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Neuere Einrichtungen in den Lokomotiv-Ausbesserungs-Werkstätten in Köln-Nippes.

Von Mayr, Regierungs- und Baurat zu Köln.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel XXXII und Abb. 1 bis 13 auf Taf. XXXIII.

Die stetig wachsende Inanspruchnahme der Lokomotiv-

Ausbesserungs-Werkstätten zwingt zur Erbauung von Hülfs-
maschinen und Einrichtungen, die vor allem die schnellere,
wenn möglicli auch gleichzeitig bessere und billigere Aus
führung der einzelnen Arbeiten ermöglichen.

Die Lokoniotiv-Werkstätten in Köln-Nippes haben in den
letzten Jahren eine Reihe von Sonder-Einrichtungen erhalten,
von denen einige auch in anderen Werkstätten vielleicht nutz

bringende Verwendung finden können; dalier sollen hier nähere
Angaben über solche Einrichtungen mitgeteilt werden.

I. Bewegliche Deckeiiaiiker-Mascliiiie.

(Abb. 1 bis 4, Taf. XXXIl und Textabb. 1.)

Die Maschine dient zum Aufreiben der Deckenankerlöcher,
Schneiden des Gewindes und Eindrehen der Anker selbst.

Abb. 1. Bewegliche Deckenanker-Maschine.

Sie besteht aus einer durchbohrten kräftigen Spindel, die
durch Schnecke und Schneckenrad mittels Wendegetriebes in
einfachster Weise angetrieben wird.

Die Lagerung der Spindel mit Schneckenantrieb erfolgt in
zwei kräftigen Blechschilden, welche auf einem kleinen Wagen
so angebracht sind, dafs das eine Ende um eine feste Achse

drehbar ist, während das andere Ende kleinere senkrechte Ver

stellungen gestattet, um die Spindel selbst genau einstellen zu

können.

Der Wagen läuft in einer leicliten, aus C-Eisen Iicrgestellten
Fahrbahn, die ihrerseits durch aus Heizrohren und Tempci-

gufsstücken hergestellte, leichte Zahnstangen gehoben, gesenkt
und so bewegt werden kann, dafs die Spindel je nach Bedarf

wagerecht oder nach oben oder unten geneigt einstellbar ist,
wenn es sich um strahlig angeordnete Deckenanker handelt.

Der Antrieb des Wendegetriebes erfolgt durch eine fahr
bare elektrische Triebmaschine von etwa 2 P.S. Leistung.

Die Arbeitsweise der Maschine ergibt sich im Allgemeinen
aus den Abbildungen.

Die Gewinde in der Eeuerbüchs- und der Hinterkessel

decke werden gleichzeitig, nicht wie gewöhnlich nacheinander
geschnitten.

Ist der Gewindebohrer zurückgedreht, so wird

der Mitnehmer von ihm abgenommen, und der Ge

windebohrer selbst in die Hohlspindel geschoben,

dann der Wagen soweit verfahren, dafs die Spindel

vor das nächste Deckenankerloch kommt, der Ge

windebohrer vorgezogen, der Mitnehmer aufgesetzt

und nun der Selbstgang eingerichtet.

Durch die Unterbringung des langen Gewinde

bohrers in der Hohlspindel während der Verstellung

von einem Ankerloche zum andern wird ganz er

heblich an Zeit gespart.

Zu erwähnen ist noch, dafs der Spindelkopf

mit einer bei Überschreitung des Höclist-Wider
standes versagenden Reibungskuppelung ausgerüstet

ist, um Bechädigungen der Gewindebohrer zu ver
meiden.

Das Schneiden der Gewinde erfolgt mit 40, das Eindrehen
der Anker mit 20 ümdreliungen in der Minute.

Die Maschine ist schon längere Zeit in Gebrauch, die
erzielte Genauigkeit, die Sauberkeit der Arbeit und die

Leistung sind mit Handarbeit nicht zu erreichen.
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II. Einrichtang zum Niederstauchen von Stehbolzeii.

(Abb. 1 bis 3, Taf. XXXin und Textabb. 2.)

Xacbdem die Stebbolzenzalil bei verschiedenen Lokomotiv-

Gattungen über 1200 gestiegen war, mufsten an Stelle der

Abb. 2. Einrichtung zum Niederstaucben von Stehbolzen.

Handarbeit andere Eiiiricbtuiigen treten. Die vor mehreren

Jahren angestellten Untersuchungen ergaben, dafs zum Stauchen

der Stebbolzen nur Prefsluft-Niethämmer allerschwerster Bauart

in Frage kommen konnten. Es ergab sich aber auch, dafs es
nicht angängig ist, derartige Hämmer als Handwerkzeuge zu

verwenden, weil einerseits das Gewicht zu grofs ist, und ander

seits der Hammer nicht so festgehalten werden kann, wie es

eine tadellose Kesselarbeit bedingt.

Aus diesem Grunde wurde eine Einspannung der Hämmer

gebaut, die sowohl das leichte Drehen des Döppers, als auch
das Nachstellen des Hammers entsprechend dem Vorscbreiten

des Niederstauchens gestattet. Nach Abb. 1 bis 8, Taf. XXXHI,
und Textabb. 2 besteht die Einrichtung aus einem Paare

rechtwinkelig zu einander stehender Schraubenräder, die auf
dem Schlitten eines kleinen Supports gelagert sind, und die
die Drehung der den Döpper umfassenden Hülse mittels einer
kleinen Handkurbel gestattet.

Der Support selbst ist an Stelle der Bohrmaschine in das,
als kleiner Wagen ausgebildete Gehäuse der beweglichen Steb-
bolzen-Bohr-, Gewindeschneid- und Eindreh-Einrichtung ein

gesetzt. Hierdurch ist die schnelle und leichte Einstellung

nach der Längs-, Höhen- und Winkel-Stellung erzielt.

Bei der Arbeit des Niederstauchens werden zwei derartige

Einrichtungen verwendet, von denen die eine im Innern der
Fcuei-kiste steht. Beide Hämmer arbeiten gleichzeitig auf den

selben Stellbolzen, wobei darauf zu achten ist, dafs beide
Hämmer gleichzeitig mit dem Schlagen beginnen und aufhören.
Durch den Fortfall des Gegenhaltens wird aufserordentlich an

Zeit erspart. Irgend ein nachteiliger Einflufs des gleichzeitigen
Stauchens beider Köpfe hat sich im Laufe der Jahre nicht
bemerkbar gemacht. Zur Verwendung gelangten früher die

schwersten Niethämmer von Bayer, seit Jahresfrist werden

aber die schwersten Hämmer der deutschen Niles-Werke ver

wendet, die sich bei den angestellten Versuchen für den vor
liegenden Zweck als die leistungsfähigsten erwiesen haben.

III. Einrichtang zum Heben und zum Fortbewegen von Lokoinotiv-
kesseln.

(Abb. 4 bis 6, Taf. XXXHI und Textabb. 3.)

Das Ausheben und Wiedereinsetzen von Kesseln aus dem

Gestelle bereitete insofern Schwierigkeiten, als die Ketten oder

Abb. 3. Einrichtung zum Heben und Fortbewegen von Lokomotiv
kesseln.

Seile wegen Raummangels schwer um die Kessel zu legen
waren und aufserdem diese Ketten oder Seile bei dem wach

senden Gewichte der Kessel immer schwerer und unhandlicher

wurden.

Zur Hebung dieser Übelstände werden seit einigen Jahren
flache Drahtbänder verwendet, deren Enden mit einem leichten
Eisenbeschlage nach Abb. 4 bis 6, Taf. XXXHI, ausgerüstet sind.
Die Schlinge ermöglicht der im Kranhaken hängenden Zange
ein sicheres und festes Fassen, auch ist das Band laicht um
den Kessel zu legen.

Gegen unbeabsichtigtes Lösen der Zange sind Ringe vor
gesehen, die von Hand hochgehoben werden müssen, wenn die
Zange die Bandenden freigeben soll.

Diese Drahtbänder haben sich im Laufe der Jahre als ein

äufserst bequemes und sicheres Mittel zum Heben der Kessel er
wiesen, sie lassen sich bei entsprechender Bemessung ihrer Breite
auch mit Vorteil zum Heben ganzer Lokomotiven verwenden.
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lY. Einriclitiing zum Sclilcircn gehärteter Kiirhelzapfeii mit und

ohne Gegenkurbel.

(Abb. ,9 bis 13, Taf. XXXIIl uud Textabb. 4.)

Durch die Wiedereinfülirung der früher bereits mit bestem

Erfolge verwendeten gehärteten Kurbelzapfen sind Einrichtungen

Abb. 4. Einrichtung zum Schleifen gehärteter Kurhelzapfen mit und
ohne Gegenkurhel.

erforderlich geworden, die ein genaues Rundschleifen auch der

fest in den Radkörper einer Treib- oder Kuppel-Achse ein-

geprefsten Zapfen ermöglichen.

Da die Werkstätten in Köln-Nippes bereits seit langer

Zeit eine von der Elsässischen Maschinenbauanstalt Grafen

staden gelieferte Maschine zum genauen Nachdrehen von Kurbel

zapfen besafsen, so wurde die Schleifeinrichtung für diese Ma

schine passend hergestellt. Sie kann aber bei passender Ab

änderung einzelner Teile für jede andere grofse Achsen-Drehbank,
oder als besondere Einrichtung Verwendung finden.

Die Einrichtung besteht aus einem die Befestigungsnabe
enthaltenden, zweiarmigen Eisengufsstücke, das auf die mit

einstellbarem Vor- und Rückgange arbeitende, langsam um

laufende Hauptspindel aufgesetzt wird.

Das Ende des einen Armes ist als Polgehäuse für eine

elektrische Triebmaschine von 1 P.S. ausgebildet, während das

Ende des andern als Gegengewicht dient.

Der Anker der elektrischen Triebmaschine läuft in an

gegossenen, für starre Schmiermittel eingerichteten Lagern ent

lang der Hauptspiiidel.

Für die Schleifscheiben sind zwei Anordnun

gen gewählt, um in allen Fällen mit derselben

Einrichtung auskommen zu können.

Bei der ersten Anordnung wird die Stirn

fläche, bei der zweiten die Mantelfläche eines ent

sprechend geformten Schleifrades benutzt. Bei bei

den Anordnungen erfolgt die Übertragung der
Ankerdrehung durch Stahl - Kegelräder auf eine,

rechtwinkelig zur Ilauptspindel stehende, und mit

einem Ende in dem Einstellsupporte gelagerte

Spindel.

Bei der ersten Anordnung ist diese Spindel

an dem im Einstellsupporte gelagerten Ende mit

einem Stirnrade versehen, das in das auf der

Schleifspindel sitzende Rad eingreift. Die Schleif

spindel ist auf dem Supporte so gelagert, dafs sie

um die Mitte der Antriebspindel und nur um

180° gedreht und festgestellt werden kann, wo

durch das Schleifen der Zapfen sowohl an der

Radnabe, als auch am Gegenkurbelarme ermöglicht

worden ist.

Bei der zweiten Anordnung trägt die Antriebspindel an

dem im Einstellsupporte gelagerten Ende ein Kegelrad, das

mit dem Kegelrade der Schleifspindel im Eingriff steht, und

mit dieser in einem um die Mitte der Antriebspindel um 180°

drehbaren Räderkasten gelagert ist, wodurch ebenfalls das

Schleifen der Zapfen an den Radnaben und dem Gegenkurbel

arme ermöglicht ist.

Beim Schleifen dreht sich die ganze Vorrichtung ein-

schliefslich Triebmaschine um den zu schleifenden Zapfen,

während sie gleichzeitig hin- und hergeht.

Die Umlaufzahl der Schleifscheiben beträgt 1500; die

Teilung der ebenso schnell laufenden Räder beträgt 2 jr, bei

den Kegelrädern im gröfsten Durchmesser gemessen.

Neuere Personenzug-Lokomotiven in England.

Von Charles S. Lake, A. M. I. Mach. E.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel XXXIV.

