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Neuere Einrichtungen in den Lokomotiv-Ausbesserungs-Werkstitten in Koln-Nippes.

Von Mayr, Regierungs- und Baurat zu Koln.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel XXXII und Abb. 1 bis 13 auf Taf. XXXIIL

Die stetig wachsende Inanspruchnahme der Lokomotiv- | stellungen gestattet, um die Spindel selbst genau einstellen zu
Ausbesserungs-Werkstitten zwingt zur FErbauung von Hulfs- | konnen.

maschinen und Einrichtungen, die vor allem die schnellere, Der Wagen lauft in einer leichten, aus [-Eisen hergestellten
wenu méglich auch gleichzeitig bessere und billigere Aus- Fahrbahn, die ihrerseits durch aus Heizrohren und Temper-
fihrung der cinzelnen Arbeiten ermiglichen. : gufsstiicken hergestellte, leichte Zahnstangen gehoben, gesenkt

Die TLokomotiv-Werkstatten in Koln-Nippes haben in den | ynd so bewegt werden kann, dafs die Spindel je nach Bedarf
letzten Jahren eine Reihe von Sonder-Kinrichtungen erhalten, wagerecht oder nach oben oder unten geneigt einstellbar ist,

von denen einige auch in anderen Werkstiitten vielleicht nutz- | wenn es sich um strahlig angeordnete Deckenanker handelt.
bringende Verwendung finden konnen; daher sollen hier nihere

Angaben iber solche Einrichtungen mitgeteilt werden.

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

I. Bewegliche Deckenanker-Maschine, aus den Abbildungen.

(Abb. 1 bis 4, Taf. XXXII und Textabb. 1.) Die Gewinde in der Kcuerbichs- und der Hinterkessel-

Die Maschine dient zum Aufreiben der Deckenankerlocher, | decke werden gleichzeitig, nicht wie gewohnlich nacheinander

Schneiden des Gewindes und Eindrehen der Anker selbst. geschnitten.

Ist der Gewindebohrer zuriickgedreht, 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 nichste Deckenankerloch kommt, der Ge-
windehohrer vorgezogen, der Mitnehmer aufgesetst
und nun der Selbstgang eingerichtet.

Abb. 1. Bewegliche Deckenanker-Maschine.
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Durch die Unterbringung des langen Gewinde-
bohrers in der Hohlspindel wihrend der Verstellung
von einem Ankerloche zum andern wird ganz er-
heblich an Zeit gespart.

Zu erwihnen ist noch, dafs der Spindelkopf
mit einer bei Uberschreitung des Hochst-Wider-
standes versagenden Reibungskuppelung ausgeriistet
ist, um Bechiadigungen der Gewindebohrer zu ver-

Sie besteht aus einer durchbohrten kraftigen Spindel, die meiden.
durch Schnecke und Schneckenrad mittels Wendegetriebes in
einfachster Weise angetrieben wird. Das Schneiden der Gewinde erfolgt mit 40, das Kindrehen
Die Lagerung der Spindel mit Schneckenantrieb erfolgt in | e Anker mit 20 Umdrehungen in der Minute.
zwei kriftigen Blechschilden, welche auf einem kleinen Wagen Die Maschine ist schon lingere Zeit in Gebrauch, die
so angebracht sind, dals das cine Ende um eine feste Achse ! erzielte Genauigkeit, die Sauberkeit der Arbeit und die
drehbar ist, wihrend das andere Ende kleinere senkrechte Ver- | Leistung sind mit Handarbeit nicht zu erreichen.

Organ for die Fortschritie des Eisenbahnwesens. Noue Folge, XLVI. Band. 11. Heft, 1909. 30



I. Einrichtung zum Niederstauchen von Stehbolzen,
(Abb. 1 bis 3, Taf. XXXIII und Textabb. 2.)

Nachdem die Stehbolzenzahl bei verschiedenen Lokomotiv-
Gattungen iber 1200 gestiegen war, mulsten an Stelle der

Abb. 2. Einrichtung zum Niederstauchen von Stehbolzen.
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Handarbeit andere Einrichtungen treten. Die vor mehreren
Jahren angestellten Untersuchungen ergaben, dafls zum Stauchen
der Stehbolzen nur Prefsluft-Niethammer allerschwerster Bauart
in Frage kommen konnten. Es ergab sich aber auch, dafls es
nicht angingig ist, derartige Hammer als Handwerkzeuge zu
verwenden, weil einerseits das Gewicht zu grofs ist, und ander-
seits der Hammer nicht so festgehalten werden kann, wie es
cine tadellose Kesselarbeit bedingt.

Aus diesem Grunde wurde eine Einspannung der Hammer
gebaut, die sowohl das leichte Drehen des Doppers, als auch
das Nachstellen des Hammers entsprechend dem Vorschreiten
des Niederstauchens gestattet. Nach Abb. 1 bis 3, Taf. XXXIII,
und Textabb. 2 besteht die Einrichtung aus einem Paare
rechtwinkelig zu einander stehender Schraubenrader, die auf
dem Schlitten eines klcinen Supports gelagert sind, und die
die Drehung der den Dopper umfassenden Hiilse mittels ciner
kleinen IHandkurbel gestattet.

Der Support selbst ist an Stelle der Bohrmaschine in das,
als kleiner Wagen ausgebildete Gehiduse der beweglichen Steh-
bolzen-Bohr-, Gewindeschneid- und Eindreh-Einrichtung ein-
gesetzt. Hierdurch ist die schnelle und leichte Einstellung
nach der Langs-, Hohen- und Winkel-Stellung erzielt.

Bei der Arbeit des Niederstauchens werden zwei derartige
Einrichtungen verwendet, von decnen die eine im Innern der
I'euerkiste steht. Beide Hammer arbeiten gleichzeitig auf den-
selben Stehbolzen, wobei darauf zu achten ist, dals beide
Hammer gleichzeitig mit dem Schlagen beginnen und aufhdren.
Durch den Fortfall des Gegenhaltens wird aulserordentlich an
Zeit erspart. Irgend ein nachteiliger Einfluls des gleichzeitigen
Stauchens beider Kopfe hat sich im Laufe der Jahre nicht
bemerkbar gemacht. Zur Verwendung gelangten friher die
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schwersten Niethimmer von Bayer, seit Jahresfrist werden
aber die schwersten Hammer der deutschen Niles-Werke ver-
wendet, die sich bei den angestellten Versuchen fiir den vor-
liegenden Zweck als die leistungsfihigsten erwiesen haben.

11, Einrichtung zum Heben und zum Forthewegen von Lokomotiv-
kesseln,
(Abb. 4 bis 6, Taf. XXXIIT 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 aulserdem diese Ketten oder Seile bei dem wach-
senden Gewichte der Kessel immer schwerer und unhandlicher
wurden.

Zur Hebung dieser Ubelstinde werden seit einigen Jahren
flache Drahtbinder verwendet, deren Enden mit einem leichten
Eisenbeschlage nach Abb. 4 bis 6, Taf. XXXIII, ausgeristet sind.
Die Schlinge ermoglicht der im Kranhaken hiingenden Zange
ein sicheres und festes Fassen, auch ist das Band léicht um
den Kessel zu legen.

Gegen unbeabsichtigtes Losen der Zange sind Ringe vor-
gesehen, die von Iand hochgehoben werden miissen, wenn die
Zange die Bandenden freigeben soll.

Diese Drahtbiinder haben sich im Laufe der Jahre als ein
auflserst bequemes und sicheres Mittel zum Heben der Kessel er-
wiesen, sie lassen sich bei entsprechender Bemessung ihrer Breite
auch mit Vorteil zum Ileben ganzer Lokomotiven verwenden.
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IV. Einrichtung zum Sehleifen gebédrteter Kurhelzapfen mit und
ohne Gegenkurbel,
(Abb. 9 bis 13, Taf. XXXIII und Textabb. 4.)

Durch die Wiedereinfithrung der frither bereits mit bestem
Erfolge verwendeten gehiirteten Kurbelzapfen sind Einrichtungen

Abb 4. Einrichtung zum Schleifen gehirteter Kurbelzapfen mit und
ohne Gegenkurbel.

Das Ende des cinen Armes ist als Polgehiuse fir eine
clektrische Triebmaschine von 1 P.S. ausgebildet, wiihrend das
Ende des andern als Gegengewicht dient.

Der Anker der elektrischen Triebmaschine lauft in an-
gegossenen, fir starre Schmiermittel eingerichteten Lagern ent-
lang der Hauptspindel.

Fur die Schleifscheiben sind zwei Anordnun-
gen gewahlt, um in allen Fallen mit derselben

Einrichtung auskommen zu konnen.

Bei der ersten Anordnung wird die Stirn-
fliiche, bei der zweiten die Mantelfliche cines ent-
sprechend geformten Schleifrades benutzt. Bei bei-
den Anordnungen erfolgt die Ubertragung der
Ankerdrehung durch Stahl-Kegelrider auf -eine,
rechtwinkelig zur Hauptspindel stchende, und mit
einem Ende in dem Einstellsupporte gelagerte
Spindel. o

Bei der ersten Anordnung ist diese Spindel
an dem im Kinstellsupporte gelagerten Ende mit
einem Stirnrade versehen, das in das auf “der
Schleifspindel sitzende Rad eingreift. Die Schleif-
spindel ist auf dem Supporte so gelagert, dals sie
um die Mitte der Antriebspindel und nur um
180° gedreht nnd festgestellt werden kann, wo-
durch das Schleifen der Zapfen sowohl an der
Radnabe, als auch am Gegenkurbelarme ermoglicht

erforderlich geworden, die ein genaues Rundschleifen auch der
fest in den Radkorper einer Treib- oder Kuppel- Achse ein-
geprelsten Zapfen ermiglichen.

Da die Werkstatten in Koln-Nippes bereits seit langer
Zeit eine von der Elsissischen Maschinenbauanstalt Grafen-
staden gelieferte Maschine zum genauen Nachdrehen von Kurbel-
zapfen besalsen, so wurde die Schleifeinrichtung fiir diese Ma-
schine passend hergestellt. Sie kann aber bei passender Ab-
inderung einzelner Teile fir jede andere grofse Achsen-Drehbank,
oder als besondere Einrichtung Verwendung finden.

Die Einrichtung besteht aus einem dic Befestigungsnabe
enthaltenden, zweiarmigen Kisengulssticke, das auf die mit
einstellbarem Vor- und Rickgange arbeitende, langsam um-
laufende Hauptspindel aufgesetst wird.

worden ist.

Bei der zweiten Anordnung triigt die Antricbspindel an
dem im FKinstellsupporte gelagerten Ende ein Kegelrad, das
mit dem Kegelrade der Schleifspindel im Kingriff steht, und
mit dieser in einem um die Mitte der Antriebspindel um 1809
drehbaren Riderkasten gelagert ist, wodurch ebenfalls das
Schleifen der Zapfen an den Radnaben und dem Gegenkurbel-
arme ermoglicht ist.

Beim Schleifen dreht sich die ganze Vorrichtung ein-
schliefslich Triebmaschine um den zu schleifenden Zapfen,
wihrend sie gleichzeitig hin- und hergeht.

Die Umlaufzahl der Sclleifscheiben betragt 1500; die
Teilung der ebenso schnell laufenden Rider betriagt 2 &, bei
den Kegelradern im grofsten Durchmesser gemessen.

Neuere Personenzug-Lokomotiven in England.

Von Charles 8. Lake, A. M. I. Mech. E.

Hierzu Zeichnungen Abb.

