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Aligemeine Ubersicht und Gleisplan,

(iber den Umbau der Balmhofsanlagen in und um Leipzig
sind {rither*) mehrere Aufsitze crschienen, die zuniehst die
allgemeinen Grundlagen der nenen Anlagen und weiter im Be-
sondern den “neuen siichsischen Verschiebe- und Werkstatten-
Bahunhof zu Engeldort hehandelten,

In dem Aufsatze @ber die allgemeine Anorduung ist er-
withnt. worden, dafs die Ausfihrung der Bauten nach dem von
den beilen Staatsbalinverwaltungen Preufsens und Sachsens im
Jahre 1902 anfgestellten Arbeitsplan in drei grofsen Absehnitten
erfolgen soll, von denen umfaflst :

a) Bauabschnitt I, 1902 bis 1907, die Herstellung der
aufserhalb des Weichbildes der Stadt Leipzig liegenden
Verschiehebalinhofe nebst Verbindungshahnen, des Werk-
stitttenbahnhofes Engelsdort, des Elektrizititswerkes, sowie
auf den Tnnenbahnhéfen dicjenigen Arbeiten, die zur
Freilegung des Bauplatzes fiir die erste Tilfte des neuen
Empfangsgebindes nebst Bahnsteighallen des Haunpthalin-
hofes l.eipzig erforderlich waren:

h) Bauabschnitt 1T, 1908 bis 1911/12, den Bau des ersten
Teiles des Empfangsgebindes des Hauptbahnhofes und
der Balinsteiganlagen nebst Zubehor, sowie die PFertig-
stellung der Giterbalmhife ;

¢) Bauabschnitt I, 1912 his 1915, den Bau der zweiten
Hialtte des Empfangsgebindes des Haupthahnhofes Leipzig
und der  Bahnsteiganlagen, sowie der mnoch fehlenden
Gleisanlagen, somit dic Fertigstellung des ganzen Haupt-
bahnhofes Teipzig,
lisher ist es moglich gewesen, diesen Arbeitsplan in der

Hauptsache durchzufihren. Die Arbeiten auf dem Hauptbaln-
hofe Leipzig sind nun soweit vorgeschritten. dafs die Inbetrieh-
nthme der ersten Hilfte der Bahnsteiganlagen fiir den 1. Mai
1912 in Aussicht genommen ist.

‘ Der neue Haupthbahnhof wird am (ieorgiringe als Kopf-
bahnhot erbaut, und zwar auf dem Geliande, das ehedem von
dem alten stiudtisehen  Lagerhause und von  den «drei alten

*) Organ 1906, S, 11, 55 und 69; 1918, S. 4 und . 36.
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" Die Sch‘r}ffﬁtang hiilt sich fir den Inbalt der mit dem Namen des Verfassers
versehenen Aufsitze nicht fiir verantwortlich,
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% Neft 4912, 1. April,

Jahnhofen der Thivinger, Magdeburger und Dresdener Linien
hesetzt war beziehentlich lieute noch besetzt ist. An dem ent-
lang der Promenaden seitens der Stadt Leipzig lierzustellenden.
geriumigen Vorplatze nimmt das neue Enmpfangsgebaude cine
Linge von 298m ein.  Der Zugang zu diesem Gebaude liegt
in Vorplatzhihe, die Schienenoberkanten der I%.‘illllst(‘igglviso
liegen ither Vorplatzhihe, dem

2,62 m Hinter

Empfangs-
gebiude ist ein 24 m hreiter Querhalimsteig angeordnet, von
dem aus man naeh den Lingshalnsteigen gelangt.  Vorgesehen
sind 26 Bahnsteiggleise, ‘ '

Von diesen dient jeder der heiden Verwaltungen Preulsens
und Sachsens je die Hilfte. Entsprechend der Lage der ver-
schiedenen Linien gegen Leipzig sind von Nordwest nach Sidost
angeordnet.: L

A, fir die preulsisehe Verwaltung:

6 Gleise fiir den Verkehr der heidew Thiringer linien
e SRt

2 « <« « « « *Eilenbur'g'ei' Linie, -
3« « < « « Magdeburger l.inie,
2« < < « « Berliner Linie:

B. fiir die sichsische Verwaltung:
i Gleise fir den Verkehr der Linien Leipzig-Hof. Leipzig-
Gaschwitz-Meuselwitz und Leipzig-Borna-Chemnitz,
H Gleise fir den Verkelr der heiden Dresdener Linien,
2« ¢« o« « « Linie Leipzig-Geithain-Chenmitz,
1 Gleis fir Sonderziige aller Art.

Die Einfihrung aller Linien erfolgt so, dafs fir die regel-
mifsigen Zugliufe bei der Finfahrt keine GIeisﬁhmwlniei«lungen
in Schienenhohe vorkommen. Die Bahnsteiggleise dder Linien
Leipzig-Berlin und Leipzig-llof liegen in der Mitte der Anlage
unmittelbar neben einamder, so dals geschlossene Zige der
Richtung Berlin-lLeipzig-Hof und umgekehrt ohne erhebliche
Schwierigkeiten durchgefithrt werden: konnen, '

Aulser dem Durchgangsverkehre Berlin-Hof ist noch ein
1)urcllgmlgsverkeh1' l)rvsdun-Mu‘gile]n‘irg’ und VI")resden-Thﬁriugon
vorhanden,. der mit, cinzelnen Durchgangswagen bewirkt wird,
Zur Frleichterung dieses Durchgangsverkehres ist im Osten” des
Haupthahnhofes eine zweigleisice Verbindungsbalm -zwischen
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der Linie Leipzig-Dresden und der Verbindungsbahn Leipzig-
Hof vorgesehen. auf der die von und nach Dresden verkehren-
den Schnellziige, die diesem Durchgangsverkehre dienen, nach
den Gleisen der Verbindungsbahm Leipzig-1lof geleitet, und so
nach den beiden den preufsischen Anlagen unmittelbar vor-
liegenden siichsischen Bahnsteiggleisen | und II gefithrt werden
kinnen.  Hierdureh wird erreicht, dafs die Uberfahrung der
verschiedenen Durchgangswagen nach und von den preulsischen
Balnsteiggleisen erfolgen kann, olime dals der Zugverkehr auf den
iibrigen sichsischen Linien eine wesentliche Beschrinkuny erfihrt.

