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A, Die Vorgeschichte des neuen Verschiehe-Bahnhofes,
Mannheim hat das Gliick, am michtigsten deutschen,

volkswirtschaftlich bedeutendsten europiischen Strome zu liegen:

am Rhein. Ein Lebcnspender und Verkehrsbringer ist der
Rhein wohl immer gewesen, ein Verkehr grofsen Stils hat sich
auf ihm aber erst etwa seit Mitte des vorigen Jahrhunderts
entwickelt. Wenn in Mannheim der Schiffsverkehr grofser
wurde, als irgendwo am Oberrhein, und vielgestaltiger, als in
jedem rheinischen Hafen, so hat dies seinen Grund darin, dafs
Mannheim einen bedeutsamen Punkt im Flulsgeiider des Rheines
inne hat durch seine Lage an der Miindung des ersten schift-
baren Nebenflusses, der ersten grolsen Seitenstralse des Giiter-
verkehres, des Neckars, in den Hauptstrom. Damit ist die
besondere Gunst der Mannheimer Verkehrslage jedoch noch
nicht geniigend aufgeklirt, denn Main und Mosel sind wasser-
reichere Nebenfliisse, als der Neckar, und doch wurde weder
Mainz noch Koblenz ein auch nur annihernd so wichtiger
Verkehrsmittelpunkt, wie Mannheim : Mannheim ist im wesent-
lichen talabwirts Anfangs-, bergwiirts Endpunkt der Grofsschifi-
fahrt auf dem Rheine, denn oberhalb, etwa bis (rermersheim,
ist der Rhein zur Zeit noch ein ungebundener, firr die Schiff-
fahrt unzuverliissiger Strom.

So wurde Mannheim dank der ungefigen Natur des
jugendlichen Rheinstromes oberhalb, dank seiner Lage am
Zusammenflusse von Rhein und Neckar, und nicht zum wenig-
sten auch dank der umfassenden Verbesserungen des Fahr-
wassers auf der mittlern und untern Stromstrecke sowie der
Schaffung grofsziigiger afenanlagen zum Hauptumschlags- und
Stapel-Platze am Oberrhein. Denn in richtiger Frkenntnis der
verkehrsgeographischen Bedeutung und Entwicklungsfihigkeit
des Platzes tat die badische Regierung ihr Bestes in der recht-
zeitigen und umfassenden Anlage von Hafenbauten und in der
Verkniipfung des Hafens mit dem Bahnnetz, *)

Die Geschichte der Mannheimer Hafenanlagen ist denn
auch die (reschichte dss Mannheimer Verschiebe-Bahnhofes.

Als im Jahre 1840 der erste staatliche Hafen beim
Hauptzollamte erifinet wurde, diente die zu gleicher Zeit
fertig gewordene erste badische Bahnlinie Heidelberg-Mannheim

*) Nach Schott, ,Der Industriehafen zu Mannheim®, S. 10
und 11,
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noch ausschliefslich dem Verkehre von Reisenden, und erst der
weitere Ausbau_ des Bahnnetzes: liefs allmihlich auch den Ver-
sand der Giter mit der Bahn neben dem auf der Landstrafse
aufkoramen. Aus dieser Wandlung entstand rasch das Be-
diirfnis des ummittelbaren Giiterumschlages zwischen Schiff und
Bahn, weshalb alsbald eine Verbindungsbahn zwischen dem
damaligen Personenbahnhofe beim jetzigen »Tattersall«
Kaiserringe und den Hafenanlagen in der Flucht des jetzigen
»>Ring« angelegt wurde, die im Jahre 1854 unter dem Namen
»Schleifbahn« in Betrieb kam.

Der immer weitere Ausbau der Staatshafenanlagen, die
im Folgenden kurz »Handelshafen« heilsen sollen, brachte
jedoch eine so bedeutende Steigerung des Giterverkehres, dals
fiir das Ordnen der nach dem Hafen bestimmten und von dort
kommenden Wagen besondere, ausgedehnte Verschiebegleise
erforderlich wurden, die aber im Gebiete des bisherigen Bahn-
hofes nicht untergebracht werden konnten. Die Regierung
beschlols daher bereits im Jahre 1863 die Erbauung eines
eigenen Verschiebe-Bahnhofes »beim Lindenhof«, neben
dem spitter auch der neue Personenbahnhof Platz finden sollte.
So entstand schon damals nach dem Entwurfe des Oberbaurates
Keller zwischen der jetzigen »Lindenhofiiberfihrung« und
dem »Neckarauer Ubergange« ausgedehnter besonderer
Verschiebe-Balnhof, der im Jahre 1867 seiner DBestimmung
itbergeben werden konnte.

Dieser erste Verschiebe-Bahnhof Mannheims, der
wohl einer der iltesten in Deutschland ist, wurde mangels
geniigender Erfahrungen und Vorbilder nach den einfachsten
Grundsitzen in Form eines Sammelbahnhofes mit zwei grofsen
sich kreuzenden Weichenstrafsen in der Mitte der Gleisgruppe
angelegt, so dafs er besonders auch wegen seiner engen Ver-
bindung mit den Personenzuggleisen dem stets wachsenden
Verkehre auf die Dauer nicht geniigen konnte. Die stiindige
Erweiterung des Handelshafens, namentlich der seit 1878
fertige Mihlauhafen, sowie auch der Bau weiterer in
Mannheim anschliefsender Bahnen, der Riedbahn und Rheinbahn,
brachten eine solche Steigerung des Verschiebegeschiftes mit
sich, dafs der Verschiebe-Bahnhof im Jahre 1885 mit einem
Verkehrsumfange von 2300 Achsen, einfach gezihlt, an der
Grenze seiner Leistungsfihigkeit angelangt war.

Es wurde deshalb notwendig, den Verschiebe-Bahnhof, in
dem das Ordnen der Zige nach Richtungen und Stationen
noch in der unvollkommenen und kostspieligen Weise durch
Abstofsen zu bewirken war, vollstindig umzubauen, wofir im
Staatshaushalt 18861887 55 000 M bewilligt wurden.

Beim Entwurfe fir diesen zweiten Mannheimer Ver-
schiebe-Bahnhof, der auch drtlich an die Stelle des bis-
herigen treten sollte, wurden als grofste tigliche Leistung 3400
Achsen oder 1700 Wagen. einfach gezihlt, und ein Verkehr
von 14 Zigen angenominen.

Er wurde nach dem »Grundsatze des zweigleisigen
Betriebes mit gesonderten Abrollgleisen je fir Ordnung nach
Richtungen und nach Unterwegstationen, jedoch mit Vor- und
Rickwartsbewegung der Wagen von einer Gleisgruppe zur
andern«*) angelegt und gilt neben dem Verschiebe-Bahnhole

*) Eisenbahntechnik der Gegenwart, Bd. II, Abschn. 3, 8. 496.
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von Wilhelmsburg als mustergiltig fir diese grund‘ tzliche
Anordnung. _

Die neue Anlage »gestattete zwar das fast ungestirte
gleichzeitige Arbeiten einer erheblichen Zahl von Ver§chiebe-
lokomotiven, ermoglichte also den Umschlag einer sehr: grolsen
Anzahl von Giterwagen, bedingte jedoch, da jede Wagen-
verziehung auf ein Ausziehgleis eine Rickwirtsbewegung um
fast die ganze Bahnhofslinge darstellte, aulserordentlich grofse
Verschiebewege, ein Umstand, der sich durch einen erheblichen
Bedarf an Verschiebelokomotiven und einen grolsen Zeitaufwand
fir den Durchlauf eines Wagens durch alle Verschiebevorginge
von der Einfahrt bis zur Abfahrt bemerklich macht.«*)

Dieser grundsitzliche Mangel des zweiten, im Jahre 1890
fertiggesteliten Verschiebe-Bahnhofes trat zwar bald,_aber nur
im Zusammenhange mit den Nachteilen seiner Lage unmittelbar
neben dem Personenbahnhofe und mit dem stindigen Wachsen
des Gitterverkehres hervor, der unterdessen durch die aber-
malige Erweiterung des Handelshafens, niimlich “durch den
Neubau des im Jahre 1887 eriffneten Binnenhafens wieder
eine starke Steigerung erfahren hatte. Die urspringlich an-
genommene Hochstzahl des Ordnungsverkehrs mit; 170Q Wagen
tiglich war bald aberschritten und erreichte im Jahfe 1899
die bedeutende Hohe von 3850 Wagen, so dafs tiber dig beiden
Ablaufriicken der Richtungsgruppen rund je 1900 Wagen tiig-
lich abrollen mulsten. |

Dazu kam die fraher nicht geahnte Zunahme des Reisenden-
Verkehres auf den drei Linien 1. Riedbahn: Mannhcim-Mainz
und Frankfurt, 2. Haupt- und Main-Neckarbahn: Mannheim-
Friedrichsfeld-Heidelberg-Karlsruhe und 3. Rheintalbahn: Mann-
heim-Schwetzingen, deren Ein- und Ausfahrgleise sich unmittel-
bar am ostlichen Bahnhofende mit den Giiterzuggleisen ver-
einigten und zum Teil von ihnen gekreuzt wurden.

Der an sich vortreffliche und nach den damaligen Er-
fahrungen durchaus nicht eng bemessene Verschiebe-Bahnhof
war deshalb im Jahre 1899 vollig unzulénglich geworden.
Seine Uberlastung kam namentlich dadurch zum A!:Fdrucke,
dals viele Gaterzige taglich bis zu 90 Minuten vor dem
Bahnhofe auf die Einfahrt warten mulsten. ‘

Da eine Erweiterung der Anlage innerhalb des bisherigen
Bahnhofsgebietes vollig ausgeschlossen, eine wesentliche Ver-
grofserung des Verschiebe-Bahnhofes auf die Dauer aber nicht
zu umgehen war, so wurde noch im Jahre 1899 beschlossen,
die vorhandene Anlage durch einen grolsen neuen Verschiebe-
Bahnhof an anderer Stelle zu ersetzen. Ferner wurde zur
vorlaufigen Entlastung des alten Verschiebe-Bahnhofes sofort
nahe beim Bahnhofe westlich der Linie Mannheim-Friedrichs-
feld cine Halfsgruppe J geschaffen, in der die Zuge der
Richtungen Main-Neckar-Bahn, Heidelberg und Odenwald ge-
bildet und aus der sie abgelassen wurden. !

B. Aulzabe und Leistung des neuen Verschiehe-Balnhofes,

Der alte Verschiebe-Balnhof diente von Anfang:an dem
Verarbeiten der Ziige von und nach folgenden Liniep (Text-
Abbildung 1):

*) Ebenda S, 499. !



a) im Westen: .
1) der Hafenbahn nach dem Handelshafen,
2) der Pfalzbahn nach Ludwigshafen,
im Osten:
3) der Riedbahn nach Lampertheim,
4) und 5) der vereinigten Haupt-
Neckar-Bahn nach Friedrichsfeld,

6) der Rheintalbahn nach Schwetzingen.

b)

und Main-

Von diesen sechs Verkehrslinien bringen die Hafenbahn,
die Riedbahn und die Main-Neckarbahn hauptsichlich beladene
Wagen an und fithren leere ab, wiihrend die Hauptbahn und
die Rheintalbahn umgekehrt beladene Wagen ab- und leere
zufithren. Auf der Pfalzbahn ist der Verkehr der beladenen
und unbeladenen Wagen in beiden Richtungen ungefihr gleich.
Ein sehr bedeutender Teil der ganzen Wagenzahl entfiel auf
den Umschlagsverkehr im Handelshafen.

Zu diesen grofsen Umschlagsgebiete des Mannheimer
Handelshafens trat nun der in. den Jahren 1896 bis 1901
als Privatunternehmen erbaute und seit 1903 "ebenfalls staat-
liche Rheinauhafen 9 km oberhalb Mannheims hinzu, der
wegen seiner Bedeutung als oberrheinischer Kohlenstapelplatz
einen solchen Verkehr brachte, dals die Anzahl der Wagen,
die in dem eigens fir diese neue Hafenanlage erbauten Ver-
schiebe-Bahnhofe der Station Rheinau taglich verarbeitet
werden mulsten, im Jahre 1906 zur Zeit der Erotfnung des
neuen Mannheimer Verschiebe-Bahnhofes iiber 650 betrug.

Da jedoch vom Rheinauhafen aus der weitaus grofste Teil
des Umschlagsgutes, vornehmlich Kohlen, @éber Giraben-Bruchsal
und Graben-Karlsruhe abging, so wurde der alte Mannheimer
Verschiebe-Bahnhof durch den Rheinauer Verkehr zwar nicht
berithrt, trotzdem aber mulste der Rheinauer Ordnungsbetrieb
fir die kinftige Ausgestaltung der Mannheimer Verschiebe-
Anlage in Rechnung gezogen werden, weil auch fir den Bahn-
hof Rheinau auf die Dauer eine umfangreiche Erweiterung
oder sonst eine Entlastung seiner Ordnungsgruppen nicht zu
umgehen war. Bei dieser Sachlage war es wirtschattlicher,
die Verarbeitung der Rheinauer Umschlagswagen nach dem
kinftigen neuen Mannheimer Verschiebe-Bahnhofe zu verlegen,
als den Bahnhof in Rheinau zu vergrofsern.

Zu dem Handelshaten und dem Rheinauvhafen trat im
Jahre 1903 der stidtische »Industriehafen«, der zwar nicht
-durch Umschlag, wohl aber durch seinen bedeutenden eigenen
Verkehr fir die zahlreichen Werke dieses Hafengebietes eine
weitere Vermehrung der in Mannheim zu verarbeitenden Ziige
brachte, weil aus praktischen Grinden fiir den Industriehafen-
verkehr lediglich ein Sammelbahnhof mit Anschluls an die
preufsisch-hessische Riedbahn-Station Kafertal angelegt wurde,
von dem die zu Ubergabeziigen gesammelten Wagen zur
weitern Verarbeitung unter Benutzung der Riedbahn nach dem
Mannheimer Verschiebe-Bahnhofe wberfihrt werden. (iegen-
wirtig verkehren vier bis fanf Ubergabeziige von und nach
dem Sammelbahnhofe des Industriehafens.

Der starke Verkehr in den drei grofsen Hatfengebieten
Mannheims, nimlich dem Rheinauhaten, dem Handclshafen und
dem Industriehafen, in Verbindung mit dem Verkehre der
sechs einmiindenden Bahnen machten Mannheim zu einem so

méchtigen Ursprungs- und Zielpunkte des Giiterverkehres, dafs
sich Mannheims Bedeutung als groflser Giiterumschlagsplatz
von selbst ergab. .

Die Aufgabe des mneuen Verschiebe-Bahnhofes Dbesteht
deshalb, die des alten Bahnhofes @ibertreffend, in der Aufuahme,
Verarbeitung und Neubildung der Giterziige fiur ein viel ver-
isteltes, weitreichendes Verkehrsgebiet, wic dies aus der nach-
folgenden »Verkehrsiibersicht« hervorgeht, die nach dem
Sommerfahrplane 1908 aufgestellt ist, und in die auch die
Bedarfs- und die Ubergabeziige, nicht aber die Werkstatten-
und Personalziige aufgenommen sind.

Nach dieser Verkehrsitbersicht kommen gegenwirtig inner-
halb 24 Stunden werktags 189 Zige an, die zu 161 ab-
gehenden Zigen wmgeordnet werden missen. Hiervon sind
89 Zige nur in den Richtungsgruppen und 72 =auch in den

© Stationsgruppen zu ordnen, wobei zu beriicksichtigen ist, dals

alle nach der Riedbahn abgehenden Zige wegen der noch
zu Desprechenden Lage der Abfahrgruppe durch die Stations-
gruppe laufen missen, also auch die Fern- und Durchgangs-
Ziuge. Auf den West-Ost-Teil, Riicken A (Plan Abb. 1.
Taf. I), entfallen die von der Neeckarauer Verbindungsbahn, der
Mannheimer Verbindungsbahn und, der Riedbahn einlaufenden
28 4 54 + 33 = 115 Ziige mit ungefihr 3150 Wagen, auf
den Ost-West-Teil, Ricken F, die uber die Hauptbahn und
die Rheinbahn anfahrenden 43 4 31 = 74 Ziige mit ungefithr
2550 Wagen zur Umordnung.

Die ganze Leistung des Bahnhofes beliunft sich somit jetzt
auf die Verarbeitung von 3150 4 2550 = 6700 ankommenden
Wagen, sie abertrifit also die Hochstleistung des alten Ver-
schiebe-Bahnhofes von 3850 Wagen 759 . Vor-
gesehen ist die jetzige Anlage fiar die Verarbeitung von je
4000, also zusammen 8000 ankommenden Wagen. .

Hierzu kommt noch der Uberfuhrverkehr, der skckver-
kehr«, mit 16 bis 18, also durchschnittlich 17 Ziigen und 600
Wagen von Nord nach Sid und 900 in umgekehrter Richtung.
sodals beim hochsten Verkehre gegenwirtig im (ianzen iiber
den Riicken 3 115 4 17 132 Zige mit rund 3800 Wagen
und tber den Ricken E 74 4+ 17 91 Ziige mit rund 3500
Wagen werktags ablaufen miissen. Rein rechnerisch stehen
somit in einer Schicht von 24 Stunden jedem Zuge im West-
Ost-Teile bei einer Durchschnittstirke von 30 Wagen nur 11
Minuten, im Ost-West-Teile bei einer Stiarke von durchschnitt-
lich 40 Wagen 15 Minuten zur Trennung nach Richtungen
zur Verfugung, woliir aber erfahrungsgemils hachstens 8 und
10 Minuten erforderlich sind. ‘

Selbst bei diesen, den gegenwiirtigen Hochstverkehr dar-
stellenden Zahlen ist sonach noch eine wesentliche Steigerung
der Leistung des neuen Verschiebe-Bahnhofes maglich, ohne
die Anlagen zu erweitern, wofiir natirlich der erforderliche
Platz vorgesehen ist.

Die Leistung des Bahnhofes erhellt am besten aus der
Zeit von 3 bis 5 Stunden. die fiir die fertige Umordnung der
Wagen erforderlich ist. Bei dieser grofsen Leistungsfahigkeit
»konnte auch durch bessern Zusammenschlufs der Fernzige
von Koln nach Bebra mit denen nach Basel, Singen und Ulm
und umgekehrt eine nicht unwesentliche Beschleunigung in

1*
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Verkehrsibersicht des neuen Verschiebe-Bahnhofes in Mannheim (Sommer 1908).

