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Gleisbogen mit unendlich grofsem Kriimmungshalbmesser in den Bogenanfingen.

Von H. Oostinjer, Zivilingenieur zu Stadskanaal.

Anschliclsend an den frithern®) Aufsatz iber: »(ileishogen

mit unendlich grofsem  Kritmmungshalbmesser in  den- Bogen- |

anfiingen« soll hier eine Mitteilung ither die Verwendunyg der
Linie
Gl 1)

hezogen auf ein rechtwinkeliges Achsenkreuz folgen.

y = ax?,

Diese ILinie wird vielleicht rechtswidrig kubische Parabel

genamt s die eigentliche kubische Parabel hat die Gleichung:

y? = ax®

hinsichtlich rechtwinkeliger Achsen, und ist der gemeinen

Parabel y* = 2 ax niiher verwandt, als die Linie y = ax3.
Dic Linie y? = ax3 hat auch zwei unendliche Zweige nur

auf der positiven Seite der x-Achse. Dagegen reicht die

Linie y=ax® auf der positiven und negativen Scite der -

x-Achse in das Unendliche.

Sie lat die Eigenschaft, dals die x-Achse die Beriihrende |

an dem Punkte x =y =0 ist, und dals der Krimmungshalb-
messer hier unendlich grols wird.. Dieser Krimmungshalb-
messer nimmt vom Kreuzpunkte his zum Berithrungspunkte B
(Textabb. 1) allmilig ab, wenn der x-Wert von I3 kleiner

ist, als
AN
4527’

far welchen Wert die Linie y == ax* einen kleinsten Kritmmungs-

halbmesser zulafst, denn fir x =0 und x= o wird der
Krimmungshalbmesser unendlich grols.
Wie die Lemniskate kann diese Linie daher verwendet

werden, wenn der Bogenhalbmesser bei Verbindung zweier ge-

raden Strecken in den Bogenanfingen unendlich grols sein soll.

Schlielst die die Bogenanfinge verbindende Sehne mit den
anschlielsenden Geraden den Winkel a ein (Textabb. 1), so
benutze man den Teil der Linie y = ax®, der zwischen dem

Anfange und dem DPunkte I3 liegt, dessen Berithrende mit der ‘

gegebenen Sehne gleiche Richtung hat, also auch den Winkel a
mit der Beriihrenden im Anfange einschlielst (Textabb. 1).

*) Organ 1897, S. 178.
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In Textabh. 2 sind E‘A’ und A'l” die Geraden, O'D' ist-
die Verbindungsgerade der Bogenaufinge, B' der Scheite] des
- Verbindungsbogens der Geraden, « der Winkel zwischen Sehne
| und Gerader,

Abb. 1.

OB (Textabb. 1) entspricht O'B’ (Textabh. 2), ZAOD
entspricht ZA’0'D'. 0D entspricht O'D‘, die Berithrende in
B (Textabh. 1) entspricht der Berithrenden in B‘. Der Bogen
O'B‘D* Dbesteht gleichen Teilen OB der Linie
y = ax3.

Zur Berechnung des Wertes a in Gl. 1) ist bekannt
SAOD =a.

Weiter muls fir den schirfst gekrimmten Scheitel B’
zuliassiger Krimmungs- Halbmesser festgesetst

aus zwel

ein Kkleinster
werden.
Die Gleichung des Krimmungshalbmessers, bezogen auf
cin rechtwinkeliges Achsenkreuz, ist
V (14 9a2x%)s
C="sx

Durch Berechnung ergibt sich, wenn T den Abstand
OA = AD bhezeichnet,
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Gl. 2) 0 Toosa

2
sin 2a (1 — 3 sin )

Fir die Berithrende in B ist:
dy
dx
Die Abzeichnung des Zuges OBA auf der x-Achse ergibt:
Gl 4) . X4 ytga=T.
Den Gleichungen 1), 3) und 4) cntsprechen die drei Un-
hekannten x, y und a:

. 3T
T3 4 tgtd

GL 3). . . =3ax’=tga.

v — - Ttga
T 3 4 tg%d

tga (3 e
3T )

und nach Gl 1) a=

3

a als bekanut voraussetzend, kann man die Lingen und
Hohen beliebiger Punkte berechnen und abstecken, wenn die
Bogenantinge O’ und D’ festliegen. Diese kinnen abgesteckt
werden, nachdem T aus Gl. 2) bestimmt ist.

Wird umgekehrt T angenommen, so kann aus Gl. 2) der
kleinste Kritmmungshalbmesser bestimmt werden.

Aus dieser Betrachtung folgt,
Lemniskate, maglich ist.
zu verbinden,

wie bei der
zwei Strecken mittels eines Bogens
der in den DBogenanfingen eincen unendlich
grofsen Krimmungshalbmesser, im Scheitel einen solchen von
7u bestimmender Linge hat.

dals es,

Dic Verwendung zweier gleicher Teile einer Linie x|= ax?
fir den ganzen Bogen macht die Anwendung von l':Tbeg'gungs-
bogen unndtig und erspart deren Berechnung.

Auch die Verschiebungen der Eisenbahnachse nach innen
zum Zwecke der Einschaltung der Ubergangsbogen fallen weg,
also kann die Gleismittellinie von vornherein bestimmt werden
und festgesetzt bleiben. |

Der Kriimmungshalbmesser nimmt allmilig von ungndlich
grols bis zum kleinsten Werte im Scheitel des Bogens |ab.

IPar Eisenbahnen mit festem Oberban und fiir Strafsen-
bahnen, deren Gleise im Pfaster unwandelbar festliegen, er-
scheint die Anwendung der erorterten Bogenform empfehlenswert.

Lokomotivbekohlung.

Von F, Zimmermann, Oberingenieur in Mannheim.
. 1 bis 8 auf Tafel XXIII.

Hierzu Zeichnungen Abb

7Zur Lokomotivbekohlung wurden in den letzten Jahren

an grofseren Lokomotivstationen Verladebriicken mit fest-
stehenden Kohlenbehiltern aufgestellt.
Durch die Errichtung der Kohlenbehillter kann nach

friheren *) Erwiagungen die Zeit fir die Bekohlung wesentlich
abgekiirzt werden.

Die Anfuhr Kohlenbehiltern durch
die Ladebrticke crfordert, namentlich wenn die Kohlen hringenden
Griiterwagen nicht verschoben werden konnen, neben hohen
Stromkosten viel Zeit. Um mit dem Greifer 1200 kg Kohlen
nach den Behiitern zu bringen, mufls die ganze Ladebiihne
mit ecinem Gewichte von 42¢t, also mit dem 35 fachen
Nutzlast verfahren werden.

Um nun an Zeit und Stromkosten fir die Fillung der
Hochbehalter zu sparen, miilsten diese aus den ihnen zunichst
stehenden Giterwagen gefilllt werden, withrend die Iokomotiven
des Tagdienstes Kohlen unmittelbar aus dem Greifer erhalten.

In Wirklichkeit lifst sich dieses Verfahren
einhalten, namentlich nicht bei Wagenmangel.

Macht man die Kohlenbehilter zur Abkirzung der De-
kohlungszeit so grofs, dals auch die Lokomotiven des Tag-

der Kohlen zu den

der

aber nicht

\

Neben der Bekohlungsanlage liegt dann noch ein Kohlen-

lager, dem in besonderen Fillen, etwa wenn die Kohlen-
zufuhr versagt, Kohlen auch von [land cntnommen werden
kinnen.

Die amerikanischen Anlagen®) sind fir sehr grolse
Lokomotivstationen gecignet, fir unsere mittleren Stationen
aber noch zu teuer. ‘ ‘

Von den amecrikanischen Anlagen weicht die Bekohlungs-
einvichtung auf dem Bahnhofe Grunewald**) insofern ab. als
statt der auch in den Kohlenrimpten laufenden Forderein-
richtung mit Bechern eine Hebevorrichtung dic Kohlen aus der
Grube in die Hohe bringt, und in einen Hochbehilter einwirft.
ferner eine besondere Kippvorriehtung fir dic Kohlenwagen
erbaut ist. ‘

An anderer Stelle***) habe ich schon darauf hingewiesen,
dals der Becherwerkshetrieb viel Strom heansprucht, die Kohlen

zerkleinert und Staub verursacht.

dienstes daraus Kohlen erhalten konnen, so wird die Kohlen-

zufihrung mittels einer Ladebriicke zu umstiindlich und zu teuer.

In dem Bestreben, maglichst kurze Bekohlungszeit zu er-
zielen, gelangt man zur Lrrichtung von Anlagen nach Hunt-
scher*¥) Bauart mit selbsttiitiger Hebevorrichtung fiir Kohlen.
Die im Boden liegenden IKohlenrimpfe werden fir die Auf-
nahme eines Vorrats fiir ctwa 12 bis 18 Stunden erbaut: den
Vorrat fiur dic G bis 12 Stunden
behilter.

anderen halten die I[loch-

*) Organ 1904, S. 33; 1905, S. 152.
“*) Organ 1895, S. 171 und 192; 1900, S. 116; 1904,
und 276,

N, 42

Es empfiehit sich deshalb aus wirtschaftlichen Griinden
statt des DBecherwerkes einen grofsern Doppelaufzug zu ver-
wenden (Abb. 1 bis 3, Taf. XXIII), dessen I'ordergefifse etwa
den Inhalt des Greifers einer Verladebriicke aufnehmen.

Der Aufzug wird so zwischen 4 Kohlenrimpfe und vier
lochbehalter westellt, dals jedes Fordergefifs aus zwei lird-
hehiltern gefillt, in zwei Ilochbehilter ausgeschattet werden
kann, und zwar nach Wahl in den einen oder andern.

Das Abstellen des Autzuges geschieht selbsttitig. Dice
Forderkasten kippen in der obern Kndstellung die Kohlen in
die Hochbehilter.

Je nachdem das Fordergefals beim Hochgehen cingestellt

*) Organ 1901, S. 10: 1903, Heft 6, S, 113,

**) Organ 1905, 8. 236 ; Zeitschrift des Vereines dentscher Inggenieure
1905, S, 783,

***) Glasers Annalen 19)7, Nr. 710, 8. 37.
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wurde, kippt es nach der einen oder andern Seite, filllt also
den cinen oder andern lochbehilter.

Das Fillen der IForderkasten aus den EFrdrimpfen ge-
schicht durch besondere drehbare Filltrichter bestimmter Grolsc,
sodals der I"orderkasten immer nur cine bestimmte Kohlen-
menge erhiilt, somit nicht iberfullt werden kann.

Dadurch wird vermieden, dals Kohlen in den Schacht
fallen und dann den Aufzug nicht in die untere Fndstellung
gelangen lassen.

Die Bedienung der Anlage geschicht zu ebener Erde und
besteht Drehen des untern Linfiilltrichters und Anlassen
des Aufzuges. Letateres kann erst geschehen, wenn der Lin-
talltrichter zuriickgedreht ist.

Die  grofsen Hochbehilter werden zur EFrmittelung des

im

Kohlengewichtes auf Wagen gesetszt.  Das Gewichit des Inhaltes

Aulserdem sind drei bis vier Kohlenarbeiter erforderlich.
Kiner stellt als Vorarbeiter die tiglich ankommende und ab-
gegebene Kohlenmenge fest, wilrend die anderen den Greifer
in den Guterwagen einsetzen, ihn in die richtige Stellung aber
dem Tender bringen und Kohlenziegel zusammensetzen.
 Zur Bedienung des Kohlenaufzuges geniigt der Vorarbeiter,
withrend zwei andere Arbeiter die Kohlen aus den Giiterwagen
in die Kohlenrimpfe ablassen oder ausschieben.

Bei der Autzugsanlage werden also drei Kranfithrer mit

jilirlich 5840 M. Lohn erspart.

" kamn ebenfalls zu ebener Frde vom Bedienungsmanne jederzeit

festgestellt werden.

Diese Anordnung hat den Vorteil, dals aus den loch-
behiltern belichige Mengen Kohlen in einem Zuge an eine
Lokomotive abgegeben werden konnen, bis der Tender ge-
fallt ist.

Der Bedienungsmann stellt also das Gewicht des Inhaltes
des Hochbehilters fest, zieht die Schitttrinne und lifst Kohlen
bis Lokomotivfithrer ihm bedeutet, dals er

Dann wird das Gewicht des lHochbehilters wieder

ablaufen, der
genug hat,
auf der Wiegekarte eingeschlagen.

Bei dieser Anordnung geht. die Abgabe verschiedener
Kohlenmengen an die Lokomotiven am schnellsten und sichersten
von statten.

In Amerika werden grolsere, sclbsttitige Wagen zur Ge-
wichtsermittelung unter die Hochbehilter gestellt, sodals immer
cine ganz bestimmte Kohlenmenge, entsprechend einem viel-
facken vom Inhalte des Kippgefilses der Kohlenwagen abge-

geben wird.

Das Ablassen der Kohlen in die Frdrampfe geschieht aus
Selbstentladern oder aus offenen Giiterwagen durch Ausschieben
der Kolilen, sofern die Giiterwagen nicht besonders zum Hoch-
zichen der Bodenteile, also fir Selbstentladung eingerichtet sind.

Die Kohlen-Giterwagen konnen mittels ciner an dem Auf-
suggeriiste angebrachten Winde iber die Laderampfe gezogen,

in wenigen Stunden entleert und dann abgefahren werden, so-

dals kein Standgeld fir das Stillstehen der Guterwagen, wie

bei der Verladebricke zum Entleeren mittels der Greifer zur ‘

Berechnung kommt.

Die Anlage von vier grofsern Hochbehiltern mit Doppel-
aufzug wird billiger als cine Verladebriicke derselben Leistung,
Die Aufzuganlage kann fiir Kohle und Prefskohle eingerichtet
werden, sodals aus dem einen Hochbehilter Kohlen, aus dem
andern Kolhlenziegel abgegeben werden.

Kin wesentlicher Vorteil ciner solchen Anlage besteht in
der Ersparnis an Betriebsausgaben.

