ORGAN

fir die
FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS

in technischer Beziehung.

Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

. Die Schriftleitung hilt sich far den Inhalt der mit dem N. des Verfassers
Neue Folge. XLVI Band. | verschenen Aufsitze nicht fir vorantwortlioh. ‘ 2. lleft, 1909. 15. Januar.
— T ———————————— — — |

Alle Rechte vorbehalten.

—

Abhéngigkeit des Heizstoffverbrauches der Lokomotiven von den Betriebsleistungen der
Eisenbahnen.

Von A. Richter, Regierungs- und Baurat, Vorstand der Eisenbahn-Maschineninspektion 1 Schneidemihl.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 22 auf Tafel V.
(Schlufs von Seite 12.)

Es fragt sich nun weiter, welchen Einflissen der Loko- gekehrt., Demnach ist fiir die vier Jahre ein mittleres Betriebs-
motivbetrieb bei den Personen- und Schnell-Zagen gewicht von 60t, 60t, 66t und 70t einzustellen.
unterworfen gewesen ist. In Abb. 17 und 18, Taf, V ist In den Personenziigen liefen, von verschwindenden Aus-
der Bestand an den beiden hier vorwiegend in Betracht nahmen abgesehen, nur zwei- und dreiachsige Wagen, die im
kommenden Lokomotivgattungen veranschaulicht, leeren Zustande eine durchschnittliche Achsbelastung von 6,0 t

Unter den obigen Annahmen betrigt das mittlere Betriebs- | haben, Wenn nun die Benutzung der Wagen im grofsen Durch-
gewicht der 1B-Lokomotiven 60t, das der 2 B-Lokomotiven ' schnitte zutacht Reisenden fiir eine Achse angenommen wird,
73 t bis zum Jahre 1902, spiter 75 t. 5o ergibt sich eine Nutzlast von 8 >< 0,075 = 0.6 t, mithin

Die letztere Gewichtsteigerung hiingt mit der Einfihrung das mittlere Wagengewicht eines ’Personen.zuges in den Jahren
von vierachsigen Tendern mit 16 cbm grofster Wasserfilllung 1897 und 1898 zu 21 >< 6,6 ~139t, 1901 zu 20 >< 6,6 =
zusammen. Die Anzahl der 1B-Lokomotiven nahm fast stetig 182t und 1906 zu 23 >< 6,6 ~ 152 t. Das Verhaltnis zwischen
ab. die der 2B stieg nahezu gleichmiilsig. dem mittlern Betriebsgewichte der Zuglokomotive und dem mittlern

Die Ausnahme bilden wieder die Jahre 1900 bis 1902 . 60
mit dem schwiicheren Verkehre. Das besagt, dafs auch hier Gewichte des Wagenzuges war also 1897 und 1898: ;) =

139
die LokoTuotEvbesclnﬁ‘uug im richtigen Verhiiltnisse zum Ver — 0,500 und 1906: 70 — 0,460. Fs war
kehrsbediirfnisse erfolgt ist. 152

Die grofsen vierzylindrigen 2 C-Schnellzug- (2/5 S), die 2B-
Heifsdampf-Schnellzug- (2{/4 HS) und die 1C-Heifsdampf-Per-

66
0,482, 1901: -
e 132

1901 am ungiinstigsten und fiel dann wieder, war jedoch 1906
noch 69/, grofser, als 1897.

sonenzug-Lokomotiven (3/4 HP) mit Tendern von 18, 20, 21 Die Zugwiderstinde fiur die wagerechte Strecke betrugen
und mehr cbm Wasserfassung waren bis zum Jahre 1896 noch | 60%

97 : 199 2.4 4 .- )~ 1020 kg, 1901: 198
nicht in solcher Anzahl vorhanden, dals sie hier beriicksichtigt - 1897 und 1898 ( + 1300) &
werden miifsten. Der Vollstindigkeit halber sei indes die be- i (2’4 + GO"’) <1010 kg und 1906: 222( 2,5 65
kannte Tatsache erwiihnt, dals die 2 B-Heilsdampf-Schnellzugloko- 1300 1300

motive bei gleicher Beanspruchung am wenigsten Heizstoff ver- | ~ 1130 kg, also fand eine Steigerung des Zugwiderstandes um .
braucht. Darauf folgen die 2 B-Verbund-Schnellzuglokomotiven, | 119/, statt.

von denen die neuesté mit 32t Reibungsgewicht und 141 qm Hinsichtlich der Schnellziige darf angenommen werden,
Heizfliche, statt 29,5t und 118 qm, die- leistungsfihigste und | dafls sie 1897 und 1898 je zur Hiilfte mit 1 B- (2/3 S) und 2 B-
die sparsamste ist, (2/4 S) Lokomotiven gefahren wurden, und auch zur Hilfte aus

Die Personen- und Schnellziige selbst sollen ebenfalls fir | drei- und vierachsigen Wagen bestanden. 1901 werden sie zu

die Jahre 1897. 1898, 1901 und 1906 betrachtet werden. einem Drittel aus dreiachsigen und zu zwei Dritteln aus vier-

Fir die Personenziige kann nach dem Lokomotiv- | achsigen Wagen gebildet und fast allein mit 2 B-Lokomotiven

bestande angenommen werden, dafs sie 1897 und 1898 nur | gefahren sein. Im Jahre 1906 sind in den Schnellziigen vor-

mit 1 B-Lokomotiven gefahren wurden, 1901 zu zwei Dritteln : wiegend vierachsige Wagen gelaufen, die Lokomotiven waren

mit 1B- und zu einem Drittel mit 2 B-Lokomotiven, 1906 um- | alle 2B. vercinzelt waren noch 1B und schon 2B1 (23 §) in
Organ {or dio Fortschritte des Eisentahnwesens. Neue Folge. XLVI, Band, 2. Heft. 1909. . 4
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Gebrauch, Unter diesen Annahmen und bei.0.6 t Nutzlast fir die -
Wagenachse war das mittlere Betriebsgewichy einer Zuglokomotive .

1897 und 1898: 67¢,1901: 73tund 1906: 75t und das mitt-

24 24
lere Gewicht der Wagen eincs Zuges 1897: - >< 6,6 -+ o5 >

25 .2 .
9,1 ~ 1881, 1898: —->< 6,6 + S >< 9.1 ~ 196 t, 1901:

26 2 26
5 < 66 427570 091~ 215¢ und 1906: 28>< 9,1 ~
255t. Das Verhiltnis des Lokomotiv-Gewichtes zu dem der

ird

67
Wagen war somit 1897: 188 = 0,3H6, 1898: i?lb— =0,342.

-

3 ,
1901 : 735 — 0,340 und 1906: ' ==0,294. Hiernach

2 255
unterlicgt es keinem Zweifel, dals bei den Schnellziigen eine
steigende Verbesserung der Zugkraft stattfand, sie betrng hin-
sichtlich der Gewichte in den zehn Jahren des Betrachtungs-
zeitraumes 17 °[, trotz Erhohung der Fahrgeschwindigkeit.
Diese kommt bei dem Widerstande cines ganzen Zuges zur

Geltung, der fir die wagerechte Strecke betrug: 1897:
762 762
255 ( - — )~ 17 . 1898: 263( 2.4 4+ ——
50(2,4—[—13()0) 1740 kg 898 )3( 1300)

9
76°

~ 1800 kg, 1901: 288 (2,4 + 1%00

320 (24 4+ 22 ) oa001
'(“"+ 1300)” e

Der Zugwiderstand der Schnellziige hat also eine Steige-
rung um 439/, erfahren,

Hier kann also eine wirtschaftliche Ausnutzung der Zug-
kriifte als vorhanden angesehen werden.

>~ 1970 kg und 1906:

Das iiberrascht iibrigens nicht, weil ja fast @berall die .

Lokomotiven vor den Schnellziigen aufs schirfste beansprucht.
sehr hiiufig sogar iberangestrengt werden.

Bei den Personenzigen war zwar auch eine 119/, be-
tragende stiirkere Beanspruchung der Zugkraft zu verzeichnen,
das Verhiiltnis zwischen Lokomotiv- und Wagen-Gewicht war
aber um 69, zurickgegangen. Noch viel ungiinstiger sind
die Verhilltnissc im Giterzugbetriebe gewesen, DBeziglich der
Gewichte trat eine Verschlechterung um 14°/  ein und die
leistungstihigeren Lokomotiven wurden mit 3%/, Zugwider-
standsvergrolserung nicht ausgenutzt,

Aus den bisher ermittelten Werten kann erkannt werden.
welchen Einfluls die eigentliche Betriebsleitung auf die wirt-
schaftliche Ausnutzung der Zugkuiifte hat, volle Klarheit dariber
wird aber erst erlangt. wenn die Leistungen in Lokomotiv-tkm
denjenigen in Nutz-tkm gegeniibergestellt werden.

Durch Multiplikation der Zahlen in Abb. 9 und 13 er-
hiilt. man die geleisteten Lokomotiv-tkm nach Abb. 19, Taf. V.,

Die Lokomotiv-tkm sind stetig gewachsen von 22,756 auf
46,515 Milliarden oder um 104°/,. Die Mengen der dabei
beforderten Reisenden und Giiter. also die Nutz-tkm, werden
wie folgt crhalten:

Im Anhange der benutzten Nachweisung Il sind die Per-
sonen-km angegeben, welche hier fortgelassen seien.

' durch eine zweckmiilsigere Beteiligung der Mannschaf]

| gesetzten Mengen beteiligt wurde, und statt dessen vorv

cum 140/

26

Die Reisenden-tkm zeigen ebenfalls eine fortwihrende
Zunahme, von 0,854 auf 1,506 Milliarden, also um |77°/.
An Giter-tkm wurden in den einzelnen Jahren die in Apb. 21,
Taf. V angegebenen geleistet,

Nur das Jahr 1901 zeigt cinen kleinen Ri‘xckgalng an
Gitter-tkin, im Ubrigen fand cine ununterbrochene Steigerung
von 19,888 auf 32,689 Milliarden, oder um 64°/, statt, = Nach
Abb, 11, Taf. V war 1901 gleichfalls eine geringere I,(::‘eistung
in Giiterwagenachs-km vorhanden, die Gﬁter\vagengesjtcllung

hatte sich also dem Verkehre angepalst.

Werden die Reisenden-tkm und die Giiter-tkm zusammen-
gefafst, so ist dic Leistung in Nutz-tkm (Abb, 22, 'I‘af. V)
gefunden, :

Dic Steigerung der Nutz-tkm von 20,742 Milliarden auf
34,195 Milliarden betriigt 659/,

Auf das iufserst wichtige Verhiiltnis zwischen dpn ge-
leisteten Nutz-tkm und den dafir aufgewendeten L.okomotiv-
tkm kommen wir weiter unten zuriick. Jetzt ist zu begchten,
dafs Lokomotiv-tkm und Nutz-tkm zusammen eine Verm;ehrung
von 43,498 Milliarden im Jahre 1897 auf 80,708 Milliarden
im Jahre 1906, oder um 869/, erfuliren. Wird hiernelien die
Vergrofserung der Zugwiderstinde um 43°/; bei den Schnell-
ziigen, um 119/, bei den Personenziigen und um 39/, Hei den
Gitterziigen in Betracht gezogen, so ist nicht nur die Steigerung
des Heizstoffverbrauches um 929/, vollstindig erklart, sondern
auch erkannt, dals die Lokomotiven verbessert worden sind
und die Lokomotivmannschaften ihre Schuldigkeit getan| haben

miissen, |

Dennoch lifst sich nicht verkennen, dals der Vexbrauch

en an
der Heizstoffersparnis herabgemindert werden kannj.

Als am 1. April 1897.das bis dahin geltende Verfahren
verlassen wurde, wonach jeder Lokomotivbeamte nur an der
Ersparung an Heiz- and Schmierstoffen gegeniiber vorweg an-
iegend
feste Vergiitungen auf Grund der kilometrischen Leistungen
eingefithrt wurden, stieg der Ilcizstoffverbrauch fiir 1000 Loko-
motiv-km von 10,96t fiir 1896 auf 12,11t fiir 1897

, also
Der neben der festen Gewinnbeteiligung zu ge-
withrende Zusatz war mit giinstigen Falles 10°/, und bei nur

o einmaliger Auszahlupg im Jahre, sowie bei der grofsen Ge-

Werden

diese Zahlen mit 0,075 t, dem Gewichte cines Reisenden mit |

Gepiick, multipliziert, so ergeben sich die in Abb. 20, Taf. 1I
cingetragenen Reisenden-tkm.

meinschaft aller Lokomotiv- Mannschaften einer Maschinen-
Inspektion von nicht geniigender Wirkung. Seit dem Il' Mai
1908 werden nun an verschiedenen Stellen Versuche mit cinem
andern Verfahren gemacht, Die festen, Beteiligungsiitie sind
verringert, die Zusiitze erhoht. TLetztere werden auch auf
kleine Gruppen von Lokomotivbeamten beschrinkt und zweimal
im Jahre nach Schluls jedes I‘ahrplanabschnittes ausgezahlt.
Von diesem Verfahren darf ein guter Erfolg erwartet werden.
Das Verhiltnis zwischen I.okomotiv-tkm und Natz-tkm
ergibt sich aus den Zahlen der Abb. 19 und 22, Taf. V
in den einzelnen Jahren zu 1,10: 1,10; 1,10: 1,17; 1,25:
1,26 1,26: 1,31: 1,81: 1,36, es blieb also in den |Jahren
1897, 1898 und 1899 mit 1,10 gleich und war damals am
kleinsten, wuchs dann bis auf 1,36 im Jahre 1906, vegmehrte
|

i

i
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sich also um 19°, Die Ausnutzung der Iokomotiven ist

daher seit 1899 cine zunehmend unvorteilhaftere geworden.
Inwieweit eine Verbesserung maoglich ist, bleibt zu priifen.
Zuniichst mogen wieder

gattungen betrachtet werden.

die drei hauptsiichlichen Zug-

grilserer Zahl beschafften leistungstihigeren Lokomotiven nicht
s0 ausgenutzt wurden, wic es ihre vergrolserte Leistungsfiihigkeit
zugelassen hitte. Die Verminderung der Achscenzahl in den
Zugen war grifser, als es durch die Krhohung des Lade-
gewichtes der Giiterwagen und die einmalige Steigerung der
Zuggeschwindigkeit bedingt war.

Anderseits wiirde bei den Giiterziigen mit der Vergrofserung
des Ladegewichtes. dem Gewichte des Wagenzuges, eine Ver-
minderung der Geschwindigkeit am Platze scin,

Das dirfte mit Ausnahme der Eilgiiterziige bei vielen
Giterziigen angiingig sein. ohne den Wagenumlauf zu ver-
schlechtern.

Selr giinstig wirkt moglichst gleichmiifsige Auslastung der
Giiterziige auf den Kohlenverbrauch, die sich namentlich auf
starlke belegten Strecken um so eher errcichen liifst, als die
Hiufigkeit der Ziige cine nachteilige Verzogerung in der Be-
forderung der Giter oder im Wagenumlaufe bei richtigem Ver-
fiigen leicht vermeiden lilst.  Vielfach kommt es vor, dafs
ein Giiterzug iiber den sparsamsten Leistungsgrad seiner Loko-
motive hinaus, oft sogar mit Vorspann gefahren wird, um noch
cinige Achsen mitzunehmen, die ohne Nachteil mit einem kurze
Zeit spiiter fahrenden Zuge mit geringerer Belastung hiitten be-
fordert werden konnen. Der eine Zug fihrt mit Uber-, der
andere mit Unterlastung, beides ist von grofsem Nachteile fiir
den [Kohlenverbrauch.
seitens der leitenden Betriebsbeamten, wie sic jetzt bei den
preulsischen Staatsbahnen eingefithrt ist, von aulserordentlichem
Werte.

Der Ifahrplan der Giiterzige ist so einzurichten, dafs auf
I'lachlandstrecken e¢in voll ausgelasteter Giiterzug mit einer
1 C-Gitterzuglokomotive (3/4 G) gefahren werden kann, die bei
40t Reibungsgewicht cinen Kessel mit 12 at Uberdruck, 2,3 qm

- mit Eilgut belastet werden,

: " . . e e ~ der einzelnen Wagenklassen sich iinderte,
Bei den Giterziigen ist erkannt worden, dals die in immer ' ¢ 8 ; ‘

Reibungsgewicht konnen den- Verschiebedienst in den aller-
meisten Fiillen anstandslos leisten.