Zwischen den 26 Bahnsteiggleisen sind abwechselnd Bahn-
steige fiar Reisende und fiir Gepiieck mit 0,76 m und 0,36 m
Hohe iber Schienenoberkante angeordnet, aulserdem mnoch je
ein Randbalnsteig. Der Gepiickverkehr ist sonach vollstandig
von ‘dem der Reisenden getrennt, Die Gepickbahnsteige sind
durch zahlreiche Aufziige mit den unter den Gleisen angeord-
neten Quer- und Langs-Tunneln fivr die Gepicktirderung ver-
bunden.  Die Langstunnel fihrven nach den im  limpfangs-
gebiude in Vorplatzhohe liegenden Abfertigungsstellen.

Die Bahnsteiganlagen werden auf rund 220m Linge von
der Hinterseite des Empfangsgebiudes ab mit sechs grifsern
Hallen von je 45 m und 42,5m und zwei kleinen Seitenhallen
fiir die beiderseitigen Randbahunsteige von je 15,0 m Stittzweite
iiberdacht sein.  Alle Hallen laufen nach dem Fmpfangsgehiude
zu in die 32 m weit gespannte Uberdachung des Querhaln-
steiges ein,

Die Uberdachung der Lingsbahusteige wird in Eisen, die
des Querbahnsteiges in Eisenbeton ausgefiihrt,

Das Empfangsgebiude und die Balmsteighallen werden bei
etwa 298 m Breite und etwa 275 m durchschnittlicher Linge
eine Fliche von rund 82000 qm bedecken,

Die Abstell- und Neben-Anlagen.

Ostlich von der Bahnsteighalle betinden sich zwischen den
Hauptgleisen der verséhiedenen Linien die Aufstellgleise [fir
Personen-Ziige und Wagen, Die Weichenverbindungen sind so
gewithlt, dafs die Leerziige zwischen den Bahnsteighallengleisen
und den Aufstellgleisen meist unmittelbar, hochstens aber durch
eine Rickstofshewegung nach und von den Aufstellgleisen be-
fordert werden konnen, so dals das Wegsetzen der Zige nur
geringe Zeit erfordern wird,

Dic gewdhnlichen Reinigungsarbeiten an den Personen-
wagen zwischen zwei Zugliaufen sollen auf diesen Aufstellgleisen
mit erfolgen. Die Gleisgruppen sind deshalb mit Anlagen far
Entnahme von Prefsluft, Wasser und Heizung versehen. Die
grindlichen, in  lingeren Zeitabschnitten vorzunehmenden
Reinigungsarbeiten an den Personenwagen sollen dagegen in
einer am Ostende des Hauptbahnhofes erbauten Reinigungshalle
erfolgen, mit der eine Wagenausbesserungs-Werkstatt fir kleinere
Ausbesscrungen an den Personenwagen im Anschlusse an die
Reinigung verbunden ist.

Die Anlagen fiir den Giiterverkehr,

Zu beiden Seiten der Anlagen fir den Verkchr der
Reisenden liegen die neuen Anlagen fiir den ortlichen Guter-

verkehr, und zwar auf der Westseite des Bahnhofes fir die

preufsische, auf der Ostseite fiir die sichsische Verwaltung.
Von den siachsischen Anlagen schliefsen an den ostlichen Rand-
bahnsteig der ILiilgutschuppen wmit Zwischenladesteigen
Durchladen und die Eilgitterrampe an.  Der siichsische LKilgut-
schuppen ist mit der entsprechenden Anlage der preulsischen
Verwaltung auf der Westseite des Bahnhofes durch einen 4,5 m
weiten und 2,5 m im Lichten hohen Tunnel unter den DBahn-

zuam

hofsgleisen hinweyg verbunden, damit Einzelladungen von Eilgut
auf kiirzesten Wege ihergeben werden kinnen.  Die
Forderung dieser FEilgutstiicke dureh den Tunnel erfolgt aunf
Wagen an einem elektrisch angetriehenen Seile ohne knde.
Der Tunnel ist beiderseits durch je zwei Fahrvstithle mit den
Iilgutschuppen verbunden.

Fir die Durchfihrung von Eilgut-Kurswagen sind nordlich
von den Hauptgleisen Leipzig-1lof Ubergabegleise angeordnet,

dem

nach denen dic von den preulsischen linien kommenden und
nach den sichsischen Linien gehenden Wagen vom preufsischen
Bahnsteiggleise 8 durch cinen unter den Hauptgleisen der
Linien nach Eilenburg, Magdeburg und Berlin hinwegfithrenden,
eingleisigen ‘Tunnel nach den siichsischen Eilgutanlagen ge-
fordert werden. Der Wagenverkehr in entgegengesetzter Rich-
tung wird entsprechend bewirkt. '

(titer-Stitckgutverkehr sind der
Auf der Ostseite des Bahnhofes

Die  Anlagen fiir den
Stadt moglichst nahe geriiekt,

licgen vom Georgiringe unmittelbar zugingig die  beiden
siichsischen  Giiterschuppen  fitr ankommende und abgehende

Giiter von etwa je 3600 qm Grandtliiche: letzterer Schuppen
ist mit Zahnladesteigen ausgeriistet, damit auch einzelne Wagen
leicht ausgeweechselt werden komnen,

An diese Giterschuppenanlagen schliefsen sich nordost-
witrts eine grofsere Laderampe, der Zollschuppen nebst Lager-
haus, sowie sieben Dbahntiskalische Speicher. Das Lagerhaus
dient als Ersatz fiar das abzubrechende stiidtische Lagerhaus.
Weiter nach Osten befindet sieh der Freiladebahnhof mit
Feuervampe, Uberladekran, sowie mit ciner grofseren Anzahl
von Lagerplitzen mit Gleisansehlufs zur Vermietung an Ge-

AU

schitfte.
Die Anlagen fiir den Lokomotivdienst.

Fiir den Lokomotivdienst ist siichsischerseits auf der Nord-
des Bahnhofes neues Rundheizhaus mit 27 Stinden
Nebenanlagen. [{eizhaus - Verwaltung, Vorratlager.
Bekohlung und Wasserbeschaffung angeordnet.  Aufserdem soll
auf der Sudseite des Bahnhofes an der Kirchstralse vin weiteres
Rundheizhaus mit entsprechenden Nebenanlagen errichtet und

seite ein

nebst wie

weiter das dort liegende alte viereckige Ileizhaus zweckent-
sprechend ausgebaut werden. Durch die Verteilung der Heiz-
hiuser auf beide Seiten der Hauptgleise wird erreicht, dals die
Kreuzung der Hauptgleise durch die Lokomotivfahrten moglichst
abgemindert ist.