Der Verladebriicke in Manuheim sind drei Kranfihrer fir
24 Stunden zugeteilt. Der Lohn betrigt tiglich 16 M., im
Jahre 5840 M.

Der Stromverbrauch fir die Verladung von 100t betrigt
beim  Aufzuge nur 10 K.W./St., gegen 20 K.W.[St. bei der
Yerladebriicke.

Bei einer taglichen Verladung von 230t bei
15 If.;K.W.St. Strompreis betrigt dic Irsparnis an Stromkosten
duarch den Aufsug 1260 M.

Die Baukosten einer Aufzug-Anlage fir 2304t tiglich

und

belaufen sich auf:

a) vier Erdrimpfe, 160t fassend 14 000 M.

b) Geriist mit Aufzug ... 20000 »
¢) vier Hochbehalter, an das Geriist
des  Aufzuges angeschlossen, je

15t fassend, auf Wagen gesetzt 15000 »

zZusammen 49000 M.

Die Verladebiuhne derselben Leistung kostet:

a) Verladebithne mit Greifer 32000 M.

b) vier Hochbehilter von je 15t, auf
Wagen gesetzt . . . .

¢) Fahrgleis fir die Verladebiihne

18000 »
4000 »

54000 M.

Werden an den Hochbehilltern Melstrommeln far 750 kg
angebracht, statt die DBehilter auf Wagen zu setzen, so er-
milsigt sich der Preis bei beiden Anlagen um etwa 8000 M.

Die Kohlenabgabe an die Lokomotiven mittels Mels-
trommeln erfordert aber besonderc Bedicnung dieser Trommeln
durch den Vorarbeiter und wesentlich mehr Zeit, als nur das
Ziehen der Schittrinne und die Gewichtsablesung an der Wage.

Auch sind Irrtiimer beim Zihlen der Umdrehungen der
Melstrommeln nicht ausgeschlossen.

Die Abgabe von Kohlenziegeln durch die Melstrommeln
bereitet Schwicrigkeiten.

Abgeschien von den etwa 5000 M. billigern Baukosten
sind bei der Aufzuganlage die Betriebsausgaben wesentlich ge-

zasammen

ringer und zwar:

a) fiir zwei wegfallende Kranfilhrer . 3900 M.

b) Stromkostenersparnis. 1260 »
¢) Frsparnis an Verzinsung und Ab-
schreibung . 450 »
zusammen 5610 M.
Rechnet man hiervon den Betrag ab dafiir, dals an

20 Tagen im Jahre Kohlen Tag und Nacht von je 10 Arbeitern
aus dem Lager von Hand abgegeben werden miissen, also
2>< 10 >< 20 >< 4,5 = 1800 M., so verbleibt noch eine Be-
triebsersparnis der Aufzuganlage gegen die Verladebiithne von
rund 3800 M,

25%*
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Die Kosten der Unterhaltung der Greifer, der Verlade-
bithne betragen jahrlich etwa 400 M. und sind bei den Be-
triebsausgaben nicht beriicksichtigt. Die Kosten fiir die Unter-
haltung des Windwerkes konnen fur beide Anlagen gleich an-
wesetzt werden.

Der Greiferbetrieb ist bei den Anlagen am Wasser
kaum zu ersetzen; bei den Anlagen am Lande aber sollte er,
wo immer tunlich, durch andere ungetahrlichere Kinrichtungen
ersetzt werden. Gefahrlich bleibt beim Greiferbetriebe der
Verladebiihne immer das Kinsetzen des (reifers in die Giiter-
wagen, wobei zwei Arbeiter den Greifer in die richtige.Stellung
bringen miissen. Durch Unvorsichtigkeit des Kranfuhrers fillt
der Greifer auf einen Arbeiter,
des Greifers wird ein Arbeiter an die Wand des Giiterwagens
_ gedriickt, es entstehen Hand- und Finger-Klemmungen.

durch ungeschicktes Heben

Beim selbsttatigen Autzug, der in einem abgeschlossenen
Geriiste gefiihrt wird, sind Verletzungen Unfalle fir
Menschen ausgeschlossen.

und

Beim Entladen der Kohlenwagen mittels der Verladebithne

kurzer Zeit aus dem Wagen in die Kohlenriimpfe entleert
werden.
Will man neben der Aufzuganlage noch ein Kohlenlager

_anlegen, so lifst sich dieses durch eine Ablaufrinne vom Auf-

| zuge

konnen die Guterwagen nur in dem Malse entleert werden, .

wie Kohlen unmittelbar an Lokomotiven abgegeben werden.
Sofern im  Anfahren von Lokomotiven grolsere Pausen ein-

treten, missen die Kohlen auf das Lager geladen werden.
Bei solchem Betriebe entstehen also Kosten an Wagen-

standgeld finr das lange Stehenlassen (iiterwagen am

Kohlenlager, anderseits fiir das doppelte Laden der Kohlen

der

vom (riiterwagen auf das Lager und vom Lager auf die Loko-
motiven.

Wird in vielen Fiallen auch kein Wagenstandgeld in An-

aus fillen. Zum Entleeren des Kohlenlagers die
Bodenriimpfe lkann ebenfalls eine lange schiefe Rinne oder
eine Schwingrinne von Kreiss oder Marcus dienen.

Von dem bei der Verladebiithne in Mannheim vorhagdenen
Kohlenlager wird fir den taglichen Betrieb nur cin kurzes
Stick benutzt. Das Anlegen grofser Kohlenlager fir den tag-
lichen Umschlag ist nicht erforderlich.

Die Verladebithne arbeitet gegenitber dem Handbetriebe
bei Verladung von tiglich 160t schon sparsam. Der selbst-
titige Aufzug, der die Kohlen in der obern lndstellung in
Hochbehilter kippt, arbeitet aber wesentlich sparsamgr und
ungefahrlicher als die Verladebithne und ist cinfacher] auch -

in

ist der Aufzug leicht versetzbar.
Bei IBekohlungsanlage
Berlin*) ist man noch einen Schritt weiter gegangen als bei

der auf  Bahnhof Gruncewald in
der beschriebenen Anlage, indem das lntleeren der (iter-
wagen nicht mehr von Hand, sondern durch cinen Kipper vor-
genommen wird. Diese Einrichtung eignet sich fir grofse An-
lagen, macht sie aber erheblich teurer.

In Amerika*¥) sind von der Atchinson Topeka, Santa
I'é-Balm neuerdings wieder Belkollungsanlagen nach llunt ge-
baut worden. Man wird auch in Deutschland solche Anlagen,
oder @huliche wie auf dem Bahnhofe Gruncwald weiter bauen.

Bei mittelgrofsen Stationen wird man, mn dic Anlagen

sparsamer arbeiten zu lassen, fir das Hochbringen der Kohlen

i Doppelautziige, wic fir die Schlackenverladung in Mannheim

rechnung gebracht. so sind dic am Kohlenlager stehenden  anwenden und die Hochbehilter zur Frzielung rascher Kohlen-
Giterwagen doch dem Betriebe entzogen und bringen kein = ahgabe anf cine Wigevorrichtung setzen.
setertraunis. ‘
Mietertrignis | *) Organ 1905, S. 236.
Bei der Aufzuganlage kann der ganze Tagesvorrat in | **) Railroad Gazette Marz 13, 190%, 8, 37.
Der Verschiebebahnhof der Nordbahn in Strafshof. 5

Von H. Koestler, Ministerialrat in Wien.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel XXIV.

Die erhebliche Verkehrsteigerung auf der Nordbahn in -

den letsten Jahren mufste um so ginstiger auf die Abwickelung

einwirken, als sie sich auf einige Monate susammendringte

und hauptsichlich im Winter, also zur schlechtesten Jahreszeit,
fithlbar machte.

Reichten die Bahnanlagen bis zum Augenblicke der Ver-
staatlichung eben noch hin. so mufste diese unerwartete Verkehr-
steigerung ihre Unzuliinglichkeit bald erweisen, und tatsdchlich
traten Verkebrstockungen ein, die empfindliche Storungen in
der Versorgung der Reichshaupt- und Residenzstadt und der
lings der Bahn liegenden gewerblichen Anlagen mit Kohle zur
Folge hatten.

s war sogar zu befiirchten, dals dic Zufuhr von Kohlen
far den eigencn Bedarf der Staatseiscnbahnverwaltung
Stocken geraten, und dadurch grofse Schwierigkeiten in der

ins -

Fihrung des Betriebes eintreten wiirden, denen in einem be- '
sonders ungiinstigen Augenblicke durch raschen Ankauf einiger .

Schitfsladungen in Triest entgegengetreten
werden mulste.

Da galt es nun. rasch einzugréifen, umsomehr, als der
Verkehr fortwiihrend weiter zunahm, und daher auch ecine

weitere Hiufung der Verkehrstockungen befiirchten liels: bevor

englischer Kohle

aber wirksame Mafsregeln fiir die Verbesserung der Verhiltnisse
angeordnet werden konnten. mufste zuniichst vollstindige Klar-
heit itber die wichtigsten Ursachen der Ubelstinde gewonnen
werden. i

Die diesbeziiglichen Erhebungen und Untersuchungen haben
nun gezeigt, dafs die Ursache der Verzogerungen im Laufe der
Ziige und der Anhiiufungen von Wagen an bestimmten Stellen
vornehmlich in der unzureichenden Leistungstihigkeit der An-

lagen fiir dic Orvdnung der Giter-Wagen und Wagengruppen
in den grofseren DBahnbofen uud Knotenpunkten lag. i denen

gewerblichen  Anlagen
sollten,

wegen der zahlreichen benachbarten
tiglich grolse Wagenbewegungen durchgefihrt werden
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dic vorhandenen Gleisanlagen aber fir dic Aufnahme dieser
Wagen nicht ausreichten, wihrend Vorkehrungen fiir rasches
Ordnen zu ganzen Zigen iiberhaupt mangelten.

Nachdem diese Erkenntnis gewonnen war, ging die Staats-
cisenbahnverwaltung mit grofsem Eifer daran, einen Plan in
grolsen Zugen fir die Verbesserung der Verlehrseinrichtungen

und Wagram ankommenden, véllig ungeordneten Ziige aufzu-
nehmen und aus diesen Ziige mit leeren Kollenwagen, dic
Sammelgiiterziige nach Lundenburg. ferner die Durchgangs-

- giiterziige und Streckenziige nach Krakau, Oswigcim, Dzieditz,

aufzustellen. der sich aber nicht auf die Nordbahn beschriinken |
durfte, sondern das ganze nach dem Osten fithrende Netz, also -

die Hauptlinie Wien-Krakau-Podwoloczyska nebst den Nebenlinien
uinfassen mufste.

Dabei erwies es sich als unbedingt udtig, in dieser Strecke
cine ganze Reihe von grofseren Verschiebebahnhofen und Ab-
rollanlagen mit gréfster Beschleunigung auszufithren, wenn ein
tunlichst rascher Wagenumlauf und die ungehinderte Beforderung
ganzer Durchgangsziige ermoglicht werden sollte. Um im bevor-
stchenden Winter nicht neuerdings Verkehrstockungen heraut-
zubeschworen, durfte die Ausfihrung dieser Verschiebebalnhafe
keinen Aufschub erleiden, und tatsichlich ist der grofste Teil
dieser Anlagen bereits im Baue. wihrend fir den Rest die
Entwiirfe in  Ausarbeitung begrifien sind. Die Entscheidung
iiber diese wird baldigst getroffen werden,

Einer der heachtenswertesten dieser Verschiebebahnhife ist
der in der Niihe der Hauptstadt liegende Bahnhof Stralshof,
der ganz neu auf freiem Felde angelegt wurde, und daher fir
den Entwurf Gelegenheit bot, unter Beriicksichtigung des ver-
fagbaren nahezu ebenen Gelindes eine den ncuesten Grund-
sitzen entsprechende, schr leistungsfihige Anlage zu schaffen.
Dieser zwischen Wagram und Ginserndorf liegende Verschiebe-
bahnhof sollte zuniichst dazu dienen, die von Wien ginzlich
ungeordnet ankommenden Zige mit leeren Wagen nach Verkehrs-

richtungen zu ordnen, so dals von Stralshof in der Richtung |

ausschlielslich  vollkommen nach  Verkehrs-
richtungen, bezichungsweise Stationen geordnete Ziige laufen.
‘ Die Erfahrungen des letzten Winters haben aber auch
gelehrt, dals der Nordbahnhof in Wien dringend ciner weitern
ausgiebigen Entlastung in dem Sinne bedarf, dals die in diesem
Bahnhofe ankommenden Zige mit Durchgangstrachten voll-
kommen georduet auf die Wiener Verbindungshahn und den
Donauufer-Bahnhof iibergehen konnen. eine Neuordnung in Wien
daher entfillt. Die fiir Wien selbst bestimmten Frachten miissen

gegen  Prerau

aber derart geordnet ankommen. dals die Wagen oline weitere -

Verschicbearbeit zu den Giiterschuppen, den einzelnen Kohlen-
rutschen und sonstigen Entladestellen beigestellt werden kénnen,
Dadurch ergab sicl eine genau umschiriebene Aufgabe fir die
Ausbildung des Verschiebebahnhofes in Stralshof. Waestlich
mulste eine Verschicbeanlage fiir die Ordnung der Zige in der
Richtung nach Norden, dstlich cine zweite fir dic von Norden
ankommenden, nach Wien oder iiber Wien hinaus bestimmten
Zige geschaffen werden, wihrend zwischen beiden unmittelbar
neben den '[*lauptglciscn die Durchfahrgleise und die Anlagen
fir den Verkehr der Reisenden und Ortsgiter
waren.

cinzurichten

Die Anlage westlich der Bahn,
Nach den vorstehenden Ausfihrungen lat dicse Anlage
dic von Wien, beziehungsweise von der Wiener Verbindungs-
bahn und Donauuferbahn, ferner von Floridsdorf, Sifsenbrunn

Ostrau, Oderberg, Brimn und Marchegg zu bilden.

