive, in allen Fallen wirken sie als Schutz gegen Ent-
gleisung.

Die Lokomotive ist ausgeriistet mit einer auf die senk-
rechten Réader wirkenden Handbremse, einer durchgehenden,
gleichzeitig auf alle senkrechten und wagerechten Rider
wirkenden Luftdruckbremse, einer auf beide Seiten der Mittel-
schiene wirkenden Sicherheits - »Schuh« - Bremse (Abb. 10,
Taf. XLVII) und einer Umsteuerung.

Die durchgeliende Bremse der wagerechten Réder ist in
Abb. 9, Taf. XLVII dargestellt. TIhre Anstellung erfolgt
mittels des Prelsluftzylinders b, durch Verbindungs-Gelenk-
glieder, die durch die schwingenden (relenkglieder d, paar-
weise gekuppelten Hebel c¢,c,, und durch die verstellbaren,
nach dem Halbmesser der Rider gebogenen U-Eisen a,, mit
denen die Bremsschuhe verbunden sind.

eine einzige Klappe geregelt, wie bei der gewdhnlichen Aus-
fihrungsweise. Der Prefsluftzylinder b, ist dem die Bremsen
der senkrechten Rider bedienenden gleich. Da der Druck
der wagerechten Rider auf beiden Seiten der Mittelschiene
gleich ist, wird diese nicht aus der Richtung gebracht, und
so ist bei der Talfahrt eine wichtige Sicherheitsbremse ge-
sichert. In den Licken der Mittelschiene werden die wage-
rechten Rider durch den Luftdruck im Zylinder i (Abb. 9,
Taf. XLVII) einander gendhert, bis der Kolben gegen den
Zylindermantel stolst. Da aber die Bremswirkung aunf die
Réder bestehen bleibt, so helfen sie doch, den Zug zum®Halten
zu bringen.

Im unginstigsten Falle befordert die Lokomotive drei
vollbesetzte Wagen von je 9t Gewicht auf einer Neigung
11,89/, in Bogen von 65 m Halbmesser. Das Durchschnitts-
gewicht der Lokomotive betrigt 32t, der ganze Druck der
vier wagerechten Riader gegen die Mittelschiene 50 t, also der
ganze Druck auf die drei Schienen 82t. Dieser dem Fihrer
fir die Bergfahrt zur Verfigung stehende Druck kann bei der
Talfahrt auch zur Bremsung verwendet werden, wenn die
Lokomotive umngesteuert wird, und aulserdem kann auf die
wagerechten Réder noch ein Bremsdruck von 14t gebracht
werden, so dafs zur Bremsung ein Druck von 96 t im Ganzen
verfiigbar ist.

Die Wagen sind 3350 mm dber S.0. hoch, die ge-
schlossenen Wagen haben 30 Sitz- und 10 Steh-Pliatze, die
offenen Sommerwagen 40 Sitzpliatze. Jeder Wagen hat eine
Einzelachse und ein zweiachsiges Drehgestell, an dem ein Paar
wagerechter, an der Mittelschiene laufender Dremsrader G
(Abb. 13, Taf. XLVII) angebracht ist. Diese Réader werden
durch Iedern gegen die Schiene gedrickt, und sichern den
Wagen gegen Umkippen, was bei dem in den hoheren Gegenden
des Puy-de-Dome zeitweise herrschenden starken Winde notwen-
dig ist. Jeder Wagen ist mit einer kriftigen Bremsausriistung
versehen, einem Luftdruckmesser, nebst Regelklappe fur die

. durchgehende, selbsttitige Luftdruckbremse der senkrechten und

Die tibrigen Teile

der Bremsvorrichtung, Luftpumpe, Behalter und Regler, dienen -

beiden Radsiitzen, und dic durchgehende Bremse wird durch

wagerechten Rider und einer auf die wagerechten Rader wir-
kenden Hand-Notbremse.