II. Aus Mannheim abgehende Ziige.

I. In Mannheim ankommende Ziige.
! Anfahr-Gruppe
Zufohrlinie | nfahr-Grup
WHATIME s us gangstation | Anzahl| (Plan Abb. 1,
(Textabb. 1) i Taf. 1)
. Ll- Eﬂsel , ‘i K. 3 Gleise
Neckarauer ppenweiler . Nr. 19, 20 1
Verbindungs- | Karlsruhe 8 ! ’21 o
bahn Rheinau 15
Ludwigshafen . . 15
2. Mannheim - Zentralgiiter- . .
Mannheimer bahnhof . .o K. 7 Gleise
Verbindungs- | Mannheim - Alter Ver- | Nr. 14 bis 20
bahn schiebe - Bahnhof i
(derlkmve) o 4
- ‘ VFrmtrop . oo
i Deutzerfeld . . 1
Koln . 3
Speldorf . . . 1
3 Bingen 1. .
: ' Bischofsheim .7 | Loallevier
Riedbahn . Bebra . S8 Gleise
Kranichstein . 1
Frankfurt a. M. ‘ 7
Worms 2 ‘
Mannheim- Industrlehafen 5 i
Mannheimm-Neckarvorstadt 1 ‘
| Sachsenhausen . 3
" Frankfurt a, M. 7
- Darmstadt 1
4. und 5. Weinheim 1 3
Hauptbaln und , Wirzburg 5 }
) | Jagstreld . 7 ‘ o '
.Malu-Neckar- " Neckarelz 1 M. 7 Gleise
Bahn | Neckargemiind . o 4 Nr. 27 bis 33
iber Friedrichs-' Bretben ... .. 6
Appenweier . 1
feld Karlsruhe . . 3
Wiesloch . . 1
i Friedrichsfeld, badlschel
| Bahnhof . .. 3
6 Basel ! .
: . I M. 8 Gleis
Rheinbahn Offenburg 1 Ne 27Gb;&;sg3
iber ‘ Karlsruhe 16 un'd Gleis 76
Schwetzingen | Bretten 6 o
Im ganzen 189 [

der Beforderung der Fernfrachten erzielt werden. Auch steht
zu hoffen, dafs es gelingt, durch Zusammenschlufs der Fern-
giiterziige zwischen Bebra und Mannheim einerseits und jener
zwischen Bebra und Hamburg, Bremen, Berlin andererseits die
Fernzugverbindungen zwischen Nord- und Suddeutschland noch
weiter auszugestalten.«*)

| Zu ordnen i inl B Abfahr-
Abfuhrlinie . I der | der |Ganze Gruppe
i i Zielstation | Rich-!| Sta- | (Plan
('lextabb. l)l tungs- tions- || Zahl Abb. 1,
: \gmppe appegrappe| | Tat I)
N =N p—
1. ; .
' Neckarawer | Mannheim-Neckarau. , 3 - g | N vorerst
Verbindungs-| Rheinau , T o Gleise
bahn
Ludwigshafen . 13 Ii 13
2. Mannheim - Haupt- I ~
| Mannheimer giiterbahnhof . 36 | l! 36 | ©-alle
Verbmdungs- Mannheim -Alter Ver- ‘ L 5 Gleise
bahn schiebe - Bahnhof, ‘ T
j Fabrikziige . . — 4 . 4
| ‘ ! 4 | _
! . Mannheim - Industrie- |
hafen . i 4 4
3, . Worms R 2 2 D1 alle
) - Frankfurt a. M. . .} -8 8 .
Riedbahn | Bischofsheim . . — 12 v 12 | § Gleise
Koln . — | 2 2
\ Fr.inﬁrropw.’ I ;o1 o 1
‘ ' Weinheim — ! T ‘
Isenburg . — 1 1
Frankfurt a. M - | 8 ; 8
Friedrichsfeld bad. . £ - 4
4 und 5. Heidelberg . - 1 ' _
Hauntbahn | Neckargemiind — ‘ L1 ‘D 6 Gleise
auptbahn ‘ Jagstfeld — 8, 8 | Nr. 34
und Main- = Wiirzburg . - 4 4 )
 Kirchheim b. H. . 1 — | 11 bis39
Neckarbahn = wiegloch - 1. 1
% Karlstuhe . - . 2 ‘ 2
| Miihlacker 171 2
! Untertiirkheim 2 | — ‘ 2
" Ulm 1 -— 1
% Karlsruhe %I 2 7 9
6. | Offenburg o 1 1
‘ Qi 1 : g | D{7 Gleise
Rheinbahn Singen ) : _2 §
Basel . . . . 7 o .
: Nr. 37
iiber , Miihlacker . 2 1. 3
, ! Stuttgart S 8 - 8| bis4s
- Schwetzingen  Untertirkheim — 11
Ulm g — 2
Im ganzen "'g9 | 72 161 |
C. Die Bau-Anlage.*)

C I. Die Lage und grundsitzliche Anordnung des Bahnhofes.

Nach der gegebenen Verkehrsiibersicht bildet Mannheim
den Knotenpunkt fiir sechs Linien, die sich ziemlich gleich-
milsig nach den verschiedenen Richtungen verteilen, und die
im grofsen Umfange Wagen fir den Ubergang von jeder Bahn-

Zu diesem Umordnen der Giiterzige kommt noch der seit
dem 1.Mai 1907 vereinigte Umladedienst der Bahnhofe Mann- |
heim und Heidelberg, wobei mit einem tiglichen Verkehre
von 230 Wagen im Versand und 290 Wagen im Empfange zu
rechnen war. » '

richtung auf jede andere anbringen, so dals keine Verkehrs-

! richtung vorhanden ist, in der sich das Verschiebegesghaft zu

iiberwiegendem Teile notwendigerweise abwickelt. Bei der Wahl
der grundsitzlichen Anordnung des neuen Verschiebg-Bahn-

*) Zeltung des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 1907, |
S. 692,

*) Vergleiche die Abhandlung von Tegeler und Zut
schnitte ,Eisenbahnen® des Werkes ,Mannheim und seine B:

im Ab-

ten®,




hofes konnte daher nur eine zweiteilige Anlage ohne
durchgehendes Gefiille, aber mit unmittelbarem
Wagenabrollen aus den Zugeinfahrgleisen in die
Richtungsgleise und deren Anschlufls an die Abfahr-
gleise ohne Rickwiartsbewegung in Betracht kommen.

Daraus ergab sich von vornherein eine grofse Liange des
neuen Bahnhofes und die Notwendigkeit, die von den vier Haupt-
richtungen Ost, Siid, West und Nord kommenden Anschluls-
linien auf zwei Hauptrichtungen zu vereinigen und nicht nur
unter sich, sondern auch gegeniitber den Personenzuglinien
gleisfrei einzufiihren.

Ferner mulste ein Gelinde gewahlt werden, das méglichst
billig, also noch unbebaut war, eine giinstige Oberflichen-
gestaltung und eine gecignete Bodenbeschaffenheit besafs, um
lange Zufubrlinien zu vermeiden.

Diese Riicksichten fithrten zu der Anlage des neuen Ver-

schiebe-Bahnhofes langs und siidlich der Bahnlinie ;

Mannheim-Friedrichsfeld mit der Hauptachse in West- '

Ost-Richtung.

Die Bahnhofhilfte fir den Ost-West-Verkehr liegt ent- |

sprechend dem Rechtsfahren nérdlich der Bahnhofhilfte fiir
die umgekehrte Richtung und schmiegt sich unmittelbar der
Hauptbahnlinie an.

Da das ganze, fir die Neuanlage und fir spitere Er-
weiterungen zu erwerbende Gelande mit Ausnahme weniger
Teilsticke freie Ackerflache von nur landwirtschaftlichem
Werte und die Bodenbeschaffenheit sehr gleichmiflsig war, so
hing die Bestimmung der endgiiltigen Lage des neuen Bahn-
hofes vom Gelindeerwerbe und den bautechnischen Verhiltnissen
nur in weiten Grenzen ab, den Ausschlag fir die Bestimmung
der ortlichen Lage und Ausdehnung gab vielmehr die Linien-
fihrung der Anschlulsstrecken.

Die iufserste Lage nach Westen war durch die Ein-

mindung der Neckarauer Verbindungsbahn, den Anschluls |

nach Neckarau und Rheinau, vor Allem aber
durch die Einmindung der bei der Neckarbriicke

Abb. 1. Verkelrsgeographische Ubersicht des neuen Verschiebebahnhofes Mannheim.

Ende des westlichen Uberfuhrgleises, bis km 7,5, dem Ende
des ostlichen Uberfuhrgleises, so dafs das Gleisgebiet des neuen
Verschiebe-Bahnhofes, das nur 2,3 Kilometer 6stlich des Stations-
gebiudes des Personenbahnhofes Mannheim beginnt, sich bis
gegen Friedrichsfeld hinzieht, dessen Bahnhofsanfang bei km 8
liegt.
~In beiden Bahnhofteilen mulste von vornherein auf ein
amhgehehdes Gefille verzichtet werden, weil Wagen in erheb-
licher Anzahl von jeder der beiden Bahnrichtungen auf die
andere iibergehen, sodals fir deren Uberfithrung sehr steile
Rampen erforderlich gewesen wiren. - T
Der ganze Bahnhof liegt daher im allgemeinen wagerecht
und in einer Hohe mit der entlang fithrenden Personenzugs-
linie der Hauptbahn.

C. II. Die Anordnung der Gleisgruppen.

II. a) Die Hauptgruppen.

a) 1. Die allgemeine Anordnung der Hauptgruppen.

Um den Betrieb moglichst zu vereinfachen, die Zeit fir
das Ordnen moglichst zu verkiirzen, und somit die Betriebs-
kosten moglichst niedrig zu halten, sind die einzelnen Gleis-
gruppen so angelegt, dals Riickwartsbewegungen auf das
geringste Mals beschrinkt bleiben.

In beiden Bahnhofteilen sind deshalb die Anfahrgruppe,
die Richtungsgruppe und die Ausfahrgruppe unmittelbar hinter
einander gereiht, so dafs die Ziige mit Hilfe je eines zwischen
die Anfahrgruppe und die Richtungsgruppe eingeschobenen
Ablaufrickens in der Kinlaufrichtung nach der Richtungs-
gruppe abrollen und, sofern ein stationsweises Ordnen nicht
notwendig ist, nach dem Zusammenholen der einzelnen Ab-
teilungen in derselben Richtung nach der anschliefsenden Ab-
fahrgruppe vorgezogen werden konnen.

Tur das stationsweise Ordnen sind Rickwirtshewegungen

abzweigenden Giiterzuglinie der Riedbahn be-
grenzt, weil diese zur Vermeidung von Gleis-
durchschneidungen dber die Hauptbahn iber-
fiuhrt werden mulfste. Nach Osten gegen Fried- |
richsfeld bestimmte sich die Bahnhofsgrenze durch
die gleisfreie Uberkreuzung der nach Friedrichs-
feld fuhrenden und von Schwetzingen einmin-
denden Linie, also der in Iriedrichsfeld ab-
" zweigenden (riiterlinie der Main-Neckar- und
badischen Ilauptbahn und der neuen Giiiterlinie \
der Rheinbahn.*)

Die Neigung der Anschlulslinien durfte nicht
mehr als 1:200 betragen, damit die Durchfih-
rung voll belasteter Giiterziige nicht beschriinkt
-zu werden brauchte,

Daraus ergab sich bei der mehr als 5 kin
langen Erstreckung des neuen Verschiebe-Bahn-
hofes dessen Lingslage zwischen km 2,3, dem

Prrsanenboliiy
Lautlwsyfondli f
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*) Kiinftig kurz ,Riedbahn® ,Hauptbahn® und
»Rheinbahn® genannt.
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ganzer Zige notig; dafiir bietet aber die Anordnung der ohne-
hin kleineren Stationsgruppen neben den aibrigen Hauptgruppen
eine giinstige Ausnutzung des Bﬁhnhofge]ﬁndes und eine starke
Verkiirzung der ganzen Bahnhofausdehnung, bewirkt also eine
wesentliche Herabminderung der Baukosten. Zudem verhilt
sich die Anzahl der nur richtungsweise zu der Zahl der
stationsweise zu ordnenden Zige wie 5:4%), so dals dic ge-
wihlte Anlage der Stationsgruppen nicht unwirtschaftlich ist.

Diese grundsitzliche Anordnung der Hintereinanderreihung

der Anfahr-, Richtungs- und Abfahrgruppen konnte aber wegen

der Linienfahrung der Anschlulsstrecken nicht vollstandig durch-
gefithrt werden.

Abweichungen waren erstens fir die Ausfahrt nach der
Riedbhhn und zweitens fir die Ausfahrt nach der Neckar-
auer Verbindungsbahn erforderlich, die cbenso wie dic Mann-
heimer Verbindungstrecke nach Westen ausmiinden (Textabb. 1).

Die Grinde dafiir sind folgende:

Wiahrend das Ausfahr-Gleis nach dem Zentralgiterbahn-
hofe und nach der Pfalz unmittelbar nach Westen fithrt und
in einer Hohe mit den benachbarten Personenzuggleisen der
Hauptbahn Heidelberg-Mannheim liegt, mufste die Ausfahrlinie
der nach Norden gerichteten Riedbahn ebenso wie deren Ein-
fahrlinic iiber die Gleise der Hauptbahn gefithrt werden, wobei
aber die Auffahrrampe wegen der Lage dieser Uberfiulnvung
unmittelbar am Westende des Verschiebe-Bahnhofes innerhalb
des Balmhofgebictes selbst angeordnet werden mufste. Fiir
die Riedbahn wurde daher eine besondere Ausfahrgruppe in-
mitten, anstatt am Westende des Gleisgebietes erforderlich,
weshalb sie als Gruppe D 1 (Abb. 1, Taf. I) zwischen den
beiden Haupthilften des Bahnhofes angelegt werden mulste.

Auch war es nicht zweckmilsig, die Ausfahrten nach Neckarau-

Rheinau an eine der beiden Hauptabfahrgruppen, also entweder
an das Westende des Ost-West-Teiles, oder an das Ostende
des West-Ost- Teiles anzuschliefsen, weil in beiden TFillen
starke Verschleifungen, und beim Anschlusse an die westliche
- Ausfahrgruppe aufserdem eine sehr schwierige Uberfithrung
dieser Ausfahrlinie iiher die Mannheimer Einfahrlinie nétig
geworden ware.

So ergab sich aus der ortlichen Lage und der geringen
Entfernung der nichsten Station Neckarau auch fiir die Neckar-
auer Verbindungsbahn die Notwendigkeit, ebenso wie fiir die
Riedbalin eine besondere Ausfahrgruppe anzulegen. Sie liegt
als Gruppe N aufserhalb und lings der westlichen Linfahr-
gruppe K.

Far die Einfahrten konute hingegen der Grundsatz der
reinen Zweiteilung des Balinhotes vollstiindig durchgefithrt werden.

Die Aufnahmegleise fir die von Westen kommenden drei
Linien, namlich die Neckarauer Verbindungsbahn, die Mann-
heimer Verbindungsbahn und die Riedbaln, waren zwar nicht
zu einer ganz einheitlichen Einfahrgruppe zusammenzufassen,
weil die Uberfihrung der Riedbahn nicht weit genug ent-
fernt ist, wm auch dieses Zufahrgleis vor sciner Verzweigung
in die Gruppengleise in die Hohe der beiden anderen Zutahr-
gleise herabzufithren, dagegen war es moglich, die vier Auf-

#) Untur Beriicksichtigung, dafls alle Riedbahnziige in der Stations-
gruppe zu behande!n sind.

nahmegleise der Riedbahn, die Finfahrgruppe L, mit den acht
Aufnahmegleisen der Mannheimer und Neckarauer Verbindungs-
bahnen, Einfahrgruppe K, neben einander zu legen' und auf
cinen  gemeinsmnen Ablaufricken ausmiinden zn  lassen.  Zu
diesem Zwecke wurde der Gruppe K eine Steigung von 1:400
und der Gruppe I ein Gefille von 1:500 gegen den Ablauf-
ricken der anschliefsenden  gemeinsamen Richtungsgrappe A
gegeben (Abb. 2, Taf. I), so dals sich dic Gruppe L als
breite Rampe aus dem dbrigen Gleisgebiete heraushebt.

Die beiden von Osten kommenden Zufahrgleise der Haupt-
bahn und der neuen Giiterbahn erreichen vor ihver Einmin-

- dung in den Bahnhof diesclbe 1Iohe, so dals fiir den Bahnhof-

teil Ost-West eine einheitliche Anfahrgruppe M moglich war.
Iieraus ergibt sich folgendes Bild fir die :1l]ge“meine
Anordnung der Hauptgruppen.

1. I. Bahnhofteil West-Ost:
Einfahrgruppe K/jL — Ablaufriicken — Hi(‘htungsgruppoi A —
Abfahrgruppe D nach der Hauptbahn und der Rheijnbahn
und die scitlich angeordnete, durch Spitzkehre mit der Gruppe
A verbundene Abfahrgruppe N nach Neckarau und Rheinau.

1. 1. Bahnhofteil Ost-West: !
Einfahrgruppe M — Ablaufriicken — Richtungsgruppe| E —
Abfahrgruppe G nach dem Zentralgiiterbahnhofe und der Pfalz
und die zwischen beiden Bahnhofteilen liegende, durch Spitz-
kehre mit der Gruppe E verbundene Abfahirgruppe D 1 nach
der Riedbalm. |

Hierzu Balmhotteile
t:

die zwischen die beiden

eingeschobenen Stationsgruppen in folgender Zugehorigke

kommen

—

Gruppe € fiir die Abfahrgruppe D:

3 [i "

kbl I:

Fir die Zitige nach Rheinau ist stationsweises Ordnen nicht
erforderlich, weil die cinzige zwischenliegende Station Neekarau
durch besondere Ubergabeziige unmittelbar vom Versqhiebe-
Balnhofe aus bedient wird. Iir die Abfahrgruppe N ist{daher
keine Stationsgrnppe vorhanden.

|
hhl bAl

1 M bl

a) 2. Die Einzelanordnung der Hauptgruppen.

Alle Gruppen des Verschiebe-Bahnhofes sind Dbeiderseits
mit Weichenstrafsen verschen. Die Muttergleise verlaufen zur
YVerminderung des Reibungswiderstandes mit wenigen
nahmen gerade nnd bestehen ausschlielslich aus Weichen
dem Kreuzungsverhiltnisse 1:8. ;

Hiernach wurde sogar bei den Stationsgruppen auf die
Anlage von Stumpfgleisen und deren Vorteile, niim]ic:h die
bessere Ausnutzung des Gelindes, dic Verringerung der Bau-
Losten und die grofsere Anpassung der Gleislingen an das
Bediirfnis verzichtet, dafic aber der iberwiegende ‘Vorteil
erreicht, dafs alle Gleise beiderseits zuganglich sind, wodurch der
Stofsbetrieb beim Einordnen der Bremswagen, das IIera\lt:lolen
der Fehlliufer und Ahnliches, sowie das Sammeln beim Zu-

Aus-
mit.

sammenstellen der ecinzelnen Wagenabteilungen und bei| deren
Uberfihrung von einer Gruppe zur andern wesentlich yerein-

facht werden,

i
x
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Die Gleisabstinde betragen in allen Anfahr- und Abfahr-
Gruppen 4,70 m, damit sich die Bediensteten bei der Ab-
nahme und der Abfertigung der Zige ungefihrdet zwischen
den Gleisen aufhalten konnen. In den Richtungs- und Stations-
Gruppen haben die Gleise 4,5 m Teilung, jedoch ist jeder
vierte Gleisabstand ebenfalls auf 4,7 m erhoht, um die Licht-
maste und die sonstigen frei aufragenden Einrichtungsteile ohne
storende Einschrinkung des freien Raumes aufstellen zu konnen.