ist zuniichst ein Einfahrbabhnhof mit
finf in einer Steigung von 2.5°/,, liegenden Gleisen vorhanden,
(Abb. —, Taf. —), in der die Ziige mittels einer Weiche un-
wittelbar aus dem Hauptgleis gelangen. Nach Abstellen der
Zuglokomotive, die @ber ein eigenes zwischen der Abrollanlage
und den Durchfahrgleisen liegendes Gleis nach dem nérdlichen
Knde des Bahnhofes fihrt, werden die Wagen durch die Ver-
schiebelokomotive auf den zweigleisigen Abrollriicken gedrickt,
der mit 139/, ansteigt und sodann auf eine Linge 65™ mit
259y, abfillt; sic gelangen sodann in die zwolf Abrollgleise,
dic bis knapp an die Ausfahrt in einem Gefille von 5 und
2,5/, liegen. In diesen Gleisen werden sic nach folgenden
Gesichtspunkten geordnet ;

1. leere, unbetafelte Nordbahn-Kohlenwagen,

2. betafelte Nordbahn- und zuriickgehende preulsische
Kohlenwagen, fremde unbetafelte Kohlenwagen,

3. Krakau,

4. Oswigcim,

5. Dzieditz und Oderberg,

G. Ostrau, Strecke Radwanitz, Schinbrunn und Prerau,

7 Strecke Mihrisch-Neudort-Rzikowitz und Olmiitz,

8. Lundenburg Ort, Strecke Lundenburg-Zellerndorf und
Giiinserndorf-Bernhardstal.

9. Briinn,

10. Marchegg.

11. Durchgabe und verfiigbar.

12, Bildung der Zige, die von den Abrollgleisen nicht
unmittelbar abfahren konnen,

Zwischen dem [Linfahrbahnhotfe und den Hauptgleisen ist
cine Fliche fiir neun weitere Gleise, zwischen Jdem Lokomotiv-
gleise und dem Vorfuhrbahnhofe cine Fliche fir finf weitere
Gleise fiir kinftige Frweiterung ausgespart: am Einfahrbahu-
hofe befindet sich ein Stutzen zur Abstellung von Wagen, die
nicht abgerollt werden diirfen, am nirdlichen Ende aber sind

Zu diesem Zwecke

drei Stumpfgleise zum Ordnen nach Stationen fir den in ein-
zelnen Fillen eintretenden Bedarf,

Die Anlage dostlich der Bahn.

Diesce Anlage soll dazu dienen, die von Norden ankommenden
Zitge derart zu orduen, dafs die Durchgangsfrachten in ganzen
Ziigen unmittelbar auf der Wiener Verbindungsbalm und die
Donauuferbahn die fiir Wien sclbst bestimmten
Frachten sofort nach ihrem Eintrefien zu den Giiterschuppen
und Koblenrutschen gebracht werden konuen,

Die Anlage besteht aus einem Einfahrbahnhote mit finf
in 2,59, Steigung liegenden Gleisen, in den dic Ziige un-
mittelbar aus dem Vorfahrbalmhofe mittels zweier Kreusungs.
weichen gelangen,

Zum Abstellen der Zuglokomotive und zum Umsetzen vor
dic fertig geordneten Ziige ist auch hier cin eigenes zwischen
der Abrollanlage und den Vorfahrgleisen liegendes I.okomotiv-

ithergehen,



gleis vorhanden: der zweigleisige Abrollricken ist ganz iihnlich
ausgestaltet wie in der westlichen Anlage, vor ihm zweigen die
Gileise der Zugforderungsanlage ab, Far diese ist jetat cin
Lokomotivschuppen mit nur zwei Stinden vorgesehen, weil die
Zuglokomotiven in Strafshof keinen Aufenthalt haben, sondern
stets sofort zur Abfahrt Dbereitgestellte Ztige derselben Richtung
weiter befordern sollen.

Auf der Nordseite des Einfahrbahnlhofes ist cin Gleis fir
dic Aufstellung von solchen Wagen vorgesehen. dic nicht ab-
rollen diirfen, withrend auf der Stdseite des Abrollbahnhofes
fir die Ordnung nach Stationen drei Stumpfgleise und ein
Ausziehgleis angeordnet wurden,

Die vierzehn Abrollgleise dienen fir folgende Zwecke:

1. Fracht fir Wien Lagerschuppen VI,

2. » » » » VII und VI,
3. = »  « Streckenladegleis,

4, Petroleum,- Holz und I'racht fir Wien-Ort,

5. Siidbahn,

6. Staatseisenbalingesellschalt,

7. Aspangbahn,

8. Nulsdorf,

9. Ebersdort,

10. Donauuferbahnhof-Ort,

11. Floridsdorf,

12, Siifsenbrunn,

13. Durchgabe und verfiigbar,

14. Bildung der Zige, diec von den  Abroligleisen nicht

unmittelbar abfahren kinnen.

Zwischen dem Vorfahr- und dew Einfalr-Bahnhofe ist unter
Beriicksichtigung der zwischen  dem  Lokomotiv-
und dem Haupt-Gleise eine Fliche fir vier Gleise fiir ctwaige
Erweiterung ausgespart. '

Joschungen

3. Vorfahrbahnhof und Anlagen fir den Verkehr
der Reisenden und Gater.

Zum Zwecke des Vorfahrens sind westlich der Hauptgleise
ein (ileis, Ostlich drei Gleise vorhanden; ncben den
Hauptgleisen wyrden siidlich vom Vorfahrbahnhofe zwei Bahn-
steige fiir den Personenverkehr mit je 250 m lLinge ausge-

aber

fohrt, von denen Abgangstreppen in die 6,4 m weite Durchfahrt

fihren, die zur Aufrechthaltung des Stralsenverkehres angeordnet
werden mufste,  Vom nordlichen Ausziehgleise der dstlichen
Anlage zweigt ein Gleis ab. das zum Giterschuppen fithrt nnd

gleichzeitig als Streckenladegleis dient.

Wie bereits erwiihnt, liegt dieser 3,2 km lange Bahnhof |

vollstiindig im freien Felde, die niichsten Ortschaften sind G bis
7 km entfernt, daber mulste fiir dic Unterbringung aller zur
Ausiibung des Dienstes erforderlichen Bediensteten vorgesorgt
werden,

Aulser dem Dienstgebiiude wurden daher drei zweistockige
Wohnhiuser fiir Bedienstete mit zusammen 56 Wohnungen fir
Unterbeamte und Diener erbaut, diese Gebiude (ADb. 6 bis 8)
Taf. XXIV) sind unter Beriicksichtigung der heutigen Grundsiitze
der Gesundhcitsptlege ausgefithrt und enthalten trockene und
helle Wohnrdume. Auch die innere und iulserc Ausstattung
mufls als eine sehr zweckmiifsige bezeichnet werden: ich kann

. stockungen zur Kolge hat.

l

dicse (ielegenheit nicht voribergehen lassen, ohne auf die Matzner
Sandziegel hinzuweisen, mit denen diese Gebiude aufgemauert
wurden, Diese aus einem unter hohem Drucke geprelstem
Gemische von Quarzsand und Weifskalk bestehenden Ziegel
besitzen eine weilse Farbe. die den Ansichten der Gebiude
selbst bei der einfachsten Ausstattung eine gute Wirlung sichert.
und sind sehr wetterbestiindig. weshalb sie sich besonders fir
iilmliche Zwecke dienende, dem Wetter sehr a‘usgesctz}tc Ge-
biude eignen, bei denen der Putz sehr leiden und zu kost-
spieligen Erhaltungsarbeiten Veranlassung geben wirde.
Westlich vom Dienstgebiude. bei dem ebenfalls die weilsen
Zicgel Verwendung gefunden haben, ist cin Gebédude fir Yer-
schichearbeiter mit ciner gerdumigen Kiche, Wasch-
und ¢inem ausreichenden Speiseraume ausgefiibrt, das unbedingt

einem

erforderlich war, weil im weiten Umkreise keine Gastwi’rtsclmft
vorhanden ist, in der sich die Bediensteten verkdstigen kinnten.

Aufser den bisher angefithrten Gebiuden wurden noch je
cin Dienstgebiude und ein Steliwerkshaus am nordlichen und
sidlichen Ende Bahnhofes, L.okomotivschuppen mit
cinem Anbaue fir einen Fithrer und einen Ileizer, ein Pumpen-

des cin

haus wit einem Wasserbehilter fir 50 c¢bm, cin Wolmhaus fiir
den Pumpenwiirter, endlich ein Kraftwerk fitr die cleftrische
Beleuchtung des Bahnhofes erbaut.

Diescs Kraftwerk kann aber evst 1909 in Betrieb kommen,
weil fitr dasselbe eine Maschinenanlage verwendet werden soll, die
durch den Anschlufs des Wiener Balnhofes an das stiidtische
Flekrizititswerk verfiigbar wird.

Daher mulste fir eine vorliiutige Beleuchtung gesorgt
werden, die mittels Washington-Lampen von A, Kraume
in Wien erfolgt. Ihre Iiinrichtung besteht aus cinem zylinder-
formigen, an, jedem Lampenmaste angebrachten Dehilter zur
Aufnahme des Petroleum. von dem ein diannes hiegsames
Kupferrohrchen zur Lampe fithrt, mittels dessen auch das Auf-
ziehen und Herablassen der Lampe erfolgt.

Mit einer‘I’umpe wird der in allen seinen Teilen luftdicht
verschlossene Behiilter zwr Hilfte mit Petroleum  gefiilll. wo-
durch auch der erforderliche Betrichsdruck erzeugt wird, durch
den die Zufiihrung des Oles zu den Lampen erfolgt. - Das 01
wird im Vergaser verdampft und mit Luft vermischt innerhalb
eines Glihkérpers verbrannt. In  Strafshof 75 solche
Lampen mit geniigender Lichtwirkung aufgestellt, dic Be-
15 h fir die Lampenstunde cin-

sind

leuchtungskosten betragen
schliefslich der Leihgebiihr,

Der Bahnhof Stralshof ist somit
lichen Anspriichen geniigende Anlage; er wurde in der zweiten
Hiilfte des Monats Oktober 1908 nach und nach dem DBetriebe
ibergeben, die Frfahrungen werden in den néchsten Monaten
voraussichtlich zeigen, dals diese Bahuhofanlage in
Weise auf die Abwickelung des Giterverkehres der Nordbahn
und eine erhebliche Verminderung der Verkehr-
Es dauert immer einige Zeit, bis
dic Verschiebemannschaften geniigend eingeibt sind und eine
solche Anlage vollkommen ausnutzen kénnen, es w

zweifellos eine necuzeit-

iinstiger

einwirkt

rd aber
sicher gelinger, einen im Kinfahrbahnhofe angekommenen, un-
geordneten Zug nach einer Stunde in vollkommen geprduetem

Zustande aus dem Bahnhofe abzufertigen.




Wir wollen nun ecine kleine Untersuchung dariiber an-
stellen, ob diese neue Bahnhofsanlage den Grundsiitzen entspricht,
die nach den vielfachen in Deutschland gewonnenen Erfahrungen
tir die Ausfihrung derartiger Anlagen malsgebend sind. Da
muls nun zuniichst bericksichtigt werden. dafls Strafshof in erster
Linie zur Entlastung des Wiener Nordpahnhofes bestimmt ist.
somit eigentlich als Vorbahnhof fiir Wien bhezeichnet werden
muls  Wir sehen, dals ciner der wichtigsten dieser Grundsiitze
vollkommen eingehalten ist, denn der Bahnhof wurde aulser
dem Weichbilde der Stadt, im freien Lelde erbaut. lifst sich
nach allen Richtungen erweitern und bietet dem Grofsgewerbe
(ielegenheit zur Angliederung von Schleppgleisen. Die Ent-
fernung vom Nordbahnhofe Wien betriigt 25 km, ist also eine
sehr betriichtliche, aber diese ILntfernung spielt gar keine be-
sondere Rolle fir den Betrieb, weil die Stationen zwischen
Strafshof und Wien durch eigene Ziige versorgt werden, weit-
aus der grofste Teil der Zige aber in diesen Stationen keine
Verschiebebewegungen vorzunehmen hat.

Beziiglich der baulichen Anlage war es nicht moglich,
einen vollkommenen Schwergewichtshahnhof auszufiihren, weil
sur Ausfithrung der fiir einen solchen erforderlichen Erdarbeiten
dic Zeit mangelte; man mufste sich also darauf beschriinken.
die Verschiebearbeiten durch Anordnung von Abrollriicken und
Legung der Gleise im Abrollbahnhofe in ein Gefille tunlichst
zu erleichtern und zu beschleunigen, was auch gelungen ist.
Auffallen dirfte dic Teilung in eine zweiseitige Anlage: diese
war nitig, weil cine Kreuzung der Hauptgleise in Schienenhohe
durch die in den Verschiebebahnhof verkehrenden Giiterziige
vermieden werden mufste, eine Unter- oder ['berfihrung aber
nur unter Anwendung steiler Neigungen in den Rampenstrecken
hiitte ausgefiihrt werden konnen, was mit Riicksicht auf die
sonst bei der Nordbaln aufserordentlich giinstigen Steigungs-
verhiiltnisse und zuliissigen holien Zugsbelastungen nicht tunlich
erschien,

Daher blieb nichts iibrig, als diese Teilung durchzufiihren,
die ubrigens auch in anderen Nordbalnstationen zur Ausfahrung
kommt, weil sich gezeigt hat, dafs die Giiterziige in einseitigen
Anlagen bei der Ein- oder Ausfahrt die Hauptgleise so lange
sperren, dafs dadureh Verkehrstockungen hervorgernfen werden.