Wenngleich der englische Lokomotivbau in jiingerer Zeit
mehr von den iiberlieferten Bauformen abgewichen ist, die im
hartnickigen Streben nach gréfster Einfachheit jeder fortschritt-
lichen Entwickelung entgegenwirkten, so scheint doch jetzt erst
die Zeit gekommen, da die englischen Lokomotivingenieure
endgiltiz 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, dals die neueren

1 bis 6 auf Tafel XXXIV.

englischen Lokomotiven durchweg verwickeltere Triebwerke
erhalten haben, oder dals die neuen Formen nach England
wahllos iibernommen wurden. Die Entwickelung im Lokomotiv-
wesen dieses Landes, das sich frither so wenig von aulsen be-
einflussen liels, ist ebensosehr nach allgemeinen wissenschaft-
lichen und volkswirtschaftlichen Gesichtspunkten fortgeschritten,
wie auch anderwarts erprobte Gedanken Beachtung und An-
wendung gefunden haben.

Als die englischen Regelv-Lokomotiven den wachsenden
30*
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Anforderungen des Verkebres nicht mehr nachzukommen ver-
mochten, versuchten die Lokomotivbauer zunichst, die Ab-
messungen der Lokomotiven zu vergrdfsern. 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
erhohen und erreichte hierbei betrichtliche Erfolge, da man
vor verwickelten Kinzelheiten nicht zurtickschreckte oder Wege
einschlug, auf denen andere Liinder bereits vorangeschritten
waren.

Im Nachfolgenden soll eine Ubersicht der neueren eng-
lischen Personenzuglokomotiven gegeben werden, die die neuesten
Bauarten der einzelnen Bahnen beriicksichtigt. Fir den Schnell-
zugverkehr “erfreut sich die 2 Bl-Lokomotive bei den fihrenden
englischen Bahnen wachsender Beliebtheit. Da die Anwendung
der Verbundwirkung von der Mehrzahl der englischen Loko-
motivingenieure wenig begiinstigt wird, so haben nur vier
Bahngesellschaften, die Grofse Nord-Bahn, Grolse Zentral-Bahn,
die Nord-Ost-Bahn und die Grolse West-Bahn einige wenige
Verbundlokomotiven unter ihrem grofsen Bestande an neuen
2 Bl-Lokomotiven, Angesichts der Tatsache, dafls die Ver-
bundlokomotive lingst erprobt ist, und sowohl auf dem euro-

piischen Festlande als auch in Amerika seit langem Erfolge !

aufweist, denen ahnliche von englischen Lokomotiven schwer- |

lich gegeniibergestellt werden konnen, findet es der Verfasser
dieses Berichtes, selbst ein Anhanger der zweistufigen Dampf-
dehnung, schwierig, den mangelnden Frfolg dieser Lokomotiv-
arten ausreichend zu erkliaren. Vielleicht greift in wachsendem
Malse die Meinung Platz, dals die Verbundbauarten in Zukunft
weniger Verwendung finden, als bisher, und den vierzylindrigen
Lokomotiven mit und ohne Dampfiberhitzung das Feld riumen
werden. Diese Lokomotivgattungen werden zukimftig die
Fihrung tbernehmen missen, denn es kann kein Zweifel dar-
itber bestehen, dals cs unmoglich ist, mit dem Baue zwei-
zylindriger Lokomotiven fir immer fortzufahren.

Nr. 1.
vierzylindrige 2B1-Verbundlokomotive (Textabb. 1
und Abb. 5, Taf. XXXIV) in Dienst gestellt, die schwere Schnell-

Abb, 1.

Vor kurzem hat die Grolfse Nord-Bahn eine °

Kurbelzapfen der hintern Triebachse an, wihrend dic Nieder-
druckzylinder auf die Kropfungen der vordern Triebachse
arbeiten. Die Walschaert-Steuerung ist fir jeden Zylinder
getrennt, die entlasteten Flachschieber haben Offnungen im
Ricken fur den ungehinderten Auspuff des Dampfes. FEin
Wechselschieber gestattet die Umschaltung von Verbund- in
Zwillings-Wirkung. Die Kropfachse (Abb. 1 und 2, Taf. XXXIV)
ist aus zwei Halften mit den verlingerten innercn Kropfarmen
zusammengeschraubt, wobei die Verbindungsarme gleichzeitig als
Gegengewichte fiur die unter 90° versetzten Kropfungen aus-
gebildet sind. Der Ausgleich soll vollkommen sein. Dic Mittel-
verschraubung soll weiter die Biegsamkeit erhohen und damit
dic Bruchgefahr der doppelt gekropften Achse verringern.
Gleichzeitig wird die Erneuerung der einzelnen Teile der Achse
durch diese Bauart erleichtert und verbilligt. Die Tintere
Laufachse ist im Kreisbogen einstellbar. Der Kessel hat eine
weite Feuerkiste und eine durch Zurickricken der Rauch-
kammerrohrwand im vordern Kesselschusse verlingerte Rauch-

kammer. Die Abmessungen dieser Lokomotive sind:
Durchmesser des Hochdruckzylinders d 330 mm
» » Niederdruckzylinders d, 457 »
Kolbenhub h . 660 ».
Kesseldruck p 14,06 at
Kesseldurchmesser im Mittelschusse 1676 mm
Heizrohre, Liange 4420 »
Heizfliche der Feuerbichse 13,3 qm
» » Rohre 205 »
> im ganzen Il 218,3 »
Rostfliche R . 2,97 »
Triebraddurchmesser D 2032 mm
Laufraddurchmesser 111% >
Gewicht der Lokomotive G 70t
» des Tenders R 42t
. L . 33%.66
Zugkraft 7 = 2. 0,45 . 14,06 ©T503.2 = 4470 kg
Verhiltnis Z: 1 20,5
» H:R . S 74
Ganzer Achsstand der I.okomotive . 8330 mm
Fester » » » 2083 »

Der Tender hat Schopf-

vorrichtung zum Einnchmen
von Wasser wahrend der Fahrt.
Die Lokomotive wurde in Ver-

gleich gestellt mit einer 2 B 1-
T.okomotive, die dieselbe

ziige auf der vom Verkehre am stirksten belasteten Ostkiisten-
strecke zwischen London und Schottland befordern soll. Die
vier Zylinder liegen in einer Ebene unter der Rauchkammer,
und zwar aulsen die Hochdruckzylinder mit je 330 mm Durch-
messer und innerhalb des Rahmens die beiden Niederdruck-
zylinder mit je 457 mm Durchmesser. Der Kolbenhub betrigt

660 mm. Das Gestinge der Hochdruckzylinder greift an den |

|

Kesselleistung und Dampfspan-
nung aufwies, jedoch nur mit
einfacher Dampfdehnung ar-
beitete; die Verbundlokomotive -
zeigte bei Beforderung derselben Lasten deutliche Uberlegenheit.

Nr. 2. Zu welcher Leistung eine bestimmte Lokomotivart
nur durch Vergrolserung der Abmessungen gesteigert werden
kann, zeigt eine 2 B1-Lokomotive der nordbritischen
Bahn (Textabb. 2), die mit anderen ihrer Gattung den Schnell-
gugverkehr nordlich von Berwick am Tweed nach Edinburg,
Aberdeen und anderen Verkehrshauptpunkten Schottla{nds im

|



Anschlusse an die vorgenannte
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Abb. 2

Ostkustenlinie zu bewiltigen
hat. Diese Lokomotiven haben
zwei Aulsenzylinder mit ein-
facher Dampfdehnung, die ne-
ben dem Drehgestelle ange-
ordnet sind und die hintere
Triebachse antreiben. Die
Schieber liegen senkrecht in
Kasten innerhalb des Rahmens

und werden nach Stephen-
son gesteuert. Der innen
liegende Hauptrahmen umfalst
die hinteren im Kreisbogen

einstellbaren Laufrader als

Doppelrahmen. Der Kessel hat
die grofsten innerhalb der
lichten Umgrenzungsweiten
noch zuldssigen Abmessungen
mit Feuerbiichse nach Bel-
paire. Die Verdampfungs-
fahigkeit ist sehr grols. Wegen
der Grofse der Abmessungen
und der iulsersten Einfach-
heit der FEinzelheiten stellt
diese Lokomotive ein bemer-
kenswertes Beispiel fur das

in diesen Bezichungen aulscrst
Erreichbare dar.

Die Hauptabmessungen
sind :
Durchmesser der

Zylinder d
Kolbenhub h .
Kesseldruck p
Kesseldurchmesser

im Mittelschusse 1670 mm
Heizrohre, Linge 4572 »

Heizfliche der Feuerbiichse

» > Rohre

» im "ganzen H

Rostfliche R

Tricbraddurchmesser 1

Laufraddurchmesser, hinten
» am chhgestclle
Triebachslast G, .

508 mm
660 »
14,06 at

Gewicht der Lokomotive und des Tenders

Ganzer Achsstand der Lokomotive

Fester » » » ..
50,8%. 66
Zugkraft Z = 0,5 . 2 =
ugkra 0,5.14,06 205.7
Verhiltnis Z : H =
» Z:G, =
» H:R=,

17 qm
1924 »
209,4 »

2,65 »
2057 mm
1295 »
1067 »

40,6 t
121,7»

8471 mm
2210 »

5840 kg

27,8 !
143,8
78

Der regelmalsig von dieser Lokomotive beforderte Zug
der nordbritischen Bahn ist in Abb. 6, Taf. XXXIV dargestellt.
An C-Lokomotiven haben die London und Sidwest-Bahn und
die Grolse West-Bahn neuere und bemerkenswerte Arten in
ihrem Bestande (Textabb. 3 und 4), die wic die Lokomotive
Nr. 1 mit vier Zylindern, jedoch mit einfacher Dampfdehnung

arbeiten.

Nr. 3. Die 2C-Lokomotive der London und
Sudwest-Bahn hat Zylinderanordnung nach de Glehn,

- das heilst die innen uber dem Drehgestelle liegenden Zylinder

treiben die vordere gekropfte Triebachse, wihrend die hinter
dem Drehgestelle am Rahmen befestigten Aulsenzylinder auf
die Mitteltriebachse arbeiten. Letztere werden nach Wal-
schaert, die Innenzylinder nach Stephenson gesteuert.
Moglichst hohe Kesselleistung wurde nicht nur durch grolse

. Abmessungen, sondern auch durch einige besondere Einrich-

.



tungen angestrebt. Die Rauchkammer ist mit einem Funken-
fanger versehen, der die Heizgase zwingt, gleichmilsig durch
alle Rohre zu streichen und sic grindlich durcheinander
wirbelt, ehe sie ins Freie austreten. Dadurch wird nicht nur
der Auswurf glihender Funken aus dem Schornsteine moglichst
verhiitet, sondern auch die Wirmeabgabe der ITeizgase an die
Wandungen gesteigert, somit cin grofser Kraftbetrag gewonnen,
“der sonst zum Teil mit den heifsen Abgasen verloren geht.
Die Feuerkiste ist mit zwei Gruppen von Wasserrohren aus-
geriistet, die quer von einer Iicke zur andern gehen, sodals
eine grindliche und sichere Umwillzung des Wassers crreicht
wird. Die Rohre sind in die Feuerkistenseitenwand cingewalzt
und zur Prifung und Reinigung durch Offnungen in  der
dulsern Stehkesselwand zuginglich, die durch T.uken abgedichtet
werden, Weiter ist fir Vorwirmung des Speisewassers gesorgt.
Fir die Kesselspeisung sind statt der iblichen Dampfstrahl-
pumpen zwei stehende Doppclkolbenpumpen tief zwischen dem
Rahmen hinter der Feuerkiste aufgestellt. Der Abdampf der
Pumpen geht mit einem Teile des Zylinder- Abdampfes zur
Vorwarmung des Speisewassers in den Tender, das im Durch-
schnitte auf 93¢ erwirmt wird. Die Kohlenersparnis betragt
dabei etwa 1 kg/km. Die Arme der Triebachskropfungen sind
als kriftige 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, konnen die Gegengewichte
leichter gehalten werden, und die Lokomotive lauft ruhiger.
Die Kropfachse ist aus weichem Stahle geschmiedet, Arme und
Ausgleichgewichte bestehen aus einem Sticke. Der Halbmesser
der Kropfung betrigt 330 mm, der -der Kuppelzapfen jedoch
nur 279 mm. Die #aulseren Kurbel- und Kuppel-Zapfen sind
aus einem Stiicke 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
Beforderung von Giiterziigen in den westlichen Bahnbezirken
Englands verwendet. Folgende Abmessungen kénnen angegeben
werden :