Im Personenzugdienste war eine gute Gleichmiilsigkeit in
den einzelnen Jahren zu verzeichnen, Dennoch ist insofern
eine erhebliche Verschiebung eingetreten, als die Benutzung
Durch Zulassung der
III. Klasse bei sehr vielen Schuellziigen hat sich der Verkehr
dieser Klasse bei den Personenziigen erheblich vermindert.
Namentlich im Osten wird bei Personenziigen vorwiegend dic
IV. Klasse benutzt, und seit der Umgestaltung der Fahrpreise
diirfte dies auch fiir Siidddeutschland hinsichtlich der IIla-Klasse
der Fall sein. Sehr wenig sind im Allgemeinen die I. und
auch die II. Klasse besetzt; es wiire in Erwidgung zu ziehen,
die mitgefithrten Abteile dieser Klassen zu vermindern. Auf
vielen Strecken findet ferner eine sehr stark schwankende Be-
nutzung der Personenziige statt. die hiufig fir lange Teil-
strecken ganz regelmiifsig ist, so dals hier mehr Gebrauch
und Ausstellen der Verstirkungswagen gemacht
Die Personenziige sollten auch tunlichst wenig
Zige mit mehr als 40 Achsen
millsten zu den Ausnahmen gehiren, Endlich sei auf die
nicht selten zu lohe Grundgeschwindigkeit der Personenzige
hingewiesen. Thr Nutzen ist ganz gering, weil das hiufige
Halten den Erfolg der schnellen Fahrt einschrinkt. Um aber
die hohe Geschwindigkeit fiir ganz kurze Strecken zu erreichen,
sind die Lokomotiven sehr stark iber ihre wirtschaftlich
giinstigste Leistung hinaus anzustrengen, was dulserst ungiinstig
auf den Heizstoffverbrauch wirkt, Der Personenzugbetrieb be-

vom KEin-
werden miilste.

~darf hiernach an vielen Stellen einschneidender Anderungen,

Hier ist eine scharfe Uberwachung -

Rostfliche und 140 qm Heizfliche. sowie einen dreiachsigen

Tender mit 12 cbm Wasser- und 5t Kohlen-Vorrat hat. Da-

neben wire far ganz schwere Ziige eine 1 C-Giterzug-Lolko- |

motive von Nutzen, die bei 15 bis 48 t Reibungsgewicht einen
Kessel von etwa 12 at Uberdruck, 2,5 qm Rostfliche und 150 qm
Heizfliche, sowie denselben Tender hat, Diese I.okomotive
wiirde fir alle Flachland- und viele Higellandstrecken
D-Giiterzug-Lokomotive (4/4 G) ersetzen und einc wesentlich bil-

die

ligere Beforderung der Giiterziige im Gefolge baben. Dic D-Giiter- |

zug-Lokomotiven sind nur fur Gebirgs- und einige Hiigelland-
Strecken, sowie fiir einzelne regelmiilsig stark Dbelastete Zige
von Nutzen.

An dieser Stelle seien auch. gleich die Verschiebe-Loko-
motiven erwiihnt. In neuerer Zeit werden hierfiir mehrfach

um das Betriebskostenverhiiltnis kleiner zu erhalten, Als Zug-
kraft kann die 2 B-Schuellzug-Lokomotive (2/4 8) fir die meisten
Strecken als zweckmiifsig angeselien werden. Die 1 C-Personenzug-
Lokomotive (3/4 P) ist auf Flachlandstrecken wohl niemals notig
und wirtschaftlich gut, sic sollte nur auf Gebirgs- und etwaigen
Hiigelland -Strecken Verwendung finden, dort aber auch nur
dann, wenn schwere Zuage zu befordern sind.

Das Verhiltnis zwischen Zugwiderstand und Lokomotiv-
leistung ist namentlich bei den Schnellziigen ungiinstig ge-
worden.

Das wurde bedingt durch die vielseitige Zulassung der
III. Wagenklasse und durch die Einfihrung von vier- und
sechsachsigen Wagen, sowie durch die ausgedehnte Einstellung

von Kurswagen. Soll das Betriebskostenverhiltnis kleiner

i werden, so miifste grade der Schnellzugbetrieb eine griindliche

Anderung erfahren. Es wire notig, die III. Klasse bei vielen
Zugen ausfallen zu lassen und die Kurswagen zu beschriinken,

| doch konnen diese Malsregeln gegeniiber den Forderungen des

Verkehres wohl nicht in Frage kommen. Die beschleunigten
Ziige mit wenigen und geringen Aufenthalten mifsten zur Er-
reichung des Zieles in dieser Richtung in der Regel nur Wagen

I'I. und II. Klasse enthalten, die III. Klasse wiirde dann nur

auf Strecken mit geringem Verkehre den Schnellziigen bei-

1. C-Tender-Lokomotiven (3/4 T) verwendet. Dazu liegt indes nur .

in besonderen Fillen cin Bediirfnis vor. Die viel sparsameren

und beweglicheren C-Tender-Lokomotiven (3/3 T) mit 36 bis 42t ,

gegeben werden.

Besonders wichtig ist noch das llalten der Schnellziige
Betriebsriicksichten, meist zum Erginzen des Wasser-
vorrates oder zum Wechseln der Lokomotiven.

aus

4%
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Ein Kohlenvorrat von 5t hélt so lange vor, wie es sich
empfiehlt, dic Lokomotive vor dem Zuge zu belassen, nimlich
fir 200 bis 300 km. Die Lokomotive weiter laufen und
Mannschaftswechsel eintreten zu lassen, empfichlt sich nur in
vereinzclten Fillen, Fir das Wassernehmen und das Nach-
sehen der Lokomotive vor dem Zuge ist ein Aufenthalt von
funf Minuten erforderlich, Dieselbe Zeit beansprucht ein Loko-
motivweehsel.  Mit den verschiedentlich hierfir vorgesehenen
Aufenthalten von vier Minuten kann niemals ausgekommen
werden, wenn nicht besondere Einrichtungen vorhanden sind.
Ein solcher Fahrplan ist von vorn herein unrichtig, Die Ver-
siumnisse missen durch schnelleres Fahren eingeholt werden,
was zu stirkerm Kohlenverbrauche fiihrt.

Ganz grolse Tender zu beschaffen, mn das Halten aus Be-
triebsriicksichten zu verringern, ist durch dic Mitfihrung der
grolsen toten Last bei hoher Geschwindigkeit wirtschaftlich
unrichtig, Die vierachsigen Tender mit 16 cbm Wasservorrat
sollten geniigen. Mit der Erhohung der Geschwindigkeiten
sollte nicht ohne ganz triftige Griinde weiter gegangen werden.
Die Belastung der Schnellzige endlich ist vielfach zu grofs,
30 bis 36 Achsen sind als angemessen zu betrachten. nur aus-
nahmsweise diirften 40 Achsen zugelassen werden. Besonders
listig sind die langen Personen- und Schuellziige in kalter
Jahreszeit, da die Dampfheizung schon bei mifsigem Froste
von der Lokomotive aus uur noch fir etwa 32 Achsen aus-
reicht. Bei strengerer Kilte und lingeren Ziigen miissen Heiz-
kesselwagen eingestellt werden, die in brauchbarer neuerer
Bauart 25 bis 30t wiegen. Dadurch wird der Zug wieder
mit totem Gewichte belastet und der Betrieb verteuert sich aufser-
dem erheblich. Fir die empfohlenen Zugstirken geniigen die
2B-Schnellzug-I.okomotiven (2/4 8) mit 12 at, 2,3 qm Rostfliche,
140 qm Heijzfliche, 32t Reibungsgewicht, einem vierachsigen
Tender fiir 16 cbm Wasser und 5t Kohlenvorrat durchweg fiir
Flachlandstrecken.
birgs- und Higelland-Strecken beschrinkt werden,

Daneben wiren vereinzelt Lokomotiven zuzulassen, welche
fihig sind, Schnellziige aul 300 bis 400 km langen Wegen
ohne Anhalten zu befordern. ‘

Diese Ziige wiirden wenigstens im Sinne der Minderung

der Betriebskosten auf die I. Klasse und auf solche Strecken
zu beschrinken sein, auf denen die erreichte Zeitersparnis im
richtigen Verhiiltnisse zur Linge des durchfahrenen [Weges
stiinde. !
Beziiglich der allgemeinen Betriebsfihrung ist besonders
auf ein Anpassen des Fahrplanes an die Strecke und auf eine
zweckdicnliche sparsame Verwendung der Lokomotiven hin-
zuweisen.  Wenn irgend tunlich, so sollte der Fahrplan so
eingerichtet werden, dals die Ziige bei Unterbrechunger der

+ Flachlandstrecken durch hiufige aber verhiltnismilsig kurze

. den sonst allgemein gebriiuchlichen vorteilhaft.

Schwerere Lokomotiven miilsten auf Ge-

Steigungen mit der allgemeinen Zuglokomotive allein gefahren
werden konnen, Gelingt das nicht, so mufs von Fall zu Fall
geprift werden, was sparsamer ist, dem Zuge Vorspénn Zu
geben, oder ihn driicken zu lassen, oder Maschinenwechsel vor-
zunchmen. Bei lingeren Steigungen in Flachlandstrecken wird
dies jedenfalls gemacht werden miissen, wenn der Betrieb nicht
dulserst unwirtschaftlich werden soll. T.okomotiven, die fir
einen grifsern Teil der Strecke zu schwer sind, allein deshalb
durchlaufen zu lassen, um fiir schwierige Streckenteilq ohne
Weiteres ausreichende Zugkraft zn haben. ist in den. aller-
meisten Fillen nicht zu empfehlen. Sind die aneinander an-
schliefsenden Strecken mit steilen Steigungen eitferseis und
ohne solche anderseits lang genug, und ist der Verkehy stark
genug, um einen l.okomotivwechsel vorteilhaft erscheiden zu
lassen, so ist die Verwendung von schweren Lokomotiven neben
In den anderen
Fillen empfiehlt sich das Vorspannen oder Driicken. | Dabei
wire aber dafir zu sorgen, dafs dies tunlichst nur auf den
Strecken geschieht, wo es die Steigung erfordert, nicht aber
auf anschlie(senden blofs deshalb, um sowohl ein_Halt"n des
Zuges als auch kleine Lokomotivstationen zu vermeiden, Die
durch den Ldkomotivbetyieb bedingten Aufenthalte dirfer nicht
gescheut werden. ‘ ‘

Die Forderung des Betriebes nach immer grofseren leistungs-
fihigeren Lokomotiven und das Nachgeben seitens des: Loko-
motivbaues haben nicht in letzter Linie dazu beigetrag die
Sparsamkeit des Eisenbahnbetriebes sinken zu lassen. s
scheint nieht nur ein Stillstand, sondern sogar vielfach ein
Zuriickgehen in den Anforderungen nitig zu sein.

K

Der neue Verschiebe-Bahnhof in Mannheim.

. i
Im Auftrage der Generaldirektion der badischen Staatseisenbahnen dargestellt von A. Blum, Bahnbauinspektor in Karlsruhe.
Hierzu Zeichnungen Abb, 1 bis 7 auf Tafel I.
(Schlufs von Seite 1.)

II. b) Die Nebengruppen.

Der neue Verschiebe-Bahnhof ist neben den eigentlichen
Ordnungsanlagen mit allen Kinrichtungen versehen, die regel-
milsig fur seinen Betrieb notig sind, sodals dieser Bahnhof
auch hinsichtlich seiner Hulfsanlagen ein selbstindiges Ganzes
bildet. Diese stellen fir sich wieder in Gruppen abgegrenzte
Betriebsgebiete dar und liegen mit Ausnahme der Personal-
wagen-Gruppen zwischen den beiden Bahnhofhilften, da sie mit
dem West-Ost- und mit dem Ost-West-Teile in gleicher Weise
zusammenhingen miissen.

i nach Osten gezihlt folgende:

Die hierdurch entstandenen Nebengruppen sind von Westen

I
!

b 1) Die Reinigungsgruppe J mit einer Reinigungsanstalt;

b 2) die Lokomotiihausgruppe mit einem Lokomotiv-
schuppen und ecinrcr Bekohlungsanlage;

b 3) die Wagenausbesserungsgruppe mit sechs Arbeit-
schuppen ;

b 4) die Umladegruppen mit zwei Umladehallen :

hierzu kommen :
b 5) die Abstellgleise fiir die Personalwagen.




b1) Die Reinigungsgruppe.

Diese dient der Reinigung der zahlreichen in Mannheim
ankommenden Viehwagen und ist so bemessen und eingerichtet,
dafs in der Stunde durchschnittlich 12 Wagen behandelt
werden konnen. Die ganze Anlage bestcht aus den freien An-
lagen zur Vorreinigung und aus der geschlossencn Reinigungs-
anstalt. Die zu reinigenden Wagen werden zunichst auf die
Gleise 57 und 58 gefithrt, von denen der grobe Unrat un-
mittelbar in die Diingerwagen hinabgeworfen werden kann, die
auf den lings den beiderseitigen Stitzmauern 2,40m tiefer
liegenden Gleisen Nr. 56 und 59 aufgestellt sind.

Die vorgereinigten Wagen gelangen dann in das Ent- -

seuchungshaus, eine gedeckte Halle von 57m Linge, 15m Gruppe ostlich der Lokomotivhausgruppe.

Breite und 880 qm Grundfliche, wo je sechs Wagen auf den
beiden Gleisen Platz finden. Sie werden hier mit heifsem
Wasser ausgespritzt und schlielslich chemisch gereinigt. Das
heifse Wasser wird in einem Kesselhause bereitet, das mit
einem gedeckten Verbindungsgange die Halle anschliefst.

Fir die Aufstellung der ungereinigten und gereinigten
Wagen, sowie fiir die Kohlenbeifuhr ist je ein weiteres Gleis
vorhanden.

b2) Die Lokomotivhausgruppe.

Die Hochstzahl der im neuen Verschiebe-Balinhofe unterzu-
bringenden Lokomotiven betrigt gegenwirtig in der Nacht
von Samstag auf Sonntag bis zu 83. Deshalb mulste eine
grolse Lokomotivstation angelegt werden. Sie besteht in der
Hauptsache aus durchschnittlich 440m langen, und mit beider-
seitigen Weichenstralsen verbundenen Aufstellgleisen mit 6m
Teilung, die zunichst auf 186m, kinftiz auf 290m mit
einem rechteckigen Lokomotivschuppen itberbaut sind.

Zwischen den Zufahrgleisen nach der Gruppe ist westlich
die Bekohlungsanlage mit besonderen Ladegleisen angelegt, die
noch mit Lademaschinen ausgestattet werden soll.

Der Lokomotivschuppen selbst, der zuniichst zu zwei-
dritteln ausgebaut ist und durch Ilerstellung des Restes
nichstens erweitert wird, hat Rechteckform mit Zufahrten von
den Stirnseiten iiber Weichen und je einc elektrisch angetriebene
Drehscheibe von 20 m, sowie mit Zufahrten auf den beiden
Langseiten mittels zunichst einer, kinftig einer zweiten 20 m
langen, ebenfalls elektrisch angetriebenen Schiebebithne, die
beiderseits von je einem Aulsengleise unmittelbar, und von
einem zweiten durch gekreuzte Weichenverbindung zuginglich
sind.*) Das jetzige Gebaude iberspannt bei ciner Linge von
186 m und einer Breite von 52 m rund 10 000 qm und fafst
nach Abzug der erforderlichen Bereitschaftstinde fir Aus-
besserungen 55 Lokomotiven.

In der ostlichen, kinftig mittlern Ilalle, befinden sich
die zum Teil zweistockigen Einbauten fir die Dienst-, Aufent-
halts- und Waschriume, Vorratlager, Werkstitten und Abtritte.

Das Lokomotivhaus hat gemauerte Umfassungswinde. In
dén Lingsmitten tritt der Schiebebiihneniiberbau durch vier
Ecktirme mit kupfergedeckten Kuppeln scharf hervor. Die

*) Diese Grundrifsanordnung entspricht somit nach ,Cauer, die
‘Gestalt der Lokomotivschuppen®, Organ 1907, Heft 10, S. 198, der
vorteilhaftesten Form,

als Dach ausgebildete Decke desGebiudes besteht aus einzelnen
Querfeldern in Bimsbeton mit Holzzementabdeckung, die auf
eisernen Kragpfosten ruhen, und aus zwischengebauten Ober-
lichtfeldern.