Wenngleich der englische Lokomotivbau in jüngerer Zeit

mehr von den überlieferten Bauformen abgewichen ist, die im
hartnäckigen Streben nach gröfster Einfachheit jeder fortschritt

lichen Entwickelung entgegenwirkten, so scheint doch jetzt erst

die Zeit gekommen, da die englischen Lokomotivingenieure

endgültig mit den veralteten Anschauungen brechen und den

Lokomotivbestand derjenigen Bahnlinien neuzeitlich ausgestalten,
die in ihrem ganzen Wesen den Bahnen des Festlandes nahe

stehen. Damit soll jedoch nicht gesagt sein, dafs die neueren

englischen Lokomotiven durchweg verwickeitere Triebwerke

erhalten haben, oder dafs die neuen Formen nach England

wahllos übernommen wurden. Die Entwickelung im Lokomotiv

wesen dieses Landes, das sich früher so wenig von aufsen be

einflussen liefs, ist ebensosehr nach allgemeinen wissenschaft

lichen und volkswirtschaftlichen Gesichtspunkten fortgeschritten,

wie auch anderwärts erprobte Gedanken Beachtung und An

wendung gefunden haben.

Als die englischen Regel-Lokomotiven den wachsenden

30*
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Anforderungen des Verkehres nicht mehr nachzukommen ver

mochten, versuchten die Lokomotivbauer zunächst, die Ab
messungen der Lokomotiven zu vergröfsern. Da aber auch
dieses Mittel bald nicht mehr ausreichte, schritt man zur Ver

besserung der Bauart und der ganzen Arbeitsweise der Loko
motive, man suchte mit allen Mitteln die Kesselleistung zu
erhöhen und erreichte hierbei beträchtliche Erfolge, da man

vor verwickelten Einzelheiten nicht zurückschreckte oder Wege

einschlug, auf denen andere Länder bereits vorangeschritten
waren.

Im Nachfolgenden soll eine Übersicht der neueren eng
lischen Personenzuglokomotiven gegeben werden, die die neuesten

Bauarten der einzelnen Bahnen berücksichtigt. Für den Schnell

zugverkehr erfreut sich die 2Bl-Lokomotive hei den führenden
englischen Bahnen wachsender Beliebtheit. Da die Anwendung
der Verbundwirkung von der Mehrzahl der englischen Loko
motivingenieure wenig begünstigt wird, so haben nur vier
Bahngesellschaften, die Grofse Nord-Bahn, Grofse Zentral-Bahn,
die Nord-Ost-Bahn und die Grofse West-Bahn einige wenige

Verhundlokomotiveu unter ihrem grofsen Bestände an neuen

2Bl-Lokomotiven. Angesichts der Tatsache, dafs die Ver-
hundlokomotive längst erprobt ist, und sowohl auf dem euro

päischen Festlande als auch in Amerika seit langem Erfolge
aufweist, denen ähnliche von englischen Lokomotiven schwer
lich gegenübergestellt werden können, findet es der Verfasser
dieses Berichtes, selbst ein Anhänger der zweistufigen Dainpf-
dehnung, schwierig, den mangelnden Erfolg dieser Lokomotiv
arten ausreichend zu erklären. Vielleicht greift in wachsendem

Mafse die Meinung Platz, dafs die Verbundhauarten in Zukunft
weniger Verwendung finden, als bisher, und den vierzylindrigen
Lokomotiven mit und ohne Dampfüberhitzung das Feld räumen

werden. Diese Lokomotivgattungen werden zukünftig die

Führung übernehmen müssen, denn es kann kein Zweifel dar
über bestehen, dafs es unmöglich ist, mit dem Baue zwei-
zylindriger Lokomotiven für immer fortzufahren.

Nr. 1. Vor kurzem hat die Grofse Nord-Bahn eine

vierzylindrige 2 Bl-Verbundlokornotive (Textahh. 1

und Abb. 5, Taf. XXXIV) in Dienst gestellt, die schwere Schnell-

Abb. 1.

Kurbelzapfen der hintern Triebachse an, während die Nieder
druckzylinder auf die Kröpfungen der vordem Triebachse
arbeiten. Die Waise ha er t-Steuerung ist für jeden Zylinder

getrennt, die entlasteten Flachschieher haben Öffnungen im
Kücken für den ungehinderten Auspuff des Dampfes. Ein
Wechselschieher gestattet die Umschaltung von Verbund- in
Zwillings-Wirkung. Die Kropfachse (Abb. 1 und 2, Taf. XXXIV)
ist aus zwei Hälften mit den verlängerten inneren Kropfarmen
zusammengeschraubt, wobei die Verbindungsarme gleiclizeitig als
Gegengewichte für die unter 90 ® versetzten Kröpfungen aus
gebildet sind. Der Ausgleich soll vollkommen sein. Die Mittel-
verschraubung soll weiter die Biegsamkeit erhöhen und damit
die Bruchgefahr der doppelt gekröpften Achse verringern.
Gleichzeitig wird die Erneuerung der einzelnen Teile der Achse
durch diese Bauart erleichtert und verbilligt. Die 'hintere
Laufachse ist im Kreisbogen einstellbar. Der Kessel hat eine
weite Feuerkiste und eine durch Zurückrücken der Rauch-

kammerrohrwand im vordem Kesselschusse verlängerte Rauch

kammer. Die Abmessungen dieser Lokomotive sind:

Durchmesser des Hochdruckzylinders d .

»  » Niederdruckzylinders d,

Kolbenhub h

Kesseldmck p

Kesseldurchniesser im Mittelschussc

Heizrohre, Länge

Heizfläche der Feuerhüchse . . .

»  » Rohre

330 mm

457i »

660

14,06 at

1676 mm

4420 »

13,3 qm

205 »

im ganzen II 218,3
Rostfiäche R

Triehraddurchmesser D

Laufraddurchmesser

Gewicht der Lokomotive G

»  des Tenders .

Zugkraft Z = 2 . 0,45 . 14,06 .
33""^. 66

203,2

2,97 »

.  2032 mm

.  lllä »

70 t

42 t

= 4470 kg

Verhältnis Z : H

»  H : R

Ganzer Achsstand der Lokomotive

Fester » » »

Züge auf der vom Verkehre am stärksten belasteten Ostküsten

strecke zwischen London und Schottland befördem soll. Die

vier Zylinder liegen in einer Ebene unter der Rauchkammer,
und zwar aufsen die Hochdruckzylinder mit je 330 mm Durch

messer und innerhalb des Rahmens die beiden Niederdruck

zylinder mit je 457 mm Durchmesser. Der Kolbenhub beträgt

660 mm. Das Gestänge der Hochdruckzylinder greift an den

.  . . 20,5

. . . 74

.  . 8330 mm

. . . . 2083 »

Der Tender hat Schöpf

vorrichtung zum Einnehmen

von Wasser während der Fahrt.

Die Lokomotive wurde in Ver

gleich gestellt mit einer 2 B 1-
liOkomotive, die dieselbe

Kesselleistung und Dampfspan

nung aufwies, jedoch nur mit
einfacher Dampfdehnung ar

beitete; die Verhundlokomotive

zeigte bei Beförderung derselben Lasten deutliche Überlegenheit.
Nr. 2. Zu welcher Leistung eine bestimmte Lokomotivart

nur durch Vergröfserung der Abmessungen gesteigert werden
kann, zeigt eine 2Bl-Lokomotive der nordbritischen
Bahn (Textahh. 2), die mit anderen ihrer Gattung den Schnell
zugverkehr nördlich von Berwick am Tweed nach Edinhurg,
Aberdeen und anderen Verkehrshauptpunkten Schottlands im
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Anschlüsse an die vorgenannte

Ostküstenlinie zu bewältigen

hat. Diese Lokomotiven haben

zwei Aufsenzylinder mit ein

facher Dampfdehnung, die ne

ben dem Drehgestelle ange

ordnet sind und die hintere

Triebachse antreiben. Die

Schieber liegen senkrecht in

Kästen innerhalb des Rahmens

und werden nach Stephen-

son gesteuert. Der innen

liegende Hauptrahmen umfarst

die hinteren im Kreisbogen

einstellbaren Laufräder als

Doppelrahmen. Der Kessel hat

die gröfsten innerhalb der

lichten Umgrenzungsweiten

noch zulässigen Abmessungen

mit Feuerbüchse nach IJel-

paire. Die Verdampfungs

fähigkeit ist sehr grofs. Wegen
der Gröfse der Abmessungen

und der äufsersten Einfach

heit der Einzelheiten stellt

diese Lokomotive ein bemer

kenswertes Beispiel für das

in diesen Beziehungen äufserst

Erreichbare dar.

Die naui)tabnie.ssungen

sind:

Abb. 2

508 mm

(ifiO »

14,0(1 at

Abb. 3.

0

Abb. 4.

Durchmesser der

Zylindei' d

Kolbenhub h . .

Kesseldruck p .

Kesseldurchmesser

im Mittelschusse 1670 mm

Heizrohre, Länge 4572 »

Heizfläche der Feuerbüchse . . . .

»  » Rohre

»  im ganzen H

Rostfläche R

Tricbraddurchmesser D

Laufraddurchmesser, hinten . . . .

»  am Drehgestelle .

Triebachslast Gj
Gewicht der Lokomotive und des Tenders

Ganzer Achsstand der Lokomotive .

Fester » » » . . . .

50, . 66

205,7
Zugkraft Z = 0,5 .14,06

Verhältnis Z : H = .

Z : G, =

H:R =

17 qm

192,4

209,4 »

2,65 »

2057 mm

1295 »

.1067 »

40,6 t

121.7 »

8471 mm

2210 »

5840 kg

27,8

143.8

78

Der regelmäfsig von dieser Lokomotive beförderte Zug
der nordbritischen Bahn ist in Abb. 6, Taf. XXXIV dargestellt.
An C-Lokomotiven haben die London und Südwest-Bahn und

die Grofse West-Bahn neuere und bemerkenswerte Arten in

ihrem Bestände (Textabb. 3 und 4), die wie die I>okomotive
Nr. 1 mit vier Zylindern, jedoch mit einfacher Dampfdehnung
arbeiten.

Nr. 3. Die 2C-Lokomotive der London und

Südwest-Bahn hat Zylinderanordnung nach de Glehn,
das heilst die innen über dem Drehgestelle liegenden Zylinder
treiben die vordere gekröpfte Triebachse, während die hinter
dem Drehgestelle am Rahmen befestigten Aufsenzylinder auf
die Mitteltriebachse arbeiten. Letztere werden nach Wal-

schaert, die Innenzylinder nach Stephenson gesteuert.
Möglichst hohe Kesselleistung wurde nicht nur durch grofse
Abmessungen, sondern auch durch einige besondere Einrieb-
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tungen angestrebt. Die Rauchkammer ist mit einem Funken

fänger versehen, der die Heizgase zwingt, gleichmäfsig durch

alle Rohre zu streichen und sie gründlich durcheinander

wirbelt, ehe sie ins Freie austreten. Dadurch wird nicht nur

der Auswurf glühender Funken aus dem Schornsteine möglichst

verhütet, sondern auch die Wärmeabgabe der Heizgase an die

Wandungen gesteigert, somit ein grofser Kraftbetrag gewonnen,

der sonst zum Teil mit den heifsen Abgasen verloren geht.

Die Fouerkiste ist mit zwei Gruppen von Wasserrohren aus

gerüstet, die quer von einer Ecke zur andern gehen, sodafs

eine gründliche und sichere Umwälzung des Wassers errei(!ht

wird. Die Rohre sind in die Feuerkistenseitenwand eingewalzt

und zur Prüfung und Reinigung durch Offnungen in der

äufsern Stehkesselwand zugänglich, die durch Luken abgedichtet

werden. Weiter ist für Vorwärmung des Speisewassers gesorgt.