Strafshof hat zwar heiderseits cinen lmpfangsbahnhof,

aber keinen Ausfahrbahnhof; die geordneten Yiige miissen
daher unmittelbar aus den Abroligleisen ~abfahren; wenn die
mit der Bereitstelling eines solchen Zuges zur Abfahrt un-
bedingt verknipften Arbeiten rasch erledigt werden, diirfte
dies auch keine Schwierigkeiten haben, Is kann iibrigens im
Bedarfsfalle unschwer eine Vervollstindigung der Anlage derart
erfolgen, dals fiir die Ausfahft der Ziige eigene Gleise geschaffen
werden, Jetat werden tiglich etwa 5000 Wagen in Stralshof
geordnet. Die Kosten eines Wagens stellen sich, soweit sich
dies jetzt schon beurteilen lifst, durchschnittlich aut 40 bis
50 h, so niedrig, wie auf einzelnen der

sind also nicht

i deutschen Schwergewichtsbahnhofe, erreichen aber kaum den

vierten Teil der sonst auf den alten, nicht mit neuzeitlichen
Einrichtungen ausgestatteten Verschiebebahnhifen auflaufenden
Kosten.

In bautechnischer Ilinsicht war die Ausfilhrung dieses
Bahnhofes insofern eine hervorragende Leistung, als sie in
iiberraschend kurzer Zeit erfolgt ist. Im Monat Miirz hat der
Entwurf die Genehmigung des Kisenbahn-Ministeriums erhalten,
Anfang April erfolgte der Zuschlag an die »Union-Baugesell-
schaft« als Bauunternehmung und Mitte Oktober waren alle
Arbeiten einschliclslich der Hochbauten soweit vollendet, dals
der Bahnhof in DBenutzung genommen werden konnte.

Reriicksichtigt man. dafs es sich um ecine sehr erhebliche
Erdbewegung von rund 300000 cbm, um dic Legung von
73 Weichen und 40 km Gleis und um Hochbauten mit ciner
bebauten Fliche von 4000 gqm gehandelt hat, so ist dies fiir
die kurze Zeit eine sehr achtungswerte Leistung, die fir die
Tiiehtiglkeit der baufithrenden Ingenieure der Staats-Nordbahn-
direktion und fiir die Leistungsfihiglkeit der Bauunternehmung
cin sehr erfreuliches Zeugnis gibt.

Die Kosten des Bahnhofes betragen rund 4,5 Millionen K.,
es lifst sich mit Bestimmtheit erwarten, dals der durch diese
Aufwendung angestrebte Erfolg tatsichlich ecintreten, und dafs
der Verkehr der Nordbahn Finschaltung dieses den
heutigen Aunspriichen geniigenden Verschiebebahnhofes nicht nur
cine fihlbare Verbesserung, sondern durch die erhebliche Ver-
cine Verbilligung er-

durch

minderung der Verschiebekosten auch
fahven wird.

Regelentwiirfe im Eisenbahn-Hochbau.

Von Dr. H. Ungethiim, Baukommissir der isterreichischen Staatsbahnen in Wien.

Die Kinfithrung von Regelentwiirfen als Grundlage des
jauschaffens  der Kisenbahnanstalten entspringt wohl
weitsichtigen  Verwaltungsmalsregel, doch sind auch diesem
laubetricbe, wie die Lirfahrung lehrt, scine Girenzen gesetst,
die nicht iberschritten werden sollten.

ciner

Die grofseren (iebiude, wie Empfangs- und Verwaltungs-
Gebaude, und die ganz eigenartigen, wie Stellwerke, sollten
vielleicht ganz von der Ausfihrung nach Regelentwiirfen aus-
geschlossen  werden. Tm  Gebiete des Kisenbahnhochbaues
kommen Bauaufgaben vor, die ohne Weiteres nach allgemein
festgestellten Entwirfen gelost werden konnen.
hiren Wasserstationen, kleinere Wohnhiuser, Dienstgebiude,

Hierher ge-

Wirter- und Wiichter-Hauser. Der immer ganz gleiche Zweck
dieser Gebiiude und das fast immer gleiche Raumerfordernis
fiigen sich in das (Gesetzmilsige der Regelentwirfe wie von
selbst ein, ja sie erfordern, bei den immer gleichen Ansprichen,
Das vereinfacht den Dienst,
Kleine Ande-

cine gewisse Gleichformigkeit.
macht ihn gleichartig und damit auch leicht.
rungen, etwa wegen der Tragfihigkeit des Baugrundes oder wegen
besonderer Bediirtnisse des Kinzelfalles konnen auch von unter-
geordneten Hilfskriften in den vorhandenen Planen vorgenommen
werden. Das ist ein grolser Vorteil der Regelentwiirfe.

Wie steht es aber mit den dazugehérenden Kosten-Vor-

anschliigen? Da diese Bauten oft sehr weit auseinander liegen,



so konnen durch geanderte Baustoff- und Lohn-Preise be- |
deutende Mehr- oder Minder-Kosten entstehen. Wie die Lir-
fahrung lehrt, sind oft nicht einmal im Bereiche einer Direktion
dieselben Preise zu erzielen. Die Unternehmer, die sich heute
schon allerorts vereinigt haben, kennen die von anderen Unter-
nehmern an anderen Orten mit ungiinstigen DBaubedingungen
erzielten Dreise, und wollen

si¢ far sich trotz bedeutend
leichterer Baubedingungen dann auch haben. weil es ja doch
ein und dasselbe Gebiude sei, zn dem auch der schon fertige
Kostenanschlag gehore. Sind  kleinere Anderungen im Ent-
wurfe vorgenommen, so niitzt die fertige Kostenberechnung
mufs mindestens neu angefertigt
Weiter verleitet ein fertiger Kostenvoranschlag zur
Verwendung stets derselben Baustoffe und unterhindet so dic
Yiicksichtnahme auf die ortlichen. gewerblichen und natiirlichen
Verhitlltnisse, deren Beriicksichtigung technische und wirtschaft-

liche Vorteile cintragen wirde.

auch nuichts, sic teilweise

werden.

Auch geht ein alter Regel-
entwurf aller Neucrungen in der Gewinnung necner Baustofte
verlustig.

Wenn daher eine Lisenbahnverwaltung dic unterstellten
Bauimter zu vollig unveriinderter Ausfithrung der einmal als -
gut erkannten Regelentwiirte zwingt, so missen diese Dienst-
stellen in gewissen Zeitabschnitten nicht nur unter IHinweis
aut die inzwischen veriinderten Bedirfnisse des Dienstes, sondern
auch auf die inzwischen gemachten Irfahrungen mit neuen
Baustoffen, neuen Arbeitsweisen und Bauarten der Baugewerbe
zu eingehender Nachprifung der Regelentwiirfe angehalten
werden. Diese Aufgabe muls dann verstindigen Iachleuten
gestellt werden, die durch Reisen in den Gebicten anderer
Verwaltungen Krfahrungen sammeln missen. Der Einwurf,
dafs die Kosten Dbestandiger Anderungen der Regelentwiirfe
nicht im Einklange mit den erzielten Vorteilen stinden, ist
nicht richtig, da er Stillstand in der Entwickelung des eisen-
bahntechnischen Schaffens bedingt. Arbeit, Mihe und Kosten
des Strebens nach wirklich guten Musterplinen machen sich
durch die Gewinnung vollendeter Iintwiirfe ehr als bezahlt.
Dals auf dem Wege vom Kleinen zum Grofsen das Kleine nie
genau genug durchforscht werden kann, ist eine alte, gesunde
Girundlehre der Technik. ¥in Regelentwurf, der eciner viel-
faltigen Auferstehung durch bauliche Vollendung harrt, bedarf
daher der sorgsamsten Uberlegung bei seiner Entstehung.

Beziiglich der Berechnung der Kosten empfichlt es sich,
mehr Einheitspreise nach der Kinheit der hebauten Fliche
oder des umbauten Raumes fiir die einzelnen Gebiudegattungen
in den Verwaltungsgebieten mit voraussichtlich gleichen Bau-
bedingungen aufzustellen, als einen ausfithrlichen Kosten-Vor-
anschlag auszuarbeiten. Solche Verwaltungsgebiete gleicher
Baubedingungen drtlich abzugrenzen ist schwierig, und wirk-
lich zutreffend wohl nur im Wege einer Rundfrage bei den
Vorstinden aller Bau- und Erhaltungs-Amter unter der Leitung
eines mit den Verhiltnissen vertrauten IFachmannes zu erzielen.
der die vorgebrachten Begriindungen der geforderten Mittel
richtig einzuschitzen imstande ist.

Die kiinstlerische Durchfithrung der Kisenbahn-

Hochbauten nach Regelentwiirfen lifst leider noch viel zu

wiinschen ibrig.

Wenn es auch vom Standpunkte des neuzeitlichen Kinstlers
in demn ganzen Berciche des Hochbaues kaum zwei Bau-Auf-
gaben gibt, die sich in allen Dingen so vollstindig gleicheu,
dals man ihnen dasselbe Gewand geben darf, so dart doch
der Fisenbahnhochbau bei seiner vorwiegenden Eigenschaft als
Teil einer gewerblichen Detriebsanlage von der strengen Durch-
fithrung dieses Grundsatzes Abstand nehmen.
sollte aber das Muster bearbeitet werden.

Umso sorgsamer
Bei dem Kntwurte
darf man nicht nur an den sichern Ausdruck des Zweckes
und an die Anpassung der Formgebung an den \*ex't'iﬂgl)al'exl
Baustoff denken, sondern man muls auch das Einfagen der
Wirkung in das Wesen der Umgebung auf die besondere
Stimmung der Landschaft und andere derartige Gesichtspunkte
Liiicksicht nehmen. In Gegenden mit starkem Frenul}:u-Vor-
kehre, die gewohnlich gerade besonders zur Ricksicltnahme
auf den eigenen Reiz durch die stille aber eindringliche $prache
ihrer Schonheit einladen, sollten die l'lisenhnhnhochbauten der
Landschaft stimmungsvoll eingefiigt werden. Diese F(»I“derllng
ist so wichtig, dals sie oft die Umarbeitung des auszufithrenden
Regelentwurfes erheischt.

Wie immer bei Dauschopfungen, dic auf der Hohe heutiger
Kultur stehen sollen, begegnet eine Umfrage nach anstleri—
schen Bauformen in der bisher so bewahrten Gesellscllaft der
geschichtlichen Stile ecisigem Schweigen. Wie sollten wohl
die Agypter, die CGricchen und Romer, die ersten Christen,
die Daukiinstler des romanischen, des gothischen und des
Renaissance-Zeitalters mit den kinstlerischen Erfordernissen des
Iisenbahn-Hochbaues unserer Zeit in Verhindung zu bringen
sein ? )

Zum Heile vermag uns nur ein verstindnisinniges und
kunstsinniges Bauschaften das die gpheimen
Regungen nach eigenartiger Darstellung verfolgt, auf die Suche
nach der rechten Giliederung und Gestaltung des Stoffes zu
dem frither unbekannten Ausdrucke des Tragens und Lastens
geht, kurz, das an die Schaffung und Ausbildung eines Kisen-
bahnbaustiles herantritt. Dije Anfange sind gemacht, allerdings
tast nur bei den grofsen Aufnahmegebiuden, und auch da findet
man nur Anfinge. Allen Staaten voran geht Deutschland.
I'ir die kleineren Bauaufgaben, deren sichere, stilistische
Durchbildung grolsere Schwierigkeiten in sich
schliefst, als ein durch reine Massenwirkung gehobenes grofses
Die Arbeiten
von Mettegang am Rhein, von Klingholz und Cornelius

zu  verhelfen,

bedeutend
Aufnahmegebiude, ist noch wenig geschehen.

in Berlin, dann die Kisenbahnhochbauten auf den neuen Linien
der osterreichischen Alpenbahnen und auch der nieder-ister-
reichischen Landesbahn St. Polten - Mariazell bedeutén einen
guten Anfang.

Die  Ansichten der Kisenbahnhochbauten mi‘sten drei
Hauptforderungen geniigen: Sie sollen kiinstlerisch igest:mltet,
zweckmialsig, namentlich vom Standpunkte der Erhaltung, leicht
und iberall ausfihrbar und nicht zu teuer sein.

Betrachtet man nun die iiberwiegende Mehrzahl der Regel-
pline unter solchen Uberlegungen, so kann man sich | des (ie-
stindnisses nicht gut enthalten, dals die kinstlerisghe Int-
wickelung des Iisenbahnhochbaues, soweit er nach Regelplinen
besorgt wird, unter gar zu amtstrengen Bauverwaltungs-Mals-
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regeln in starver Niichternheit zu ersticken droht. Die deutsche
Ordnung- und Einteilung-Sucht hat sich auch auf diesem Ge-
biete, hier aber leider auf Kosten des kiinstlerischen Gestaltens
zu griindlich ausgelebt. Inwieweit dic Gegensatze desBetriebs- und
Kunst-Erfordernisses Beriicksichtigung verdiencen, und die Starr-
heit der Regel auszuschalten ist, wurde im Vorstehenden gezeigt.

Der ausschliefsliche Gebrauch von Regelentwiirfen wirkt
schliefslich auch nachteilig auf die Entwickelung der Be-
diensteten ein. Fr bevormundet das dienstliche Gehaben
schlielslich so, dals dariiber das selbstindige Denken, das ziel-
hewufste Handeln im Einzelfalle und der Mut zu cigenem An-
greifen der Arbeit leiden konnen.

Der Regelplan ist eine fertige Formel, mit der die vielen
. werbe wird durch gute Vorbilder, kostspielige Muster, Wander-

grolsen und kleinen Rechnungen des Eisenbahnhochbaues ge-
lost. werden. Dabei darf es uns aber nicht so gehen, wie dem
geistlosen Rechner, der sich in der steten Anwendung seiner
cinmal als richtig erkannten Iormeln iiber die geistige Ein-
fachheit der vier Grundrechmungsarten nicht mehr erheben
kann, und schliefslich sogar die Ableitung seiner Formeln ver-
gilfst. Vor der Alleinherrschaft der Regel miilste erst einmal
ein Stil geschaften werden, das heilst, der Zeitgeist miilste den
Baugedanken aus dem Wesen des lisenbahnhochbaues heraus
entwickeln, dann erst konnte man auf dem neugewonnenen
Kulturgebiete verfeinerte Kmpfindungen, die dem Stoffe, der
Landschaft und den sonstigen Umstinden gerecht werden,
walten lassen. Dals das nicht allzu ferne Zukunftsmusik ist,
dafiir sind bereits deutliche Anzeichen da.