Die Wirkung der Bremsen der wagerechten Rider ist
dieselbe, wie bei der Lokomotive, nur wird die Kraft durch
die durchgehende Bremsvorrichtung geliefert, statt durch cinen
besonderen Prelsluftzylinder. Die Stange g, (Abb. 14 und 15,
Taf. XLVII) der durchgehenden Bremsvorrichtung und dic
Stange h, der Iandbremse sind mit entgegengesetzten Enden
des vierarmigen, auf dem Drehgestellzapfen sitzenden Hebels
f, gekuppelt. Von den Enden der kurzen Arme aus regeln
die Stangen ¢, die Kreuzkopfe e,, die die Doppelhebel a, be-
tatigen, deren untere KEnden die Bremsschuhe tragen. Die
Drehpunktstange b, gestattet den Riidern, sich auf geringe
Abweichungen der Mittelschiene selbst einzustellen, und hilt
den Druck auf beiden Seiten der Mittelschiene gleich.

B—s,
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Betrieb in technischer Beziehung.

Der Sargent- Aufgleiser.

(ltailroad Gazette 1903, Band XLIV, Mirz, S.379. Mit Abbildungen.)

G. H. Sargent in Chicago hat zwei verbesserte Auf-
gleiser erfunden, einen, der gespreizt iiber der Schiene, und
einen, der neben der Schiene liegt, bei denen die Laufflichen
die Riider tragen. Bei diesen Aufgleisern wird das Ein-
schneiden des Spurkranzes und die so entstchende Erschwerung
der seitlichen Verschiebung vermieden.

Die Laufflichen-Tragform bietet fir das aufsen befindliche
Rad eine Unterstiitzung auf den ganzen Hub, fiir das innere
auf 859/, des Hubes, Der Hub wird bei dieser Form im Ver-

gleiche mit der Spurkranz-Tragform um einen Betrag gleich
der Hohe des Spurkranzes vermindert, auch brauchen keine
holzernen Keile zum Aufbringen des Rades auf den Aufgleiser
verwendet zu werden; das entgleiste Rad rubt mit seinem
Spurkranze auf den Schwellen, also kann die Lauffliche
unmittelbar auf den Aufgleiser laufen.

Ein weiterer Vorteil der Laufflichen-Tragform besteht in
dem geringern Gewichte, ein Paar jeder der beiden Bauarten
wiegt 70 bis 80 kg, wiihrend andere 100 bis 120 kg wiegen.

B—s.

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Badische Staatseisenbahnen.

1n den Ruhestand versetzt: Der Vorstand der Bahn-
bauinspektion I in Offenburg, Baurat O. Hof und der
Vorstand der Bahnbauinspektion in Villingen, Baurat W.
Hormuth.

Gestorben: Betriebsinspektor G. Jordan, Vorstand der
Betriebsinspektion Waldshut.

Wirttembergische Staatseisenbahnen.

Versetzt: DBetriebsinspektor tit. Finanzrat Hindennach
in Calw auf die Stelle des Betriebsinspektors in Tibingen.

In den Ruhestand versetst: Baurat Fischer, Vorstand
der Lisenbahnbauinspektion Heilbronn, unter Verleihung
des Titels und Ranges eines Oberbaurates; ferner die
Baurite Camerer, Vorstand der Eisenbahnbauinspektion
Schorndorf und Knoll, Vorstand der Eisenbahnbau-
inspektion Heidenheim.

Siachsische Staatseisenbahnen.

Versetzt: K. R. Poppe, Bauinspektor, Vorstand des Bau-
bureaus Gera (Sichs.) als Vorstand des Baubureaus Meerane.

Gestorben: M. A. Lehmann, Finanz- und Baurat. Bau-
und Betriebsinspektor in Zwickau.

Preulsische Staatseisenbahnen.

Krnannt: Geheimer Regierungsrat Ritdlin, vortragender
Rat im Ministerium der offentlichen Arbeiten, zum Ge-
lieimen Oberregierungsrat; Regierungsrat Pape, Mitglied
der Eisenbahndirektion in Mainz zum Geheimen Regierungs-
rat und vortragenden Rat im Ministerium der offentlichen
Arbeiten.