Für die Kesselspeisung sind statt der üblichen Dampfstrahl

pumpen zwei stehende Doppelkolbenpumpen tief zwischen dem

Rahmen hinter der Feuerkiste aufgestellt. Der Abdampf der

Pumpen geht mit einem Teile des Zylinder-Abdampfes zur

Vorwärmung des Speisewassers in den Tender, das im Durch

schnitte auf 93" erwärmt wird. Die Kohlenersparnis beträgt

dabei etwa 1 kg/km. Die Arme der Triebachskröpfungen sind

als kräftige Gegengewichte ausgebildet (Abb. 3 und 4, Taf.XXXIV)

und ersetzen die zum Ausgleiche der sich drehenden Massen sonst

verwendeten angegossenen oder angehefteten Gewichte in den

Radsternen. Da hierbei der Ausgleich der Massen beinahe in

ihren Schwingungsebenen erfolgt, können die Gegengewichte

leichter gehalten werden, und die Lokomotive läuft ruhiger.

Die Kropfachse ist aus weichem Stahle geschmiedet. Arme und

Ausgleichgewichte bestehen aus einem Stücke. Der Halbmesser

der Kröpfung beträgt 330 mm, der der Kuppelzapfen jedoch

nur 279 mm. Die äufseren Kurbel- und Kuppel-Zapfen sind

aus einem Stücke gefertigt, jedoch auf verschiedene Durch

messer und mit einer gegenseitigen Verschiebung der Zapfen

mitten von 51 mm gedreht. Der Lokomotive ist ein starker

Tender mit zwei Drehgestellen beigegeben. Im Sommer ver

sieht sie schweren Personenzug-Dienst, im Winter wird sie zur

Beförderung von Güterzügen in den westlichen Bahnbezirken

Englands verwendet. Folgende Abmessungen können angegeben

werden:

Durchmesser der Zylinder d 381 mm

Kolbenhub h 660 »

Kesseldruck p 12,3 at

Kesseldurchmesser im Mittelschusse . . . 1461 mm

Heizrohre, Anzahl 247

»  Länge 4191 mm

Heizfläche der Feuerbüchse 13,8 qm

»  » Rohre 146,7 »

»  » Wasserrohre in der Feuerbüchse 18,6 »

»  im ganzen H 179,1 »

Rostfläche R 2,9 »

Triebraddurchmesser D 1829 mm

Laufraddurchmesser 1092 mm

Gewicht der Lokomotive mit Tender G . . 109,7 t

Wasservorrat 18,16cbm

Kohlenvorrat 4,06t

Zugkraft Z = 2 . 0,5 . 12,3
38,12. 66

^182,9
Verhältnis Z : II =

»  H : R =

6450 kg

36

62

Nr. 4. Die 2 C1 -1/okomotive der Grofsen West-

Bahn (Textabb. 4) ist die erste ihrer Gattung auf englischen
Bahnen und wird auch in Europa erst seit kurzem gebaut.
Sie hat vier mit einfacher Dampfdehnung arbeitende Zylinder.
Die inneren Zylinder liegen vor dem Drehgestellzapfen und
treiben die vordere Kuppelachse, die beiden äufseren Zylinder
sind etwas zurückgerückt. Ihr Gestänge greift an der mittlern
Triebachse an. Zwei etwas geänderte Waise haert - Steuerungs

gestänge bedienen die beiden liinenschieber unmittelbar, während
der Antrieb der Aufsenschieber mittels Querhebels vom innern

Gestänge aus erfolgt. Der Kessel enthält einen Üborhitzer
nach Swindon. Über den Heizrohren sind sieben Rauchrohre

von 121mm Durchmesser und 6883 mm Länge eingezogen,

die mit den crsteren den Heizgasen eine Fläche von 248,4 qm
darbieten. Jedes Rauchrohr enthält vier 35 mm starke Über
hitzerrohre von 6502 mm Länge, die von den Heizgasen um

spült werden, an den der Feuerkiste zugekehrten Enden ver
schlossen sind und im Innern je ein dünnes Rohr Jbergen.
Der Dampf strömt von der Rauchkammer durch die innersten
Rohre und mufs dann an den Wänden der Überhitzerrohre
entlang unter der vollen Einwirkung der Heizgase zum Sammler
und zu den Zylindern zurückkehren. Die Langkesselschüsse sind
kegelförmig, der letzte Behufs hat im Durchmesser die Breite
der B e 1 p a i r e - Feuerkiste erreicht. Da die hohe Kessellage
das Aufsetzen eines Dampfdomes verbietet, sind unter der
Kesseldecke von der Feuerkiste bis zur Rauchkammer zwei

Dampfsammeirohre befestigt. Der Dampf tritt durch eine nach
oben gekehrte Öffnung in das hintere Ende der Rohre ein
und durchströmt sie bis zu dem in der Rauchkammer liegen

den Regler. Die Lokomotive hat zunächst einen vierachsigen
Tender erhalten und ist zur Zeit noch nicht in de^ regel-
mäfsigen Dienst eingestellt. Die Hauptabmessungen sind:

Durchmesser der Zylinder d . . . .

Kolbenhub h

Kesseldruck p

Kesseldurchmesser vorn

»  vor der Feuerkiste

Heizfläche der Feuerbüchse

»  » Rohre .

»  im ganzen II

Davon Heizfläche der Überhitzerrolire

Rostfläche R

Triebraddurchmesser D

Drehgestell-Raddurchmesser . . . .

Laufraddurchmesser

Triebachslast G^

Gewicht der Lokomotive G . . .

Ganzer Achsstand der Lokomotive

Triebachsstand » »

38,12.66

204,5 ~Zugkraft Z = 2 .0,75 . 15,82

381 mm

660 »

15,82 at

1600 mm

.  1829 »

14,7 qm

301 »

315,7 »

50,6 »

3,9

.  2045i mm
965 »

.  1118

61 t

91,4 t

.  9144 mm

4267 »

:= 11100 kg
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Verhältnis Z ; H;= 38,3
Z: Gj = 182

»  H:Rt= 81,4
Nr. 5. Zur Beförderung schwerer Vorortzüge und Güter

züge hat die Grofse Nordbahn kürzlich Cl-Tender-

Abb. 5.

lokomotiven (Textabb. 5) mit zwei Zylindern in Dienst ge
stellt, deren Hauptabmessungen folgende sind;

Durchmesser der Zylinder d 457 mm
Kolbenhub h 060 »
Kesseldruck p 11,95 at
Heizfläche im ganzen II 116 qm
Rostfläche R 1,93 qm
Triebraddurchmesser D 1753 mm
Triebachslast G^ 52,51
Gewicht der Lokomotive G 65,7»
Wasservorrat 6^4 c^m
Kohlenvorrat 4^051
Ganzer Achsstand der J/Okomotive . . . 7188 mm

Triebachsstand 4953 »

45 7- üü
Zugkraft Z = 0,6 . 11,95 V = . 5640 kg

Verhältnis Z : H = 48^6
»  Z: Gi = 107,4

»  II: R = 60
Die Abmessungen der liokomotive sind in hervorragender

Weise den Anforderungen angepafst, die ein starker Personen
verkehr mit häufigem Anhalten stellt, und an dessen Bewälti
gung die Grofse Nord-Bahn in London in hohem Mafse be

teiligt ist. Während der Gescbäftsstunden läfst die Gesellschaft

täglich eine gewaltige Zahl von Zügen laufen, welche die vor der
Stadt liegenden Wohnplätze mit den Londoner Stadtbahnhöfen
verbinden. Diese C 1-Tcnderlokomotiven arbeiten dabei sehr

befriedigend.

Nr. 6. Die London-Brigbtoii-Südküsten-Bahn besitzt eine

im Schnellzugdienste verwendete 2Bl-Tenderlokomotive mit

seitlichen Wasserkästen und Kohlenbehälter hinter dem Führer

stande (Textabb. 6). Sie ist mit Rauchkammerüberhitzer von

Schmidt ausgestattet, der ihre Leistung wesentlich erhöht.
Der stark besuchte Küstenbezirk von Brighton, 80 km von

London, wird ausschliefslich von der genannten Bahn
gesellschaft befahren und dient auch als Wohnort

für Geschäftsleute aus London. Daher müssen häufige
und schwere Züge verkehren, und da die Entfernung
verhältnismäfsig kurz ist, können nur kräftige, aber
leichte Tenderlokomotiven Verwendung finden, die
schnell hohe Durchschnittsgeschwindigkeiten erreichen
müssen.

Durchmesser der Zylinder d . .

Kolbenhub Ii

Dampfdruck p

Heizfläche im ganzen II . . . .

483 mm

660 »

12,65 at

150,7 qm

Lg Abb. 6.

Rostfläche R 2,22 qm
Triebraddurchmesser D 2057 mm

Triebachslast Gj 38 6 t
Gewicht der Lokomotive G 74 »

Zugkraft Z = 0,75 . 12,65 := . 7100 kg

Verhältnis Z : H = 47 1

»  Z : G, = 184
»  II: R = 68

Aus diesen Abmessungen ist zu einsehen, dafs die Loko
motive nach jeder Richtung eine Scbnellzuglokomotive dar
stellt, deren Wasser- und Kohlen-Vorräte statt in besonderm

Schlepptender auf der Lokomotive untergebracht sind.

Stoff und Härte der Eisenbahnschienen und Radreifen.

Von Baum, Regierungs- und Baurat in Leinhausen bei Hannover.

(Scblufs von Seite 195.)

Es ist bekannt, dafs sich die Eigenschaftszableu von
Eisen und Stahl durch häufiges Erwärmen, Bearbeiten und Er
kalten etwas verschlechtern. Man müfste daher darauf Bedacht
nehmen, die rotwarm aus der Fertigwalzc kommenden Schienen
so zu bebandeln, dafs die Abkühlung von Fufs und Steg nicht

so schnell vor sich geht, und das kann man am einfachsten
und ohne Kosten erreichen, wenn der Fufs der rotwarmen

Schiene mit Kohlenasche bis zur Hälfte des Schienensteges
bedeckt wird.

Die Ergebnisse der nach dieser Richtung vom Verfasser
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angestellten Versuche" mit im Glühofen erwärmten Schienen
stücken sind in Zusammenstellung II enthalten.

Zusammenstellung II.

Nr.

Art der Erwärmung
und Abkühlung der

Schienen

Schiene wie angeliefert

1 a Schiene dunkelrot

erwärmt, Pufs und Steg

bis zum Kopfe mit
Asche bedeckt

2 a j Schiene dunkelrot
erwärmt, Pufs und Steg

bis Mitte Steg mit
Asche bedeckt

3a

4 a

Schiene dunkelrot

erwärmt, Pufs und Steg

bis zum Kopfe der
Schiene mit Asche

bedeckt, Schienenstand
auf einer eisernen

Platte

Scliiene dunkelrot

erwärmt, Puls und Ste«;

bis Mitte Steg mit
Asche bedeckt

Pestigkeit
kg/qmm

Kopf

G7,7

66,0

61,3

45,3

Steg

66,4

70.7

65.8

45,1

64,7 i 65,8

56.4

58,7

44,8

56,6

61,3

Pufs

67.8

60.9

58,0
39,4

Dehnung

o/o

Kopf

20,0

20,0

18,5
23,0

Steg

14,0

15,5

14,0

23,51

Pufs

65,5 16,0 18,5

55,6

63,4

45,6 40,1

18,5

16,51

18,01

23,0

20,5

21,0 23,00

24,5 27,5

21,51 24,01

22,0

16,0

24,0

Aus den Dehnungszahlen von Nr. 1, 1 a, 2 und 2 a ist
zu ersehen, dafs die Dehnung des Steges und Fufses der
Schiene durch das langsame Abkühlen etwas gröfser geworden
ist, die Schiene ist in Steg und Fufs zäher geworden. Die
Versuchszahlen Nr. 3 a ergeben, dafs der Stahl des Fufses auf
der eisernen Unterlage erheblich härter und spröder geworden
ist, trotz der Abdeckung mit Asche; man möge daher beim
Erkalten der aus der Walze kommenden rotwarmen Schienen

sorgsam darauf achten, dafs nicht ein Teil des Schienenfufses
auf eiserne Unterlagen zu liegen kommt.