Durchmesser der Zylinder d 381 mm
Kolbenhub h 660 »
Kesseldruck p . . . 12,3 at
Kesseldurchmesser im Mlttelschussc 1461 mm
Heizrohre, Anzahl 247
» Lange 4191 mm
Heizflache der Feuerbiichse 13,8 qm
» » Rohre 146,7 »
» » Wasserrohre in der Feuerbuchse 18,6 »
» im ganzen H .. 179,1 »
Rostflache R . . . . . . . . . . . 29 »
Triebraddurchmesser D 1829 mm
Laufraddurchmesser . 1092 mm
Gewicht der Lokomotive mit Tender G 109,7 t
‘Wasservorrat 18,16¢cbm
Kohlenvorrat 4,06t

38,12, 66
7 : L= 2, ; - == 450 I
Zugkraft 7 0,5.12,3 — 182,9 6 kg
Verhiltnis Z2: = . . . . . . . . . 36
» H:R= . . . . . . . < . 62

Nr. 4. Dic 2C1-Lokomotive der Grofsen West-
Bahn (Textabb. 4) ist dic erste ihrer Gattung auf englischen
Bahnen und wird auch in Furopa crst seit kurzem gcbaut.
Sie hat vier mit einfacher Dampfdchnung arbeitende Zylinder.
Dic inneren Zylinder liegen vor dem Drehgestellzapfen und
treiben dic vordere Kuppelachse, die beiden #ulseren Zylinder
sind etwas zuriickgeriickt. Thr Gestinge greift an der mittlern
Triebachse an. Zwei etwas geinderte Walschaecrt-Steuerungs-
gestinge bedienen die heiden Innenschieber unmittelbar, wahrend
der Antrieb der Auflsenschicber mittels Querhebels vom innern
Gestange aus crfolgt. Der Kessel enthilt cinen Ubgrhitzer
nach Swindon. Uber den llcizrohren sind sieben Rauchrohre
von 121 mm Durchmesser und 6883 mm Linge eingezogen,
dic mit den ersteren den Ieizgasen eine Fliche von 248,4 qm
darbicten. Jedes Rauchrohr enthalt vier 35 mm starke Uber-
hitzerrohre von 6502 mm Linge, dic von den Heizgasen um-
spiilt werden, an den der Feuerkiste zugekehrten Knden ver-
schlossen sind und im Innern je ein dimnes Rohr [belgen
Der Dampf stromt von der Rauchkammer durch die innersten
Rohre und mufs daun an den Wianden der Uberhitzerrohre
entlang unter der vollen Einwirkung der Heizgase zum Sammler
und zu den Zylindern zurickkehren. Die Langkesselschiisse sind
kegelformig, der letzte Schufs hat im Durchmesser die Breite
der Belpaire-Feuerkiste erreicht. Da die hohe Kessellage
das Aufsetzen eines Dampfdomes verbietet, sind unter der
Kesseldecke von der Feuerkiste bis zur Rauchkammer zwei
Dampfsammelrohre befestigt. Der Dampf tritt durch einc nach
oben gekehrte Offnung in das hintere Ende der Rohre ein
und durchstromt sie bis zu dem in der Rauchkammer liegen-
den Regler. Die Lokomotive hat zunichst einen vierachsigen
Tender erhalten und ist zur Zeit noch nicht in den regel-
mifsigen Dienst eingestellt. Die Iauptabmessungen sind:

Durchmesser der Zylinder d 381 mm
Kolbenhub h 660 »
Kesseldruck p 15,82 at
Kesseldurchmesser vorn . 1600 mm
» vor der Feuelklste 1829 »
Heizfliiche der Feuerbiichse . 14,7 qm
» » Rohre . . . . . . . . 301 o»
» im ganzen 1 . . . . . . . 3157 »
Davon Heizflache der Uberhitzerrohre . 50,6 »
Rostflache R 3P9 >
Triebraddurchmesser D 2045 mm
Drehgestell-Raddurchmesser 965 »
Laufraddurchmesser 1118
Triebachslast G, . 61t
Gewicht der Lokomotive G . 91,4t
Ganzer Achsstand der Lokomotive 9144 mm
Triebachsstand » » 4267 »
38 12, X
Zugkraft Z = 2.0,75. 15,82 20415-*__ 11100 kg
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Verhiltnis Z : H.= 38,3
» Z:G,= e 182
» H:R= . . . . . 81,4

Nr. 5. Zur Beforderung schwerer Vorortziige und Giter-
zige hat die Grolse Nordbahn kiirzlich C1-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 660 »
Kesseldruck p 11,95 at
Heizflache im ganzen 11 116 qm
Rostflache R 1,93 qm
Triebraddurchmesser D .« . 1753 mm
Triebachslast G, . coe e 52,5t
Gewicht der Lokomotive G 65,7 »
‘Wasservorrat 6,4 cbm
Kohlenvorrat e e 4,05 ¢
Ganzer Achsstand der Iokomotive 7188 mm
Triebachsstand e 4953 »
Zugkraft Z = 0,6 . 11,95 451’;5,'366— = 5640 kg
Verhiiltnis Z: H = .o 48,6

» Z:G,= . 107,4

» H:R= e 60
Die Abmessungen der I.okomotive sind in hervorragender
Weise den Anforderungen angepalst, die ein starker Personen-
verkehr mit hiufigem Anhalten stellt, und an dessen Bewalti-
gung die Grofse Nord-Bahn in London in hohem Malse be-

teiligt ist. Wahrend der Geschaftsstunden liflst die Gesellschaft -
taglich eine gewaltige Zahl von Zigen laufen, welche die vor der

Stadt liegenden Wohnplitze mit den Londoner Stadtbahnhofen

verbinden. Diese C1-Tenderlokomotiven arbeiten dabei sehr
befriedigend.
Nr. 6. Die London-Brighton-Sidkiisten-Bahn besitzt eine

im Schnellzugdienste verwendete 2B1-Tenderlokomotive mit
seitlichen Wasserkasten und Kohlenbehilter hinter dem Fihrer-
| stande (Textabb. 6). Sie ist mit Rauchkammeriiberhitzer von

Schmidt ausgestattet, der ihre Leistung wesentlich erhoht.

Der stark besuchte Kiistenbezirk von Brighton, 80 km von
London, wird ausschliefslich von der genannten Bahn-
gesellschaft befahren und dient auch als Wohnort
fir Geschiftsleute aus London. Daher miissen haufige
und schwere Ziige verkehren, und da die Entfernung
verhdltnismifsig kurz ist, kénnen nur kraftige, aber
leichte Tenderlokomotiven Verwendung finden, die
schnell hohe Durchschnittsgeschwindigkeiten erreichen
miissen.

Durchmesser der Zylinder d 483 mm
Kolbenhub h 660 »
Dampfdruck p Coe 12,65 at
Heizflaiche im ganzen M . . . . .  150,7 qm

(2Abb, 6.

Rostfliche R 2,22 qm
Triebraddurchmesser D 2057 mm
Triebachslast G, 38,6t
Gewicht der Lokomotive G .o 74 >
Zugkraft 7Z = 0,75 . 12,65 —482’%;)"7(& - == 7100 kg
Verhiiltnis 7 : H = . 47,1
» Z:.G, = 184
» H:R= . 68
Aus diesen Abmessungen ist zu ersehen, dafls die Loko-
motive nach jeder Richtung eine Schnellzuglokomotive dar-
stellt, deren Wasser- und Kohlen-Vorrite statt in besonderm

' Schlepptender auf der Iokomotive untergebracht sind.

Stoff und Hirte dér Eisenbahnschienen und Radreifen.

Von Baum, Regierungs- und Baurat in Leinhausen bei Hannover.
(Schlufs von Seite 195.)

Es ist bekannt, dals sich die Eigenschaftszahlen von
Eisen und Stabl durch hiufiges Erwiirmen, Bearbeiten und Er-
kalten etwas verschlechtern. Man miifste daher darauf Bedacht
nehmen, die rotwarm aus der Fertigwalze kommenden Schienen
so zu behandeln, dafs die Abkahlung von Fuls und Steg nicht

| so schnell vor sich geht, und das kann man am einfachsten
und ohne Kosten ecrreichen, wenn der Fuls der rotwarmen
Schiene mit Kohlenasche bis zur Hilfte des Schienensteges

bedeckt wird.
Die Ergebnisse der nach dieser Richtung vom Verfasser




angestellten Versuche mit im Glidhofen erwidrmten Schienen-
stiicken sind in Zusammenstellung II enthalten.

Zusammenstellung II

Festigkeit Dehnung
Art der Erwirmung kg/qmm o/,
Nr. und Abkihlung der
Schienen Kopf | Steg | Fufs || Kopf | Steg | Fuls
1 | Schiene wie angeliefert || 67,7 | 66,4 | 67.8 || 20,0 | 14,0 | 185
2 » ” » 66,0 | 70,7 | 60,9 || 20,0 | 15,5 | 16,51
3 " " » 61,3 | 658 | 58,0 185 | 14,0 | 18,01
4 » . » 453 | 451 | 394 23,0 | 23511 23,0
1a| Schiene dunkelrot f : ’
enyarmt, Fu[‘su.nd S.teg (4.7 i 653 65,51 160 185 | 205
bis zum Kopfe mit !
Asche bedeckt l |
2a! Schiene dunkelrot ‘
erwiirmt, Fulsund Steg o
his Mitte Steg mit 564 | 56,6 | 55,6 | 21,0 | 28,00, 22,0
j Asche bedeckt .
3a| Schiene dunkelrot {
erwiirmt, Fufs und Steg
bis zum Kopfe der
Schiene mit Asche 58,7 | 61,3 | 634 | 245 | 275 | 16,0
bedeckt, Schienenstand
auf einer cisernen
Platte
4a| Schiene dunkelrot
erwirmt, FufsundSteg | 440 | 456 | 40,1 | 21,51] 24,01 24,0
bis Mitte Steg mit
Asche bedeckt

Aus den Dehnungszablen von Nr. 1, 1a, 2 und 2a ist
zu ersehen, dafs die Dehnung des Steges und Fufses der
Schiene durch das langsame Abkiihlen etwas grofser geworden
ist, die Schiene ist in Steg und Fufs zaher geworden. Die
Versuchszahlen Nr. 3a ergeben, dals der Stahl des Fulses auf
der eisernen Unterlage erheblich héirter und sproder geworden
ist, trotz der Abdeckung mit Asche; man moge daher beim
Erkalten der aus der Walze kommenden rotwarmen Schienen
sorgsam darauf achten, dafs nicht ein Teil des Schienenfulses
auf eiserne Unterlagen zu liegen kommt,

Aus den Versuchsergebnissen Nr. 4 und 4a kann ge-
schlossen werden, dafs die Verhinderung schneller Abkihlung
des Schienenfulses bei der Weichheit des Stahles keinen er-
heblichen Einflufs auf Festigkeit und Dehnung ausgeibt hat.
Die Versuchschiene Nr. 4 und 4a ist eine i#ltere, im Jahre
1897 gelieferte Flulsstahlschiene Form 6 der preulsischen Staats-
eisenbahnen von 58 mm Kopf-, 105 mm Fufsbreite und 11 mm
Stegstirke.