Versetzt: die Regierungsrite Dr. Rundnagel, bisher in
Posen, als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Cassel,
Brickner. bisher in Kattowitz, als Mitglied der Eisen-
bahndirektion nach Altona und Irgahn, bisher in Cassel,
als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Tosen: Re-
gierungs- und Baurat Fahrenhorst, hisher in Halle
a. Saale, als Oberbaurat (auftrw.) der Fisenbahndirektion
nach Altona; Geheimer Baurat Busmann, bisher in
Bromberg, als Mitglied der Kisenbahndirektion nach
Eberfeld ; die Regierungs- und Baurite Barzen, bisher in
Frankfurt a. Main, als Mitglied der Eisenbahndirektion
nach Mainz, Matthaei, bisher in Mainz, als Mitglied des
Eisenbahn-Zentralamtes nach Berlin, Stromeyer, bisher
in Essen a.Rubr, als Mitglied der Eisenbahndirektion
nach Cassel, Gadow, bisher in Dortmund, als Mitglied
(auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Bromberg, Illner,

Organ fir die Foriscbritte des Eisenbahuwesens. Neue Folge. XLV, Band. 22. Heft., 1908.

bisher in Erfurt, zur Kisenbahndirektion nach Halle a.
Saale und Manskopf, bisher in Fulda, nach Detmold
als Vorstand der daselbst neu errichteten Betriebsinspektion ;
die Bau- und Betriebsinspektoren G. Staudt, bisher in
Altona, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach
Frankfurt a. Main, K. Stahl, bisher in Schneidemithl,
als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Mainz,
John, bisher in Saalfeld, als Mitglied (auftrw.) der Eisen-
bahndirektion nach Essen a. Ruhr, Guericke, bisher in
Guben, als Mitglied (auftrw.) der Fisenbahndirektion nach
Hannover, Czygan, bisher in Osnabrick, als Vorstand
der Betriebsinspektion 2 nach Hannover, A. Roth. bis-
her in Krotoschin, als Vorstand der Betriebsinspektion
nach Guben, Dieckhoven, bisher in Essen a. Ruhr,
als Vorstand (auftrw.) der Betriebsinspektion nach Konigs-
berg i. d. Neumark, F. Schneider, bisher in Leipzig,
als Vorstand (auftrw.) der Betriebsinspektion nach Altona,
Briegleb, bisher in Hannover, als Vorstand (auftrw.)
der Betriebsinspektion nach Bentschen (bisher Betriebs-
inspektion 2 Frankfurt a. Oder), Schiirh off, bisher in
Cassel, als Vorstand (auftrw.) der Betriebsinspektion nach
Saalfeld, Henske, bisher in Konigsberg i. Pr., als Vor-
stand (auftrw.) der Betriebsinspektion nach Krotoschin,
Lohse, bisher bei den Eisenbahnabteilungen des Mini-
steriums der offentlichen Arbeiten in Berlin, als Vorstand
(auftrw.) der Betriebsinspektion 2 nach Halle a. Saale.
Froese, bisher in Hannover, als Vorstand (auftrw.) der
Betrichsinspektion 1 nach Schneidemihl, 0. Simon, his-
her in Breslau, als Vorstand (auftrw.) der Betriebs-
inspektion 4 nach Essen a. Ruhr, Krtz, bisher in Hagen,
als Vorstand (auftrw.) der Betriebsinspektion 1 nach Osna-
briick, Kurth. bisher in Hannover, nach Bremen, als
Vorstand der daselbst neu errichteten Bauabteilung,
Woltmann, bisher in Neusalz a. O., zur Eisenbahn-
divektion nach Cassel, Sii[s, bisher in Leutenberg, zur
Eisenbahndirektion nach Hannover, Jochem, bisher in
Neuwied, als Vorstand der Bauabteilung nach Linz.
Nordhausen, bisher in Crefeld, zur Fisenbahndirektion
nach Coln, Sauermilch, bisher in Battenberg, nach
Querfurt als Vorstand der daselbst neu errichteten Bau-
abteilung, Kredel, bisher Lowenberg i. Schl., nach
Sohrau als Vorstand der daselbst neu errichteten Bau-
abteilung und Graetzer, bisher in Posen, zur Betriebs-
inspektion 3 nach Breslau, der Grolsherzoglich hessische
Bau- und Betriebsinspektor Pfaff, bisher in Stettin, als
Vorstand der Betriebsinspektion nach Lauterbach, (bisher
Betriebsinspektion 2 Fulda); die Eisenbahn-Baninspektoren
Beeck, bisher in St. Wendel, als Vorstand der Maschinen-
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inspektion nach Frfurt, Krohn, bisher in Essen a. Ruhr,
zur Fisenbahndirektion nach Konigsberg i. Pr., Schievel-
busch, bisher in Berlin als Vorstand (auftrw.) der Werk-
stitteninspektion 2 nach Dortmund, Rutkowski, bisher
in Witten, alsLeiter der maschinentechnischen Bauabteilung
nach Recklinghausen. Chelius, bisher in Trier, als Vor-
stand (auftrw.) der Maschineninspektion nach St. Wendel
und Bottge, bisher in Magdeburg, zum Eisenbahn-Zentral-
amt mit Wohnsitz in Dortmund;
Dr. Weirauch, bisher in Weimar, zur
berg in Pr., als Vorstand (auftrw.) der Verkehrsinspektion
nach Weimar, A. Schroeder, bisher in Bromberg, als
Vorstand (anftrw.) der Verkehrsinspektion nach Saar-
briiccken, Dr. Telemanu, bisher in Altona, als Vorstand
(auftl'w.) der Verkehrsinspektion nach Ostrowo, W. Meyer
bisher in Danzig, als Vorstand (auftrw.) de1 Verke]ns-
inspektion nach Tilsit und Hientsch, bisher in Berlin,
als Vorstand (auftrw.) der Verkehrsmspekt]on nach leer-
feld; der Flsenbahnverkelnsmspekt01 Rauer, bisher in
Ostlowo, nach Bentschen als Vorstand der daselbst neu
errichteten Verkehrsinspektion; der Regielungsbaumeister
des Eisenbahnbaufaches Berg, bisher in Berlin, in den
Bezirk der Llsenb‘lhndlrektlon Halle a. Saale.