Die Gleislinge ist durchschnittlich folgendermalfsen be-
messen :

in den Anfahr- und Abfahr-Gruppen auf 875 bis 680 m =780 m
sy Richtungsgruppen , 750 bis 395m =570 ,,
4 5y Stationsgruppen ,, 260 bis 60m =160 ,,

Die Gleiszahl ist in den einzelnen Gruppen der beiden
Bahnhofhilften der Verkehrsgrifse angepalst.
In der West-Ost-Hilfte, die stirker belastet ist, enthilt:

die Anfahrgruppe K:8 Autnahmegleise, wovon 7, die Gleise
Nr. 14 bis 20, fiur die Zige von Mannheim und Lud-
wigshafen, 3, die Gleise Nvr. 19, 20 und 21, nur fir
die Ziige von Rheinau dicnen;

die Anfahrgruppe L:4 Aufnahmegleise fiir die Riedbahnzige ;

die Richtungsgruppe A :30 Gleise, wovon die Gleise Nr. 1
bis 16 fir die auch stationsweise zu verarbeitenden,
die 14 Gleise Nr. 17 bis 30 fir die nur nach Rich-
tungen zu ordnenden Wagen bestimmt sind;

die Stationsgruppen B: fiur die nach der Riedbahn aus der
Gruppe D 1 austahrenden Ziuge 14 Gleise; und

C fir die nach der Hauptbahn und neuen Giiterbahn aus der

' Gruppe D austahrenden Zige ebenfalls 14 Gleise;

die Abfahrgruppe D:10 Gleise fiir die Ausfahrt nach der
Hauptbahn und Rheinbahn; :

die Abfahrgruppe D 1:5 Gleise fir die Riedbahnziige;

die Abfahrgruppe N ebenfalls 5 Gleise fir die Zige nach

Neckarau-Rheinau.

2. II. In der Ost-West-Hillfte enthilt:

Anfahrgruppe M:7 Aufnahmegleise fiir dic Ziige von der

Hauptbahn und Rheinbaln:

die Richtungsgruppe E:21 Gleisc:

die Stationsgruppe F:8 Gleise.

Die Abfahrgruppe G :5 Gileise fir die Zige nach Mannheim
und Ludwigshafen.

die

Die Steigungsverhiiltnisse der einzelnen Gruppen sind so
gewilhlt, dafs sie zwar das Verschiebe-Geschift moglichst er-
leichtern, dafs aber zwischen den einzelnen (Gleisgebieten
wesentliche Holenunterschiede, welche die gegenseitige Ver-
bindung der Gruppen und die beste Ausuutzung des (elindes
erschweren, vermicden sind.

Zur raschen und Jeichten Abwickelung des Ablaufens
war vor Allem erforderlich, den Anfahrgruppen gegen den
Ablaufriicken cine mifsige Steigung zu geben; oder, wo dies,
wie bei Grappe L, nicht moglich war, die Gruppe geniigend
unterhalb des Riickenscheitels auslaufen zu lassen, um die
Wagen beim Abdriicken leicht abkuppeln zu konnen.

Aus dieser Zusammenfihrung der Gruppen K und L auf
einen gemeinsamen Ablaufriicken ergab sich fir erstere die hochst-

zulissige Steigung von 1:400, fir letztere das Gefille von
1:500.

Der Liangenschnitt der Richtungsgruppen A und E ver-
lauft annihernd in der Form einer Parabel, die am Scheitel-
punkte des Ablaufriickens mit der Neigung 1:40 beginnend
allmahlich in die Wagerechte in der allgemeinen Hohe des
Bahnhofes iibergeht, wobei die freien Gleise der beiden Gruppen
ein Hauptgefalle von 1:800 haben. Dieser Verlauf des Ge-
filles bewirkt, dafs die ablaufenden Wagen ohne zu grolse
Anfangsbeschleunigung auch die lingsten Gruppengleise gut
durchlaufen, unterwegs aber schon eine geniigend verringerte
Geschwindigkeit erhalten, um an jeder Gleisstelle mit den
einfachen Bremsschuhen aufgehalten werden zu konnen.

Die Stationsgruppen, die wegen ihirer geringern Linge an
weniger hohe Ablaufriccken auschlielsen, liegen vollstandig in
der allgemeinen Bahnlofsteigung, die zwischen km 5,56 und
6,30 entsprechend dem Liangenschnitte der lings des Verschiebe-
Bahnhofes hinziehenden Hauptbahn 1:400 betragt, so dals die
Gruppe C und die vordere Hilfte der Gruppe B im Gefalle
von 1:400 liegen.

Die Abfahrgruppen D 1 und N sind wagerecht angelegt,
wihrend die Gruppe D die schwache Steigung von 1:1200
crhalten hat, damit der Anstieg der anschliefsenden freien
Ausfahrlinien nicht steiler als 1:200 wurde.

Das Ablaufen erfolgt in allen Gruppen iber Ablaufriicken,
die durch gewohnliche Dammanschiittung hergestellt —sind.
Die Riicken A und E der beiden Richtungsgruppen sind zwei-
gleisig ausgebaut, damit auf dem einen Gileise sofort wieder
abgedriickt werden kann, wenn das Ablaufgeschaft auf dem
andern fertig ist, ohue dals abgewartet werden muls, bis die
freiwerdende Abdriicklokomotive den Ricken verlassen hat.
Hierdurch ist erreicht, dals das Ablaufen nach den Richtungs-
gruppen, also das Hauptverschiebegeschift im Bahnhofe un-
unterbrochen vor sich gehen kann.

Die Hohen der Ablaufricken wurden nach den Erfah-
rungen im alten Verschiebe-Bahnhofe bestimmt, da sie gleich
den "alten Ablaufbergen in Ost-West- und West-Ost-Richtung
liegen, so dafs mit denselben Windverhaltnissen gerechnet
werden konnte. Die Ablaufhshen konnen weder durch mecha-
nische Mittel geiindert werden, noch sind verschiedene soge-
nannte Sommer- und Winter-Riicken vorhanden.

Die Riicken A und E der Richtungsgruppen sind 2,50m
hoch. Sie steigen mit 1:100 an und fallen ohne Zwischen-
grade mit einer Anfangsneigung von 1:40 schart ab (Abb. 4,
Taf. 1).

Die Verteilungsweichen beginnen erst 70 m vom DBrech-
punkte, nimlich am Anfangspunkte der dritten (refallstrecke
1:300, wodurch vermieden ist, dafs sie in scharfer Ausrundung
liegen.

Die Ablaufriicken der Stationsgruppen B, D und I
(Abb. 3, Taf. I) sind entsprechend den kiirzeren (iruppen-
gleisen nur 1,80m hoch, steigen ebenfalls mit 1:100 an,
fallen dagegen mit 1:50 und einem Ubergangsbogen von 500 m
Halbmesser ab. Die Weichienverteilung beginnt am
dieses Bogens rund 100m vom Brechpunkte.

(Sehiufs folgt.)

Ende
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Nenere Lokomotiven der osterreichischen Staatsbahnen.

Von A. v. Wielemans, Ingenieur im k, k. Eisenbahnministerium in Wien.

Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln II bis IV.

1) L G 1-Yerbund-Personenzug-Lokomotive, Serie 329,
(Abb. 1 bis 8, Taf. IL)

Das Bedirfnis nach einer leistungsfihigern Personenzug-
Lokomotive fir ihre zahlreichen Gebirgstrecken veranlafste die
osterreichische Staatseisenbahn-Verwaltung im Jahre 1906 zur
Einfithrung einer neuen Lokomotivart.

Die ersten Lokomotiven der Serie 329, Nr. 329,01 und
329,02 wurden nach dem Entwurfe des Oberbaurates im Eisen-
bahnministerium K. Gélsdorf von der Wiener Lokomotiv-
fabrik Wien-Floridsdorf im Jahre 1907 erbaut.

Beim Entwurf war die Aufgabe gestellt, eine Lokomotive

zu schaffen, die bis 300 t schwere Personenziige auf Stei- |

gungen von 109/, mit 45 km/St. und auf Flachlandstrecken
mit 75 km/St. beférdern sollte.

Aufserdem wurde rasche Ingangsetzung des Zuges wegen
der kurzen Stations-Entfernungen der osterreichischen Alpen-
bahnen gefordert.

Besonders die neu erdfineten Linien Assling-Gérz und
Gorz-Triest, fir deren Dienst die neuen Lokomotiven bestimmt
.sind, gaben durch ihre Streckenverhiltnisse einerseits und den
rasch zunchmenden Verkehr anderseits den Anlals, die An-
forderungen an diese Baumart recht hoch zu stellen, damit sie
den stetig wachsenden Aufgaben moglichst lange gewachsen
bleiben konne.

Fir dhnliche Aufgaben bei kleinerer Belastung verwenden
die osterreichischen Staatsbahnen seit dem Jahre 1904 die
Tender-Lokomotive Serie 229, ebenfalls vom Oberbaurat K.
Golsdorf entworfen, die bis heute ungefihr 90 mal ausge-
fihrt wurde, und wegen ihrer Leistungsfihigkeit, ihres ruhigen
Ganges auch bei Geschwindigkeiten iiber 80 km/St. und der
leichten Instandhaltung im Zugforderungsdienste aulserordentlich
beliebt ist.

Diese 1.C. 1- Tenderlokomotive*) diente zur Grundlage des
Entwurfes fir die Lokomotiv-Serie 329, in die viele Eingzel-
heiten, wie Lauf- und Kuppel-Riderpaare mit den Lagern,
Steuerung und Gestange der Auswechselbarkeit halber, und
um die Vorratsticke nicht vermehren zu miissen, unmittelbar
iibernommen wurden.

Die gegeniiber der Personenzug - Tenderlokomotive Serie
229 wesentlich erhohten Vorrite an Kohle und Wasser hiitten
auf einer Tender-Lokomotive gleicher Achsanordnung jedoch
nicht mehr untergebracht werden kénnen, ohne den zulissigen
Achsdruck von 14,5t zn iberschreiten, weshalb an die Aus-
bildung einer Lokomotive mit Schlepptender gedacht werden
mufste.

Wegen der iiberaus giinstigen Erfahrungen der osterreichi-
schen Staatsbahnen mit Schnellzug- und Personenzug-Lokomo-
tiven der 1.C.1-»Pririec-Bauart wurde diese Achsanordnung
wie bei der Lokomotiv-Serie 229 beibehalten. Die allgemeine
Anordnung zeigt Abb. 1 bis 3, Taf. TI.

*) Organ 1907, Seite 104.

Die Haupt-Abmessungen sind: !
3,00 qm

Rostfliche R
Heizrohre coe 218

» dulserer Durchmesser 51 mm
Wasserberithrte Heizfliche der Feuerbiichse 14,20 qm

» » » Heizrohre . 107,60 »

Dampfberiihrte »  desDampftrockners 45,40 »
Ganze Heizfliche H 167,20 »
Dampfspannung, Uberdruck p . 15 at |

Sicherheitsventile von Coale 31/, . . 2 !

450 mnfl

Zylinder-Durchmesser, Hochdruck d .

» » Niederdruck d, 690 »
Kolbenhub h 720 » -
Triebstangenlinge . . . . . 1900 »

Steuerung nach Heusinger von Waldegg
Triebrad-Durchmesser im Laufkreise bei

50 mm starken Radreifen D . 1575 m
Laufrad-Durchmesser im Laufkreise Dei |
50 mm starken Radreifen 830 »
Leergewicht ol 54,20
(Gewicht ausgeriistet: 1. Achse. 9,30 >
» » 2. » . . . . 14,20p
» » 3. » e e . 14,40 >
» » 4. » . . .. 14,40 »
» » 5. » . . . . 7,40 p
» im ganzen G 59,70 »
» - der Triebachsen G, 43,00 p
22 -
Zugkraft Z=0,5 % . . 6950 kg
Verhiltnis H: R . 93,7
» Z:R . 2317 kg/pgm
» Z:H 41,6
» Z:G 116 kg/
» Z:G, 162 »

Der Kessel ist aus basischem Martinflulseisen, die iPnere
Feuerbiichse aus Kupfer hergestellt, die Seitenwinde und die
ebene Decke der letztern bestehen aus einem Stiicke.

Die Feuerbiichse hat 1060 mm innere lichte Weite und
2848 mm innere lichte L#nge; ihre Riickwand ist nachj 1:8
geneigt, die Decke ist gewdlbt und mit der innern Feuer-
buichsdecke durch senkrechte Ankerschrauben verbunden. An
der Heiztir-Offnung sind die innere und die aufsere Fieuer-
biichs-Riickwand nach Bauart Webb mit einander vernietet.

Der Langkessel besteht aus drei Schiissen mit 18 mm
Blechstiarke, deren grifster lichter Durchmesser 1500 mm be-
tragt. Die Linge der Heizrohre ist 4400 mm. Der vorderste
Schufs des Langkessels enthilt einen Dampftrockner, dessen
Trommel durch eine dritte Rohrwand aus Flulseisen von| dem
Wasserraume des Langkessels getrennt ist, so dafls .die Heiz-
rohre zwischen dieser und der Rauchkammerrohrwand, mit
1300 mm Linge zum Trocknen des Dampfes dienen. I)ieser




wird von dem Dome durch ein weites Rohr dem Dampftrockner
zugefihrt und in diesem durch eine diinne Zwischenwand zum
zweimaligen Umspillen der Heizrohre gezwungen.

Im vordern Teile des Dampftrockners liegt der als Flach-
schieber ausgebildete Regler, so dafs der im Dampftrockner
befindliche Dampf nach Schluls des Reglers nicht mehr zur
Arbeit in den Zylindern gelangt. Zum ersten Abscheiden des
mitgerissenen Wassers ist in das vom Dome kommende Rohr
ein Drosselflansch eingebaut. Das vom Regler zum Hochdruck-
zylinder fithrende Einstromrohr und das Uberstromrohr zum
Niederdruckzylinder liegen in der Rauchkammer. Das Blas-
rohr ist mit beweglichen Klappen ausgestattet.

Die Heiztiir ist zum Zwecke der Rauchverzehrung mit

der Luftklappentir nach Marek, die Feuerbiichse mit einem

feuerfesten Gewdlbe versehen.

ist dber die dritte Kuppelachse hinweggefithrt; die so ent-
standenen beiden Teile des Aschkastens sind durch vorn und
seitlich angebrachte Klappen zuginglich. Die Kesselmitte liegt
2800 mm iber den Schienen.

Die Dampfzylinder sind aufsen am Rahmen befestigt und
liegen wagerecht. Die Kurbelzapfen des Hochdruckzylinders
(rechts) und des Niederdruckzylinders (links) sind um 90 ° ver-
stellt; der Niederdruckkolben eilt vor.

Wegen der mifsigen Uberhitzung des Dampfes im Dampf-
trockner konnte auch fiir die Hochdruckseite die Flach-
schiebersteuerung beibehalten werden. Deshalb sind die Lo-
komotiven mit Dampftrockner leicht und billig zu erhalten,
was im Vereine mit den recht bedeutenden Ersparnissen an
Kohle und Wasser, die auch bei der méfsigen Uberhitzung
gewonnen werden, zu steigender Anwendung des Dampftrock-
ners bei den Lokomotiven der ésterreichischen Staatsbahnen
gefuhrt hat. Gegenwirtig sind ungefihr 220 Lokomotiven fir
den Schnellzug-, Personenzug- und Giterzug-Dienst mit dem
Dampftrockner versehen oder im Bau.

Die dufsere Steuerung ist nach Heusinger von Waldegg
ausgefithrt. Die Stopfbiichsen beider Zylinder sind mit Metall-
packungen von Huhn aus Bleiringen mit Grafitfiillung versehen.

Die Plattenrahmen haben 27 mm Stirke und sind aufser
an der vordern und hintern Brust auch zwischen den Zylin-
dern, bei den Fithrungstrigern und unter der Krebswand durch
kraftige Quertriiger verbunden.

Die vordere und die hintere Laufachse sind in ihren
Lagerfihrungen nach dem Bogen einstellbar und haben 55 mm
und 45 nim Spiel beiderseits.

Die gelkuppelten Achsen sind fest gelagert, der feste Achs- .

stand betrigt 4000 mm. Alle Achsen sind nach den Vor-
schriften der osterreichischen Staatsbahnen aus Martin-Flufs-
stahl mit 19/, Nickelzusatz hergestellt und der ganzen Linge
nach auf 30 mm ausgebohrt.

Die Tragfedern der zweiten Kuppelachse liegen wegen
des Aschkastens unterhalb des Lagers und sind mit denen der
Triebachse durch Hebel verbunden.

Die Lokomotive ist mit zwei 3,5 Pop-Sicherheitsven-
tilen am Dampftrockner, Ricour-Ventil am Ausstromkanale
des Hochdruck--Zylinders, G olsdorf’s Anfahrvorrichtung und
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Friedmann’s Schmierpresse zur Schmierung der Kolben und
Schieber ausgeriistet.

Die selbsttatige Luftsauge-Schnellbremse wirkt als Aus-
gleichsbremse auf die gekuppelten Achsen,

Zur Lokomotiv-Serie 329 wurden dreiachsige Giiterzug-
tender der Serie 76 mit 14,2 cbm Wasser und 7,2 cbm Heiz-
stoffraum geliefert; sie sind seitlich mit langen Ialloffuungen
versehen, um das Anhalten beim Wasserkran zu erléichtérn.

Die Kuppelung zwischen Lokomotive und Tender erfolgt
durch ein steifes Zugeisen; aufserdem ist eine Spannvorrich-
tung, aus einer Blattfeder mit zwei seitlichen Stolsballen be-
stehend, vorhanden, ;

Kurze Zeit nachdem die Lokomotiven Nr. 329,01 und
329,02 auf der Linie Assling-Gorz der zweiten Verbindung

© mit Triest in Dienst gestellt waren, ergab sich die Notwen-
Der Aschkasten liegt zwischen den Rahmen, sein Boden -

digkeit, fur die seit 1. Januar 1907 in den Staatsbetrieb tiber-
nommenen Linien der Kaiser Ferdinands- Nordbahn eine
leistungsfihige Giiter-Iilzug-Lokomotive zu beschaffen. In erster
Reihe wurde hierbei an die Lokomotiv-Serie 329 gedacht, da diese
bei den geringen Neigungen der Nordbahn-Strecken auch fir
die Beforderung grofser Zuglasten ausreichende Kesselleistung
und Zugkraft besitzt.

Bei den im Oktober 1907 vorgenommenen Probefahrten
beforderte die Lokomotive Nr. 329,02 einen Giiterzug von
1145t auf Neigungen bis 3,3 %y, mit 28 km/St., einen Giiter-
eilzug von 790 t auf 3,3 °/,, mit 36 kkm/St. und einen Personen-
zug von 294t auf 3,39/, mit 67 km/St. Nach diesem gin-
stigen Krgebnisse wird die Lokomotiv-Serie 329 fur die
Nordbahnstrecken als Giitereilzug- und Personenzug-Lokomo-
tive eingefilhrt werden. Bis heute sind weitere 91 Stiick den
Lokomotiv-Bauanstalten in Auftrag gegeben.