Durch das Bedecken des Fufses und Steges mit Asche
erreicht man gleichmiilsigere Erkaltung der ganzen Schiene,
da die Wirme in diesen Teilen fast ebenso lange gehalten
wird, wie im starken Schienenkopfe. Je hirter der Stahl ist,

o

eine um so grofsere Rolle spielt die Abkiihlung der rotwarmen
Schiene, man wird also zweckmiilsig fiir Schienen aus hartem
Stahle vorschreiben, dafs Steg und Fuls gegen zn schnelle Ab-
kithlung besonders zu schiitzen sind, dann erhilt man einen
harten Kopf und zihen Steg und Fuls.

Die Hirte der Radreifen der Eisenbahnwagen ist bei den
preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen im Vergleich zu der der
Schienen jetzt zu gering bemessen.

Zusammenstellung II1 ist einer Abhandlung von G. L. Norris
M. E. Chemiker der Standard-Steel-Werke entnommen*).

Zusammenstellung IIL

Zusammenstellung von Radreifenstahl,

. Frank- Deutsch-
Amnerika reich England land
Kohlenstoff in 9/, 0,55-—0,75, 0,40 0,36 0,35
Silizium in 0/y 0,25 0,10 0,08 0,15
Phosphor in 9o 0,05 0,05 0,055 0,095
‘i i
Mangan in 9fg 0,65 0,66 1,75 0,38
|
Schwefel in 0fg 0,05 0,005 0,05 0,04
Zugfestigkeit kgl/qmm 70 bis 94| 66,8 59,8 63,3
12 auf
Del f 51
cumng we BT 1020 | 207mm | 26 28
Linge o gemessen
Einschniirung /o 1230 — 39 38

Der amerikanische Radreifenstahl ist somit der hiirteste,
dann folgen Frankreich, Deutschland und England.

Die preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen konnten nach
ihren bereits vorliegenden, eigenen Erfahrungen cine Mindest-
festigkeit von 60 kg/qmm fir alle aus Flufsstahl herzustellenden
Radreifen fiir Giiterwagen umsomehr vorschreiben, als die Be-
festigung der Radreifen durch Sprengringe so sicher ist, dals
bei Radreifenbriichen nur in den seltensten Fillen schwer-
wiegende Betriebstorungen oder Unfille vorkamen.

Nach Ansicht des Verfassers ist es nicht wirtschaftlich
und bei dem jetzigen Stande der Herstellung des Flulsstahles
nicht mehr erforderlich, die grofsen Lokomotivradreifen aus
Tiegelgulsstahl herzustellen, da diese im Betriebe weniger be-
ansprucht werden als die Radreifen der Vorderachse dles Dreh-
gestelles und der hinteren Laufachse von 1 C 1-Schnellzug-
lokomotiven. Radreifen von grofsem Durchmesser sind viel
weniger empfindlich gegen Stofswirkungen und sie dberwinden
die Hindernisse und Unebenheiten der Fahrbahn leichter, als
kleinere. Es ist aber zweckmifsig, die Radreifen fiir Loko-
motiven aus hirterm Stahle von 65 bis 70 kg/qmm Festigkeit

*)-Zéitschrift des internationalen Eisenbahnkongrefs-Yerbandes,
Juni 1908, Nr. 6. Band XXII, 8. 746.
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herzustellen, da die Raddrucke hoher sind, als bei Eisenbahn- | drehen der Radreifen der Gitterwagen der preulsisch-hessischen

giterwagen. wihrend fir die Radreifen der Personen- und
Schnellzug-Wagen eine Mindestfestigkeit von 65 kg/qmm vor-
zuschreiben sein diirfte, Die hiirteren
Radreifen mifsten, wenn sie rotwarm
aus der Walze kommen nach Text-
abb. 7 mit Asche bedeckt werden,
um die innere Wandung zih und
weich zu erhalten.

Die Preisunterschiede zwischen
~ Tiegelgufsstahl und Flufsstahl fir
Radreifen von verschiedener Festig-
keit sind folgende: Tiegelgulsstahl kostet 31 Pf.[/kg, Flulsstahl

Abb. 7.

Hiittensohle

von 50 kg/qmm Festigkeit 18,5 Pf./kg, von 60 kg/qmm Festig- ‘

keit 20 Pf./kg, fir 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

chenso stark oder ungiinstiger beansprucht als die Radreifen der

Lokomotiven, und sie werden fur stark befahrenc Strecken stets |

aus Bessemer- oder Thomas-Flufsstahl hergestellt. Iis ist nicht
recht ersichtlich, warum dic Lokomotivradreifen, die doch in
der Werkstatt von allen Seiten sorgsam bearbeitet werden,
wobei man Fehlstellen sicher erkennt, jetzt noch aus Tiegel-
gulsstahl hergestellt werden miissen, denn Blasen und Fell-
stellen im Innern der Radreifen kommen bei Tiegelgulsstahl
und bei Martin-Flufsstahl vor.

Die durchschnittliche Lebensdauer eines Radreifens betriigt:
13 Jahre

Personenwagen . 8 «
Schnellzugwagen., 5 «

a) fiir Radreifen von Giiterwagen
I)) « « «
C) «< « «

und dic Radreifen miissen durchsehnittlich fiir Giterwagen
nach 3 Jahren, fir Personcnwagen nach 1 Jahre, fiir Schuell-
zugwagen in 9 Monaten abgedreht werden

Die in den Werkstitten entstehenden Kosten fir das Ab-

|
L
N

Staatseisenbahnen betragen, da nach Angabe des Haupt-Wagen-

. amtes im April 1909 378872 Wagen vorhanden sein werden,
. wenn fiir jeden Achssatz durchschnittlich 1 M. zu zahlen ist,

2.378872

durchschnittlich g~ = 252581 M. und einschliefslich

507/, Verwaltungskosten 368871 M., wobei jeder Wagen nur
mit zwei Achsen in Rechnung gestellt ist.

Dieser Betrag dirfte sich fir das Abdrehen der Radreifen
von Lokomotiven, Personenzug- und Schnellzugwagen etwa ver-
doppeln. Wirrde man nur den Flufsstahl fiir Schienen hirter, den
Radreifenstahl aber mit der bisherigen Mindestfestigkeit von
50 kg/qmm beschaffen, dann wiirde das Abdrehen noch teurer
werden. Hierzu kommt noch, dafs der Altwert der Schienen
crheblich hoher ist, als der der Radreifen. Im Oktober 1908
wurden in offentlicher Ausschreibung erzielt fir alte Radreifen
5,6 Ptf./kg, far noch als solehe brauchbare Schienen 9,7 Pf./kg.
Die Lebensdauer der Schienen ist mindestens doppelt so grols,
als die der Radreifen, es kommen jetzt mnoch iber 40 Jahre
alte Schienen zum Verkaufe und sie werden gut bezahlt, da
sic aus Schweilseisen bestchen. Das Verwendungsgebict der
alten, fiir Gleise nicht mehr brauchbaren Schienen ist grofs,
fir alte Schienen werden daher in allen Fillen hihere Preise

i erzielt, als fir alte Radreifen.

Die Verwendung von harten Schienen und weniger harten

" Radreifen im Eisenbahnbetriebe ist schr unwirtschaftlich, weil

die Kosten fiir Beschaffung, Bearbeitung und Erhaltung des
betriebsfihigen Zustandes der Radreifen durch frihzeitigen
Verschleils erheblich wachsen. Die von den Eisenbahnverwal-
tungen zu zahlenden Arbeitsléhne in den Werkstitten und die
hier angelegten Werte an Werkstattsgebiuden, Werkstattshifen
Maschinen-Finrichtungen und deren Unterhaltung sind jetat
schon verhiiltnismiilsig sehr loch, sie wirden durch Mehr-
beschaffung von teuren Radreifendrehbinken und durch I%in-
stellung von hochgelohnten Arbeitern noch mehr wachsen,

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens,

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Die Passy-Britcke der Stadthahn in Paris,

Februar, Sp. 21, Juni, Sp. 84 und August. Sp. 113. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 9 auf Taf. XXXV,

Die Pasgsy-Briicke in Paris fithrt die siidliche Linie Nr. 2
Etoile-Gare d’Orléans der Pariser Stadtbahn aber die Seine
(Textabb. 1, Organ 1908, 8. 885), und zwar von »Rue Alboni«
nach »Boulevard de Grenellee, und schneidet dabei das strom-

. Seine, aus zwei Briicken, die durch ein auf der Insel er-
(Nouvelles Annales de la Construction 1907, Reihe 6. Band 1V, .

richtetes Bauwerk verbunden sind.
233,50 m.

Die Bricke trigt zwei I'ahrstralsen, zwischen diesen auf
Stulen erhsht die Eisenbahn, Stadtbahn, darunter einen Mittel-
fulsweg und zwei Fulswege an den Aulsenseiten der Fahrstralsen,

Die ganze Liinge betrigt

Abb. 1.

R ‘ Lo A GrofserArm
aufwirts liegende Ende der »Ile des Cygnes«; sie bildet mit der derSeine .‘“""""2'9"9'2""""1"“‘mgq""“‘g;f;ﬁ 2080 .29.92
. . . - HKieinerA [0 :
Stromrichtung einen Winkel von 75° (Abb. 1, Taf. XXXV). An ersome L....._.?é:??..n.“1L....1%?!..¢.§§:33.L..?f':é’?....i.......2.:’:?2_..-----4
. - . ) . R : ’
dieser Stelle befand sich vorher eine Fulsgingerbriicke; mit . i N f

der Eisenbahniiberfihrung ist aber eine Stralsenbriicke ver-
bunden, deren Nutzen um so grofser ist, als von »Pont d'Iéna«
his »Pont de Grenellec auf eine Entfernung von 1400 m keine
Strafsenbriicke vorhanden war.

Das Bauwerk besteht, entsprechend den beiden Armen der

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge., XLVI. Band.
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Die Strafsenbriicke besteht, entsprechénd den beiden Armen
der Seine, aus zwei Kragtragerbriicken; diese haben abgesehen
von den Abmessungen dieselbe Anordnung (Textabb. 1). Jede
von ihnen hat zehn wber die Breite des Bauwerkes verteilte
Haupttrager mit drei Offnungen (Abb. 2 und 3, Taf. XXXV). Die
Mitteloffuung wird durch die Kragarme zweier Kragtriger und
durch einen Mitteltriger, die beiden Seitenoffnungen werden
durch die Rickarme der beiden Kragtriger gebildet (Text-
abb. 1). Das Gewicht der Riickarme hilt den Verkehrslasten
der Kragarme und des Mitteltragers das Gleichgewicht, so dafs
auf die Pfeiler kein Schub ausgeibt wird.

Die Kragtriger ruhen auf den Pfeilern P und P’ mit
festen Kipplagern, die Enden der Rickarme auf den End-
pfeilern mit- Walzenkipplagern R, R'.

Der Mitteltrager ist mit dem Knde des einen Kragarmes,
bei M, durch ein festes Kipplager, mit dem Ende des andern
Kragarmes, bei N, durch cin Walzenkipplager verbunden: diese
Vorrichtungen sind durch die nur die Fulswege tragenden und
mehr zur Verzierung dienenden Randtriger A (Abb. 3, Taf. XXXV)
verdeckt, so dafs die Kragarme und der Mitteltriger als ein
ununterbrochcner Bogen erscheinen.

Die Triger B, C und D tragen die Fahrstralsen, die
Triger E dienen zur Unterstitzung der die obere Briickenbahn
tragenden Siulen. Die Triiger haben geraden Obergurt und
bogenformigen Untergurt. Die Gurte sind aus zwei 8 mm
starken Stehblechen von 400 mm Mittenabstand gebildet; die
Stehbloche des Obergurtes sind oben, die des Untergurtes unten
durch eine oder mehrere 9 mm starke Deckplatten verbunden.
Die Stehbleche der Trager BB und C sind 450 mm, die der Triiger
D und E 730 mm hoch; jedes Stehblech ist oben und unten
durch iulsere Winkeleisen von 1003>< 100><10 mm gesiumt.
Die beiden Gurte sind durch Pfosten und von den Stitzpfosten
nach den Knden fallende Schrigen verbunden. Die Pfosten
und Schrigen bestehen aus 8 mm starken, durch Winkeleisen
verstirkten Blechen. Die Knden der Triger
wandig.

sind  voll-

Die Gurte der Randtriiger sind einfach und nur durch
Pfosten verbunden, die mit zur Verzierung dienenden Blechen
bekleidet sind.