die Regierungsassessoren
Kisenbahn- .
direktion nach Kattowitz, Dr. Scheu, bisher in Konigs- |

Der Regierungsrat Richard von Schaewen, Mitglied der
Eisenbahndirektion Erfurt, ist zur Wahrnehmung der
‘Geschifte eines Referenten bei den Eisenbahnabteilungen
des Ministeriums der offentlichen Arbeiten nach Berlin
berufen.

Ubertragen: den Bau- und Betriebsinspektoren G reve, Vor-
stand der Betriebsinspektion 2 in Halle a. Saale, die Wahr-
nehmung der Geschafte eines Mitgliedes der Eisenbahn-
direktion daselbst und Voegler bei der -Eisenbahn-
direktion Berlin die Wahrnehmung der Geschifter des
Vorstandes der Betriebsinspektion 10 daselbst.

Ubcrwiesen: Bau- und Betriebsinspektor Stephani, Vor-
stand der Betriebsinspektion 2 Haunover, der Kisenbahn-
direktion daselbst und Bauinspektor Kdttgen bei der
Maschineninspektion 1 Fssen a. Rubr dem lisenbahn-
Zentralamte mit Wohnsitz in Kssen a. Ruhr.

Zur Beschiaftigung uberwiesen: die Regicrungsbaumeister
des Eisenbahnbaufaches Aust der Eisenbahndirektion in
Cassel, P. Hintze und H. Becker der Eisenbahn-
direktion in Frankfurt a. Main.

Dem Regierungs- und Baurat Petri, bisher Mitglied der

Eisenbahndirektion Cassel, ist die nachgesuchte Kntlassung
aus dem Staatsdienste erteilt.

Biicherbesprechungen.

Der Eisenbahnbau, II. Teil, umtassend Bahnhofsanlagen, Bahn-
hofshochbwuten sonstlge Lmuchtung der Bahnhife, Ausziige
aus amtlichen Vorschriften, Beleuchtung der Bahnhofe, Zige
und Strecken, Grundlehren des Magnetismus und der Elek-
trizitit, die elektrischen Li‘iutewerke, Bahntelegraphie. Fiar
den Schulgebrauch und die DBaupraxis bearbeitet von K.
Strohmeyer, Ingenieur und Oberlehrer an der Koniglichen
Baugewerkschule zu Buxtehude. Leipzig, F. Voigt. Preis
6,0 M.

Dieses als Band V des »Ilandbuches des Bauingenicurse,
herausgegeben von R. Schdler, erscheinende Werk bringt
in seinem zweiten Teile die Anlage, die Ausstattung und den
Betrieb der Bahnhife, erortert als Grundlage des Signalwesens
auch die Lehren vom Magnetismus und von der Elektrizitiit,
nachdem der erste Teil den Bahnkorper und das Gleis mit
Zubehor dargestellt hat. Das Buch soll ein Lehrmittel fir
Baugewerkschiiler und die aus diesen hervorgehenden Beamten
sein unid entspricht diesem Zwecke nach Umfang, Auswahl des
Stoffes und Behandlungsweise, so dafls es seinen Aufgaben ge-
recht werden kann. Die Abbildungen sind nicht @berall durch-
aus klar, auch sind die vorgefihrten Deispicle nicht immer
aus den besten ihrer Art gewihlt, so bei den Wasserbehiiltern ;
zu winschen wire auch unter allen Abbildungen dic wartliche
Bezeichnung des Dargestellten und die Angabe des Malsstabes.