Auf eines aber mag noch hingewiesen werden. Die
kiinstlerische Seite des Kisenbahnhochbaues ist viel wichtiger
und ernster, als man allgemein anzunehmen geneigt ist. Immer,
wo sich um eine Bahnhofsanlage Menschen ansiedeln, bauen
sie ihre Hiiuser nach dem Vorbilde der bestehenden Eisenbahn-
bauten. Das ist eine vielerorts zu beobachtende Erscheinung.
So erwacht unter der Iorderung und der kiinstlerischen
Zeugungskraft dieser Vorbilder eine Bautiitigkeit, die von vorn-
herein das entstehende Stadtgebilde bestimmend beeinflulst.
Dem Eisenbahnhochbau kommt daher in hervorragendem Malse
auch die Figenschaft eines Kulturtrigers zu. Der Staat wendet
bedeutende Mittel auf, um Kunstverstindnis in das Volk zu
tragen. Allerorten werden Kunstschulen gegriindet, das Ge-

lehrer, Unterstiatzungen, Auftrige und andere Mittel kimmstlerisch
befruchtet, in Zeitungen und Biichern wird geschricben und
welehrt, denn die Kunst veredelt den Menschen, und hebt ihn
empor. Der gute Geschmack ist eine sittliche Eigenschaft von
so wohltitiger Wirkung fir den Einzelnen wie fir das Volk,
dafs er schon der Pflege des offentlichen Wohles halber ge-

fordert zn werden verdient. Seine Pflege ist eine Kulturtat.

Darum wiirde es sich schon verlohnen, fir alle, auch fir
die kleineren Bauaufgaben des Eisenbahnhochbaues mit ernster
Wirdigung ihrer vielseitigen kinftigen Bestimmung und oft
wiederholten Anwendung wirklich mustergiiltige Regelentwiirfe
aufzulegen.

Halter fiir Schaufahrpline.
Von A. Siiss, Eisenbahn-Betriebsingenieur in Trier.
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 9 auf Tafel XXVI.

Fine zweckmiilsige Unterbringung der fir den Betriebs-
beamten meist in grofser Zahl ecrforderlichen Schaufahrpline
hereitet bei den oft beschrinkten Raumverhiiltnissen der Ge-
schiiftszimmer Schwierigkeiten.

Der Fahrplanhalter soll alle Schaufahrpline in iber-
sichtlicher und handlicher Weise aufuchmen, nur be-
schrinkte Wandfliche beanspruchen und Beschmutzung und Be-
schidigung verhiiten.

Der vom Verfasser ausgefihrte Fahrplanhalter (Abb. 6
his 9, Taf. XXVI) erfreut sich allgemeiner Beliebtheit. Dic
Anfertigung kann in jeder kleinern Werkstitte vorgenommen
werden und verursacht nur ganz geringe Kosten.

Der Halter ist fir sieben Schaufahrpline des Direktions-
hezirkes St. Johann—Saarbriicken eingerichtet
drei drehbare Einzelhalter ¢, d und e und cinen auf der Grund-

und enthiilt -

platte unmittelbar angebrachten Einzelhalter f. ILetzterer dient -

zur Aufnahme eines Fahrplanes, wihrend die drehbaren Einzel-
halter je zwei mit den Riickseiten aneinandergelegte aufnehmen.

Die Grundplatte aus 2 mm starkem Eisenbleche ist 980 mm
lang und 180 mm breit. Sie nimmt links die beiden Fiithrungs-
kloben a und a', rechts die Ilalterstitze b auf. In diese
FPihrungskloben greifen die drehbaren Einzelhalter iibereinander
und um je 5 mm versetzt ein. Zur Befestigung des Fahrplanes
ist am Kinzelhalter entsprechend der Breite der Fahrplane
cine 780 mm lange und 15 mm breite Fliche bei 3 mm

Stirke vorgesehen. An den beiden Seiten ist je eine ein- ,

Organ far die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge XLVI Band. 9. Heft. 1909.

genietete Schraube k mit Mutter vorhanden, mit der eine be-
sondere Deckleiste h auf die Fliche g geschraubt werden
kann. Weiter sind zwischen den beiden Schrauben in gleich-
mifsigem Abstande auf der Fliche g des Einzelhalters je
drei Stifte i eingenietet, die durch kleine Licher der Deck-
leiste durchgreifen und dadurch eine besscre Befestigung der
zwischen h und g einzuklemmenden Fahrpline geben.

Das Befestigen erfolgt, indem zwei Iahrpline auf eine
gleiche Breite gebracht, mit den Riickseiten oben und unten
zusammengeklebt und mit dem obern Rande in die Schrauben k
und Stifte i des Einzelhalters eingedriickt werden. Nun wird
die Deckleiste h aufgelegt und mit den Muttern an die Fliche g
angeprelst.

Zum Straffhalten der beiden Fahrplanblitter wird unten
cine 5 mm starke Messingstange m mit je einer Ose auf beiden
Seiten cingelegt. Hierauf wird der zwei Fahrpline tragende
Einzelhalter in die Fihrungskloben a und a' eingesteckt. Das
Finstecken der Einzelhalter beginnt mit Halter e von unten
nach oben, wobei die unteren lalter zum EFinbringen des obern
stets fiber 90" scitlich herumgedreht werden missen. [Ein
Fahrplan wird unmittelbar auf der Grundplatte f befestigt.

Nachdem die Fahrpline angebracht sind, konnen sie durch
Drehen der Einzelhalter stets ohne Schwicrigkeit nach Belieben
cingesehen werden.

Die llauptabmessung des Fahrplanhalters sind aus Abb 6
bis 9, Taf. XXVI ersichtlich. .

26
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Wasserabscheider*) der Hannoverschen Maschinenbau-Aktiengesellschaft, vormals
G. Egestorff, Hannover-Linden.

Hierzu Zeichnung Abb, 1 auf Tafel XXV.

Die bisher bei Lokomotiven verwendeten Wasscrabscheider
hestehen entweder aus einer gelochten Blechplatte oder aus

zwei ibereinander gestiilpten Zylindern, von denen der dulsere

oben geschlossen ist.

Erstere Art ist wenig wirksam; auch die zweite Art ist
mangelhaft ; ihr haftet der Nachteil an, dals die durch Um-
lenkung des Dampfstromes ausgeschiedenen Wasserteile wieder
durch den Dampfstrom hindurchtropfen und hierbei zweifellos
zu grofsem 'Teile wieder zerstiubt und mitgerissen werden;
auch sie kann daher ihren Zweck nur unvollkommen erfillen.

Diesen Mingeln hilft der in Abb. 1, Taf. XXV dar-
gestellte Wasserabscheider ab.

*) D. R. G.-M. 832065.

Wasserteile sammeln sich in Wasserfangrinnen, aus denen sie
ungestort durch den Dampfstrom ablaufen konnen. Die Rinnen
konnen in einfachster Weise angenictet oder angelotet werden.
Um den Abfluls zu crleichtern, ist es zweckmilsig, den Lanzeu
Wasserabscheider ctwas schrig zu stellen und zwar geniigt eine

Schriigstellung um etwa 5 bis 10 mm. Hierbei ist darauf zu

" achten, dals der Wasserabscheider nach hinten schrig liest,

Die durch Umlenkung des Dampfes ausgeschiedenen |

damit das Wasser auf wagerechten Strecken sicher abfliclsen
kann.

Die Hannoversche Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft, vor-
mals G. Begestorff, in Hannover-Linden baut (livs«tn Alb-
scheider auch in vorhandene Lokomotiven ein, und erteilt alle

weitere Auskunft,

Bericht iiber die Fortsehritte des Fisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel

Die Auswechselung der Humboldthafen-Briicke der berliner Stadthahn,
(Glasers Annalen fir Gewerbe und Bauwesen 1908, Oktober, Band 63,
S. 129 und 151. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 4 auf Tafel XXTII.

Die aus finf Offnungen mit je vier Kinzelbriicken von
rund 30 m Spannweite bestehende IHumboldthafen-Briicke der
Stadtbahn in Berlin wird gegenwirtig ausgewechselt. Die Aus-
wechselung geschieht mittels fester Krine. Hierbei werden
zwei alle vier Gleise tiberspannende Bockkriine angewandt, die
auf beiden Seiten des Bahnkorpers Platz zur Unterbringung
eines Uberbaues lassen (Abb. 4, Taf. XXIII). Dieser Platz
wird in jeder Offuung mnach einander durch ecine Pram-
ristung besetzt, auf der die ncuen Briicken zusammengesetzt
und die ausgebauten Briicken zervlegt werden. Die Spannweite
der Bockkrine betrigt 40 m.
ist 10 m aber S. O. angeordnet, um notigen I'alles die Uber-
bauten beim Auswechseln aufserhalb der Umgrenzung des lichten
Raumes hinwegbewegen zu konnen. Die in der Mitte 5 m
hohen Krantriger konnen in der Mitte eine neue Dricke von
80t und gleichzeitig an der Seite cinc alte von 70t tragen.
Die beiden Krantriger sind 3 m von cinander entfernt und
tragen zwischen sich das Gleis fir die Winden, je vier fir
eine alte und neue Briicke. Um Platz fir das Ilinausschieben
eines Paares Winden zu gewinnen, wenn das andere Paar zum
Aufziehen iiber dem Zwischenraume benutzt wird, sind die
Krantrager iiber beide Stitzpunkte hinaus um 5,5 m verlangert.
Die Kranstitzen endigen in zwei 6 m von einander entfernten
Kugellagern, die auf zweiachsigen Wagen ruhen.  Die 1,5 m
weiten Gleise der letzteren ruhen auf vier gekuppelten Fach-
werktriagern, die auf Pfahlgruppen ungefihr in der Verlingerung
der Briickenpfeiler aufgelagert sind. '

Die Pramristung besteht aus sieben 10 m langen, 3m .

breiten und 1,6 m tiefen Primen, die mit einem Netzwerke von

- wefalst.

verlaschten eisernen Trigern iberdeckt sind, das mit. cinem
Bohlenbelage versehen ist. An den Lingsseiten der beiden
siufsersten Prame sind 3,75 m breite Klappen ausgekragt, die
abgenommen werden, wenn die Pramristung aus einer Bricken-
offnung in die benachbarte gefahren werden soll. Die Breite
der Ristung wird durch die Klappen von 33,50 m auf 26 m
verkleinert. Die Tiefe der Ristung ist so grols, dals zwei
Uberbauten darauf Platz haben. L

Der Uberbau wird beim ITeben und Senken an Querstiicken
Diese waren nur lose unter den Untergurt der alten,
beziehungsweise den Obergurt der ncuen Uberbauten gelegt.
Nachdem aber in der Nacht vom 20. zum 21. Dezember 1907
der vierte einzubauende Uberbau der westlichen (")ﬁ'nun* durch

" Reifsen eines Seiles abgestiirzt ist, werden kurze, fest mit der

Die Unterkante der Krantrager

Gurtung verbundenc Quersticke verwendet, und zwar eines fir
jede Briickenecke, an dem die Katzen unmittelbar angreifen,
aber unter Schrigstellung der Seile, so dals sich eine Ungleich-
heit der Anspannung je zweier schritg gegeniiber liegender
Seile schon bei cinem geringen Unterschiede dem Auge durch
Schiefstellung der Driicke bemerkbar macht. Das Seil bestand
vor dem Unfalle aus 294 Drihten von 0,7 mm Durchmesser
aus Tiegelgulsstahl, nachher aus 324 Drihten von 0,8 mm
Durchmesser.

Der Vorgang bei der Auswechselung ist folgender: Ein
Uberbau wird von vier Winden gehoben, seitwiirts bc“},egt und
auf die Prame zwischen Bahnkorper und Krangleis abgesetzt.
Die vier anderen Winden heben cinen neuen Uberbau von dem
zweiten schwimmenden Geriiste ab, bewegen ihn scitwiirts Dis
s der Licke des ausgehobenen Uberbaues und setzen ihm dort
auf die Lager ab. Vorher sind die alten Lager gegen neue
ausgewechselt. !

Sobald die vier Briicken ciner Ofinung ausgewechdelt sind,

werden die schwimmenden Riistungen nach der niichsten| Offmung
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umgesetzt und die Krine min 30 m vorgeschoben, Die Kranlauf- |
britcken werden durch cine auf den Primen aufgestellte Ristung,
wozu cin alter oder ncuer Uberbau verwendet wird, von den
Pfahljochen abgehoben, um zwei Briickenoftuungen weiter vor-
gefahren und dort wieder abgesetzt. B—s.

Die Tunnelanlagen der Pennsylvaniahahn*) unter dom North oder
ltudson river, dem Manhattan Island von Neu-York und dem East
river,

(Osterreichische Wochenschrift fir den offentlichen Baudienst 1908.
Juli, Hefte 27 und 29, S, 477 und 516. Mit Abb.)

Die Quelle bringt Zeichnungen des im Bau begriffencen
Bahnhofes, der zwischen der sicbenten und achten Avenue und
der 31, und 33. Strafse, dic 32. Stralse unterbrechend, liegt .
und durch scine Grofse auffallt. —k.

Elektrische Grabmaschine.
(Electric Railway Journal 1909, Januar, Nr. 1, Band XXXIII, 8. 9.
Mit Abbildungen.) .
Hierzu Zeichnungen Abb, 10 und 11 auf Tafel XXVI.
Beim Baue der elektrischen Drantford-Hamilton-Bahn ist
cine von der »Thew Automatic Shovel Company« in Lorain,
Ohio, gehaute elektrische Grabmaschine verwendet worden, die

*) Organ 1907, S. 102; 1908, 8. 171; 1909, S. 85.

I regelt.