Die Triger sind durch obere I-formige Quertriiger, untere
A -fosrmige Riegel und aus Winkeleisen bestehende gekreuzte
Schriigen verbunden.

In der mittlern Offuung jeder der beiden Briicken ruht
die Decke der Fahrstralsen auf hangenden Tounenblechen, die
einerseits auf den Deckplatten der Obergurte der Haupttriger,
anderseits auf mittlercn, mit den  Quertrigern verbundenen
. Langstrigern befestigt sind.  Der mittlere und die seitlichen

Fulswege ruhen auf chenen Blechen, die von leichten, mit .

den Quertrigern verbundenen [-formigen
tragen werden.

Um das Gewicht der Riickarme zu vergriofsern, ist in
diesen die Briickentafel der IFahrstralsen aus Backsteinkappen
zwischen Quertrigern hergestellt; diec Quertrager sind in
1,50 m Teilung an den Obergurten der Haupttriger befestigt.
Die Irulswege haben densclben Belag, wie in der Mittel-
offnung.

Langstrigern ge-

Die Decke der Fahrstrafsen besteht aus Holzpflaster auf
Beton; die Betonunterlage ist in den Mitteloffnungen 16 cm,
in den Riickarmen 26 em stark. Die IFulswege bestehen aus
Gufsasphalt auf Beton.

Die ganze Breite der Stralsenbriicke betragt zwischen
den Gelanderachsen 24,70 m; hiervon entfallen auf die beiden
dulseren Fuflswege je 2,00 m. auf dic beiden Iahrstralsen je
6,00 m und auf den Mittelweg 8,70 m. '

Die von der Strafsenbriicke getragene Lisenbahnitber-
fihrung besteht, entsprechend den beiden Armen der Seine,
aus zwei wesentlich gleichen, 122 m und 98 langen Bau-
werken. Jedes von ihmen besteht aus cinem Uberbaue auf
zwei Reihen Siulen, die auf dem Uberbaue der Stralsenbriicke
stehen (Abb. 3, Taf. XXXV). ‘

Die Walzcisen-Siwulen stehen anf den mittleren |Haupt-
trigern der Stralsenbriicke. Wihrend die Quertriger der
Strafsenbriicke der Stromrichtung nach schriig gelegt sind, sind
je zwei Siaulen der Risenbahniiherfithrung rechtwinkelig zur
Briickenachse gestellt, um die am obern Knde jeder Saule be-
findlichen vier Kragstutzen zur Autnaline der Quer- und Lings-
trager der obern TFahrbahn rechtwinkelig zu einander
zuordnen. Die Siulen stehen daher nicht auf den Loberen
Knotenpunkten der Haupttriger der Strafsenbriicke, sondern
iiberall in 552 mm Abstand von ihnen, stromaufwiirts ; in der
cinen, stromabwiirts in der andern Richtung gemessen.

Der Uberbau besteht aus Quertritgern an den Siulen-
kopfen, und aus sechs Liingstrigerreihen, von denen zwei iber
den Siulen zugleich unter den i#ufseren Schienen, zwei unter
den inneren Schienen, zwei Randtriger in der Gelianderlinie
liegen. Die vier unter den Schienen liegenden Liin;strager

an-

haben in der Mitte zwischen je zwei Quertrigern einep Quer-
verband. In den Ebenen der Quertriger und Querverbande
sind aulsere Kragtriwer angebracht, mit denen die Rmidtrilger
verbunden sind.

Der Uberbau hat wasserdichten Belag aus ebenem. Bleche
mit beiderseitiger Neigung nach ciner Rinne mitten zwischen
den Gleisen.

Der Belag und die aufseren Lingstriger bilden einen in
den Endpfeilern und dem Bauwerke der »lIle des Cygnes«< ver-
ankerten Windtriager, die Siulen sind also frei von wagerechten
Kraften.

Die Breite der regelspurigen Iisenbahniberfihrung betrigt
7,30 m zwischen den Gelanderachsen, das heilst je 1,45 m
nehen den sufseren und 1,4 m zwischen den inneren Schienen,
Die Schienen ruhen mit vollkantigen Querschwellen in
gulseisernen Schuhen auf den Lingstrigern (Abb. 4 bis 6,
Taf. XXXV). Die Schwelle ist unten eingeschnitten rn(l mit
Pappelholzunterlagen auf die Schulie gebolat.

An jedem Ende des Bauwerkes und an heiden Seiten der
»lle des Cygnes< sind Schicnenausziige nach Abb. 7 bis 9,
Taf. XXXV angeordnet. Die Schienenenden sind am Fufse und
am Kopfe abgeschrigt, ihre Stege sind ohne Verschwichung
abgebogen, die Enden werden durch cine Lagerplatte und zwei
Laschen gehalten. Die Laschen schliefsen an die S"hienen-
stege an, die Lagerplatte dicnt als gemeinsame Untertiitzung

' fir die Fufse der beiden Schienen.



Der Schienenauszug ist mit einer Holzunterlage und einem
gulscisernen Schuhe auf den Langstriger und den Blechbelayg ge-
bolzt (Abb. 7 bis 9, Taf. XXXV).

Der Uberbau der  Eisenbalmiberfahrung ruht an  den
Enden aaf je einem DIfeiler, der auf dem Endpfeiler der
Stralsenbricke steht und von einer 3 m breiten und 5,80 m
holrien Offinung mit Halbkreisgewolbe durchbrochen ist.

Die Anlagen auf der »lle des Cygnes« dienen als Kis-
brecher; verbinden die beiden Stralsen- uud die beiden Eisen-
bahubriicken und vermitteln durch eine Treppe den Zugang

i dem  stromabwirts  liegenden Teile der Insel. Auf dem
Eisbrecher  Defindet  sich  cin schéner Aussichtsplatz.  Der
Zwischenraum  zwischen den  beiden die  Trigerenden auf-

nehmenden Steinpfeilern ist unter der Stralse zar Vermeidung
des Frdschubes hohl gelassen.

Maschinen

Die durchgehenden Bremsen bei Giiterziigen.
(Bulletin des Internationalen Eisenbahn-Kongrefs-Verbandes 1908, Jan.,
Nr. 1, 8. 8)

Um Unterlagen zu einem Plane fir Versuche mit durch-
gehenden Gitterzugbremsen zu gewinnen, haben Prof. A, Huaberti,
Inspektor bei der Direktion der belgischen Staatseisenbalinen,
und der Oberingenieur J. Doyen Untersuchungen iiber die
Anforderungen angestellt, denen beim Bremsen langer Giter-
ziige Geniige geleistet werden muls, Von derartigen Brems-
cinrichtungen muls im wesentlichen verlangt werden: Ilcichte
Handhabung des Zuges beim Einfahren und Halten in Bahn-
hiten, bei Verringerung der Fahrgeschwindigkeit, bei Talfahrt
anf langen Gefallstrecken, rasches Anhalten im Notfalle ohue
gefihrlichen Stols und moglichst ohne Reilsen der Kuppelung.
Dies¢ Tunkte werden in der Quelle ciner Betrachtung unter-
zogen, folgende Schlulsfolgerungen werden als Grundlagen fiir
Bremsversuche aufgestellt:

(iegenstand der Versuche muls diec Handhabung der
Bremse und ihre Wirksamkeit bei Schnellbremsungen bilden.
Beziglich der Handhabung ist folgendes zu prifen:

L. Beim ersten Anziehen der Bremse soll sich die Brems-
wirkung selbst bei sehr langen Ziagen in fast gleicher
Starke vom Anfange bis zum Schlusse des Zuges tber-
tragen.

2. Die Durchschlagsgeschwindigkeit der Dremswirkung im

Zuge soll moglichst grols sein.

Die Bremswirkung kann beim ersten Anziehen der Bremsc

zu einem Finftel des durch eine vollstindige Bremsung

auf die Fahrzeuge ubertragenen Bewegungswiderstandes

angenommen werden. Ist es bei einer Bauart méglich,
mit noch geringerer Wirkung auszukommen, so ist das
von Vorteil fur die lfandhabung der Bremse.

4. Wichtig ist die Moglichkeit sehr rascher Losung der
Bremse, wozu 15 Sek. geniigen miissen, falls die Bremsen

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

. Bei der Talfahrt auf Gefallstrecken ist bei Zweikammer-
bremsen, wie bei der Luftdruckbremse von Carpenter

<t

I

i bewirkt.
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Der Strom zur Erleuchtung wird aus den Beleuchtungstrom-
kreisen der Stadtbahn durch einen Kanal in eine Kammer in
der stromaufwirts licgenden Spitze des Bauwerkes der »Ile des
Cygnese geleitet, in der sich die Melsvorrichtungen, die Schalt-
tafel und cine selbsttitige Vorrichtung befinden, die wichentlich
aufgezogen das Anzinden und Loschen zur Dbestimmten Zeit
Die Stromkreise sind so gewdahlt, dals ein Teil der
Lampen die ganze Nacht brennt.

Zur Sicherung der Flufsschiffahrt wiahrend der Nacht
sind die aber den Zwischenpfeilern der Stralsenbricke be-
findlichen Laternen mit rotem (ilasc versehen; sic enthalten
zwei in verschiedene Stromkreise geschaltete Lampen.

Die Breite des DBauwcrkes der »Ile des Cygnes« wird
Flalsschiffahrt nachts rote Gaslaternen an-
gezeigt. B—s.

der durch zwei

und Wagen.

und der Luftsaugebremse von Hardy, festzustellen, ob
die Haulfsluftbehdlter withrend der ganzen Dauer einer
Fahrt auf den lingsten Gefillstrecken vollkommen dicht
bleiben. Bei Minkammerbremsen, deren ver-
breitetste dic Westinghouse-Bremse ist, mussen die
Luftbehilter auch anf Strecken mit den grofsten zulissigen
Steigungen durch Lasen der Bremsen wieder gefiillt
werden kannen, ohne dals die Schwankungen in der
Fahrgeschwindigkeit die im voraus festgesetzten Grenzen
@iberschreiten.

Bezuglich des A nhaltens in Gefahrfallen werden
folgende Punkte besonderer Beachtung empfohlen:

dem
Lokomotivfithrer ecinen aus beladenen und nur zu zwei
Dritteln gebremsten Wagen bestehenden Zu: sicher in
die Hand zu geben.

1. Der zugelassene Dremsdruck muls geniigen, um

2. Mindestens 50 lecre Wagen in einem Zuge miissen ohne
Gefahr bremsbar sein, es ist festzustellen, wie weit diese
Zahl gesteigert werden kann.

o

3. Ls ist zu untersuchen, ob an den Zugvorrichtungen zur
Frhohung der Widerstandstihigkeit gegen Stolsc Reibungs-
glieder anzubringen sind.

b

Es ist festzustellen, ob der Zwischenraum zwischen den
Stolstiachen iiber 5 em gesteigert werden darf,

o

. Die Zahl der Wagen einer Zuggruppe ist zu bestimmen,
die nur mit Bremsleitung versehen werden dirfen, ohne
dals die rasche Fortptlanzung der Bremswirkung beein-
trachtigt wird.

6. Es ist festzustellen, ob rasches Anhalten des Zuges

moglich ist, wenn sich am Zugschlusse cine bestimmte

Anzahl Wagen ohne Leitung befindet.