Der Rauch und die Verbrennungsgase der Lokomotiven
werden durch eine einheitliche Rauchabfithrung mit Fabel’schen
Trichtern, Kunsttuffsteinkanilen und Eisen-Schamottershren
nach vier Schornsteinen von 45 m Hohe abgefithrt. In drei
Gleise sind Riderversenkvorrichtungen eingebaut.

b3) Die Wagenaushesserungsgruppe.

Zur Ausbesserung beschidigter Wagen dient eine besondere
Sie besteht aus
sieben Gleisen mit 6 m Teilung, die durch eine Schiebebiihne
verbunden und von sechs offenen eisernen Hallen von je 80m
Liange uberdacht sind. Ferner ist eine Riaderversenkung ein-
gebaut. In einem Nebenbaue aus Mauerwerk sind die
Schreinerei und ein Arbeiteraufenthaltsraum untergebracht.

b4) Die Umladegruppe.

Zum Umladen des Stiickgutes dienen zwei offene Schuppen
von 360 und 180 m Lange mit zusammen 5160 qm Ladeflache
und drei zwischen den Ladegleisen liegenden Ladebiithnen von
300, 265 und 1535m Linge. An das Ostende der Hallen
schlielsen sich die Dienstriume fir die Aufsichtsbeamten und
die Aufenthaltsriume far die Arbeiter an. Dieser Teil der Halle
ist zur Bergung frost- und hitzempfindlicher Giiter unterkellert.
Feuergefihrliche Giiter und Siuren werden auf einer benach-
barten »Siurcrampec« gesondert verladen. Fiir die Umladung
schwerer (riiter dient ein Bockkran westlich der kurzen Halle.

Die Umladebauten kounen auf das Doppelte erweitert
werden.

b5) Die Abstellgleise fiur die Personalwageﬁ.

Zum Hinterstellen, Umsetzen, Sammeln und Reinigen der
Personalwagen sind folgende Gleisgebiete bestimmt: fir die
in Gruppe K ankommenden pfalzischen und in der
Gruppe I. cinlaufenden preulsischen Wagen die zwei Gleise
Nr. 68 und 69 zwischen dem Riicken A und der Gruppe D1
mit einer 9 metrigen Drehscheibe; fiar die in der Gruppe M
ankommenden Wagen das mit dem nérdlichen Umfahrgleise
verbundene Sammelgleis Nr. 73 nordlich des Rickens E, von
wo die Dadischen Wagen nach der grofsen Personalwagen-
Gruppe 11 am Ostende des Bahnhofes, die preufsischen Wagen
nach der erstgenannten Gruppe beim Riicken A iiberfihrt werden.

Die Gruppe H besteht aus drei im Mittel 470m langen
(ileisen, von denen je eines zur Vornahme kleiner Ausbesserungen,
zur Aufstellung der zu reinigenden, und zur Bereitstellung der
gereinigten Wagen dient.

Fir das Drehen der Wagen ist ebentalls eine Drehscheibe
von 9m vorhanden.

der

C. III. Die Stellwerksanlagen. (Plan Abb. 1, Taf, L)

Zur Bedienung der 480 Weichen, der 35 Hauptsignale,
der 7 Vorsignale und der 29 nicht feststehenden Gleissperr-



signale sind 36 mechanische Stellwerke vorhanden.*) Aulser-
dem dient je ein Riegelstellwerk auf den Ricken A und E
zur zwangsweise wirkenden Gleisfreimeldung
cinfahrten in die Gruppe K/L und M.

fir die Zug-

crfolgt ausschliefslich durch Gestange, die nach den Signalen
durch Drahtzige. :

Die innere Stellwerkseinrichtung ist nach der »Bauart J
der Maschinenfabrik A. G. Bruchsal« ausgefithrt, mit Ausnahme
der Verschiebestellwerke Nr. 16, 17, 18
Riegelstellwerkes A, die von der Maschinenfabrik
Viogele in Mannheim erbaut wurden.

Josef

denen aus alle Hauptsignale mit Ausnahme von zweien bedient
werden, sind zugleich selbstindige IPahrdienststellwerke mit
mechanisch-clektrischer Streckenblockeinrichtung fir zweigleisige
Linien nach dem vierfelderigen System. 11 Stellwerke Nr. 2,
3, 4, 9/9a, 14, 20 20a, 24, 27 und 37 und die Riegelstell-
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Hauptbahn und zweitens das Zufuhrgleis der Rheinl)al;ln bei

Km 7,5 iber das Ausfahrgleis der Hauptbahn @berfihrt werden.
Ferner war das weite Bahnhofsgebiet durch zwei Stralsen-

" briicken zu iiberqueren, um die vorhandenen Stralsenverbind-
Die Ubertragung nach den Weichen und Gleissperrsignalen

und 19 und des

werke A und E haben Zustimmungseinrichtungen nach den .

Fahrdienststellwerken, wihrend die dbrigen 20 Stellwerke

lediglich Verschiebestellwerke smd, also nur eine Reihe Weichen-

hebel ohne jede Abhingigkeitseinrichtung besitzen.

Die Hochstzahl der ‘Weichenhebel eines Fahrdienststell-
werkes betragt 23 (bei Stellwerk Nr. 15 der Gruppe D 1), die
eines Zustimmungstellwerkes 26 (bei Stellwerk Nr. 14, Aus-
lauf der Gruppe E), eines Rangierstellwerkes 20 (bei Stell-
werk Nr. 23 am Auslaufe der Gruppe BB). Die am meisten
belasteten Ablaufstellwerke den Riicken A und E haben
nur 8 bis 16 Ilebel,*¥)

Alle Stellwerke sind unter sich und mit den sonstigen
Dienststellen durch ein reiches Fernsprechnetz verbunden.

an

Die Stellwerksgebiude sind mit Ausnahme der nur ein-

stockigen Ablaufstellwerke Nr. 17 am Ricken A, Nr. 20, 21,
22 am Riicken E, und Nr. 28 am Riicken B, sowie des Ver-
schiebestellwerkes Nr. 34 westlich der Gruppe H zweistockig,
und ebenso wie die genannten fanf Stellwerksbuden in Back-
steinmauerwerk mit eisernem Fachwerke im Stellwerksgeschosse,
bei den zweistockigen Gebiuden im obern Geschosse, ausge-
fithrt. Die Dicher sind abgewalmt und mit verzinktem Well-
bleche eingedeckt. Die Treppen sind wegen des bessern Wetter-
schutzes ausschliefslich im Innern der Gebaude angelegt. Der
Jhierdurch erforderliche Mehrraum im Untergeschosse ist zur
Unterbringung eines Abtrittes und des Ofens fir die Warm-
wasserheizung ausgenutzt. Die einstickigen Stellwerke haben
gewohnliche Ofenheizung. Die Arbeitseiten des Stellwerkraumes
sind vollstiindig verglast, so dals der Ausblick nach den ein-
bezogenen Weichengebieten maoglichst frei ist.

C IV. Sonstige Anlagen.
1IVa) Die Bahn- und Strafsen-Uberfahrungen.

Wie bereits erwithnt wurde, mulsten erstens beide Gleisc
Riedbahn bei Km iiber die Personenzuggleise der

o

der 9

*) Mit der Bezifferung von 2 bis 37, weil die Blockstation an
der Verzweigung der Riedbahn mit Stellwerk 1 bezeichnet ist.

**) Die Grenzen der Stellwerksbezirke sind im Plane Abb. 1,
Taf. I durch strichpunktierte Linien angegeben.

ungen der Orte Neckarau und Feudenheim, sowie des Rheinau-
[lafengebietes mit Seckenheim durch gleisfreie Stralsenziige zu
ersetzen. Diese Uberfihrungen sind: dic Feudenheimer Briicke
bei Km 4 und die Seckenheimer Briicke bei Km 6. j

In kurzer Entfernung westlich der Riedbahnaberfihrung
wurde aulserdem noch ein Fulsgingersteg erbaut, umj einen
gleisfreien Zugang zu dem dortigen, schon frither vorhandenen

‘ i Dienstwolmgebiude und zu einzelnen Gemarkungsteile!n des
Die 7 Stellwerke Nr. 5, 7, 8, 11, 15, 32 und 35, von ° :

nahen Neckarau offen zu halten.

Alle diese Briicken sind in moglichst einfacher Weise in
Fisen, die Auffahrrampen in Dammschiittung hergestellt, so
dals sic wenig Bemerkenswertes bicten. Sie scien deshalb nur
kurz beschrieben : |

a 1) Die Riedbahniberfihrung itberspannt unterieinem
Winkel von 30°¢ 5 Gleite und den Raum fir
weitere zwei Gleise mit einer Stiitzweite von 74,84 m,
Jedes der beiden Riedbahngleise ist einzeln| itber-
fihrt. Die Haupttriiger sind Rechtecktragdr mit
vierfacher Wandgliederung. Die Fahrbahn liegt
unten. Die Briickenbreite betrigt je 5,1, dic
Trigerhohe 10,512 m, das ganze Kisengewicht 860 t.
Die Uberfuhrung der Giterbahn ist ebenfalls eine .
Fachwerkbriicke mit unten liegender Fahrbahn, je-
doch mit gekriimmtem Qbergurte der 28,20 m langen
und 4,04 m hohen Haupttriger.

a 2)

a 8) Die Feudenheimer Stralsenbricke ist die grofsere
der beiden Strafseniiberfiihrungen mit :einer|Linge
von 328m. Sie hat finf Offnungen von 63,20 +
70,00 4- 61,50 4 70,00 - (3,20 m, deren !Haupt-
triger als durchlaufende Fachwerktriiger iibér zwei
Offnungen mit Pendelstiitzen angeordnet sind. Die
untenliegende Fahrbahn ist 10m Dbreit, die|-spiter
beiderseits anzufigenden Gehwege sollen [‘2,50 m
breit werden. Die Fahrbahn liegt auf Buckelplatten
und besteht aus GranitkleinpHaster auf einer Beton-
unterlage, die mit einer wasserdichten Schicht aus
Bleiasphaltplatten abgedichtet ist. Der E‘isenbau
wiegt 1535 t. ‘\
a4) Die Seckenheimer Briicke ist ebenso ausgefihrt,
jedoch im ganzen nur 285 m lang. Sie best(jaht aus
vier Offaungen von 62,00 + 68,00 + 68,00 4
62,16 m von denen je zwei durchlaufen, und einer
Offnung in der Mitte der Briicke von 24,50 m mit
frei autliegenden Trigern. Auch die Quermalse
sind geringer. Die Fahrbahn ist bei 8,5 m |Haupt-
trigerentfernung nur 7,10 m breit, und die seitlich
ausgekragten (ehwege, von denen erst einer aus-
gefithrt ist, laden 2m aus. Der Lisenbau| wiegt
1242 t.

Der Fulsgingersteg ist cine Fachwerkbric
besteht aus zwei Offtnungen auf eiscrnen;Stiitz

|

ke und
bn 5 die
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unten liegende (ichwegtlache ist in Eisenbeton aus- ;
gefiihrt. Der Lisenbau wiegt 98t. '

‘
IV. b) Die Hochbauten.

Der neue Verschicbe-Bahnhof wurde neben den bereits
angefithrten Betriebsgebiuden, nimlich dem Lokomotivhause,
der Reinigungsanstalt, den Wagenausbesserungshallen, der |
. Umladehalle und den Stellwerken, auch mit den zur Ver-
waltung und Wohlfahrtspflege erforderlichen Gebiuden maoglichst
vollkommen ausgestattet.

Bis jetzt sind ausgefiihrt:

b 1) Far die Verwaltung:

ein Verwaltungsgebiude, finfstockig mit zwolf Dienst-
riumen und drei Wohnungen an der Feudenheimer ’
Bricke;

cin Hauptabfertigungsgebiude, einstockig mit acht Dienst-
riumen bei der Wagenausbesserungsanlage ;

ein Aufenthaltsgebiiude fir die Zugabfertigungsmann-
schaften mit vier Ridumen, siidlich der Gruppe D:

ein Aufenthaltsgebiiude mit sechs Riumen bei der Gruppe
L und zwei Wellblechbauten am Westende der
Gruppe I fir die Zugmannschaften.

b 2) Zur Firsorge fir die Angestellten:
funf einstockige Gebiude mit je drei Riumen und

17 Wellblechbauten mit je

zur Unterkunft fir die Verschieberotten, die Bahn-
erhaltungsmannschaft und die Kohlenarbeiter:

cin Ubernachtungsgebiude bei der Seckenheimer Briicke
fiur die Zugbegleitmannschaften : :

cin Ubernachtungsgebiiude bei der Feudenheimer Bricke
fiur die Lokomotivbesatzungen ;
21 Aborte, zwei bis sechszellig. |

Besondere Sorgfalt wurde dem Ausbaue der Wohlfahrts-
anstalten an der Seckenheimer und Feudenheimer Briicke zu-
gewandt, weshalb die erstere, die zugleich Aufenthalts- und .
Ubernac]:tungsgebiiude ist, kurz beschrieben werden soll. |

Das gemauerte, zweistockige Gebiude bietet Gelegenheit |
zur Reinigung, zur Lrfrischung und zum Ruhen, wofir finf
getrennte Wannenbiider und drei Brausebadzellen im hell und
luftig gehaltenen Keller, cin grolser Erfrischungsraum mit den
erforderlichen Nebenviiumen und der Hausverwalterwolinung
im KErdgeschosse, sowie 26 Schlafriume im Obergeschosse vor-
handen sind, dic zur bessern Wahrung der Ruhe und Ver-
meidung  von Ansteckungen als Liinzelzellen mit je 7,5 qm
Grundfliche und 25 ¢cbm Luftraum angelegt sind. Aus ge-
sundheitlichen Granden sind die Aborte und die geriumigen

ferner zwel Rilumen

Waschritume “mit Warm- und Kaltwasserzuleitung in  einem -
besondern ebenfalls zweistockigen Baue untergebracht, der in
Jjedem Stocke durch einen leicht zu luftenden (rang mit dem
Hauptgebiiude verbunden ist. Durch elektrische Beleuchtung.
cinheitliche Warmwasserheizung und die Art der innern Aus-
stattung ist fir Reinlichkeit und Behaglichkeit gesorgt.

IVc) Die Wasserversorgung, Entwisserung und
Beleuchtung.
Das Leitungsnetz fir Trinkwasser schlielst am Westende
des Bahnhofes bei Km 3 an die stidtische Wasserleitung an.

Die Versorgung mit Speise- und Brauch-Wasser erfolgt

- durch das Pumpwerk am Rheine im Schlolsgarten, von dem

das Wasser nach einem Behilter von 500 ¢cbm beim Lokomotiv-
schuppen und nach einem zweiten von 200cbm am Ende der
Leitung bei Km 6 gefordert wird.

Das Tagewasser wird durch Liangs- und Quersickerungen
aus den Gleisen nach den Griben abgeleitet, die sich beider-
seits des Bahnhofes hinziehen und natiirliche Vortlut besitzen,
withrend fiir die Ableitung der Abort- und Sclinutz-Wasser ein
besonderes Kanalnetz erbaut wurde, das beim Elektrizititswerke
an das stidtische Siel anschlielst,

Der Balmhof und seine Gebaude werden von dem Elek-
trizitaitswerke R ostlich des alten Bahnhofes mit elektrischem
Lichte versorgt. Fur die Aulsenbeleuchtuug dienen 210 Bogen-
lampen auf 15m und 10m holen Masten, sowie 110 (flith-
lampen, fir die Innenbeleuchtung 47 Bogenlampen und 1690
Glithlampen.

C V. Der Bauvorgang.

Der Bau des neuen Verschiebe-Bahnhofes erfolgte nach
dem Entwurfe des Baudirektors Wasmer in der Zeit vom
Januar 1903 bis September 1906. Der West-Ost-Teil konnte
bereits am 1. Mai 1906 erdffnet werden, withrend der Ost-
West-Teil erst am 1. Oktober 1906 in Betrieb kam.

Die Bauarbeiten waren sehr umfangreich, wie aus den
nachstehehenden Zahlen hervorgeht. Einschliefslich der Her-
stellung der durchgehenden zweigleisigen Verbindungslinien,
also auch der im Mittel 7,5km langen neuen Giiterlinie der
Rheinbahn waren auszufiihren :

Erdbewegung 1653000 c¢bhn
Mauerwerk 20300 cbm
liisenbauten 3905 t
Wegflachen 56000 qm
Gleisbettung 244000 cbm
Bahnhofgleise 149,91 km
Zufahrgleise 40,70 ,,
Gileise im ganzen . 190,61 ,,
Weichen . 480.

