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(Fortsetzung von Seite 21.)

Diese »A-Linien«, wie sie hier zur Abkürzung genannt
werden mögen, werden allgemein für alle Lokomotivgattnngen
und alle Arten von Schnell- und l'ersoneii-Zügen verwendet.

Will man die einlieitlichen A-Linien für die Zugförderung
mittels einer bestimmten Lokomotivgattung anwenden, so braucht

man nur aus der Leistungsfähigkeit dieser Lokomotive die der

Vollzuglinie entsprechende Zuglast Q einschliefslich Lokomotiv

gewicht zu bestimmen, beispielsweise für in = o und Vo;
damit sind auch die Belastungen aller Teilzüge festgelegt. Man
bedarf deshalb bei Verwendung der A-Linien für die Fahrplan
bestimmung nur noch einer besondern Belastungslinie für jede

Lokomotive, nämlich der Lastlinie aus Textabb. 1 für die

ebene Strecke*). Alle Schauliiiien der Textabb. 2 werden dann

durch die einheitlichen A-Linien für die in Frage kommende

(Trundgeschwindigkeit ersetzt.

Durch die Einführung des beschriebenen Verfahrens ist

die Wirtschaftlichkeit des Personen- und Schnellzug-Dienstes
wesentlich verbessert worden. Trotzdem bedarf es der Xach-

prüfung, da die zu Grunde gelegten Annahmen teilweise zur

Zeit nicht mehr zutreffen. Für die allgemeine Anwendbarkeit

der A-Liiiien auf alle im Personenzugdienste benutzten Loko-

inotiv- und Zug - Gattungen ist nämlich Voraussetzung, dafs
einerseits dieselbe Widerstandsformel für alle Lokomotiven und

Wagenzüge benutzt wird, und dafs anderseits bei allen Loko

motivgattungen die Ni-Linie in Textabb.  6' oder die Z;-Linie

in Textabb. 4 sich mit der Falirgeschwindigkeit nach annähernd

demselben Gesetze ändern. Als Widcrstandsformel wurde bei

^ykm StjL'

Tsö'ö
benutzt, während der Verlauf der Np Linie nach einer 2 B-

Nafsdampf-Verbund-Schnellzuglokomotive mit zwei Zylindern
angenommen ist. Dafs die genannte Widerstandsformel bei An-

*) Solche Zuglastliiiien für m o .sind für alle Lokomotivarten
zuletzt im Jalire 1907 durch einen besondern Ausschuß zwecks Be

stimmung der auf S. 21 erwähnten Belastnng.svergleicliszahlen fest
gesetzt worden.

Orgeln für die Fortscbritte des Eisenbiilmwoscns. Neue Folge. XLVIll. B.md.

Aufstellung der A-Linie die Gleichung * = 2,4 -f-

wendung auf alle Zug- und Lokomotiv-Gattuiigen zu Wider

ständen führt, die zum Teil ganz erheblich von der Wirklich

keit abweichen, ist schon auf S. 22 hervorgehoben worden.

Will man die Widerstünde annähernd richtig in Rechnung

stellen, so mufs man für jede Lokomotivgattung und aufserdem

für gewisse Zugarten innerhalb bestimmter Gewichtsgrenzen die

ihnen eigentümlichen Sonderformelii anwenden. Auch die An

nahme eines annähernd übereinstimmenden Gesetzes im An

steigen der Nj-Leistungslinie für alle vorhandenen Lokomotiv

bauarten dürfte nach den bereits vorliegenden Versuchsergeb

nissen nicht oder doch nur für einzelne Bauartgruppen aufrecht

erhalten werden können*).

Will man diese nicht einwandfreien Grundlagen der ein

heitlichen A-Linien beseitigen, so empfiehlt es sich, bei Er

mittelung der Betriebslängeii die für jede Lokomotivgattung

und für bestimmte Zuggruppen aufzustellenden Belastungsschau

linien nach Textabb. 2 zu Grunde zu legen. Aus ihnen können

die Streckenzuschlagszahlen s gleichfalls unmittelbar abgelesen

werden, wenn aul'scr dem V-Mafsstabe nocli besondere s-Mafs-

stäbe für die zu den verschiedenen Grundgeschwindigkeiten V„

gehörenden Zuschläge hinzugefügt werden. Die Streckenzu-

scliläge können nach diesem Verfahren ebenso schnell abgelesen

werden, wie aus den einlieitlichen A-Linien. Vorausgesetzt

wird nur das Vorhandensein richtiger Belastungslinien nach

Textabb. 2 für jede Lokomotivgattung und für bestimmte Zug

arten sowie der für die verschiedenen Grundgeschwindigkeiten

erforderlichen s-Mafsstähe.

Man hat dabei nur eine Belastungstafel nach Textabb. 2

für jede Lokomotivgattung und Zuggruppe, nicht aber ver

schiedene Tafeln für die verschiedenen Grundgeschwindigkeiten

nötig, wie hei Benutznng der A-Linien. Bei Einführung dieses

Verfahrens würde allerdings angestrebt werden müssen, dafs

*) Vergleiche Zeitschr. d. Vereins deutsch. Ingen. 190G S. 557.
Formel von Richter für Ni und Abb. 10.

Auch für Güterzuglokomotiven trifft dies zu: vergleiche Organ
1908, Tafel XLIII, Abb. 18..
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bestiiimite Züge in der Regel nur von Lokomotiven derselben

oder wenigstens ähnlicher Gattung befördert werden, eine Vor

aussetzung, die bei gröfseren Eisenbahnverwaltungen schon jetzt

durch Zusammenfassung gleichartiger Lokomotiven in denselben

Dienstplänen in den meisten Eiillen erfüllt ist. Wenn aushülfs-

weise eine Lokomotive anderer Gattung bcrangezogen werden

muls, so wird sie doch meist noch besser ausgenutzt werden,

als bei dem jetzt üblichen Verfahren mit einhcitli(3ien A-Linien

für alle Lokomotiven.

Die Benutzung der für die einzelnen Lokomotivgattungen

geltenden Belastungsscbaulinien nach Textabb. 2 bat im übrigen

den Vorzug gröfserer Einfachheit und Klarheit*) gegenüber
der Benutzung der einheitlichen A-Linien, deren Wesen wegen

ihrer Loslösung von den wirklichen Belastungszahlen der ein

zelnen Lokomotiven weniger leicht verständlich ist**).
Noch einfacher und übersichtlicher würde sich die Be

rechnung der Fahrzeiten gestalten, w(mn man von der Ermittelung

der Betriebslängeu überhaupt al)säh(i und die Fahrzeiten für

die einzelnen Streckenabschnitte unmittelbar ans Belastungs
schaulinien nach Textabb. 2 entnälime. Die zum Durchfahren

eines Weges von 1 km Länge mit der Geschwindigkeit
60

erforderliche Fahrzeit in Minuten ist t = —. Fügt man nnn

in Textabb. 2 dem V-Mafsstabe noch einen t-Mafsstab hinzu,

so sind die Q-Linien dieser Abbildung unmittelbar die Einfiuis-

linicn für die Fahrzeit, da aus ihnen ohne weiteres die

Fahrzeit für 1 km Weglänge abgegriffen werden kann. Die

ganze Fahrzeit T^'° zwisclien zwei Haltestellen erhält man

dann aus T = 2" (1^ . t^), wobei unter die Längen der
einzelnen Streckenabschnitte zu verstellen sind, die mit gleich
bleibender Geschwindigkeit durchfaliren werden. Kann man

auf einem Streckenabschnitte aus einem der später zu be

handelnden Sicherheitsgründe nicht die Geschwindigkeit wählen,
die der vollen Ausnutzung der Lokomotivleistung entspricht,

so mufs man für diesen Streckenabschnitt den Wert t^ in
Rechnung stellen, der der zulässigen Geschwindigkeit entspricht.
Dieses einfache und übersichtliche Verfahren kann besonders

auch für die Fahrplauberechnung der Güterzüge empfohlen
werden. Es setzt nur das Vorhandensein einwandfreier Loko-

motivbelastungstafeln voraus.

Die Anwendung der nach den A-Linien oder den Be

lastungstafeln günstigsten Fahrgeschwindigkeiten wird erschwert

durch die bereits auf S. 2 erwähnten Verkelirsschwankungen
und durch die mit Rücksicht auf die Betriebsicherheit erlassenen

allgemeinen und örtlichen Bestimmungen über die Beschrän

kung der Zu glast und Fahrgeschwindigkeit.

Die Zuglast ist durch B. 0.***) 54 begrenzt, da sich die zu-

*) In die Belastungslinien .sind die wirkliclien Zuglasten ein
geschrieben. Man braucht deshalb nicht erst, wie bei dcv Benutzung
von A-Linien. die Lasten der Vollzüge und Teilziigo ans besonderen
Listen festzustellen und dabei das l.okoniotivg(nvicbt besonders ein
zurechnen.

**) Die Benutzung der A-Linien erfolgt in der Regel rein
inechaniscb, da den meisten mit der Aufstellung der Fahrpläne be
trauten Beamten die wahre Bedeutung der Linien nicht genügend klar ist.

***) Eisenbahn-Bau- und Betrieb.s-Ordnung vom 4. November 1904
gültig für die Haupt- und Neben-Eisenbalineu Deutschlands.

lässige AcbsenzabI nach der gröfsteii, liei Berecliming der regel-
raäfsigen Fahrzeit zu Grunde gelegten Geschwindigkeit richtet.
Hierauf ist besonders bei der Wahl der Grundgeschwindigkeit

für einen neu einzulegenden Personenzug zu achten. Stellt sieb
im Betriebe bei'erheblicher Verkebrsteigerung heraus, dafs der

Zug häutig in zwei Teilen befördert werden muls, wobei die
Zugförderungskosten erheblich anwacbsen. so wird zu prüfen
sein, ob die Grundgeschwindigkeit nicht soweit ermälsigt werden
kann, dafs die Beförderung aller Wag(m in einem Zuge statt-
baft ist.

Ein noch wesentlich gröfseres Hindernis bilden die Be
stimmungen der B. 0. über die Begrenzung der Fabrgeschwindig-
keit. Solche Beschränkungen sind nicht nur allgemein für die
verschiedenen Zuggattungen (B. 0. 66,2), Zugstärken (54 und
66,12) und Lokomotivbauarten (36,2) angeordnet, sondern auch
für verschiedene Steigungs- und Krümmungs-Verhältni.sse (66,3
bis 5) und für die Zahl der bedienten Bremsacbsen (55) er
lassen; aufserdem ist der Zustand der Babnanlage*) (66,8)

mafsgebend.

Für Personenzüge mit durcligebenden Bremsen ist die

Anwendung der wirtschaftlich vorteilhaftesten Fabr.geschwin-

digkeit in Gefällstrecken nur selten durch die ^'orschriften über

die Bremsbesetzung, um so häufiger aber durch die Bestimmungen

in B. 0. 66,2 bebindert. Bei Festsetzung der »regelmäfsigen«

Fahrzeiten für Gefällstrecken läfst man überdies, auch bei

langsam fahrendeu Zügen, auf den preufsisch-hessischen Staats

bahnen meist nur die Grund-oder hö(;hstens eine bis zu lO"/,,
gröfsere Geschwindigkeit zu, selbst wtmn dabei die in der B. 0.

festgesetzten Grenzen nicht erreicht werden. Ähnlich pflegt,
man zu verfahren, wenn die Grundgeschwindigkeit nicht für

den in den A-Linien (Textabb. 5) enthaltenen Vollzug, sondern
für Teilzüge festgesetzt ist. In diesem Falle ist die Lokomotive

sogar nur auf Strecken von einer bestimmten Steigung an voll

ausgenutzt. Bis an die Sicherheitsgrenzen pflegt man dagegen

stets bei der Einholung von Verspätungen zu gehen, wofür in

den Fahrplanbüchern besondere »kürzeste« Fahrzeiten vorge

sehen sind.

Solche über die Sicherheitsvorschriften oft weit hinaus

gehenden Beschränkungen der regelmäfsigen Geschwindigkeiten

werden oft nur zu dem Zwecke angeordnet, um für den

Fall einer Zugverspätung gröfsere Spielräume zwischen den

regelmäfsigen und den kürzesten Fahrzeiten zu erhalten, ein

Verfahren, das vom maschinentechnischen Standpunkte aus

ebenso zu verurteilen ist, wie die zuweilen zu demselben Zwecke

vorgeschlagene und auch durchgeführte Herabsetzung der Loko-

motivleistungswerte.

Man sollte deshalb, wenn nicht zwingende Gründe dagegen

sprechen, grundsätzlich in mäfsigen Gefällen auch bei Berecbnung

der regelmäfsigen Fahrzeiten die nach den Belastungstafeln

vorteilhaftesten Fahrgeschwindigkeiten anwenden, soweit dabei

*) Im besonderen für das Faliren durch den krummen Strang
einer Weiche, gegen die Spitze einer nicbt verriegelten ndei- ver-
.scblo.ssenen Weiche, durch Oegenkrüinninngen, in denen die Gleise
ohne Überliölinng verlegt sind, über Drehbrücken und durch Strecken,
die aus einem son.stigen Grunde regelinätiig langsamer befahren
werden müssen.
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die Sicherheitsgeschwindigkeiten nicht überschritten werden.
Ausreichende Spielräume zwisclien regelmäfsiger und kürzester
Fahrzeit stehen dann immer noch zur Verfügung, da man die

Geschwindigkeit in der Ebene und in Steigungen erhöhen
kann*), soweit die Lokomotive dies gestattet. Eine solche
Erhöhung wird aber bei den meisten Lokomotiven möglich sein,
da bei Festsetzung der Leistungswerte einer Lokomotivgattung
stets auf gewisse ungünstige Umstände, wie Wind, und ferner
darauf liücksicht genommen werden mufs, dafs auch die älteren
und die nahe vor einer hahnamtlichen Untersuchung stehenden

Lokomotiven den Fahrplan mit Sicherheit einhalten können. Ein
weiteres empfehlenswertes Hülfsmittel zur Einholung von Ver
spätungen ist vom Eisenbahn-Zentralamte in einer der letzten
Sitzungen des Fahrdienstausschusses vorgeschlagen worden. Es
besteht in der planmäfsigen Festsetzung besonderer kürzester
Fahrzeiten für den Fall, dafs der Zug nicht die höchste im
Fahrplane zugelassene Stärke hat, und soll bei Zugverspätungen
nach Freigabe der betreffenden kürzesten Fahrzeiten durch den
Zugführer angewendet werden.

Bei den mit Handbremsen versehenen Güterzügen wird

die Ausnutzung des Lokomotivleistungsvermögens in Gefällen
noch besonders durch die Vorschriften über die Bremsbesetz

ung ersehwert, da sich die Zahl der auf einem Streckenab
schnitte mitzuführenden Bremser nach der auf dem stärksten

Gefälle angewandten Geschwindigkeit richten mufs. Man sollte
aber wenigstens auf den geringeren Gefällen stets mit der für
die Lokomotivausnutzung vorteilhaftesten Geschwindigkeit fahren,
soweit dies nach der B. 0. unter Anrechnung der ganzen vor

handenen Bremserzahl statthaft ist. Dies wird im Betriebe

liäutig nicht genügend beachtet; denn die Güterzugfahrpläne
sehen zum gröfsten Teile in Gefällen Geschwindigkeitsermäfsi-
gungen vor, die erheblich über die Anforderungen der B. 0.
hinausgehen. Zum Einholen von Verspätungen ist das von der
Eisenbahndiroktion Frankfurt a. M. eingeführte Verfahren**)

zu empfehlen, das für Züge, deren Last kleiner ist als die
planmäfsig zugelassene, im Fahrplanbuche besondere kürzeste
Fahrzeiten vorsieht, die für die geringere Zuglast und das
wegen Beibehaltung der planmäfsigen Bremserzahl höhere Brems
verhältnis berechnet sind.