2) 2. B-Heifsdampf-Verbund-Schnellzug-Lokomotive, Serie 306,
(Abb. 1 bis 3, Taf. IV.)-

Die 2.B-Bauart »American« ist seit langer Zeit die
gebriuchliche Schnellzug-Lokomotive der osterreichischen Staats-
bahnen fir ebene und milsig geneigte Strecken.

Als erste derartige Lokomotive neuerer Bauart mit hoch-
liegendem Kessel und Verbundwirkung wurde im Jahre 1894
die Lokomotiv-Serie 6*) durch den damaligen Oberingenieur
K. Golsdorf eingefihrt. Der Kessel lag 2590 mm iiber
den Schienen, hatte 2,9 qm Rostfliche und 155,5 qm Heiz-
flache, die Zylinderdurchmesser betrugen 500 und 740 mm bei

i 680 mm Hub und 2100 mm Triebraddurchmesser.

Dieser Lokomotiv-Serie folgte im Jahre 1898 die Serie
106, mit geringen Abweichungen von der Serie 6. Der
Kessel erhielt durch eine geringe Verlingerung der Feuer-
biichse 3.0 qm Rostfliiche, der Niederdruckzylinderdurchmesser
wurde auf 760 mm vergrofsert.

Endlich entstand im Jahre 1903 die Lokomotiv-Serie 206
(Abb. 1 bis 3, Taf. III), bei der der Kessel auf 2800 mm iber
Schienen-Oberkante gehoben wurde. Die Feuerbiichse erhielt
dadurch grofsere Tiefe und 13,3 qm Ileizfliche, withrend der
Langkessel auf 3900 mm Rohrlinge gekiirzt, aber mit einer

*) Organ 1896, S. 115.



grolsern Zahl von Heizrohren versehen wurde, sodals die Heiz- |

Staatsbahnen iber 230 besitzen, auf manchen Strecken bereits

fliche 150 qm Dbetriigt. | bis zur Grenze ihrer Leistungstiihigkeit beansprucht.
In allen ibrigen Teilen ist die Lokomotiv-Serie 206 den Daher lag der Gedanke nahe, diese Lokomotive [durch
Serien 6 und 106 vollig gleich. - Anwendung iiberhitzten Dampfes leistungsfihiger zu machen.
Bei der stetigen Zunahme der Zugbelastungen sind aber ' Diesen Erwagungen entstammt die Lokomotiv-Serie 306

die Lokomotiven dieser Serien, von denen die Osterreichischen - (Abb. 1 bis 3, Taf. IV, Textabb. 1), die in engster Anlehnung an

Abb. 1.

dic Serie 206 nur die durch den Einbau des Rauchrohren- Gewicht im ganzen G . . . . . . 56,9»
Uberhitzers Baunart W. Schmidt bedingten Abanderungen » der Triebachsen G, . . . . 29,0»
anfweist. | 2 15
. . L | Zugkraft 72 =10,75 276815 .. 9850 kg
Die Hauptabmessungen sind die folgenden : 1 210
Verhiltnis H: R 48,6
Rostflache R . . . e e 3 qm | » Z:R . . . . . . . 3283 kg (m
Heizrohre 4651 I)mchmessel .. . . 128 1 » Z:H . . . . . . . . 676kgqm
Rauchrohre 119/127 » . 18 : » 7:G ) 173 kgjt
Wasserberithrte Heiztliiche der Peuexbuclnse 13,3 qm » Z:Gy . . . . . . . . 339kgt
» » » Heizrohre . 78,8 » | . . . . . L.
) Der Kessel ist aus basischem Martin-Flulseisen, die innere
» » » Rauchrohre 28,0 » ! . .
X N im canzen 1181 » ; Feuerbichse aus Kupfer hergestellt. Die Feuerbiichse hat
=3 . . b i - . . P T : -
Dampfberihrte § des Uberhitzers  27.7 » i gewol?'te D;act}:ie, genfngte Rickwand un.dhlst unt?n /.\;Ilscl}en
Ganze Heidliche U . . . . . . . a8, (0 SuReTHem oesmse thre lichte DBreite Yetrigt
Dampfspannung, Uberdruck p . . . . 15 at ; Ir)n'm,' e l: te b:mge ?680 fnm.b Decl il
Sicherheits-Ventile von Coale, 3'/," . 2 di .lte cllnnerse . euelu fichse I.St mit ]e ;3)1'11(2' * {Z ausee iy ukt,
Zylinder-Durchmesser, Hochdruck d . . 520 » 1o it den Seitenwinden e::m Stuc.:\ l. o, o ml.t sente
» . rechten Deckenankern versteift. Die Heiztiroffnung ist nach
» » Niederdruck d,. . 760 » Webb. die Ti LM % far Raucl . fiih
! @ e . (14 (r a
Kolbenhub I o as0 s .e , die Tar nac ar'e ur Rauchverzehrung ausgefihrt.
i Die Feuerbiichse enthilt ein feuerfestes Gewdlbe.
Triebstangenlinge . . . . 1915 »

Der Langkessel besteht aus zwei Schiissen von 1420 mm
Durchmesser und 16 mm Blechstiirke; die Lingsnihte sind
mit Doppellaschennietung ausgefihrt.  Die Ileizrohre sind
zwischen den Rolrwinden 3900 mm lang. Die Uberhitzer-
rohre sind in bekannter Weise in den Rauchrohren angeordnet

Steuerung nach Heusinger von W‘lldegg

Hochdruckseite: Kolbenschicber, Durch-
messer .. .. .. 250mm

Niederdruckseite : l'lachs(]nebe
Triebrad-Durchmesser im Laufkreise bei

50 mm starken Radreifen D . . . . 2100 mm " und am gulseisernen Verteilungskasten in der Rauchk‘ammer
Laufrad - Durchmesser im Laufkreise bei befestigt. Zum Ausgleiche verschiedener Lingendehnung der
50 mm starken Radreifen . . . . . 995 « Heizrohre und der weiten Rauchrohre sind lctatere an :ihrem
Leergewicht . . . . . . . . . . 51,0t Feuerbiichsende als Wellenrohre ausgcbildet.
Gewicht, ausgeriistet 1. Achse . . . . 13,5» Der Dom auf dem hintern Langkesselschusse enth&lt nur
» » 2. » R 14,4 » das weite Rohr, das den Dampf zum Verteilungskasten leitet.
» » 3. » 14,5 » ‘ Der Aschkasten ist in seinem hintern Teile ubdr die
» » 4. » e 14,5 » Kuppelachse hinweggeftihrt und durch cine vordere senlkyechte



und eine vor der Kuppelachse liegende, schrige Klappe zu-
ginglich.

Die Rauchkammer enthilt den Verteilungskasten fir die
Uberhitzerrohre, die Abschlufsklappen fir letztere, das  ver-
stellbare Blasrohr mit Hiilfsbliser, die Funkensiebe, das Ein-
stromrobr und die Uberstromrohre.

Die Kesselmitte liegt 2800 mm ither den Schienen. Der
Kessel ist vorn an der Rauchkammer durch einen starken
Blechtrager mit den Rahmen starr verbunden, aulserdem wird
der Langkessel durch zwei Pendelblechtriiger gestiitzt. Die
Feuerbiichse ruht verschiebbar auf den Rahmen. Die Rahmen-
bleche sind 26 mm stark und an den Ausschnitten fir die
Trieb- und Kuppelachsen mit kriftigen Lagerfiihrungshacken
aus Stahlgufs verstirkt. Die beiden Rahmenplatten sind
zwischen den Zylindern und zwischen. den Fihrungstrigern
durch lotrechte und wagerechte Querverbindungen weiter iber
der Kuppelachse durch eine wagerechte Querverbindung versteift.

Der Drehgestellrahmen besteht aus 24 mm starkem Bleche
mit entsprechenden Querverbindungen; er trigt den IHaupt-
rahmen auf zwei seitlichen Gleitpfannen und Kugelzapfen.
Der Drehzapfen ist gegen die Mitte um 90 mm nach hinten
verschoben.
als

weil sich solcher

gestellt hat.

Die Achsen sind aus Martin-Flufsstahl mit 1°/  Nickel-
zusatz, mit Kernbohrung von 30 mm Durchmesser. Die Trag-
federn der Trieb- und Kuppel-Achse sind beiderseits durch
Hebel verbunden.

Die Zylinder sind aufsen wagerecht angebracht, der Hoch-

die Verwendung ibertlissig heraus-

zapfen des letztern eilt um 90" vor.
Der Hochdruckzylinder-Durchmesser wurde gegeniiber der

um 20 mm vergrofsert. Der Hochdruckschieber ist als Kolben-
schieber mit #Hufserer Einstromung und breitem, federndem
Spannringe nach W. Schmidt ansgefiihrt.

Der Niederdruckzylinder hat den iiblichen Flachschieber.
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Es ist keinerlei Riickstellvorrichtung vorhanden, |

Die aulsere Steuerung ist nach Heusinger von Waldegg
ausgefihrt, Die Stopfbiichsen des Hochdruckzylinders sind
mit Metallpackungen nach W. Schmidt, die des Nieder-
druckzylinders mit grafitgefillten Bleiringen nach Huhn ver-
sehen. Dic von W. Schmidt angegebene Einrichtung des
Reglers far Fahrten in Gefillen mit leichtem Dampfumlaufe
im Uberhitzer und den Zylindern, die Druckausgleichvorrichtung
und der selbsttitig und von Hand zu bediencnde Uberhitzer-
klappenzug sind in der bckannten Weise durchgebildet.

Am Hochdruckschieberkasten ist ein Fern-Wirmemesser
und ein Druckmesser angebracht. Das innerhalb der Rauch-
kammer liegende Uberstromrohr trigt ein Rieour-Ventil.
Die Anfahrvorrichtung ist nach Goélsdorf ausgefithrt. Zur
Schmierung der Kolben, Schieber und Stopfbichsen dient eine
Iriedmann’sche Schmierpresse.

Die Lokomotive ist mit der selbsttitigen Luftsauge-
Schnellbremse versehen, die als Ausgleichbremse sowohl auf
die gekuppelten Achsen. als auch auf die Drehgestell-Achsen
wirkt.

Zum Dienste mit den Lokomotiven der Seric 306 ist der
gebriuchliche dreiachsige Schnellzugtender der Gsterreichischen
Staatsbahnen, Serie 56. bestimmt. Dieser hat ebenfalls lange,

seitliche Filloffnungen und Kuppelung mit steifem Zugeisen

" und Spannfeder.

-

Der Wasserkasten fafst 16.75 cbm Wasser, der Heizstoft-
raum reicht fir 8,5 chm Koblen aus.
Bei den im Juli 1908 vorgenommenen Probefahirten zog

die Lokomotive auf anhaltender Steigung von 109, einen

druckzylinder rechts, der Niederdruckzylinder links; der Trieb- =~ Zug von 250t mit 48 km/St.

Sie hat damit die Leistungen der Lokomotiv-Serie 206

| auf denselben Strecken bedeutend iiberboten und den Beweis
Nafsdampf-Verbund-Lokomotive Serie 206 (Abb. 1 bis 3, Taf. 1IT)

geliefert, dafs die 2.B-Schnellzuglokomotive noch lange ihren
Platz unter den Fahrbetriebsmitteln der osterreichischen Staats-
bahnen wird behaupten konnen, da ihre Leistungsfihigkeit
durch die Uberhitzung des Dampfes so wesentlich gesteigert
werden kann.

Befestigungswinkel zur Herstellung von Schienenholmgeliindern.*)
Hierzu Zeichnung Abb. 25 auf Tafel V.

Abgrenzungen zwischen der Bahn und der anliegenden
Umgebung sind nach B.-0. 18 idberall da herzustellen, wo die
Gestaltung der Bahn, oder die gewdhnliche Bewachung nicht
hinreichend erscheint, vom Betreten der Bahn abzuhalten.

In den meisten Fillen geniigt die Aufstellung einfacher
Holmgeldnder,

Der geringen Haltbarkeit holzerner Holmgelinder wegen
sind derartige Einfriedigungen mehrfach aus alten Eisenbahn-
schienen angefertigt worden, Diese Gelinder besitzen zwar
eine fast unbegrenzte Dauer, jedoch zeigt sich bei Herstellung
der Nachteil, dafs die zu verwendenden Schienen gelocht werden

*) D.R.G M. Nr. 350654.

miissen, was wegen Kostspieligkeit der Handbohrung fast nur
in einer Werkstatt ausgefihrt werden kann. Die hierdurch
bedingte Hin- und Herforderung verursacht nicht unbedeutende
Kosten, die die an sich zweckmiifsige Aufstellung von Schienen-
gelindern vielfach hindern.

Deshalb hat H. Dudzik in Weilsenfels die in Abb. 25,
Taf. V dargestellten Klemmwinkel eingefihrt, die die Auf-
stellung von Schienenholmgelindern durch jeden Arbeiter ohne
Lochung der Schienen ermdiglichen. Die Winkel sind von der
Veérwaltung der preafsischen Staatsbahnen bereits vielfach in
Anwendung gebracht.




\

Abhingigkeit des Heizstoffverbrauches der Lokomotiven von den Betriebsleistungen der
Eisenbahnen.

Von A. Richter, Regierungs- und Baurat, Vorstand der Eisenbahn-Maschineninspektion 1 Schneidemiihl.
Hierzu Zeichnungen Abb, 1 bis 22 auf Tafel V.
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In den Verhandlungen des preulsischen Abgeordnetenhauses ' zahl gefallen. was einerseits auf der Einfihrung von Giter-

wurde bei dem Etat der Eisenbahnverwaltung fiir 1908 aus-
gefithrt, dals das Betriebskostenverhiiltnis nicht nur bei den
preulsischen und hessischen Staatseisenbahnen fortwiihrend steige,
sondern auch bej den auslindischen Bahnen.

Es betrug bei den ersteren, deren Verhiiltnisse diesen Be-
trachtungen zu Grunde gelegt sind, 1895: 54°/,, 1904: 60°?/,
und 1907 schon 679,

Wahrscheinlich wird es noch weiter anwachsen und viel-
leicht mit 70°/, die grofste IIohe crreichen. Bei dem Be-
triebskostenverhiltnisse schlagen schwer zu Buche die Aus-
gaben fiir Lohne, Kollen, Bahnunterhaltung und Unterhaltung
der Iahrzeuge. Die Betriebsausgaben der preulsischen und
hessischen Staatseisenbahnen betrugen im Rechnungsjahre 1906:
1169 093 M, wovon 95858816 M auf die Lokomotiv-
feuerung fir Steinkohlen, Prefskohlen und Koks entfielen,
also iber 8°/,. Auf die Preise des Ileisstoffes hat die Be-
triebsverwaltung wenig Einflufls, fir sie kommt in erster Linje
die Menge in Betracht. Nach den Aufzeichnungen in den
»Geschiiftlichen Nachrichten fir den Bereich der vereinigten
preufsischen und hessischen Staatseisenbahnen« ist der Heiz-
stoffverbrauch in den zehn Jahren 1897 his 1906 von 4463935
auf 8589452t gestiegen. Aus Abb. 1, Taf. V ergibt er
sich fir die einzelnen Jahre, auch die Kosten sind dort ein-
getragen.

rdads)

(i

Entsprechend dem Verkehr, auf den wir noch zuriick-
kommen werden, fand eine Steigerung des Heizstoffverbrauches

bis 1900 statt, darauf ein schwankendes Fallen bis 1902, dann

eine ununterbrochene Steigerung.
Verbrauch 929/, hoher als 1897.

Fur die Beurteilung der wirtschaftlichen Ausnutzung des
Heizstoffes ist es von Wichtigkeit, die Siitze fir die Einzel-
leistungen der Fahrzeuge zu kennen. Die erwihnten Nach-

Im Jahre 1906 war der

richten geben sie fir 1000 Lokomotiv- und 1000 Wagen- -

achs-km wie in Abb. 2, Taf. V dargestellt ist, an.

Beziglich der Wagenachs-km ist keine Erliuterung er-
forderlich, bei den Lokomotivkilometern ist zu bemerken, dals hier
durchweg der Verschiebe-, Bereitschafts-, Leerfahrt-, Vorspann-,
Druck-Dienst mit eingerechnet ist.

Im Jahre 1906 war hiernach der Verbrauch fir
1000 Lok.-km rund 9°/, und fir 1000 Wagenachs-km sogar
269/, grofser als 1897.

Die Kinheitsverbrauchsitze sind nach der Zusammenstellung
zwar ebenfalls it dem Verkehre gestiegen und gefallen, indes
zeigt der Verbrauch fir die Lokomotiven selbst eine geringere
Zunahme, als der fir die Wagen. Zu priifen bleibt also, ob
die Berechnungsart iiberhaupt ein zutreffendes Bild iber die
Wirtschaft der Betriebsfithrung liefert.

Abb. 3, Taf. V zeigt die durchschnittlichen Achsenzahlen
der Ziige bei den Hauptzuggattungen.

Besonders bei den Giterziigen ist hiernach die Achsen-

wagen mit grofserm Ladegewichte, andererseits auf der Er-
hohung der Fahrgeschwindigkeit zu beruhen scheint. Bei allen
Guterziigen der gut belasteten Strecke Berlin-Schneidemithl, die
einen allgemeinen Anhalt liefern kann, betrug die Grund-
geschwindigkeit bis zum Jahre 1897 durchschnittlich 34 km/St.,
sie hielt sich dann auf 37 km, stieg also um rund 9°/,. Das
Ladegewicht eines Giiterwagens dagegen ist in den 10 Jahren
1897 bis 1906 von 5,93 auf 6,63t fiir eine Achse, also um
rund 129/, gewachsen.

Aus Abb. 4, Taf, V ist die Grofse des Ladegewichtes in
den einzelnen Jahren zu entnehmen,.

Mit dem Ladegewichte hat auch das Eigengewicht der
Giterwagen zugenommen, im Allgemeinen jedoch nicht in
grofserm Verhilltnisse, Nimmt man nun an, dals| die |ganze
Belastung einer Achse in einem Giterzuge, der leege, teflweise
beladene und voll beladeue Wagen enthilt, durdhschnittlich
gleich dem 1,25 fachen des Ladegewichtes ist, so|wogen die
Wagen eines Giterzuges im Jahre 1897 74 >< ,93 >K 1,25
~ 550t bei 34 km/St. Znggeschwindigkeit, bei' 37 km/St.
1898: 68 >< 6,06 >< 1,25 ~ 520t, 1901: 66 >< 6,32 1,25
~ 520t und 1906: 64 >< 6,63 >< 1,25 ~ 530 t.

Das Wagengewicht cines Giiterzuges hat mithin von 1897
auf 1898 bei Steigerung der Geschwindigkeit um 9"/0I eine
Verminderung um 5°/, erfahren, dann blieb es bei unver-
inderter Geschwindigkeit nahezu dasselbe. 3 1

Bei den gemischten Zigen fand eine dauernde Ab-
nahme der Achsenzahl statt, nimlich von 22 im Jahre 1897
auf 16 fiir 1906. Das ist durch die Nebenbahnen bedingt,
die erfreulicher Weise grofse ILandesgebiete erschlossed und
sich dann derart entwickelt haben, dals geschlossene Griitdrziige
und daneben gemischte Ziige, ja sogar reine Personenziige be-
fordert werden konnten, was schliefslich zu Zuggeschw ndig-
keiten von 50 km/St. fiihrte.