Diese Mingel, die wir anfihren, damit ihre Beseitigung
spitter in DBetracht gezogen werden kann sind jedoch nicht

derart, dafs sie die Wirksamkeit des Buches wesentlich be-
eintrilchti gen:

1

In der hochst vollendeten Darstellung der Krbauung der
Albulabahn durch den berufensten Verfasser, den Erbauer der
Bahn, erkennen wir um so mehr ein ganz vorzigliches Unter-
richtsmittel fir Studierende, angehende und schon erfahrenc
Ingenieure, als bel dieser ncuesten und schr schwierigen Hoch-

‘gebirgsbahn alle frither erzielten Irrungenschaften und Iirfah-

rungen in geschickter Weise eingehend benutzt sind. Alle
Teile des Werkes: Text, Zeichnungen, Pline, theoretische Be-
trachtungen und Kostenangaben zeugen von der Grimdlichkeit
der Bildung des Verfassers als Ingenicur und von seinem

© offenen Blicke fiir tatsichliche und wirtschaftliche Verhiiltnisse,

das Werk ist vielmehr unserer Ansicht nach in -

den beiden crsten erschiencnen Binden durchaus geeignet. den | . .
i bei allen Flachlandsbahnen, stetig an Bedeutung gewounen. Die

Kreisen, an die es sich wendet alle ﬂesuchte Hiilfe zu leisten.

Projekt und Ban der \Ibulabalm *) Denkschrift im Auftrage
der rhitischen Bahn zusammengestellt von Dr. F. Hen-
nings, Professor am eidgendssischen Polytechnikum, seiner-
zeit Oberingenieur der rhitischen Bahn, Chur 1908, F.
Schuler. Preis 11,7 M.

*) Organ 1907, Seite 225.

Fiir die Redaktion vernnt@voi‘tlicix

Insbesondere bieten die vortrefflichen und einfachen Absteckungs-
pline, der Linie und der Bauwerke, sowie die statischen Unter-
suchungen der letzteren ganz vorzigliche Vorbilder far dhnliche
Arbeiten; bei den grofsen eisernen Bauwerken sind auch die
Nebenspannungen aus steifer Vernietung der Knoten ermittelt.

Wir zeigen unserm Leserkreise das Erscheinen des Werles
an. indem wir den Verfasser zu der hochst gelungenen Arbeit
begliickwiinschen, und empfehlen die eingehendste Kenntnis-
nahme in voller Uberzeugung von dem hohen Werte des Werkes.

Schranken und Warnungstaleln. Von S, Scheibner, Regie-
rungs- und Baurat, Mitglied der Fisenbalmdirektion und
des Tatentamtes in Berlin. Sonderdruck aus »Ilandbuch der
lugenieurwissenschaften«, Leipzig, W. Kngelmann, 1908.
Preis 1,2 M.

Durch die Steigerung der Geschwindigkeit des Yerkehres
und das Destreben, an Beamten zu sparcen, haben die Wege-
schranken fiir die Gebiete, in denen die Kostenfrage dic DBe-
seitigung der Uberginge in Schienenhihe verbietet, das heifst

vorliegende Arbeit bringt eine Ubersicht iiber die Formen ge-
wohnlicher und von fern bedienter Schranken mit den zuge-
horigen Windewerken, Sperrungen, Befreiungen, Liutewerken

* und Warnungstafeln, dabei die Ausfithrungsformen der in Frage

kommenden Werke eingehend Dberiicksichtigend. Diese Dar-
stellung gehort zu den vollstindigsten, die auf diesem Sonder-
gebiete erschienen sind, und verdient auch ihrer Darstellungs-
weise nach die vollste Aufmerksamkelt der Elsenbahn-Ingemeure

Geheimeor Reglerungsmt Pmﬁ,ssor G Bal khausen in Hannover.

C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b, H, in Wiesbaden.