Aus den Versuchsergebnissen Nr. 4 und 4 a kann ge
schlossen werden, dafs die Verhinderung schneller Abkühlung
des Schienenfufses bei der Weichheit des Stahles keinen er

heblichen Einflufs auf Festigkeit und Dehnung ausgeübt hat.
Die Versuchschiene Nr. 4 und 4 a ist eine ältere, im Jahre

1897 gelieferte Flufsstahlschiene Form 6 der preufsischen Staats
eisenbahnen von 58 mm Kopf-, 105 mm Fufsbreite und 11mm

Stegstärke.

Durch das Bedecken des Fufses und Steges mit Asche

erreicht man gleichmäfsigere Erkaltung der ganzen Schiene,
da die Wärme in diesen Teilen fast ebenso lange gehalten

wird, wie im starken Schienenkopfe. Je härter der Stahl ist.

eine um so gröfsere Kolle spielt die Abkühlung der rotwarmen
Schiene, man wird also zweckmäfsig für Schienen aus hartem
Stahle vorschreiben, dafs Steg und Fufs gegen zn schnelle Ab
kühlung besonders zu schützen sind, dann erhält man einen
harten Kopf und zähen Steg und Fufs.

Die Härte der Radreifen der Eisenbahnwagen ist bei den

preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen im Vergleich zu der der
Schienen jetzt zu gering bemessen.

Zusammenstellung III ist einer Abhandlung von G. L. Norris

M. E. Chemiker der Standard-Steel-Werke entnommen'^).

Zusammenstellung III.

Zusammenstellung von Radreifenstahl.

Kohlenstoff in o/q

Silizium in o/q

Phosphor in o/q

Amerika

0,55—0,75

Prank

reich

0,40

0,25 0,10

Mangan in

0,05

0,65

Schwefel in o/q

Zugfestigkeit kg/qmni

Dehnung auf 51 mm

Länge o/o

Einschnürung o/q

0,05

70 bis 94

10-20

12-30

0,05

England

0,36

0,08

0,055

0,66

0,005

66,8

12 auf

207 mm

gemessen

1,75

0,05

59,8

26

Deutsch

land

0,35

0,15

0,095

0,38

0,04

63,3

28

39 38

Der amerikanische Radreifenstahl ist somit der härteste,

dann folgen Frankreich, Deutschland und England.

Die preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen könnten nach
ihren bereits vorliegenden, eigenen Erfahrungen eine Mindest

festigkeit von 60 kg/qmm für alle aus Flufsstahl herzustellenden
Radreifen für Güterwagen umsomehr vorschreiben, als die Be
festigung der Radreifen durch Sprengringe so sicher ist, dafs
bei Radreifenbrücheu nur in den seltensten Fällen schwer

wiegende Betriebstöruiigen oder Unfälle vorkamen.

Nach Ansicht des Verfassers ist es nicht wirtschaftlich

und bei dem jetzigen Stande der Herstellung des Flufsstahles
nicht mehr erforderlich, die grofsen Lokorootivradreifen aus
Tiegelgufsstahl herzustellen, da diese im Betriebe weniger be
ansprucht werden als die Radreifen der Vorderachse des Dreh
gestelles und der hinteren Laufachse von 1 C 1-Schnellzug-
lokomotiven. Radreifen von grofsem Durchmesser sind viel
weniger empfindlich gegen Stofswirkungen und sie überwinden
die Hindernisse und Unebenheiten der Fahrbahn leichter, als

kleinere. Es ist aber zweckmäfsig, die Radreifen für Loko
motiven aus härterm Stahle von 65 bis 70 kg/qmm Festigkeit

*) Zeitschrift des internationalen Eisenbahnkongrefs-\
Juni 1908, Nr. 6. Band XXII, S. 746.

erbandes,
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Abb. 7.

HOftensoh/e

herzustellen, da die Raddrucke höher sind, als bei Eisenbahn
güterwagen, während für die Radreifen der Personen- und

Schnellzug-Wagen eine Mindestfestigkeit von (15 kg/qnini vor
zuschreiben sein dürfte. Die härteren

Radreifen niüfsten, wenn sie rotwarm
aus der Walze kommen nach Text-

ahb. 7 mit Asche bedeckt werden,
um die innere Wandung zäh und
weich zu erhalten.

Die Preisunterschiede zwischen

Tiegelgufsstahl und Flufsstahl für

Radreifen von verschiedener Festig
keit sind folgende; Tiegelgufsstahl kostet 31 Pf./kg, Flufsstahl
von .50 kg/(imm Festigkeit 18,5 Pf./kg, von 60 kg/qmm Festig
keit 20 Pf./kg, für Schienen aus Flufsstahl werden nur 12 Pf./kg
gezahlt. Die Schienen werden doch im Betriebe besonders bei

schlechter Gleislage nach allen Richtungen hin zeitweise gewiss
ebenso stark oder ungünstiger beansprucht als die Radreifen der
Lokomotiven, und sie werden für stark befahrene Strecken stets
aus Bessemer- oder Thoraas-Flufsstahl hergestellt. Es ist nicht
recht ersichtlich, warum die Lokomotivradreifen, die doch in
der Werkstatt von allen Seiten sorgsam bearbeitet werden,
wobei man Fehlstellen sicher erkennt, jetzt noch aus Tiegel
gufsstahl hergestellt werden müssen, denn Blasen und Fehl
stellen im Innern der Radreifen kommen bei Tiegelgufsstahl
und hei Martin-Flufsstahl vor.

Die durchschnittliche Lebensdauer eines Radreifens beträgt:

a) für Radreifen von Güterwagen . .

h) « « « Personenwagen .
c) « « « Schnellzugwagen.

13 Jahre

und die Radreifen müssen durchschnittlich für Güterwagen
nach 3 Jahren, für Personenwagen nach 1 Jahre, für Schnell
zugwagen in 9 Monaten abgedreht werden

Die in den Werkstätten entstehenden Kosten für das Ab

drehen der Radreifen der Güterwagen der preufsisch-hessisciien
Staatseisenbahnen betragen, da nach Angabe des Haupt-Wagen
amtes im April 1909 378872 Wagen vorhanden sein werden,
wenn für jeden Achssatz durchschnittlich 1 M. zu zahlen ist,

2  378872
durchschnittlich - = 252 581 M. und einschliefslich

O

50 "/o ^ erwaltungskosten 368871 M., wobei jeder Wagen nur
mit zwei Achsen in Rechnung gestellt ist.

Dieser Betrag dürfte sich für das Abdrehen der Radreifen

von Lokomotiven, Personenzug- und Schnellzugwagen etwa ver
doppeln. Würde man nur den Flufsstahl für Schienen härtei', den
Radreifenstahl aber mit der bisherigen Mindestfestigkeit von
50 kg/qmm beschaffen, dann würde das Abdrehen noch teurer

werden. Hierzu kommt noch, dafs der Altwert der Schienen
erheblich höher ist, als der der Radreifen. Im Oktober 1908

wurden in öffentlicher Ausschreibung erzielt für alte Radreifen
o,6 Pf./kg, für noch als solche brauchbare Schienen 9,7 Pf./kg.
Die Lebensdauer der Schienen ist mindestens doppelt so grofs,
als die der Radreifen, es kommen jetzt noch über 40 Jahre
alte Schienen zum Verlcaufe und sie werden gut bezahlt, da
sie aus Schweifseisen bestehen. Das Verwendungsgebiet der
alten, für Gleise nicht mehr brauchbaren Schienen ist gi'ofs,
für alte Schienen werden daher in allen Fällen höhere Preise

erzielt, als für alte Radreifen.

Die Verwendung von harten Schienen und weniger harten
Radreifen im Eisenbahnbetriehe ist sehr unwirtschaftlich, weil
die Kosten für Beschaffung, Bearbeitung und Erhaltung des
betriebsfähigen Zustandes der Radreifen durch frühzeitigen
Verschleifs erheblich wachsen. Die von den Eisenbahnverwal

tungen zu zahlenden Arbeitslöhne in den Werkstätten und die

hier angelegten Werte an Workstattsgebäuden, Werkstattshöfen
Maschinen-Finrichtungen und deren Unterhaltung sind jetzt
schon verhältnismäfsig sehr hoch, .sie würden durch Mehr

beschaffung von teuren Radreifendrehbänken und durch Ein

stellung von hochgelohnten Arbeitern noch mehr wachsen.

Bericht öl)er die Fort,schritte des Eisenbalm weseiis.

Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel.

Seine, aus zwei Brücken, die durch ein auf der Insel er
richtetes Bauwerk verbunden sind. Die ganze Länge beträgt
233,50 m.

Die Brücke trägt zwei Fahrstrafsen, zwischen diesen auf
Säulen erhöht die Eisenbahn, Stadtbahn, darunter einen Mittel-
fufsweg und zwei Fufswege an den Aufsenseiten der Fahrstrafsen.

Die I'assy-Briicke der Stadtbahn in Paris.

(Nouvelles Annales de la Construction 1907, Reihe 6. Band IV,
Februar, Sp. 21, Juni, Sp. 84 und August. Sp. 113. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeicbnungen Abb. 1 bis 9 auf Taf. XXXV.

Die Pas.sy-Brücke in Paris führt die südliche liinie Nr. 2

Etoile-Gare d'Orlöans der Pariser Stadtbahn über die Seine

(Textabb. 1, Organ 1908, S. 385), und zwar von »Rue Alboni«
nach »Boulevard de Grenelle«, und schneidet dabei das strom- Abb. 1.

aufwärts liegende Ende der »Ile des Cygnes« ; sie bildet mit der dcrSeino ^ Z9.92 ^ zo^bo ^ iz.^
~  ' ~ KteinenAnn 1 _ _ _. ' . ̂  _ I St.OO TStromrichtung einen Winkel von 75° (Abb

20.B0 29.92

. 1, Taf. XXXV). Au KIT l
dieser Stelle befand sich vorher eine Fufsgängerbrücke; mit ^ ^ '^2-00^
der Eisenbahnüberführung ist aber eine Strafsenbrücke ver

bunden, deren Nutzen um so gröfser ist, als von »Pont d'Iöna«
bis »Pont de Grenelle« auf eine Entfernung von 1400 m keine
Strafsenbrücke vorhanden war.

Das Bauwerk besteht, entsprechend den beiden Armen der
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Nene Folge. XLVI. Band. 11. Heft. 1909.
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i)ie Strafsenbrücke besteht, entsprechend den beiden Armen
der Seine, aus zwei Kragträgerbrücken; diese haben abgesehen

von den Abmessungen dieselbe Anordnung (Textabb, 1). Jede
von ihnen hat zehn über die Breite des Bauwerkes verteilte

Ilauptträger mit drei Öffnungen (Abb. 2 und 3, Taf. XXXV). Die
Mittelöffnung wird durch die Kragarme zweier Kragträger und

durch einen Mittelträger, die beiden Seitenöffnungen werden

durch die Rückarme der beiden Kragträger gebildet (Text
abb. 1). Das Gewicht der Rückarme hält den Verkehrslasten
der Kragarme und des Mittelträgers das Gleichgewicht, so dafs

auf die Pfeiler kein Schub ausgeübt wird.

Die Kragträger ruhen auf den Pfeilern P und P' mit

festen Kipplagern, die Enden der llückarme auf den End

pfeilern mit- "Walzenkipplageru R, R'.

Der Mittelträger ist mit dem Ende des einen Kragarmes,

bei M, durch ein festes Kipplager, mit dem Ende des andern

Kragarmes, bei N, durch ein Walzenkipplager verbunden: diese

Vorrichtungen sind durch die nur die Eufswege tragenden und

mehr zur Verzierung dienenden B andträger A (Abb. 3, Taf. XXXV)

verdeckt, so dafs die Kragarme und der Mittel träger als ein

ununterbrochener Bogen erscheinen.