Hierzu kommen die zahlreichen und bedeutenden Hoch-
bauten, Stellwerke, die elektrische Beleuchtung und die iibrigen
bereits heschriebenen. Anlagen.

Die Baukosten einschliefslich des Grunderwerbes betragen
rund 18 Millionen Mark,

Die Bauausfihrung erfolgte fiir den allgemeinen Bahnhof-
bau, die Iochbauten und die Stellwerksanlagen durch die Bahn-

- bauinspektion in Mannheim, Vorstand Oberingenieur Tegeler,

fir den maschinentechnischen Teil durch die Maschineninspek-
tion in Mannheim, Vorstand Oberingenieur Zutt.

D, Der Betrieh des neuen Verschiebe-Bahnhofes,
D. I. Der Fahrdienst.
Der neue Verschiebe-Bahnhof ist fir alle Richtungen

Zuganfangs- und Zugend-Station mit Ausnahme der Durch-
gangslinie Schwetzingen-Lampertheim aber die Gileise LXXVII-
LIV, Verbindung der Einfahrt in die Gruppe M mit der Aus-



fahrgruppe D 1, die fir die Durchfahrt der von der Richtung
Schwetzingen kommenden fertigen preulsischen Leerziige be-
stimmt ist*)

Die Zugfolge auf den Anschlufsstrecken, die Kinfahrt der
Ziige in die Ankunftsgruppen K, L und M und deren Ausfahrt
aus den Abfahrgruppen D, D1, G und N wird in jeder dieser
Gruppen durch je ein selbstindiges Fahrdienststellwerk ge- ‘
regelt, die grundsitzlich nur mit Wirtern besetzt sind.

Diese Ifahrdienststellwerke sind:

Stellwerk VIII fir dic Anfahrgruppe K mit zwei Anschlufs-

strecken,
“ VII ,, . Anfahrgruppe L mit einer Anschluls-
strecke,
, XXXII ,, ,, Anfahrgruppe M mit zwei Anschluls-
strecken,
., XXXV , , Abfahrgruppe D mit zwei Anschluls-
strecken,
» XV ,, ., Abfahrgruppe D, mit einer Anschlufs-
strecke,
' V ., , Abfahrgruppe G mit einer Anschluls-
strecke,
’ XI ,, , Abfahrgruppe N mit einer Anschiuls-
strecke.

Durch diese moglichst weitgehende Aufteilung des Fahr-
dienstes und dessen Einzelabgrenzungen nach Richtungen fiir
Anfahrt und Ausfahrt, sowie nach Gruppen, ist der Dienst
sehr vereinfacht.

Die allgemeine Leitung und Uberwachung des Stations-
dicnstes liegt dem Fahrdienstbureau ob, das alle nicht unmit-
telbar zur Ausiibung des regelmifsigen Fahrdienstes gehdrenden
fahrdienstlichen Malsnahmen auszufithren hat, nimlich die An-
ordnungen bei besonderen Vorkommnissen, die Bestellung der
Sondeérziige, die Vorkehrungen
die Vormeldung der Zugverspitungen und Zugbelastungen,
die Fihrung der Sonderzugnachweisung, das Sammeln der
Fahrberichte, die Dienstausteilung fiar die Zugbegleitmann-
schaften, die Bestellung der Lokomotiven fiir Bedarfs- und
Sonder-Ziige und dergleichen.

“Die Wahl des jedesmaligen Zugaufnahmegleises der An-
fahrgruppen K, L und M erfolgt durch elektrische Gleisfrei-
meldung von den Riegelstellwerken auf den vorliegenden
Ricken A und E ads, unter deren Verschlusse sich die I'ahr-
stralsenhebel der Stellwerke VII, VIII und XXXII befinden.
Im dbrigen geschicht die Fahrstralsensicherung in iblicher
Weise durch Zustimmungseinrichtungen, soweit Weichen und ‘
(leisgebicte in Betracht kommen, die nicht unmittelbar in
das I'ahrdienststellwerk selbst einbezogen sind. ‘

Dic Maltestelle der Ziige in den Gruppen K, L. und M
sind neben jedem Gleise durch 7,5m hohe llauptsignale mit
auf »Halte festgelegten Signalarmen gekennzeichnet.

D II. Der Verschiebedienst.
ITa) Die Fahrweise der Kurslokomotiven und
Mannschaftswagen.

Die Lokomotiven der in die Gruppen K und L ein- .
laufenden Zige gehen iiber das zwischen den Gruppen K/L 7

*) Diese Durchfahrt wurde jedoch roch nie benutzt.

bei Kursunregelmiilsigkeiten, ,

~und D1 sich hinziehende Gleis Nr.

den Iokomotiv-
schuppen, wobei die der pfalzischen und preulsischen Zige
den Packwagen mitnehmen*). Die pfalzischen Lokomotiven
setzen den Wagen uber Gleis Nr. 68 beim Riicken A um und
fahren mit ihm nach der Abfahrgruppe G, wo sie! sofort
wieder zur Rickbeforderung der pfilzischen Zuge benutzt
werden. I

Die preufsischen Lokomotiven gehen unmittelbar iber das
(tleis Nr. 55 in den Lokomotivschuppen, nachdem sie ihren
Packwagen auf dem Gleise Nr. (9 neben Gleis 68 aufgestellt
haben, von wo sie ihn beim Ausriicken tber Gleis LIV in

HH in

© westlicher Fortsetzung des gleichnamigen Gleises der Gruppe
| D1 zur Abfahrt aus der Gruppe D 1, wieder beiholen.

Aus der Gruppe M nehmen die Kurslokomotiven ihren
Weg nach dem Lokomotivschuppen iber das Umfahrgleis Nr.
44, aulserstes Gleis nordlich, und stellen die Packwagen auf
Gleis Nr. 73 in der Hohe des Rickens E ab. Die hier ge-
sammelten Wagen werden nach der Gruppe H gegenitber dem
Auslaufe der Gruppe D geleitet, um dort gereinigt, }gedreht
und fir die aus der Gruppe D abfahrenden Ziige wieder ver-
wendet zu werden. |

Die zugehorigen Zuglokomotiven fahren vom LoRomotiv-
schuppen aus mittels Spitzkehre iber das westliche Auszieh-
gleis Nr. 45 und das siidliche Umfahrgleis Nr. 7R nach
der Gruppe H, wo sie einen Personalwagen entnchmen, mit
dem sie zur Ubernahme ihres Zuges nach der Gﬁuppe D
iibersetzen.

1Ib) Der Ablaufbetrieb. !

Die in den Gruppen K, L und M angekommenen Ziige werden
durch besondere Verschiebelokomotiven, die sich auf den
Gruppenumlaufgleisen Nr. 63 fir K, Nr. 63/62. fir 'L und
Nr. 44 iber die Weichen 596/599 fur M hinter die Zige
setzen, iiber die Ricken A und E abgedriickt, 11achde1n sie
durch die Wagenanschreiber und Wageniberwachungsbeamten
iibernommen und dann losgekuppelt wurden.

Die Geschwindigkeit der ablaufenden Ziige wird durch beson-
dere Verschiebe-Signale (Abb. 5 bis 7, Taf. I) geregelt, von
denen je vier mit einem Zwischenabstande von 210m zu einer
Verschiebesignalkette in jeder Gruppe verbunden sind.,

Die Signale bestehen aus vierseitigen grolsen Laternen
auf 10m hohen, in der Gruppe L nur 6 m hohen eisernen
Gittermasten. In den Mitten der vier aus Milchglas bestehen-
den und bei Dunkelheit durch elektrisches Innenlicht erleuch-

' teten Laternenseiten ist je ein schwarzer Blechbalken drehbar

gelagert, so dals von den Ablaufricken aus durch Drahtzug-
kurbeln die verschiedenen Verschichezeichen gegeben' werden
konnen, deren Bedeutung aus der Abb. 5 bis 7, Taf. I zu
ersehen ist. Mit jeder Bewegung der Signalzeiger ertonen
starke Glockenschlige, die die Mannschaft auf die Anderung
der Signalstellung aufmerksam machen. Die gegenseiéige Ent-
fernung der vier Signale einer Gruppe ist durch Ausproben ‘so
gewahlt, dals der Fithrer der Abdriicklokomotive .auchjbei un-

*) Die ,Ubergabeziige¢ von und nach Neckarau-Rheipau, den
Maanheimer Bahnhofen, dem Industriehafen und nach Friedrichsfeld,
badischer Bahunhof, fithren keine Packwagen.




sichtigem Wetter ein Signal beobachten kann. Die ungiinstigste
Entfernung in der Mitte zweier Signale ist 105m. Durch die
gewihlte Hohe der Signalmaste wird die Beobachtung der
Signale von der Querseite auch dann ermdglicht, wenn die
zwischenliegenden Gleise mit bedeckten Wagen besetzt sind *).

Die Aufforderung an den Lokomotivfihrer zum Beginnen
des Abdriickens erfolgt durch schriftliche Weisung, um beim
Bereitsein mehrerer Abdriickmaschinen Milsverstindnisse zu
vermeiden. Zugleich wird die Erlaubnis zum Abdriicken durch
die Beseitigung des »Halt« -Signales an der Verschiebesignal-
reihe bekannt gegeben.

Das endgiiltige Abkuppeln der einzelnen Wagenabteilungen
erfolgt erst wihrend des Abschiebens anf dem Riicken mit
einer gewohnlichen Abhiéngegabel. Die Einlaufweichen in die
Gruppen A und E werden durch je drei Verschiebestellwerke
bedient, denen die Gleise, nach denen die einzelnen Abteilungen
laufen sollen, durch Kreide-Aufschrift auf die Wagenpuffer be-
zeichnet werden. Bei Dunkelheit werden diese Aufschriften
durch Scheinwerfer erhellt, die sich bei jedem Ablaufstellwerke
befinden.

Zum Aufhalten der Wagen dient lediglich das Legen
gewohnlicher Hemmschuhe oder die Bremsbedienung. Besondere
Aufhaltvorrichtungen, wie Gleisbremsen, sind nicht vorhanden
und aunch nicht notig.

Die Bremsschuh-Hemmung wird fiir Abteilungen bis zu
drei beladenen oder vier leeren Wagen angewandt; grofsere
Wagengruppen werden von Bremsern begleitet, und zwar werden
bei Abteilungen bis zu 10 Wagen eine und bis zu 20 Wagen
zwei Bremsen besetzt, wenn die Wagen grofstenteils leer sind,
andernfalls ist je eine Bremse mehr zu bedienen. Langholz-
und Langeisen-Wagen miissen am Schlusse des Zuges laufen,

damit sie von der Abdriickmaschine in die Gleise geschoben i

werden konnen.

Das Ablaufgeschift in den Stationsgruppen vollzieht sich
in derselben Weise. Dagegen sind die Verschiebesignale, die
nur fir ein Abdrickgleis, das Ausziehgleis gelten, nur 2,5m
hoch, nur zweiseitig und 140m von einander entfernt.

Ferner sind alle Einlaufweichen der Stationsgruppen in
je ein Stellwerk einbezogen.

IIc) Die Zusammenstellung der Ziige.

Die Bildung der Zige, deren Wagen nur nach Rich-

tungen geordnet sein miissen, erfolgt in der Gruppe A durch °

das Sammeln der einzelnen Abteilungen aus den Gleisen Nr.

17 und 28 auf dem "Ausziehgleise Nr. 90 und nachheriges -

unmittelbares Vorziehen in die Gruppe D, fir die Rheinauer
Zuge durch Vorziehen aus den Gleisen Nr. 29 und 30 nach
dem Ausziehgleise Nr. 71 mit nachherigem Zuriickdriicken nach
der Abfahrgruppe N.

Die Bildung der aus der Gruppe G abzulassenden Ziige
der Richtungen Ludwigshafen und Zentralgiiterbahnhof aus den
in der Gruppe E ausgeschiedenen Abteilungen ist schr einfach;
denn die Wagen fir die ersteren Ziige bediirfen wegen des

*) Fir die Gruppe L geniigte eine Héhe von 6m des Signal-
bildes iiber dem Gleise, weil es im ungiinstigsten Falle nur iber ein
verstelltes Gleis hinweg sichtbar sein mufs.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge XLVI. Band. 2. Heft. 1909.
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Fehlens einer Unterwegstation keiner weitern Ordnung, kinnen
daher unmittelbar beim Ablaufen in einem gemeinsamen (ileise
E 8 gesammelt, und von dort als fertige Ziige nach der Gruppe G
vorgezogen werden. Fir die einzelnen Gleisgebiete des Zentral-
giiterbahnhofes werden getrennte Ubergabeziige gefahren, dic
ebenfalls bereits beim Ablaufen in der Gruppe E gebildet
werden konnen.

Die nach Stationen zu ordnenden Zige werden in folgen-
der Weise gebildet:

c1) Fir die Gruppe D durch Vorziehen der richtungs-
weise geordneten Abteilungen aus den Gleisen Nr. 1
bis 16 der Gruppe A nach dem Ausziehgleise Nr.
88 nordlich lings der Gruppe D, Ablaufen in die
Gruppe C und nachheriges Sammeln im Gleise Nr.
89 zwischen Gleis Nr. 16 und 17 der Gruppe A,
von wo der fertige Zug iiber Gleis Nr. 90 nach
D vorgezogen wird.
¢ 2) Fiur die Gruppe D, durch Sammeln der in den
Gleisen Nr. 5 und 6 der Gruppe A und Nr. 17
und 18 der Gruppe I£ nach Richtungen ausge-
schiedenen Wagen auf dem Ausziehgleise Nr. 86
und nachheriges Ablaufen iber den Riicken B nach
der Gruppe B, von wo die einzelnen Abteilungen
unmittelbar auf einem der D 1-Gleise zur Abfahrt
zusammengestellt werden konnen:
¢ 3) Fir die Gruppe G durch Vorziehen der in die Gleise
Nr. 12 und 13 abgelaufenen Wagen der »Y¥abrik-
ziige« iiber Gleis V der Gruppe G nach dem Auszieh-
gleise Nr. 47 der Stationsgruppe F mit nachherigem
Zusammenstellen der einzelnen Abteilungen auf dem
an den Auslauf dieser Gruppe anschlielsenden Ab-
fahrgleise LXXI mit Ausfahrt daber G. V.

IId) Die Uberfuhren.

Oben wurde schon erwihnt, dals eine grofse Anzahl
Wagen von dem West-Ost-Teile nach dem Ost-West-Teile und
umgekehrt iberfihrt werden mufs, weil sie nach derselben
Himmelsrichtung weitergehen, von der sie einliefen. Die Uber-
fubren bewegen sich also von den Gruppen K und L nach der
Gruppe G, Sid-Nord-Uberfuhr, und von der Gruppe M nach
den Gruppen D und N, Nord-Siid-Uberfuhr.

Die in den Gruppen K und L ankommenden - Uberfuhr-
wagen werden im Gleise Nr. 1 der Richtungsgruppe A ge-
sammelt, iber Gleis Nr. 87 nach Osten vorgezogen und iitber
die gstliche Weichenstralse der Gruppe H auf Gleis Nr. 76
der Gruppe M zuriickgedriickt, wo sie wie die einlaufenden
Kursziige durch Ablaufen nach der Gruppe E geordnet werden.

In der umgekehrten Richtung geht der Uberfuhrweg von
den Gleisen Nr. 15 und 16 der Gruppe E uber das Gleis
Nr. V der Gruppe G nach dem westlichen Ausziehgleise Nr. 45,
und von hier iiber Gleis Nr. 63 zuriick nach der Gruppe K

~zur weitern Verarbeitung fir die Einstellung in die aus

Gruppe D auslaufenden Ziige, oder aus dem Gleise Nr. 14
der Gruppe E ebenfalls iber Gleis Nr. 45 und zurick tber
Gleis Nr. 65 unmittelbar nach der Abfahrgruppe N.

<
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ITe) Das Verschieben der Umladewagen.

Nach den Umladchallen sind gegenwiirtig ungefihr 250
Stiackgutwagen tiglich zu verbringen und nach ihrer Be- und
Entladung wieder abzufiihren. .