Die Moglichkeit, die zu erprobende Giiterwagenbremse

mit den bei Personenwagen iblichen Bremsen zu ver-

binden, ist zu prifen. A Z.
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Tunnel-Bohrmaschine,

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

Hierzu Zeichnung Abb, 7 auf Tafel XXXIIL,

K. F. Terry in Neuyork und O. S. Proctor in Denver
haben eine Tunnel-Bohrmaschine erfunden, die die Ortfliche
durch cine Anzahl von auf den um dic Tunnelachse drehbaren
Kopt der Maschine aufgesctzten und je nach der angetroffencn
Felsart mit Meilseln. oder mit Spitzcisen zu versehenden Prefs-
lufthammern ausbricht.

Dic Maschine ruht auf ecinem hintern, zweiachsigen Haupt-
und cinem vordern einachsigen Fihrungs-Gestelle. Das Iinter-
gestell liuft anf einem Gleise von 56 em Spur.  Mitten zwischen
den Schienen liegt eine doppelte Zahnradstange, in dic cin
auf dem Gestelle gelagertes, dic Maschine zu ihrer Arbeit vor-
schicbendes doppeltes  Zahnrad eingreift.  Das  Vordergestell
hat breite Kegelrider, die auf der Tunnelsohle lauten konnen.
Aut dem Vordergestelle ruht das Vorderende eines flachliegenden,
den Rahmen der Maschine bildenden 51 ¢m hohen I-Tragers.
Das Iinterende dieses I-Trigers trigt cin auf dem Ilinter-
gestelle verstellbar gelagertes gulseisernes Joch.  Dureh eine
wagerechte und eine senkrechte Schraube kann dieses Joch
seitlich oder senkrecht bewegt, und so die Richtung oder dic
Neigung des Rahmens geindert werden, In dem Rahmen sind
zwei Lager angebracht, cines iber dem Vordergestelle, das
anderc nahe dem Hintergestelle, auf denen cine hohle Lings-
welle liegt. Diese tragt an ihrem Vorderende den Bohrkopf.

Der Bohrkopf hat 2,44 m Durchmesser und besteht aus
ciner Nabe, einem aulsern Mantel, vier Verbindungsarmen und
vier nach vorn etwas gewolbten Armen, an denen die Hammer
befestigt sind.  Auf drei Armen sind je sechs Hammer an-
gebracht, auf dem vierten sicben, um den mittlern Teil der
Ortflache zu decken, Die Iliimmer an auf einander
folgenden Armen sind gegen cinander etwas versetzt.,  Vier
Iimmer jedes Armes sind am fulsern knde in einem dichten
Biischel angeordnet.

den

Zwischen den vier Gruppen der Hammer sind Stahiplatten
befestigt, die mit dem Mantel des Kopfes Taschen zum Auf-
fangen des Ausbruches bilden. Wenn diese Taschen das obere
Viertel der Drehung erreichen, cntleeren sie in einen Trichter
hinter dem Kopfe, der seinerseits auf ein nach dem hintern
Ende der Maschine fihrendes Forderband entleert.

Dic Hohlwelle fihrt Prefsluft nach den Bohrern, von im
Vorderende der Welle angebrachten, mit Klappen versehenen
Zweigen ab sind Schlauchverbindungen genommen.  Am Hinter-
ende der Welle ist eine Luftkammer mit Stoptbiichse, in der
sich dic Welle dreht, mit dem Rahmen verbolzt. und erhilt
Prefsluft aus dem Speiserohre. Stolsringe auf dem hintern
Lager iibertragen den Vortriebstols vom Rahmen auf den Kopf.

Die Drehung des Kopfes erfolgt durch eine auf dem
vordern Teile des Rahmens aufgestellte Prefsluft - Maschine.
Diese dreht durch Schneckenrad-Antrieb eine Liangswelle, die
an ihrem Vorderende cin Zahnrad triigt, das in ein mit der
Hinterfiiche der Nabe des Bohrkopfes verbolztes Zahnrad cin-
greift, Der Vortrieb wird ebenfalls durch eine Prelsluft-

Maschine bewirkt. Diese steht auf dem Hintergestelle, und
treibt durch ein Reibungsrad cin Raderwerk, das das in dic
Zahnstange zwischen den Schienen eingreifende Vortrieb-Zahnrad
dreht. Diese Maschine treibt auch das Forderband, und zwar
durch eine von der Maschinenwelle nach der Welle der hintern
Forderbandrolle fithrende Kette.

Das Forderband liegt links von der Achse und crstreckt
sich von dem den Aushruch aus den Kopftaschen empfangenden

Trichter nach einem Puukte dber und hinter dem Hinter-
gestelle, wo es den Ausbruch in Forderwagen fallen lalst.

Hinter der Maschine werden vier Schienen verlegt, von denen
die beiden mittleren die Gleisschienen des Hiuntergestelles sind,
withrend die beiden fufseren mit den mittleren zwei; Gleise
von 4G cm Spur fir Forderwagen bilden.  Am  hinterp Knde
der Maschine wird eine Bihne befestigt, auf der die |[Wagen
vom Ankunftsgleise nach der Abladestelle des Forderbandes
und dann gefallt nach dem Abfahrgleise geschoben werden.
Dic Hammer (Abb. 7, Taf. XXXII) haben einen 76 mm
weiten Zylinder.  Der Schicher wird durch Prefsluft betitigt,
die durch kleine mit dem Zylinder in Verbindung stehende
Kaniile hindurchgeht. Am vordern und hintern Ende des
Zylinders sind Federbufter vorgeschen.  Der vordere l}uﬂ'er hat
an beiden Enden der Feder cine rinnenformige l.ederdichtung.
Durch eine kleine Verbindung mit der Luftzufihrung gelangt
Prefsluft zwischen die Dichtungen. wodurch aulser der Feder-
wirkung cine Luftfederung entsteht. Die Hammer sind durch
U-formige Klammern an den Armen des Bohrkopfes befestigt.
B—s.

Heinz- Westinghouse - Dampfheizung fiir Eisenbahuziize der Westing-
house-Gesellschalt, *)
Hierzu Zeichnung Abb. 8 bis 10, Taf, XXXII.

Die als Heinz'sche Dampfheizung auf franzisischen und
belgischen Bahnen cingefithrte Damptheizung fur Personcnwagen
ist unter Mitwirkung der Westinghous e-Gesellschaft %11 ihren
Finzelteilen unter dem Namen Heinz-Westiughouse-Heizung
wesentlich verbessert worden. Sie soll nun auch auf italienischen,
spanischen und portugiesischen Bahnen eingefiihrt sein.

Der Dampf wird mit etwa 3 at Uberdruck dem Lokomotiv-
kessel entnommen, und durch eine an jedem Wagen angebrachte,
etwa H0 mm weite Hauptleitung durch den ganzen Zug gefithrt.

An jedem Wagen zweigt von der Hauptleitung bei T cin
etwa 12 mm weites Rohr nach dem Einlafsregler R (Ahb. 9,
Taf. XXXII) ab, der den Dampfeintritt selbsttitig nach dem
Wiarmegrade regelt.  Mittels cines in die Zweigleitung ein-
geschalteten Hahnes N Lkann die Heizung des ganzen JWagcns
abgestellt werden, ohne dic Heizung der ubrigen Wagen des
Zuges zu becintlussen.

Der bei N (Abb. 8 und 9, Taf. XXXII), in den Linlals
regler R eintretende Dampf gelangt von A (Textabb. 1) durch das
anfangs offene Ventil V in die Dise C, mischt sich I'liur mit
der Aulsenluft, die durch das Rohr E von der Diise angesaugt

*) Druckschrift der Westinghouse-Gesellschaft, 1908, Han-
nover,




Abb. 1.

Einlafsregler.

wird, und gelangt mit grolser Geschwindigkeit
in die bei D anscnlielsende Heizleitung., Durch
die Mischung des Dampfes mit Luft soll eine
Erwiirmung der Heizkorper von mehr als 100" C.
vermieden werden.

Das druckfreie Heizgemisch verteilt sich
durch die Heizleitung, die mit Gefille ange-
ordnet ist und am Ende einen selbsttitigen
Entleerer 1. (Abb. 8 und 9, Tatf. XXXII) hat,
in dic ecinzeluen Heizkorper 11 (Abb. 8 bis 10,
Taf. XXXIH) und gelangt durch die gemein-
same  Rickleitung nach dem  Einlafsregler R
und durch das Rohr G (Textabh. 1) in diesen
zuriick.

Dampf und warme Luft aus der Riicklei-
tung werden durch das Rohr G (Textabb. 1)
und das Digelgehiuse H des Einlalsreglers an-
gesaugt und dem TIleizkreislaufe wieder zuge-
fahrt, withrend das Niederschlagwasser bei M
abflielst.  Der den Niederschligen noch ent-
steigende Dampf gelangt mit der angesaugten
Luft durch Rohr E des Einlalsreglers in den
LHeizkreislaut zuriiek.

Die Heizkorper werden gegen die gemein-
same  Rickleitung  geneigt verlegt, und diese
Austrittoff-

nung M am Endkriammer unterhalb des Einlals-

Leitung  crhilt  Gefillle nach  der
reglers.

Besondere Stellventile St (Abb. 10, Taf.
XXXII), dienen zum Abstellen der cinzelnen
Heizkorper vom Wageninnern aus.

W.

Besondere Eisenbahnarten.

Die Diensthahn von Frutigen nach Kandersteg. Berner Alpenbahn,

(Schweizerische Bauzeitung 1907, Band L, November, S. 261. Mit
Abbildungen ; Génie Civil 1908, Juli, Nr. 12, Dand LIII, 8. 197.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 11, Taf. XXXVI.

Dic verhiltnismifsig hohe Lage des Lotschbergtunnels am
Nordeingange auf 1200 m, am Sideingange auf 1219,55m

verursacht eine kostspielige und zeitraubende Betorderung der

zum Tunuelbaue notigen Hiilfsmittel von den Balmhofen Frutigen
und Gampel. Besonders ungiinstig liegen die Verhaltnisse auf
der Siidscite, wo aus dem Rhonetale auf der sehr steilen und
schmalen Litschentalstrafse 533 m Hoéhenunterschied mit ein-
spinnigen Wagen und Saumtieren zu iiberwinden sind. Auf
der Nordseite liegt allerdings der jetzige Endbahnhot Frutigen
auf 781 m. immerhin ist auch hier noch eine Steigung von
420m bis zum Tunneleingange zu bewiltigen. Die Bauunter-
nehmung hat daher besondere Dienstbahnen angelegt. von denen
die in verschicdener Hinsicht besonders bemerkenswerte der
Nordrampe im folgenden beschrieben wird.

Zur Ermoglichung c¢ines unuuterbrochenen, fahrplanmiifsigen

i Betriebes auf der Dienstbahn wurde fiir dicse ein cigener Bahn-

: korper hergestellt, der der Linie der Hauptbahn grundsitzlich

ausweicht. Dic Bahn hat 75cm Spurweite, 60"/, stirkste

Steigung, 50 m kleinsten Kriimmungshalbmesser uud 10 m lange
Zwischengerade.

Der Zug besteht aus einer D-Lokomotive von 3900 mm
Achsstand, 5500 mm Linge und 25t Dicnstgewicht nnd einer
Anzahl zweiachsiger, gefederter offencr Giterwagen., Das ganze
Anhiingegewicht des Zuges beliuft sich auf ungefihr 30 t, die
in rund 50 Minuten vom Dienstbahnhofe Frutigen nach dem
14,5 km entfernten Werkplatze an der Tunnelmiindung Kander-
steg befordert werden,

VYon dem zwischen dem linken Ufer des Lngstligenbaches
und dem Bahnhofe Frutigen (Abb. 11, Taf. XXXVI) der Spiez-
Frutigen-Bahn liegenden Dienstbahnhofe erreicht die Bahn auf
einer kurzen Rampe den Hochwasserdamm des Engstligenbaches
und die 34,2 m lange und 4 m breite Engstligenbriicke (Abb. 11,
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Tat. XXXVI). Die vier geschlossenen Mittclfelder haben Rund-
holz Druckschrigen und Zugschrigen aus [-Iisen, wihrend
Ober- und Untergurt des Fachwerkes aus Rundholz bestehen.
Die Hingesdulen sind aus je zwei unter sich und mit den da-
zwischen liegenden Gurtholzern verschraubten llalbrundhélzern
gebildet.  Zwischen dic in den Knoten auf dem Untergurte
ruhenden Quertriger aus 45 mm hohen T-Eisen sind die Fahr-
bahn-Lingstriiger aus 38 mm hohen T-Eisen eingesetzt, auf
denen die holzernen Querschwellen ruhen. Die Briicke ist mit
cinem und untern . Windverbande versehen,
Die sind fischbauchiihnlich  gefornte
Formeisen gegen seitliches Ausknicken verstiirkt.