Da durch liäutige Ermäfsiguug der Zuggeschwindigkeit
wegen ungünstiger Anlage einzelner Streckenabschnitte die

.Lokomotivausnutzung sehr verschlechtert wird, muls S(!hon bei
der Anlage neiun' Bahnlinien und beim Umbau vorhandener
Bahnstrecken tunlichst auf die Ermöglichung eines in maschinen-

technischor Hinsicht vorteilhaften Betriebes Bedacht genommen

werden. Meist wird eine einfache Betriebskostenberechnung

darüber Aufschlufs geben, inwieweit bei ungünstigen Gelände
verhältnissen die Aufwendung höherer Streckeuhaukosteii durch
die Bücksichtnahme auf einen möglichst vorteilhaften Lokomotiv-

*1 Um clii'.s zu onniiglicheii, gestattet B. 0. <)ü,12 lür die Be
rechnung der kürzesten Fahrzeiten eine Erhöhung der nacli B. 0. 54
vom Znggewiclit ablüingigen Falirgesclnvindigkeit bis zu

**) Vergleiclie Organ 1908. 8. 103 und 1909, 8. 375. Geibel,
■„Die Brems))os('l.zung der (lüterzüge nach dei" B. 0. und kürze.ste
Fahrzeiten.'^

betrieb wirtschaftlich gerechtfertigt ist. Auf älteren Bahnlinien
wird der Betrieb oft erheblich erschwert und verteuert durch häufige
Geschwindigkeitsermäfsigungen wegen zu scharfer Gleisbogen,
Gegenkrümmungen, Gegenneigungen und ungünstiger Weichen
anlagen in den von durchgehenden Zügen beiahrenen Bahnhots
gleisen. Noch unwirtschaftlicher gestaltet sich der Betrieb auf
Strecken, wo zur Verringerung der Baukosten vereinzelte stärkere
Steigungen zugelassen wurden. Solche Stcigungstreckeii müssen
häufig mit Vorspann- oder Schiebe-Lokomotiven genommen
werden, oder sie haben den Nachteil, dafs die Zugstärken nach
ihnen niedrig bemessen werden müssen, und dafs die Loko
motiven dann auf den anderen Streckenteileii nicht genügend
ausgenutzt werden. :Man ist bestrebt, solche Stellen auf stark
befahrenen Strecken trotz grofser Umbaukosten zu beseitigen,
da die.se oft in wenigen Jahren durch die zu erzielenden Be-
triebsersparni.sse gedeckt werden.

Auf ungünstigen Streckenteileu mufs die Fahrgeschwin
digkeit der Schnellzüge häufig auch mit Rücksicht auf den
ruhigen Lauf der Wagen ermäfsigt werden, beispielsweise beim
Durchfahren von Bahnhöfen mit Zwischenbahnsteigen und den
dabei erforderlichen Gegenkrümmungen. Für die gute Aus
nutzung der Lokomotivkraft sind deshalb solche Zwischenbahn
steige, wie sie in den letzten Jahren auch bei vielen Halte
stellen auf Bahnstrecken für den Durchgangsverkehr angelegt
wurden, nicht vorteilhaft.

Die Berechnung der Fahrzeiten nach Betriebslängen setzt
für Streckenabschnitte gleicher Steigung unveränderte Fahr
geschwindigkeiten voraus, bedarf deshalb einer Berichtigung
durch Zeitzuschläge für Anfahren und Anhalten sowie für Lang
samfahren auf gefährdeten Streckenteilen, beispielsweise beim
Einfahren in Kopfbahnhöfe, beim Durchfahren von Stationen, die
wenig übersichtlich angeordnet sind, oder in denen Weichen
im krummen Gleise befahren werden. Bei den preulsiscli-
hessischcn Staatsbahnen ist es üblich, für das Anfahren und
Anhalten der Personenzüge im allgemeinen 2, 2,5 oder 3 Minuten
bei Grundgeschwindigkeiten von 50—65, 66—79 oder 80 und
mehr km St zuzuschlagen, wovon 0,5 Minuten auf das Anhalten
entfallen. Zur Berücksichtigung der Verluste bei zeitweisen
Geschwindigkeitsverminderungen von Vauf Vj werden bei Lang
samfahrwegen bis zu 1 km meist Zeitzuschläge von 0,5, 1,0.
1,5 oder 2,0 Minuten*) angenommen, je nachdem V—V^ = 20
bis 25, 30 bis 35, 40 bis 45 oder 50 bis 55 km/St beträgt.

Für die Zeitverluste beim Wechsel der Fahrgeschwindig
keit auf den verstdiiedenen Steigungen werden keine Zeit
zuschläge gemacht. Ferner sind die erwähnten Zuschlags
zahlen für die wechselnden Verhältnisse zu allgemein und auch
zu ungenau, weil sie auf halbe Minuten abgerundet sind. Dazu
kommt, dafs die Zuschläge für das Anfahren bei schweren Zügen
und hohen PhahrgescliAvindigkeiten zu klein sind. Es ist tiber-

*) Dabei sind mich v. Borries für den Zeitverlust bei der
Geschwindigkcitsverniindcrung von V auf und bei dem Wieder
einholen der Geschwindigkeit V nach Beendigung der Langsamfahrt

Minuten, für den Zeitverlust auf der langsamer befahrenen

Weg.strecke von jk'" anlierdem 601 Minuten gereclinel.
6*
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haupt nacli den vorliegenden Ver.su( li,sergel)nissen nicht ratsam,

die Zeitzuscliläge für das Anfahren nach allgenioiii gültigen, nur
die Fahrgcsclnvindigkeit berücksichtigenden Kegeln zu be-

.stimmen, da die Anfahrzeit auch in erheblichem Mafse von

der Lokomotivgattung. dem Zuggewichte und den Strecken

verhältnissen abhängt. Von wie erheblichem Einflüsse die Zug
last ist, geht beispielsweise aus Aiifahrversuchen mit einer

2 B-Heifsdampf-Schncllzuglokomotive der Gattung S 6 bei der

we.stlicben Ausfahrt*) aus Kahnhof Wustermark hervor, wobei
die kürzeste Anfahrzeit bis zur Erreichung einer Geschwin

digkeit von 80 km St für einen 224 t schweren Zug von
28 Achsen zu rund 5,5 Minuten imi 4,2 km Anfahrweg, für
einen 500 t schweren Zug von 60 Achsen hingegen zu rund
10.2 Minuten hei 8,0 km Anfahrweg festgestellt wurde.

Um richtige Zeitzuschläge für das Anfahren zu erhalten,
wird man deshalb in vielen Fällen entweder zu wesentlich

genaueren Kechnungsvcrfahren greifen müssen, die neben der
zu erreichenden Fahrgesciiwindigkeit die Leistungsfähigkeit der

Lokomotivgattung, die Zugstärke und ilie Fahrwiderstäiide be

rücksichtigen, oder man wird besondere Versuchsfahrten für

die einzelnen Fälle ausführen müssen.

Die durch unrichtige Zeitzuschläge in den Fahrplan ge
brachten Fehler werden um so fühlbarer, einerseits je greiser
die Anfahr- und Krems-Wege sowie die Langsamfährwege im
Vergleiche zur ganzen Länge der Strecke zwischen zwei Halte

stellen werden, anderseits je gröfser die Zuglasten und die
Fahrgeschwindigkeiten sind. Für schwere, oft anhaltende Per
sonenzüge auf stark belasteten Strecken mit ungünstigen
Neigungs- und Krümmungs-Verhältnissen, besonders für Stadt-
und Vorort-Kahnen mit kurzen Stationsentfernungen, bei denen
der im Fahrplane angenommene Keharrungszustand nur auf
einer kurzen Wegstrecke oder auch gar nicht eintritt, wird
die Fahrplanberechnung nach Ketriebslängen mit Zeitzuschlägen
unübersichtlich und unzuverlässig. In solchen Fällen wird
deshalb eine Kerichtigung der Fahrzeiten nach den im Ketriebe

gewonnenen Erfahrungen vorgenommen. Um al)er die Gewifs-
heit zu haben, dafs die Lokomotiven auch unter so ungünstigen
Verhältnissen voll ausgenutzt werden, empfiehlt sich auch hier
eine Vorausberechnung der Fahrzeiten aus der Leistungs
fähigkeit der Lokomotiven und den tatsächlichen Widerständen.

Ein für solche Ermittelungen geeignetes Verfahren unter Ke-
nutzung von Fahrschaubildern ist beispielsweise von Sauzin
vorgeschlagen worden**). Zu seiner Anwendung sind freilich
gut vorgebildete Keamte erforderlich.

I. 3. Überwachung des Heizstoffverbrauches und der Aus
besserungskosten für die Leistungseinheit.

Aufser durch richtige Festsetzung der Zuglasten in den
h ahrplanbüchern wird die wirtschaftliche Ausnutzung der
Lokomotiven dadurch bedingt, dafs die vorgeschriebene
Auslastung auch tatsächlich so weit wie möglich durch
geführt wird, und dals die einzelnen Lokomotivgattungen nur

*) Die Slreeke liegt wiliii-eiid der ersten Ö km in Steigungen
von 2,ö l)is 2^joo, dann im Oet'älle von annäliernd 20/oo.

**) Verliandeinngen des Vereines zur Keförderung de.s (iewerl)-
Heißes 190(). S. 805.

an den Stellen verwendet worden, wo sie dauernd gut ausge
nutzt werden können. Ein sehr brauchbares und einfaches

Hülfsmittel für die ständige Nachprüfung der Wirtschaftlichkeit
des I.okomotivdienstes ist die Überwachung des Heizstoffver-
brauches für die Leistungseinheit im Zugdienste.

Wie erheblich die für die Leistungseinheit aufzuwendende

Kohlenmenge mit der Höhe der Lokomotivbelastung schwankt,
ist aus Zusammenstellung I zu ersehen, in der die Ergebnisse
von Versuchen des Eisenbahn-Zentralamtes mit einigen neueren

Lokomotivgattungen mitgeteilt sind. Die Versuche mit jeder
Gattung wurden stets auf derselben Strecke mit gleichen Fahr
geschwindigkeiten und bei ziemlich gleichwertigen Witterungs-
verhältnissen ausgeführt.

Zusammenstellung 1,

Lokomotivgattung um

Ver.such.stre(;ke

2 B - Heißdamijf - Sclinellzuglokomotive

der Gattung S 6

Berlin—Hannovei-

2 B 1 -Naßdampf-Vierzylinder-Verbund-

Schnellznglokomotive der Gattung 8 !l

Bei'lin—Hannover

1 C - Naßdampf-Güterzug-Tenderloko

motive der Gattung T 9 mit Dreh

gestell von Krauß

Grunewald—Beizig

Zuglast

in

Kohlenverbrauch

für 1000 tkm

500

150

400

8G0

290

225

520

430

8)()0

290

225

»j08

546

440

350

250

160

Ver

brauch

86,8

m.i

86.8

:i9,0

43.9

47,8

36,2

43,0

48,8

54,5

59,0

32,2

30.4

38.5

36,5

39.7

42.8 I

Mehrver
brauch

gegen die
günstig
ste Be

lastung

8

8

16

30

48

19

35

51

63

10

20

31
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Da der Kohlenverbrauch auch erheblich vom Unterhaltungs
zustande der Lokomotive und von der Geschicklichkeit der

Führer und Heizer abhängt, bietet die Ermittelung der für die
Leistungseinheit verbraucliten Kohlenmenge zugleich ein ein
faches Mittel zur Überwachung der Instandhaltung und der
sachgemäfsen Bedienung der einzelnen Lokomotiven.

Bei hohen Aufwendungen für die Ausbesserung der Loko
motiven ist der Kohlenverbrauch für die Leistungseinheit kleiner
als bei weniger sorgfältiger Unterhaltung. Man darf deshalb
bei Beurteilung der Wirtschaftlichkeit des Lokomotivdienstes

nicht allein die Leistungen, die Heizstoffverbrauchs- und Be-

dienungs-Kosten sowie die Verzinsung und Tilgung der Be
schaffungskosten zu Grunde legen, sondern muls gleichzeitig
die Ausbesserung.s-Kosten und -Zeitenberücksichtigen. Für
die Instandhaltung der Lokomotiven wird man das riChtige Mals
an Aufwendungen meist dann getroffen haben, wenn die Summe

der Verbrauchs- und Unterhaltungs-Kosten für die Leistungs
einheit am kleinsten ist. Um hierüber ein Urteil zu ge-
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Winnen, sollten für alle einzelnen Lokomotiven oder wenigstens

für eine gröfsere Anzahl jeder Gattung in den verschiedenen

llezirken die Ausbesserungs-Zeiten und -Kosten möglichst sorg

fältig festgestellt werden und zwar mindestens für einen Zeit

raum von etwa sechs Jahren zwischen zwei inneren Unter

suchungen. Solche Ermittelungen wurden für die einzelnen

Lokomotiven hei den preufsisch-hessischen Staatsbahnen bisher

in der Regel nicht ausgeführt. Daher weichen die Ansichten

über die Höhe des Unterhaltungsaufwandes für die verschii;-

denen Lokomotivgattungen, besonders für die lleifsdampf- im

Vergleiche zu den Nalsdampf-Lokomotiven, erheblich von ein

ander ab. Um hierüber Klarheit zu schaffen, und um Unter

lagen für die erwähnte Ergänzung der HeizstottVerbrauchsüber-

wachung zu gewinnen, sind auf Anregung des Eisenbahn-Direk-

tionspräsidenten Rimrott die im Abschnitte II näher behan

delten Aufschreibungen der Ausbesserungs-Kosteii und -Zeiten

von Heifsdampf- und Nafsdampf-Lokomotiven angeordnet worden.

Die für die einzelnen Lokomotiven verbrauchten Kohlen

und Schmiermittel werden bei den preursisch-hessischen Staats

bahnen allgemein in den Lokomotivleistungsbüchern neben den
Leistungen in Lokomotiv-km und Zug-km sowie den Neben
diensten in Stunden aufgeschrieben. Solche Nachweisungen

können nur in sehr beschränktem Umfange für die Nachimüfung

der Wirtschaftlichkeit des Lokomotivdienstes nutzbar gemacht

werden, zunächst weil aus dem ganzen Kohlenverbrauche nicht

ohne weiteres der Verbrauch für den Zugdienst ausgeschieden

werden kann, und hauptsächlicli weil das Lokomotiv-km keine

für di(! Nacdiprüfung der Lokoniotivbelastung brauchbare Lei-

stungseinlieit ist. Deshalb wird zur Zeit geprüft, ob die Auf

schreibungen in den Lokomotivleistungsbüchern allgemein so
ergänzt werden sollen, dafs aus ihnen sowohl die im Zugdienste

verbrauchten Kohlenniengen als auch die Leistungen in tkni

abgelesen werden können. Zum mindesten erscheint es zur Er

möglichung besserer Überwachung der Lokomotivausnutzung
empfehlenswert, für einige Lokomotiven aus jedem Dienstplane
zeitweise die tkm und den Kohlenverbramdi durch besondere

Aufschreibungen zu ermitteln.

(Fortsetzuiif; folgt.)

Über das Verdampfungsgesetz des Lokomotivkessels.
Von 0. Köchy, rrofessor in Aachen.

(Scblni.t von Seite 27.)

2. Aus der Bedingung für die Höchstleistung

f
,0= 173

R
= 1

oder

173 f

= 173 a

= a

folgt R= 173 f und nach Gl. 15)
ßE _ ßE
R

ß 11

f

das heilst: Bei der Höchstleistung der Kessel soll die die

Flächeneinheit des Blasrohrquerschnittes in deUZeiteinheit durch

strömende Dampfmenge unveränderlich sein, oder: Die Ge

schwindigkeit des Auspuff dampfes soll unver

änderlich se i n.