Auf der Nordseite des Bahnhofes ist noch die (Nlgasanstalt
zur Bereitung des fir die Beleuchtung der Personenwagen
nitigen Gases angeordnet,

Die Giter- und sonstigen Aunlagen fir die preulsischen
Linien liegen auf der westlichen Bahnhofseite in entsprechender
Anordnung, der Ireiladebalinhof reicht bis zur Eutritzscher
Strafse hinaus.
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Die Postanlagen.

Zwischen den Bahnhofsteilen der Dbeiden Verwaltungen
liegt der Post-Giiterbalinhof, auf dem fernerhin alle in Leipzig -
ein- und auslaufenden Postwagen behandelt werden. Dieser

Postbahnhof besitzt eine mehrteilige. in Kisenbau iberdachte
Verladehalle mit 30 Stutzgleisen, auf denen etwa 90 Postwagen
Platz finden,

Die Gleise des Post-Giiterbahnhofes sind an die nach der !

Bahnsteighalle fithrenden Durchfahrgleise, auf denen sich auch

der Verkehr der Lokomotiven von und nach den nirdlichen
Heizhausanlagen abwickelt, angeschlossen, so dals die Cher-
fahrung der Postwagen zwischen dem Posthalimhofe und den in
der Bahnsteighalle befindlichen Personenzuggleisen leicht zu
bewerkstelligen ist.  Fir den Postwagenverkehr von den west-
lichen preulsischen Linien wird «der Verbindungstunnel, der von

dem preulsischen Bahusteiggleise 8 unter den Hauptgleisen der

Linien nach Eilenburg, Magdeburg und Berlin  hinwegfiihnrt,
nutzbar gemacht werden,  Dieser neue Posthahnhof ist am

1. Februar 1912 fir den Thiricger Verkehr crotfnet worden.

Der Verladeschuppen des Postbahnhofes an der Rohrteich-
stralse ist mit der Stadt ecinerseits durch den P'losencr Weg,
anderscits durch die Brandenburger Strafse verbunden. Letstere

Stralse aberschreitet «den Bahnhof auf einer 140 m langen
Bricke mit eisernem Uberbaue. Die Bricke hat drei Ofi-

nungen, dic grofste mit 86,72 m Stiitzweitc.

An der Brandenburger Strafse sind finr Sachsen zwei Ver-
waltungs- und Dienst-Gebiaude errichtet, von denen das grilsere
die Dienstritume fiir die beiden Betriebsilivektionen Leipaig,
fiir das clektrotechnische Amt, das Maschinenamt und mehrere
Dienstwohnungen, das kleinere die Riume far die Telegraphen-
meisterei und die Telegraphen-Werkstatt enthilt. Weiter liegt
an dieser Stralse unweit des Hauptbahnhofeebiudes das neue
Brief- und Bahn-Postamt 11, das durch cinen unter den sivchsi-
schen Giiterschuppen erbauten Tunnel mit den Postanlagen in
der Balnsteighalle verbunden werden wird.

Das Empfangsgehiude.

Der Bau des Empfangsgebiiudes erfolgt nach einem durch
die sichsische Eisenbahnverwaltung aufgestellten I’lane, dem
der Kntwurf der Herren Architekten Lossow und Kithne
in Dresden zu Grunde liegt, der im Wettbewerbe 1907 mit
einem ersten I’reise ausgezeichnet war und hei dessen Sonder-
bearbeitung beziiglich der Gestaltung der Schauseiten und der
Innenarchitektur die genannten Verfasser tatiy sind.

Nach dicsem Fntwurfe sind im Geschosse in Vorplatz-
hohe zwei michtige Einganghallen mit je 1100 qm  freier
Grundfliche nnd 26,0 m Lichthohe angeordnet, dic sowohl von
vorne vom Vorplatze aus, als auch von der Seite zugiingig sind
und von denen die westliche dem preulsischen, die dstliche dem
Zwischen diesen  beiden
Einganghallen befinden sich in dem 99 m langen Mittelbaue

sichsischen Verkehre dicnen wird.
die Abfertigungstellen fir das abgehende Gepick mit einein
davor liegenden 12,55 m breiten Gange, der chenfalls vom
Vorplatze aus unmittelbar zugingig ist.

In den Einganghallen sind zuniichst dem vorderen Ein-

gange links und rechts die Fahrkartenschalter angeordnet.

Neben den hintern Teile dieser Ilallen nach den Bahn-
steiganlagen fithrenden 10m breiten Treppen liegen die Raume
fur das Handgepick. In dem an die preulsische Einganghalle
westlich anschliefsenden Fliigelbaue sind vorgesehen dic Riume
fir Polizei, Haarschneider und Baderiume, Verkaufstande, Aborte,
die preulsische Balmhotkasse und am Bliucherplatze der Aus-
gang fur die auf den preuflsischen Bahnlinien mit Gepick an-
kommenden Reisenden, sowie die Riume fir die Abfertigung
des ankommenden Gepickes, fir die Paketfahrt, far die Steuer,
ferner verschiedene Dienstriume, sowie am Nordwestende des
Seitenfliigels unter dem preulsischen Randbahnsteige die Réaume
fir die Abfertigung der Auswanderer,

Der ostlich an die siichsische EKinganghalle anschliefsende
Flagelbau enthilt ebenfalls Haarschneide- und Bade-Raume, Ver-
kaufstinde und Aborte, im Kckbaue den Aufgang nach den
Bﬂrst;uzimmeru, sowie Riiume fiir den Bahuhofdienst und im
ostlichen Seitenfligel den Ausgang fiir die mit den siichsischen
Linien ankommenden Reisenden nebst Raumen fir die Ab-
fertigung von ankommendem Gepicke, fir die Pakettahrt. far
dic Steuer und verschiedene Dienstriiume.

im

Im Geschosse in Bahnsteighohe, 3,84 m iber dem
Vorplatze. wird der Mittelban in der Hauptsache durch die
vom Querbhahnsteige zugiinglichen Warteriume mit Schank-
betrieh nebst den zugehorigen Schank- und sonstigen Neben-
Ritumen eingenommen, Jeder der beiden Wartesale I;1l. und
II/IV. Klasse nebst Nebenraumen, wie Abteilungen fiir Frauen
und Nichtraucher. hat 1100 qm Grundfiche, der zwischen diesen
beiden Sialen nach dem Vorplatze zu liegende Speisesaal 300 qm,
Der letztere. sowie die am Vorplatze liegenden Teile der
grofsen Wartesiile liegen 2m hoher, als der Querbahnsteig,
damit der vor den Giepiickannahmen in demn Geschosse in Vor-
platzhohe befindliche, 12,55 m breite Gang eine Gescholshohe
von 5,84 m erhillt, und so die Méglichkeit besteht, noch itber
den Vordiachern der Iingangstiiren Fenster zur Belichtung des
Ganges und der Gepicktafeln einbauen zu konnen.