Die von Westen in den Gruppen K und L eintreffenden
Stickgutwagen werden auf das Gleis A Nr. 2 ausgeschieden,
und iber Gleis 87 neben dem Ricken C mit Durchschneidung
des Gleises Nr. 86, des Ausziehgleises der Giruppe B, nach
dem Gleise Nr. 78 neben Gleis Nr. 1 der Gruppe H vor-
gezogen, von wo sie in die Empfangsgleise Nr. 81 und 82
zwischen den beiden Umladehallen zuriickgedriickt werden.

Die Stiickgutwagen der von Osten in der Gruppe M an-

kommenden Zige werden in den Gleisen Nr. 19 und 20 der

Gruppe E gesammelt und rickwirts uber das Gleis Nr. 77
ebenfalls nach dem Gleise Nr. 78 neben Gruppe H ausgezogen,
von wo sie wie die von der Gruppe A iibergefithrten Hallen-
wagen ebenfalls nach den Hallengleisen Nr. 81 fir Baden und
Nr. 82 fur Preufsen zur Entladung verteilt werden.

Die leeren Wagen werden auf die Gleise Nr. 79 und 80
zur Beladung fir die badischen Anschlufslinien von Westen
und auf die Gleise Nr. 83 und 84 zur Beladung fur die
preufsischen Richtungen eingeschoben.

Die badischen Wagen werden nach ihrer Beladung von
den Gleisen Nr. 79 und 80 nach Osten auf das Gleis Nr. 78
abgezogen und je nach ihrer Bestimmung nach dem Gleise 76
der Gruppe M, oder mit dem Wege tiber das Gleis Nr. 87
nach der Gruppe A ibergefibrt. Missen diese Wagen den
Abteilungen in der siidlichen Halfte der Gruppe A auf den
Gleisen 17 bis 30 zugeteilt werden, so werden sie zuniichst
auf das Gleis Nr. 89, das zwischen den beiden Gruppenhalften
liegende Ausziehgleis der Gruppe C, geleitet, von wo sie durch
Vorziehen nach den einzelnen siidlichen Gleisen verteilt werden
konnen.

Die auf den Hallengleisen Nr. 83 und 84 Dbereitgestellten
preulsischen Wagen werden nach ihrer Beladung nach Westen
abgezogen, und dann @ber das neben der westlichen Hallen-
weichenstralse liegende Gleis Nr. 85 nach dem Ausziehgleise

in| diese

\ Nr. 86 der Gruppe B zuriickgedriickt, von wo sie |

~ Gruppe ablaufen.

IIf) Das Verschieben der auszubessernden W:agen.

Die Beifuhr der beschiidigten und die Abfuhr der wieder-
hergestellten Wagen erfolgt itber das Verbindungsgleis Nr. 22
zwischen dem Ricken E und der Wagenausbesserungsgruppe.

III. Betriebsfiithrung und Verwaltung. }

Die Leitung des Betriebes und die allgemeine Verwaltung
im neuen Verschiebe-Bahnhofe liegt einem eigenen Stations-
amte ob, dem die erforderlichen Bediensteten fir den innern
Dienst, die Abfertigung, den Verschiebedienst, den Bahnhof-
dienst und den Umnladedienst zugeteilt sind.

‘Wegen ihrer Wichtigkeit bei der Wertung der Verschiebe-
anlage sei die Verschiebemannschaft niher angegeben| Zur
unmittelbaren Durchfihrung des Ablaufens in den Ricllltungs-
gruppen A und E ist je eine Rotte mit achtstindigem Dienste
bestellt, die sich folgendermalsen zusammensetzt: 1 Verschiebe-
obmann, 1 Anschreibeobmann, 1 Gruppenobmaun fir I und
2 fur A, 1 Aufkuppler, 1 Abhinger, 1 Lokomotivbegleiter,
2 Rickenbremser, 10 Hemmschuhleger far 1, 14 fir A.

In ahnlicher Weise sind die Mannschaften in ‘den brigen
Gruppen eingeteilt. Im Ganzen sind ausschlielslich filr den
Verschiebedienst bei durchgehends achtstiindiger Dienstzeit
290 Mann mit 11 Aufsichtsbeamten erforderlich. ‘Hierzu
kommen die 120 Wirter der zum Teil doppelt besetzten 36
Stellwerke und die Lokomotivmannschaften fir die 14, ledig-
lich fiir den Verschiebedienst eingestellten Lokonnotivem Fir
den Zu- und Abgang der Bediensteten dienen besondere Per-.
sonalziige, die stiindlich in jeder Richtung zwischen denj alten
und dem neuen Verschiebe-Bahnhofe verkehren und diesen auf
den Umfahrgleisen Nr. 72 und 44 mit Halten an verschiedenen
Stellen umfahren.

Der Verschiebe-Bahnhof wird als Gemeinschaftsbahnhof der
badischen und der preulsisch-hessischen Eisenbahnverwaltungen
betrieben und verwaltet.

Neuerung an Firdervorrichtungen in Werkstitten.

Von Krohn, Eisenbahn-Bauinspektor in Kénigsberg i. Pr.

Zur Beforderung von Lasten innerhalb von Werkstitten
haben sich »Luftbahnen«, bei denen die Laufkatze mit der
Last auf den Flanschen eines wagerecht an der Decke be-
festigten Triigers liuft, im allgemeinen gut bewiibrt. In den
Eisenbahn-Werkstitten werden solche Vorrichtungen zweck-
mifsig zur Bedienung der schweren Maschinen der Dreherei,
insbesondere der Achsen-Binke und der Arbeitstiinde der
Lokomotiv-Werkstatt verwendet werden.

Diese Einrichtungen und ilire Vorteile gegeniiber der
Forderung von Hand oder dem Verschieben auf dem Boden
sind geniigend bekannt, :

Ein Mangel dieser Vorrichtungen ist es, dals die Her-
stellung . von Abzweigungen von der Hauptbahn Schwierigkeiten
macht. Diese Schwierigkeiten liegen einerseits darin, dafs

derartige Anordnungen eine mehr oder weniger grofs(:a Zahl
beweglicher Teile haben, deren Uberwachung und Unterhaltung
bei ihrer Lage umstindlich ist, anderseits und hauptsichlich
darin, dals spiitere neue Abzweigungen bei Aufstellungl neuer
Werkzeugmaschinen oder Einrichtung neuer Arbeitsp]iitze er-
hebliche Schwierigkeiten machen, Der Haupttriger mufls an
der neu anzulegenden Abzweigung durchschnitten werden, die
beiden Enden miissen aufgehidngt und befestigt und eine neuc
Weiche oder Drehscheibe muls eingebaut werden, \

Hierzu fehlen oft geeignete Stiitzpunkte, wodurch die Ein-
richtung von Zwischen-Tragwerken notig wird, wenn diese iiber-
haupt moglich ist.

Diese Nachteile sollen durch die nachstehend beschyiebene

Anordnung vermieden werden.
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Der Haupttriger lduft ohne Unterbrechung durch die |
ganze zu bedienende Halle hindurch. !
Auf den unteren Flanschen dieses T-Triigers laufen zwei |
Rollen, die unter dem Triger durch ein kurzes, mit den Lager-
bocken der Rollen vernietetes 1-Eisen mit einander verbunden

sind (Textabb. 1).
Abb. 1.

~ Haupdtrdager

Lauliollen

Anschiug-
Bakn $

Auf diesem Querstiicke befindet sich eine gewdhnliche
Laufkatze mit dem Windewerke, das die Last trigt,

Zur Herstellung eines Anschlusses ist es nur erforderlich, |
die Anschlufsbahn bis dicht an dieses Querstiick heranzufiihren, \

" oder Drehscheibe beschaftt werden muls,

sodafs die Katze mit der Last ohne Weiteres auf diese An-
schlufsbahn geschoben werden kann (Textabb. 1),
An beiden Enden des Querstiickes und am Ende der An-

" schiufsbahn sind Anschlige vorgesehen, die das Ablaufen der
- Katze von dem Querstiicke verhindern, wihrend letzteres ver-

schoben wird, und das Abrollen von der Anschlufsbahn, wenn
das Querstick nicht vor der Bahn steht. Diese Sperrklotze
sind derart abhiingig von einander, dafls das Herabfallen der
Katze ausgeschlossen ist.

Die Betiitigung der Klotze kann entweder von unten durch
Zuglketten oder selbsttitig durch Anschlagen der Katze an
Stellvorrichtungen erfolgen.

Ein Nachteil dieser Anordnung ist die grofsere Bauhohe

Die Vorteile sind bereits auseinandergesetzt. Bei dieser
Bauart stellt sich die ganze Anlage in Beschaffung und Unter-
haltung billiger, als wenn fiir jede Abzweigung eine Weiche
Das ganze stellt sich
als eine Ubertragung des Grundgedankens der Schiebebithnen
auf Hingebahnen dar.

Die Bewegung des Querstiickes, der »Schiebebithne«, die

. Lasthebung und die Fahrbewegung der Katze konnen durch

Maschinen erfolgen. Die leiztgenannte Bewegung geschieht
wohl in vielen Fiillen zweckmilsiger von Hand, da es sich

" dabei meist nur um Zuriicklegung von einigen Metern handelt.

Fiir die Werkstiitten-Inspektion a in Konigsberg wird eine
derartige Vorrichtung zur Bedienung der Dreherei beschafft,
wobei die Fahrt auf dem Haupttriiger und das Heben der Last
durch . je eine Triebmaschine erfolgt. Die Bedienung der
Maschinen geschieht von unten mittels Zugketten,

Dem Verfasser ist nicht bekannt, ob derartige Vorricht-

* ungen bereits in {ihnlicher Ausfithrung in anderen Werkstiitten

bestehen., Um cntsprechende Mitteilung unter Angabe der er-
zielten Betriebs-Ergebnisse wird gebeten.

Bericht iber die Formﬁhljiﬁte_des Fisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel

Die Newyorker Unterwassertunnel.”) !
(Le Génie Civil 1908, Band LII, Februar, S, 302. Mit Abb.) ‘
Hierzu Plan Abb. 1, Tafel VII.

In Neuyork sind im Jahre 1878 vier Hochbahnen mit je
vier Gleisen gebaut, deren jede auf einer der der Langsrichtung
der Insel Manhattan folgenden Avenues verliuft nnd mehr als
10 km lang ist. Diesen Linien ist im Jahre 1904 die Unter-
grund-Schnellhahn hinzugefiigt, die ebenfalls der Langsrichtung
der Insel Manhattan folgt und 27 km lang ist. Sie geht aus
. vom Bahnhofe Brooklyn der Long-Island-Bahn, kreuzt den East-
river an seiner Mundung, wendet sich nach Norden, fithrt iber
den Bahnhof der Neuyork-Zentral- und Hudson-Fluls-Bahn, kreuzt
den Harlem-Flufs und endigt bei Bailey-Avenue. Ungefihr in
der Mitte der Linic wendet sich eine 11km lange Abzweigung
nach Osten, kreuzt cbenfalls den Harlem-Fluls und endigt beimn
Bronx-Parke.

*) Organ 1908, 8. 171, 227 und 283; 1907, S. 122; 1905, S. 79
und 129; 1902, S. 122.

- nicht in der Stadt selbst,

Die grofsen Eisenbanlinien endigten bis in die letzten Jahre
sondern am westlichen Ufer des
Hudson; die Uberschreitung des Hudson erfolgte mittels Dampf-
fahren. Die Pennsylvania- - und die Long-Island-Bahn haben
jetzt ihre Bahnen durch eine Untergrund- und Unterwasser-Linie
verbunden, dic inmitten der Stadt einen grofsen Hauptbahnhof
enthilt. Diese Linie ist kurzlich eroffnet worden.*) Abb. 1,
Taf. VII zeigt funf von den sieben in Neuyork gebauten oder
im Baue befindlichen, aus zusammen siebzehn  verschiedenen
Rohren bestehenden Haupttunneln, die die Stadt mit den he-
nachbarten Orten verbinden. Die Tunnel sind folgende:

1) Der Hudsontunnel A der Neuyork-Jersey-Bahn, der vor
30 Jahren begonnen -und erst am 25. Februar 1908 in Betrieb
genommen wurde. Der Bau wurde von der Neu-Jersey-Ver-
besserungsgesellschaft wieder aufgenommen.

2) Der von derselben Gesellschaft gebaute East-river-Tunnel

') Organ 1907, S. 102.
5%



B fir die Verlangerung derselben Linie nach Brooklyn.
Tunnel ist am 9. Januar 1908 in Betrieb genommen.

3) Der Harlemtunnel der Untergrund-Schnellbahn fir die
Verlangerung der neuen Untergrundbahn bis in die Vorstadt
Bronx. Dieser verhiltnismiilsig kurze Tunnel ist schon seit
mehreren Monaten im Betriebe.

4) Der Hudsontunnel C und der Kast-river-Tunnel D der
Pennsylvania-Bahn, die drei Kisenbahnen verbinden und ihnen
einen Endbahnhof in der Stadt verschaffen werden. Durch
diese Tunnel wird eine unmittelbare Schienenverbindung zwischen
Boston und Washington hergestellt, und auch die Neuyork-
Neuhaven-Hartfort-Bahn, die einen Tunnel unter dem Long-
Island-Sunde baut, wird den Hauptbahnhof benutzen.

5) Der Hudsontunnel I der Hudson-Manhattan- Bahn.
Dieser Tunnel wird mit der Untergrundbahn in Broadway
verbunden werden, durch seine ostliche Verlingerung F den
East-river kreuzen und so eine unmittelbare Verbindung zwischen
Neu-Jersey und Brooklyn herstellen.

6) Der neue Gas-Tunnel unter dem East-river, Die Ver-
einigte Gasgesellschaft hat ihre in der Stadt befindliche Gas-
anstalt durch eine grifsere auf Long-Island ersetzt, die durch
einen Tunnel grofse, in verschiedenen Stadtteilen befindliche (Gas-
behilter versorgen wird. Dieser Tunnel hat nur 3,05 m Durch-
messer und ist dhnlich dem ersten in den Jahren 1891 bis
1894 gebauten.

7) Der Fast-river-Tunnel der 42. Stralse oder Belmont-
Tunnel G, der die Neuyork-Zentral- und Hudson-Fluls-Bahn
mit Long-Island verbindet. Der Bau dieses Tunnels war vor
vielen Jahren bewilligt und dann wegen der wenig ermutigenden
Ergebnisse der Ausfuhrung des ludsontunnels der Neuyork-
Jersey-Bahn von den Geldminnern aufgegeben; er wurde von
der Untergrund-Schnellbahn wieder aufgenommen, um diese
mit dem Strafsenbahnnetze von Long-Island zu verbinden. IB-s.

Dieser

Der Rohr-Yortrieh des Hudsontunnels der Neuyork-Jersey-Bahn.*)
(Le Génie Civil 1908, Band LIT, Februar, S 302. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 2 und 3 auf Taf, VIIL

Im Jahre 1873 schlug Haskin vor, fir die verschiedenen
Eisenbahnlinien einen Tunnel unter dem Hudson herzustellen.
Der Tunnel sollte aus zwei eingleisigen Rohren von 5,40m Hohe
und 4,80 m Breite bestehen. Die Rohre sollten eine Bekleidung
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- die Arbeiten

aus Stahlplatten erhalten, die durch Rippen an der Innenseite -
versteift und durch Bolzen verbunden sind; das Innere dieses

Rohres sollte mit einer 76 cm starken Bekleidung aus Back-
stein und Zementmortel versehen werden. Die Entfernung
zwischen den Schichten war 1,62 m, die ganze Linge mit den
Zufahrtstunneln 3,60m. Die Gesellschaft solite die Ausfihrung
in sechs Jahren beendigen.

Die Vorarbeiten dauerten ein Jahr. Dann wurde auf .der
Neuyorker Seite ein Schacht abgeteuft. Hierbei zeigte.sich,
dafs der Boden aus einem (remische vonSand und Kies bestand,
der eine sehr starke Aussteifung erfordern wirde. Man be-
schlofs dann, die Arbeit auf der Westseite zu beginnen und
teufte im November 1874 einen

kreisformigen Schacht von

*) Organ 1908. S. 171.