3) Weicht ip von 0, also q von 1 ab, wird also der

Blasrohrquerschnitt weiter oder enger, als , so wird nach
173

Gl. 14 a) ß in beid(m Fällen kleiner, die Leistung des Kessels
also geringer, und auch diese Eigenschaft der aufgestellten

Gleichung ist unschwer zu deuten. Im ersten Falle wird die

angesaugte Luftmenge L nach der Gleichung von Zcuner
kleiner, im zweiten gröfser, als die bei höchster Leistung ge

förderte. Im ersten Falle erhält das Feuer zu'wenig Luft,

es schwelt, im zweiten zu viel, und wenn auch nicht gleich das

bekannte Tanzen des Feuers eintritt, so geht doch auch er- j

fahrungsgemäfs in diesem Falle die Verdampfung zurück. ■

Die Gl. 15) 11 : R = a = 2580 besagt, dafs die in der j
Stunde erzeugte Dampfmenge />11, in geradem Verhältnis zur

RostÜäche steht und unabhängig von der Gröfse der lleiz-

tläche H ist. Das kann aber nur als Annäherung gelten. Fs

ist bekannt, und auch bei den erwähnten Versuchen AImgrens

festgestellt, dafs die Dampferzeugung mit zunehmender Länge

der Heizrohre, also zunehmender Gröfse der Heizfläche, wenn

auch nur mäfsig, ansteigt, und das gibt die Erklärung für die
Bedeutung der Gl. 13 a). Für die gröfste Kesselleistung, also
für ip — 0, lautet sie

3440 3440 1
Gl. lO) ß

H : R R

ß + 1»,* 1 + la.i „
Sie unterscheidet sich von Gl. 15) der Form nach nur durch

1
didie Gröfse

1 19,4

e mit bezeichnet werden möge.

Für 11 = cc wird '/if=L la diesem Falle würden, abge
sehen von Wärmeverlusten des Kessels nach aulscn, die auf

dem Roste erzeugten Feuergase ihre ganze- Wärme an die
Heizfläche abgeben. Bei endlichem H wird um so kleiner,
je kleiner 11 wird. Es stellt also den Wirkungsgrad des Kessels
dar. soweit er von der Heizfläche abhängt. Ziffermäfsig schwankt

1

ijn bei den untersuchten Lokomotiven zwischen
1 +

5 1

— 0.725 und
1

1 +
19,4

77;8

0,80 also mufs die JleizHäche

H = 51 II bei unveränderlicher Rostdäche auf 11 = 77,8 R ver-

gröfsert werden, um dieDampferzeugung des ersfenKessels um das
0,80

V um 10"/erhältnis
0,725

lleizlläclie des zw-eiten kann auf

1,10 also „ zu steigern, oder die

= 0,6() verkleinert
77,8

wenlen, bis seine Dampferzeugung um 10 "/o zarückgeht. Für
/yjj = 0,75 lautet Gl. IG)

3 440

'  II : R
stimmt also mit Gl. 15) überein.

0,75 =
2580

H : R
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Setzt man in Gl. l(i) den aus dem bisher als günstigst
bezeichneten Hlasrohrverhältnisse ermittelten Wert

R = 173 f

ein, so folgt

i)\\ _ 3440
f ~

-  = 3440 173

1 -}- 19,4

Die Ausputfgesclnvindigkeit des Dampfes und damit die Ge

schwindigkeit der Verbrennungsluft würde hiernach also nicht

mehr unveränderlich sein, wie sich aus der angenäherten

Gleichung des Yerdampfungsgesetzes ergab, sondern mit zu

nehmendem Werte von also von II : R, zunehmen.

Dafs bei gleichen Ileizstoti'e vieles für die Bedingung unver

änderlicher Geschwindigkeit der Verbrennungsluft zur Erzielung

l)ester Verbrennung spi-icht. leuchtet ein, und dieser Umstand

weist vielleicht darauf hin, dafs mit zunehmejidem AVerte von H : R

eine Vergrörserung des Blasrohrquerschnittes gegenüber dem

eben als günstigst nachgewiesenen Werte f = R : 173 am Platze

ist, wie beispielsweise bei den beiden Lokomotiven 8 und 9.

Die Gleichung von Zeuner lautet hei Amrnachlässiguug

des sehr kleinen Wertes c im Zähler

L  {) H

v + cM l f,.
Soll die der Flächeneinheit des Rostes zuströmende Luftmenge

L : R bei einer durch Änderung der Heiziiäche veränderten
Dampferzeugung derselben Lokomotive unveränderlich sein, so

niüfste, da alle übrigen Werte unveränderlich sind, auch

1

R

und nach Gl. IG)

- '■m

Vf
unveränderlich

3440- .k

R

H
1 + 19.4

kj v/if' sein.

unter k und k, Festwerte verstanden.
Dem fridicr als günstigst bezeichneten Werte K : f = 173

•mtspricht der Wert II :R—54,4. Hiernach ergibt sich zur
Bestimmung des Wertes k die Gleichung

R  . 1
f k

73
.

14-
19,4

also k, =
R 19,4

1,357-.

54,4

173 54,4 V 178
Allgemein folgt demnach für den Blasrohrfjuei-schnitt

173 •
und hiernach für das günstigste Blasrohrverhältnis

R : f =
173 1

1-f
19,4_ 173

1,357- 1,357- V,' ' H.: R
Für die Lokomotive Xr. 9 mit II : R = 77,8 ergibt sich hier
nach R:f=147, beobachtet ist 148,8 nach Zusammen
stellung III: für Xr. 8 mit II : R = 04,5 wird R:f = 159,
beobachtet 150,3.

Diese Werte sclnunen demnach die Zweckrnäl'sigkeit der

Erweiterung des Blasrohre.s mit zunehmendem H : R zu be
stätigen, doch ist die Übereinstimmung bei den anderen Loko
motiven nicht so befriedigend. Auch ist nicht aufser Acht zu
lassen, dafs der vom Blasrolirverhältnisse abhängende Ausdruck
F, Gl. 11), der grade für die genauere Form des Verdampfungs
gesetzes bestimmt ist, in seinem Verlaufe doch anscheinend
auf einen Höchstwert verweist, der bei bestimmtem Werte von
R: f eintritt, wenngleich der für letzteren gefundene Wert 173
immerhin als mehr oder weniger unsicher erscheinen mag.
Das würde also darauf hinweisen, dafs die Regelung des Zuges
bei den beobachteten Lokomotiven nicht nur mittels der Blas
rohrweite erfolgt ist, sondern auch mit anderen Mitteln, viel
leicht durch Änderung des Wertes a der Gleichung von
Zeuner, also durch Änderung des Widerstandes, den die
Heizgase auf ihrem Wege finden, eine Änderung, die bei
grofsen Heizflächen bis zu gewissem Grade selbsttätig durcb
die dann der Regel nach längeren Heizrohre und bei kleinen
Rosten vielleicht durch ein Höherhalten der Brennschicht eintritt.

Zum Schlüsse soll noch auf die beiden ausgeschiedenen
Lokomotiven 7 und 3 g eingegangen werden. Beide zeigen bei
gleicher Ro.sttläehe und nicht allzuweit von einander liegenden
Werten von H : R nahezu gleiche Verdampfung, trotzdem die eim^
ilas engste, die andere mit einigen anderen das w'eiteste Blasrohr
unter den untersuchten Lokomotiven aufweist. Dies letztere

entspricht auch dem oben über den Klammerausdruck der Gl. 13a)
und 14 a) Gesagten und geht auch aus Abb. 11, Taf. Hl hervor.
Weite und enge Blasrohre können in der Tat gleiche Ver
dampfung bewirken. Untersucht man aber diese Lokomotiven
mit Hülfe der erwähnten Gleichungen, so erhält man für den
Klammerausdruck in 13 a) und 14 a) Werte die ganz aus dem
Bereiche der Werte der übrigen Lokomotiven herausfallen.
(Abb. 12, Taf. III.*) Es ist nicht anzunehmen, dafs die
F-Linie für solche, an den äufsersten Grenzen liegende Blas-
rohrwciten wieder derart in die Höhe gehen sollte, so dafs
nur die Erklärung einer unrichtigen Angabe der Blasrohrweiten
übrig bleibt. Übrigens i.st das Blasrohr derjenige Teil des
Lokomotivkessels, dessen Änderung bekanntlich die geringste
Schwierigkeit verursacht. Überdies ergibt Gl. 13 a) für ^ I,
also yj = 0 für die Lokomotiven Nr. 7 und 3 g die Werte
ß = 38,3 und 34,2, denen die Beobachtungswerte 38,2 und 37,2
gegenüberstehen. Die AVerte für Xa\ 7 stimmen also genau
überein. die Abweichung bei 3 g beträgt 8,5 "F. Anderseits
ergaben die im Jahre 1886 auf ministerielle Anordnung an
gestellten Versuche für dieselbe Lokomotive den AA''ert 35,5
entsprechend einer Abweichung von 4 des Rechnungswertes.

Endlich soll noch über das Verhältnis H : H,-, der ganzen
zur Heizfläche der Feuerbuchse einiges gesagt werden, das in
andern Formeln**) eine grofse Rolle .spielt. (Zusammen
stellung Ml). Trotzdem das Verhältnis II : R zwischen 51 und
81,0 schwankt und II,- von R abhängt, ist das Verhältnis
II : Hf weit weniger veränderlich, es weicht von dem Mittel-

.\l>h. 12, Taf. I i i dem Klainmerausdrucdie i'A
in (Ij. 13a) und 14a), wählend Ahl, f], Taf. I II den Ausdruck F
in <11. 1 1) (hirstelli.

Vamgloicbe hcis|d(dsweise die Formel von Busse, ( »rgan
19UG, 8. 177.
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wert 14.2 nach jetler Seite nur um höchstens 12 bis 13 "/o
ab. Einen starken Einflufs kann also dieses Verhältnis auf

die Verdampfungsgleichung nicht haben; eine nähere Unter
suchung zeigt auch, dafs die starken Abweichungen der Beobach
tungswerte von den Werten der Gl. 13 a) und 14a) durch die
Werte von II : llc nicht zu erklären sind. Überdies dürften
die Versuche von Verderber mit ausgemauerten Feuerkisten

und von Almgren mit stark verkleinerten Feuerbuchsheiz-
dächen erweisen, dafs zwischen dieser Fläche und dem hintern
Teile der Heizrohre doch wohl ein gewisser Ausgleich im

Sinne des Ersatzes der erstem durch letztere stattfindet.

III. Das Verdauipfuiigsgesetz für Verbimdlokonntllven.

Da sich Verbundlokomotiven hinsichtlich der Dampf

erzeugung von Zwillingslokomotiven nur durch die auf die
Hälfte verminderte Zahl der Dampfschläge, unterscheiden,

letzterer Umstand aber erfahrungsgemäfs nicht von erheblichem
Einflüsse ist, so wird man die Gl. 13 a) und 14 a) ohne weiteres
auch als Verdampfungsgesetz für Verbundlokomotiven verwenden
können, wenn man den Erfolg der Verbund Wirkung, also den
verminderten Dampfniederschlag in den Zylindern, etwa durch
einen Wert k berücksichtigt, mit dem die rechte Seite der Glei
chung zu multiplizieren ist. Die beiden Gleichungen lauten dann

Gl. 17) Ö = K...^
II

W

y> 0

worin wieder

— 1
173 f

B

zu setzen ist.

Die Angaben über die Verhältnisse der zu untersuchenden
Lokomotiven stehen in Zusammenstellung 1, die Gröfsen, die in

Gl. 17) und 18) vorkommen, in Zusammenstellung VHl, wobei

Zusammenstellung VII1,

Loko

motive

Nr.

10

11

12

13

fi g

4e

R

54,.0

51,8

52,0

58,2

72,0

01,5

82.0

R

f

100,8

187.0

180,5

172.1

177.2

204.1

112.2

173f

R

1.077

0,924

0.927

1.000

0,970

0.849

1.543

F,

0.900

0,87.8

0.893

0.999

0.994

Bla.srohr zu eng.

Blasrohr zu weit.

II

Gl. 18)

+ IM

2580

II: R

,133

1,195
y) 4- 0,133

Fj wieder den Klammerausdruck der beiden Gleichungen be
deutet. Für Ii — l gehen Gl. 17) und 18) in Gl. 13 a) und
14 a) über, so dafs sie auch

Gl. 17 a) . . . . 0 — udy^o,
Gl. 18 a) . . . . O — K.du^
geschrieben werden können.

Aus Zusammenstellung VIH folgt, dal's die Lokoinotiven
Nr. 4 g und 5 g wegen ihres abweichenden Blasrohrverhält-
nisses (j wenigstens für einen Teil der llechnungen auszu
scheiden .sind. In der Zusammenstellung IX hezeichnen die

Zusammenstellung IX.

Lokomotive 79 '9i;:a 'llia l9i3a '9l ia

Nr. beobachtet
i  für Fi nach ZAisammonstellungfür F1=^ 1

10 45,60 46.55 47,40 44.90 45.70

11 .52,70 48,25 49,80 42,30 43,70

12 52,34 47.80 49,20 42.70 43.90

13 48.19 44.40 44,40 44,40 44,40

()g 34,40 37,40 35,70 37,25 .35,.50

4g 40,13 '' 42,60 42,00
,

5g 44,50 ,i 33,80 31.40

»9 d

du 1

1.015

1,250

1,220

1,087

0.925

0,999

1,200

1,190

1,087

0.970

H für Fi — 1.

0.940

1.310

0,955

1,4.30

Werte und f/ua für uach Zusammenstellung VHI die
Dampferzeugung von den Verbundlokomotiven gleichwertigen
Zwillingslokomotiven, und i^u« bei ̂  = 173 f: R = 1, also
F^ = 1 die höchsten Verdampfungsleistungen derselben Loko
motiven. Die Werte von »i: geben zugleich den Nutzen der
Verbundwirkuug an; sie schwanken so stark, dals die Bil
dung eines Mittelwertes keinen Zweck hat. Die Lokomotiven
Nr. 10, () g und 4 g zeigen überhaupt keinen Nutzen der Ver
bundwirkung, Lokomotive Nr. 13 mit annähernd günstigstem
Blasrohre einen solchen von 8,7 ̂'/o' Lokomotiven Nr. 11
und 12 von 22,5^0 und 20,5 ®/o im Mittel. Der Wert für
Nr. 5 g erscheint seiner aufsergewöhnlichen Höhe wegen un
zuverlässig. Übrigens würde die Leistung gleichwertiger Zwillings
lokomotiven bezüglich der Lokomotiven Nr. 11 und 12 bei

günstigster Blasrohrweite gemäfs den für F, = 1 berechneten
il-Werten den Beobachtungswerten der Verbundlokomotiven
aufserordentlich nahe kommen, so dafs sich hiernach der oft
bezweifelte Nutzen der Verbundwirkung bei Lokomotiven in
der Tat im allgemeinen als ziemlich gering orgeben würde.

IV. Das Verdampfiingsgesetz für llelfsdainpMokoniotlvcu.

Das Gesetz für Heifsdampf-Lokornotiven müfste nicht allein
das Gewicht des in der Zeiteinheit erzeugten Dampfes, sondern
auch den Grad der Überhitzung als abhängig von den Kessel
verhältnissen, also vom Roste, von der wasserberührten und der
Überhitzer-Heizfläche erkennen lassen. Ob die Aufstellung dieses

Gesetzes aus den vorliegenden Versuchen, etwa den Versuchen
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von Curbc.*) sclioii möglich ist, bleibe dahingestellt, im
nachtblgendeu soll nur mit Hülfe der Ergebnisse für ^nuCs-

dam])f-Lokomotiven eine Gleichung aufgestellt werden, die unter
gewissen Verhältnissen die Leistung der Heifsdainpf-Lokomotiven

zu beurteilen gestattet. Während aber in den vorstehenden

Entwickelungen das Gesetz aus den Heobachtungen abgeleitet

und dann physikalisch erklärt wurde, soll im folgenden der

umgekehrte Weg eingeschlagen werden.