In westlichen Fliigelbaue sind zunichst der KEin-
gangshalle dic Postriume, von dem Querbahnsteige aus iiber
den in der westlichen Einganghalle befindlichen Hochflur zu-
ginglich angeordnet; hieran schliefsen sich die Warterdume
ohne Schankbetrieh Dienstriitume der preulsischen Ver-
waltung, wie Bahnhofsverwaltung, Fundstelle, Aufenthaltsriiume
far Bahnhofs-Bedienstete und im Seitenfliigel der Ausgang von
der Bahnsteighalle nach dem Blicherplatze.

Im ostlichen Fliugelbaue liegen zuniichst der Kinganghalle
Warteriiume ohne Schankbetrieh, hicran schliefsen sich Dienst-
riume der Verwaltung, Bahnhofinspektion,
Aaufenthaltsriume fir Bahnhofs-Bedienstete, sowie im KEckbaue
die Raume fir firstliche Herrsehaften und im Seitenfligel der

dem

wld

sitchsischen als

Ausgang vom Querbahusteige nach der Ostseite des Vorplatzes,
endlich Arzt- und Kranken-Zimmer, sowic Betriebsraume.

Die weiteren Obergeschosse werden im Mittelbaue grolsten
Teiles von den durchgehenden Wartesidlen in Anspruch ge-
nommen; nur in der Mitte des Baues sind iiber den Schank-
und Neben-Riiumen im ersten und zweiten Obergeschosse iher
Bahusteighohe Vorratsriiume fiar den Wirt, in dem dariiber
liegenden Z\\'ischengesclnqssc diec Wirtskiiche nebst den erforder-

17%



114

lichen Wirtschafts- und Neben-Riaumen vorgeschen.,  Zu beiden
Seiten sind die Wohn- und Schlaf-Riaume far die Bedienung
der Kichen angeordnet. Die Wirtschaftsriume der Bahnhof-
wirtschaft in den Obergeschossen werden mit den im Keller-
geschosse  befindlichen, sowie mit den Schankriwmen an den
Wartesillen durch Aufziige verbunden.

In den beiderseitigen Fliigel- und Seiten-Bauten sind in
demersten und zweiten  Obergeschosse ither  DBalmsteighohe
weitere Dienstritume der beiden Verwaltungen, mehrere Wohn-
ungen far Bahnhofs-Bedienstete, sowic Sitzungszimmer, Uber-
nachtungszimmer fir Oberbeamte und Aufenthalts- und Schlaf-
Ritume far die Zugmannschaften nebst Nebenriiumen, wie Bader,
Waschritume, Trockenzimmer, Schrank- und Speise-Riume unter-
gebracht.

Das Empfangsgebitude wird cinschlicfslich der Lichthofe
16100 qm Grundfliche bedecken, von der 15600 qm iherbaut
sind, und cinen umbauten Raum zwischen Kellersohle be-
ziehungsweise Frdgeschols-Fulshoden und Hauptgesimsoberkante
von 250900 cbm enthalten,

Gang der Ausfithrung,

Da der neue Hauptbahnhof Leipzig in der Iauptsache
auf dem Gelinde des Thiiringer, Magdeburger und Dresdener
Bahnhofes erbant wird, so kann der Bau nur stiickweise nach
Freiwerden der alten Anlagen durchgefiilirt werden, Nachdem
der Thiiringer Bahnhof durch zwischenzeitliche Verlegung des
Verkehres der Thiringer und Magdeburger Linien nach den
alten Anlagen des Magdeburger und des DBerliner Bahmhofes
im Ierbste 1907 aulser Betrieb gesetzt und hieraut die Bau-
lichkeiten dieses Bahnhofes abgebrochen waren, begaunen im
zweiten Vierteljahre 1908 die Grindungsarbeiten fir den west-
lichen Eckbau und Seitentliigel des Fmpfangsgebiudes,  Mit
Ricksicht auf den moorigen und nassen Untergrund mulsten
sowohl fir das Empfangsgebitude. als auch fir die drei ersten
Bahnsteighallen  kiinstliche Grimndungen  angewendet  werden.
Fir das Kmpfangsgebiude wurden Betonptihle von Strauls
und  Eisenbetonpfihle, far die Bahusteighallen Bruunengriind-
ungen, sowic dic vorgenaunten Arten von Betonpfihlen ver-
wendet.

Die Bauarbeiten am Empfangsgebinde und an den IHallen
sind nun soweit vorgeschritten. dals amm 1, Mai 1912 der erste
Teil Betrich  genommen und zuniichst der Verkehr der
beiden preulsischen Thiringer Linien in die Neuanlagen ver-
legt werden kamn, Thm folgt im September und Oktober 1912
der Magdeburger und Berliner Verkehr, sowie der Schnellzug-
verkchr dder sachsischen Linie Leipzig-Hof.

Der Weiterbau des Empfangsgebiides und der Bahnsteig-
anlagen soll dann so erfolgen, dals nach Abbruch des zeit-
weiligen Thitringer Bahnhofes der Mittelbau des Gebiudes und
die vierte Dahnsteighalle ausgefithrt und auf die Gleisanlagen

dieser Ialle im Fribjahre 1913 der Verkehr aberfihrt wird,
der jetzt aut dem Dresdener Bahuhofe abgewickelt wird.

Nach Aufscrbetriebstellung und Abbruch des Dresdener
Bahnhofes kann dann im Jahre 1913 der Bau der gstlichen
Einganghalle und des westlichen Kekbaues und Seitenfliigels
nebst der funften und  sechsten Babnsteighalle und  des  ost-
lichen Randbahnsteiges in Angrifi genommen werden.

Die Fertigstellung des Hauptbahnhofes steht fir Ende 1915
zu erwarten,

hosten,

Die Baukosten fir das Empfangsgebiude und die Bahn-
steighallen sind mit 10986000 J/ herechnet.