Da indes die gemischten Zige sowohl den Personenziigen
wie den Giterzigen zugercchnet werden konnen, so darf von
ihrer besondern Behandlung Abstand genommen werden, |

Zu erwihnen ist jedoch, dals die vielen Nebenbhhnen
einzelner Landesteile mit ihren ungiinstigen Strecken und den
weniger stetigen Verkehrsverhiiltnissen auf den Verbrauch nach-
teiligen Einfluls ausiiben.

Die Achsenzahl in den Personenziigen ist ziemlich unver-
dnderlich gewesen, bei den Schnellziigen aber stieg sie von 24
auf 28 also um fast 17°/,. I

Die durchschnittliche Grundgeschwindigkeit ‘aller Personen-
zige auf der genannten Strecke betrug in den Jahren 11897
bis 1902 rund 60 km/St., und hielt sich dann auf 65 ki;n/St.,
was eine Erhohung von 89/, bedeutet. ‘

Alle Schnellziige, wozu auch Kilziige gerechnet wprden
sollen, der Strecke hatten 1897 bis 1904 eine DugchscHnitts-



geschwindigkeit von.76 km/St., die 1905 auf 78 und 1906 auf
82 km/St, stieg, also fand eine Steigerung der Geschwindigkeit
um ebenfalls 89/, statt.

Wie bei den Giiterzigen, so hat auch bei den Schnell-
ziigen eine Mehrbelastuug der Achsen stattgefunden, bei den
Personenziigen dahingegen nicht, Die Anzahl der zweiachsigen
Personenwagen nahm zunichst bis 1901 zu, dann folgte eine
Verminderung. Dagegen wurde die Anzahl der dreiachsigen
Personenwagen bis 1901 nur allmiilig, dann jedoch schneller
vermehrt, wie Abb. 5, Taf, V erkennen lilst.

Hinsichtlich der Achsbelastung spielt diese Verschiebung
der Wagengattungen indes keine wesentliche Rolle, da sie Dei
den dreiachsigen Wagen nicht erheblich von der bei den
gleichartigen zweiachsigen abweicht. Das Eigengewicht kann
hier im grofsen Durchschoitte zu 6 t fiir eine Achse angenommen
werden. Diese Wagen kommen jetzt vorwiegend fir die Per-
sonen- und gemischten Ziige in Betracht. ’

Die Zunahme der Achsbelastung bei den Schnellziigen
hiingt damit zusammen, dafs sie in neuerer Zeit zum grofsten
Teile aus vier- und sechsachsigen Wagen gebildet werden.
Der Bestand betrug 1897 nur 468 und 1906 schon 3497
(Abb. 6. Taf. V).

Auf eine Achse kommt ein Eigengewicht von 7,5 bis 9,5,
im Durchschnitte 8,5t. Fiir die Schnellzige hat also im
Laufe der Jahre nicht nur eine Erhohung des Wagengewichtes,
sondern auch der Geschwindigkeit stattgefunden,

Werden vergleichsweise Personenwagen unter Zugrunde-
legung der obigen Zahlen und Siitze zusammengerechnet, so
ergibt sich ein durchschnittliches Achsgewicht von 6,06t fir
1897 und 6,29t fiir 1906, was eine Vergrolserung um immer-
hin 49/, bedeutet.

Die Nachrichten geben den Bestand an Lokomotiven nach
der Anzahl der gekuppelten Achsen an (Abb. 7 und 8, Taf, V),
Die Lokomotive mit ungekuppelten und die mit fiinf gekuppelten
Achsen sind unberiicksichtigt geblieben, weil ihre Anzahl zu
klein war.

Wenn auch aus diesen Zusammenstellungen hervorgeht,
dals die Anzahl der schweren, namentlich der D-Lokomotiven
(4/4 G) ununterbrochen gewachsen ist, so lassen sie doch nicht
erkennen, ob und wie das Betriebsgewicht zugenommen hat.
Das ist aber hinsichtlich des Heizstoffverbrauches von grofser
Bedeutung. Wird néimlich fur das Betriebsgewicht die Hiilfte
des zuliissig grofsten Wasser- und Kohlen-Vorrates angenommen,
so haben B-Tender-Lokomotiven*) (2/2T) 26 bis 30t, 1B-
Schnellzug- und Personenzug-Lokomotiven (2/3 8 und P) 57 bis
64t, 2B- und 2C-Schnellzug- und Personenzug - Lokomotiven
(2[4 und 2/58 und P) 78 bis 109t, C- und 1 C- Giiterzug-
Lokomotiven (3/3 und 3/4 G) 60 bis 74t und D-Giiterzug-
Lokomotiven (4/4 G) sogar 78 bis 83t durchschnittliches Be-
triebsgewicht. Im Durchschnitte aller Lokomotiven in den ein-
zelnen Jahren hat es die in Abb. 9, Taf. V angegcbenen
Grofsen,

*) Beziiglich der Lokomotivbezeichnung siehe Organ 1907, S. 234,
1908, 8. 453.

- ersparnis veranschlagt werden kann.

Danach fand eine Zunahme des mittlern Betriebsgewichtes
im Durchschnitte aller Lokomotiven um 159, statt, Es
schwankte bei den in den einzelnen Jahren gelieferten neuen
Lokomotiven selbst ziemlich stark (Abb. 10, Taf, V).

Die starke Schwankung hingt mit dem Verkehre zu-
sammen, dem die DBeschaffung neuer ILokomotiven anzu-
passen war.

Das wirtschaftliche Bediirfnis tritt am anffallendsten beim
Giiterverkehre in die Erscheinung.

Er war nicht unbedeutenden Schwankungen unterworfen
(Abb. 11, Taf. V).

Bei den Giiterwagenachskilometern trat von 1900 auf 1901
ein Riickgang ein, bei den Personenwagenachskilometern nicht.
Hier war vielmehr ecine stetige, wenn auch schwankende Zu-
nahme vorhanden (Abb. 12, Taf. V).

Bei den ILokomotivkilometern war eine stetige Steigerung
eingetreten (Abb, 13, Taf. V).

Nach den Angaben in Abb. 13, Taf. V fand bei den Lokomo-
tivkilometern cine grofsere Steigerung statt, als bei den Wagen-
achskilometern, Denn die kilometrische Steigerung der Wagen-
achs-km betrug im Giiterverkehre 48°/,. im Personenverkehre
859/, und bei allen Giiter- und Personen-Wagenachskilometern
zusammen 56/, wogegen die Lokomotiv-km um 77 9/, stiegen.
In Bezug auf die kilometrischen Leistungen war also innerhalb
der zehn Jahre eine Verschlechterung des Verhiiltnisses zwischen
den Leistungen der Lokomotiven und der Wagenachsen um
21°[, eingetreten. Allerdings ist schon dargetan worden, dals
das Ladegewicht und Eigengewicht der Giiterwagen um 12°/;
und das Eigengewicht der Personenwagen um 4°j, gestiegen
ist, indes ist auch das Betriebsgewicht der Lokomotiven an-
gewachsen, sogar um 15¢/,. Es ist also hinsichtlich des Ge-
wichtes ebenfalls eine Verschlechterung in der Ausnutzung der
Zugkraft zu verzeichnen. Wird nun noch die Geschwindigkeit-
steigerung bei allen Zigen beriicksichtigt, 9%/, bei den Giiter-
ziigen und 80/, bei den Personen- und Schnellziigen, so kann
die grofse Zunahme im Heizstoffverbrauche nicht verwundern.
Sie wiire noch hoher gewesen, wenn nicht gerade in den letzten
zehn Jahren ganz bedeutende Verbesserungen an den Loko-
motiven eingefihrt wiiren, deren Einflufs mit 20°/, Kohlen-
Von den Verbesserungen
seien nur erwiihnt: Vermehrung der Verbundlokomotiven, Ver-
grifserung der Dampfkessel, Verbesserung der Stcuerungen und
Dampfzylinderabmessungen, Ausnutzung des Heifsdampfes, Die
Lokomotivmannschaften sind auch nicht schlechter geworden,
sie wirtschaften seit 1897 noch heute ebensogut wie friiher,
vielleicht sogar noch besser, weil die Uberwachung stindig
verschiirft worden ist.

Aus allen bisherigen Krgebnissen lLifst sich aber noch
nicht klar erkenncn, welchen Einfluls die verschiedenen Ver-
hiiltnisse an sich auf den Heizstoffverbrauch ausiibten, Deshalb
wird zu untersuchen sein, wie grols die Widerstinde der haupt-
siichlich in Betracht kommenden Ziige waren, und welche Ab-
hingigkeit zwischen Zugkraft und Wagengewicht in den einzelnen
Jahren bestand.

Zuniichst mégen die Giiterziige betrachtet werden. Wir
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haben gesehen, dals das durchschnittliche Wagengewicht eines
Gitterzuges 1897: 550t, 1898 und 1901: 520 t, 1906: 530t .

betrug. Hierzu kommt noch das durchschnittliche Betriebs-
gewicht einer Giiterzuglokomotive.

Der Bestand ist getrennt nach Gattungen in Abb. 14, 15
und 16, Taf. V angegeben worden,

Das mittlere Betriebsgewicht dieser drei Lolkomotivgatt-
ungen betrigt 60, 74 und 78t. wenn wieder Wasser- und
Kohlen-Vorrat mit der Hilfte der Fassungsmenge in An-
rechnung kommen. Bei den neueren D- und E-Giiterzug-
Lokomotiven (4/4 und 5/5 G) ist sogar ein mittleres Betriebs-
gewicht von 81 und 83t vorhanden, jedoch kommen diese in
dem betrachteten Zeitraume noch nicht zur Geltung.

Die Anzahl der C-Lokometiven (3/3 G) mit einem mittlern
Betriebsgewichte von 60t betrug 1898: 5156, fiel dann fast
ununterbrochen, so dals 1900 nur noch 4109 vorhanden waren.

regelmiifsigen schweren und langsam fahrenden Ziigen, so bek
geschlossenen Kohlenziigen.

Fiir den sonstigen Giiterzugdienst auf Flachlandstrecken
mit Steigungen bis 1:200, hiiufig auch fir Higellandstrecken

. bei Steigungen bis 1:100, sind sie im Allgemeinen nicht spar-

sam. Trotzdem hat cine starke Vermehrung dieser Lokomotiven
stattgefunden, und es diirfte ernstlich zu erwiigen sein, ob dem:
nicht Einhalt zu tun wiire.

Das mittlere Betriebsgewicht der drei Lokomotivgattungen:

_ zusammen betrug in den Jahren 1897 und 1898: 61t, 1901:

An 1C-Lokomotiven (3/4 G) mit 74 t Gewicht waren 1899 erst

572 im Betriebe, 1906 bereits 1586. Somit haite eine Abnahme
der C-, eine Zunahme der 1 C-Lokomotiven stattgefunden, was
als ein ganz bedeutender Fortschritt bezeichnet werden muls.
Wenn auch das mittlere Betriebsgewicht von 60 auf 74t,
also um 239/, stieg. so wuchs doch auch die durchschnittliche
Leistung von 100 auf 115 Lastachsen, also um 15°9/,. Die
Kessel haben bei den C-Lokomotiven 1,53 qm Rostfliche und
116 bis 125 qm Heizfliche, bei den 1 C-Lokomotiven 2,3 gm
und 141 qm, womit eine bessere Ausnutzung des Heizstoffes
erreicht ist. Aufserdem wurde die Verwendbarkeit der Giter-
zuglokomotive erhoht, weil die 1C mit 60 km;St. fahren darf,
wiihrend bei der C nur 45 km;St. zuliissig sind. Der ruhigere
Lauf der 1C endlich hat Schonung der Gleise und der Loko-
motiven zur Folge.

Anders liegt die Sache bei den D-Giterzuglokomotiven,
die nur mit 45 km{St. fahren diirfen, ein grofseres mittleres
Betriebsgewicht, 78 bis 83 t, haben, teuerer in der Beschaffung
und Unterhaltung sind und grofsern Heizstoffverbrauch auf-
weisen, Ihre Verwendbarkeit ist eine beschrinkte . und sie
soliten nur fir besondere Verhiltnisse zugelassen werden, nim-
lich einerseits auf langen grofsen Steigungen, anderseits bei

Selbsttiitige Sandstreu-Vorrichtung zur Verbesserung der Bremswirkung. ¥)

65t und 1906: 67t. Das Verhiltnis zwischen dem Gewichte
. . !
einer Lokomotive und dem der Wagen eines Guterzug?s war

— 0.111. 1898: °Y — o117, 1901: %9
550 R 1) B 520
= 0,125 und 1906: b7

i 530

also 1897:

= 0,126, also fand eine stetig stei-

gende Verschlechterung des Verhiiltnisses zwischen Lokomotiv-
und Wagengewicht statt, 1906 war es 14°/, ungiinstiger als
1897,

Der Widerstand der Durchschnitts-Giiterziige in den vier
betrachteten Jahren ergibt sich fiir eine wagerechte Strecke
unter Zugrundelegung der preuflsischen Formel
(VimSt.y2 |

1300

wket — 9.4 |

342 )
wie folgt: 1897: 611 (2,4 -+ 1—360>= 2000 kg, 1898: 581 .

372 372
(2,4 4 %66) ~ 2000 kg, 1901: 585 < 2.4+ 1_:51()7)) ~

2020 kg und 1906: 597 <2,4_ + i%%)‘())~2060kg. Aus diesen
Zahlen géht hervor, dals sich der Zugwiderstand seit 1897 nur
um 3°/, erhéht hat.

Die im Laufe der Jahre beschafften leistungstihigeren
Lokomotiven aber hiitten eine erheblich grofsere Belastung der
Giiterziige zugelassen, die Warnung vor der Beschaﬁ“ungl einer
zu grofsen Anzall von D-Giiterzuglokomotiven ist hiermit auch
zahlenmilsig begriindet,

(Schlufs folgt.)

Mitgeteilt von C. Briitsch, Ingenieur in Bern.
Hierzu Zeichnungen Abb. 23 und 24 auf Tafel V.

Dic Erfindung der Gesellschaft fir Adhisionsapparate be-
steht in einer selbsttiitigen Sandstreuvorrichtung in Verbindung
mit der Westinghousebremse, die abweichend von dem bis-
herigen Verfahren des Sandens der Lokomotivrader in Gefahr-
fillen alle Rider des Zuges sandet und so den Bremsweg
wesentlich verkiirzt.

Die Vorrichtung ist auf der Thunerseebahn und der Bern-
Neuenburg-Bahn erprobt.

Die Vorrichtung besteht aus dem Sandbehilter, dem Luft-
zylinder mit der Ventilstange zum Offnen des Sandbehilters,
und dem Lufteinlalsventile (Abb. 23 und 24, Taf. V).

*) D. R.P. 169452, 187096, Patente in neun anderen Lindern.

. Niedergehen der Kolbenstange bewirken.

! schiedenen

Der Sandbehdlter ist ein am Untergestelle jedes Wagens
aufgehiingter Blechzylinder. Der Behiilter verengt sich in ver-
Formen nach unten, damit der Sand dem an-
schliefsenden diinnen Sandrohre zugefilrt wird.

Auf dem DBehdlter ist ein kleiner Zylinder mit Kolben
angebracht, der mit ciner lotrechten Stange in der Mitte des
Sandbehilters und durch diese mit dem untern Verschlufs-
kegel verbunden ist. Uber dem Kegel sind verschiedene Stib-
chen dreieckigen Qnerschnittes in Kreuzform in diese Stange
eingefiigt, die rasches, sicheres Austlielsen des Sandes| beim
Der Kolben wird




durch eine Schraubenfeder in die Schlufsstellung nach oben
gedrickt, Um ihn abwirts zu bewegen wird iber ihm Prefls-
luft aus der Bremsleitung in den Zylinder eingelassen.

Das Lufteinlafsventil ist doppelsitzig und schliefst auf der
<inen Seite den Luftkanal vom Hilfsbehilter zum Luftzylinder
ab, lifst auf der andern die Auspufféfinung frei.

Auf der Lokomotive kann das Lufteinlalsventil von einem
Anschlage geoffnet werden, der durch den Handgriff des Fihrer-
bremsventiles bewegt wird.

Die Wirkungsweise ist folgende:

Sobald der Lokomotivfiihrer mit seinem Fithrerbrems-
ventile so viel Luft aus der Hauptleitung ausstrémen lifst,
dals eine Not- und Schnell-Bremsung eintritt, schligt der Kolben
des Anstellventiles bekanntlich gegen die Reglerstange jm
Kolbenkammerdeckel. In diesen Deckel ist das Luftventil des
Sandstreuers so eingeschraubt, dals die durch den Kolben
zuriickgedringte Reglerstange auf dieses Ventil driickt und es
von seinem Sitze hebt. Nun stromt die Luft vom Hilfsluft-
behiilter zum Luftzylinder am Sandstreuer und driickt den
Kolben nieder, sodafs der Kegel unten von seinem Sitze ab-
gedriickt wird und der Sand ausfliefst. Sobald nun der Kolben
im Anstellventile wieder zuriickgeht, lifst die Reglerstange
das Lufteinlafsventil ebenfalls los, sodafls dieses sich schlielst,
Die Luft iiber dem Kolben des Sandstreuers kann dann
durch die vorher durch den hintern Ventilsitz abgeschlos-
sene Auspuffofinung entweichen, und die Rickstellfeder bringt

15

den Kolben wieder in die Héhe, der Kegel schlielst den Sand-
kasten,

Bei der Thunerseebahn sind die Sandkasten in der Mitte
des Wagens an den Lingstrigern dicht aber dem Schienen-
kopfe angebracht.

Die Ausflulséftnung war bei den Versuchsandern etwas zu
grols, so dals zu viel Sand verloren ging.
" Auch war die Aufhiingung zwischen den Ridern anstatt
vor den Ridern nicht gut gewihlt, besser ist es, unmittelbar
vor den Ridern zu sanden.

Eine auf der Bern-Neuenburg-Bahn vorgenommene Probe-
fahrt hatte folgendes Ergebnis:

Der Zug bestand aus acht Wagen zu zwei Achsen, wovon
finf mit den Sandstreuern ausgeriistet waren.

Bei einer Geschwindigkeit von 50 km/St. betrug der Brems-
weg bei Schnellbremsung ohne Sand 125 m, mit Sand 85 m,
also trat eine Verkirzung um 32°/; ein.

Bei mehreren Strafsenbahnen sind diese Sandstreuer in
regelmiifsigem Betriebe und haben sich wiederholt bei Ver-
hitung von Unglicksfillen bewiihrt, Haben die Strafsenbahnen
elektrische Ausstattung, so wird die Kolbenstange des Streuers
statt durch einen Prefsluftkolben durch ein Starkstrom-Solenoid
bewegt.

Auch zur Erhohung der Betriebsicherheit auf Vollbahnen
diirfte die Erfindung in manchen Fillen und unter bestimmten
Voraussetzungen von Nutzen sein.

Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Auszug aus der Verhandlungs-Niederschrift der Vereins-Versammelung zu Amsterdam am
3. bis 5. September 1908.

Aus der sehr reichen Tagesordnung der Vereinsversamme-

handlungen iber diejenigen Punkte mit, die fir die technischen
Kreise besondere Bedeutung haben.
An der Versammelung beteiligten sich durch 92 anwesende

- und den Verlag der technischen Vereins-Zeitschrift,
lang 1908 teilen wir hierunter einen Auszug aus den Ver- -

des »Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens« mit dem

. Geheimen Regierungsrate Professor Barkhausen in Hannover
“und C. W. Kreidel’'s Verlag in Wiesbaden fir den 1. Januar

Abgeordnete 44 Verwaltungen von 70 zum Vereine gehorenden.

Die von Herrn Eisenbahndirektionspriisident Behrendt
am 3. September erioffnete Versammelung wird von Sr. Exzel-

lenz dem DMinister fiur Wasserbau Herrn J. G. S. Bevers, °
' die Vereinsmitglieder um tatkriftige Unterstiitzung.

dem Prasident der Generaldirektion der hollindischen Eisen-
bahngesellschaft Herrn van Hassel t und dem Biirgermeister

von Amsterdam, Herrn W. F. van Leeuwen mit dem Hin- -

weise auf die Bedeutung des Vereines fir den europaischen
Verkehr willkommen geheilsen, worauf der Vorsitzende den
Dank der Versammelung ausspricht, darauf hinweisend, wie
sehr sich gerade Amsterdam als Sitzungsort fir einen im
Weltverkehre titigen Verein eigne.

Punkt I. Bei Verlesung des Geschaftsberichtes wird als
Neuerung der Abschlufs der Vertrige uber die Schriftleitung

1908 betont. Die Schriftleiter beider Verdffentlichungen des
Vereines, Herr Eisenbahn-Direktionsprasident a. D. v. Mihlen-
fels fir die Vereinszeitung und der oben genannte fir
das »Organ«, beleuchten die Mittel, die dem Vereine zur
Hebung beider Zeitschriften zur Verfigung stehen, und bitten

Punkt II. Das bedeutende Anwachsen des Gebietes, das
sich dem Vereinsreiseverkehre unter Ausgabe »zusammen-
gestellter Fahrscheinhefte« angeschlossen hat, macht eine Neu-
regelung des Ubereinkommens itber die Ausgabe solcher Iefte
notig. Das Gebiet wnfalste am 1. Mai 1908 56 Vereins- und
143 fremde Verwaltungen, und am 1. Januar 1908 76202 km
Vereinstrecken und 91440 fremde Strecken. Das vorgeschlagene
Ubereinkommen, nach welchem fremde Verwaltungen, jedoch
nicht in iiberwiegender Zahl, Stimme im Personenverkehrsaus-



schusse erhalten, wird genchmigt. Es ist jedoch Genchmigung
aller Vereinsverwaltungen cinzuholen, da es sich wn eine Tarif-
angelegenheit handelt. Den Zeitpunkt des Inkrafttretens wird
die geschiiftsfithrende Verwaltung festsetzen.

Punkt XVII. Eine Anweisung zur Wiederherstel-
lung der Lauffahigkeit von Wagen mit beschiadig-
ten Tragfedern*) ist vom technischen Ausschusse ausge-
arbeitet, und als den Verwaltungen zur Anwendung zu em-
pfehlen bezeichnet. Diese zu cmpfehlende Anweisung wird
angenommen. Wir teilen sie auf Seite 19 im Wortlaute mit.

Punkt XVIIL. Die Einfihrung der einheitlichen
Bezeichnung**) der Lokomotiven, dhnlich derjenigen, die das
»Organc seit 1. Januar 1907 benutzt, wird gemils dem Antrage
des technischen Ausschusses als zu cmpfehlende Malsnahme De-
schlossen. Die Bezeichnungsweise soll als Vereinsdrucksache
im Formate der technischen Vereinbarungen herausgegeben
werden, die Verwaltungen sind um die Verwendung und tun-
lichste Verbreitung in technischen Zeitschriften und Lehran-
stalten zu ersuchen, insbesondere ist sie in den Veriffent-
lichungen des Vereines zu verwenden.

Die Bezeichnungsweise wurde »Organe
veroffentlicht.

Punkte XIX, XIXa, XIXb, XX, XXa, und XXb. Die |
Neubearbeitung der »Technischen Vereinbarungen fir
Haupt- und Nebenbahnen«, T. V., und der Grund- '
zige fiir den Bau und die Betriebseinrichtungen
der Lokalbahnen«, Grz., hat den technischen Ausschuls
seit langerer Zeit beschiiftigt.***) Die grolse und wichtige Arbeit
ist nun abgeschlossen und ist von der Technikerversammelung )
zu Hamburg am 1. bis 3. Juli 1908 gutgeheilsen worden.
Die Vorlage wird im ganzen angenommen. Damit ist ein |
iberaus wichtiges Werk des Vereines zum Abschlusse gelangt, ?
das fiur die weitesten eisenbahntechnischen Kreise von ein-
schneidender Bedeutung ist. Der Vorsitzende spricht dem tech-
nischen Ausschusse fir seine sachgemifse und ausdaunernde
Arbeit den Dank der Versammelung aus.

Punkt XXIII. Verkindigung der Wahlen in den
Preisausschufls, die der technische Ausschufls und
der Wahlausschuls vollzogen haben,

Die Namen der acht Herren, die der technische Ausschuls
in den Preisausschuls entsendet, haben wir im Berichte iher
die 87. Sitzung zu Hamburg am 2. Juli{{) bereits mitgeteilt; |
der Wahlausschuls hat die Herren

1908, S. 453

Hofrat Ritter von Grimburg,
Staatsrat von Fuchs,
Ministerialrat Direktor Geduly,
Sektionschef Dr. R&ll,

wiedergewiahlt und die Herren

*) III der Niederschrift Nr. 86 des technischen Ausschusses.
Organ 1908, S. 343.
**) V der Niederschrift Nr. 86 des technischen Ausschusses.
Organ 1908, S. 343.
*¥*¥) Organ 1908, 8. €5, IV, und S. 344, VIII.
1) Organ 1908, 8. 452,
+1) Organ 1908, S. 452.
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* wird gebildet aus den Verwaltungen:

Lisenbahndirektionsprisident Reuleaux,
Eisenbahndirektionsprisident Seydel,
Oberbaurat Falke,

Hofrat, Generaldirektor Dr. von Eger
neugewihlt. Die anwesenden Herren nehmen die We
Dank an, die abwesenden werden um ihre Zustimmung
werden.

Der Preisausschuls setzt sich demnach nunmehr
Mitgliedern zusammen.

Punkte XXIV und XXV,
Vereinsausschiisse.

Von den stiindigen Ausschiissen geben wir die Zuspmmen-
setzung des technischen Ausschusses und des Wahlausschusses
gemils dem »Ubereinkommen betreffend die .\ussetzung von
Preisen« an. i

ahl mit
ersucht

aus 16

Wahl der stindigen

i
Der Ausschuls fir technische Angelegenheiten
I
Badische Staatsbahnen.
2. Bayerische Staatsbahnen.
3. Reichseisenbahnen in Elsafs-Lothringen.
. Oldenburgische Staatsbahnen.
Pfilzische Eisenbahnen.
Direktion Berlin.
Bromberg.
Cassel.
Frfurt.
Essen a./R.
Hannover.
Kattowitz.

» Magdeburg.
Sichsische Staatsbahnen.
Wirttembergische Staatsbahnen.
Aulfsig-Teplitzer Eisenbahngesellschaft.
Kaschau-Oderberger-Eisenbahn.
18. Osterreichisches Kisenbahnministerium.
19. Osterreichische Nordwestbahn.
. Osterreichisch- Ungarische Staatseisenbahngesellschaft.
. Stidbahngesellschaft.
. Szamosthal-Iisenbahngesellschaft.
. Ungarische Staatsbahnen.
. Hollindische Eisenbahngesellschaft.
Niederliindische Staatsbahnen.

1.

D Ot e

:l

»

®

»
»
10.
11.
12.
13.
14.
15,
16.
17.

»

»

»

Den Wahlausschuls bilden wie bisher die Verwaltungen:

Bayerisches Staatsministerium fiir Verkehrsangelege heiten.

Direktion Cassel.

(Osterreichisches Kisenbahnministerium,

Ungarische Staatsbahnen.

Hollandische Eisenbahngescllschaft.

reschiiftsfithrende Verwaltung des Vereines.

Punkt XXVII. Neuwahl der Geschiftsfihr
Verwaltung.

Auf Anregung seitens des oOsterreichischen Eisenbal
sterium wird unter lebhafter Zustimmung die FKisen
direktion Derlin auf weitere vier Jahre als Ges
fithrende Verwaltung wiedergewiihlt; 1lerr Fisenbahndirg

enden

pimini-
bahn-
chiifts-
ktions-




17

prasident Behrend erklart far diese Verwaltung, die Wahl
dankend anzunehmen, und die Leitung des Vereines getreun
nach den iberlieferten Grundsitzen weiterfihren zu wollen.

Punkt XXVII. Ort der niachsten Vereinsver-
sammelung.

Gemifs der von Herrn Ministerialrat Geduly iberbrachten
Einladung Sr. Exzellenz des ungarischen Handelsministers
Herrn von Kossuth wird mit dem Ausdrucke des Dankes
beschlossen, die Vereinsversammelung 1910 nach Budapest
zu legen.

In technischer Beziehung wurde von den Teilnehmern die
grofsartige zweiarmige Drehbriicke der hollandischen Eisenbaln-
gesellschaft iiber den Nordseekanal eingehend besichtigt.

Der Empfangsabend fand in den Silen des Vondel-Park
statt, der Nachmittag des ersten Sitzungstages fiihrte die Ver-
sammelung nach dem Haag und nach Scheveningen, der dritte
Tag wurde benutzt, um die iberaus reizvollen und ganz eigen-
artig erhaltenen Ortschaften Nordhollands, die Insel Marken
und Volendam zu besuchen.

Der Abend des ersten Sitzungstages vereinigte die Teil-
nehmer nach gemeinsamem Male in den ein schones Bild eines
hollandischen Heim bietenden Raumen des Wohnhauses des
Herrn Biirgermeister van Leeuwen.

Kein an der Versammelung Beteiligter wird Amsterdam
ohne das Gefithl warmen Dankes fiir die liebenswiirdig darge-
botene, reiche Gastfreundschaft Hollands, insbesondere der finf
Eisenbahngesellschaften der Niederlande verlassen haben.

Anweisung zur Wiederherstellung der Lauffihigkeit von Wagen mit beschidigten
Tragfedern.

In der Sitzung des Technischen Ausschusses
in Dresden am 19./21. Juni 1907 wurde es an-
lafslich der Beratung iiber den Antrag der oster-
reichischen Nordwestbahn auf Erginzung der An-
lage III, Abschnitt C des Vereinswagen-Ubereinkom-
mens, betreffend die Ubernahme von Lenkachswagen
mit schadhaften Tragfedern als erwiinscht bezeichnet,

{

Beispiele:
I. Befestigung mittels Draht.

1. Ein- oder doppelseitiger Bruch des Hauptblattes oder der Zwischen-

bliitter in oder nahe dem Bunde.

Abb. 1.
—ehﬂq 400- - - >

P §
-~

dals bewahrte Muster fir das Unterklotzen steif-

achsiger Wagen durch Skizzen und Beschreibungen
in Form einer Gebrauchsanweisung den Vereinsver-
waltungen bekanntgegeben werden.

Die vom Technischen Ausschusse bearbeitete *)
Anweisung ist in der Vereinsversammelung zu
Amsterdam *¥) genehmigt worden.

Die Skizzen von Unterklotzungen veranschau-
lichen die Befestigungsweise der Holzklétze mit
Draht und mit Laschen. Der Technische Aus-
schufs hielt es fur angezeigt, sich auf einige Bei-
spiele zu beschrinken, weil es bei der verschieden-
artigen Bauart der Wagen nicht moglich ist, alle
in Betracht kommenden Fille zu beriicksichtigen.
Den Verwaltungen kann es iberlassen bleiben,
aulser den in der Anweisung dargestellten auch
andere als zweckmilsig erprobte Befestigungen an-

L ¢
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Bruch

| Abb. 2.
300 > | k--etwa 300 -

zuwenden.

Die angegebenen Befestigungsarten sind von
mehreren Verwaltungen auf ihre Brauchbarkeit
durch praktische Versuche gepriift worden. Dabei
wurde in der Weise verfahren, dals an den Ver-
suchswagen je eine Tragfeder durch eine gebrochene
Feder ersetzt und diese nach den Angaben und
Skizzen der Anweisung unterklotzt wurde. Die
Wagen wurden sodann mit grofser Wucht abge-
stofsen und mit Bremsschuhen aufgefangen. Auch
wurden sie einer Probefahrt unterzogen, wobei dic

*) Organ 1908, S. 343.
**) Organ 1908, S. 16.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahinwesens. Neue Folge. XLVI. Band 1. Hoft. 1909,
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7u Textabh. 1 und 2. Die Befestigungsdrihte sind um die Tragfeder und

Achshalterschenkel zu schlingen,
3



2. Einseitiger Bruch des Hauptblattes oder der Zwischenbliitter in der
Niihe der Tragfederstiitze.

Abb. 3.
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Zunichst ist eine Drabtschlinge a um Klotz und Feder zu spannen, sodann ist

ein Draht b in der Lage bl um Klotz und Feder zu legen, bei ¢ durch Win-

dungen festzuspannen und dann in der schrigen Lage b2 um Feder, Klotz und
Achshalter nach d weiter zu fithren.

Abb, 4.
! |
< - —;- -etwa 4.00- - —>i
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Die Drihte sind um die Tragfeder sowie um den Achshalterarm zu legen. Der

Befestigungsdraht a ist iberdies um den Federbock zu schlingen und an diesem

zu befestigen. Achshalter aus Prefsblech sind an den durch kleine Kreise ge-
kennzeichneten Stellen zur Aufnahme der Bindedrihte zu durchbohren.

8. Doppelseitiger Bruch des Hauptblattes oder der Zwischenbliitter in

der Niihe der Tragfederstiitze.
Unterklotzung nach Textabb. 1.

II. Befestigung mittels Laschen.
1. Ein- oder doppelseitiger Bruch des Hauptblattes oder der
Zwischenbliitter in oder nahe dem Bunde.
Abb. 5,
- —etwa 400 - - - 1

)
! It
A
Bruch
Abb. 6.

- etwa 300 - > <~ -elwa 300 - 5

[
"
H
]

WA 7

Bruch

2. Einseitiger Bruch des Hauptblattes oder der Zwischenbliitter in
der Niihe der Tragfederstiitze.

4‘00 Abb. 7.
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3. Doppelseitiger Bruch des Hauptblattes oder der Zwischenbliitter
in der Niihe der Tragfederstiitze.

Unterklotzung nach Textabb, 5.
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Fahrgeschwindigkeit bis 50 km/St. betrug, und nach Beendigung
~dér Fahrt nochmals durch Abstofsen und Auffangen mittels
Bremsschuhes auf die Festigkeit der Verbindung geprift. Das
Ergebnis dieser Versuche war befriedigend.

Der Wortlaut der Anweisung, die in der Grofse des
Vereinswagen-Ubereinkommens gedruckt und besonders heraus-
gegeben ist, ist der im folgenden mitgeteilte.

»Nach den Bestimmungen des Abschnittes C der Anlage III
des Vereinswagen-Ubereinkommens diirfen steifachsige Wagen
mit den unter den Ziffern 2 bis 6 daselbst genannten Schiuden
oder Mingeln an den Tragfedern und deren Befestigungsteilen
in leerem Zustande nach der Heimat laufen, wenn sie anstatt
durch die schadhaften Tragfedern durch unterlegte und gut
befestigte Klotze sicher untersttzt sind.

In der Regel ist es vorzuziehen, die schadhaften Federn
oder Federteile wieder in Stand zu setzen oder zu erneuern.

19

. Holz zu verwenden.

Das Unterklotzen der Wagen ist soweit als maglich auf Aus- .

nahmefille zu beschrinken.
Ist ein Wagen zu unterklotzen, so soll dies durch sach-
kundige Bedienstete geschehen.

|

Fir die Ausfuhrung der Unterklotzung werden dic in den
nachstehenden Skizzen dargestellten Anordnungen als Muster,
sowie die folgenden Vorschriften zur Beachtung empfohlen:

1. Des Unterklotzen soll so erfolgen, dafs die Iléhenlage
der DPuffer anndhernd gleich und das vorgeschriebene Hochst-
und Mindestmals nicht fiberschritten wird.

2. Zu den Klotzen ist gesundes und womdglich hartes
Wird ausnahmsweise weiches Holz be-
nutzt, so soll c¢s nicht langrissig oder splitterig sein. Die
Faserrichtung des Ilolzes soll in der Lingsrichtung der Feder
liegen.

3. Die Klitze sind den anliegenden I'liichen der Federn
und Langtriger so anzupassen, dafs ein gleichinilsiges Auf-
liegen erzielt wird. Die Breite der Klotze ist mindestens gleich
der der Federblitter anzunehmen.

4. Die Klotze sind mit ausgegliihtem, mindestens 3 mm
starkem Eisendrahte oder mit Fisenlaschen und durchgehenden,
durch Splinte gesicherten DMuttersehrauben sorgfiltig zu be-
festigen.« :

Bericht iiber die Foriz_sthitte des Eisenbahnwesens.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Die Beech Grove-Werkstitten der Cleveland-Cineinnati-Chicago-
und St. Louis-Eisenbahnen.

(Railroad Gazette 1907, S, 655. Mit Zeichnungen und Abb.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 7 anf Tafel VI.

Die Brightwood-Werkstitten der vier grofsen Eisenbahn-
wesellschaften zu Indianapolis, die zu den ilteren ihrer Art
vehiren. sind bereits seit einiger Zeit vollstindig ausgebaut,
sodals kein Platz fir Neubauten und KErweiterungen vorhanden
ist. Auch andere neuere Werkstitten sind in derselben Ver-
fassung. Die Gesellschaften sahen sich daher veranlalst, neue
Werkstitten fir die Ausbesserung aller Betriebsmittel der um
Indianapolis liegenden Bezirke und der schweren Lokomotiven
der dbrigen Bezirke zu errichten.

Da der Giterbabmhof in Indianapolis gleichfalls zu klein
geworden war, sollte beim Bau der neuen Werkstatten auch
auf eine erhebliche Erweiterung des Giiterbahnhotes Bedacht

genommen werden. Als Ort fir die neuen Anlagen wurde

Beech-Grove, ungefihr 9.7 km siidostlich von Indianapolis an |

der nach Cincinnati fithrenden Strecke, gewihlt. Abb. 1,
Tafel VI zeigt den Plan der Werkstattanlagen mit ecinem
Teile des (riiterbahnhofes. Kine 22.88 m breite und 609,59 m
lange Ladestrafse durchzieht den Werkstittenhot in der Langs-
richtung uud wird auf dieser Linge von einem Laufkrane von
10,16 t Tragkraft bestrichen.
planes wurde vor allem darauf Bedacht genommen, dals die

Bei der Anordnung des Lage-

Hauptschmiede in geeigneter Entfernung von den Lokomotiv-
und  Wagen-Werkstitten zu stehen kam.  Ferner sollte die
Holzbearbeitungs-Werkstatt in der Nihe der letzteren und nicht
weit von dem Kraftwerke cntfernt liegen, um die Holzabfille
ohne Schwierigkeit den

Die Wagenwerkstitten nehmen mit ihren Nebengebiuden den

Dampfkesseln zufithren zu konnen.