Es bezeichne noch

H,v die Heiztläche zur Erzeugung des Nafsdampfes,
R„. den Teil der UostHäche, der auf diese Erzeugung entfällt.

11^, die Heiztläche des Überhitzers,
ll„ den zugehörigen Teil der Rosttläche.

Demnach ist

IG, + R„ - 11.
Ferner sei

K die auf 1 (pn von R entwickelte Wärmemenge,

/  die zur Erzeugung von 1 kg Nafsdampf der Wäi-mestufe t

aus dem Tenderwasscr erforderliche Wärme,

c,, die Wärmemenge, die die Wärmestufe der Gewichtseinheit
des überhitzten Dampfes um E' erhöht,
ilessen Wärmestufe,

die auf 1 (im von li„. in der Stunde erzeugte Dampfmenge,
der Wirkungsgrad der Nafsdampf-Heizfläche,

der Wirkungsgrad der Überhitzerfläche.

Dann kann man setzeu:

19) . . . . /]„ K . R,, = A i) H„.
Gl. 20) . . . /;„K . R„ - Cp(T ■ t)

Durch Teilen der Gl. 19) durch /y„, der Gl. 20) durch /y„ und
Zusammenzählen erhält man

' Ä

T

Vu

Gl

K (R
MT — t)

„. -f- Hl,) — K . H = I -)-
'In

vVH,

und durch Teilen mit A

4-ll=a.R=
/t ?y„, 1 +

s CT --1)
A

Gl. 21) I)
lüv

R
1

dann durch Vergleich mit G

(il. 22) . . Ii,, =

1 -f

'h

a .

2  '1^1 (-1^ f)
>h

1. 19)

R

A

demnach

'/«• ®p (4 tj

4 (!arl)('. (ii(» Dainpflokouiotiven der Gogcnwait 1907.

In beiden Gleichungen ents])richt der Wirkungsgrad yy„.
der Nafsdampfheiztläche dem oben ermittelten Werte yy,j, also

1

T?

1 + 19.4 y-
Jl^\-

Unbekannt sind in beiden Gleichungen noch der Grad der

lH)erhitzung T — t und der Wirkungsgrad vy,, des Überhitzers.
X  t

Diese beiden Werte, oder ihr Verhältnis mül'sten dem-
'h

nach als Abhängige von 1I„ oder genauer vom Verhältnisse

H„ : R„ ermittelt werden, um das Verdampfungsgesetz für Heifs-

dami)f-Lokomotiveu aufstellen zu können. Ob dies mit Hülfe

der oben erwähnten Versuche schon möglich ist, oder ob dazu

besonderem Versuche an Uberhitzern allein nötig sind, wird
sich vorläufig schwer entscheiden lassen.

Aus Gleichung 21) und 22) ergibt sich

n _

lüv : lüv

also die Form, in der das Gesetz für Nafsdampf-Lokomotiven

aufgestellt ist. Es ist hierbei aber noch zu beachten, dafs die
Werte a in beiden Gesetzen nicht dieselben sind. Vielmebr

mufs darauf Rücksicht genommen werden, dafs |der Dampf
niederschlag im Zylinder bei Ileifsdampf verringert wird; dies
wird man. ähnlich wie bei den Verbundlokomotiven, durch
einen Heiwert 1 in Gl. 21) zum Ausdrucke bringen können.
Dabei ist Rücksicht darauf zu nehmen, dafs dieser Beiwort
durch die gröfsere Dampflässigkeit der Heifsdainpf-Lokomotiven
wieder etwas herunter gehen dürfte, auf jeden Fall aber bleibt

erfahrungsmärsig und man kann deshalb Gl. 21) in
der Form

Gl. 29)

1  ' '/u
vorläufig als Gesetz für Heifsdainpf-Lokomotiven annehmen.

Für T — t = 0 und 1, also bei Fortfall der Über

hitzung geht dies Ge.setz in das oben ermittelte für Nafsdampf-
Lokomotiven über, das in einfachster Form

a  a 1

H  "

R

1 +• ^ i 1

,+„ ... " +R ̂
lautet eine Form, die nicht allein für Lokomotivkessel, sondern
auch für alle übrigen Dampfkessel Gültigkeit haben dürfte,
wenn auch die Fe.stwerte für die verschiedenen Kesselarten ver

schieden sein werden.

Prellbock mit Scblepprost von Rawie.
Von Stieler, Regioruiigs- mid Baiirat zu Frankfurt a. IM

Hierzu Zeichnung Alil). 1 auf Tafel VI.

Nacildeiii die von der Direktion Frankfurt a. M. auf dem

Verschiebebahnhofe Isenburg ausgeführten Auflaufveisuche mit

dem Prellbock(> von Rawie mit 8chle])prost dargetan haben,
dafs er sich zum Auffangen schwerster Personenzüge eignet,
wurde dieser Jh'ellimck endgültig in das Gleis (i des Hau|)t-
persommbahnhofes Frankfiu't a. M. eingebaut.

Wie früher*) bereits erwIVhnt ist, sollte noch festgestellt

*) Organ 1910, 8. 924.

werden, ob sich die die Gleisgrube auf dem nur dienstlichen

Zwecken dienenden Querbahnsteige bedeckenden Platten beim

\ erschiebeii d(\s I'rellbocices auch einwandsfrei übereinander

schieben und auf dessen Untergestell auflagern.

Diese Einrichtung ei'schien erforderlich, damit der durcb

einen auflaufenden Zug voi-wärts bewegte Prellboelc die Deck

platten nicht /.(»rtrümmert und Menschen gefährdet.

Zill' Uberdeckung der Gleisgrube im Querbahnsteige wurden
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fünf Platten mit /usamnieii (i m Länge und 3.25 in Breite

gewählt. (Abb. 1, Taf. VI.)
Die Länge der einzelnen Platten ist verschieden, sie

steigert siclmvon 0,75 bis 1,40 in. Sie sind aus 100 mm

iiohem Wellbleche hergestellt und an den beiden Seiten mit

breitem Bandersen umfafst.

Von oben werden die Wellentäler mit Beton ausgefüllt,

die Oberfläche Ikaim auch mit Riffelblech oder sonstwie be

deckt werden, [ nur. müssen die einzelnen Platten getrennt
bleiben und losj (dngelegt werden.

Die sich berührenden Kanten der Platten sind stark ab

geschrägt udd zwar so. dafs sich beim Bewegen des Prell
bockes die entfernteren Platten unter die dem Prellbocke be

nachbarten schieben. (Abb. 1, Taf. VI.)

In der Nacht vom 19./20. August 1910 wurde durch drei

Auflaufversuche mit 10,12 und 14 km/St Fahrgeschwindigkeit
festgestcdlt, dafs sich die. unverletzten Platten in der Tat über

einander schoben und ohne seitliches Verschieben oder Auf

kanten auf das Untergestell des Prellbockes auflagerten.

Der Zug bestand aus zwölf vierachsigen Abteilwagen mit
einer geheizten und bemannten 2 C-Lokomotive der Gattung
P8 der iireufsisch-hessischen Staatsbahnen an der Spitze. Das
ganze Gewiidit betrug 525 t. Die zu vernichtende lebendige
Kraft betrug also rund 200, 290 und 390 mt/Sek. Die Brems
wege waren dabei 5,30, 6,15 und 7,77 m, während im ganzen
L1 in zur Verfügung stehen.

Beim ersten Versuche waren die Platten weggenommen,

um erst festzustellen, ob die Ergebnisse von Isenburg für die
Bestimmung der zum Aufschieben der Platten nötigen Ge
schwindigkeit auclt hier mafsgebend blieben.

Da durch vorheriges Abspritzen des Bahnsteiges etwas

Wasser in die Gleisgrube gekommen war, so stellte sich heraus,
dafs der Keibuiigswert nicht, wie in Isenburg ermittelt, 0,6,
sondern nur 0,5 betrug.

Beim zweiten Auflaufe wurden zwei, beim dritten vier

Platten über einander geschoben.

Da. wo solche Überdeckung unvermeidlich ist, kann also
diese Bauart der Platten empfohlen werden.

Vorrichtung zum Verladen von Lokomotivasche.*)

Von Keller, Geheimem Baurate in Aachen.

Hierzu Zeichnungen Abh. 5 und 6 auf Tafel VI.

Während selbst bei kleineren Lokomotivstationen jetzt wohl

allgemein die Bekohlung der Lokomotiven auf mechanischem

Wege durch Kohlenladekräne erfolgt, wird sogar bei grofsen

Lokomotivstationen die Beseitigung der beim Ausschlacken sich

ergebenden Lokomotivasche und sonstigen Rückstände noch in

amstä«d4iehor, zeitraubender Weise durch Handbetrieb mit

Schaufeln vorgenommen. Nur auf verhältnismäfsig wenigen

sehr grofsen, mit Bekohlungsanlagen ausgerüsteten Lokomotiv

stationen sind mit diesen verbundene umfangreiche und kost

spielige Ascheverladungseinrichtungen vorhanden, bei denen die

abzubefördernden Abfälle auf mechanischem Wege in Sammel

behälter gebracht werden, die auf Eisenbahnwagen entleert

werden.

Das Ausschlacken der Lokomotiven erfolgt bisher meist

in folgender Weise. Die Asche wird aus dem Aschenkasten

herausgezogen, fällt in die Feuerlöschgrube und wird aus dieser

mit Schaufeln neben das Gleis heraufgeworfen, dann nochmals

mit der Schaufel aufgenommen und mit den aus dem Feuer

kasten entfernten, neben das Fahrgleis der Lokomotive ge

worfenen Schlacken auf Eisenbahnwagen hocligeschaufelt, die

auf einem neben dem Feuerlöschgrubengleise befindlichen Gleise

stehen. Die aus der Rauchkammer herausgeschaufelte Kohlen

lösche wird ebenfalls zwischen diese Gleise geworfen und dann

auf Eisenbahnwagen hochgeschaufelt. Zur Aufnahme und Ab

fuhr der Asche wird gröfseren Lokomotivstationen zweckmäfsig

eine Anzahl Arbeitswagen zugeteilt, die hierzu statt der gewöhn

lichen offenen Güterwagen verwendet werden, lediglich der

Aschenabfuhr dienen und entsprechend bezeichnet sind: die

Zahl solcher Wagen richtet sich nach den vorliegenden be

sonderen Verhältnissen.

Das in vorstehender Weise erfolgende Verladen der Asche

*) D. R. (1. M. 42()32r).

Organ für die Fortschritte dos Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVTII. Band.

ist sehr umständlich und kostspielig, zumal es sich bei etwas
gröfseren Lokomotivstationen um ziemlich beträchtliche Mengen
handelt, die zum Teil sogar zweimal mit der Schaufel behandelt
und hochgeworfen werden müssen.

Die Menge der Rückstände an Asche, Schlacken und
Kohleiilösche ist nach der verwendeten Kohlenart verschieden,

es kann aber angenommen werden, dafs etwa 8,3 bis 9°/o
verbrannten Kohlenmenge als Rückstände bleiben. Nach an
gestellten Ermittelungen kann auf jede auf einer Lokomotiv
station im Dienste befindliche Lokomotive durchschnittlich

0,5 cbm Abfall im Tage gerechnet werden, auf 40 Lokomotiven
also etwa 20 cbm täglich.

Um nun das Verladen der Asche auf Eisenbahnwagen in

möglichst einfacher und billiger Weise auf mechanischem Wege,
unter Vermeidung des Handbetriebes mit Schaufeln, vorzu
nehmen, ist vom Verfasser die in Abb. 5 und 6 auf Taf. VI
dargestellte Einrichtung ausgeführt worden. Sie ist seit meh
reren Monaten in Benutzung und hat sich im Betriebe gut
bewährt.

In der Feuerlöschgrube liegt ein Gleis von 750 mm Spur,
auf dem die 0,5 cbm fassenden vierräderigeii Hunde besonderer
Bauart zur Aufnahme der aus dem Aschenkasten mit Kratze

herausgezogenen Asche unter den Aschenkasten der Lokomotive
geschoben werden. Entlang der Feuerlöschgrube liegt ein

gleiches Schmalspurgleis, auf dem sich ebensolche Hunde
befinden, in die die beim Ausschlacken aus dem Feuerkasten ge
nommenen Schlacken geworfen werden. Ein dritter Hund gleicher

Bauart wird auf diesem Schmalspurgleise neben der Rauch

kammer zur Aufnahme der aus dieser herausgenommenen Kohlen

lösche aufgestellt. Wenn diese Kasten aus mehreren Loko
motiven gefüllt sind, werden sie unter den Bockkran (Abb. 6,

a. H«ft. 1911.
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Taf. VJ) gescliobeii, mit Kraft- oder Hand - Betriel) gehoben,
seitlich mitten über einen auf einem Nebcmgleise aufgestellten
Eisenbahnwagen geschoben und auf diesen ausgekippt. Letzteres
geschieht dadurch, dafs von unten mit einer Stange das den
Hund aiifi'echt haltende Sperrschlofs zwischen dem zum Heben

dienenden Bügel und dem Hunde gelöst wir^, so dafs der Kasten
kippt, sich selbsttätig entleert, dann wieder in die richtige
Lage zurückkehrt und durch das einklinkende Sperrschlofs in
dieser festgehalten wird.

Die in die Hunde geworfenen Schlai

sie auf die Eisenbahnwagen gelangen, mit
zum Wasserablaufe hat der Boden der Hur de einige Offnungen.

Will man die Kohlenlösche, Asche un([ Schlacken getrennt
verladen, so müssen die betreffenden Eisenbahnwagen zu diesem
Zwecke mit einem Wagenschieber entsp:
werden. Da sich die Eeuerlöschgrube in der Begel an der
Kohlenbühne befindet, ist der Bockkran so aufzustellen, dafs
während des Ausschlackens zugleich Kohhm aufnehmende Lo

komotiven das Heben der Hunde aus der leuerlöscbgrube nicht

hindern. Der Lauf der Katze ist so begrei

Mitte an der einen Seite über der Mitte der Eeuerlöschgrube,
an der andern über der Mitte des Eisenlahnwagens befindet;
die richtige Stellung über INfitte des neben der Eeuerlösch

grube liegenden Schmalspurgleises wird durch an der Lauf-

;ken werden, bevor

Wasser abgelöscht;

Pahrbahnbefes

Von San(Lkamp, Eisenbahn-Betriebsingenieur in Lauenburg i. B.

Hierzu Zeichnungen Alib. 2 bis 4 auf Tafel VF.

Die Wegübergänge in Schienenhöhe

nach Möglichkeit durch Weg-Eber- oder ün)t
immerhin werden für absehbare Zeit no

bleiben, dafs es angezeigt erscheint, eine v

H. Weifs in Neustadt Wpr. erfundene

zu beschreiben*).