Bauleitung,

Der Bau erfolgt auf gemeinschaftliche Kosten der preulsi-
schen und sichsischen Staatshahuverwaltung durch letztere.

Als Ministerial-Kommissare fiir den Gemeinschaftsbau des
Fmpfangsgebitudes und der Bahmsteighallen sind seitens des
preufsischen  Ministerium und des
sicchsischen Finanzministerium die Herren Geheimer Oberbaurat
Riadell Berlin und Geheime Bauriite Schonleber und
Kritger in Dresden ernannt,

der offentlichen Arbeiten

in

Die  Ausfithrung des Empfangsgebiudes und der Bahn-
steighallen steht unter der leitung der Generaldircktion der
siichsischen Staatsbahnen in Dresden, besonders des bautech-
nischen Referenten Geheimen Baurates Homilius, des sichsi-
schen  Lisenbahnneubauamtes lessen  Vorstand
Verfasser dieses Aufsatzes ist, und der beidlen Bauabteilungen

Leipzig, der
dieses Amtes fiir Hochbau und Ticfbau mit den Bauriten Mirus
und Rothe als Vorstinden.

Die IEntwirfe fiir die Bahnsteighallen warden vom Briieken-
baubureau der siichsischen Eisenbahuverwaltung unter Baurat
Christoph, die fiir die maschinentechnischen und elektrischen
Anlagen im Gemeinschaftsteile von den betreffenden technischen
Burcaus der siichsischen Kisenbahnverwaltung zu Dresden, Vor-
stinde Finanz- und Baurat Lindner und Baurat Mollering,
bearbeitet.

Der Ban der Langsbahnsteig- und Gleis-Anlagen, sowie aller
Nebenanlagen wird von jeder der beiden Verwaltungen inner-
halb ihres Detriebshereiches bewerkstelligt.  Dic  Austuhrung
der sitchsischen Anlagen erfolgt durch ddas vorgenannte Neu-
bavamt, die der preufsischen Anlagen unter Oberleitung der
Eisenhahndirektion Halle, besonders des bautechnischen Dezer-
nenten Oberbaurates Graeger durch das preufsische Eisen-
balm-Betriebsamt 2 unter dem Regierungshaumeister Riedel
als Vorstand und dessen Bauabteilung unter Regierungsbau-
meister Beryg als Vorstand.

Die Mitteilung weiterer Linzelheiten itber das Kmpfangs-
gebiiwmde und die Bahnsteighallen des Hauptbahnhofes Leipzig
bleibt spiteren Sonderabhandlungen vorbehalten.



115

Die Abhiingigkeit des Kohlenverbrauches der Lokomotiven von der Zylinderleistung.

Von J. Jahn, Professor an der Technischen Hochschule zu Danzig.

In seinem Aufsatze »Frhohung der Wirtschaftlichkeit des |

Zugtorderungsdienstes auf Grund von Versuchen mit Lokomo-
tiven im Betriche der preufsisch-hessischen Staatshahnen«*) teilt
Anger*®) eine Zusammenstellung von Krgebnissen mit, die
Versuchen mit
Die Versuche hatten den

vom Eisenbahnzentralamte bei verschicdenen
Lokomotivgattungen gewonnen sind.
Zweek, die giustigste Belastung der Lokomotivgattungen fest-
zustellen.  Ich michte nun zeigen, dals diese Zusammenstellung
aulserst wertvolle Riickschlisse auf diec Wirtsehaft der Loko-
motive als Dampfmaschine und als Damptkessel ermoglicht.

‘Eine sehr wichtige und noch wenig geklirte IFrage, dic
hier ihre Beantwortung finden soll. ist die, in welchem Malse
der Kohlenverbrauch fiir die Pferdekraftstunde zunimmt, wenn
die Zugbelastung abnimmt und daher Drosselung des Dampfes
notig wird. Diese Fragen konnen durch jene hier nochmals
abgedruckte Zusammenstellung I unmittelbar noch nicht  be-
antwortet werden, denn die tkin der Zusammenstellung [ sind
der aufserlichen Ahnlichkeit  des
Anderseits michte ich

keine Arbeitscinheit, trotz
Zeichens mit dem ciner Arbeitsgrolse.
gleich das Milsverstindnis ausschlielsen, als ob ich versuchen
wollte, die Schlulsweise Anger's durch cine andere zu er-
setzen. Die von Anger gefundenen Ergebnisse sollen durch
meine Untersuchungen nicht angetastet werden.

Bei der Verwertung der Zusaminenstellung I hat man sich
zu vergegenwirtigen, dals die Versuche mit ciner Lokomotiv-
gattung stets auf derselben Strecke, mit dersclben  Fahr-
geschwindigkeit und bei ziemlich gleichwertigen Witterungs-
verhaltnissen ausgefithrt werden.

Zusammenstellung I

” I Kohlenverbrauch
g fiir 1000 tkm

\ Mohe
Lokomotivgattung ***) und . Znglast i . v(;‘\l?lfx!:lllich
Versuchstrecke | | Ver- gegen die
| brauch epnstigste
\ "Belastung
o B ] t ! kg %
| T
‘ 500 36,3 8
450 33,7 —
2B.T.S.-Lokomotive, Gattung Ny 400 36,3 8
Berlin-Hannover | 360 39,0 16
290 43,9 30
225 47,3 43
520 36.2 —
2B1.1V.t.[=.S.-Lokomotive. Cat- 430 43,0 19
tung Sy . . . . . . 360 48,8 35
Berlin-Hannover 290 54.5 51
225 59,0 63
603 32,2 6
1C.t. G .-Tenderlokomotive, Gattung 546 i 30’% o
Ty mit Drehgestell von Kraufs 40 | 33,5 10
Grunewald-Belzig 350 36,5 20
s 250 39,7 31
o 160 42,8 41