Die Träger B, C und D tragen die Fabrstrafsen, die

Träger E dienen zur Unterstützung der die obere Brückenbahn

tragenden Säulen. Die Träger haben geraden Obergurt und

bogenförmigen Untergurt. Die Gurte sind aus zwei 8 mm

starken Stebblechen von 400 mm Mitteiiabstand gebildet; die

Stehblcche des Obergurtes sind oben, die des Untergurtes unten

durch eine oder mehrere 9 mm starke Deckplatten verbunden.

Die Stehbleche der Träger B und C sind 450 mm, die der Träger

D und E 730 mm hoch; jedes Stehblech ist oben und unten

durch äufsere Winkeleisen von 100 X 100 X10 mm gesäumt.

Die be.iden Gurte sind durch Pfosten und von den Stützpfosteu

nach den Enden fallende Schrägen verbunden. Die Pfosten

und Schrägen bestehen aus 8 mm starken, durch Winkeleisen

verstärkten Blechen. Die Enden der Träger sind voll-

wandig.

Die Gurte der Randträger sind einfach und nur durch

Pfosten verbunden, die mit zur Verzierung dienenden Blechen

bekleidet sind.

Die Träger sind durch obere I-förmige Querträger, untere

_L-förmige Riegel und aus Winkelcisen bestehende gekreuzte

Schrägen verbunden.

In der mittlern Öffnung jeder der beiden Brücken ruht
die Decke der Fahrstrafsen auf hängenden Tonnenblechen, die

einerseits auf den Deck-plntten der Obergurte der Ilauptträger,

anderseits auf mittleren, mit den Querträgern verbundenen

Jjängsträgern befestigt sind. Der mittlere und die seitlichen

Fufswoge ruhen auf ebenen Blechen, die von leichten, mit

den Querträgern verbundenen [[-förmigen Längsträgern ge

tragen werden.

Um das Gewicht der Rückarmc zu vergröfsern, ist in

diesen die Brückentafel der h'abrstrafsen aus Backsteinkappen

zwischen Querträgern hergestellt: die Querträger sind in

1,50 m Teilung an den Obergurten der Hauptträger befestigt.

Die l'Mfswege haben denselben Belag, wie in der Mittel

öffnung.

Die Decke der Fahrstrafsen besteht aus Holzpflaster auf

Beton; die Betonunterlage ist in den Mittelöffnungen 16 cm,

in den Rückarmen 26 cm stark. Die Fufswege bestehen aus

Gufsaspbalt auf Beton.

Die ganze Breite doi- Strafsenbrücke beträgt zwischen
den Geländerachsen 24,70 m; hiervon entfallen auf die beiden

äufseren Fufswege je 2,00 m. auf die beiden Fahrstrafsen je
6,00 m und auf den Mittelweg 8,70 ni. '

Die von der Strafsenbrücke getragene Eisenbahnüber

führung besteht, entsprechend den beiden Armen der Seine,

aus zwei wesentlich gleichen, 122 m und 98 m langen Bau

werken. Jedes von ihnen besteht aus einem Überbaue auf

zwei Reihen Säulen, die auf dem Überbaue der Strafsenbrücke
stehen (Abb. 3, Taf. XXXV).

Die Walzeisen-Säulen stehen auf den mittleren Haupt

trägern der Strafsenbrücke. Während die Querträger der
Strafsenbrücke der Stromrichtung nach schi'äg gelegt sind, sind

je zwei Säulen der Eisenbahnüberführung rechtwinkelig zur

Brückenachse gestellt, um die am obcrn Ende jeder Säule be
findlichen vier Kragstützen zur Aufnahme der Quer- und; Längs

träger der obern Fahrbahn rechtwinkelig zu einander an
zuordnen. Die Säulen stehen daher nicht auf den oberen

Knotenpunkten der Hauptträger der Strafsenbrücke, Bondern
überall in 552 mm Abstand von ihnen, stromaufwärts : in der

einen, stromabwärts in der andern Richtung gemessen.

Der Überbau besteht aus Querträgern an den Säulen

köpfen, und aus sechs Längsträgerreihen, von denen zwei über
den Säulen zugleich unter den äufseren Schienen, zwei unter
den inneren Schienen, zwei Randträger in der Geländerlinie

liegen. Die vier unter den Schienen liegenden läingsträger

haben in der Mitte zwischen je zwei Querträgern einen Quer

verband. In den Ebenen der Qmn'trägor und Querverbände

sind äufsere Kragträger angebracht, mit denen die Randträger
verbunden sind.

Der Überbau hat wasserdichten Belag aus ebeneni Bleche

mit beiderseitiger Neigung nach einer Rinne mitten awischen
den Gleisen.

Der Belag und die äufseren Längsträger bilden einen in
den Endpfeilern und dem Bauwerke der »He des Cygnes« ver
ankerten Windträger, die Säulen sind also frei von wagerecbten

Kräften.

Die Breite der rcgelspurigen Eisenbabnüberführung beträgt
7,30 m zwischen den (ieländerachsen, das heilst je 1,45 m
neben den äufseren und 1,4 m zwischen den inneren Schienen.

Die Schienen ruhen mit. vollkantigen Querschwellen in

gufseisernen Schuhen auf den Längsträgern (Abb. 4 bis 6,
Taf. XXXV). Die Schwelle ist unten eingeschnitten und mit
Pappelholzunterlagen auf die Schuhe gebolzt. '

An jedem Ende des Bauwerkes und an beiden Seiten der
»He des Cygnes« sind Scbicnenauszüge nach Abb. 7 bis 9,
Taf. XXXV angeordnet. Die Scbienenenden sind am Fufse und
am Kopfe abgeschrägt, ihre Stege sind ohne Verschwächung
abgebogen, die Enden werden ilurcb eine Lagerplatte und zwei

Laseben gehalten. Die Laschen schliefsen an die Sdiienen-

stege an, die Lagerplatte dient als gemeinsame Unterdützung
für die Füfse der beiden Schienen.
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Der Schienenauszug ist mit einer Holzunterlage und einem
gurseiserncn Schuhe auf den Längsträger und den Bleclibelag ge
bolzt (Abb. 7 bis 9, Tat". XXXV).

Der Überhau der Eisen])aliiiüberführuiig ruht an den
Enden auf je einem Pfeiler, der auf dem Endpfeiler der

Stralsenbrücke steht und von einer H ni breiten und 5,80 m
holien Oftiinng mit Hall)kreisge\völbe durchbrochen ist.

Die Anlagen auf der »Ile des Pygnes« dienen als Eis-

bi-echer, verbinden die beiden Strafsen- und die beiden Eisen-

bahnbrncken und vermitteln durch eine Treppe den Zugang
zu dem stromabwärts liegenden 'i'eilc der Insel. Auf dem

Eisbrecher befindet sich ein scdiöner Anssiclitsplatz. Der
Zwischenraum zwischen den beiden die Trägerendeii auf
nehmenden Steinpfeilern ist unter der Strafse zur Vermeidung
des Jilrdschubes hohl gelassen.

Maschinen

llic diii-rligeheiideii Breinseii bei (Güterzügen.

(Bulletill des liiteriiationaleii Ei-seiiijahn-Kongrefs-Verbaiides 1908, Jan.,
Nr. 1, 8. 8.)

Um Unterlagen zu einem Plane für Versuche mit durch

gehenden Uiiterziigbremsen zu gewinnen, haben Prof. A. II ub e rt i,
Inspektor bei der Direktion der belgischen Staatseisenbahnen,
und der Oberingenieur J. Doyen Untersuchungen über die

Allforderungen angestellt, denen beim Bremsen langer Güter
züge Genüge geleistet werden niiils. Von derartigen Brein.s-
einrichtungen inufs im wesentlichen verlangt werden: leichte
Handhabung des Zuges beim Einfahren und Halten in Bahn

höfen, bei Verringerung der Fahrgeschwindigkeit, bei Talfahrt
auf langen Gefällstrecken, rasches Anhalten im Notfalle ohne

gefährlichen Stöfs und möglichst ohne Ueifsen der Kuppelung.
Diese Punkte werden in der Quelle einer Betrachtung unter
zogen, folgende Schlufsfolgerungeii werden als Grundlagen für
Bremsversuche aufgestellt:

Gegenstand der Versuche inufs die Handhabung der
Bremse und ihre Wirksamkeit bei Schnellbremsungen bilden.
Bezüglich der Handhabung ist folgendes zu prüfen:

1. Heim ersten Anziehen der Bremse soll sich die Brems

wirkung selbst bei sehr langen Zügen in fast gleicher
Stärke vom Anfange bis zum Schlüsse des Zuges über
tragen.

2. Die Durchschlagsgeschwindigkeit der Breimswirkung im
Zuge .soll möglichst grofs sein.

0. Die Bremswirkung kann beim ersten Anziehen der Bremse

zu einem Fünftel des durch eine vollständige Bremsung
auf die Fahrzeuge übertragenen Bewegungswiderstandes

angenommen werden. Ist es bei einer Bauart möglich,
mit noch geringerer Wirkung amszukommen, so ist das
von Vorteil für die Handhabung der Bremse.

1. Wichtig ist die Möglichkeit sehr rascher Lösung der
Bremse, wozu 15 Sek. genügen müssen, falls die Bremsen

mit zwei Dritteln des durch eine Vollbremsung erreich
baren Druckes angezogen sind.

5. Bei der Talfahrt auf Gefällstrecken ist bei Zweikammer

bremsen, wie bei der Luftdruckbremse von Carpenter

Der Strom zur Erleuchtung wird aus den Beleuchtungstrom
kreisen der Stadtbahn durch einen Kanal in eine Kammer in

der stromaufwärts liegenden Spitze des Bauwerkes der »Ile des

Uygncs« geleitet, in der sich die Mefsvorrichtungen, die Schalt
tafel und eine selbsttätige Vorrichtung befinden, die wöchentlich

aufgezogen das Anzünden und Löschen zur bestimmten Zeit

bewirkt. Die Stromkreise sind so gCAvählt, dafs ein Teil der
Lampen die ganze Nacht brennt.

Zur Sicherung tler Flufsschiffahrt während der Nacht

sind die über den Zwischenpfeilern der Stralsenbrücke be

findlichen Laternen mit rotem Glase versehen; sie enthalten
zwei in verschiedene Stromkreise geschaltete Lampen.

Die Breite des Bauwerkes der »Ile des Cygnes« wird
der Flufsschiffahrt nachts durch zwei rote Gaslaternen an

gezeigt. B—s.

und Wagen.

und der Luftsaugebremse von Hardy, festzustellen, ob
die Hülfsluftbehälter während der ganzen Dauer einer

Fahrt auf den längsten Gefällstrccken vollkommen dicht

bleiben. Bei Einkammerbremsen, deren ver-

breitetste die W e s t i n g h o u s e - Bremse ist, müssen die

Luftbehälter auch auf Strecken mit den gröfsten zulässigen
Steigungen durch Lösen der Bremsen wieder gefüllt
werden können, ohne dafs die Schwankungen in der
Fahrgeschwindigkeit die im voraus festgesetzten Grenzen

überschreiten.

Bezüglich des A nhaltens in Gefahrfällcn werden

folgende Punkte besonderer Beachtung empfohlen:

1. Der zugelassene Bremsdruck mufs genügen, um dem

Lokomotivführer einen aus beladenen und nur zu zwei

Dritteln gebremsten Wagen bestehenden Zug sicher in

die Hand zu geben.

2. Mindestens 50 leere Wagen in einem Zuge müssen ohne

Gefahr hremsbar sein, es ist festzustellen, wie weit diese

Zahl gesteigert werden kann.

8. Es ist zu untersuchen, ob an den Zugvorrichtungen zur

Erhöhung der Widerstandsfähigkeit gegen Stöfse Beibnngs-

glieder anzubringen sind.

4. Es ist festzustellen, ob der Zwischenraum zwischen den

Stofstiächen über 5 cm gesteigert werden darf.

5. Die Zahl der Wagen einer Zuggruppe ist zu bestimmen,

die nur mit Bremsleitung versehen werden dürfen, ohne

dafs die rasche Fortpflanzung der Bremswirkung beein

trächtigt wird.