Die Übergangplatten bestehen aus Holl
solche riatten füllen den Zwischenraum

Schienen aus. Bei lebhaft befahrenen tibeifv

Anschlufsplatten aufserhalb des Gleises v

Breite dos ijberweges spielt keine Rolle, ^
der Platten so gewählt sind, dafs beliebig

gereiht werden können. Jede Platte ist 1,0

und besteht aus vierzig 130x 130x13

tränkten, buchenen Holzklötzen. Die ein

oben Hirnholz und sind an allen vier Seiten

versetzten Nuten versehen, in die, nachdem

sonders hergestellten Teermasse ausgestriche i

starke, eiserne Eedern hineingetrieben n

Platte Avird durch ein 10x50 mm starkes

die Holzklötze eingelassenes, eisernes G

geschnürt. Die verschraubten Gurtbande

den Steg der Eisenbahnschienen und die

Spurhalter, An der Schienenseite jeder I

band mit zwei Schwellenschrauben D an der

Durch diese ScliAvellenschrauben Averden gle

z

Averden ZAvar jetzt

erfübrnngen ersetzt,

h  soviele bestehen

011 dem Bahnmeister

fleste Übergangdecke

D D. B. 0. M.

katze und dem IJockkrane angebracbtc Zeiger bezeichnet. Beim

Herablassen der leeren Hunde stellen sich die Räder der

Hunde selbst richtig auf die Schienen, Aveil in der Eeuerlösch

grube an betreffender Stelle zur Eührung seitlich Bügel und

ebenso zwischen den Schienen des oben befindlichen Schmal

spurgleises schräg nach oben gerichtete Eührungsbleche ange

bracht sind, an denen die Räder gleiten.

Durch die VerAA'endung einer solclien Einrichtung zum

Ascheverladen mit Kraftbetrieb Averden die zum Aufladen der

Asche auf EisenbahiiAvagen mit Schaufeln erforderlichen Arbeits

kräfte fast ganz erspart, da das Verschieben der eisernen Hunde

auf dem Schmalspurgleise, das Heben der gefüllten. Kippen

und Senken der leeren Hunde nur Avenig Zeit beansprucht und

von den zum Ausschlacken der Lokomotiven nötigen Lcut(|ii

mitbesorgt Averdcn kann. Selbst Aveim diese Einrichtung Hand-
i

betrieb erhalten mufs, tritt noch eine_ Avesentliche Ersparnis

ein, Avie es ja auch vorteilhaft ist, von Hand betriebene, Kohlen-

lädekräne zum Bekohlen der LokomofLveji-ztt-beuutzcn, Avenn es

nicht möglich ist, Kohlenladekräne mit Kraftbetrieb zu verwenden.

Die Kosten für die betriebsfähige Herstellung einer solchen

Lokomotivasche-Verladevorrichtung mit elektrischem Antriebe,

einschliefslich sechs Hunden, jedoch ohne die beiden Schmal

spurgleise, betragen etAva 4000 M. Eür die Schmalspurgleise

können alte ausgemusterte Eisenbahnschienen A'erAvendet Averden.

tigung auf Wegübergängen in Schienenhöhe.

klotzpfiaster; zAvei

viseben den beiden

vegen können auch

rlegt Averden. Die

a die Abmessungen

iele neben einander

40x0,684 in grofs

8 mm greisen, ge

meinen Klötze zeigen

mit gegen einander

sie mit einer be

sind. 10x20 mm

erden. Die ganze

,  auf drei Seiten in

artband zusammen-

aden stofsen gegen

aen gleichzeitig als

latte ist das Gurt-

fafel festgeschraubt,

ichzeitig die unter

den Scbiencnfurs greifenden, zur Verhütung eines jCtAvaigen
Aufkippens der Platten angeordneten eisernen Winkel C mit
den Platten verbunden. Da, wo vier Platten zusammenstorseii.

sind sie aul'scrdem durch eine Weichen-ScliAvellenschraube A

an den ScliAvellen befestigt. Liegen kieferne Schwellen im

Gleise, so emiifichlt es sich, zunächst einen buchenen Dübel E

einzudrehen. Da die IMattcn au den Schienenseiten auf den

ünterlegplatten ruhen, so ist die Anordnung der eisernen

Euttenstücke B in der Mitte der SchAvellen erforderlich. Die.se

können auch stärker geAvählt Averden als die Schienenunteideg-

platten, Avenn man eine Wölbung des l'berAveges wünscht. Die

ScliAvellen Averden ZAveckmäfsig in 52 cm Teilung verlegt. Ein

.sie in dieser Lage unverrückbar festzuhalten, sind quer zu den

ScliAvellen Elacheisen angeordnet.

Sollen eiserne ScliAvellen mit starken Enterlegplatten V

verAvandt Averden. so müssen diese Verbindungseisen F (.Abb. 4,

Tafel Vl) entsprechend stärker geAvählt Averden. Die Ver-
Avendung starker Entcrlegplatten dürfte jedoch ganz in Wegfall

kommen, da diese ja nur den ZAveck haben, eine gröfserc Höhe

zwischen ScliAvellen- und Schienenoberkante zu Schäften, um

eine Auspflasterung des ÜberAveges zu ermöglichen. Da das
Pflaster aber im vorliegenden Falle durch die Holzklptzplatten

ersetzt Averden soll, so können ohne Aveiteres geAVöhnliche

Hakcnplatteii verAvandt Avcrdcn, Avodurcli eine nicht uiiAvescnt-

liche Ersparnis im. Oberbaue eintritt. Die Verbindungseisen

zur A''erbütung der ScliAvellenAvanderuug Averden an hölzernen

ScliAvellen mit ScliAvellenschrauben festgeschraubt. Avährend sie
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bei eisernen Seiiwellen inittcis der Haken G und gewöhnliclier

Steniinlasclienbolzen zu befestigen sind.

Die Bauart der äufseren Anschlufsplatten ist ähnlich wie

die der inneren. Aus Abb. 2, Tat. VI gebt auch ihre An

ordnung genügend klar hervor.

Ein Vorteil ist. dafs das zur Verwendung gelangende

Kleineisenzeug zum gröfsten Teile den Beständen der Bahn
meister entnommen werden kann.

Die Gleisunterlialtung an einem mit den beschriebenen
Platten bedeckten Überwege ist sehr eintach. Da sich die
Platten durch ihren innigen Verband frei tragen, so brauchen
die Schwellen nicht mit Bettung verfüllt zu werden. Soll ein
Durchstopfen des Überweges erfolgen, so sind nur die mittleren
Schwelleuscbrauben zu losen und die Platten auszuheben. Will

während der Stopfarbeit ein Fuhrwerk über den Überweg
fahren, so ist durch loses Einlegen einiger Tafeln schnell eine
feste llbcrlährt zu scbatfen. Ein Aufsitzen von Schlitten wird

vermieden, weil die Schlitten auf dem getränkten Holze leicht
gleiten. Die Staubentwickeluiig kommt in Forttall, weil der
Staub von dem Tränkstotle festgehalten wird: aufserdem lassen

sich die Platten wegen der Glätte ihrer Oberfläche leicht reinigen.
Durch das Aufnehmen der Hülzklotzi)latten tritt keinerlei

Beschädigung an den Platten ein, während in Zement ver

legte Betoiiplatten beim Aufnehmen in der Regel brechen. Die
Holzklotzplatten von Weifs liegen länger als ein Jahr aut
mehreren lebhaft befahrenen und von schweren Lastfuhr

werken benutzten f'bcrwcgen, ohne dafs sich Mängel gezeigt
haben. Sie können nach Abnutzung einer Fläche gewendet

werden. Die Herstellungskosten der inneren und äufseren
Platten für 1 m Gleis betragen 35 M. Dieser Preis erscheint
hoch, doch ergibt sich eine ausreichende Verzinsung der An
lagekosten.

Soll ein Überweg mit Steinschlagbahn von 4 m Breite
durchgearbeitet werden, so entstehen iolgende Kosten:

Für das Aufhauen des Steinschlages und Aus

setzen des Schotters 4 Mann 4X5 St

X 0,20 3/ = -1,00 3/

Stopfarbeit 4x1 St X 0,20 3/ = . . . 0,80 ,,
Wiedereinbauen und Feststampfen des Schotters

4X5 St X 0,20 3/ 4,00 „
Ersatz 0,5 cbin Steinscddag zu 5.0 ßJjchm = 2,50 ,,
Naclirammen nach einigen Tagen 4 St X

0,20 31= . • 0,80 ,.

zusammen , 12.10 3f

Diese Arbeit wird bei verkehrsreichen Überwegen min
destens einmal im Jahre erforderlich. Aufserdem mufs noch

die Schüttung der Decke wenigstens zweimal im Jahre auf
gefrischt werden, wodurch jedesmal Unkosten in Höhe von
rund 10 3/ entstehen, da der Steinschlag durch Kleinwagen

besonders zur Einbaustelle befördert werden muis. Die ganze

Jahresaufwendung für die Unterhaltung eines Überweges be
trägt somit 12,1 2 X 10 = 32,10 3/.

Die Unterhaltungskosten eines mit Holzklotz

platten von Weifs befestigten Überweges stellen
sich folgendermafsen:

4 Mann zum Aufnehmen der Platten 4 X

St X 0,20 31= 0,20 3/
Durchstopfen des Gleises 4 x V2 ^1

0,20 M 0,80 .,
Wiedereinlegen der Platten 4 x V2 >^1 X

0,20 31= ". . . 0,40 „
Aufserdem für Unterhaltungskosten der Platten,

die durch Auswechseln der inneren, stärkerer
Abnutzung unterliegenden Kantenklötze in
etwa sechsjährigen Zwischenräumen ent
stehen, im jährlichen Durchschnitte . . 5,60 ,,

zusammen . 7,00 31.

Die jährlichen Ersparnisse bei der Unterhaltung
eines 4 m breiten Überweges belaufen sich somit
auf 32,10 — 7,00 -^5,10 37.

Die Ausgaben für Beschaffung der Platten von Meifs
für einen 4 m breiten Überweg betragen, wenn nur Innen
platten verwandt werden, 4X 35 = 140 37. Da die Erspar
nisse jährlich 25,10 37 betragen, so ergibt sich eine Ver-

25,10 X 100
zinsung der Anlagekosten von

140
= 18*^/0. Werden

aufser den inneren auch die äufseren Anschlufsplatten verwandt,
was nicht in Rechnung gezogen zu werden braucht, da diese
nur eine weitere Verbesserung bedeuten und bei Steinschlag
oder mit Betonplatten befestigten Überwegen auch nicht vor
handen sind, so bleibt immer noch eine Verzinsung der An
lagekosten von 9

Da die Platten sich wenden las.sen, so kann ihnen eine
durchschnittliche Liegedauer von 12—15 Jahren zugesprochen
werden. Die Herstellung der Platten bat die Ostdeutsche
Holzindustrie-Aktien-Gesellschaft in Gossentin bei Neustadt in

Wpr. übernommen. Derartige Platten liegen am Ostende des
Bahnhofes Lauenburg in Pommern auf einem mit drei Gleisen
belegten Landstrafsenübergangc, bei Goddentow-Lanz und in
der Ladestrafse auf Bahnhof Neustadt, Wpr.

Sicherheitsventil zwischen Wasserleitung und Windkessel der Wasserkräne*).
Von Chr. Ph. Schäfer, Ocheimem Baurate in Hannover.

In den Windkesseln der Wasserkräne verschwindet er-

fahrungsgemäls die Luft sehr bald. Sie wird vom Wasser
weggewirbelt und verzehrt, so dafs die Windkessel nach kurzer
Zeit statt mit Luft mit Wasser gefüllt und daher unwirksam
sind. Bei den Wasserkränen älterer Bauart von geringer

Leistung macht sitdi dieser 1 beistand seltener fühlbar, als bei

den neueren*) für 5 bis 10 cbm Wasser in der Minute. Bei
der verhältnisinäfsig grofsen Wassergeschwindigkeit sind Rohr
brüche oder Undichtheiten der Verpackungen der Rohrleitungen
nach nicht zu vermeidendem, schnellem Schlielsen der Schieber
der W'asserkräne entstanden.

'3 Organ. 1906. 8 179; v. Stocke rt, Haiulbucli des Eisou-
bahnmascliineuwesens Bd. 11, 444.

3 1). R. t i. M.: 1». I'.



Der Verfasser hat verschiedene Lufth^i.

kesseln mit mehr oder weniger Erfolg zur

leitungen angewendet.

Am geeignetsten erweist sich ein Doppe^
dem Windkessel zwischen Windkessel und

baut wird, und dessen leise Schläge besond

hört werden können, wenn ein nahe stehenc

kran benutzt wird. (Textahb. 1.)

Abb. 1.

Iter in den Wind-

l^chonung der Rohr

ventil *). das unter

Rohrleitung einge-

ers auch dann ge-

er anderer Wasser-

7

id

Das sich nach der Seite des Windkessel|s
ventil g läfst das Wasser bei Hemmung

Schliefsen des Schiebers in den Windkessel

seine lebendige Kraft ein elastisches Luftkis

der Druck im Windkessel nicht wie bei

Widder anwachsen kann, ist das Ringventil
der Seite der Wasserleitung R dichtende
Ventile k fest verbunden. Es ist also imii

geöffnet. Durch das kleinere Ventil k wi

erfolgter Wirkung des gröfsern g wieder au
gröfsere Ventil für erneute Stöfse aufnaji
Wegen der festen Verbindung beider Ven
das eine zur Hubbegrenzung des andern.

Durch die Ventilverbindung wird die I

zurückgehalten und ein stets bereites Sie

Wasserverlust für die Rohrleitung gebildet,
Leitungen empfohlen werden kann.

Ist der Windkessel vor Inbetriebnahme
mit Luft gefüllt, so wird diese je nach
2 bis 3 at des Turmbehälters auf

0,5 bis 0,33 ihres Rauminhaltes im

Windkessel zusammengedrückt.
Will man, was besser ist, den

ganzen Windkessel mit Prefsluft fül

len, so bringt man unten am Wind

kessel einen Belüftungshahn (Text
ahb. 2) an, durch den man ihn mit

Luft von der der Druckhöhe ent

sprechenden Spannung aus dem Haupt

luftbehälter der Luftdruckbremse

ganz füllen kann. Versieht man den

Hahn mit einem Rückschlagventilchen, so
radpumpe benutzen, um Luft zuzuführen.

de

16mm

kan

u

*) Lieferung durch die Xorddeutsclie Indu
gesellschaft Schäfer und Kohlransch Hann
42 M frei Hannovei'.
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des Wasserkranes

Druckhöhe von

Abb. 2.

n man eine Fahr-

.strie- und Vertriebs
over. zum Preise von

W öffnende Ring-

des Laufes durch

eintreten, so dafs

sen findet. Damit

dem hydraulischen

g mit einem von

tt kleinern Gegen-

aer nur ein Ventil

der Druck nach

sgeglichen und das

mefähig gemacht,

le dient jedesmal

ft im Windkessel

herheitsventil ohne

das auch für ältere

Da die Luft im Windkessel auch je nach ihrem Drucke;

schneller oder langsamer vom Wasser nach und nach ver

schluckt wird, kann man in einfachster AVeise dem AVindkessel

durch diesen Hahn Aufsenluft zuführen, indem man ihn öffnet,
nachdem man zunächst den zweiten — doi>pelseitigen*) —
Schieber des Wasserkranes, der auch zur Drosselung nach Bedarf
dient, geschlossen und dann den ersten Schieber sowie den Ablafs-

hahn der Kransäule geöffnet hat. Erfahrungsgemäfs empfiehlt
es sich, die Luft in der einen oder andern AA^'eise etwa viertel

jährlich zu ergänzen.

Hat man in der Nähe des Wasserkrane.s eine Prefsluft-

leitung, so kann man sie an den Windkessel unten am Be

lüftungshahne anschliefsen. Auch kann man einen Hülfsluft-

hehälter in oder bei der Kraugrube aufstellen, AVenn das
Wasser trinkbar ist, wird die Imft einer Prefsluftleitung, wie
in Seelze, durch Holzkohlen geführt, bevor sie mit dem AVasser
in Berührung kommt, um sie zu reinigen.

Es ist zweckmäfsig den AVindkessel nach neuerer Bauart tun

lichst hoch zu machen. Zwischen niedrige AVindkessel und Doppel
ventil setzt man zweckmäfsig ein etwa 0,4 m langes Rohrstück.