0,8 bis 1,2 cbhm, je nach der Beschaffenheit des Bodens.

nicht, wie die Dampf-Grabmaschine, drei Maschinensitze zur

¢ unabhiingigen Regelung der Hub-, Schwenk- und Vorschub-

Bewegung erfordert, sondern durch eine einzige mit unver-
inderlicher Geschwindigkeit laufende Westin ghouse-Gleich-
strom-Nebenschlufs-Triebmaschine von 35 P.S. bestitigt wird,
die alle drei Bewegungen durch geeignete Reibungsvorrichtungen
Der Hersteller hat diese elektrische Grabmaschine mit
Planetenradgetrieben zur Regelung der Schwenk- und Vorschub-
Bewegung von ciner Iaupt-Triebmaschine aus entworfen, wn
die vielen Schwierigkeiten zu Dbeseitigen, die Reibungsklauen
bei dieser Verbindung bereitet haben.

Die Triebmaschine erhilt den Strom von der Speiseleitung
durch biegsame Kabel, die durch Stromschliefser mit auf der
obern Seite des Radgestellrahmens befindlichen Kupferringen
verbunden sind. Der Strom wird durch Kohlenbiirsten iiber-
tragen, die von der Unterseite der Drehscheibe herabhiingen
und mit diesen Kupferringen in Beriithrung kommen.

Der in Abb. 10 und 11, Taf. XX VI dargestellte Graber ruht auf
cinem einzigen Radgestelle, wicgt 22,7 t und hat einen Schwenk-
bereich von 7,3 m Dbei einer Ighe von 2,7 m. Der Loffel falst

Die
wagerechte Vorschubbewegung des Loffels macht einen Kran-
aufseher entbehrlich, so dals alle Bewegungen durch einen
cinzigen Mann geregelt werden konnen. Beim Baue der Brant-
ford-Hamilton-Bahn bedienten zwei Mann den Graber. B-s.

Maschinen

2, C-Nchnellzug-Verbundlokomotive der franzisischen Osthahn-
Gesellschaft,

(Génie Civil, Jan, 1908, Heft 12, 8. 194. Mit Abbildungen.)

Zur Beforderung schwerer Schnellziige auf den Strecken
von Paris nach Belfort, Nancy und Charleville hat die franzosische
Ostbahn - Gesellschaft in ihren Werkstitten zu Epernay 32
Schnellzug - Verbundlokomotiven mit vier Zylindern erbauen
lassen, deren crste bereits im Jahre 1906 in Mailand aus-
gestellt*) war. Bei Indienststellung dieser Lokomotiven konnten
die Iahrzeiten auf den genannten Strecken trotz starker Zu-
nahme der Zuglasten bedeutend herabgesctzt werden. Fiir die
443 km lange Strecke Paris-Belfort sind beispielsweise nur noch
5 Std. 22 Min. mit einer Zuglast von 280 bis 320 t, 80 kuySt.

' gebrachter Feuerschirm

" Adams Sicherheitsventile.

und Wagen.

sichern soll. Zur Ausriistung des
Kessels gehéren Dampfstrahlpumpen von Friedmann und
Der Dampf sammelt sich in je
cinem Dome auf dem ersten und dritten Kesselschusse. Beide
sind durch ein im Kessel licgendes Sammelrohr verbunden, und
wird durch einen Regler mit wagerechtem Schieber der Bauart
der franzgsischen Ost-Bahn dem vordern Dampf entnommen, FEin
zweiter kleiner Regler ermiglicht die Zufuhr frischen Dampfes
nach dem Niederdruckzylinder zum Anfahren.

Das Triebwerk nach de Glehn arbeitet mit den innen
und etwas geneigt liegenden Niederdruckzylindern auf die
vordere, mit den wagerecht liegenden Hochdruckzylindern auf

die mittlere Triebachse, deren Kurbelzapfen gegen die Kropfungen

Durchschnitts- und 120 km/Std. Hochstgeschwindigkeit gegen- |

fiber 6 Std. 10 Min. erforderlich.

Der mit der Mitte 2,69 m hoch liegende Kessel hat eine
Feuerkiste nach Belpaire mit stark geneigter Rickwand,
und ist vorn unter der Rauchkammer mit dem Gulsstiicke ver-
schraubt, das dic beiden Niederdruck - Zylinder und deren
Schieberraume enthilt, hinten mit Gleitbacken frei beweglich
auf dem Rahmen gelagert. Der 3,15 m lange Rost besteht
aus vier Reihen von Stiben mit einer Neigung von 16°, an

die sich hinten ein wagerechter, aus quergestellten Stiaben
gebildeter Teil anschliefst. Die elliptische Feuertiir hat Klappen
fur die Regelung der Luftzufuhr. Als Heizrohre sind die in
Frankreich noch vielfach #iblichen Serve-Rohre gewihit, deren
gleichmafsige Inanspruchnahme ein vor der Rohrwand an-

*) Organ 1907, S. 53, Nv, 12, 1af. XIV, Abb. 12.

der Vorderachse um 180° versetzt sind. Kolbenschieber mit
innerer Einstromung und Walschaert-Steuerung hesorgen
die Dampfverteilung. Der Rahmen besteht aus je zwei 27 mm
starken Blechen. Die vordere Ililfte ist 3,68 m lang und
aulsen an die hintere, bis zum Drehgestelle reichende Rahmen-
platte angenietet, wodurch der far Unterbringung der Nieder-
druck - Zylinder erforderliche Raum von 1,30 m geschaffen
wurde. Die Luftdruckbremse von Westinghouse wirkt
durch zwei senkrecht angeordnete Bremszylinder auf die Trieb-
rider und durch zwei liegende Bremstriebwerke auf die vier
Rader des Drehgestelles.  Zur weiteren Ausstattung der
Lokomotive gehoren Prefsluft - Sandstreuer von Gresham,
Vorrichtung fir die Zugheizung mit Dampf und Druckluft
nachLancrenon und ein Geschwindigkeitsmesser von Flaman.

| Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind:

26%
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Durchmesser des Hochdruck-Zylinders d 360 mm

» » Niederdruck- » 4, 590 »
Kolbenhub h \ 680 »
Kesseldruck p . . . . . . 16 at
Kesseldurchmesser im Mittelschusse . 1550 mm
Feuerbiichse, Lange . 3155 »

» Weite . 1000 »
Heizrohre, Anzahl 140

» Durchmesser aulsen 70 mmn
» Linge 4400 »
Ieiztliche der Feuerbiichse 16,22 ¢m
» » Rohre 218,69 »
» im ganzen 1l 234,91 »
Rosttliiche R 3,16 »
Triehraddurchmesser D 2090 mm
Triebachslast G, . 53,24 t
Gewicht der Lokomotive G 76,79 »
» des Tenders 38,45 »
Wasservorrat 22 ¢hm
Kohlenvorrat Lo Gt
Ganzer Achsstand der Lokomotive 8,89 m
Ganze Lange der Lokomotive 11,79 »
Zugkraft 72 = 0,9. @1}1))*““_}1_0111 D - 6070 kg
Verhiltnis I1: R . 74
» Z: 1 26 kg/qm
» I: Gy 4,4 qmft
» 7: G 112 kgt

A 7

Die Kerbschiagprobe im Baustofl-Priifungswesen,

(Stahl und “Eisen 1907, Dez., Nr. b0, 8. 1799 uud Nr. 51, 5. 1833,
Mit Abbildungen. — Engineering 1908, Juni, 8. 803. Mit Abbild.)

Hierzu Zeichnungen Abb, 1 bis 5 auf Taf. XXVI,

Nachdem langst von Dbeteiligten Fachkreisen aller Staaten
dic Wichtigkeit von Schlagproben an eingekerbten -Staben zur
Erginzung der Prifung von Metallen anerkannt war, hatte der
»Deutsche Verband fir Materialpriifungen der Technik« einen
Ausschufs cingesetzt, der die Fragen beziglich der Anwend-
barkeit, und Ausfithrung der Kerbschlagbiegeprobe untersuchen
sollte. Das Krgebnis der Arbeiten des Ausschusses ist dem
genannten Verbande auf der Hauptversammelung im Oktober 1907
vorgelegt worden. Zundichst wird nochmals der hohe Wert der
Kerbschlagprobe als Erweiterung der bestehenden Prifungs-
verfahren betont, Als geecignetster Vorrichtung zur Ausfilirung
der DProben wurde dem Pendelhammer nach Charpy vor
cinigen anderen Ausfithrungen der Vorzug gegeben. Da cs
wiinschenswert ist, dafs durch Einfihrung ciner bis ins Kleinste
einheitlichen Bauart des Hammers iberall gleichartige Versuchs-
grundlagen geschaffen werden, wurden von Professor Stribeck
und den Krupp-Werken nach Festsetzungen des Ausschusses
Entwiirfe far ein grolses Schlagwerk fir 250 mkg lebendiger
Kraft, ein mittleres Werk fir 75 mkg Hochstleistung und far
einen kleinen Schlaghammer von 10 mkg geschaffen. Die Bauart

der beiden grolseren Schlagwerke zeigt Abb. 1 bis 3, Taf. XXVI,
des kleinern Abb. 4 und 5 derselben Tafel. Die Pendel der beiden

. ersten Werke haben 85 kg und 33 kg Fallgewicht bei 2,94 m
©und 2,28 m Fallhohe.
i und hingt in einem steifen,

Das Gestinge ist sehr leicht gehalten
belicbig aufstellbaren Gestelle.
Der Schwerpunkt des Gestinges, der Pendelmasse, des Probe-
stabes und der Treffpunkt der Schlagschneide liegen in der
Schwingungsebene des I’endel-Schwerpunktes, um Erschutterungen
zu vermeiden, Der Mittelpunkt des Stofses liegt bei dem
grolsen Fallwerke cbenfalls zur Vermeidung von Erzitterungen
ctwa 50 mm, beim mittlern etwa 25 mm é@ber dem Proben-
schwerpunkte. Die Stiitzweite ist bei den grofsen Schlagwerken
120 mm, beim kleinen 70 mm. Die Ausfihrung der Probe
geschieht derart, dafs das Pendel in eine gewisse Hohe auf-
gezogen und fallen gelassen wird, sodals der Probestab auf der
der Kerbe entgegengesetzten Seite getroffen und durchgeschlagen
wird. FEs ist dann der Ausschlag des Pendels nach der andern
Seite zu messen, woraus die vernichtete lebendige Kraft be-
stimmt wird. Die Drehachse des Pendels lauft in Kugellagern
und trigt auf dem #dufsern Ende eine danne Scheibe, um dic
ein dinner Draht geschlungen ist,  Der herabhingende, Draht
tragt auf einem kleinen Spanngewichte cinen Zeiger, *er vor
einer mit Teilstrichen versehenen Tafel gefithrt wird.| Beim
Herunterschwingen des Pendels geht der Zeiger in die Hohe,
steht im Augenblicke des Auftreffens der Pendelschneide auf
den Probestab auf dem Nullpunkte und bleibt beim Durch-
schwingen des Pendels nach der andern Seite auf der hichsten
Stelle stehen, sodals aus dem Unterschiede zwischen Fallhohe
auf der einen Seite und Steighohe auf der andern Seite leicht
die Arbeit bestimmt werden kann, die fiir das Durchschlagen
des Stabes notwendig war. Durch kreisformig gebogene] Flach-
eisen, die sich an Birsten auf der Unterseite des Pendels an-
legen, wird das Weiterschwingen abgebremst. Fur die Abmes-
sungen der Probestibe wurden folgende Malse vorgeschlagen:
Linge 160 mm, quadratischer Querschnitt von 30 mm Sciten-
linge, in der Mitte ein Loch von 4 mm, welches nach der
Seite aufgeschnitten wird. Die verbleibende Halfte soll'15 mm
betragen. Bei dinneren Blechprohen wird die Dicke des Stabes
entsprechend der Blechdicke gewahlt, dic ibrigen Abmessungen
bleiben unverindert. Der Ausschufs hat eine grofse Anzahl
von Versuchen zur Gewinnung von Regel-Abmessungen und
Formen ausgefithrt, dic in Schaubildern und Zahlentafeln in
der Quelle niedergelegt sind und je nach der scharfen oder
runden Form der Kerbe verschieden grofse Werte des Schlag-
widerstandes ergeben haben. Far den kleinsten Schlaghammer
wurden Proben von 100 mm Linge und 8 bis 10 mm Dicke
mit einem scharfen Kerbeinschnitte von 2 mm als g(fnugcml
erachtet. Weitere Versuche ergaben als ginstige Warme bei
der Prifung 15° bis 259 C. Die Proben sind stets als Lang-
und Querproben zu nehmen, kalt auszuschnciden und dirfen
nachtriglich nicht erwirmt werden. Als einziger Wert soll
die Schlagarbeit bezogen auf die Flicheneinheit im Bruchquer-
schnitte ermittelt und als »spezifische Schlagarbeite
bezeichnet werden. Die Probe soll »Kerbschlagprobec
heilsen und die dabei zahlenmilsig festgelegte Eigenschaft des
Baustotfes als »Kerbzihigkeit« bezeichnet werd Die



182

Form der Kerbe wird Rundkerbe im Gegensatze zur
scharfen Kerbe benannt, die lediglich bei besonderen Ver-

suchen unter dem kleinen Fallwerke benutzt und mit ecinem
Winkel von 45° cingesclmitten werden soll. A7

Betrieb in technischer Beziehung.