(). Es ist festzustellen, ob rasches Anhalten des Zuges

möglich ist, wenn sich am Zugschlüsse eine bestimmte

Anzahl Wagen ohne Leitung befindet.

7. Die Möglichkeit, die zu erprobende Güterwagenbremse

mit den bei Personenwagen üblichen Bremsen zu ver

binden, ist zu prüfen. A. Z.

31 ♦
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Tunnel-ßolirmascliiiic.

(Engineering News 1908, Band 60, November, S. 556.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 7 auf Tafel XXXII.

E. F. Terry in Neuyork und 0. S. Proctor in Denver

iiaben eine Tunnel-Bohrmaschine erfunden, die die Orttiäche

durch eine Anzahl von auf den um die Tunnelachse drehbaren

Kopf der Maschine aufgesetzten und je nach der angetrotlencn

Felsart mit Meifseln. oder mit Spitzeisen zu versehenden Prefs-

lufthämmern ausbricht.

Die Maschine ruht auf einem hintern, zweiachsigen Ilaupt-

und einem vordem einachsigen Fülirungs-Gestelle. Das Ilinter-

gcstell läuft auf einem Gleise von 56 cm Spur. Mitten zwischen

den Schienen liegt eine dojjpelte Zahnradstange, in die ein

auf dem Gestelle gelagertes, die Maschine zu ihrer Arbeit vor

schiebendes doppeltes Zahnrad eingreift. Das Vordergestell

hat breite Kegelräder, die auf der Tunnelsohle laufen können.

Auf dem Yordergestelle ruht das Vorderende eines Hachliegenden,

den Rahmen der Maschine bildenden 51 cm hohen I-Trägers.

Das Ilinterende dieses I-Trägers trägt ein auf dem Ilinter-

gcstelle verstellbar gelagertes gufseisernes Joch. Durch eine

wagerechte und eine senkrechte Schraube kann dieses -locb
seitlich oder senkrecht bewegt, und so die Richtung oder die

Neigung des Rahmens geändert werden. In dem Rahmen sind

zwei Lager angebracht, eines über dem Vordergestelle, das

andere nahe dem Hintergestelle, auf denen eine hohle Längs-

welle liegt. Diese trägt an ihrem Vorderende den ßohrkopf.

Der Bohrkopf hat 2,44 m Durchmesser und besteht aus

einer Nabe, einem äuCsern Mantel, vier Verbindungsarmen und

vier nach vorn etwas gewölbten Armen, an denen die Hämmer

befestigt sind. Auf drei Armen sind je sechs Hämmer an

gebracht, auf dem vierten sieben, um den mittlern Teil der
Orttiäche zu decken. Die Hämmer an den auf einander

folgenden Armen sind gegen einander etwas versetzt. Vier
Hämmer jedes Armes sind am äufsern Ende in einem dichten

Büschel angeordnet.

Zwischen den vier Gruppen der Hämmer sind Stahlplatten

befestigt, die mit dorn Xlantel des Kopfes Taschen zum Auf
fangen des Ausbruches bilden. Wenn diese Taschen das obere

Viertel der Drehung erreichen, entleeren sie in einen Trichter
hinter dem Kopfe, der seinerseits auf ein nach dem hintern

b]nde der Maschine führendes Förderband entleert.

Die Hohlwelle führt Preisluft nach den Bohrern, von im

Vorderende der Welle angebrachten, mit Klappen verselnmen

Zweigen ab sind Schlauchverbindungen genommen. Am Ilinter
ende der Welle ist eine Luftkammer mit Stopfbüchse, in der

sich die Welle dreht, mit dem Rahmen verbolzt, und erhält

Prefsluft aus dem Speiserohre. Stofsringe auf dem hintern

Lager übertragen den Vortriebstofs vom Rahmen auf den Kopf.

Die Drehung des Kopfes erfolgt durch eine auf dem
vordem Teile des Rahmens aufgestellte Prefsluft-Maschine.

Diese dreht durch Schneckenrad-Antrieb eine Längswelle, die

an ihrem Vorderende ein Zahnrad trägt, das in ein mit dei-

Hintei'liäche der Nabe des Bohrkopfes verbolztes Zahnrad ein

greift. Der Vortrieb wird ebenfalls durch eine Prefsluft-

Maschine bewirkt. Diese steht auf dem Hintergestelle, und

treibt durch ein Reibungsrad ein Räderwerk, das das in die

Zahnstange zwischen den Schienen eingreifende Vortrieb-Zahnrad

dreht. Diese Maschine treibt auch das Förderband, und zwar

durch eine von der Maschiuenwelle nach der Welle der hintern

Förderbandrolle führende Kette.

Das Förderband liegt links von der Achse und erstreckt

sich von dem den Ausbruch aus den Kopftaschen empfangenden

Trichter nach einem Punkte über und hinter dem Hinter

gestelle, wo es den Ausbruch in Förderwagen fallen läi'st.

Hinter der Maschine werden vier Schienen verlegt, von denen

die beiden mittleren die Gleisscbienen des Hintergcstelles sind,

während die beiden äufseren mit den mittleren zwei Gleise

von 46 cm Spur für Förderwagen bilden. Am hinter i Ende

der Maschine wird eine Bühne befestigt, auf der die Wagen

vom Ankunftsgleise nach der Abladestelle des Förderbandes

und dann gefüllt nach dem Abfahrgleise geschoben werden.

Die Hämmer (Abb. 7, Taf. XXXll) haben einen 76 mm
weiten Zylinder. Der Schieber wird durch Prefsluft betätigt,

die durch kleine mit dem Zylinder in Verbindung stehende

Kanäle bindurchgeht. Am vordem und hintern Einle des

Zylinders sind Federbulfer vorgesehen. Der vordere Bufrer hat
an Ijeiden Enden der Feder eine rinnenförmige l.ederdicbtung.

Durch eine kleine Verbindung mit der Luftzuführung gelangt

Prefsluft zwischen die Dichtungen, wodurcdi aufser der Fcaler-

wirkung eine Luftfederung entstellt. Die Hämmer sind durch

U-förmige Klammern an den Armen des Bohrkopfes befestigt.
B —s.

lleiir/,->Veslingiioiisp-l»ainpfh(M/.uMg dir Eiscnbalinziigc der »esting-

lioiisc-dcseilseliiin.*)

Hierzu Zeichnung Abb. 8 bis 10, Taf. XXXI1.

Die als Heinz'sclie Dampfheizung auf französischen und

belgischen Bahnen eingeführte Dampfheizung für Personenwagen

ist unter Mitwirkung der Westinghouse-Gesellschaft in ihren
Einzelteilen unter dem Namen Heinz-Westinghouse - Heizung

wesentlich verbessert worden. Sie soll nun auch auf italienischen,

spanischen und portugiesischen Bahnen eingeführt sein.
Der Dampf wird mit etwa 3 at Überdruck dem Lokomoliv-

kcssel entnommen, und durch eine an jedem Wagen angebracbtc,

etwa 50 mm weite llauptleitung durch den ganzen Zug geführt.

All jedem Wagen zweigt von der Hauptleitung bei T ein
etwa 12 mm weites Rohr nach dem Einlafsregler R (Abb. 9,

Taf. XXXlI) ab, der den Dampfeintritt selbsttätig nach dem
Wärmegrade regelt. Mittels eines in die Zweigleitung ein
geschalteten Hahnes N kann die Heizung des ganzen jW'agens
abgestellt Averden, ohne die Heizung der übrigen Wagen des
Zuges zu beeintiussen.

Der bei N (Abb. 8 und 9, Taf. XXXH), in den Einlals-
regler R eintretende Damid" gelangt von A (Textabb. 1) durch das
anfangs offene Ventil V in die Düse C, mischt sich hier mit
der Aufscnluft, die durch das Rohr E von der Düse ai gesaugt

*) Druckschrift der Wes t i n gh o use-Gesellschaft, 1908, Hau
nover.



216

Abb. 1. Elinlafsregler.

üiü

!

Besondere Ei
IM'c IMoiistbaliii von Friitigcn nacli Kaiuicrsteg, Beriipr Alpciihaliii.
(Schweizerische Bauzeitung 1907, Band L. November, S. 261. Mit

Abbildungen; Genie Civil 1908, Juli, Nr. 12, Band Uli, S. 197.)
Hierzu Zeiebnungen Abb. 1 bis 11, Taf. XXXVI.

Die verhältnismäfsig hohe Lage des Lötschbergtuniiels am
Nordeingange auf 1200 in, am Südeingange auf 1219,55 m
verursacht eine kostspielige und zeitraubende Beförderung der
zum lunnelhaue nötigen Hülfsmittel von den Bahnhöfen Frutigen
und (lampel. Besonders ungünstig liegen die Verhältnisse auf
der Südseite, wo aus dem Rhonetale auf der sehr steilen und

schmalen Lötschentalstrafse 583 m Höhenunterschied mit ein

spännigen Wagen und Saumtieren zu überwinden sind. Auf
der Nordseite liegt allerdings der jetzige Endbahnhof Frutigen
auf 781 m. immerhin ist auch hier noch eine Steigung von
420 in bis zum Tunneleingange zu bewältigen. Die Bauunter
nehmung hat daher besondere Dienstbahnen angelegt, von denen
die in verschiedener Hinsicht besonders bemerkenswerte der
Nordrampe im folgenden beschrieben wird.

wird, und gelangt mit grofser üescliwindigkeit

in die hei D anscnliefscnde Heizleitung. Durch

die Mischung des Dampfes mit Luft soll eine

Erwärmung der Heizkörper von mehr als 100" C.

vermieden Averden.

Das druckfreie Heizgemisch verteilt sich

durch die Heizleitung, die mit (letalle ange

ordnet ist und am Ende einen selb.sttätigen

Eidleerer L (Abb. 8 und 9, Taf. XXXll) hat,

in die einzelnen Heizkörper 11 (Abb. 8 bis 10,

Taf. XXXll) und gelangt durch die genieiii-

saiiie Rückleitung nach dem Eiidafsregler R

und durch das Rohr G (Te.xtabb. 1) in diesen

zurück.

Dampf und warme Luft aus der Rücklei

tung werden durch das Rohr G (Textabb. 1)

und das Bügelgehäuse Ii des Einlafsreglers an

gesaugt und dem Heizkreislaufe wieder zuge

führt, während das Niedersiihlagwasser bei M

ablliefst. Der den Niederschlägen noch ent

steigende Dampf gelangt mit der angesaugten

Luft durch Rohr E des Einlafsreglers in den

Heizkreislauf zurück.

Die Heizkörper werden gegen die gemein

same Rückleitung geneigt verlegt, und diese

lieitung erhält Gefälle nach der Austrittöff

nung M am Endkrümnier unterhalb des Einlafs

reglers.

Besondere Stellventile St (Abb. 10, Taf.

XXXll), dienen zum Abstellen der einzelnen

Heizkörper vom Wageninnern aus.

W.

senbahnarten.

j  Zur Ermöglichung eines ununterbrochenen, fähr])lanniiifsigen
Betriebes auf der Dienstbahn wurde für diese ein eigener Bahn-

,  körper hei-gestellt, der der Linie der Hauptbahn grundsätzlich
ausweicht. Die Bahn hat 75 cm Spurweite, 60 stärkste

Steigung, 50 m kleinsten Krümmungshalbmesser und 10 m lange

Zwischengerade.
Der Zug besteht aus einer D-i,okomotive von 3900 mm

Achsstaud, 5500 mm Länge und 25 t Dicnstgewicht nnd einer
Anzahl zweiachsiger, gefederter offener Güterwagen. Das ganze

Aidiängegewicht des Zuges beläuft sich auf ungefähr 30 t, die
in rund 50 Minuten vom Dienstbalmhofe Frutigen nach dem

14,5 km entfernten Werkplatze an der Tunnelmündung Kander-
steg befördert Averden.