AA^enn die Wasserkräne seitlich an einer langen Leitung
stehen, die nicht in einen andern Turmbehälter mündet, so
kann es nötig sein am Ende der Leitung einen gröi'sern Wind
kessel mit Doppelventil einzubauen. Auch können Zwischen

windkessel zur Schonung der Leitungen angeordnet werden, wie
in Hannover und Bielefeld, die Beruhigungswiderstände nach
Angabe des Verfassers erhalten haben.

Schliefslich sei erwähnt, dafs die \\Tndkessel der AVasser-
kräne und der Kranleitungen sich dadurch von den AWndkesseln

der Druckleitungen der Pumpen unterscheiden, dafs sie nicht
am Anfange der Leitung eingebaut sind, und dafs es sich
nicht um A^ermciden des Abreifsens der Wassersäule in den

Leitungen handelt, um Rückschläge zu verhüten, sondern um
Vermeiden schädlicher Stöfse durch Auffangen des bewegten
und plötzlich gehemmten AVassers mittels Prefsluft. Bei etwa

3 at Spannung in den AVindkesseln sind schon 17 at an einem

Manometer abgelesen worden.

Nimmt man an, dafs die AVassergeschwindigkeit v =
4,5 m/Sek zwischen den Schiebern*) betrug, entsprechend einer
Leistung von 8,48 cbm/Min. so betrug die Leistung für 1 qcm
8,48 . 1000

0,45 4,5- 17 V,- . /0,45 . 4,5-
Da nun . ̂  so ist v, = \ T

g  2 g 2 ' ' V 17
= 0,225. Der plötzlichen Druckvermehrung von 0,45 auf
17 at entsprach demnach eine Geschwindigkeitsverminderung

von 4.5 m auf 0,225 m.

Um die Leitungen in Gebäuden und zu sonstigen Ent

nahmestellen zu schützen, können an passenden Stellen J.-Stücke

von 150 oder 200 mm AVeite eingeschaltet werden, um AA4ndkessel

mit Doppelventilen darauf zusetzen. Vor und hinter dem Ij- Stücke
sind dem Leitungsdurchmesser entsprechende Absperrschieber

oder Ventile einzubauen, falls sie etwa noch nicht vorhanden

sind, um die AVindkessel nach Bedarf belüften zu können, wenn
keine besonderen Vorrichtungen zur Belüftung**) vorhanden sind.

*) Orgjxn 1906, Tafel XXXV, Abb. 1, 13 uud 14.
**) Haeder. Die Pumpen Ii. Aufiage, S. 37.
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N ii c h
Dr. Karl Koppcf.

Am 10. Dezember 1910 starb zu Köln der Geheime llofrat,

Professor a. D. Dr. Karl Koppe, vormals Vertreter der

Geodäsie an der Technischen Hochschule in Braunschweig.

Über den J.ebenslauf des um das Eisenbahnwesen, besonder-

die Vorarbeiten hoch verdienten Mannes berichten wir das

Folgende.

Als Sohn des Verfassers bekannter und weitverbreiteter

mathematischer und physikalischer Lehrbücher am 9. Januar

1844 in Soest in W estfalen geboren, studierte Koppe nach

dem Besuche des Gymnasiums seiner Vaterstadt von 1864

bis 1868 in Bonn und Berlin Mathematik und Physik, machte

aucli während dieser Zeit den Krieg von 1866 mit. Nachdem

er gegen Ende seiner Studienzeit Assistent des bekannten j
Physikers Dove geworden war, schlofs er sich im Jahre 1868

einer Studienfahrt nach Ostindien zur Beobachtung einer voll

ständigen Sonnenfinsternis an. Im Jahre 1872 übernahm er

die Leitung der geodätischen Arbeiten für den Bau des Gott

hard-Tunnels; er legte die Tunnelachse so genau fest, dafs

die von beiden Seiten gleichzeitig ausgeführten Bohrungen

genau zusammentrafen. Bei den schwierigen Vermessungeu im
Gotthardstocke zog er sich eine Beinverletzung zu, deren

Folgen nicht ganz gehoben werden konnten. Die Ergebnisse

seiner Verinessungsarbeiten legte Koppe in einer gröfsern
Abhandlung nieder, mit der er bei der philosophischen Fakultät

der Universität Zürich die Doktorwürde erlangte.

In den Jahren 1876 bis 1878 beschäftigte sich Koppe

in der mechanischen Werkstatt von Goldschmidt in Zürich

mit dem Baue und der Prüfung von Aneroidbarometern und

Hygrometern. An letzteren brachte er eine einfache, sinn
reiche Vorrichtung an, die es gestattet, diese sehr veränder

lichen Vorrichtungen jederzeit leicht zu berichtigen. Nachdem

er sich in der Schweiz noch mit geodätischen Arbeiten ver

schiedener Art beschäftigt hatte, folgte er am 1. Oktober 1881

einem Kufe als Professor der Geodäsie au die Technische

Hochschule in Braunschweig, in welcher Stellung er eine aus

gedehnte und erfolgreiche Tätigkeit entfaltet hat. Das im

Jahre 1888 übernommene Direktoriat mufste er im April 1891

aus Gesundheitsrücksichten niederlegen. Diese zwangen ihn

auch, am 1. April 1907 vom Lehramte zurückzutreten. Er '

r u f.
lebte seitdem mit seiner Gattin in Königstein am Taunus und

siedelte wenige Wochen vor seinem Ende nach Köln über.
Aufser seiner theoretischen und praktischen Lehrtätigkeit

an der Technischen Hochschule hat Koppe grofse und mannig

faltige Arbeit geleistet. Vor allem ist hier zu nennen seine
Neuorganisation der braunschwcigischen Landesvermessung und
die auf seine Veranlassung und unter seiner Leitung in An-

gritf genommene neue topographische Landeskarte des Herzog-
tumes Braunschweig im Malsstabe 1 : 10000. Umfassende Studien
über die Technik der vervielfältigenden Künste, deren Ergeb

nisse er durch Vorträge und Veröffentlichungen weiteren Kreisen
zugänglich machte, standen in Verbindung mit diesem Unter
nehmen. Auch sonst hat er sich vielfach auf dem Gebiete
volkstümlich-wissenschaftlicher Darstellung betätigt.

Die Bedeutung der Photogrammetrie für die Vermessungs-

kuust hat Koppe frühzeitig erkannt, und ihre Verfahren tür
den Unterricht und für die verschiedensten praktischen Arbeiten

ausgiebig verwertet. An den Arbeiten des Ausschusses für
die Vorarbeiten zur Jungfraubahn hat er einen sehr tätigen
und mafsgebenden Anteil genommen. In den letzten Jahren
seiner Wirksamkeit beschäftigte er sich besonders mit Studien
über die zweckentsprechende Genauigkeit der Höhendarstellung
in topographischen Plänen und Karten für allgemeine technische
Vorarbeiten. Zur Durchführung derselben hat er mit Unter

stützung der »Jubiläumsstiftung der deutschen Industrie« viel
fache Studienreisen gemacht, über die er im »Organ« aus
führlich berichtete. Ein letzter Bericht von ihm liegt der Schrift-

leitung noch vor, dessen baldige Veröttentlichung noch aussteht.
Koppe war eine lebhafte, zielbewufste und sehr liebens

würdige Erscheinung, der Verkehr mit ihm höchst anregend.
Leider war sein Gesundheitszu.stand den grofsen Anstrengungen

seines Berufes auf die Dauer nicht gewachsen. Aufser dem

Unfälle am Gotthard wurde er auf der Heise nach Indien von

einem Hitzschlage betroffen. Auch sonst haben sich die lolgen
der Anstrengungen der Verinessungsarbeiten in der Schweiz in
späteren Jahren immer mehr fühlbar gemacht. Trotzdem hat
er erfolgreich weiter giavrbeitet, erst der Tod setzte dem Bast-
losen ein Ziel,

Die Schriftleitung des »Organ« wird dem geschätzten Mit
arbeiter ein ehrendes Andenken bewahren. —k.

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.
Verein deutsch, er Maschinen-Ingenieure zu Berlin.

ilber die Darstellung von Lokoniotivleislnugen und die Beiiutzniig
solcher Darstelinngen im 'Anglordcrnngsdiensle sowohl für Daner-
leislnngen. als auch für zeilweise i herlastnngen der l.okomoliven

trug Herr Veite, Vorstand des Maschinenamtes Altena i. W.
vor. Anlafs zu den Untersuchungen des Vortragenden gab der
Umstand, dafs es ihm an Angaben fehlte, um die Lokomotiv-
leistungeu für die stark befahrenen Strecken I,etmathe-Iserlohn
von 5,5 km mit 25 "/oo Neigung, Brügge-Lüdenscheid von 6,4 km
bei 27,8®/,)^, Neigung, Dieringhausen-Meinerzhagen von 15 km
mit 16,7 Neigung und andere zu beurteilen. Der Vor

tragende hat nun ein Verfahren ausgearbeitet, nach dem die
Beurteilung der Leistungsfähigkeit der Lokomotive für alle
Arbeitslagen möglich ist*).

Weiter trug Regierungsbaumeister P. Bardtke. Steglitz,
über die Mitwirkung des Eisenbahnzuges zu seiner Sicherung vor.

Der Vortragende be.spracli zunächst eine Anzahl von Ein
richtungen. die dazu dienen, überall durch selbsttätiges Ein
greifen des Zuges Fehler in der Sigualgebung zu verhüten, wo
.solche überhaupt noch möglich sind. Diese Einrichtungen haben

*) Aiisfülirlieli in (flascrs Annalen.
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sich bereits bewährt und sind an allen

Bahnen eingeführt.

Darauf führte der Vortragende eine

richtungen vor, die bestimmt sind, den L

Beobachtung der Signale zu erleichtern und

fällen selbsttätig zum Halten zu bi-ingen.
Gebiete lassen unsere Eisenbahnverwaltuugeili
was Aussicht auf Erfolg bietet. Gleichzeitig
erheblichen Schwierigkeiten betont, mit

ungen zu kämpfen haben, und die ihre Ein

unter ganz besonderen günstigen Verhältnis

Schliefslich erörterte der Vortragende

Aviederholt in der Presse empfohlenen,

Ite

G

ihe weiterer Vor-

omotivführern die

len Zug in Gefahr-

Auch auf diesem

nichts unversucht,

^ wurden aber die

en diese Vorricht-

luhrung bisher nur

äen zuliefsen.

die in letzter Zeit

anz selbsttätigen

Bericht über

Bahn-U

Wirkungen eines Kiirzschiiisscs nnf den i'berbaii
(Enginoering- Kci-ord lltlö. 2. .Iidi, Biiiid 62.

Altbildungon.)

Bei der (dektricheii Ausrüstung ibn; Nc

Hudson-Flurs-Bahn im Gebiete XeuyorK" iiiul!
auf ungefähr 2 km über eine stählei-ne Ül|(
Avenue nördlich vom lliiiiptbahnhote gei

Kabel wurden in stählerne Köbreideitung

bölzernen Blöcken üb(n' den Trägern dei' Üb
wurden. Am 4. Juni 1907 entstand (du K

Leitungsi'ohi' schmolz und die Decki)latt(; di

liehen Träge.rs verbrannte. Die Verbnmii

Stelle nahe der Afitte der Platte diii-ch dii

Metall der Leitung und das Kupfer des Kai

(diiigen Stellen in die Plattn hinein. Der bb

Platte wurde abgeschnitten und zur 1 Intel

Watertown-Arsenal gi^sandt. Die Prüfung eiv

durch die ebditrische Verbrennung verändei

aber die Beschädigung nicht weit über die

baren Verbrennung erstreckte. l)i(\se öii

des Metalle.sJ genügte jedoch, die Festigk
Ganzes um etwa 50"',, zu vermindern und ihr

schatten aufzuheben, Xach Alöglichkeit wer

leituiigen von der Brücke beseitigt, jedenfi

hüllenden Stahlrohre, sondern nicht leitend

dl

i

nterbau, Brücken und Tunnel.

einer i berfiihriing.
Nr. I. S. 27. Mit

6 Tagen je 6 Stunden unter 3

Wasscrdieliler Hörtel.

Von F. Schacht, Braunschweig, ist ein

als Pixol-Emulsion auf den Jlarkt gebracht

ÖO

efahrpunkten der Zugdeckungseinrichtungen und wies nach, dafs diese erheblich

mehr zum Versagen neigen, als unsere Einrichtungen, also

wesentlich geringere Sicherheit bieten. Wo sie trotzdem zur

Einführung gelangt sind, ist die Veranlassung dazu nicht die

Erhöhung der Sicherheit gewesen, sondern das Bestreben, eine

möglichst dichte Zugfolge einzurichten. Alan befürchtete, dafs

dabei die Signale von Hand nicht schnell genug gestellt werden

könnten, und dafs man auch nicht genug geübte Angestellte

für die stark vermehrten Signale erhalten könne. Bei uns

liegen solche Verhältnisse nicht vor, so dafs zur Einführung

dieser Einrichtungen kein Bedürfnis besteht*).

*) Ausluhrlich iii tllaser.s Annalon.

die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

iyork-Zcntral- und

'steil .schwere Kaliel

rführuiig in Bark

(llhrt werden. Die

11 gelegt, die von

erführung getragen

urzschlufs, der das

s unter ihm betind-

iing ging an einer

S(^ hindurch. Das

lels sehniolzen an

^.schädigte Teil der

uichung iiacb dem

gab. dafs (las Aletall

t wurde, dafs sieh

Grenzen dei- sicht

liche Veränderung

.'it der Platte als

3 elastischen Eigen-

fleii die Starkstrom-

s aber keine um

Decken verwendet.

Erdharz-Erzeugnis

das mit Zement.

Sand und Wasser einen wasserundurchlässigem Alörtid gibt und

so guten Schutz gegen B'euchtigkeit und 1 aaickwasser liildet.

Die vom Alaterialprüfungsamte in Grolfs-Lichterfelde an
gestellten Versuche ergaben mit 2S Tage alten Probekörpern

aus 1 kg Zement, B kg Sand, 0,1 kg Pixol-Eiiiulsion und 0,4 kg

Wasser eine mittlere Festigkeit von 22,4 kgüicin auf Zug und
137 kg (|cm auf Druck'. Die Versucbe auf Wasserdichtbeit

wurden mit Proben derselben Znsammensetznng von 7,5 cm

Durchmesser und 3,() cm Höhe angestellt. Sie standen an

kg/iicm Druck und blieben an

der Uuterfläche vollkommen trocken. Eine weitere Prüfung

mit 76 Tage alten Probeköriiern ergab bei 10 tägiger Be

anspruchung unter 4 kg/qcm Druck ebenfalls völlige Wa.sscr-

dichtheit.

Das Erzeugnis ist von zahlreichen Baubetrieben mit bestem

Elrfolg angewandt worden. Sehr.

\euer Spaiiiiungsmcsscr.

(Eiigiiiooring Kocord 1910. 11. Juni, Band (>1, Xr. 21, S. 7(j6. Mit

Abbildungen.)
Itiorzu Zeichnung Abb. 21 auf Tafel VI.

In der Ingenieur-Werkstatt der Universität voii l'enn-

sylvanien zu Philadel])hia wurde unter Leitung des Professors

11, C. Berry ein neuer Spannungsmesser hergestellt. Er dient

zum Messen der Formänderungen von Träger-Stegblechen und

der Längenänderung von aus Stahlträgern geschnittenen Längs

stücken bei ihrer Entfernung vom Träger und ermöglicht auf

diese Weise eine Untersuchung der inneren Spannungen.