4 Yersuche iiber die hemmende Wirkung von Sandgleisen,
(Zentralblatt der Bauverwaltung 1908, Mai, Nr. 37, 8. 258. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 5 auf Tafel XXV,

Di¢ Eisenbahndirektion Halle hat aus der Notwendigkeit, |
auf einem Bahnhofe einfahrende Schnellzige im Falle des |

Durchrutschens auf ein kurzes und deshalb mit Sandaufschiit-
tung versehenes Stumpfgleis leiten zu miissen, Versuche an-
gestellt, die aber die hemmende Wirkung dieser Sandgleise
Aufschlufs geben sollten. Untenstehende Zusammenstellung
gibt die Ergebnisse wieder, die auf dem nach Abb. 2 bis 4,
Taf. XXV angeschiitteten Gleisc gewonnen wurden.
suchsziige bestanden aus 15 lecren 0- Wagen, an deren Spitze
cine ausgemusterte kalte Lokomotive im Gewichte von 51 t
stand. Die Zage wurden abgestolsen, die Geschwindigkeiten
vor dem Sandgleisc aus den durch Knallkapseln bezeichneten
Wegeabschnitten, die Wege im Versuchsgleise durch Messung
bestimmt.  Das Gleis lag wagerecht, war gerade und mit
Leitschicnen versehen, Die Versuche 1 bis V fanden bei ciner
Aufschittung nach Abb. 2, Taf. XXV statt, wobei die Gleisc
nach jedem Auffaliren von dem zu feinem Mehle zerdriickten

| Sande gereinigt und frisch beschittet wurden.

Die Ver-

Kine Steige-
rung der hemmenden Wirkung schien erwiinscht und wurde,

" da weder eine Verlangerung des Gleises noch das Auheben in

eine Steigung von etwa 1:50 angingig war, zunachst durch
Erhohung der Sandiberdeckung, dann durch Verwendung an-
derer Aufschittstoffe und durch flachere Gestaltung des am
Gleisende liegenden Auflaufberges nach Abb. 3 und 4,
Taf. XXV in den Versuchen Nr. VI und VII erprobt. Hierbei
zcigte sich mit der stirkern Uberdeckungsschicht wachsende
Entgleisungsgefahr, wihrend die Wahl der Schiittstofie sclbst
bei verschiedenem Feuchtigkeitsgrade weniger ausschlaggebend
war, die geringere Steigung des Auflaufberges aber vorteilhaft
crschien.

Aus diesen an ungebremsten Ziigen vorgenommenen Ver-
suchen geht hervor, dafs das Sandgleis in der jetzigen Form
ausreicht, um ecinen Zug ohne wesentliche Beschadigung zum
Halten zu bringen, der wohl kaum jemals ungebremst den
Bahnhof durchfsghrt, auf dem er halten soll. Aus den Ergeb-
nissen st fir die Anlage von Sandgleisen cine Anzahl von
LRegeln abgeleitet worden, dic Lage, Linge und Steigung des

Geschwindigkeit im [ Sand- . Auf 1
Zug- Punkte A der n;],'leia:;l Lebendige .14 l(gls
Nr |[Abb. 2bis4, Taf. XXV, zuriickge-Kraft des vernichtete
* |gewicht G legter |, . lebendige
v v Weg Zuges K | oot k,
] t i km/St. | mfsec. | m | mt ., mt
—— s = ;
1 158 150 50 ” 62,0 200 8.2
| |
I, 158 22 6.0 19,0 284 56
; | !
moo16r el 58 840 274 3.3
; i
Wl | o 91 | 116 670 | nach 1L 2
1 \ 1 | 83 ange-
. nommen
| |
A 161 || 36 10,0 1225 800 wie vor zu
; 3.3 ange-
‘ 1 nommen
< !
VI 166 30 84 97 613 6,3
Vil ‘ 166 38 10,6 112 940  mach IV 2,
| : 6,3 ange-
‘ nommen
i 1

Vom Auf-
laufberge  Hohe der Sand-
ver- . T
nichtete ‘ oder Steingrusdecke Verhalten des Zuges
lebendige | iiher S.0. .
Kraft ky |
_mt 1 R
S e
, — 3 "Zug kam allmilig ohne jede Beschiidi-
Quarzsand gung zum Stehen. Entgleisung war
Abb. 2, Taf, XXV ' nicht eingetreten.
— 5 bis 6 7Zug kam ohne jede Beschidigung all-
Sand. milig zum Stehen. Hinterachse des
Abb. 2, Taf. XXV :  Tenders 37 m hinter dem Nullpunkte
" A entgleist. Tender war nach Auf-
i 1 gleisung lauffihig,
3 H Wie bei Versueh L
Sand.
© Abb. 2, Taf. XXV
v 3 ‘Halten des Zuges ohne Beschidigung.
Sand. Beide hinteren Tenderachsen dicht
Abb. 2, Taf. XXV ‘ hinter dem Nullpunkte entgleist, nach
Aufgleisung lauffihig. Lokomotive
I war 3m in den Auflaufberg hinein-
; gefahren.
430 "Halten ohne Beschadigung. Tender dicht
Sand. * hinter dem Punkte A, Lokomotive am
Abb. 2, Taf, XXV Auflaufberge entgleist, in den sie9,5m
' hineingefahren war. Lokomotive und
| Tender nach Aufgleisung lauffihig.
— 3 bis Y Jlialten allmilig ohne Beschidigung. Die
Steingrus aus har- = drei Lokomotivachsen waren 50 m
tem Porphyr. | lhinter Punkt A entgleist. Lokomotive
Abb. 3, Taf, XXV ‘ war nach Aufgleisung lauffihig,
300 6 bis 12 I' Allmiilliges Halten ohne jede Beschadi-
Steingrus. gung. Die drei Lokomotivachsen
Abb. 4, Taf. XXV, waren 60 m hinter dem Punkte A ent-
‘} leist. Lokomotive war 11 m in deu
uflaufberg eingedrungen, nach Auf-
gleisung aber lauffihig,
i
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Auffanggleises, Malsnalimen gegen Entgleisung, Wahl und Ver-
teilung des Uberschittungstoffes, Anlage des abschlielsenden
Aulaufberges und endlich dic Iintwasserung der Aunlage be-

treffen.  Danach sind in Abb. 5, Taf. XXV die Mindest-
abmessungen ciner derartigen Gleisanlage festgelegt. -
A Z

Besondere BEisenbahnarten.

Die Miinster-Nehlucht-Bahn,
(Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen 1908, Mai, Heft 15, 8. 293.
Mit Abb.) ’
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 8 auf Tafel XXV,
Die von der Elektrizitatsgesellschatt Alioth erbaute und
1907 in Betrieb gesetzte Bergbahn von Minster im Oberelsals
nach dem 755m hoher liegenden Grenzpasse Schilucht ist

durch die neuartize Vercinigung von Reibungs- und Zahnrad-
Antrieb bemerkenswert. Die Bahn hat 10.8km Linge, auf
8 km ist sie teils im Zuge der Staatsstralse, teils auf ciguem
Bahnkorper liegend Reibungsbahn mit einer llochststeigung von
609y, auf 2,8km Zalmbahn mit 22°/,. Bis km 0,6 sind
Rillenschicnen verwendet, von da an liegen Dreitfulsschienen
von 12m Linge und 20kg/m Gewicht auf je 13 getriinkten
Iichenholzschwellen.  Der  Zahnstangenoberbau Bauart
Strub ist @lnlich der an der Vesuvbahn getroffenen Anordnung
und aus Abb. 6, Taf. XXV zu ersehen. Diec Zahustangen
sind durch Klemmplatten und Schrauben auf sclhmiedeisernen
Sitteln befestigt, die 1,5cm tief in die Schwellen ecingelassen
sind und diese bergwiirts klauenformig wmfassen.

der

Aufserdem |

(tegen Gleiswanderung ist der Zahnstangenoberbau durch sicben
geeignet verteilte Detonkorper gestitat.

Das Kraftwerk enthillt zuniichst zwei Verbund-Dampf-
maschinen, dic bei 12at Dampfdruck und 124 Umdrehungen
in der Minute je 250 PS leisten und mit dberhitztem Dampt
Die Ma-
schinen treiben mittels Riemen zwei Drehstromerzeuger von je
200 KVA Leistung an. Der auf 7000 V gespannte Strom
wird von der auf der Hallenstirnwand erhdht angebrachten

sind die Sittel mit den Schwellen durch Sehrauben verbunden. 1
|
|
|

aus zwei Kesseln von je 82qm Heizflache arbeiten.

Schaltanlage auf besonderm Gestinge, zum Teil an den Masten
der Fahrdrahtleitung, dem Dbei km 6 liegenden Umformerwerke
zugefithrt, und daselbst in zwei Umformergruppen aus je ciner
asynchronen Drehstrom-Trichmaschine und einem unmittelbar
damit gekuppelten Gleichistromerzeuger auf 750 Dbis 1000 V "
abgespannt.

Jede Maschinengruppe leistet im Dauerbetriche 150 P S,
kann aber ohne schiadliche Erwiirmung eine Stunde lang 30°/,
iiberlastet werden, Dic  gimstige Lage des Umformerwerkes
macht eine Speiseleitung Gberhaupt entbehrlich. - Die
swei Runddrihten von 9 mm  Durchmesser bestchende IMahr-
drahtleitung ist an den iblichen Mastenauslegern und T'rag-
drithten aufgehangt.

Die Zige bestehen aus einem vierachsigem Tricbwagen,
der bei 25,5t Gewicht 40 Reisende falst, und einem Anhdnge-
wagen far 72 Reisende bei 32t Gewicht.
digkeit betriigt auf der Reibungstrecke im Mittel 17km/St.,
auf der Zahnstrecke 7,5km;St. Die Tricbwagen, deren Unter- ;
gestelle in Winterthur ecrbaut sind, ruhen auf zwei Dreh-
gestellen der Bauart Strub nach Abb. 7 und 8, Taf. XXV. Bei ‘

aus

Die Fahrgeschwin-

dieser erstmals hier verwendeten Anordnung ist der Drehzapfen
zur Erhohung des Reibungsdruckes moglichst nahe #lu dic
Triebachse herangeriickt. Jedes Gestell hat zwei Triebmaschinen
von 85 I'S Regel- und 100 PS Hochstleistung, wovon die
eine die Reibungstricbachse, die andere mittels doppelten Zahn-
radvorgeleges das lose auf der Achse sitzende Triebzahnrad
antreibt.  Auf der Zahnstrecke arbeiten alle Triebmaschinen,
sonst sind nur die beiden hintereinander geschalteten Reibungs-
triebmaschinen in Titigkeit. Die Dbeiden Triebzahnrader cines
Wagens werden durch zwei mittels gemeinsamen Gestiinges
verbundene Dandklotzbremsen abgebremst, die auf eine neben
dem Zahnrade sitzende Rillenscheibe wirken. Auf der Anker-
welle der Zahntricbmaschine ist ebenfalls cine Bandbremse mit

1 (reschwindigkeitsregler befestigt, der bei Uberschreitung  der

zuldssigen Geschwindigkeit die durch Pallgewicht betitigte
Bremse auslost. Die Regler konnen auch von den Fahrer-
stinden aus Dbetitigt werden.  Aulserdem sind eine ;fuf alle
Rader wirkende, gewohnliche Iland-Spindelbremse und eine
elektrische Kurzschlufsbremse vorgesehen. Die 10.48m langen
Wagenkasten sind gefillig und enthalten drei geschlossene, zwei
offene Abteile und einen schmalen Raum fir die Widerstinde.
Die an beiden Wagenenden befindlichen Fithrerstande sind mit
den notigen Melsinstrumenten, Sicherungen und Hauptstrom-

. ausschaltern ausgestattet und cnthalten sonst aulser den Dreims-

cinrichtungen nur cinen einzigen Fahrschalter, dessen [Kurbel-
stellungen fir alle Schaltungen zwangliufig gesicheft sind.

. Die Stromentnalime vom Fahrdrahte crfolgt durch zwel Bigel-

stromabnehmer, die mit den nétigen DBlitzschutzvorrichtungen
in @blicher Weise aut dem Wagendache angeorduet sind.
(A Z.

Stromdichte Tragglocke fiir 25000V,
(Génie civil 1909, Jan., Helt 13. S. 228. Mit Abb)
ine ncuce dulserst kriftige und stromdichte Tragglocke
von Locke far Iloch-
spannungsleitungen
zeigt Textabb. 1. In
eine Stahlblechfassung
C mit IHingedsen sind
zwei in einander stek-
kende Porzellanglok-
ken A und B cinge-
kitlet. Einschniirun-
gen am untern Rande
der Befestigungskople
crhohen die Haft-
festigkeit des Zement-
kittes. Im In‘jnern der
Glocke A ist dic Tragose D befestigt, deren umgebogeﬁe Enden

i
federnd in der Aussparung der Glocke anliegen und gleichfalls mit

Abb. 1.

d

I e &

0

|
Il
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Zement eingegossen sind. Die Glocke ist in senkrechter Stellung,
in der sie meist befestigt wird, mit 100000 V Spannung wihrend
fiinf Minuten und mit einer Last von 6000 kg gepriift. Die
Betriebspannung soll jedoch 25 000 V nicht iiberschreiten, sonst
milssen an cinem Aufhiingepunkte mehrere Glocken hinter
cinander verwendet werden. Die Glocken kionnen auch wage-
recht hiingen und bieten dann besonders bei Regenwetter noch
hessern  Schutz  gegen Stromverluste. Der kleinste Abstand
zwischen den Kisenteilen betriigt etwa 115 mm und der Weg
iitber die Oberfliche der Glockenkérper fir abirrende Strome

ctwa 61 cm. A. Z.

Elektrischer Betrieh auf Stadistrecken,
(Enginecering News 1909, Januar, Nr. 2, Bd. 61, 8, 453.)

Der crfolgreiche elektrische Betrieb der Neuyork-Zentral-
hahm und der Neuyork-Neuhaven-Ilartford-Bahn auf den Stadt-
strecken in Neuyork filhrt zahlreiche andere Stidte zur Forderung
cines gleichen Retriebes, Diese Forderung wird iiberdies ge-
stiirkt durch die ausgedehnte Verwendung der Elektrizitiit seitens
der Pennsylvania-Bahn auf ihren Fndstrecken auf Iong-Island,
dic bald durch die Betrichserofinung ihres neuen Ilauptbahn-
hofes in Neuyork*) ergfinzt werden wird; ferner durch den

*) Organ 1907, 8. 102.