*) Organ 1911. S, 1.
**) Auf S. 40.
***) Bezeichnungsweise: Organ 1911, S. 115,

Dic Angaben der Zusammenstellung sollen also dazu be-

" nutzt werden, den Kohlenverbrauch fir die im Zylinder ge-
" leistete  Pferdekraftstunde  bei  verschiedenen Belastungen zu

crmitteln, wm so cin Urteil aber die Wirtschaft der Loko-

" motivimaschine, des Kessels, und iber die Moglichkeit ihrer

 Verbesserung zu gewinnen,

Die Geschwindigkeit, die in Wahr-
heit wihrend der cinzelnen Fahrt Schwankungen unterworfen
ist, wurde far die Schnellziige zu 90 km/St angenommen.
(Tber die Zuverlassigkeit dicser und der noch spiter zu
machenden Annahmen und iber den Kinfluls eines etwaigen
Fellers in diesen Annahmen wird spiter gesprochen werden.
Da das Zug- und das Lokomotiv-Gewicht bekannt sind, so
kann nun der Zugwiderstand, also auch die Leistung in Pferde-
starken N, mit der Geschwindigkeit von 90 km/St mittels einer
der bekannten Widerstandsformeln bereehnet werden. Da ferner
der Kohlenverbrauch fiar 1000 tkm wul die Belastung des
Zuges in t bekannt sind, so kann auch der Kohlenverbrauch
auf 1 km, und da der Zug stiandlich 90 km fahrt, durch Ver-
vielfaltigung mit 90 der stimdliche Kohlenverbrauch K er-
mittelt werden. X : N ist dann der gesuchte Wert.

Um die FErgebnisse zuverlissig zu machen, ist Vorsicht
in der Auswahl der Widerstandsformeln am Platze. Da das
Wagengewicht stark schwankt, so sind nur solche Formeln
brauchbar, die den Widerstand der Lokomotive und der Wagen
getreunt angeben.

Fir die 2B.T.S.-Lokomotive der Gattung S;
kann dic Formel von Barbier Verwendung finden. Sie lautet
w = 3,8 -} 0,9 Vkuwst lli‘;(;_o‘i;g‘_)
cine 2B.1V.[F.8.-Lokomotive. Die Abweichung in der Bauart
beider Lokomotiven ist so gering, dals die Formel unbedenk-
lich benutzt werden kann. Der Einftlufs eines etwaigen Fehlers
wird spiter untersucht werden.

Fir den Wagenzug wird gleichfalls die Formel von

. sie gilt eigentlich far

k)

Barbier Denutzt: sie lautet fiar vierachsige Wagen
) Vkm/St + 10 . ) .
1,6 4 0.456 VkmisSt_ [o00 , gilt aber streng nur fir
in Zuggewicht
Abh. 1. oln /uggewi |
von 200 t. Far
X 1 Zuggewichte
7TL T von 250 und
{ “\ 3 330t istsienach
09 ] | den Versuchen
\l\ von Barbier
e .

< mit 0,93 und

08 T~ 0,87 zu verviel-
' ,,;J = fachen. In die-
Nut2last ser DBerichtig-

200 250 390 500 500, -

' ung kommt die

bekannte Tatsache zum Ausdruck. dafs der Zugwiderstand

nicht gleichmilsig mit dem Zuggewichte zunimmt, sondern

Um fir jede beliebige Zuglast die Zahl u
. . . ykmfst + 10
zu finden, mit der der Wert 1,6 4 0,456 VEm/St . 000

zu vervielfachen ist, wurde in Abb, 1 eine Linie gezeichnet.

langsamer, als dieses.
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die durch dic obigen Werte 1, 0,93, 0,87 fiir die Zuggewichte | ==
200, 250, 330 geniigend genau bestimmt ist, um dic Werte n  Da

fiur andere Belastuugen ablesen zu lassen.

Die Ermittelung des Wertes K: N moge nun an cinem
Beispiele crlautert werden. Die 2B.T.S.-Lokomotive wiegt

100 t. Jhr Widerstand bei V = 90 kmist gt
] - 90 4 30
3,8 0 90 —— ' 100 = 0 kg.
(, +0,9 oo~ ) 100 =1850 kg

Der Widerstand des Wagenzuges von beispielsweise 400 t

90 10

f—-'j——~ 400=n. 5,7 .400. nent-
1000

nimmt man aus Abb. 1 far das Wagengewicht von 400t

ist n(l,ﬁ + 0,456.90

3240 kg und die Leistung 3240.90 : 270 = 1080 PS.
die Formeln von Barbier auf Grund von Dampfdruck-
schaulinien bestimmt sind, so sind dies Zylinderpferdestirken.

Bei 400 t Zuglast verbraucht nun die 2B.T.S.-Loko-
motive nach Zusammenstellung 1 36,3 kg Kohle fir 1000 tkm.
Um diese 1000 tkm zu leisten, mufs sie mit dem Zuge von
400t Gewicht 1000 : 400 km durchfahren. Sie verbraucht also
0,001 .400. 36,3 kg/km Kohlen und, da sie in der Stunde
90 km  durchfahrt, 90 . 0,001 . 400 . 36,8 = o 1310 kg/St
Kohlen. Der Verbrauch an Kohle fir die Zylinder-Pferdekraft
auf 1 Stunde bei 90 km Geschwindigkeit und 400t Zuglast
ist also endlich K : N =1310:1080 = 1,21 kg/PSi St.

zu 0,83.  Also ist der Wagenwiderstand 0,83 . 5,7 . 400 Fihrt man diese Rechnung mit allen in Zusammenstellung [
== 1890 kg.  Der ganze Zugwiderstand ist 1350 4 1890  aufgefuhrten Zuglasten aus, wobei der  Lokomotivwiderstand
Abh, 2,
2,0
/’
— —— ]
18 0 1.6 T9
LS
L. d
vy
76 > 4[,%‘5 ;{;——ﬁz Y T
L i I
e To_Ly—7, [261.5V-t.F-5 4" =
” V'35 und 80 ki/5p \—\/_[/ ” ZB_;:' ! — /\'_'Sg
jJ cLV. . . g
| o )55
12 e o~ O <105,
‘/ | — - A
, V=45 und\90 kmy/sy = ——— Se [ZBT-VETFS 5
10 (1 "G o
70:t — 3
E/ P S8 12B. 7.8 |~ 59 T3
- >
08 |3 A
&
> <
06 |= V=20 und 60 kst 1= 5%,
S
3
04 (S
3
=
02 IS
L
o
100 200 300 400 500t Nuizlast 600

unveriindert bleibt. so erhdlt man dic in Textabb. 2 mit S,
2B.7T.8. bezeichnete Linie der Gruppe V.= 45 und 90 kin/St.
Die 7Zahl 45 Dedcutet hier die Geschwindigkeit der Giterzug-
lokomotive T,, 1C.t.G. (vergl. spiter),