Der Spannungsmesser (Abb. 21. Taf. VI) besteht aus

einem Rahmen mit stählernen Spitzen an jedem Ende, die beim

Gebrauche in 5 mm weite Löcher einge.setzt werden; die Löcher

werden in die Probe gebohrt oder in zeitweilig zu befestigenden

kleinen Stahlstücken angebracht. Die eine Spitze ist mit dem

Rahmen fest verbunden, die andere befindet sich an dem kurzen

Arme eines Winkelhebels, dessen langer Arm sich innerhalb

des Rahmens nach einem Punkte unterhalb einer Feinschraube

erstreckt, durch die seine Bewegung gemessen werden kann.

Die Achse des Winkelhebels hat eine Dreipunkt-Berührung in

ihrem Lager, so dafs eine Regelung (dine jede verlorene Be

wegung vorgenommen werden kann. Die Feinschraubc ist strom

dicht ges(diützt, so dafs die Berührung zwischen ihr und dem

langen Arme des WGnkelhebels durch den Schlufg eines

elektrischen Stromkreises angezeigt werden kann. Zu'diesem
Zwe(die kann, um die Vorrichtung völlig selbständig zu machen,

eine kleine Glocke und eine kleine Zellenreihe von der Art

der in Taschen-Blitzlampen gebrauchten am Rahmen angebracht

werden. B—s.
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Werkzeug für Tininol-Viifinessmig.

(Kniiiiiforiiifj; News 1!I1U. o. ̂ liirz, Bd. h-d. Nr. i'. b. 2-")".
.^^it ,\bl)ildnngen.)

Beim Baue des Land-Teiles des neuen Südwestwasser-Tunnels

zu Chicago wurde ein von G. F. Samuel, Hülfsingenieur in
der Abteilung der öfientlichen Arbeiten, erfundenes Werkzeug
für Tunnel-Aufmessung verwendet, das den Tunnel-Quersebnitt
in verjüngtem Mafsstabe selbsttätig aufzeichnet. Es besteht
aus einem Arme, der durch einen Räderwerkskasten geht, der
mit einem den Tunnel-<juerschnitt aufzeichnenden Stifte ver
sehen ist. Das eine Ende des Armes trägt ein Rad, das an

der Tunnelwand rollt, wenn der Arm um den Querschnitt be
wegt wird. Das Werkzeug sitzt auf einer kreisförmigen
kölzernen Scheibe von 508 mm Durchmesser und 7(1 mm Dicke.

Diese Scheibe sitzt auf einer wagerechten Stange mit ausschraub
baren Enden, die in der Kämpferlinie des Tunnels recht

winkelig zur Tunnelachse festgeklemmt und durch zwei Beine
gestützt wird, die von der Mittellinie des Tunnels so weit ab
stehen, dafs Bauwagen unter dem Werkzeuge durchfahren
können.

An der Scheibe ist eine hohle Messing.stange von GIG mm

Länge und 65 qmm Querschnitt so befestigt, dafs sie um 360®
gedreht werden kann. Der das Verjüngungs-Räderwerk und den
Stifthalter enthaltende Kasten ist an dieser hohlen Stange be

festigt, während der Mefsarm durch sie hindurchgeht, so dals
sich Arm und Stifthalter um denselben Winkel drehen.' Der

durch den Räderwerkskasten gehende Teil des Armes trägt

eine Zabnstange, die in eines der Räder des Räderwerkes ein
greift. während das letzte Rad der Übersetzung den Stifthalter
betätigt, der sich in derselben Richtung bewegt, wie der Arm.
Die Verkleinerung beträgt 1:24. B—s.

Bahnhöfe und der

Adams-Drelisflielbe.

(Knc;i"Oering News 1910, 23. Juni, Band Nr. 2o. 8. ('il. Mit
.\l>bildnngon.)

Bioi'zn Zoicluinngon Aldi. 7 bis 9 auf Tafel VI.

F. II. Adams hat eine Drehscheibe erfunden, deren

llauptträger an verschiedenen Stellen durch Räder unterstützt
sind, die auf einer Anzahl gleichmittiger kreisförmiger Schienen
laufen, während der Mittelzapfen die Drehscheibe in ihrer
Lage festhält und keine Last trägt. Die in Abb. 7 bis 9,
Taf. VI dargestellte Drehscheibe von 36,576 m Grubendurcb-
mcsser ist insbesondere zum Drehen der mit Tender ungefähr

350 t schweren und 33 m langen Mallet-Lokomotiven der
»Atchison, Topeka und Santa Fe«-Bahn entworfen.

Von den drei kreisförmigen Schienen (Abb. 7 und 8,

Taf. VI) ist eine auf der Grubenmauer, die beiden anderen
sind auf den Gründungen A und B durch Ankerbolzen befestigt.
Die Gründungen sind so angeordnet, dafs die Hauptträger 1)
und E zwischen den unterstützten Punkten F, G und II gleiche

S])annweite haben. Auf der mittlern Gründung G ist das Gufs-
stück J de.r untern Mittelführung mit Bolzen befestigt. Die

(^luerachse der Drehscheibe schneidet die Hauptträger in den
Punkten K so, dafs auch die Stützweite 2. H K den übrigen
Stützweiten gleich ist. Die Hauptträger tragen die Querträger L,
und diese die Längsträger M, auf denen die Fahrschienen ruhen.
In der Mitte der Drehscheibe ist der wagerechte Blechträgiu' K

unter die Längsträger genietet, der an seiner Unterseite das
Gufsstück 0 der obern Mittelführung trägt. Die Drehscheibe

ist in wagerechter Richtung durch Quer- und Schrägstäbe
versteift.

Über den kreisförmigen Schienen sind unter der Dreh
scheibe Paare von X-Trägern P befestigt, auf die Achsbüchsen Q
gebolzt sind. In jedem Paare von Achsbüchsen befindet sich
eine Achse, auf di(> ein Rad R gekeilt ist.

Das unter den Blechträger X ( Abb. 9, Taf. VI) gebolzte

Maschinen

Eiiiheltliclie Be/.eicliming der l.okomoliveii.

Die seit 1907 im »Organ« angewendete, vom Vereine

Deutscher Eisenbahnverwaltungen mit geringen Abänderungen an-

enAusstattung.

Gufsstück 0 der obern Alittelführung dreht sich in dem untern

schalenförmigen Guisstücke J, durch dessen Boden ein 38 mm
weites Rohr zur Aufnahme der elektrischen Leitung führt. Das

untere Gufsstück wird zur Sicherung vollkommener Schmierung

mit Dl gefüllt.

Zwischen den Trägern der Drehscheibe i.st eine elektriscdie
Triebmaschine (Abb. 8, Taf. VI) angebracht, deren verlängerte
Welle die Hälfte 1 einer Reibungskuppelung trägt. Die kurze

Welle 2 ruht in Lagern an der Drehscheibe, sie befindet sich
in einer Linie mit der Triebmaschinen-Welle, mit ihrem nach

der Triebmaschine gekehrten Ende ist die gleitende Hälfte 3
der Reibungskuppelung verbunden. Die verlängerte Nahe dieses
Teiles der Kuppelung kann mittels des gegabelten Hebels 4 an
dt'i- Finrückstangc 5 auf der Welle 2 verschoben und mit der

festen Hälfte 1 auf der Triebmaschineii-Welle durch Beibung

verbunden werden.

Auf die Welle 2 ist das Zahnrad 6 gekeilt, das in das

Zahnrad 7 auf der Welle 8 eingreift. Zahnrad 9 auf dieser Welle

greift in das Zahnrad 10 auf der Zwischenwelle 11. Zahnrad 12
auf letzterer greift in das Zahnrad 13 auf der Welle 14. Auf
diese ist das Kegelrad 15 gekeilt, das in die kreisförmige
Zahnstange 16 eingreift, die an der kreisförmigen Schiene
befestigt ist. Das Kegelrad hat 279 mm Teilkreis-Durchmesser
und macht 45 Umläufe in der Minute oder 40 m/Min. Am
entgegengesetzten Ende der Drehscheibe führt das Zahnräder-
paar 17 und 18 nach dem Kegelrade 19, das in der entgegen
gesetzten Richtung des Kegelrades 15 läuft.

An einem Ende der Drehscheibe ist ein Wärterhaus vor

gesehen, das von Kragträgerii am Hauptträger getragen ward.
In diesem Hause befinden sich der Einrückhebel und der Trieb-
masclnnen-Schaltcr.

Um die Drehscheibe zu drehen, wird die Triebmaschine
angelassen und das Getriebe eingerückt, nachdem sie unbelastet
volle Geschwindigkeit erlangt hat. B—s.

und Wagen.

genommene "Ü neue Bezeichnung der Lokomotiven mit arabischen
Zahlen und lateinischen Buchstaben**), bei der aufser der An-

*) Organ 1908. 8. 4ö:>.
**) Organ 1907, 8. 47 uud 234, 1908, 8. 75.



zalil aucli (Mo Stellung der Laut- und Trieb-Achsen unter der

I;okoinotlve bestimmt gekennzeichnet wird, ist am 1. April 1910
iili Bereiche der preufsisch-hossischen Staatseisenbahn-Verwaltung
an die Stelle der bisher üblich gewesenen vieldeutigen Angabe
der gekuppelten und ungekuppelten Achten in Form eines
Bruches getreten. Die übrigen, bisher gebräuchlichen Ab
kürzungen für die nähere Bezeichnung der Imkomotiven bleiben
bestehen. I

2 Ü-Uülei'7Jig-\ei'biiii(i-IiOkoniollv(> der Paris-Lyon•Mittelineerbaliii.

(G«;nic civil 1910, Band LVlh Nr. 11. Juli, S. 211. Mit Zeich
nungen und Abbildungen.)

Die von der »Societ(3 de Construction des Batignolles« ge
baute, in Brüssel ausgestellt gewesene vierzylindrige I.okomotive
hat einen flulseisernen Kessel mit Belpaire-Feuerkiste: die mit
Feuerbrücke ausgerüstete h'euerbüchse bestellt aus Kujifer, der
Uost hat eine Neigung von 17 ̂  Die Rauchkammer wird

durch ein besonderes Stahlgulsstück gestützt.
Die stark geneigten Hochdruckzylinder liegen innerhalb,

die Niederdruckzylinder aufserhalb des aus 28 mm starken
Stahlblechen gebildeten Rahmens. Von den Kolben der Innen

zylinder wird die erste, von denen der Aufsenzylinder die
zweite Triebachse angetrieben.

Zur Dampfverteilung dienen oberhalb der Zylinder ange
ordnete Kolbenschieber mit innerer Einströmung und Wal-
schaert - Steuerung. Die Umsteuerung ist mit einer Dämpfungs-
einrichtung versehen.

Beim Anfahren läfst der Führer Frischdampf in den Ver
binder, der mit einem bei 6 at abblasenden Ventile versehen

ist. Das Blasrohr ist veränderlich und vom Führerstande aus

einstellbar, der Regler ein Ventilregler.
Zur Schmierung dient ein an der hintern Feuerkisten

wand angebrachter Detroit-Öler »Galena« mit fünf Abgabe
stellen, je einer für die Schieberkästen und den Dampfzylinder
der Luftpumpe. Aufserdem ist für jeden Zylinder ein Ball-
schmiergefäfs vorgesehen. Ferner ist die Lokomotive mit einem

Dampfsandstreuer nach Gresham ausgerüstet, der den Sand
bei Vorwärtsfahrt vor die Räder der dritten und vierten, bei
Rückwärtsfahrt vor die der vierten und fünften Achse wirft.

Die mit der selbsttätigen Westinghouse- und der nicht
selbsttätig wirkenden Henry-Bremse ausgerüstete Lokomotive
hat folgende llauptabjnessungeii und Gewichte:

Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d . . 380 mm
»  » Niederdruck-Zylinder d, . 60Ö »

Kolbenhub h 650 3s>

Kes.selüberdruck p 16 at

Innerer Kcsseldurchmesser im Vorderschusse 1550 mm |
Höhe der Kesselmitte über Schienenoberkante 2600 » i

Feuerbüchse, Länge 3016 »

»  Weite 1022 »

Serve-Heizrohre, Anzahl 146

»  » äufserer Durchmesser . 70 mm

»  » Länge . . . .. . . 4250 »

Heizfläche der Feuerbücbse . . . .. . . 15,90 (pn
»  » Heizrohre 231,28 »
»  im ganzen II 247.18 » !

Rostdäche B 3,08 t
Triebraddurchmesser D 1500 mm

Triehachsla.st G, 60,08 t
Leergewicht der Lokomotive 69,12 »
Betriebsgewicht der Lokomotive G . . . 75,68 »
Fester Achsstand der Lokomotive . . . . 3300 mm

Ganzer » » » . . . . 9250 »

Länge der Lokomotive 13005 »
fd®'")- hZugkraft Z = 2 . 0,5 p ^ = . . . 10012 kg

Verhältnis H : R = 80,25
»  H : G, = 4,11 qm/t
»  II : G = 3,27 »

»  Z : II — 40,55 kg/qm
»  Z : Gi = 166,64 kg/t

Z : G = 132,30 »

—k.

2B I - iieirsdaiii|il'-Schncll7.iig-Teii(ieriokoiiiolive der Luiidoii, Brlghtoii
und Südküstcn-Balin.

(Eiigiiioer l9lo, April, S. 327. Mit Lichtbild und Zeichnungen.)

Die nach Entwürfen des Obermaschinen-Ingenieurs Marsh
gebaute, mit Rauchröhren-Überhitzer nach Schmidt ausge
rüstete Lokomotive befördert Schnellzüge auf der eine herr
schende Steigung von 3,8 aufweisenden Linie London-
Brighton.

Imngkessel, Feuerkasten und Überhitzerrohre bestehen aus
Stahl, Feuerbüchse und Heizrohre aus Kupfer. Der Drehzapfen
des Drehgestelles liegt 38 mm hinter der Mitte des Drehgestell-
Achsstandes.

Die Lokomotive hat Innenzylinder mit darüber liegenden
Kolbenschiebern, die Kolbenstangen gehen durch. Aufser den
ühlichen Ablafshähnen sind die Dampfzylinder an jedem Ende
mit einem Sicherheitsventile, die Schieberkästen mit Luft

saugeventilen versehen.

Das Speisewasser wird in den Behältern durch einen Teil

des Abdampfes vorgewärmt, und durch vom Kreuzkopfe an
getriebene Pumpen in den Kessel gedrückt, und zwar in näch
ster Nähe der Rauchkammer-Rohrwand. Um den Eintritt von

01 in den Kessel zu verhüten, liegt die Mündung der Pumpen-
Saugrohre 100 mm unter dem Wasserspiegel der Behälter.

Die Lokomotive läuft ebenso sicher, wie eine Lokomotive
mit Schlepptender und befördert bequem ein Zuggewicht von
305 t.

Die Hauptabmessungeu und (Mwvichte sind:

Zylinder-Durchmesser d 533 mm

Kolbenhub h 660 »

Kes.selüberdruck p 11,25 at
Aufserer Kesseldurchmesscr im Vorder

schusse 1444 mm

Höhe der Kesselmitte über Schienen-

Oberkante 2540 »

Feuerbüchse, Weite 1033 »

Heizrohre, Anzahl 21 und 165

»  äufserer Durchmesser . . 121 » 41 mm

^  Länge 3428 mm

Heizfläche der Feuerbüchse . . . . 11,71 qm
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Heizfläche der Eohre 78,97 qm 1
»  des Überhitzers . . . . 28,33 » ]
»  im ganzen H 119,01 »

Rostfläche R 2,23»
Triebraddurchmesser I) 2007 mm

Triebachslast 38,61 t
Betriebsgewicht G 74,17»
Wasservorrat 9,59 cbm
Kohlenvorrat 3,051 !
Fester Achsstand 2667 mm

Besondere Eis

Schleife hei Phice de la Siaiion der Linie Xr. 6 der Stadtbahn in Paris, i

(Nouvellos Annales de la Construction 1910, August, Reihe 6. Band 7, j
Nr. 668. Plan 38.)