. amt stark unterstiitzt,

clektrischen Betrieb der Pennsylvania-Bahu nach Atlantie-City.
der Grand-Trunk-Bahn unter dem Saint-Clair-Flusse bei Port-
Huron und des Cascade-Tunnels in Washington.

Zur Erzwingung der Einfilhrung des elektrischen Betriebes
auf den Endstrecken der Illinois-Zentralbahn ist in Chicago,
Washington, Philadelphia und Baltimore eine offentliche Be-
wegung im Gange. Kine gleiche Bewegung in Saint-louis, wo
dic Rauchbelistigung besonders stark ist, kann fast sicher
erwartet werden. In Boston wurde der Ubergang zum elek-
trischen Betriebe vor einem Jahre durch das Staats-Eisenbahn-
Dieses empfahl auch vor einem Jahre

" den in Boston endigenden Iisenbahnen, zugleich Untersuchungen

tiber die Kosten und die ganze Frage der elektrischen Kin-
richtung anzustellen, und forderte sie am 2. Oktober 1908 auf.
itber den von ihnen gemachten Fortschritt zu berichten,

Nach den Antworten der Gesellschaften auf diese Frage
sind die Kosten bei der elcktrischen Einrichtung viel grifser.
als bei Dampfverwendung, da nur geringe Ersparnisse an DBe-
forderungskosten entstehen, die im Wesentlichen durch die
Mehrkosten fiir die Unterhaltung der hinzukommenden Vor-

richfungen aufgehoben werden. B—s.

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Bayerische Staatscisenbahnen.

In den Ruhestand versetzt: die mit dem Titel und Range

cines Regicrungsrates bekleideten Oberbauinspektoren Ileintz
und Perzl, Direktionsrat Schreiber und Oberhauinspek-

tor Wagner, simtlich in Minchen, Inspektor Prandl in
Straubing, Regierungsrat Quinat in Nirnberg, Regierungs- -

rat Maier in DMinchen, Oberbauinspektor Wagner in
Miinchen und Obermaschineninspektor Heldrich in Minchen.
jefordert: Direktionsrat Hafner in Schweinfurt zum Re-
gierungsrat und Vorstande der DBauinspektion I Niirnberg.
Versetzt: Direktionsassessor Iblher in Augsburg an die
Bauinspektion II Schweinfurt als deren Vorstand und Direk-
tionsassessor Sichling in Nurnberg an die Kisenbahn-
direktion Minchen mit dem Dienstsitze in Berlin behufs

Verwendung im Koniglich preufsischen LKisenbahnzentralamte,

ferner Direktionsrat Wunder in Weiden als Oberbaninspek-
tor an die Kisenbahndirektion Regensburg und Oberbau-
inspektor Perzl in Regensburg als Direktionsrat an die
jauinspektion Weiden als deren Vorstand.
Groflsherzogliche General-Eisenbahn-Direktion
in Schwerin.
Die Regierungsbaumeister Miihlenbruch und Stuhr sind
beim betriebstechnischen bezw. bahnhautechnischen Bureau

der Gencral-Eisenbahndirektion zweeks diitarischer Beschif-

tigung eingestellt worden.
Wiirttembergische Staatseisenbahnen.

Befordert: Abteilnngsingenieur, tit. Fisenbainbauinspektor
leringer bei der Eisenbahnbauinspektion Stuttgart auf die
erledigte Stelle des Eisenbahnbauinspektors in Sigmaringen.
In der Verwendung des Kisenbalmbauinspektors Beringer
als derzeitigem Vorstande der Eisenbahnbausektion Ulm tritt
vorliufig keine Anderung ein,

Versetzt: Eisenbahninspektor Lachenmaier bei der Eisen-
bahn-Betrichsinspektion Heilbronn zu der Generaldirektion,

Verliehén: Der Titel und Rang cines Oberfinanzrates dem

|

Finanzrate Miiller bei der Generaldirektion; der Titel und
Rang eines Baurates den Kisenbahnbauinspektoren Wagen-
mann, Vorstand der Abteilung 1V des bahnbautechnischen
Bureaus der Generaldirektion; Korherr, Vorstand des
hochbautechnischen Bureaus der Generaldirektion: Miihl-
berger, Vorstand der EKisenbahnbausektion Stuttgart: Hart-
mann, Vorstand der Iiisenbahnbausektion Cannstatt; Jori,
Vorstand der Briickenbauabteilung des bahnbautechnischen
Bureaus der Generaldirektion: der Titel eines Ober-Finanz-
assessors den Kollegialhilfsarbeitern bei der Generaldirektion:
Eisenbahnbetricbsinspektoren Horn und Binder: der Titel
und Rang cines Eisenbahnbauinspektors: den Abteilungs-
ingenicuren W aas, Vorstand der Eisenbahnbausektion Weikers-
heim: Zaiser, Vorstand der Eisenbahnbausektion Biblingen
Niigele, Vorstand der lisenbahnbausektion Ludwigsburg
und Fell, stellvertr. Vorstand der Eisenbahnbauinspektion
Aalen; der Titel und Rang eines Rechnungsrates: den
Eisenbahninspektoren Faude und Joseph Schmid bei
der Generaldivektion; Krick bei der Eisenbahnbetriebs-
inspektion Ulm, Schweitzer, Miiller, Bohm und Gann
bei der Generaldirektion,
Sichsische Staatseisenbahnen,
Frnannt: zu Oberbaurdten: Falian, Kisenbahndirektor in
Leipzig 1: Aufschliger, Eisenbahndirektor in Zwickau;
Friefser, Finanz- und Baurat bei der Generaldirektion:
zn Bauamtmiinnern die Regierungsbaumeister des Hoch- und
Ingenieurbaufaches: Heidrich. Bauinspektion Chemnitz II:
Hahn, Baubureau Dresden-Fr.; Augustin, Baubureau
Rotha; Heidrich, Baubureau Altenburg: Fricedrich:
Jaubureau Gera; Schneider, Baubureau Olbernhau: Klein,
Bauinspektion Dibeln 1I: Pokorny, Baubureau Markneu-
Kirchen: Pfeiffer, Bauinspcktion Zwickau I. Schmidt.
Baubureau Dresden-A. It Gretzschel, Baubureau Dibeln:
I.ange, Baubureau Thun; Prater, Bauinspektion LeipzigI;
Ilennig, Bauburean Wilsdruff; Dettelbach, Baubureau
Leipzig: T.anenstein, DBauburean Gera: Korn, Bau-
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bureau Lommatzsch: Uhlfelder, Baubureau Dresden-Fr.:
Falck, Hochbaubureau Dresden: Junge, Baubureau Wils-
druff; Flachs, Bauinspektion Freiberg 1; Kriiger, Bau-
bureau Tharandt; Schlechte, Bauinspektion Chemnitz I;
Seidel, Bauinspektion Dresden-A.; Puruckherr, Bau-
burean Leipzig: Hildebrand, Bauinspektion Plauen i. V.:
die Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches: Scherffig.
Betriebsmaschinenbureau, Dresden; Thiele, Werkstitten-
inspektion Chemnitz: Michauck, Betriebsmaschinenbureau
Dresden; LEbert, Maschineninspektion Dresden A; Leh-
maun, Telegrapheninspektion Ieipzig; Wentzel, Elektro-
technisches Bureau Dresden: Nechutnys, Maschineninspek-
tion Zwickau: Besser, Telegrapheninspektion Chemnitz;
Kallenbach, Werkstitteninspektion Dresden. '
K. k. Eisenbahnuministerium?*)

Verliehen: dem Oberbaurate bei der Fisenbahnbaudirektion
Petschacher anlifslich des Ubertrittes in den Ruhestand
der Titel eines Hofrates: den Bauriten bei der Iisenbahn-
baudirektion Nebensky und Grimm und dem Baurate im

) *) Osterreichische Wochensehrift fir den iffentlichen Baudienst
1909, Januar, Heft 8, S. 31; Februar, Ifeft 9, S, 123; Mirz, Heft 10,
S. 139.

\

Kisenbahnministerium Kulka der Titel und Charakter eines
Oberbaurates; den Oberbauriten im Fisenbahnministerium
Arnold und Golsdort der Titel und Charakter eines
Ministerialrates sowie den Bauriiten in diesem Ministerium
Rother, Fischer Ldlen von Zickhartsburg sowie
Fidlen von Ott der Titel und Charakter eines Oberbaurates.

Aus Anlafs seiner Ubernahme in den dauernden Ruhestand
wurde dem Oberinspektor der osterreichischen Staatsbahnen
Schonauer der Titel eines Regierungsrates verliehen.

Brnannt: der Oberbaurat bei der Eisenbahnbaudirektion
Zuffer zum Hofrat; der Oberinspektor der sterreichischen
Staatsbahnen Bertele von Grenadenberg zum Ober-
baurat; die Oberkommissire der Generalinspektion der dster-
reichischen Eisenbahnen Tokarski und Siegmund sowie
der Maschinen-Oberkommissir der osterreichischen Staats-
bahnen Riker zu Inspektoren der Generalinspektion der
isterreichischen Eisenbahnen: der Oberinspektor der Gene-
ralinspektion der osterreichischen Eisenbahnen Neblinger
und der mit dem Titel und Charakter cines Hofrates be-
kleidete Oberinspektor der Generalinspektion der osterreichi-
schen Eisenbahnen Bardas zu Hofraten bei der Generalin-
spelition der osterreichischen liisenbahnen.

Biicherbesprechungen.

Die Fortsehritte anl dem Gebiete der elektrischen
Erfahvungen und Aussichten auf Grund von Ietriebsergeb-
nissen. Von 0. C. Roedder, Beratender Ingenieur, vor-
dem Regierungs-Ingenicur der Ver. Staaten. Mit 172 Ab-
bildungen, einer Tafel und Tabellen im Texte und einer
tabellarischen Zusammenstellung der Angaben von 77 der
wichtigeren clektrischen Balmen. Wiesbaden, C. W. Kreidel,
Preis 12,6 M.

Der Verfasser hat sich keine leichte Aufgabe gestellt, denn
bislang ist der elektrische Betrieb auf ITauptbahnen in seinen An-
forderungen und Ergebnissen noch wenig geklirt, man muls ver-
suchen, aus den vorliegenden Iirfahrungen Verallgemeinerungen
su gewinnen, und dieses Mittel bietet das Buch.

Kine Kinleitung erirtert den wirtschaftlichen Vergleich
der verschiedenen Betriebsarten und die sonstigen Umstiinde,
die fiir oder gegen den elektrischen Betrieb sprechen, dann
werden die des elektrischen
cingehend dargestellt, und schliefslich die Moglichkeiten der
Weitcrentwickelung fiir die Verhiiltnisse verschiedener Linder
hesprochen.

Die Beigabe von Skizzen fir die Schaltungen und von
Zeichnungen ausgefiihrter Fahrzeuge, sowie die iibersichtliche
Zusammenstellung der wichtigen Angaben iiber die bestehenden
Betriebe erleichtern das FEindringen in den Stoff. Die Aus-
stattung ist «die bewithrte des Verlages. Das Buch kann als
Mittel der Aufklirung iiber das behandelte Gebict cipfohlen
werden.

verschiedenen Tormen

Grundziige des Eisenbahnbaues, 1. Teil. Bibliothek der
gesamten Technik., Linienfihrung, Unter- und Ober-
bau, Schutz- und Nebenanlagen auf freier Strecke, IFir den
Unterricht und diec Ubungen an technischen Lehranstalten
sowiec zum Gebrauch in der Praxis und bei der Vorbereitung
fiir den mittleren technischen Kisenbahndienst bearbeitet von
Dipl.-Ing. W. Kochenrath, Oberlchrer an der Konigl.
Jaugewerkschule zu  Frankfurt a/M.  Dr. M.

Hannover. Preis 3,8 M.

Jinecke, .

Fernbahuen,

Betriebes

Die Bearbeitung ist dem Zwecke des Buches durchaus
richtig angepalst, insbesondere sind dic allgemeineren und die
theoretischen Erorterungen, dic nur in ihren Krgebnissen Be-
deutung fir die im mittleren Dienste stehenden Angestellten
haben, auch nur beziiglich dieser Ergebnisse mitgeteilt, sodals
der T.eser unmittelbar fiir Bau und Betrieb nitzliche Angaben
findet.

Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle  tramvie.
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezia-
listi. Unionc Tipografico Iditrice, Turin, Mailand, Rom,
Neapel 1909. Preis des lleftes 1,6 M.

Heft 227, Vol. IV, Teil V, Abschnitt XXV. Eisen-

bahntavife, Verfahren sie zu bilden und auszulegen. Yon
Ingenieur Filippo Tajani.
Geschaftsanzeigen. Maschinenfabrik und Lisengielserei livd-

mann Kircheis. Aue Erzgebirge. Gegrindet 1861,
126. Auflage. 1909.

Diese sehr umfangreiche Veroffentlichung enthalt die Preis-
liste und Abbildungen zu Blech-Biegemaschinen und Pressen
in allen Grofsen, sowie Maschinen zum Schneiden, Stanzen,
Hobeln, Falzen, Borteln, Ziehen, Drehen, kurz fur alle mig-
lichen Blecharbeiten und gibt einen umfassenden Uberblick

iiber dieses Gebict.

Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg. Laufkrine. Mitteilung 16.

Auch dieses Anzeigenheft des wohlbekannten Werkes bietet
wieder ungewohnlich reichhaltigen Stoft sowohl zur Einfihrung,
als auch fir die Entscheidung der Wahl fir bestimmte Aus-
fihrungen auf dem Gebiete des Kranbaues. Insbesondere
werden die in neuerer Zeit an Wichtigkeit stetig gewinnenden
Krine zur Beherrschung grofser Grundfichen fiir jdie ver-
schiedensten Zwecke grindlich behandelt, und mehrere be-
achtenswerte Beispiele von Brickenanswechselungen | und von

! Neubauten ohne Ristung dargeboten.

s

7 Fiir die Sawmtﬂaitnng verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor G. Barkhausen in Hannover.

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