9m Durchmesser und 18 m Tiefe ab, dessen Backsteinmauer-
werk 1,20m stark war. Wegen Verwaltungstreitigkeiten wur-
den dann die Arbeiten finf Jahre lang unterbrochen. |

Haskin glaubte, einen Schild entbehren zu konnen und
wollte nur Prefsluft verwenden, um das Wasser zuriickzutreiben
und wihrend der Ausfuhrung des Mauerwerkes die Decke und
Seitenwande des Ausbruches zu halten. In die Mauer
Grunde des Schachtes wurde zur Herstellung einer Luftschleuse
ein Rohr aus Stahlblech von 1,83 m Durchmesser und I4,50m
Linge eingesetzt. Nachdem das Innere ausgeriumt und die
Tiren angebracht waren, wurde Prefsluft eingelassen, um einen
Kegelstumpf auszubrechen, dessen grofse Grundfliche nach dem
Flusse hin lag und dessen Durchmesser in einer Entfernung -
von 6,60m 6m betrug; die auf einander folgenden Blechringe
hatten zunehmende Durchmesser. Die Arbeiter griffen den
Boden von der Decke her an und brachten sogleich die De-
kleidungsplatten an: aber die oberen Platten gaben . unter
dem Drucke nach, und der Ring konnte nicht geschlossen
werden. Man wendete daher das »Pilot«-Verfahren an, das
sich Anderson fiir die Tunnelausfiihrung im schwimmenden
Gebirge gerade hatte schiitzen lassen. Dieses Verfahren besteht
im allméiligen Vortriebe eines Rohres von 1,83 m Durchfnesser
aus auf einander folgenden Ringen, auf denen mittels Stiitzen
die Ansteckpfihle im Scheitel und an den Seiten de§ Aus-
bruches ruhen. Wenn der ganze Querschnitt auf eine [Linge
von 60cm ausgebrochen ist, wird der entsprechende Bekleiglungs-
ring aufgestellt. Wenn finf Ringe aufgestellt sind, kann der
entsprechende Mauerwerksring ausgefithrt werden. ‘

Nach einem gewissen Vortriebe wollte man den oben er-
wihnten vorliufigen Kegelstumpf durch den endgiiltigen Mauer-
werksring crsetzen, Bei Herstellung des erforderlichen Aus-
bruches gab dessen Decke nach und versperrte den Eingang
der Schleuse, wodurch zwanzig Arbeiter getotet wurden, Der
Tunnel wurde schnell mit Wasser gefillt, und um die Ver-
bindung zwischen dem Tunnel und dem Schachte wieder her-
zustellen, mufste an der Unfallstelle ein Senkkasten von 12,65
>< 7,565 m abgeteuft werden, in dem das Verbindungsmauerwerk
ausgefilhrt wurde. Dasselbe geschah bei der Ausfﬁhrqu von
den Schachten der Neuyorker Seite aus wegen der zweifelhaften
Beschaffenheit des Gebirges an der Stelle des Schachtes.

Nach dem Tode eines Geldmannes der Gesellschaft wurden
im Jahre 1883 wieder unterbrochen. Zu dieser
Zeit hatte der nordliche Tunnel vom westlichen Schachte ab
563 m, der sidliche nur 180 mLinge erreicht; auf der QStseite
war der nordliche Tunnel erst 45m lang und der sidliche
kaum angefangen.

Im Jahre 1889 wurden die Arbeiten unter John Fowler
und Benjamin Baker als beratende Ingenieure und W. R.
Hutton als Bauleiter wieder aufgenommen. Im Februar 1890
wurde mit Pearson und Sohn in London ein Vertrag fir die
Vollendung des Tunnels abgeschlossen. Ingenieur dieser Unter-
nehmer war Moir. Dieser hatte die Ausfihrung des Black-
wall-Tunnels*) unter der Themse in London geleitet ynd ist
gegenwartig in Neuyork bei den vier East-river-Tunneln der
Pennsylvania-Bahn beschiftigt. Die neuen Unternehmgr ver-

 #%) Organ 1896, S. 84, 1894, S. 231. :
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wendeten den in Abb. 2, Taf. VII dargestellten Schild und
~ sehen ist.

Prefsluft. Die Arbeiten schritten in dem schwimmenden Ge-
birge sehr regelmilsig fort, der durchschnittliche tigliche Vor-
trieb erreichte 1,22m; man stellte also tiglich zwei Beklei-
dungsringe auf,

Im Jahre 1892 waren 540m gcbaut, als neue Geld-
schwierigkeiten eine neue Unterbrechung der Arbeiten veran- !

lafsten. Im Jahre 1902 wurde das liigentum der Gesellschaft
versteigert und von der Neu-Jersey-Verbesserungsgesellschaft
gekauft. TIm Oktober 1902 wurden die Arbeiten wieder auf-
genommen. Der im Tunnel zuriickgelassene Schild wurde trotz
eines zehnjihrigen Aufenthaltes im Wasser in ausgezeichnetem
Zustande wiedergefunden, man liefs ihm nur vorn eine um ein
Drittel des Durchmessers vorragende Schneide wieder anfiigen.
Indem man Tag und Nacht arbeitete, schritt der Vortrieb sehr
schnell fort, insbesondere beim névdlichen Tunnel, der im
Oktober 1903 fertiggestellt wurde. Im stidlichen Tunnel wurde
wegen der vorgesehenen leichten elektrischen Fahrzeuge der
dulsere Durchmesser der Bekleidung von 5,70m auf 4,50m
vermindert und der in Abb. 3, Taf. VIl dargestellte Schild
verwendet. In dem schwimmenden Gebirge erreichte der tig-
liche Vortrieb zeitweise 12 bis 15m. In dem Felsen nahe
dem Neuyorker Ufer wurden tiglich ungefihr 90 cm herge-
stellt. Man baute vor dem Schilde ab, und wenn man sich
nicht der Brechstange oder der Spitzhacke bedienen konnte,
wurde gesprengt. Im nordlichen Tunnel wurden Stofs-Bohr-
maschinen von kleinem Durchmesser verwendet, gesprengt
wurde mit Dynamit.

Die Stolse wurden bei diesem Tunnel durch geteerten Filz,
durch Leinwand oder auch durch 5mm starke eichene Latten
gedichtet: man verliels sich nur auf die Dichtung durch die
die Rippen einhiillende Betonbekleidung.

Diese Neu-Jersey-Linie wurde mit der neuen Untergrund-
bahn verbunden und wird auch beim Bahnhofe der Pennsylvania-
Bahn mit der Untergrundbahn verbunden werden, die unter der

. Tunnelhillfte als Auflager dient.

6. Avenue zum Ersatze der dort befindlichen Hochbahn vorge-

Der Tunnel wurde am 25. Februar 1908 eroffnet. B-s.
Griindung des Fast-river-Tunnels der Neuyork-Brooklyn-Schuellbahn,
(Le Génie Civil 1908, Band LII, Februar, S. 302, Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 und 9 auf Tafel VIL

Die beiden Rohre des East-river-Tunnels der Neuyork-
Brooklyn-Schnellbahn sind auf eine Linge von je 360m auf
Pfihlen aus Stahl und Beton gegriindet. Zu diesem Zwecke
wurden ungefiihr alle 15m zwei Rohrenpfihle aus Stahlblech
(Abb. 8 und 9, Taf. VII) durch Einspritzen von Wasser bis auf
den festen Boden versenkt, die dann nach Kinsetzung von vier
25 mm starken quadratischen Stahlstangen mit Beton gefillt
und mit einem Betonkorper bedeckt wurden, der der untern
Die Pfihle haben 50cm
Durchmesser, 12,5mm Blechstirke und sind aus 1,50 m langen
Rohren zusammengesetzt, die durch Aulsere I'ugenbedeckungen
verbunden sind. Die Liange der Pfihle wechselt von 3 bis 15 m.

Um die Pfahle einzusetzen, wurden drei Bekleidungsplatten
eines Ringes entfernt und ein sich unter die benachbarten
Ringe erstreckender Graben mit wagerechter Sohle hergestellt.
Die Boschungen des Grabens brauchten nicht abgesteift zu
werden, da der Luftdruck auf einer dem Wasserdrucke ent-
sprechenden Iiohe gehalten wurde. Fir die Versenkung der
Pfahle wurde durch ein 100m weites Mittelrohr Wasser ein-
getrieben und gleichzeitig der I'fahl mit Wasserpressen gedriickt,
die sich mittels Ilolzbalken gegen die Tunneldecke stiitzten.
Die Pfahlstiicke wurden nach einander verbunden und jedes-
mal Beton hineingestampft. War der Pfahl auf dem festen
Joden angelangt, so wurden Pfahl und Graben mit Beton
gefiillt. Die Oberfliche des Betons wurde 10 bis 15cm unter
den Bekleidungsplatten abgeglichen, damit die Schlufsplatte
eingesetzt werden konnte. Der zwischen dem Beton und der
Bekleidung bleibende Raum wurde dann mit unter Druck ein-
getriebenem fliissigem Mortel gefiillt. B-s.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Der neue Union-Bahnhof in Washington,
(The Engineer 1907, November, 8. 539. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 und 7 auf Taf. VIL
Die Pennsylvania- und die Baltimore-Ohio-Eisenbahn-
gesellschaft bauen in Washington einen gemeinschaftlichen Per-
sonenbahnhof. ~Abb. 6, Tafel VII gibt eine Ubersicht der
Eisenbahnanlagen in Washington. Die Pennsylvania-Linie
Philadelphia-Baltimore-Washington kommt von Siidosten, kreuzt
den Anacostia-Flufs mittels einer Geriistbriicke und geht dann
durch die Stralsen ungefihr in gleicher Hohe mit ihnen nach

{ Zweiglinic der Baltimore-Ohio-Bahn nach Alexandria, wo der

dem Kreuzungspunkte von Virginia-Avenue mit der 6. Stralse,
wo sie sich nach Norden wendet und in den jetzigen Fnd- -

bahnhof einliuft, der von der Pennsylvania-Avenue zuriick liegt.
Sidlich vom Kndbahnhofe fithrt eine Verbindungsbahn durch

Maryland-Avenue nach Siiden und mittels der Langen Briicke |
iiber den Potomac-Fluls; auf dieser Verbindungsbahn tritt die '

Sidbahn in Washington ein. Auch von Siidosten fithrt eine

Ubergang nach und von der Siadbahn stattfindet.

Der Personenbahnhof der Baltimore-Ohio-Bahn liegt nérd-
lich vom Kapitol am Schnittpunkte der Neu-Jersey-Avenue und
der C-Stralse. Er nimmt zwei Linien auf, die Stadtlinie, die
laings der 1. Oststralse eintritt, und die Hauptlinie, die von
Nordosten lings der I-Stralse kommt.

Zur Herstellung eines gemeinschaftlichen Personenbahn-
hofes wird die Pennsylvania-Bahn durch einen unter der 1.
Oststralse zwischen dem Kapitol und der Kongrelsbibliothek
hindurchfihrenden Tunnel mit der Baltimore-Ohio-Bahn ver-
bunden. Die Anlage bedeckt eine Fliche von 65 ha und wird
ungefihr 82 Millionen M. kosten.

Abb. 7, Taf. VII zeigt den Grundrils des Erdgeschosses
des Empfangsgebiiudes. Das Gebdude hat eine vordere Siulen-
halle mit drei 9,14 m breiten und 15,24 m hohen Mittelbogen,
hinter denen die nach der allgemeinen Wartehalle fithrenden
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Tiren liegen. Durch einen an der Westseite befindlichen 12,19 m |
weiten Bogen fithrt die Einfahrt in die Wagenhalle. Ein 12,19 m
weiter Bogen an der Ostseite filhrt nach dem Staatseingange, !
wo Zimmer fir die Prisidenten und fir die Giste des Volkes
vorgeschen sind.

Die allgemeine Wartehalle ist 67,06 m lang, 39,62 m breit
und durch ein Tonnengewdlbe von 27,43 m Ighe uberdeckt.
An den Enden befinden sich zwei Halbkreisfenster von 22,86 m
und an den Seiten finf Fenster von 9,14 m Durchmesser.
Links von den Eingingen liegen die Fernsprechbuden, rechts
befindet sich ein Laden.

Westlich von der Wartehalle liegt die
Fahrkartenhalle. An jeder Seite des Einganges zu dieser be-
tinden sich die Dienstzimmer der beiden Telegrafengesellschaften.
Die Fahrkartenausgabe liegt an der linken, die Gepack-
abfertigung an der rechten Seite der Fahrkartenhalle. Iinter
der Fahrkartenausgabe befinden sich die Réaume fir Mianner,
das Rauchzimmer, die DBartscherstube und die Aborte.

An der Ostseite der allgemeinen Wartehalle befinden sich
rechts die Riume fir Frauen. In der Mitte liegt ein grolses,
19,81 m langes und 13,41 m breites Speiseczimmer. Links
befindet sich ein Erfrischungsraum. Hinter dem Speisezimmer
liegt dic Anrichte.

Am dufsersten Ostende befindet sich der Staatseingang.
Vom Ilure fihrt rechts ein Gang nach dem Zimmer des Prisi-
denten, links befindet sich das Zimmer des Dieners. In der
Mitte liegt das 21,34 m lange und 9,14 m breite Kmpfangs-
zimmer mit drei nach einer Siulenballe fihrenden Tiren. Am
Nordende des Empfangszimmers fihren Tiiren nach cinem Flure,
der weiter nach den Bahnsteigen fithrt. Kin zwischen der
hinter dem Speisezimmer liegenden Anrichte und dem Empfangs-
zimmer befindlicher Gang verbindet die Dahnsteige mit den
In

allgemeinen

Staatszimmern, ohne durch das Empfangszimmer zu fihren.
der nordostlichen Ecke der Staatszimmer befindet sich ein
Zimmer fiir Frauen. Die vier Nischen zwischen dem Kr-
frischungsraume und dem Kopfbahnsteige dienen als Zeitung-

3\ bahnhofes nur noch dem Giiterverkehre dienen.

stand, Fahrkartenausgabe, Fernsprechraum und Auskunftstelle.

Im zweiten und_dritten Geschosse des Mmpfangsgebindes |
befinden sich Dienstzimmer. Die zu diesen fithrenden Treppen
liegen links vom Staatseingange und an der Wagenhalle.

Die Halle des Kopfbahnsteiges ist 39,62 m breit, 231,65 m
lang und bedeckt eine Fliche von ungeflihr 90 ar. In 25,30 m
Abstand vom Empfangsgebiude ist auf dem Kopfbahnsteige ein
mit Pforten versehenes Gitter angebracht. Die Ankommenden
gehen durch dic Zugéinge links von der Wagenhalle und rechts
vom Staatseingange. Aufserhalb dieser Zuginge liegen Strafsen, '
an denen sich die Kinginge nach dem Kellergeschosse befinden.
Diese Strafsen haben von der vordern Finfahrt ab ein Gefalle
von 6¢/,. Alles schwere Gepack wird im Kellergeschosse behandelt.

Die Zufuhrlinie liegt nach dem Ubergange iiber die neue
eiserne Briicke iiber den Potomac und nach dem Durchginge
durch den Bahnhof der Siidbahn bis zum Kreuzungspunkte der
Maryland- und Virginia-Avenue im gemauerten Iinschnitte,
dann geht sie als Hochbahn fir vier Gleise weiter. Vom Garfield-
Parke bis zum Treffpunkte mit der jetzigen Linie nahe der
9. Oststralse liegt die Linie im Tunnel. Von der 2. West-

l
|
l

strafse ab wird dieser Teil nach Eréffnung des neuen End-
In der 2.
Weststrafse zweigt die nach dem Endbahnhofe fithrende neue
Linie ab und ist bis Neu-Jersey-Avenue Hochbahn. An dieser
Stelle beginnt der neue Tunnel unter der 1. Strafse.

Der Tunnel ist 1382,27 m lang, auf 1222,25 m;Linge
von Siiden als Doppeltunnel mit 1,22 m starker Scheidewand
mit Offnungen in 30,48 m Teilung erbaut. Jeder Tunnel istl4,88 m
breit und 5,18 m iber S.0. hoch. Die Seitenwinde und
Schenkel sind aus Beton, die Bogen aus vier Backsteinringen
hergestellt. Die Leitungen fir die elektrischen Drihte! liegen
in den Schenkeln. Der obere Teil und ein Teil derI Seiten
sind durch vier mit wasserdichten Fugen gelegte Filzlagen
geschiitzt. Auf diese ist fir den im offenen Einschnitte her-
gestellten Teil eine 2,5 cm starke Zementschicht und far den
bergminnisch hergestellten Teil eine Backsteinschicht gelegt.