Hierzu Lageplan Abb. 22 auf Tafel VI.

In Abb. 22, Tat', VI bringen wir unter Bezugnahme '

Nachrichten über Änderungen im Bestände
Preufsisch-hessische Staatseisenbahnen.

Verliehen: Den Geheimen Oberbauräten und Vortragenden
Räten im Ministerium der öfiTentlichen Arbeiten Launer und
Blum der Charakter als Wirklicher Geheimer Oberbaurat
mit dem Range der Räte erster Klasse.

Versetzt: Der Ober- und Geheime Baurat Dcnianget,
bisher in Posen in gleicher Amtseigenschaft zur Königlichen
Eisenbahn-Direktion nach Hannover; der Reg.- und Baurat
Otto Lehmann, bisher in Kassel, als Oberbaurat, auf
tragsweise, zur Königlichen-Eisenbahn-Direktion nach Posen.

In den Ruhestand getreten : Der Oberhaurat Stündek
bei der Königlichen Eisenbahn-Direktion in Elberfeld.

Ganzer Achsstand 9500 mm
Ganze I.änge der Lokomotive . . . 12395 »

Zugkraft Z ̂  0,75 . p . ̂ - . • 7883 kg
Verhältnis H: R 53,4

H : G, = 3,1 qm/t
H:G= 1,6 »
Z : H = 66,2 kg/qm

»  Z: G, = 204,2 kg/t
»  Z:G= 106,3 » -k.

enhahnarten.

auf unsere früheren*) Übersichtspläne die Schleife bei Place
de la Nation der Linie Nr. 6 Place d'Italie—Place de la
Nation der Stadtbahn zu Paris. B s.

*) Organ 1908. S. :164 uiul 385; 1909. S. 97.

der Oberbeamten der Vereiusverwaltungen.
österreichische Staatseisenbahnen.

Verliehen: Den Bauräten im Eisenbahnministerium Rihosek,
Dr. Techn. Trnka und Blaschek den Titel und Cha
rakter als Oberbaurat.

In den Ruhestand getreten: Der Oberbaurat im Eisenbahn
ministerium Ritter Chabert von Ostland unter Ver
leihung des Titels eines Hofrates.

Ungarische S t a a t s e i s e n b a hn e n.

Ernannt: Der Sektionsleiter der Eisenbahnabteilung des
Handelsministeriums Dr. N e u m a n n zum Ministerialrat.

Übersicht über eisenbahntechnische Patente.

Verfahren, ausgeschlagene Laschen mit neuen Anlageflächen zu
versehen.

D. R. P. 224 635. G. Wo g n e r in Breslau.
Hierzu Zeichuuugeu Abb. 10 bis 20 auf Tafel VI.

Wird ein schwebender Schienenstofs (Abb. 10 und 11,
Taf. VH) von Eisenbahnzügen befahren, so werden die Laschen
kammern k\ k-, k^, k'^, etwa so wie in Abb. 12 bis 14 dar
gestellt ist, zugleich mit den Anlageflächen der Laschen U
allmälig derart ausgeschlagen, dafs die Schienen ungenügend
verbunden sind und die Laschen an den Stegen liegen. Um
die Stofsverbindung wieder brauchbar zu machen, wurden bis
her die Laschen durch neue ersetzt, deren Querschnitt in der
Höhe so zu bemessen ist, dafs die ausgeschlagenen Kammern
der Schienen tunlichst wieder ausgefüllt werden.

Bei dem nachstehend beschriebenen Verfahren werden die
alten Laschen durch Pressen so erbreitert, dafs neue Anlage
flächen an den Laschen entstehen, und die ausgeschlagenen Kam
mern der Schienenenden mit den verstärkten Laschen ausgefüllt
werden, ohne dafs neue Laschen beschafft zu werden brauchen.

Die etwa entsprechend Abb. 14, Taf. VI ausgeschlagene
Lasche U wird bis zur Streckbarkeit erhitzt und in diesem
Zustande in ein Gesenk g gelegt (Abb. 20, Taf. VI), das
mit den Prefsbacken h^ und h- die Lasche an den Anlage
flächen mit dem erforderlichen Spielräume umklammert. Die
Form und der Abstand der Prefsbacken lü, h- können hierbei
innerhalb gewisser Grenzen durch Bearbeitung der Backen,
die den ausgeschlagenen Anlageflächen der Laschen gegenüber
liegen, so zugerichtet werden, dafs die Lasche nach der Er-
breiterung durch Druck eine den ausgeschlagenen Laschen
kammern entsprechende Form erhält, also eine nach Abb. 14,
Taf. VI ausgeschlagene Lasche die in Abb. 15 oder 16 dar
gestellten Formen 1'^ oder annimmt.

Die wegen des Ausschlagens der Anlageflächen in den
Laschenkammern nötige Veränderung der Lasche zeigen Abb. 17
und 18, Taf. VI. Nach ersterer müssen die Laschen so er
breitert werden, dafs die Flächen zwischen den Linien a b und
a^b^ und mn und m^n' der in Abb. 18 dargestellten Ver
schiebung der Laschenanlageflächen zwischen den Linien o v
und oW sowie iw und i' w^ entsprechen. Die Lasche wird
hierbei der Dicke nach etwas verschwächt, weil die Quer
schnittsfläche zwischen den Linien r t und r^ t' zur Herstel
lung der neuen Anlageflächen verbraucht wird.

Aus Abb. 19 und 20, Taf. VI ist zu ersehen, wie die
neuen Anlageflächen einer Lasche hergestellt werden. Die äus-
geschlagene Lasche wird, nachdem zuvor der Prefsbacken h"
aus dem Gesenke g entfernt ist, darin eingelegt, worauf der
Prefsbacken wieder so eingebracht wird, dafs die Lasche mit
einem dem Abstände der ausgeschlagenen Laschenanlageflächen
der Schienen entsprechenden Spielräume von den beiden Prefs
backen eingeschlossen ist. Dann wird ein Prefsbacken d mit
Handhaben q auf die innere Fläche der Lasche aufgelegt und
die Lasche durch den Druck des Kolbens c einer Presse z
mit solcher Kraft in die Breite gestreckt, dafs der Spielraum
zwischen den Prefsbacken h' und h" und der liUsche 1' aus
gefüllt wird. Die Lasche erhält damit die gewünschte Form
mit neuen Anlageflächen.

Um die durch die Pressung hervorgerufene Einklemmung
aller Teile aufzuheben, wird der Prelsbalken d etwa mit einer
Kette p an den Kolben c angehängt. Bei seiner Aufwärts
bewegung wird dann der Prefsbacken h- unter Überwindung
der Einklemmung der Teile h', U und h" aus dem Gesenke
entfernt.

Der Prelsbalken d kann auch mit dem Kolben c ver
einigt sein.

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVIII. Band. 3. Heft. 1911.



54

Bücherbesprechungen.
Gutachten der bundesgerichlliehen Experten in Sachen der Gott-

liardbahngesellschaft gegen die Sclnveizerisehe Eidgenossenschaft
betreifend Rückkanfsentschädigiing. Lausanne, Ch. Fache, 1910.
Das von Professor Hennings, Zürich, f RittervonPascher,

Generalinspektor der österreichischen Eisenbahnen, Wien, und
Oberregierungsrat Franken, Wiesbaden, abgegebene Gutachten
empfohlen wir den Facbgenossen zur Kenntnisnahme, einer
seits der klaren Übersicht über die Streitfragen und damit
über den gröfsten Teil der Tätigkeit der Verwaltung der Gott
hardbahn halber, dann aber auch wegen der gerechten An
erkennung der Verdienste der Verwaltung dieser unter sehr
schwierigen Verhältnissen in vorzüglicher Weise unterhaltenen
und betriebenen Bahn. Es gereicht dem Leser zur Genug
tuung die Verdienste der an der Leitung der Bahn beteiligten,
pflichttreuen und geschickten Männer hier öffentlich anerkannt
zu finden.

Berliner Mascliliienbau-.\ktien-Gesellscbaft vormals L. Scliwartz-
kopf, 2Bl - Vierzylinder-Verbund-Sidinellzug-Lokomotive
Litra P der dänischen Staatsbahnen. Weltausstellung Brüssel
1910.

Das Werk benutzt die Au-sstellung dieser Lokomotive
in Brü.ssel als Anlafs zur Herausgabe eines reizvoll abgefafsten
und ausgestatteten Heftes, das der Darstellung des Lebenslaufes
und der Leistungen des Maschinendirektors Busse der dänischen
Staatsbahnen gewidmet ist, des Verfassei's des Entwurfes der
ausgestellten Lokomotive. Da Herr Busse zu den fruchtbarsten
Lokoniotivingenieuren des letzten Menschenalters gehört, so
bietet die Wiedergabe seiner schriftstellerischen Leistungen,
gröfstenteils in dieser Zeitschrift, ein sehr lebensvolles Bild der
neuern Entwickelung des Lokoniotivbaues überhau])t. Zugleich
ist die Ausgabe des Heftes seitens des liefernden Werkes ein
Beweis des treundschaftlichen und fruchtbaren Zusamineiiwirkcns
eines mafsgebenden Beamten mit der Bauanstalt, das als Muster
hingestellt werden kann.

Der Strafseiihaii. Zeitschrift für Tiefbau im Staats- und Ge
meindewesen. Organ für Stralsenbau, Bewässerung, Ent
wässerung und Städtereinigung. Schriftleitung und Verlag
M. Boerner, Halle a. S.*) Jahrespreis in Deutschland und
Österreich-Ungarn 12 J/, sonst 16 J/, einzelne Hefte 0,5 31.

Diese neue Zeitschrift erscheint dreimal im Monate, zuerst
am 1. Oktober 1910. Sie stellt sich die Aufgabe alle Gebiete
zu bearbeiten, die mit der Anlage von Strafsen innerhalb und
aulserhalb der Städte, mit Ent- und Bewässerung zusammen
hängen, sie findet daher viele Verbindungspunkte mit dem von
uns vertretenen Gebiete. Zahl und Namen der dauernden. Mit-
arbeiter sowie Inhalt und Ausstattung des ersten Heftes beweisen,
dafs der Ausgabe eine gründliche und sachkundige Vorbereitung
voraufgegangen ist, und scheinen geeignet, eine sichere Gewähr
für den guten Fortgang zu bieten. Das Heft berücksichtigt
in gleichem Mafse Theorie wie Praxis und geographisch ein
sehr weites Gebiet, einen besondern Reiz bietet es durch die
Wiedergabe der Brustbilder einer grofsen Zahl der Mitarbeiter,
unter denen die Leser wohl alle gute und geschätzte Bekannte
finden werden.

Dafs die Bearbeitung des wohl abgerundeten Gebietes eine
für sehr weite Kreise wertvolle ist, bedarf keiner weitern
Begründung; wir wünschen der jungen Schwester eine schnelle
und reiche Blüte- und Fruchtzeit.

Tabellen zur Berechnung von Eiseubeton-Konstrnktionen. Zum
praktischen Gebrauche für Unternehmer, Techniker und Bau
beamte ; bearbeitet von Professor L. L a n d m a n n, Oberlehrer
an der Kgl. Baugewerkschule zu Barmen-Elberfeld. Wies
baden 1910, C. W. Kreidel. Preis 4,6 ilL

*) Fernsprecher 696, Postfach 144, Halle a. S.

Nach Mitteilung der Formeln, die im wesentlichen den
preufsischen Bestimmungen entsprechen, werden Beispiele der
Anwendung der Tabellen zur Lösung bestimmter statischer
Aufgaben vorgeführt, die zeigen, dafs die Tabellen in der Tat
die gewülinlich vorkommenden Bezüge zwischen gegebenen und
gesuchten Grölsen decken. In dem Werke ist, wie in den
meisten seiner Art von der Verfolgung der scherenden Wirkung
der Querkräfte wenig die Rede, bei weiterem Ausbaue würde
eine Ergänzung in dieser Hinsicht von Wert sein. Sonst bildet
das Buch ein wirksames Hülfsmittel bei Aufstellung und Nach
prüfung von Entwürfen.

llmschiiürter Beton. Seine Theorie und Anwendung im Bau
wesen. Herausgegeben von Wayfs und Frey tag A. G.,
Neustadt an der Haardt. Stuttgart 1910. K. Witt wer.

Nach einem Vortrage des Herrn Oberingenieur K1 ein
lege 1 vor der Hauptversammlung des deutschen Betonvereines
gibt die Schrift eine tretfende Darstellung der Weise, wie durch
Umschnürung die Widerstandsfähigkeit des Beton gegen Druck
erhöht wird. Zahlreiche Beispiele von Ausführungen zeigen
dann, wie man gerade und schraubenförmige Einlagen zu ver
einigen hat, um unter Verfolgung der Art der Spannungsver
teilung eine möglichst, hohe Steigerung der Tragfähigkeit von
Eisenbeton-Bauwerken zu erzielen.

Das Heft teilt die bisher in verschiedenen Staaten er
lassenen Vorschriften über umschnürten Beton im Wortlaute mit.

Hannoversche Maschinenbau-Aktiengesellscliaft, vormals G. Eges-
torff, Hannover-Linden. Nr. 1002.

Die vorliegende Druckschrift behandelt die von dem rühm
lichst bekannten Werke gelieferten feuerlosen Lokomotiven für
Dampfheizung unter Verhältnissen, bei denen der Funkenwurf
ausgeschlossen werden mufs, bei denen die sachgemäfse Be
dienung einer Feuerung auf der Strecke Schwierigkeiten bereitet
oder wo man eine billige ortsfeste Kesselanlage ausnutzen kann.
Die Hauptmafse und Leistungen für sieben verschiedene Gröfsen
sind eingehend mitgeteilt, und zwar mit den zugehörigen Be
schreibungen in vier Sprachen, einschliefslich der spanischen.
Die sehr gut ausgestattete Druckschrift bildet ein schätzbares
Mittel zur Gewinnung jeder Auskunft über diese besondere
Lokomotivart.

Die küiinigen Wiener elektrischen Untergrandbahiien. Von Ing.
F. Musil in Wien, Wien, Akademischer Verlag, 1910.

Die als Sonderdruck aus der österreichischen polytech
nischen Zeitschrift erschienene Arbeit trägt zunächst in um
fassender und übersichtlicher Weise nach den Mitteilungen
der betreffenden Verwaltungen die Unterlagen zur Beurteilung
der A erkehrsverhältnisse der Stadt Wien und der Bezüge dieser
zur Verteilung der Bevölkerung zusammen. Auf diesen an
sich lehrreichen und beachtenswerten Grundlagen wird dann
ein Entwurf für die Ergänzung der Stadtbahnanlagen durch
ein Netz unterirdischer elektrischer Bahnen unter Wahrung
inniger Verbindung der beiden Verkehrsmittel aufgebaut, und
bis aut die Entwürfe der Einzelbauten einschliefslich der Durch
arbeitung der Verbindungs- und Kreuzungsbahnhöfe ausge
arbeitet, wobei die Erfahrungen in Paris mit der Berührungs-
Verbindung der Linien vielfach das Vorbild gewesen zu sein
scheinen.

Wenn sich auch die Bewegung für weitere Untergrund
bahnen in Wien noch in ihren Anfangschritten befindet, und
heute wohl nicht zu übersehen ist, wie weit dieser Entwurf
die Grundlage einer Ausführung bilden wird, so weisen wir
doch auf .sein Erscheinen ausdrücklich hin, da er an sich be
achtenswert ist, und namentlich durch seine Unterlagen zur
Klärung der immer brennender werdenden Lage des Verkehres
in Wien beizutragen geeignet ist.

Für die Schriffleitung verantwortlich: G^eimer Regierungsrat, Professor a. D. G. Barkhausen in Hannover.
C. W. Kreidel 8 Terlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H. in Wiesbaden.