Bei km 1 erreicht die Bahn die Kander, an deren linkem
Ufer sie sich hinzieht, um dann den Fluls unterhalb der
Tellenburg auf einer cisernen Balkenbriicke su aberschreiten.
Diese »Rainbriicke« hat in ihrem ersten Tcile, dem eigent-
lichen Kanderitbergange, drei Offhungen von je 10 m, die durch
45 mm hohe T-Triger auf holzernen Jochen iberbriickt werden,
an di¢ sich unmittelbar e¢ine holzerne Jochbriicke von 100 m
Linge anschliefst. Die ciserne Bricke liegt in 60°/y,. die
Uberfihrung in 509y, Steigung. uberdies liegen die untersten
Oftnungen der letztern in einem Bogen von 60m Halbmesser.
Diese hier viclfach angewendeten holzernen Jochbriicken
(AbD. 1 bis 9, Taf. XXXVI) sind aus Fichtenstdmmen von 25 und

kriiftigen obern

Druckschrigen durch

30 ¢ Stirke nach Art der amerikanischen Geristhriicken
gebant, Die Widerlager sind in Mortelmauerwerk hergestellt,

Das in Abb, 1 bis 9, Taf. XXXVI dargestellte Joch zcigt die Aus-
fuhrung in Bogen mit zwei Strebepfosten auf der iiufsern Seite.
Die Fahrbahn-Lingstriiger bestchen aus je zwei verdabelten
Balkeu, deren Stofsverbindung in Abb. 8 und 9, Taf, XXXVTI dar-
gestellt ist. Der Fulsweg ist in der Breite von 1 m stets ein-
scitig angeordnet. Die Sockel der Joche sind teils aus Beton,
teils in Mortelmauerwerk hergestellt und 0.8 bis 1 m tief ge-
grimdet,  Diese holzernen Briicken wurden iberall da an-
gewendet, wo nicht geringe Bauhohe und grolse Spannweiten
die Anwendung eiserner Balken verlangten.

Kurz vor km 4 steigt eine erste Stcilrampe mit 60/,
am Abhange an. Abb, 10, Taf, XXXVI zeigt den Querschnitt
des Lehnenbaues in Trockenmauerwerk. Bei Firten, km 5,8,
wird die erste in der Wagerechten liegende Ausweichstelle mit
einer Linge von 130 m auf 882,0 m errcicht.  Hierauf
schliingelt sich die DBahn, meist in der stirksten Steigung.
weiter am Abhange hinan: eine holzerne Jochbriicke fihrt um
cinen Felskopf herum. aus dem die bergseitige Hilfte der
Umgrenzang  herausgesprengt werden mulfste: bei km 6,84
folgt cin 26 m langer Tuunel unter der Kelsenburg, Bei

km 7,14 bis 7,2 werden die Poststralsc und der Stegenbach

auf holzerner Uberfuhrung aberbriickt, deren 9 m  weite
Mitteloffnung mit eisernen Balken iberspannt ist. Die Bahn

niihert. sich Mittholz und erreicht nach Ubergang iiber zwei
weitere holzerne Briicken von 50 und 80 m Linge bei km 8,74

die zweite Ausweichstelle Schlofsweide auf 1018 m Meereshohe. i

Da diese 115 m lange Haltestelle im Gefiille von 289/, liegt,
ist an ihrem untern lnde eine Sicherungsweiche -eingelegt.
Kine in der Nihe entspringende Quelle ist in einen Beton-
Lehilter geleitet und so »Schlofsweide« zur Wasserstelle ge-

| macht. Ferner befinden sich hicr ein steinernes Dienstgebiude
und e¢in Kohlenlager. Dann folgt die kiinstliche IKntwickelung
zur Uberwindung des Bihlstutz,  Der Ichenunterschied des
km 9,0 und km 11,0 beliuft sich auf
118,46 m, die Luftliniec mifst nicht ganz 970 m, so dals bei
der einzuhaltenden stéirksten Steigung von 60°/,, die Linge
der Bahnachse ungefihr verdoppelt werden mufste, [)ig notige

Entwickelung wurde durch Kinlegung mehrerer grofser S¢hleifen

Geliindes  zwischen

crziell, wobei an Stelle der Kehrtunnel Holzbauten treten
mulsten. Hinter km 9 kommt zunichst cine eiserne Balken-

4 und 5,4 m Weite aul 60 em starken Pfeilern
in Mortelmauerwerk, dann folgt ecine grofse S-formige Schleife
von 65, 60 und 55 m Halbmesser, in deren Zuge dic 147 m
lange und bis 15,5 m hohe Schlofsweide-Uberfihrung e';ne Tal-

briicke von

mulde mit der Poststrafsc ibersetzt. Bei km 9.5 ist ¢in An-
schlufsgleis zur Bedicnung dev in der Nabe liegenden Bau-
stellen der kiinftigen ITauptbahn eingelegt. Dem Hange folgend
iibersehireitet die Dahn die unterste Stralsenkehre am Bithlstutz
auf ciner Uberfihrung. Bei km 10,0 @ibersetzt sie in cinem Bogen
von 45 m Halbmesser auf ciner eisernen Balkenbriicke von 9,30,
7,90 und 6,40m Weite die ander mitten in den Kanderfillen
und gewinnt dadurch den linksseitigen Hang. Tiefc Einfchnitte
weehseln mir geptlasterten Boschungen ; nach einer Uber:

Vol

fihrung
56 Liange crreicht die Balm die Aegertenitherfithrung,
auf der sie sich zuerst nach rechts in freie Luft hinaus und
dann nach links wieder dem Berge zuwendet, um auf einem
217 langen Bogen von 50 m Halbmesser beinahe cine ganze
Wendung zu vollziehen. Diescs Bauwerk liegt in 57 */,, Steigung,
jst 126 m lang und bis zu 20m hoch. Nochmals wird dieselbe
Talmulde weiter oben iibersetzt, dann folgt wieder Lehnenbau
an steilem Abhange. Dei km 10,9 durchfibrt die Bahp einen
Felseinschnitt von 8m Tiefe und erreicht bei km 11,35 das
Hochtal von Kandersteg und damit das Ende der Steilrampe
auf 11,70m Hohe. Krwihnenswert ist dann noch die Briicke
iiber die Kander, ungefihr bei km 13, wo cigentlich gar keine
Bauhshe zur Verfagung stand. Man hat sich dadurch geholfen,
dafs man auf beiden Seiten des hier in ganz tlachem, breitem
Bette hinflicfsenden Gewissers Rampen anlegte, anf denen die
beiden gemauerten Widerlager von rund 1m Ilohe iber Wasser
erstiegen werden. Die cigentliche Bricke von 15 m Weite wird
durch vier 50mm hohe I-Triger gebildet, dic zu je zweien mit
einer um dieSchienenhdhe niedrigeren Langschwelle zu Zwillings-
triigern verbolzt sind.

ei ki 14,2 uberschreitet die Dienstbahn dic Stralse von
Kandersteg nach der Gemmi mittels einer ecisernen Balken-
briccke auf gemauerten Widerlagern, betritt damit das Ge-
Jinde der umfangreichen Tunnelbau-Werkbauten und endigt mit
ki 14,5 unweit des Richtstolleneinganges. Auf der! ganzen
Strecke kommen nur drei Gegengefille vor, durch die zusammen
rund 8 m Hohe verloren werden.

Auf den Strecken mit schwachem Gefille sind 12m lange
jreitfufs-Schienen von 20 kgjm Gewieht und auf den Steilrampen
solche von 26 kg/m verwendet, die durch Winkellaschen mit
je vier Dolzen verbunden sind. Die Schienen ruhen’ in den
Geraden auf getrinkten Tannenschwellen, withrend in den Bogen
Fichen- und Buchen-Schwellen abwechseln, auf eine Schienen-
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linge kommen 15 Schwellen. Auf den Bricken und Uber-
fihrungen liegen die Schienen auf Unterlegplatten. Als Be- -
festigungsmittel sind Schwellenschrauben verwendet. Die Aus-

rundung der Gefiillsbriiche crfolgt nach einem Kreishogen von
400m Halbmesser.

In Abb. 11, Taf. XXXVTist der Dienstbahnhof Frutigen
dargestellt. Er zerfallt in einen obern Verschiebe- und Giter-
Bahnhof und einen ungefihr 4,5 m tiefer liegenden Teil, dessen
Gleise die verschiedenen Werkstitten bedienen. A ist die mit
Werkzeug- und Holzbearbeitungs-Maschinen ausgestattete Her-
stellungs- und Ausbesserungs-Werkstatte mit Schmicde, deren
Grundflache fast 400qm milst. Der Antrieb der Maschinen
geschieht durch den vom Kander- und Hagneck-Werke gelieferten
Drehstrom, der im Abspannerhiiuschen D) von 15000 Volt auf
250 Volt abgespannt wird. Ilier werden gegenwirtig in grofser
Zahl die far Tunnel- und Bahn-Bau nétigen holzernen Kipp-
wagen fiir Kandersteg und Goppenstein gebaut. I3 ist die Sage.
Das mit der Bahn ankommende Rundholz wird auf dem lolz-
lager vor der Sage gelagert und kann von dort auch auf die
Dienstbahn verladen werden. 13 ist ein Schuppen fir O und
dergleichen, C derLokomotivschuppen.  Eine Rampe von 309/,
Steigung und ungefilhr 140m Linge verbindet diesen Werk-
platz mit dem obern Teil des Bahnhofes. Hier ist F das Haupt-
Yorratslager, J das Kalk- und Zementlager; beide Gebiude
liegen einerseits am Gleise der Haupthbahn, anderseits an dem
der Dienstbahn. G ist das Dienstgebiude, Zwischen ¥ und J
liegt die Gleisrampe fir unmittelbare Umladung, die durch
einen elektrisch angetriebenen Bockkran 11 erleichtert  wird.
N ist eine Rampe des Dienstgleises fiir unmittelbare Umladungen
von der Kopfseite der Volibahnwagen auf die Sehmalspurwagen.
M ist das Kmpfangsgebiude, 1. der Gitterschuppen und K der
Lokomotivschuppen der Spiez-IFrutigen-Balm, Hier, wie auch
in Kandersteg sind alle Bauten in Zementstein- oder Ziegel-
Mauerwerk hergestellt und mit cisernen Dachstithlen und Well-
blechabdeckung versehen.

)
-8,

Untergrund-Giiterbahn fiir Neuyork,
(Engineering News 1908, Band 60, Oktober, S.403. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 und 6 auf Taf. XXXII.