Von dem Doppeltunnel sind stdlich 283,46 m im offenen
Einschnitte, dann 755,90 m bergminnisch und nérdlich 182,88 m
im offenen Einschnitte hergestellt. Da keine Schichte ab'geteuft
werden durften, wurde der bergmiinnisch hergestellte Tunnel
vom Siidende aus gebaut. Die Anlage fur das Misch‘en des
Beton und fir die Iandhabung der Baustoffe wurde am Sid-
ende errichtet, und ebenso wie die Beforderung des Betqn nach
den Arbeitstellen clektrisch betrieben. Die Schaufel zum Ent-
fernen des Bodens wurde durch Prefsluft getrieben.

Die Scheitelbalken der Zimmerung wurden zuerst ein-
gebracht beim Intfernen des Bodens aus dem Bogenraume.
Dann wurden zur Versteifung innerhalb der Scheitelbalken
Bogenholzer angebracht. Der Tunnel hat daher aufserhfalb des
Mauerwerkes IIolzer von zusammen 61 cm Stirke zum Tragen
des daritber liegenden Bodens. Der eine Tunnel einsch}iefslich
eines Fahrschachtes und der mittlern Wand mit Verbipdungs-
bogen wurde etwas vor dem andern vorgetrieben." Die nérd-
lichen 160,02 m des Tunnels sind mit Triigerdecke gebaut.
Die Dreite verindert sich von 35,05 m am Nordende auf
10,97 m an der Stelle, wo die Zwillingstunnel beginnen.

Der Bahnhof hat zwei Ebenen; die obere in Hdhe des
Kopfbahnsteiges ist 146,30 m breit und enthilt 20 Gleise, die
untere mit 85,35 m Breite und 13 Gleisen ist vom Kopfbahn-
steige aus durch Treppen zuganglich und dient fiir die Ziigé
nach und von Siiden, die durch den Tunnel an der 1. Strafse
fahren. Am Rande des Kopfbahnsteiges liegen die unteren Gleise
6,1 m unter der lauptebene. Aufser den 33 Hauptgleisen
sind 5 Nebengleise vorhanden.

Die Gleise 4, 5, 10, 11, 16 und 17 sind ausschliclslich
fir die Behandelung des Gepiickes bestimmt. Zwischel"l jedem
Paare dieser Gleise sind Gepickaufziige vorgesehen.

Die oberen Gleise fallen und die unteren steigpn vom
Kopfbahnsteige aus bis zu einem Punkte nahe der [:Stralse,
wo sie gleiche Hohenlage erreichen. ‘ }

Die Zungenbahnsteige sind 9,14 m breit und ungefihr
274 m lang: sie haben Dicher mit Mittelsiulen. \

Die westliche Stiitzmauer enthilt einen 3,66 m weijten und
3,96 m hohen Tunnel fir die Heiz-, Prelsluft-, Wasser- und
Prefswasser-Rohre und die elektrischen Licht- und Kyaft-Lei-
tungen. Dieser Tunnel wurde durch die H-Stralse [gefiihrt,
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und lings des nordlichen Widerlagers dieser Strafse wurde ein

1,52 m weiter und 2,13 m hoher Zweigtunnel fir die nach
dem Gebiude der Bestitterungsgesellschaft an der andern Seite

der Eisenbahn fuhrenden Rohre und Leitungen gebaut.

Die Il-Stralse liegt unmittelbar nordlich von den Knden ;

der Bahnsteige. Aufser dieser sind die K-, L-, M-Stralse und
Florida-Avenue unterfithrt. Die Unterfiihrungen haben Lingen
von. 187,16 m bei der H-Strafse bis 41,15 m bei Florida-

Avenue mit zwei seitlichen Offnungen von 8,38 m und einer °
mittlern von 7,62 m Spannweite. Sie sind im Wesentlichen aus -

in Beton eingebetteten I-Trigern hergestellt. Oben ist eine
Lage wasserdichten Stoffes aufgelegt, die durch eine 13 e¢m
starke Kisenbetonschicht geschitzt ist. Zwischen den Gleisen
sind stellenweise Oberlichter angebracht.

Das Gebiaude der Bestitterungsgesellschaft befindet sich

an der Ostseite mit seinem sidlichen Ende nahe der H-Strafse, -

ihm dienen vier Ladebahnen und zehn Nebengleise. Nahe
dabei liegt der ostliche Wagenbahnhof mit vier Nebengleisen
und an der andern Seite der Bahn, nordlich vom Krafthause,
der westliche Wagenbahnhof mit vier Nebengleisen, ferner eine

Drehscheibe von 24,83 m Durchmesser mit Lokomotivgleisen. |
Alle Gleise laufen nahe der L-Stralse in zehn Strecken- |

gleise zusammen (Abb. 6, Taf. VII). Diese Gleise sind von
der Ostseite ab folgende: Ausweichgleis, zwei Gleise der Penn-

Maschinen

Lweisitziger Selbstfahrer fiir Schmalspur-Bahnen, Bauart
Contal
(Génie civil, 1908, Maij, Nr. 1852, 8. 25. Mit Abb.)
Aus den Werkstiitten von Contal in Paris ist ein zwei-
sitziger Selbstfahrer hervorgegangen, der fiir Besichtigungsreisen
auf der Grubenbahn eines mexikanischen Silberbergwerkes be-

' sylvania-Bahn, zwei Hauptliniengleise der Baltimore-Ohio-Bahn,
zwei Dienstgleise fiir nach und aus den Schuppen fahrende
Lokomotiven und Wagen, zwei Zweigliniengleise der Baltimore-
* Ohio-Bahn und efn Gitergleis. Bei Florida-Avenue wenden
sich die Hauptliniengleise der Pennsylvania- und der Baltimore-
| Ohio-Baln mach rechts. Zwischen diesen Gleisen und dem
Stadtzweige ist ein grolser Wagenbahnhof fiar 750 Wagen
angelegt; er bedeckt eine Fliche von 2,43 ha. In diesen
Bahnhof laufen die Dienstgleise, die dann lings der Haupt-
liniengleise der Baltimore-Ohio-Bahn weiterfihren nach dem
" Betriebsbahnhofe mit den Werkstitten und dem Vorratlager.
Hier sind zwei halbkreisformige, je 25 Stiande enthaltende
Lokomotivschuppen vorgesehen, die zwei Drehscheiben von je
24,38 m Durchmesser zwischen sich haben und von beiden
Seiten zuginglich sind. Der Lokomotivbahnhof hedeckt eine
Flache von 2,23 ha.

i Die Signale der Bahnhdfe haben elektrisch gesteuerten
Prelsluftantrieb. Von drei grofsen Stellwerken liegt eines fur
den Personenbahnhof in diesem, eines an der Abzweigung nahe
New-York-Avenue und cines nahe dem Lokomotivschuppen.
Aulserdem befindet sich ein kleines Stellwerk nahe dem nord-
lichen Ende des Tunnels unter der 1. Stralse zum Bedienen
der Weichen am Eingange in die Zwillingstunnel, wo die Gleise

in zwei zusammenlaufen. B—s.

und Wagen

[ beiden Seiten des Sitz-Rahmens aufgestellte Behilter von je

. 292 | Inhalt.

stimmt ist, sich aber auch fiir dhnliche Zwecke auf schmal-

spurigen Bahnen jeder Art eignen diirfte.
stimmung des zweiachsigen Fahrzeuges beschrinkte die Haupt-
abmessungen auf 800 mm Breite, 1100 mm Linge und 1600 mm
Hohe bis zum Scheitel des Fahrers bei 520 mm Spurweite.
Das aus Rohren gefertigte Rahmengestell trigt in gedriingtester
Anordnung die Triebmaschine und Kihlwasserbehiilter, ein
senkrechter Rohrrahmen dient zur Befestigung der Heizstoff-
und Olbehilter und der hinter einander liegenden Sitze. Mit
Riicksicht auf die schlechte Schienenlage hat die Vorder-
achse lose Riider und ist leicht einstellbar. Die mittels Kette
angetriebene Hinterachse dagegen hat aufgepresste Riider und
ist sorgfiltig fest gelagert. Die Rider sind aus Gufsstahl mit

Die besondere Be- ;

Flanschen und stark kegelformigen Laufflichen zum Ausgleiche ‘

beim Durchfahren der scharfen Boégen. Die Viertakt-Maschine
Bauart Contal leistet 2,75 PS bei 72 mm Zylinderbohrung

und 80 mm Hub und gibt dem Fahrzeuge eine Geschwindigkeit ‘
von 20 km/St. Wasser fiir die Umlaufkithlung liefern zwei zu

Je vier daneben angebrachte Rippenkiihlrohre
sichern ausrcichende Riickkithlung selbst bei langsamer Falrt.
Die Ziindung ist magnetelektrisch. Der Vergaser nach Longue-
mare ist fir den am mexikanischen Bestimmungsorte des Fahr-
zeuges allein zur Verfiigung stehenden Heizstoff, einen aus
Zuckerrohr gewonnenen Alkohol von 90°, eingerichtet. Vor
Inbetriebsetzung muls der Zylinderkopf zur Einleitung der Ver-
gasung durch eine Heizflamme angewirmt werden, *wozu zwei
bis drei Minuten erforderlich sind, Die fir das Gasgemisch
erforderliche Luft wird durch die Auspuffgase erhitzt. Die
Kurbel treibt mittels Zahnradiibersetzung eine Vorlegewelle, die
das kleine Kettenantriebrad, die Kuppelung und das Umsteuer-
getriebe triigt. Auf der Hinterachse sitzen beiderseits neben
den Ridern Bandbremsen, die durch Fufstritte betiitigt werden,
wobei der linke Fuls gleichzeitig die Triebmaschine abstellt.
Die beiden Sitze sind ohne Riicklehne und sorgfiltig gefedert.
Der hinten sitzerde Fiihrer bedient die vor und neben dem
Sitze angebrachten Anlals- und Umsteuer-Hebel und die Fuls-
bremsen. Zum Aufstiitzen dienen beiden Fahrern gebogene
Stangen mit Handgriffen nach Art der Fahrradlenkstangen, Dem
vorne sitzenden dient zum Aufstellen der Fiifse ein Brett, das
einstellbar ist und ganz am Fahrzeuge hochgeklappt werden
kann, A7,
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Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Preulsisch-hessische Staatseisenbahnen.

Ernannt: zum Oberbaurat mit dem Range der Oberregierungs-

Ve

Versetzt: Regierungs- und Baurat Heeser,

r

rite der Regierungs- und Baurat Fahrenhorst bei der
Direktion in Altona; zu Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspek-
toren: die Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches
Becker in Trier, Klammt in Cassel, Lamp in Berlin,
Claus in Elberfeld, Offenberg in Bromberg, Klein-
mann in St. Johann-Saarbricken, Conradi in Céln,
Hammann in Posen, Gluth in Islohe, Homann in

Berlin und GrafBdorf in Crefeld: zu Eisenbahn-Bau-
inspektoren: die Regierungsbaumeister des Maschinenbau-

faches G oebecke in Magdeburg,Koch in Berlin, Achard
in Breslau, Mirauer in Danzig und Martens in
Posen: zum Vorstande einer Betriebs-Inspektion: der
liisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Koch in Ratibor;
zu Regierungs- und Bauriten die Kisenbahn-Bau-
Betriebsinspektoren Staudt in Frankfurt a. Main, Stahl
in Mainz, Henkes in Hannover, Greve in IHalle a. Saale,
John in Essen a. Ruhr, Guericke in Hannover, Bund
in Magdeburg, Schwemann und Prange in Elber-
feld, leinemann in Ulzen, Poppe in Osterode i. Ostpr.
und Probsting in Tilsit, ferner die I isenbahnbau-
ingpektoren Blum in Disseldorf, Lenz in Dortmund,
Oppermann in Salbke und Schramke in Stm]sund,
sum Eisenbahndirektor: der Iisenbahnbau-Bau- und Be-
triebsinspektor Metzger in Trier.

liehen: den Regierungs-
Stelle eines Mitgliedes der Direktion in Essen a. Ruhr,
Hartwig die Stelle eines Mitgliedes der Direktion in
Frankfurt a. Main und Wolff die Stelle eines Mit-
gliedes der Direktion in Kattowitz;
und Betriebsinspektoren:

gliedes der Direktion in Hannover, Greve die Stelle

cines Mitgliedes der Direktion in Ilalle a. Saale, John

die Stelle eines Mitgliedes der Direktion in Essen a. Ruhr,

Henske die Stelle des Vorstandes der Betriebsinspektion |

in Krotoschin, Sievert die Stelle des Vorstandes der
Betriebsinspektion 3 in Saarbriicken, Schimpff und
Reinicke die Stelle des Vorstandes ciner Betriebsinspek-
tion unter vorliufiger Belassung ihres amtlichen Wohnsitzes

in Coln bzw. Dortmund, Lohse die Stelle des Vorstandes .
Loewel die -

der Betriebsinspektion 2 in Halle a. Saale,
Stelle des Vorstandes der Betriebsinspektion in Eise-
nach, Kimmel die Stelle des Vorstandes der Betriebs-
inspektion 1 in Aachen, Guericke die Stelle eines Mit-
gliedes der Direktion in Hannover,
Stelle des Vorstandes der Betriebsinspektion in Salzungen

und Schultze die Stelle des Vorstandes einer Betriebs- !

inspektion unter Belassung seines amtlichen Wohnsitzes in
Pr. Stargard: dem GroBherzoglich hessischen Eisenbahn-
Bau- und Betriebsinspektor Koch die Stelle des Vor-
standes der Betriebsinspektion 1 in Ratibor; den Kisen-
bahn-Bauinspektoren Bonnemann die Stelle des Vor-
standes der Werkstitteninspektion in Osnabriick, Brandes
die Stelle des Vorstandes der Werkstitteninspektion 1 in

Darmstadt, Goeritz die Stelle des Vorstandes der Ma-

schineninspektion in Mainz, von Glinski die Stelle des

Vorstandes der Maschineninspektion in Weilienfels und

Schievelbusch die Stelle des Vorstandes der Werk-
stiitteninspektion 2 in Dortmund.

feld, als Oberbaurat (auftrw.) der Direktion nach Kssen
a. Ruhr; die Eisenbahn-Bau- uud Betriebsinspektoren:
Schwemann,

der Direktion nach Elberfeld, Miller, bisher in St.

und

Lestellt

und DBauriten Miller die ;

den Eisenbahn-Bau-
Henkes die Stelle eines Mit-

Holterman die , Gestorben:

' Ubertragen:

bisher in Elber- .

bisher in Weimar, als Mitglied (auftrw.)

Wendel, als Vorstand der Betriebsinspektion 2 nach Berlin,
Umlauff, bisher in Berlin, als Vorstand der Betriebs-
inspektion nach Weimar und Stechmann, bisher in
Breslau, als Vorstand (auftrw.) der Betriebsinspektion 1
nach Nordhausen, Frederking, bisher in Essen a. R,
als Vorstand (auftrw.) der DBetriebsinspektion mnach St.
Wendel, Woltmann, Dbisher in Cassel, zur Direktion
nach Elberfeld, Pleger, bisher in Essen a. Ruhr, nach
Wanne als Vorstand der daselbst neu errichteten Bau-
abteilung und Dietz, bisher in Erfurt, nach Lichow als
Vorstand der daselbst neu errichteten Bauabteilung; der
Eisenbalmbaninspektor Proske, bisher in Kattowitz, zur
Werkstitteninspektion b nach Bromberg: der Landbauin-
spektor Schrammen, bisher in Oeynhausen, nach Berlin
zur Beschaftizung bei den Eisenbahnabteilungen des Mini-
steriums der offentlichen Arbeiten; der Regierungsbau-
meister des Maschinenbaufaches Liiders in Konigsberg i.
Pr. zur Direktion nach Danzig und die Regierungsbau-
meister des Llisenbahnbaufaches Bliersbach, bisher in
Beuthen 0.-S., in den Bezirk der Direktion nach Hannover
und Hesse, bisher in Hallenberg i. W., in den Bezirk
der Kisenbahndirektion Issen a. Ruhr. |

die Eisenbaln-Bau- und Betliebsinsppktoren Zim-
mermann in Frankfurt a. Main zum Vorstand | der da-
selbst neu errichteten Bauabteilung. und Wolff zum Vor-
stand der Bauabteilung 1 in Breslau.