Von dem zAvischcn dem linken Ufer des Engstligenbaches
und dem Bahnhofe Frutigen (Abb. 11, Taf. XXXVl) der Spiez-
Frutigen-Bahn liegenden Dienstbahnhofe erreicht die Bahn auf

I  einer kurzen Rampe den Hochwasserdamm des Engstligenbaches
I  und die 34,2 m lange und 4 m breite Engstligenbrücke (Abb. 11,
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Tal'. XXXVI). Die vier geschlossenen Mittelfeldei' liaben Rund-
iiolz Druckschrägen und Zugschrägeii aus t-Eiseii, während

Ober- und Untergurt des Fachwerkes aus Rundholz bestehen.

Die Ilängesäulen sind aus je zwei unter sich und mit den da

zwischen liegenden Gurthölzern verschrauhten Ilalhrundhölzern

gebildet. Zwischen die in den Knoten auf dem Untergurte

ruhenden Querträger aus 45 mm hohen T-Eisen sind die Fahr

hahn-Längsträger aus 38 mm hohen T-Eisen eingesetzt, auf

denen die hölzernen Qucrschwellen ruhen. Die Drücke ist mit

einem kräftigen ohern und untern Windverhande versehen.

Die Druckschrägen sind durch fischhauchälinlich geformte

P'ormeisen gegen seitliches Ausknicken verstärkt.

Bei km 1 erreicht die Bahn die Ränder, an deren linkem

Ufer sie sich hinzieht, um dann den Flufs unterhalb der

Tellenhurg auf einer eisernen Balkenbrücke zu überschreiten.

Diese »Rainbrücke« hat in ihrem ersten Teile, dem eigent

lichen Kanderübergange, drei Öffnungen von je 10 m, die durch
4 5 mm hohe T-Träger auf hölzernen Jochen überbrückt werden,

an die sich unmittelbar eine hölzerne Jochbrücke von 100 m

Länge anschliefst. Die eiserne Brücke liegt in 00 die

Überführung in 50''/qo Steigung, überdies liegen die untersten
Öffnungen der letztern in einem Bogen von 00 m Halbmesser.
Diese hier vielfach angewendeten hölzernen Jochbrücken

(Abb. 1 bis 9. Taf. XXXVI) sind aus Fichtenstämmen von 25 und

30 (un Stärke nach Art der amerikanischen Gerüstbrücken

gebaut. Die Widerlager sind in Mörtelmauerwerk hergestellt.

Das in Abb. 1 bis 9, Taf. XXXVI dargestellte Joch zeigt die Aus

führung in Bogen mit zwei Strebepfosten auf der äufsern Seite.

Die Fahrbahn-Längsträger bestehen aus je zwei verdübelten

Balken, deren Stofsverbindung in Abb. 8 und 9, Taf. XXXVT dar

gestellt ist. Der Fufsweg ist in der Breite von 1 m stets ein

seitig angeordnet. Die Sockel der Joche sind teils aus Beton,

teils in Mörtelmauerwerk hergestellt und 0,8 bis 1 ni tief ge

gründet. Diese hölzerneu Brücken wurden überall da an

gewendet, wo nicht geringe Bauhöhe und grofse Spannweiten

die Anwendung eiserner Balken verlangten.

Kurz vor km 4 steigt eine erste Steilrampe mit 60

am Abhänge an. Abb. 10, Taf. XXXVl zeigt den Querschnitt

des Lehuenbaues in Trockenmauerwerk. Bei Fürten, km 5,8,

wird die erste in der Wagerechteu liegende Ausweich-stelle mit

einer Länge von 130 m auf 882,0 m erreicht. Hierauf
schlängelt sich die Bahn, meist in der stärksten Steigung,

weiter am Abhänge hinan: eine hölzerne Jochbrücke führt um

einen Felskopf herum, aus dem die bergseitige Hälfte der
Umgrenzung herausgesprengt werden mufste; bei km 6,84

folgt ein 26 m langer Tunnel unter der Felsenburg. Bei
km 7,14 bis 7,2 werden die Poststrafse und der Stegenbach
auf hölzerner Überführung überbrückt, deren 9 m weite

Mittelöffnung mit eisernen Balken überspannt ist. Die Bahn
nähert sich Mittholz und erreicht nach Übergang über zwei
weitere hölzerne Brücken von 50 und 80 m Länge bei km 8,74

die zweite Ausweichstelle Schlofsweide auf 1018 m Meereshöhe.

Da diese 115 m lange Haltestelle im Gefälle von 28.®/oq liegt,
ist an ihrem untern Ende eine Sicherungsweiche eingelegt.

Eine in der Nähe entspringende Quelle ist in einen Beton

behälter geleitet und so »Schlofsweide« zur Wasserstelle ge

macht. Ferner befinden sich hier ein steinernes Dienstgebäude

und ein Kohlenlager. Dann folgt die künstliche Entwickelung

zur l'bervvindung des Büldstutz. Der Höhenunterschied des

Geländes zwischen km 9,0 und km 11,0 beläuft sich auf

118,46 m, die Luftlinie mifst nicht ganz 970 m, so dafs bei

der einzuhaltenden stärksten Steigung von <50"/oo Länge
der Bahnachse ungefähr verdopjjelt werden mufste. Die nötige

Entwickelung wurde durch Eiidegung mehrerer grofser Schleifen

erzielt, wobei an Stelle der Kelirtunnel Holzbauten treten

mulsten. Hinter km i) kommt zunächst eine eiserne Balken-

bi'ücke von 4 und 5,4 m Weite auf 60 cm starken Pfeilern

in Mörtelmauerwerk, dann folgt eine grofse S-förmige Schleife
von 65, 60 und 55 m Halbmesser, in deren Zuge die 147 m

lange und bis 15,5 m hohe Schlofsweide-Überführung eijne Tal
mulde mit der Poststrafse übersetzt. Bei km 9.5 ist ein An-

schlufsgleis zur Bedienung der in der Nähe liegenden Bau

stellen der künftigen Hauptbahn eingelegt. Dem Hange folgend

überschreitet die Bahn die unterste Strafsenkehre am Bühlstutz

auf einer Überführung. Bei km 10,0 übersetzt sie in einem Bogen
von 45 m Halbmesser auf einer eisernen Balkenbrücke von 9,30,

7,90 und 6,40m Weite die Ränder mitten in den Kanderfällen
und gewinnt dadurch den linksseitigen Hang. Tiefe Einschnitte
wechseln mir gepflasterten Bö,s(diungen; nach einer Übermhrung
von 56 m Länge erreicht die Bahn die Aegertenüberführung,
auf der sie sich zuerst nach i'eclits in freie Luft hinaus und

dann nach links wieder dem Berge zuwendet, um auf einem
217 m langen Bogen von 50 m Halbmesser beinahe eine ganze

Wendung zu vollziehen. Dieses Bainverk liegt in 57 Steigung,
ist 126 m lang und bis zu 20 m hoch. Nochmals wird dieselbe
Talmulde weiter oben übersetzt, dann folgt wieder Lehneubau
an

V

Hochtal von Kandersteg und damit das Ende der Steilrampe
auf 11,70m Höhe. Erwähnenswert ist dann noch die Brücke
über die Ränder, ungefähr bei km 13, wo eigentlich gar keine
Bauhöhe zur Verfügung stand. Man hat sich dadurch gjeholfen,
dafs man auf beiden Seiten des hier in ganz flachem, breitem

Bette hinfliefsenden Gewässers Rampen anlegte, auf denen die
beiden gemauerten Widerlager von rund 1 m Höhe über Wasser
erstiegen werden. Die eigentliche Brücke von 15 m Weite wird
durch vier 50 mm hohe T-Träger gebildet, die zu je zweien mit
einer um dieSchienenliöhe niedrigeren Langschwclle zu Zwillings

trägern verbolzt sind.

Bei km 14,2 überschreitet die Dienstbahn die Strafse von
Kandersteg nach der Genimi mittels einer eisernen Balken
brücke auf gemauerten Widerlagern, betritt damit das Ge
lände der umfangreichen 'runnelbau-Werkbauten und endigt mit
km 14,5 unweit des Riclitstolleneinganges. Auf der ! ganzen
Strecke kommen nur drei Gegengefälle vor, durch die zusammen
rund 8 m Höhe verloren werden.

Auf den Strecken mit schwachem Gefälle sind 12 m lange

• Breitfufs-Schienen von 20 kg/m Gewicht und auf den Steilrampen
solche von 26 kg/m verwendet, die durch Winkellaschen mit
je vier Bolzen verbunden sind. Die Schienen ruhen in den
Geraden auf getränkten Tannenschwellen, während in den Bogen
Eichen- und Buchen-Schwellen abwechseln, auf eine S(;hienen-

Talmuide weiter oben übersetzt, tlann toigt wiener imnnenoau

an steilem Abhänge. Bei km 10,9 durchfährt die Bah|i einen
Felseinschnitt von 8 m Tiefe und erreicht bei km 11,35 das
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länge kommen 15 Schwelleu. Auf den Brücken und Über

führungen liegen die Schienen auf Unterlegplatten. Als Be-
festigungsinittel sind Schwellenschrauhen verwendet. Die Aus

rundung der Gefällsbrüche erfolgt nach einem Kreisbogen von
400 m Halbmesser.

InAbb. 11, Taf.XXXVl ist der Dienstbahnhof Frutigen
dargestellt. Er zerfällt in einen obern Verschiebe- und Güter-

Bahnhof und einen ungefähr 1,5 m tiefer liegenden Teil, dessen
Gleise die verschiedenen Werkstätten bedienen. A ist die mit

Werkzeug- und Holzbcarbeitungs-jMaschinen ausgestattete ITer-
.stellungs- und Ausbesserungs-Werkstätte mit Schmiede, deren

Grundfläche fast 400 qm mifst. Der Antrieb der Maschinen

geschieht durch den vomKander- und Hagneck-Werke gelieferten
Drehstrom, der im Abspannerhäuschen 1) von 15 000 Volt auf

250 Volt abgespannt wird, liier werden gegenwärtig in grofser
Zahl die für Tunnel- und Bahn-Bau nötigen hölzernen Kipj)-
wagen für Kandersteg und Gopi)enstein gebaut. E ist die Säge.
Das mit der Bahn ankommende Bundholz wird auf dem Holz

lager vor der Säge gelagert und kann von dort auch auf die

Dienstbahn verladen werden. B ist ein Schuppen für Öl und

dergleichen, C der Lokomotivschuppen. Eine Bampe von 30"/of,
Steigung und ungefähr 140 m Länge verbindet diesen Werk

platz mit dem obern Teil des Bahnhofes. Hier ist F das Hauj)t-
Vorratslager, J das Kalk- und Zementlager; beide Gebäude

liegen einerseits am Gleise der Hauptbahn, anderseits an dem
der Dienstbahn. G ist das Dienstgebäude. Zwischen F und J

liegt die Gleisrampe für unmittelbare Umladung, die durch
einen elektrisch angetriebenen Bockkran 11 erleichtcn-t wird.

N ist eine Rampe des Dienstgleises für nnmittelbai-e Umladungen
von der Kopfseite der Vollbahnwagen auf die Schmalsj)urwagen.
M ist das Empfangsgebände, L der Güterschupi)on und K der

Lokomotivschuppen der Spiez-Frutigen-Bahn. Miei-, wie auch

in Kandersteg sind alle Bauten in Zementstein- oder Ziegel-
Mauerwerk hergestellt und mit eisernen Da<distühlen und Well

blechabdeckung versehen. B-s.

Uiilcrgriiiul4fliterbaliii für Kciiyork.

(Engineering News 1908, Band 60. Oktober, S. 408. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. .5 und 0 auf Taf. XXXIl.