Lokomotivwerkstitten den westlichen Teil
des Werkstiittenhofes ein. Die Werkzeugmaschinen- und Loko-
motivhbau-Halle liegen siidlich von der oben erwithnten Lade-~
strafse und konnen erforderlichen Falles um das doppelte ver-
grofsert werden.

Die Zufithrung der Lokomotiven erfolgt von der Westseite
des Werkstiittenhofes aus.

ostlichen und die

Ein Teil der Zufuhrgleise miandet
auf eine Drehscheibe von 25,90 m Durchmesser, von der aus
die Werkzeugmaschinen- und Lokomotivhau-Halle, sowie die
Kesselschmiede und Tenderwerkstatt bedient werden konnen.
Die dbrigen Gleise fahren gleichfalls zu diesen Gebiuden.
Da die Lokomotiven grifstenteils mit dem Schornsteine nach
vorn in den Werkstittenhof einfahren, so befahren sie die
Drehscheibe nur, wenn sie beim Einfahiren zwecks geeigneter
Aufstellung beim - Verlassen

ader der Werkstitte gedreht

werden missen.

Da der grolste Teil der Vorrite in der Lokomotiv-1alle
gebraucht wird, hat man das Lagergebiude dieser Halle gegen-
iber errichtet.  Der Hofkran befovdert die far die ibrigen
Werkstattranme notigen Vorrite schunell in die Nihe der be-
treffenden (ichiude.

Neben der Gielserei ist ausreichend Platz zur Lagerung
von Altstoffen, auch kiunen die Rohstotte von dem in der Nihe
liegenden leicht und chenso  fertige
Gulsstiicke  diesem  zugefithrt werden.  Eine 104,20 m lange
Laderampe  far schwere Gulsstiicke verbindet das Lager mit
der Gielserei und liegt in der ganzen Linge mit ihrem std-
lichen Teile unter dem Hofkrane.

Lager herbeigeschafit,

Das Modell-Lager liegt mit Riicksicht auf die Feuersgefahr
vercinzelt nordlich der Gielserei.
Das Krafthaus steht in der Mitte des Werkstittenhofes
3%



an der Ladestrafse. Alle clektrischen Kabel, die Dampf-
Prefsluft- und Wasser-Teitungen zu den Hauptwerkstattsgebituden
sind in einem grolsen Betonkanale von 2,06 m >< 2,13 m unter
der Ladestralse untergebracht. Das Holz fir die Wagen-
ausbesserung lagert am dstlichen Ende des Werkstittenhofes,
Ein Teil davon wird im Ofen getrocknet und hierauf in einem
besondern Schuppen gelagert, Von diesem gelangt es durch
die Holzbearbeitungswerkstiitte zu den nordlich und sadlich
von der letzteren liegenden Wagenwerkstitten.

Dic zwischen den Personenwagenwerkstitten der
Lackiererei und Anstreicherei liegende Schiebebithne kann iber
ihrem noérdlichen Inde von dem Hofkrane Destrichen werden.

Der Giterwagen-Ausbesserungshof liegt in der Nihe des

und

grolsen Verschiebebahnhofes, aut dem die ausbesserungshedarf-
tigen- Wagen zu Gruppen geordnet werden, um den Werkstatt-
abteilungen tunlichst schnell zugefithrt werden zu konnen.
Alle Werkstattsgebiude liegen zur Verminderung der Feuers-
gefahr mindestens 25,6 m auseinander.

Die Lokomotiv-Werkstatt ist 96 m breit und
176,18 m lang. Sie ist aus Stahlfachwerk mit einer Mauer-

stirke von 432 mm gebaut. Die Grundmauern bestehen aus
Beton mit Verstirkung durch Stahlschienen. IDic Werkstatt
hat auf jeder Seite je eine Bau- und Werkzeugmaschinen-Halle,
withrend in der fiinften, mittlern Halle die beide Bauhallen
bedienenden leichten Werkzeugmaschinen Aufstellung getfunden
haben (Abb. 2, Taf. VI).
mit Lagergielserei, Loterei und Kupfer-Schmmiede, Bediirfnis-
anstalten, Schranken fir die Arbeiter und der IHeizanlage.
Die Dicher beiden Lokomotivbauhallen sind
Schiefer bedeckt und haben eine Neigung von 1:4. Die drei
mittleren Hallen sind mit Pultdichern versehen. Die Ilaupt-
triger der mittleren Hallen haben an den Seiten eine Iohe
von 10.67 m und in der Mitte einc solche von 12.76 m. Diese
Dachart konnte am zweckmilsigsten Verwendung finden. weil
die Lingsachse des Gebiudes ungefihr in nordsidlicher
Die Fenster Dbilden etwa 600/, der Winde,
wodurch eine schr gate Tagesbeleuchtung der Werkstattriume

der mit

Richtung liegt.
erzielt worden ist. Die zu beiden Sciten der mittleren Pult-
licher liegenden flachen Dachteile konnen bhei einem Brande
als Fahrbahn fiar die Schlauchwagen benutzt werden.  Die
ganze Dachentwisserung liegt innerhalh der Iallen (Abh. 2,
Taf. VI). Jede Lokomotivhalle hat einen 11.80 m iiber Flur
liegenden Laufkran fir 121,12t zum Heben ganzer Loko-
motiven und einen zweiten 8,53 m itber Flur fir 10,16 t, jede
Werkzeugmaschinenhalle cbenfalls je einen fir 10,16 t. Die
schweren Kriine haben zwei Laufwagen und bei voller Be-
lastung, bei der dic Laufwagen 9,14 m auscinander stchen,
eine llubgeschwindigkeit von 2,44 m/Min. Die Geschwindig-
keit der Laufwagen betrigt 30,48 m/Min. und die des Kranes
53,34 m/Min.

cing Hubgeschwindigkeit von 7,62 m/Min., eine Laufwagen-

geschwindigleit von 38,1 m/Min. und eine Fahrgeschwindiglkeit |

von 121,92 m/Min.

52 Gruben sind gleichmilsigy auf die beiden Aulsenhallen
verteilt, auf jede entfallen etwa 102,19 qm Raum fiar Werk-
zeugmaschinen. Die letateren sind zu beiden Sciten der Mittel-

Uber diesen liegt ein Stockwerk -

20

. halle
Die Kkleinen Kriane haben bei voller Belastung

halle in einer Breite von 4,57 m aufgestellt. Mitten durch die
beideun seitlichen Werkzeugmaschinenhallen fithren Fordergleise.
Zwischen diesen und den Werkzeugmaschinen werden die zur
Verwendung gelangenden Gegenstiinde gelagert. Auf der andern
Seite der Feérdergleise finden die Lokomotiv-Achssitze Auf-
stellung.  Abb., 3, Taf. VI zeigt einen Li‘mgsschnitt% durch
cine Baugrube. Die Kinfassungsmauern bestehen aus| Beton
und die Grubensohle ist mit Rollschicht belegt. Die Heizkanile
sind in der Nihe der Aulsenmauern gefihrt und stehen mit
den Gruben in Verbindung. Jede Grube ist mit Prelsluft-,
Dampf- und Wasserrohren und mit elektrischen Leitungén aus-
geriistet. An die Prefsluftleitung jeder Grube kénnen an zwei
Stellen Prefsluftschliuche angeschlossen werden, die in #Iischen
in der Grube unterzubringen sind, wenn sie nicht gebraucht
Der Dampf wird den Gruben zu Priifungszwecken
unter einem Drucke von 16 at zugefiihrt. L

Werkbinke fiir schwere Arbeiten sind zwischen den {zruben
aufgestellt und die zu den Banken gehorigen Werkzel}ge auf
Geriisten in der Nihe der Binke untergebracht. An den
Siulen jeder Werkbank sind in 2,44 m Hohe iiber Flur Steck-
dosen fiir elektrische Beleuchtung und Kraftibertragung vor-
gesehen. ' I

An jeder zweiten Siule zwischen den Lok{omoti - und
Werkzeug-Hallen sind in geeigneter Hohe zwei Angchluls-
vorrichtungen fiir Prelsluft mit Schliuchen und ein Anschlufs
fur Wasser angebracht. Zu beiden Seiten der mittlern Halle
sind an jeder zweiten Siule Anschliisse an die Preflsluftleitungen
eingebaut. Auf dem Dache befinden sich mehrere An 1chli'lsse
an die Wasserleitung zur Verminderung der Feuersgefahr.

Der Fulsboden bestecht aus 28,6 mm Ahorndielen auf
76,2 mm Bohlen. Die letzteren sind auf Schwe}len 102 <
152 mm Dbefestigt, dic in 178 mm Asphaltbeton gebett(?t sind.
Cuter dem Stampfasphalte liegt gesiebter Kiessand in einer
Dicke von 152,4 mm. Der Fulsboden des iiber der mittlern
Halle eingebauten Stockwerkes besteht aus Beton. i

Die Raume werden durch heifse Luft erwarmt, die mit
unmittelbar an die Triehmaschinen gekuppeltem Geblise von
6,09 m Durchmesser verteilt wird. Die Luft wird in 20 Heiz-
rohren von 76,2 mm lichter Weite in vier Gruppen vorg ‘ irmt.
Die Rohre werden durch den aus dem Kraftwerke kommenden

werden.

Abdampf geheizt, der dann niedergeschlagen wird. ‘

Die erwirmte Luft strémt von den Liftern durch unter
Flur licgende DBetonkanile zu den der Nihe der
Aulsenmauern entlang fithrenden Hauptheizkanilen, von hier
aus gelangt sie in die Baugruben und zu besonderen unter
den Fenstern aufgestellten Heizkorpern,

dem in

Die Kesselschmicede hat 37,0 m DBreite und 171,0 m
Linge. Abb. 4, Taf. VI zeigt den Querschnitt. Die ‘Haupt-
21,95 m, die Nebenhalle 14,93 m breit. In der
erstern ist cin Laufkran von 30,48 t, in der letatern von
10,16 t vorgeschen. Das Gebitude ist in ihnlicher Weise aus-
gefihrt, wie die Lokomotivbauhalle.

Die Schmiede ist 104,85 m lang, 46,94 m bréit und
hat drei Langshallen, die mittlere mit einem ILanfkrape von
10,16 t. Der Fulshoden besteht aus einer 20,0 mm gtarken
Schicht Kohlenlosche, welche auf 152,4 mm Schlacke liegt.

ist
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Unter der Schlacke befindet sich eine Stampfschicht von
254 mm aus Ton und Kies. Der Dienstraum des Meisters, die
Abortanlagen und die Schrianke fir die Arbeiter sind in einem
Zwischengeschosse untergebracht. Das Gebiude
Dampf geheizt.

Das 79,7 m lange, 22,25 m breite, dreigeschossige Werk-
statt-Lager ist feuerfest gebaut mit Ausnahme des Daches und
der Stiitzen (Abb. 5, Taf. VI). An beiden Lingsseiten des
Gebaudes fihrt eine 3,66 m breite Bithne aus Beton entlang.
Letztere ist durch einen granitartigen Zementbelag bedeckt.
In dhnlicher Weise sind die Fuflsboden des Lagers hergestellt.
Das Frdgeschols und das erste Stockwerk sind fir das Lager
vorgesehen, wahrend sich in dem zweiten Stockwerke die Dienst-
riume befinden (Abb. 6, Taf. VI). Hier ist auch ein Ver-
bandraum eingerichtet, um den in den Werkstattsraumen Ver-
letzten die erste Hulfe zu gewihren, ferner ein Unterrichtsraum
fir Lehrlinge. Die Dienstriiume erhalten Ahornfulsboden und
eichene Wandbekleidung, der Verbandraum und die Bedirfnis-
anstalten steinerne Iulsbhoden und Marmorsockel. Zur Be-
dienung der einzelnen Stockwerke sind ein elektrisch an-
getriebener Personen- und zwei Lasten-Aufziige eingebaut. Das
Gebiude wird durch Dampf geheizt und steht mit allen Werk-
stattabteilungen in Fernsprech-Verbindung.

Das Kraftwerk (Abb. 7, Taf. VI) ist 34,75 m breit
und 39,01 m lang. Der Unterbau des Gebiudes besteht aus

wird durch

Beton mit Eiseneinlagen unter den Saulen. Der Turbinenraum’

ist mit einer 1,83 m hohen, roten Holzverkleidung .verschen.
Das Innere des Gebdudes ist durch eine grolse Anzahl von
Seiten- und Oberlicht-Fenstern sehr gut beleuchtet. Die ost-
liche Stirnwand ist leicht gebaut mit Riicksicht aunf spatere
Erweiterung auf das Doppelte.

Der Kesselraum, 14,0 m breit und 39,01 m lang, ist mit
3 Gruppen von je zwei Wasserrohrkesseln nach Stirling mit
Forster- Uberhitzer und Kettenrosten ausgeristet. Die Wind
der unter Flur liegenden Heizkanile sind aus Fisenbeton her-
gestellt. Der-Schornstein hat 3,66 m Durchmesser und 60,96 m
Haohe.

Die Kohlenbunker liegen iiber den Kesseln: die Kohle
wird den Einfalltrichtern unmittelbar durch stihlerne Rinnen
zugefithrt. Aulserhalb des Kesselhauses fillt die Kohle von
den Eiscnbahnwagen in einen unter dem Gleise liegenden
Trichter, von wo sie mittels eines Forderbandes einem im
Innern des Gebdaudes licgenden Brecher zugefiihrt wird. Von
diesem gelangt sie durch eine Becherkette zu den vor den
Kesseln liegenden Bunkern. Die Asche wird derselben Becher-
kette von den Aschkisten der Kessel aus durch Réhren zu-
geleitet und in hochliegende Behillter ausgeschiittet, aus dencn
sie durch Trichter unmittelbar in Eisenbahnwagen verladen
werden kann. '

Der Kesselraum enthillt cinc Anzahl Gleise zum Fort-
schaffen von Rohren und Ausstattungsteilen zur Ausbesserungs-
werkstitte.

Der Turbinenraum ist 14,02 m Dbreit, 39,01 m lang und
hat ein 3,66 m hohes Kellergeschols. Drei Drehstromerzeunger
mit Dampfturbinenantrieb der Bauart Westinghouse-Parsons
haben je 500 K. W. Leistung bei 480 Volt Spannung, 60 Pulsen

und 3600 Umdrehungen in der Minute. Die Magneterregung
geschieht durch zwei Stromerzeuger von je 40 K.W. Leistung,
die durch Dampifmaschinen angetrieben werden. FEin Dreh-
strom-Gleichstromumformer von 300 K.W. erzeugt (leichstrom
von 250 Volt Spannung.

Die Dampfturbinen und die eine Luftprelspumpe von
56,63 chm/St. Leistung antreibende Verbunddampfmaschine kou-
nen mit Oberflichendampfverdichtung oder mit Auspuff arbeiten.
Der Auspuffdampf dieser Maschinen wird zum Heizen der
Riaume verwendet, withrend der von den Erregerdampfmaschinen
kommende Auspuffdampt zum Vorwirmen des Kesselspeisewassers
benutzt wird.

Die
liegen in

Das
laufig 12

Bleikabel zwischen Stromerzeuger und Schaltbrett
Tonrohren in dem Zementfulsboden.

Schaltbrett besteht aus 15 Tafeln, von denen vor-
in Benutzung genommen sind.

IKiin mit Schieferplatten abgedeckter Kabelkanal fithrt in
der ganzen Léange hinter dem Schaltbrette her.

Zwischen dem Kessel- und dem Turbinen-Raume liegt der
Raum fir die Pumpen mit 6,7 m Breite: er ist grolstenteils
nach dem Kellergeschosse offen, nur auf der Kesselraumseite
hat er einen in Hohe des Maschinen- und Kesselraumflures
liegenden Rundgang erhalten, der auf der einen Seite
Gebiaudes Kessel- und Maschinen-Raum verbindet. Auf diesem
Rundgange sind zwei Speisewasservorwiirmer aufgestellt, dic
mit Reinigungs- und Olabscheidungs-Vorrichtungen ausgestattet
sind und selbsttatig arbeiten. In dem eigentlichen Pumpen-
raume stehen eine Feuerspritze von 6,75 chm/St. Leistung,
zwei Saugepumpen, eine Druckwasserpumpe und ein Druck-
wasserspeicher mit 105,45 at Spannung fir die Nietmaschinen
in der Kesselschmiede. Der Turbinenraum hat einen ILauf-
kran von 15,24 t und der Pumpenraum einen von 5,08 t, beide
von Hand bedient.

des

Das fiir die Werkstattanlage notige Wasser wird drei
tiefen Brunnen durch elektrisch angetriebene Pumpen entnommen,
von denen jede eine Leistungsfihigkeit von 46,8 cbm/St. hat.
Die Turbinen wund Prelspumpen werden mittels iiberhitzten
Dampfes betrichen, withrend der gesiittigte Dampf nur fir
Nebenzwecke Verwendung findet.

Alle von den Kesseln fithrenden Damptleitungen haben
selbsttatig wirkende Absperrventile und die zu den Dampt-
turbinen und Dampfmaschinen fihrenden Leitungen Wasser-
abscheider.

Jedes Gebidude enthilt besondere Bade-, Wasch-
Bedurfuis-Anstalten.  So sind auf der Bihne der Lokomotiv-
Bauhalle 12 Brausebiider, 56 Aborte, 190 Wasch- und 24 Pifs-
H—t.

und

Becken in zwei besonderen Rauwmen untergebracht.

Sicherungsanlagen der Eisenbahunen auf der Insel Java.

Die niederlindisch-indische Kisenbahngesellschaft ist dazu
ibergegangen, Signal- und Sicherungs-Anlagen wenigstens fiir
die Bahnhofe zu schaften, die von Ziigen ohne Aufenthalt durch-
fahren werden. Die Anlage mulste cinfach gehalten werden,



um auch von ungeschulten Kingcborenen leicht bedienbar und
widerstandstiithig gegen Witterungseintliisse zu sein. Die Weichen
werden daher von Hand gestellt. Man beschrinkte sich darauf,
die Signal- und Verriegelungsantriebe in einem Stellwerke zu
vereinigen.