Beschiftigung tberwiesen; die Regierfingsbau-
meister des Maschinenbaufaches Wagler der Dirdktion in
Hannover und lebbel der Direktion in Fssen a. Ruhr,
der Regierungsbaumeister des Hochbaufaches Hehl der
Direktion in Hannover, die Regierungsbaumeister des Eisen-
bahnbaufaches: Manker der Direktion in Breslau, Schulze
der Direktion in Halle a. Saale und Bohme der Direk-
tion in Kattowitz sowie Parow der Direktion in Frank-
furt a. Main; die Retrlerungsbaumelster des Maschinen-
baufaches Th al mann der Direktion in demgsbelrg i. Pr.,
Gaedicke der Direktion in Stettin, Grutzx}er der
Direktion in Breslau, Kithne der Direktion in Erfurt,
Berghauer der Direktion in Posen und Nor‘dmann
der Direktion in Berlin. ‘
Reglerungsbaumelstern des Maschlnenbaufacheslj Wals-
berg in Coblenz und Kloeber in St. Petersburg, sowie
dem Regierungs- und Baurat Jordan, bisherigem Vorstande
der Maschinen-Inspektion Mainz, ist dle nachgesuchte Ent-
lassung aus demStaatsdienste erteilt.

Regierungs- uud Baurat Dietrich, Vorstand
der Betriebsinspektion in Simmern, Gehelmer Baurat
Wenig, Vorstand der Werkstitteninspektion 2a in Berlin

" und Oberbaurat Nohre bei der Eisenbahndirektion in Céln.

Wirttembergische Staatseisenbahnen.

. Befordert: Baurat tit. Oberbaurat Kittel bei der 'General-

direktion auf die Stelle eines Oberbaurates béi dieser
Generaldirektion.

dem Eisenbahnbauinspektor Schllerholz beim
Neu- und Erweiterungsbau die Stelle des Vorstandes der

Eisenbahnbauinspektion Calw.

Versetzt: Eisenbahnbauinspektor Welte in Heidenheim auf

die Stelle des Vorstandes der Elsenbahnbaulnspektlon
Rottweil und Abteilungsingenieur Hartmann ‘bei der
Eisenbahnbauinspektion Ehingen zu der Eisenbahnbauin-
spektion Heilbronn.

Verliehen: den Eisenbahnbauinspektoren Faif in Ehingen,

Steudel in Heilbronn, Vorstand der Oberbaumaterial-
verwaltung daselbst, und Staib in Backnang der Titel
und Rang eines Baurates. An Stelle des auf die Eisen-
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bahnbauinspektorstelle in Schorndorf versetzten Eisenbahn- '

bauinspektors Ernst ist der Abteilungsingenieur Rem pis
bei der Eisenbahnbausektion Schorndorf mit den Ver-
richtungen des Vorstandes dieser Eisenbahnbausektion
betraut worden.

In den Ruhestand versetzt: Lisenbahnbauinspektor Frei-
herr von Kechler-Schwandorf bei der Eisenbahn-
hauptmagazinsverwaltung Kfilingen, unter Verleihung des
Titels und Ranges eines Baurates.

Séchsische Staatseisenbahnen.

Frnannt: Pietsch, Baurat, Vorstand der Bauinspektion
Zwickau I zum Bau- und Betriebsinspektor bei der De-
triebsdirektion Zwickau, Fritzsche, Baurat bei der
Betriebsdirektion Chemnitz, und Winter, Daurat bei der
Betriebsdirektion Leipzig T zu Bau- und Betriebsinspektoren
daselbst, Donath, Regierungshaumeister bei der Bau-
inspektion Dresden-I'r. zum Bauinspektor, unter Belassung
bei seiner bisherigen Dienststelle.

Versetzt: Krah, Baurat, Vorstand der Bauinspektion I'rei-
berg II, als Vorstand der Bauinspektion Zwickau I und
von Metzsch, Baurat bei der Betriebsdirelktion Dresden-A.
als Vorstand der Bauinspektion Freiberg I

Bayerische Staatseisenbahnen.

Befordert: die Oberregierungsrite im Staatsministerium fir
Verkehrsangelegenheiten Iorderreuther, Biber und
Opel zu Ministerialriten in diesem Staatsministerium, der
Direktionsrat Schremmer in Minchen zum Regierungsrat
bei der Eisenbahndirektion Augsburg, der Direktions-
assessor Perzl in Regensburg zum Oberbauinspektor bei
der Iiisenbahndirektion daselbst und der Vorstand der
Maschineninspektion Passau, Direktionsassessor Rath-

mayer zum Direktionsrat an seinem seitherigen Dienst-
orte, dic Itisenbahnassessoren Hellenthal in Niirnberg
zum Direktionsassessor bei der Fisenbahndirektion daselbst,
Semmelmann in Regensburg zum Direktionsassessor bei
der Eisenbahndirektion daselbst und Ibbach, Vorstand
der Betriebswerkstitte Wirzburg, zum Direktionsassessor
an seinem seitherigen Dienstorte.

Versetzt: die Direktionsrite Drumm in Schweinfurt in das
Staatsministerium fiir Verkehrsangelegenheiten, mit dem
Dienstsitze in Ludwigshafen a. Rh. und Dr. Weber in
Traunstein zur Betriebsinspektion Schweinfurt als deren
Vorstand, die Oberbauinspektoren Kdinger in Minchen
zur Iisenbahndirektion Regenshurg, Marggraff bei der
Eisenbahndirektion Minchen in das Staatsministerium fir
Verkehrsangelegenheiten, Bafiler in Minchen zur Eisen-
bahndirektion Wirzburg, Bleibinhaus in Kirchseeon
zur Eisenbahndirektion Niirnberg, de Killia in Minchen
zur Fisenbahndirektion Augsburg, die Direktionsrite
Friedrich in Memmingen in das Staatsministerium fur
Verkehrsangelegenheiten und Mayscheider in Augs-
burg zur Werkstitteinspektion Minchen II als deren Vor-
stand, der Direktionsassessor Zintgraf in Nordlingen
zur Detricbs- und Bauinspektion Memmingen als deren
Vorstand.

K. k. Eisenbahn-Ministerium¥).

Frnannt: Titular-Bauoberkommissir der osterreichischen
Staatsbahnen, Dr. Schonhofer zum Oberingenieur, die
Ingenieure Kraupa und Zelisko zu Oberingenieuren
im Eisenbahn-Ministerium.

*) Osterreichische Wochenschrift fir den offentlichen Baudienst

1908, Dezbr., Heft 50, S. 882,

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Drehscheibe mit Entlastungsvorrichtung.
D.R.P. 198998, O. Brandes in Wolfenbiittel.
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 und 5 auf Tafel VII,

Die Erfindung betrifit eine Vorrichtung an Drehscheiben

|

i

zur Entlastung des Mittelzapfens und zur Abschwichung der

auf diesen beim Auffahren wirkenden Erschiitterungen, die
gegeniiber bekannten derartigen Vorrichtungen den Vorteil be-
sitzt, dafs sie in fast unbegrenztem Umfange’ nachstellbar ist.

|
|
|
i

Dieser Vorteil wird dadurch erreicht, dals statt der fir diesen

Zweck bekannten Hebel- oder Keil-Bewegung eine Schrauben-
bewegung zur Abstitzung der Triger benutzt wird. Zu diesem
Zwecke sind unter beiden Trigerenden gleichmifsig senkrechte
Schrauben b angeordnet (Abb. 4 und &, Taf. VII), und zwar
konnen entweder die Muttern oder die feststehenden Spindeln
an den Trigern befestigt sein. Zweckmilsig stiitzt man diese
Schrauben nicht auf die Rollschiene, sondern auf besondere
feste Unterlagen. Sie werden am besten durch eine iber
Kettenscheiben laufende Kette ohne Ende e in Drehung ver-
setzt, die auf den drehbaren Teilen der Schrauben angebracht
sind.  Der Antrieb der Kette kann in beliebiger Weise etwa

. folgen.

i Schrauben gewihrleistet.

durch eine Winde g, Welle h und Kegelrader i und il er-
Die richtige und gleichmifsige Einstellung dieser
Schrauben kann in vollkommener Weise vor Aufbringung der
Kette Dbewirkt werden. Wird dann nach der Einstellung die
Kette umgelegt, so ist die gleichmalsige Wirksamkeit aller
Ebenso kann jederzeit nach dem
Abnehmen der Kette Nachstellung jeder Schraube einzeln vor-
genommen werden.

Um auch die seitlichen Stolse beim Befahren der Dreh-
scheibe mit Sicherheit aufzufangen, kann man die Beriahrungs-
flichen zwischen den unteren Schraubenenden und den Unter-
lagen d rauh ausfihren oder auf dem einen Teile Vertiefungen
anordnen, in die der andere Teil eingreift. Die genaue Kin-
und Nachstellbarkeit der Entlastungsvorrichtung ermoglicht es
auch, aufser an den KEnden noch an anderen Stellen, etwa
bei b!, Intlastungsvorrichtungen anzuordnen, da das gleich-
zeitige und gleichmifsige Angreifen aller dieser Abstiitzungen
gesichert werden kann. Durch diese Abstitzungen der Trager
werden die freitragenden Langen der Trigerteile geringer, da-
durch wird leichtere Bauart ermoglicht. G.

Biicherbesprechungen.

Statik der Raumfachwerke von Dr. W. Schlink, Dipl.-Ing.,

Leipzig, B. G. Tcubner, 1907. Preis 9 M.

~ebenen Iachwerke ausgehend, und grindet darauf Erweite-
Privatdozent an der Technischen Mochschule in Darmstadt. | rungen durch den Verfasser, sodals cinc schr umfassende Be-

Das Buch bringt eine wissenschaftlich geordnete Darstel- .
lung der vorhandenen Theorien der Raumfachwerke, dabei vom . beweisen gerade dadurch umfassende DBeherrschung des Stoffes:

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge, XLVI, Band.

2, Heft.

arbeitung des Gebietes entstanden ist. Die verwendeten mathe-
matischen und mechanischen Mittel sind einfach gew#hlt, und

1909, 6
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von den Mitteln der Bewegungslehre ist Abstand genommen,
die Beweisfilhrung beruht hauptsiichlich auf arithmetischer und
statischer Betrachtung und ist durchaus schlissig. Die Aus-
wahl der behandelten Rawmfachwerke ist eine reiche, und
erstreckt sich.neben den iiblichen Gestaltungen auf eine grolse
Zahl noch nicht verwendeter Bildungen; wenn darunter auch
manche sind, die wohl kaum unmittelbare Bedeutung fir die
Bauausfibrung haben, so wird durch sie manche sehr wert-
volle Erweiterung des Blickes gewonnen. ’
Das Werk geht von der Absicht aus, die wissenschaft-
lichen Grundlagen der Betrachtung der Raumfachwerke dar-
zulegen, also den Weg zur Berechnung zu zeigen, mnicht Be-
rechnungsheispiele zu bieten; durch diese Beschrinkung ist

" Die Anstrengung der Dampflokonwti\"en.

eine wohltuende und die Klarheit fordernde Knappheit der :

Erorterung erzielt.

Wir halten das Buch fir eines der besten seines Gebietes,
es ist geeignet, fertige und angehende Ingenieure vergleichs-
weise leicht in dieses vielfach gescheute Gebiet einzufihren,
zugleich aber auch ein Glied der Briicke zwischen rein mathe-
matischer Betrachtung und deren Anwendung fir die Technik
zu bilden. Auch der Mathematiker wird dem Buche Klarung
seiner Ziele entnehmen konnen.

Aus der Welt der Arbeit. Gesammelte Schriften von M. M.
von Weber. Herausgegeben von M. von Wildenbruch,
geb. von Weber. Berlin, Grote, 1907.

In dem Buche tritt dem »Lisenbahner« ein alter Freund

den warmherzigen und in seiner Art, vielleicht mit von Eyth,
einzig dastehenden I'achgenossen in lebendigem Bilde vor sich
sehen, wenn sie das Buch als Erfrischungsmittel nach harter
Tagesarbeit zur Hand nehmen. Der Tochter danken wir auf
das wirmste fir diese reizvolle Gabe. }
|
|

Von Strahl, Kisen-
Sonderabdruck aus dem'Organ
Wiesbaden, C

bahnbauinspektor in Berlin.
fir die I'ortschritte des Eisenbahnwesens.
W. Kreidel, 1908. Preis 1,8 M.

Auf das Erscheinen des beachtenswerten Aufsatzes
Buchform als Folge vieler darauf gerichteter Anfragen machen
wir besonders aufmerksam, da wir iberzeugt sind, dals der
Inhalt dem an Lokomotiven arbeitenden ; Maschinen-

in

neuen

' ingenieur wichtige Unterlagen bietet.

und erfolgreicher Forderer des Eisenbahnwesens entgegen, das .

die Tochter des das Grofse und Schone in der Technik so
warm empfindenden Mannes aus seinem Nachlasse gestaltet
hat. Auch nach seinem Tode sehen wir ihn auf dem Wege,
der zu eigenartigem Leben in der starren Notwendigkeit natur-
wissenschaftlicher Erkenntnis und ihrer Anwendung auf tech-
nische Aufgaben gefiilhrt hat.
tiefern Sinn der Welt der Tatsachen, und bringt sie in Dezug
- zu dem bessern, ibersinnlichen Teile des Menschen. Vielfache
Betrachtungen iber Kinzelvorginge, insbesondere dic Schilde-
rung von Reiseerlebnissen, unter denen ihm die Betrachtung
grofsartiger Menschenwerke offenbar eines der packendsten
gewesen ist, zeigen uns den warm fihlenden Mann in dem
Bestreben, die grolsartigen Werke der Technik mit mensch-
lichem Geiste zu erfillen und sie auns dem Gebicte des Ver-
standes dem sie entspringen, auch in das Herz einzufthren,
wo ihre machtvolle Erscheinung erfreut, ja erbaut.
letzte der mitgeteilten Aufsitze die Uberschrift trigt: »Wo
steht der deutsche Techniker«, so ist mit diesem Schlusse das
Ziel scines Strebens angedeutet, den Techniker, das Kind der
neuesten Zeit, aus den Fesseln des Zwanges der Notwendigkeit
in die Hohe einer freien Weltauffassung zu fihren.

Ernst von Wildenbruch hat dem Werke ein die
Arbeit der Technik des neunzehnten Jahrhunderts wirdigendes
Vorwort gegeben und den Nachlalsschriften ist cine Lebensbe-
schrexhung von M Jahns vorangestellt. Unsere Leser werden

Uberall sucht und findet er den

Diec neueren Forschungen aul dem Gehiete der Elektrizit&t und
ihre Anwendungen. Gemeinverstindlich dargestellt von Irof.
Dr. A. Kalahne. Leipzig, Quelle und Meyer,? 1908.
Preis 4,40 M.

Wie viele neuere Werke und Zeitschriften verfolgt auch
dieses unterhaltend und zugleich belehrend geschrieben¢ Buch
das Ziel, die wichtigen Errungenschaften der Naturpissen-
schaften und Technik dem allgemeinen Verstindnisse mahe zu
bringen und so auch weitere Schichten an den Glund]agcn
der heutigen Kultur teilnehmen zu lassen. 1

Die verschiedenen Grundlehren iiber das Wesen der Elek-
trizitat bis auf die neueste von den Elektronen und die Grund-
lagen ihrer wichtigsten Anwendungen werden fiir den Gebil-
deten unserer Zeit allgemein verstindlich dargestellt; um zu-
gleich aber auch ein tieferes Findringen in die mathematisch-
physikalischen Forschungsmittel zu ermoglichen, sind eingehen-

. dere theoretische Lrorterungen aulserhalb des Textes in Kuls-
- noten laufend beigefiigt.
Dicse Verbindung allgemcinverstindlicher mit eingehend

Wenn der -

theoretischier Dabstellung scheint uns grade auf diejem so
weite Kreisc anziehenden Gebicte besonders gliicklich gewihlt.
Wir sind iberzeugt, dafls das Buch, wie uns selbst, allen Lesern
zugleich Unterhaltung und Belehrung gewihren wird.
|
Statistische Nachrichten und Geschiiftsherichte von Eisenbabnver-
waltungen,

1. Jahresbericht iiber die Staatseisenbahnen und die Boden™-
see-Dampfschiffahrt im Grofsherzogtum Baden fir das Jahr
1907. Im Auftrage des Ministeriums des Grolsherzoglichen
Hauses und der auswiirtigen Angelegenheiten herausgegeben
von der Generaldirektion der badischen Staatseisen-
bahnen, zugleich als Fortsetzung der vorangegangenen Jahr-
gange 67. Nachweisung iber den Betrieb der Grolshqrzog-
lich badischen Staats-Kisenbahnen und den unter
Staatsverwaltung stehenden badischen Privateisenbahn {Appen-
weier- Oppenau Karlsruhe, C I, Mullel, 1908.
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