Aufser der Anhäufung von Rollwagen in den unteren

Strafsen und längs der Flnfsnfer in Manhattan bilden die

Gleise der Ncuyork-Zentralbahn längs des Ilndsonllusses seit

mehreren Jahren eine Quelle der Gefahr und Belästigung.
W. J. W i 1 g u s, Präsident der Amsterdamer Körperschaft und

früher Vizepräsident der Neuyork-Zentralbahn, schlägt zur
Beseitigung dieses Übelstandes vor, unter den Uferstraisen von
Manhattan eine elektrische Untergrund-Güterbahn zu bauen,
die sich längs des Nordflusses von der 60. Htrafse nach der

Battery und längs des Ostflusses von der Battery nach Mott-
Haven oder einem Punkte in dieser Gegend auf der Nordseitc

des Harlem-Flusses erstreckt. Die Bahn ist nicht nur mit den

Linien der Neuyork-Zentralbahn, sondern durch einen Vier-

Röhren-Tunnel unter dem Hudsontlussc auch mit den auf der

Neujersey-Seite endigenden Eisenbahnen verbunden. Zweig

bahnen und Anschlufsgleise führen nach Warenhäusern und

gewerblichen Anlagen und nach den Ladezungen längs des
ganzen Ufers. Die Hauptlinien werden nicht durch Verschiebe

bewegungen gesperrt. An den Anschlufsstellen sind Kreuzungen
vermieden, die Bewegungen linden immer nur in einer Richtung
statt (Abb. 5, Taf. XXXH). Die Wagen haben Vielfach
steuerung, so dafs ein Zug aufgelöst und ohne Aufenthalte, die
durch Verschieben mit einer Lokomotive an der Spitze ent
stehen. in Abteilungen bewegt werden kann. Der Verkehr

nach und von dem Haupt-Umladebahnhofe auf den Hackensack-

Wiesen wird durch Züge besorgt, deren jeder für ein be
sonderes Gebiet bestimmt, und so lang ist, dafs er bei der
Ankunft in diesem Gebiete ohne Sperrung der Hauptgleise
schnell nach seinem Bestimmungsorte abgelenkt werden kann.

Die Bahn ist nur für kleine Wagen bestimmt und hat
eine Breite und Höhe von ungefähr 2,6 m für jedes einzelne
Gleis. Die Sohle der Bahn liegt nicht mehr als .8,5 m unter
der StraIsenoberfläche. B—s.

Slriimschleiie der l'arl.ser Stadlbaliii.

(Nouvelles Annales de la Construction 1907, Februar. Reihe 6, Bd. IV,
Sp. 22. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 25 auf Tafel XXXV.

Auf der Pariser Stadtbahn wird eine T-förmige Strom-

S(!hiene in liängen von 18 m auf je fünf oder sechs Qner-
schwellen verwendet; die Stöfsc schweben. Zur elektrischen

Vei-bindnng der Schienen sind die Stöfse durch Thermit vei'-

schmolzen, bei den auf den Hochbahnstrec.ken alle 250 m, auf
den Untergrumlbahnstrecken alle 500 in angeordneten freien
Stöfsen ist die elektrische Verbindung der Schienen dundi

Knj)ferkabel gesichert.

In der Mitte zwischen je zwei freien Stöfsen ist die Strom

schiene auf zwei stromdichten Stühlen unbeweglich befestigt
(Abb. 10 bis 12, Taf. XXXV). Die Steinzengblöcke der Stühle
sind 176 bis 184 mm lang, für die kürzeren ist das Kupfer
blech G (^Vbl). 11, Taf. XXXV) durch eine genügende Anzahl
Platten von derselben Stärke ersetzt, um den Spielraum der
Befestigungsbügel zu verringern.

Die Ausdehnung der Stromschienen ist dadurch ermög

licht, dals jedes der beiden an einem freien Stofse liegenden,

1 m langen Schienenenden mit einem 60 cm langen Blatte ver
sehen ist, das auf seine ganze Länge einen weifsschwanzför-
migen Zapfen oder ein solches Zapfenloch hat, wodurch die
beiden Blätter in der Querrichtung verbunden sind (Abb. 1.8
bis 21, Taf. XXXV). Um stofslosen Übe rgang des Stromab
nehmers zu siidiern, .sind die Schienenenden auf 10 cm Länge
abgerundet.

Die Stromschiene ist auf den Querschwellen mittels strom

dichter Stühle von zwei verschiedenen Bauarten befestigt. Für
die Geraden sind feste Stühle (Abb. 22 und 28, Taf. XXXV),
tür die Bogen solche mit Drehzapfen (Abb. 22 und 23,
Taf. XXXV) verwendet. B—s.
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l]mb<aii der Vollbaliii-Strecke Spiez-Frutii^en Tür elektriscben Betrieb.

Die »Berner AIpenbahu-Gesellschaft« hat für den elektri

scben Betrieb ihrer Linie Spiez-Frutigen die Lieferung von

drei Triebwagen und einer Lokomotive und die Herstellung der

Fabrdrahtleitung an die >Elektriscben Bahnen Zürich«, die ge

meinsame Geschäftstelle der Maschinenbauwerkstatt Oerlikon

und der S i e m e n s - S c h u c k e r t - W e r k e für elektrische Voll-

bahnanlageu in der Schweiz, vergeben. Eine weitere Loko

motive wird die »Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft« in Berlin

liefern. Die Bauart ist die von den erstgenannten "Werken für

die Linie Seobach-Wettingen angewendete, und entspricht auch

der für die Wiesentalbahn angenommenen, deren elektrische

Einrichtungen vor kurzer Zeit von den badischen Staatsbahnen

in Auftrag gegeben worden sind. Für die Vollbahnlinie Spiez-

Frutingen kommt, wie bei der Linie Seebach-Wettingen Ein-

welleii-Wechselstrom von IT) Wechseln in der Sekunde und

1.5 000 Volt Spannung in der Fahrdrahtleitung zur Anwendung.

Die Stromlieferung besorgen die Vereinigten Kander- und

llagnock-Werke A.-G. Zu diesem Zwecke werden im Elektrizitäts
werke Si)icz zwei neue Mascliinengruppen von 3200 P.S. auf

gestellt, bestehend aus Turbinen und Einwellen-Stromerzeugern

mit unmittelbarer Erzeugung der vollen S])annung von KiOOO Volt.

Die Fahrdrahtleitung wird mit Vielfachaufhängung in der Mitte

über dem Gleise in einer Höhe von rund r),.5 m über Schienen-

Oberkante ausgefübrt. Die Strom-Abnahme erfolgt durch

Bügel.

Als Triebwagen sind vieracb.sige Drebgestellwagen von

rund 20 m Länge mit (>4 Sitzplätzen Hl. Klasse vorgeseben.

Diese Wagen werden entsi)rechend den Anforderungen der

Lütscbbergbabn mit Steigungen bis zu 27 zur Aufnahme

von je vier Einwellen-Triebmaschinen mit zusammen 880 P.S.

eingerichtet. Solange nur der Betrieb auf der Zufuhrstrecke

Spiez-Frutigen mit nur 15,.5''/oq gröfster Steigung in Hetracht
kommt, werden ilic Wagen mit zwei Maschinen versehen. Das

Gewicht der vollständig ansgernsteten Triebwagen wird 551

betragen, dabei wird jeder Wagen auf der Steigung von 27 "/oo

ein Gewicht von 100 t, auf von 240 t mit 45 km/Std.

befördern können.

Die Lokomotive der »Elektrischen Bahnen Zürich«

und der Maschinenbauanstalt Oerlikon wird für eine Leistung

von 2 000 P.S. gebaut und ohne Vorspann im Stande sein,

auf 27°/oo Steigung einen Wagenzug von 310 t, auf 15*7o„
von 500 t mit 42 km/St. zu befördern. Sie hat sechs in zwei

Drehgestellen gelagerte Triebachsen. In jedem Drehgestelle

ist eine Einwellen-Triebma.schine von 1000 P.S. eingebaut, die

mittels Zahntrieb und Gestänge die Achsen des Drehgestelles

antreibt. Die Maschinen dieser Lokomotive werden die stärksten

Einwellen-Wechselstrom-Triebmaschinen mit Stromwender sein,

die bis jetzt ausgeführt sind. Das Gewicht der Lokomotive

von rund 861 wird vollständig für die Zugkraft ausgenutzt.

Die Lokomotive der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft erhält

ebenfalls sechs Achsen, von denen aber zwei Ijaüfachsen sind.

Des kleinern Reibungsgewichtes wegen wird diese Loljomotivc
nur rund 250 1 auf 27 zu ziehen imstande sein und bei

40 km/St. Geschwindigkeit eine Leistung von rund 1600 P.S.

entwickeln, die sich ebenfalls auf zwei Triebmascbinen verteilt.

Alle Fahrzeuge werden mit Abspannern ausgeiäistet, die die

hohe Spannung der Fahrdrahtleitung von 15 000 Volt auf die

niedrige der Maschinen herabsetzen und die Regelung der

Zugkraft und Gescbwindigkeit ohne Arbeitsvorlust gbstatten.

Die gröfste Fahrgeschwindigkeit ist für Triebwagen und I.oko-

motiven auf 70km/St. angesetzt.

Die Triebwagen sind nach der elektrischen Aus.stattung

für den regelmäfsigen Dienst auf der Strecke Spiez-Frutigen

bestimmt, Avährend die Lokomotiven zunächst zu Versuchen

für den künftigen Betrieb der Hauptlinie gebaut werden.

Die Arbeiten für die elektrische Ausstattung werden im

Auftrage der Berner-Alpenbahn-Gesellschaft von L. Thormanu

in Bern geleitet.

Die Tatsache, dafs sich die Berner-Alpenbahn-Gesellschaft

nach sehr eingehender Prüfung für die Einwellen-Wechselstrom-

Bauart und im Besondern für niedrige Wechselzahl und hohe

Spannung in der Fahrdrahtleitung entschieden hat, ist als eine

Bestätigung der Richtigkeit der immer mehr Ver'breitung
findenden Ansicht zu betrachten, dafs diese Bauart die ge

eignetste für den elektrischen Vollbahnbetrieh ist.

Nachrichten über Änderungen im Bestände der Oherbeamten der Vereinsverwaltungen.

P r e u f s i s c h - h e s s i s c h e S t a a t s e i s e n b a h n e n.

Versetzt: Regierung!?- und Baurat Kuntze. bisher in
Münster i. Westf., als Vorstand einer Werkstätteninspektion
bei der Eiscnbahn-Hauptwerkstättc 2 nach Beidin: Eisenbahn-
Bau- und Betriebsinspektor Falk, bisher in Winterberg,
zur Eisenbahndirektion nach Essen a. Ruhr; Eisenbahn-
Bauinspektor Hausmann, bisher in Berlin, als Vorstand
(auitrw.) der Maschiueninspektion I nach Münster i. Westf.
und Regierungsbaumeister dos Maschinenbaufaches Iltgen,
bisher in Frankfurt a. Main, zur Eisenbahndirektion nach
St .Johann-Saarbrücken.

Der Grofsberzoglich Hessische Eisenbahn-Bau- und Betriebs
inspektor Sieben in Duisburg ist zum Vorstände der Bau
abteilung daselbst bestellt.

Überwiese n : die Eisonbahn-Bauinspektorcn C r ay c n , bi.sber
beim Eisenbahn-Zentralamte mit dem Wohnsitze in Danzig,
der Eisenbahndirektion daselbst und Mir au er, bisher bei
der Eisenbahndirektion in Danzig, dem Eisenbahn-Zentral
amte mit dem Wohnsitze in Danzig.

Verliehen: dem Eisenbahninspektor Israel die Stelle des
Vorstandes einer Werkstätteninspektion bei der Eisenbahn-
Hauptwerkstätte in Wittenberge.

I Ernannt: Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches
Bardtke in Berlin zum Eisenbahnbauinspektor.

Dem Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches D oll mann
in Cassel ist die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats-

I  dienste erteilt.

I Gestorben: Regierungs- und Baurat Frahm, Mitglied der
Eisenbahndirektion in Berlin.

Wür11embergische Staatseisenbahneu.

Versetzt: Eisenbahninspektor Gugeler bei der Eisenbahn
betriebsinspektion Tübingen zu der Eisenbahnbetriebsinspek
tion Heilbronn.

In den Ruhestand getreten
der Generaldirektion.

Direktor von St ras

Für die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor G. Barkhausen in Hannover.C. W. KroideTs Verlag in Wiosjiaden. — Druck von Carl Ritter, 6. m. h. H. in Wiesbaden.
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