Fir die 2B1.1IV.t..8.-Lokomotive S, soll ebenfalls
die Formel von Barbier verwendet werden, jedoch in der
Vkm/St + 30

1000
ungsweise = 0,94 gesetzt. Der Widerstand auf 1t wurde also
um 69/, kleiner, als bei der 213.T.S.-Lokomotive angesctat.
Das geschieht mit Bericksichtigung des erheblich grofsern
Gewichtes der 2B1 V. t.[~.S.-Lokomotive von 138t gegen
100t der Heifsdamptlokomotive,
mit zunehmendem Gewichte ab. Ferner geschieht es in der
Erwigung. dals das Mehrgewicht gegenitber der Heilsdampt-
lokomotive im Wesentlichen durch die Belastung der Laufachse
unter dem Stehkessel und durch das grofsere Tendergewicht ent-

Form « (3,8 -+ 0,9 Vkw/st ), a wurde schiitz-

~

Der Widerstand auf 1t nimmt

steht, also kommen der Hauptsache nach Fahrzeug-, weniger
Maschinen-Widerstinde hinzu.  Frstere sind aber an sich stets
kleiner, als letztere.

Dic Frmittelung des “Wagenwiderstandes erfolgt ebenso,

wie oben.

Die Rechnung fuhrt auf die in Textabb. 2 mit S,.
2B1.1V.t.F.S. bezeichnete Linie der Gruppe V= 45

und 90 km/St.  Am rechten Ende ist aufser der ausgezogencn
Linie die Moglichkeit eines andern Linienverlaufes gestrichelt
angedeutet. Diese gestrichelte Linie hat einen Wendepunkt.
Mit Sicherheit hatte auf diesen Wendepunkt nur geschlossen
werden konnen, wenn noch cin Punkt fir etwa 600t Last
hiitte berechnet werden konnen.  Die Aunahme, dafs ein Wende-
punkt vorhanden sei, stitzt sich auf die Gestalt der K : N-
Linien fiir die S; und Ty- Lokomotive, bei denen die berech-
neten Punkte auf einen solchen fihren, und auf spater mitzu-
teilende Erwagungen.
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Die Geschwindigkeit der Gitterziige wird zn 45 kmjSt
angenommen. Fir die 1C.t.G.-Tenderlokomotive T, lautet
(\Tkm;’St)E

- bei Lauf ohne
530 :

die Formel von Leitzmann 6,2 4

Dampf. Da die Formeln von Darbier fir die unter Dampf
laufenden Lokomotiven gelten, so wurde die Formel fir die

(V l\m[%) I

——f~l ergiinzt, also

530
der Widerstandsvermehrung durch die unter Dampfdruck lanfen-
den Schieber duareh einen Zusehlag von 10 %/, Rechnung getragen,

Fir Giterziige schwanken die Widerstinde
erheblich mit der Dauart der Wagen:
ob die Wagen offen oder bedeckt,
laden sind. Frank gibt

vorliegenden Zwecke zu 1,1r{(i,2 +

nicht un-
sie hitngen daveon ab.
nnhe-

2,5

ob xie beladen oder

fiir  Giiterzitge die  Tormel

VkmjSt
“+b ( — > und fitr b von den angedeuteten Umstiinden

nhh.mglge Werte an.  IMir mittlere Verhilltnisse und verhiltnis-
milsig leichte Zige, wie sie hier
Wert b = 1:15 am besten zutreffen,

Iall den Widerstand 2,5 —|— !

in Frage kommen. diwrfte der

so dals die Formel fitr unsern

> == oo 4,0 kyg/t crgibt.

Die Rechnung fiihrt a‘uf (ll(! Textabb. 2 mit T,
1C.t.G. bezeichnete Linie der Gruppe V = 45 und 90 kmn,St.

in

Bevor aus «den so gewonnenen Liniendarstellungen Sehlisse

gezogen werden konnen, mufs deren Zuverlissigkeit erirtert
werden.  Zuniichst ist daran zu erinnern, dals es weniger auf

die Zahlenwerte an sich, als auf ihren Wechsel mit dem 7Zng-
gewichte ankommt. dafs also weniger die Tohenlage, die
Gestalt. der Linien von Bedeutuny ist.

Der erste liinwand, der gemacht werden konnte, ist der,
dals die Annahme der Geschwindigkeiten willkiirlich sei.  Selbst.
wenn 90 km/St «ie Grundgeschwindigkeit des Zuges sei, so
sei dieser Wert doch Schwankungen wihrend der Fahrt unter-
worfen. Um ihm zu hegegnen, sind Textabb. 2 auch die
Linien fir 80 km/St Geschwindigkeit der Schnellziige und fiir
35 km[St der Giterzige eingetragen.
wird dann grofser,
auf 1 km ist ja ecine geringere Leistung angenommen
Linien liegen also héher. Ihre Gestaltung, aunf die es hier
allein ankommt, und auch ihre gegenseitige Lage sind unver-
indert geblieben, Dals abrigens die Linien fir 90 und
45 km/St die wirklichen Beanspruchungen besser wiedergeben,
als die fir 80 und 35 km/St, geht daraus hervor, dals die
Werte K:N mit rund 1,3 kg/PSiSt fir die Schnellzugloko-
motiven der Wirklichkeit gut entsprechen, wihrend der Wert
1,5 kg/PSiSt fir V=80 km/St zu ‘hoch wire. Fir die
Giiterzuglokomotive ergibt sich im Mittel etwa 1,6 kg/PSiSt
fir V= 45 km/St, 1,9 kg/PSiSt fiar V== 35 km,/St. Auch
hier ist der erstere Wert entschieden ist
freilich auch noch etwas zu hoch, was auf noch hohere Ge-
schwindigkeit schlielsen liefse, Man muls aber bedenken, dals
der Kohlenverbrauch fir Nebenleistungen, wie Verschiebe-
bewegungen und Abbrand bei Stillstand, bei Giterziigen eine
scheinbare Erhohung des Wertes K: N herbeifihrt.