Umfange der Leitungsdraht befestigt ist. Iiin Kkleiner| Hebel
hemmt diese Scheibe durch einen Ansatz, der in. eine|Kerbe

einklinkt. Wird durch Ziehen dieses Hebels eine Scheile frei,

| so hilt eine Hebelverbindung alle Scheiben fest, die der her-

zustellenden Fahrstrafse »feindlich« sind. Die Weichenver-
riegelung ist einfachster Art und so angeordnet, dafs die Sig-
pale erst gezogen werden konnen, weunn die
Weichen verriegelt sind. Die Sigualfiigel
fallen bei Drahtbruch durch ibr Eigengewicht

Abb, 1. |
i
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Als Beispiel ist Bahnhof Soember-Lavang in Textabb. 1
dargestellt. Er hat ein Signal nach jeder Richtung. Zige
ohne Aufenthalt durchfahren Gleis 2, Gleis 1 und 3 dienen
zu Uberholungen und Kreuzungen. Das Stellwerk hat sechs
Hebel.  Es Dbefindet sich am Stationsgebiiude und wird vom
Bahnhofsverwalter bedient, Febel 1 betiitigt Signal 1, Hebel 2
bis 5 die Verriegelung der Weichen 1, 2, 4, 5, Hebel 6
Signal II. Weiclhe 3 wird durch Vorlegeschlosser verschilossen,
deren Schliissel mit einem Doppelschlosse am Stellwerke iber-
einstimmen. Weiche 3 ist so ebenfalls vom Stellwerke ab-
hiingig.

Jeder Hebel ist mit einer Scheibe verbunden, auf derem

Maschinen

2, G - Lokomotive der Schweizerischen Bundesbahnen mit Brotan-
Kessel,

(Ingegneria F.rroviaria 1908, Juni, Nr. 12, 8. 205. Mit Abb.)

Seit etwa fiinf Jahren wird der von Oberingenieur Brota n¥)
der osterreichischen Staatsbahnen entworfene Lokomotivkessel
von einer ganzen Reihe von Bahnverwaltungen erprobt.
Zeit sind im ganzen 27 dieser Kessel im Betriebe, 20 im
Baue.
eine Reihe gebogener Wasserrohre von 95 mm #ufserm Durch-
messer, die unten in einen gemeinsamen kastenformigen Grund-
ring eingesetzt sind, oben in einen Dampfsammler eingewalzt

werden, der mit dem Langkessel in Verbindung steht und die
Ein Verbindungsrohr ;

Decke des Verbrennungsraumes Dbildet.
zwischen dem untern Teile des Langkessels und dem Grund-
ringe soll den Wasserumlauf fordern. Wiihrend der iber dem
Langkesselriicken gelagerte Dampfsammler fritherer Ausfiith-
rungen ein ungéwohntes Bild war, zeigt eine neue 2.C-Ver-
bund - Lokomotive, Bauart de Glehn, der Schweizerischen
Bundesbahnen, die mit Brotankessel versehen ist, das ge-
wohnliche #ufsere Ansehen wie eine ILokomotive mit I'euer-
kiste. Die von der Lokomotiv-Bauanstalt Winterthur gebaute
Lokomotive hat folgende Abmessungen :

Durchmesser des Hochdruck-Zylinders d = 360 mm

» » Niederdruck- » d, 570 »
Kolbenhub h 660 »
Kesseldruck p . . . . . 15 at

Kesseldurchmesser im Mittelschusse . 1500 mm

*) Organ 1904, Seite 115,

Zur i

Der DBrotankessel besitzt statt der Feuerkistenwinde

in die Haltlage. F—r,

Bogenlicht auf Bahnhifen, \

In Kmpfangs- und Bahnsteig-Hallen wird das Hauptgj;ewicht
auf gute Raumbeleuchtung gelegt, deshalb ist hier die Flammen-
Bogenlampe mit schrigen Kohlen am Platze. Bei Gleisanlagen
~dagegen kommt es auf gleichmiifsige und ausgedehnte Boden-
beleuchtung an, fir die »Alba«-Bogenlampen mit senkrecht
aber einander stchenden Kohlen am geeignetsten sinq. Bei
Innenrdumen und Durchgiingen endlich hat sich die Sparbogen-
lampe als wirkungsvoll und vollkommen ausreichend erpiesen.

Die Siemens-Schuckert-Werke haben fiber |diesen
Gegenstand eine Sonderdruckschrift herausgegebgln, die die
Verhiltnisse der Bahnhofsbeleuchtung eingchend und sachgemils
beleuchtet.

und Wagen.

Heizrohre, Anzahl 230
» Durchmesser aulsen 50 mm
» Lange . . . . . . 4410 »
Heizfliche der die Feuerbiichse bildenden
Wasserrohre 18,04 qm
Heiztliche der Heizrohre 159 »
1 » im ganzen 11 177,04 »
Rostlache R . 2.5 »
Triebraddurchmesser 1) . 1780 mm
Triebachslast (| . 45,7
Gewicht der Lokomotive G 65,1

Ganzer Achsstand der lokomotive . 8390 mm

( cm)2
) -,P-I()‘,‘_) M G480 kg

70 |
36,6 kgfqm

Zugkraft 7 = 0’
Verhdltnis H: R

» VARG
» H:G . 3,08 qm/t
y %Gy 142 kgt

- » 7. G 99,5 |»

i "

Grundziige fiir die Einbiirgerung kriegsbrauchbarer Kraftfahrzeuge.

t (Zeitschrift des Mittelenropiischen Motorwagen-Vereing,

‘3 1908, Mai, Heft 9, S. 185. |

Die lleeresverwaltung sucht die LEinbiirgerung voy Kraft-
| fahrzeugen nach Moglichkeit zu unterstitzen, um im [Kriegs-
. falle iber Lastkraftwagen zur Sicherung der Nachschiibe in
. ausreichender Menge verfigen zu kounen. Nach den ffir das
f Rechnungsjahr 1908 veroffentlichten Dedingungen sollen an




Unternehmer, die entsprechende Kraftfahrzeuge in Betrieb
nehmen und sich zur kriegsbrauchbaren Instandhaltung wahrend
der nichsten finf Jahre verpflichten, Beitriige folgender Art
geleistet werden:

a) Ein einmaliger Beschaffungszuschuls fir jeden Wagen von
4000 M, fallig nach endgiiltiger Abnahme des Wagens;
b) Betriebszuschiisse fir jeden Wagen auf die Dauer von finf
Jahren, fillig am Ende jedes Betriebsjahres, etwa 1000 M.
¢) Vergitung fur Verwendung inlindischer Heizstoffe, deren Hohe
zu bestimmen sich die Heeresverwaltung noch vorbehalt.
Die Werte unter a) und b) beziehen sich auf 30 PS.-
Wagen unter Vorbehalt entsprechender Erhohung der Betrige
fir stirkere Wagen. Der Antrag auf Gewshrung der Beihilfe
ist vom Unternehmer vor DBeschaffung des Kraftwagens beim
Kriegsministerium vorzulegen. Die Heeresverwaltung beabsichtigt
ferner, Belohnungen in Geld oder in Form von Denkmiinzen
zu gewdhren fir neue, verbesserte Bauarten von Kraftlastwagen,
fur Schaffung neuer Absatzgebiete und iiberhaupt fir alle Ein-
richtungen, die weitere Einbiirgerung der Kraftfahrzeuge fordern
konnen. Sie beabsichtigt, zu dem Zwecke hauptsichlich mit
den herstellenden Werken und geldkriftigen Betriebsgesell-
schaften in Verbindung zu treten und verweist Einzelbewerber,
die bei Beschaffung von Kraftwagen die Bestrebungen der
Heeresverwaltung unterstiitzen wollen, an erstere, gewahrt aber
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scheidung iiber die Kriegsbrauchbarkeit des Fahrzeuges trifft die
Heeresverwaltung, die sich das Recht auf Priifung des Wagens
bei der Abnahme im Werke und in spiteren Untérsuchungen
vorbehilt. Ein Verkauf des Kraftwagens innerhalb Deutschlands
ist wihrend der ersten finf Betriebsjahre nur zulissig, wenn
die auf dem Wagen ruhende Verpflichtung gegeniiber der

; Heeresverwaltung vom Kiufer als bindend anerkannt wird. Ein

Verkauf in das Ausland ist unzulissig. In militirischer und
technischer Hinsicht unterliegen die Wagen folgenden Beding-
ungen: der vollstindig ausgeriistete Lastkraftwagen soll bei
hochstens 7500kg Gewicht eine Nutzlast von 4000kg und
einen Anhinger mit 2000kg Nutzlast auf Stralsen mit fester
Decke »als leichten Armee-Lastzuge befordern konnen, soll
eine Hochstgeschwindigkeit von 12 km/St. bei Eisenbereifung,
von 16km,St. bei Gummibereifung nicht iberschreiten und
alle vorkommenden Steigungen bis 1:8 mit voller Last und
beladenem Anhinger tiberwinden. Die Triebmaschine soll bei
regelmalsiger Umlaufzahl mindestens 30 P.S. entwickeln. Auf
vollige Betriebsicherheit, auch im Winter, auf ausreichende
Kihlung und gute Zuginglichkeit wird besonderer Wert gelegt.
Weitere Vorschriften beziehen sich auf den Vorrat an Heiz-
stoff, der moglichst im Inlande beschafft werden soll, auf die
Grestaltung der Bremseinrichtungen, des Wagen-Untergestelles
und Kastens, sowie auf die Kuppelung des im ibrigen auch

auch Einzelpersonen entsprechende Erleichterungen. Die Ent- = fir Zugbetrieb einzurichtenden Anhingewagens. A. 7.
Signale.
Ausdehnung der Blockteilung auf den Eisenbalinen der Vereiniglen | nat die in den folgenden Zusammenstellungen angegebenen

Staaten am 1, Janunar 1908,

Zahlen iiber die Ausdehnung der Blockteilung auf den Eisen-

(Railroad Gazette 1908, Band XLIV, April, S. 543) bahnen der Vereinigten Staaten am 1. Januar 1908 ver-
Der Bundes-Verkehrs-Ausschuls der Vereinigten Staaten | offentlicht.
Zusammenstellung I. — Linge der Strecken mit Blockteilung.
: o .
Selbsttatige Blocksignale Nicht selbsttatige Blocksignale Alle | Lénge der {Anteil der
: , I 1 Arten Bahnen | Strecken
lin- | Zwei- | Drei- | Vier- Im Bin- | Zwei- | Drei- | Vier Im im fur  {mit Block-
gleisig | gleisig = gleisig | gleisig Ganzen gleisig ' gleisig | gleisig | gleisig | Ganzen || Ganzen | Fahrgiste = teilung
km | km . km ~ km km km © km km ; km km km km 0fo
i \ o N B
7022,5 | 91727 ‘ 318,3 872,1 173853 619854 { 18594,7 | 416,5 t 1049,7 [ 77046,3 || 94431,6 | 243736,9 43,8
. il I !
Zusammenstellung II. — Arten der verwendeten selbsttitigen Signale.
Nicht einge- N - o Fligel 7 Grund- | Grund- ||  Selbsttitige
. Eingeschlossene | —— - T ] .
schlossene Scheiben, Scheiben Elektrisch gesteuerter . . . | Elektrisch gesteuerter |stellung stellung Signale
» Uhrwerke* PreCsluftantrieb Elektrischer Antrieb, Gasantrieb oFahrt*| JHalt® || im Ganzen
L il i
Bahn Gleis | Bahn Gleis Bahn | Gleis Bahn Gleis ‘; Bahn Gleis Gleis | Gleis || Bahn | Gleis
km km - ] km km km | km km km | km - km km km km km
— il ) - b a - - S
800,8 r]439,4 i 2957,9 ’ 5945,9 670,6 2146,5 .I 114967 | 171965 | 14855 | 3098,7 |[28040,5 | 67864 g 17411,5 | 29826,9
I | | ! ;
Zusammenstellung III. — Vorrichtungen bei Handblockung.
‘ ‘ | » Sicherung | . ’
. . Elektriscl —— | Elektrischer Anzahl der
Fernschreiber Fernsprecher élogll{se(:e } ].iein . Gleisstrom an Durch.gehender Blockstab ‘ Blockstellen
o | Gleisstrom | den Haltestellen Gleisstrom
Bahn | Gleis | Bahn | Gleis || Bahn | Gleis | Bahn | Gleis | Bahn | Gleis | Bahn | Gleis | Bahn | Gleis | Im Zei‘fg‘;fise
km km km km km km km km ’) km km km km || km | km ?, Ganzen schlossen
T H
64436,9176894,4 | 5289,4 | 6732,2 || 13494 " 2226,1 8433,2 | 8801,3 ' 1169,5 | 3408,5 || 341,2 ’ 661,1 | 3772 ] 379,2 I 9438 | 2600
| H i
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Zusammenstellung IV. — Verfahren bei Anwendung der Handblockung.
Bedingungsweise ~ Bedingu p;g‘;\;:iﬂsre Fahrt sugel asse n O
Fahrt Durch Signal mit |Durch Signal mit zwei Durch Kart k Nur hintere Deckung
nicht zugelassen drei Stellungen  :Stellungen oder Fahne arch larte
: I R | B L e
Bahn Gleis Bahn Gleis | Bahn (Jlels Bahn Gleis Bahn Gleis
km km km km l km ’ km . km km km 0 B
R - L o N S
16157,2 20383,2 31431.7 40215,6 {1 2878,7 l 3564,0 { 26566.,0 t 30329.4 ’ 13084,1 | 132289 ]
! { I |

B—s.
*) C'lmden Inteumte-Bahn, 25,7 km elektrischer Bahn. nicht angegeben. I

Besondere Eisenbahnarten. i

Liiftung der Neuyorker Untergrundbahn,
(Street Railway Journal 1908, Band XXXI, April.
Abbildang.)

Auf der Manhattan-Untergrundbahn der Neuyorker Vorort-
Schnellbahn - Gesellschaft zwischen den Bahnhofen »Brooklyn-
Briicke« und »96, Strafse« ist eine Ausstromungsliftung ein-
gerichtet, hauptsichlich um die auf den Untergrundbahnhifen
herrschende Wiirme zu senken. Die Liiftung entfernt alle halbe
Stunde durch mitten zwischen den Bahnhofen liegende Kammern
die ganze Luft aus dem Tunnel und fihrt dabei an den Bahn-
hiofen einen Strom frischer Luft ein.

Der so ausgeristete Teil der Untergrundbahn ist ungefihr

5km lang und enthidlt 21 Bahnhofe mit 109 Treppen-
offnungen von zusammen 445 qm Fliche. Der Teil oberhalb
»Columbus Circle« hat 17 Liftungsoffnungen zwischen den
Bahnhdfen mit einer Fliche von im Ganzen 161 qm, wiihrend
unterhalb »Columbus Circle« keine Offnungen zwischen den
Bahnhofen waren.

Zwei Arten kinstlicher Liftung sind vorgesehen. selbst-
titige Schlielsgitter und Ausstromungslifter. Die ersteren
werden ginzlich durch die Bewegung der Ziige betiitigt. Sie
offnen sich nach aufsen und sind so gegengewogen, dals sie
sich nur offnen, wenn der innere Luftdruck grofser ist, als der
dulsere. Sobald sich ein Zug den Offnungen mit den Schliels-
gittern nihert, werden sie durch den Luftdruck aufgedriickt
und bleiben offen, bis der Zug vorbeigefahren ist, worauf sie
sich sogleich schliefsen. Als Ersatz fiir die so hinausgedriickte
Luft stromt durch die Bahnhofsoffnungen frische Luft ein,

Der durch diese Schlielsgitter entstehende Luftumlauf ge-
niigt nicht, um den Tunnel im Sommer zu kiihlen, und ver-

S. 645. Mit

!
treibt nicht die nachts im Tunnel aufgespeicherte Hitze. Zur
Erginzung dieser Liiftungsart wurden daher durch! Trieb-
maschinen getriebene Ausstromungslifter aufgestellt, die den
Luftumlauf aufrecht halten, wenn keine Ziige fahren, und im
Notfalle den Rauch eines stecken gebliebenen Zuges entfernen.

Um die Einstromung frischer Luft an den Bahnhdfen zu
erleichtern, sind die Oberlichter an verschiedenen Stellen ent-
fernt und durch Gitter ersetzt, wodurch die reine Fliche der
Luftoffnungen von 445 qm auf 832 qm vergrofsert wurde.

Die Liifterausriistung besteht aus 25 Ausstrdmungsliftern
von 1,5 bis 2,1 m Raddurchmesser, die gewﬁhnlicl} unmnlittelbar
getricben werden. Die Einheiten wurden so weit' wie moglich
verdoppelt und werden durch ein besonderes Kabel mit Kraft
versorgt. Die vereinigte Leistungsfihigkeit der Lufter betragt
bei regelrechter Geschwindigkeit iber 28000 cbm/Min. und bei

+ grofster Geschwindigkeit ungefihr 35000 cbm/Min., so ﬂafs die

. Seite aufgestellten Robrkorper gepumpt wird.

Luft alle 15 bis 19 Minuten erneuert wird.

Die bemerkenswerteste Einrichtung ist die auf hahnhof
»Brooklyn Bridge« hergestellte Kithlanlage. Diese besteht aus
zwei Einheiten, eine an der Ostseite und eine an der West-
seite des Bahnhofes. Jede Einheit besteht aus zwei artesischen
Brunnen, aus denen durch elektrisch getriebene Triplexpumpen
Wasser durch einen auf dem unbenutzten Bahnsteige jeder

Dieseie Rohr-

~ kérper ist in ein Gehiiuse aus verzinktem Eisen eingeschlossen,

das an einem Ende einen mit dem Auslasse zweier elektrisch
getriebener Liifter verbundenen Einlals hat, Diese Lifter
liefern ungefihr 2000 cbm/Min. Luft fir jede Einhqit oder
zusammen 4000 chm/Min. und lassen unmittelbar iber den
Bahnsteigen aus.

B—s.

Bucherbesprechun(ren

J.T. W, Tllustrierte Technische Worterbicher in
sechs Sprachen. Herausgegeben von K. Deinhardt
und A. Schlomann. Ein unentbehrliches Hiilfsmittel fir
die Technik aller Kulturlinder. Minchen und Berlin, R.
Oldenbourg. Band II: Elektrotechnik. Preis 25 M.

Die eigenartige Gestaltung dieses nach dem Stoffe ge-
ordneten, mit einem Verzeichnisse buchstiblicher Reihenfolge

und mit Abbildungen ausgestatteten Worterbuches haben wir |

schon friher*) mehrfach erortert. Das Werk hat sich
zwischen namentlich durch die Beherrschung eines aufserge-

*) Olgan 1906 Selte 88 und 168.

in-

Filr die Redaktion verantwortlich: Geheimer Reglerungarat Professox G ‘Bar khausun in Hannovel 7
C. W, Kreidel's Verlag in Wiesbaden, — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H,, in Wiesbaden.

wohnlich weiten Sprachgebietes die Anerkennung immer weiterer
Kreise erworben. Auch sind nun bereits sehr weite und wich-
tige Kreise der Technik darin vertreten, neuerdings das der
Elektrotechnik. Vermehrt wird seine Bedeutung durch den
Umstand, dals das vom Vereine deutscher Ingenieure geplante
allgemeine Technolexikon leider nicht zur Durchfuhrﬁng ge-
langen kann, So machen wir unsern Leserkreis auf diese|Gruppe
von Worterbiichern sowohl wegen seiner innern Kigensghaften,
als auch wegen seiner wettbewerbfreien #ufsern Stellpng im
Biichermarkte aufmerksam.