Aufser der Anhiufung von Rollwagen in den unteren
Strafsen und lings der Flulsufer in Manhattan bilden die
Gleise der Neuyork-Zentralbahn lings des Hudsonflusses seit
mehreren Jahren eine Quelle der Gefahr und Belastigung.
W. J. Wilgus, Prisident der Amsterdamer Korperschaft und
friher Vizepriisident der Neuyork-Zentralbahn, schligt zur
Beseitigung dieses Ubelstandes vor, unter den Uferstrafsen von
Manhattan eine elektrische Untergrund-Gaterbahn zu bauen,
die sich langs des Nordflusses von der 60. Stralse nach der
Battery und lings des Ostflusses von der Dattery nach Mott-
Haven oder einem Punkte in dieser Gegend auf der Nordseite
des Harlem-Flusses crstreckt. Die Bahn ist nicht nur mit den
Linien der Neuyork-Zentralbahu, sondern durch einen Vier-
Rohren-Tunnel unter dem Iludsontlusse auch mit den auf der
Neujersey-Seite endigenden Lisenbahnen verbunden. Zweig-

bahnen und Anschlulsgleise filhren nach Warenhiusern und
gewerblichen Anlagen und nach den Ladezungen lings des
ganzen Utfers. Die Hauptlinien werden nicht durch Verschiebe-

j bewegungen gesperrt. An den Anschlufsstellen sind Kreuzungen

vermieden, die Bewegungen finden immer nur in einer Richtung
statt (Abb. Taf. XXXII). Die Wagen haben Vielfach-
steuerung, so dafs ein Zug aufgelost und ohne Aufenthalte, die

D,

- 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 Zige besorgt, deren jeder far ein be-
sonderes Gebiet bestimmt, und so lang ist, dals er bei der
Ankunft in diesem Gebiete ohne Sperrung der Hauptgleise
schnell nach seinem Bestimmungsorte abgelenkt werden kanmn.

Die Bahn ist nur fir kleine Wagen bhestimmt und hat
eine Breite und Hohe von ungefihr 2.6 m fir jedes einzelne
Gleis.  Dic Sohle der Bahn liegt nicht mehr als 3,5 m unter
der Strafsenoberfliche. B—s.

Stromsehiene der Pariser Stadithahn,

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

Hierzu Zeichnungen Abb, 10 bis 25 auf Tafel XXXV.

Auf der Pariser Stadtbalm wird cine T-formige Strom-
schiene in Langen von 18 m auf je finf oder scchs Quer-
schwellen verwendet; die Stolse schweben. Zur elektrischen
Verbindung der Schienen sind die Stilse durch Thermit ver-
schmolzen, bei den auf den Hochbahnstrecken alle 250 m, auf
den Untergrundbalmstrecken alle 500 m  angeordneten freien
Stolsen st die elektrische Verbindung der Schienen durch
Kupferkabel gesichert.

In der Mitte zwischen je zwei freien Stifsen ist die Strom-
schiene auf zwei stromdichten Stithlen unbeweglich befestigt
(Abb. 10 bis 12, Taf. XXXV). Die Steinzeugblocke der Stithle
sind 176 bis 184 mm lang, fir die kirzeren ist das Kupfer-
blech G (Abh. 11, Taf. XXXV) durch eine geniigende Anzahl
Platten von derselben Stirke ersetzt, um den Spielraum der
Befestigungsbiigel zu verringern. -

Die Ausdehnung der Stromschienen ist dadurch ermig-
licht, dals jedes der beiden an einem freien Stolse liegenden.
I m langen Schienenenden mit einem 60 c¢m langen Blatte ver-
sehen ist, das auf seine ganze Linge einen weilsschwanztor-
migen Zapfen oder ein solches Zapfenloch hat, wodurch die
beiden Blitter in der Querrichtung verbunden sind (Abb. 13
bis 21, Taf. XXXV). Um stolslosen Ubergang des Stromab-
nehmers zu sichern, sind die Schienenenden auf 10 em Linge
abgerundet.

Die Stromschiene ist auf den Querschwellen mittels strom-
dichter Stithle von zwei verschiedenen Bauarten befestigt, Itiir
die Geraden sind feste Stithle (Abb. 22 und 23, Taf. XXXV),
fir dic Bogen solche mit Drehzapfen (Abb. 22 und 23,
Taf. XXXV) verwendet.

B—s.
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Umban der Vollbahn-Strecke Spiez-Frutigen fiir elektrischen Beirieb.

Die »Berner Alpenbahn-Gesellschaft« hat fiir den elektri-
schen Betrieb ihrer Linie Spiez-Frutigen die Lieferung von
drei Triebwagen und einer Lokomotive und die Herstellung der
TFahrdrahtleitung an die »Elektrischen Bahnen Ziirich«, die ge-
meinsame Geschiiftstelle der Maschinenbauwerkstatt Oerlikon
und der Siemens-Schuckert-Werke fiir elektrische Voll-
der Schweiz, vergeben, KEine weitere Loko-
motive wird die »Allgemeine Elektrizitits-Gesellschaft« in Berlin
liefern. Die Bauart ist die von den erstgenannten Werken fir
die Linie Secbach-Wettingen angewendete, und entspricht auch
der fiir die Wiesentalbahn angenommenen, deren elektrische
Einrichtungen vor kurzer Zeit von den badischen Staatsbahnen
in Auftrag gegeben worden sind. IFiir die Vollbahnlinie Spiez-
Fratingen kommt, wie bei der Linie Seebach-Wettingen Fin-
wellen-Wecehselstrom von 15 Wechseln in der Sekunde und
15000 Volt Spannung in der Fahrdrahtleitung zur Anwendung.
Die Stromlieferung besorgen die Vereinigten Kander- und
llagneek-Werke A.-G. Zudiesem Zwecke werden im Elektrizitiits-
werke Spiez zwei neue Maschinengruppen von 3200 P.S. auf-
gestellt, bestehend aus Turbinen und Kinwellen-Stromerzeugern
mit unmittelbarer Frzeugnng der vollen Spannung von 16 000 Volt.
Dic Fahrdrahtleitung wird mit Vielfachaufhiingung in der Mitte
ither dem Gleise in eciner dhe von rund 6,5

bahnanlageu in

» m iiber Schienen-

Oberkante ausgefithrt.  Die Strom-Abnahme erfolgt  durch
Biigel.
Als Triebwagen sind vierachsige Drchgestellwagen von

rund 20 m Linge mit 64 Sitzpliitzen 111, Klasse vorgesehen.
Diese Wagen werden entsprechend den Anforderungen der
Lotschbergbahn mit Steigungen bis zu 27°%,, zur Aufnahme
von je vier Einwellen-Triebhmaschinen mit zusammen 880 P.S.
eingerichtet. Solange nar
Spiez-Frutigen mit nur 15,5%/,, grofster Steigung in Detracht
kommt. werden dic Wagen mit zwei Maschinen versehen. Das
Gewicht der vollstiindig ausgeriisteten Triebwagen wird 55t

betragen, dabei wird jeder Wagen auf der Steigung von 279/,

der Betrieh auf der Zufuhrstrecke

Die Lokomotive der » Elektrischen Bahnen Ziirich«
und der Maschinenbauanstalt Oerlikon wird fiir eine Leistung
von 2000 P.S. gebaut und ohne Vorspann im Stande sein.
auf 279/, Steigung einen Wagenzug von 310 t, auf 15°,,
von 500 t mit 42 km/St, zu befordern. Sic hat sechs in zwei
Drehgestellen gelagerte Triebachsen. In jedem Drehgestelle
ist eine Einwellen-Triebmaschine von 1000 P.S. eingebaut, die
mittels Zahntrieb und Gestinge die Achsen des Drehgestelles
antreibt. Die Maschinen dieser Lokomotive werden die stiirksten
Einwellen-Wechselstrom-Triebmaschinen mit Stromwender scin,
die bis jetzt ausgefilhrt sind. Das Gewicht der Lolkomotive
von rund 86t wird vollstindig fir die Zugkraft ausgenutzt.
Die Lokomotive der Allgemeinen Elektrizitits-Gesellschaft erhilt
ebenfalls sechs Achsen, von denen aber zwei Laufachsen sind.
Des kleinern Reibungsgewichtes wegen wird diese I.okomotive
nur rand 250t auf 279, zu ziehen imstande sein und bei
40 km/St. Geschwindigkeit eine Leistung von rund 1600 P.S.
entwickeln, die sich ebenfalls auf zwei Triebmaschinen verteilt.
Alle Fahrzeuge werden mit Abspannern ausgeriistet, die die
hohe Spannung der Fahrdrahtleitung von 15000 Volt auf die
niedrige der Maschinen herabsetzen und die Regelung der
Zugkraft und Geschwindigkeit ohne Arbeitsverlust gpstatten.
Die grifste Fahrgesehwindigkeit ist fiir Triebwagen unﬁ Loko-
motiven auf 70 km/St, angesetat. '

Die Triebwagen sind nach der elektrischen Ausstattung
fiir den regelmiilsigen Dienst auf der Strecke Spicz-Frutigen
bestimmt, wiithrend die Lokomotiven zuniichst zu Versuchen
fiir den kiinftigen Betrieb der Hauptlinie gebaut werden.

Die Arbeiten fiir die clektrische Ausstattung werden im
Auftrage der Berner-Alpenbahn-Gesellschaft von I.. Thormann
in Bern geleitet.

Dic Tatsache. dafls sich die Berner-Alpenbahn-Gesellschaft

. nach sehr eingehender Priifung fiir die Kinwellen-Wechselstrom-

ein Gewicht von 160 t, auf 15°/,, von 240t mit 45 km/Std. .

befordern konnen,

Bauart und im Besondern fir niedrige Wechselzah! und hohe
Spannung in der Fahrdrahtleitung entschieden hat, ist .als eine
Bestitigung der Richtigkeit der immer mehr Verbreitung
findenden Ansicht zu betrachten, dafs diese Bauart ‘die ge-
eignetste fiir den elektrischen Vollbahnbetrieb ist.

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Preufsisch-hessisehe Staatscisenbahnen.

Versetzt: Regierungs- und Baurat Kuntze. hisher in
Mimster i. Westf,, als Vorstand ciner Werkstiitteninspektion
hei der Eisenbahn-Hauptwerkstitte 2 nach Berlin: Eisenbahn-
Bau- und Betriebsinspektor IFFalk, bhisher in Winterberg,
zur  Kisenbahndirektion nach Iissen a. Ruhr;
Bauinspektor Hausmann, bisher in Berlin, als Vorstand
(aultrw,) der Maschineninspektion I nach Minster i. Westf.
und Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches Iltgen,
bisher in Frankfurt a. Main, zur Fisenbahndirektion nach
St Johann-Saarbriicken.

Der Grolsherzoglich Hessische Fisenbahn-Bau- und Betriebs-
inspektor Sieben in Duisburg ist zum Vorstande der Bau-

_ abteilung daselbst bestcllt,

Ubcerwiesen: die Eisenbalin-Bauinspektoren Crayen, bisher
beim Eisenbahn-Zentralamte mit dem Wohnsitze in Danzig,
der Eisenbahndirektion daselbst und Mirauer, bisher bei
der Eisenbahndirektion in Danzig, dem Eisenbahn-Zentral-
amte mit denl Wohnsitze in Danzig.

Eisenbahn-

Verliehen: dem Eisenbahninspektor Israel die Stelle des
Vorstandes einer Werkstitteninspektion hei der Eisenbahn-
Hauptwerkstitte in Wittenberge.

Ernannt: Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches
Bardtke in Berlin zum Eisenbahnbauinspektor,

' Dem Regierungshaumeister des Eisenbahnbaufaches Dollmann

. Gestorben:

|

in Cassel ist die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats-
dienste erteilt.

Regierungs- und Baurat Frahm, Mltghed der
Eisenbahndirektion in Berlin.

Wirttembergische Staatseisenbhahnen.

Versetzt: Eisenbahninspektor Gugeler bei der Eisenbahn-
betriebsinspektion Tiibingen zu der Kisenbahnbetriebsinspek-
tion Heilbronn.

In den Ruhestand getreten: Direktor

der Generaldirektion.

von Stragser bei

Fiir dia Schnftlmtung verautworthch Geheimel Regierungsrat, Professor G. Barkhausen in Hannover
C.

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