Noch ein weiterer Einwand kénnte geltend gemacht werden.
Die Lokomotiven leisten einen Teil ihrer Arbeit auf Steigungen

als

in

Der einzelne Wert, K: N
unverindertem Kohlenverbrauche
Die

denn bei

vorzuziehen. Kr

Dann erscheint

r

bei entsprechend verringerter Geschwindigkeit.
cin anderer Wert fir V ound die
Steizungszificr m kommt hinzu. Um diesen Kinwand zu ent-
kriften, diec Annahme  gemacht, dals die Ziuge
dauernd auf Steigungen 1 :200 bewegen. Die Geschwindigkeit

in den Widerstandsformeln

wird sich

kann dann fir die Schnellzige nur zu 60 km/St. far die
Giterzitge zu 20 km St angenommen werden,  In Textabh. 2
sind die entsprechenden Linien cingetragen. Die Annahme,

die hier wemacht wuwde, ist ithertrieben.  Wenn schon ecine
Steigungsziffer eingefiihrt werden milste, so dirfte sie als

Mittelwert der
Abschnitte
Wirkung als Steigung und Gefille wenigstens teilweise auf-
heben werden, Auch die Leistung im Ganzen
ist @bertrieben grols vorausgesetzt. Das dnfsert sich in den
unmoglich geringen Ziffern fiir den Kohlenverbrauch von teil-

iiberwiegend ebenen und der wenigen geneigten

der Versuchstrecken, die sich zudem in ihrer

nur klein scin.

weise weniger als 1 kg/PsiSt. Trotz dieser absichtlichen Yer-
zerrung der Wirklichkeit sind dic eigentiunlichen Eigenschaften
der Linien erhalten geblichen, Sie zeigen gleiche Walbungen,
gleiche Wendepunkte ; der Schnittpunkt zwischen den Linien
S, und S, legt fast genaun bei derselben Delastung, wie bei
den fur 90 km St Geschwindigkeit gezeichneten Linien.

Fin dritter Einwand endlich konnte gegen die Wider-
standstormeln erhoben werden,  Solche Formeln sind stets mit
ba es auf die Zahlenwerte an sich

auch auf die Abhingigkeit des

Tngenanigkeiten behaftet.
nicht ankommt, da es
Widerstandes der
diese fiir die cinzelne Linie ja unverinderlich ist. ist
dals die Formeln das Verhiltnis
des Lokomotiv- zum Wagen-Widerstande ungenau wiedergeben.
Um Einfluls eines solchen TFehlers zu prifen, soll an-
genommen werden, dafls die Widerstandsformel fir [.okomotiven
209/, zu kieine Werte ergebe.  Der Widerstand der 8;- Loko-
motive ist nach der Formel von Barbier fir 90 km/St anf
ebener Strecke 1350 kg. Mit diesem Werte ist die Linie S,
in Textabh. 2 entworfen. Der nun einzufithrende Widerstands-
wert ist 1,2.1350 = 1620 kg umgekehrt der
Wagenwiderstand

ferner

von Geschwindigkeit nicht ankommt, weil

SO nur

die Maoglichkeit zu eridrtern,

den

Ferner sei

in der Formel von Barbier zn grofs an-

gegeben,  Da es an und fir sich gleichgiiltiy ist, wieviel zu
grofs die Formelwerte angenommen werden, so wird die be-

dafs der Widerstand im Ganzen fir
Dann  schneidet
sich die neue Kohlenverbrauchslinie mit der alten in der Hohe
der hochsten Belastung und beide Linien werden gut ver-
gleichbar. Die Rechnung verlanft far die S;- Lokomotive also
wie folgt:

treflfende Zahl so gewiillt,
das hochste Zuggewicht unveriandert Dbleibt.

Lokomotivwiderstand nach Barbier . 1350
< mit 20°/, Zuschlag 1,2.1350 = 1620
Unterschied beider Werte .o Lo 270
Widerstand des 500t schweren Wagen/uves nach Barbier 2280
Widerstand des Wagenzuges um 270 kg kleiner an- :
genommen 2280—270 = .o . 2010
Verhiiltnis der Verkleinerung des Wagenwider stamles G
=2010:2280 = . . . . . 0; 885

Hiermit sind die Unterlagen fu1 (he neue Beteulmung ge-
geben. Der Lokomotivwiderstand wird fir alle Zugbelastungen

“
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7z 1620 kg, der Wagenwiderstand zu 88,5°/) der friheren | weichen sie nur ganz wenig nach unten von diesen ab. indem
, sie 0,05 bis 0,1 kg/PSi St weniger Kohlenverbrauch angeben,
und die T,-Lokomotive und ihre Zige angewandt worden. = Wegen dieses nahen Zusammenfallens ist auf ihre Eintragung
Die so entstchenden Linien schneiden die bisherigen K :N- in Textabb. 2 verzichtet.

Werte angenommen.  Dieses Verfahren ist auch far die 8,

Linien in der Hihe der hochsten Delastung.  Am linken Iinde (Schluf folgt.) .

Melswagen der Pennsylvania-Bahn.
Mitgeteilt von Bocek, Ingenieur in Charlottenburg.
Mittels des Meclswagens kann die lichte Hohe von llallen, men. Die Bithne ist beiderseits durch je eine stihlerne Treppe

Tunneln und Briicken hestimmt werden, anlserdem zeigt er | zuginglich.
wihrend der Iahrt in Bogen den Schicnenstand und den Unmittelbar vor dem Hauptstichmalse (Textabb. 1) ist ein

Kriammungsgrad ) Hilfstichmals (Textabb, 2) angeordnet, das zum Messen von
Abb. 1. Hauptstichmaf.

selbsttatig an. Unterfihrungen, Tunneln und sonstigen ["berbrickungen in 5

Der 16,5 m
lange, 9 m breite
Wagen ist ausStahl
gebaut und it

Luftbremse,

Dampfleitung und
elektrischer  De-

Abh 30 Hanptstichmalt mit aulgeklappten Ecken.

leuchtung  ausge-
riistet. Das Unter-
gestell hetindetsich
1.35 m iiber dem

Gleise. Am vor-
dern Lnde, wo dic
Strichmalse ange-
ordnet sind, trigt
derWagen in 2,9 m
[Iohe eine Biiline,
die wie die Boden-
fliche des Unter-
gestelles dazu
dient. Ablesungen
von den  Stich-
mafsen  abzuneh-

Abh. 2. Hauptstichmaly und ansgezogenes Hiilfstichmal.
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his 6 m Hohe iiber dem (ileise benutzt wird. Dieses Hiilfstich-
mals steht genau mittig in einem Rolire und kann mittels ecines
auf dem DPoden des Untergestelles angeordneten Triehwerkes
his zu 5,5 m gehoben werden.

An jeder Seite des Wagens vom Boden des Untergestelles
an bis 4,5 m Hohe ist eine Reihe elektrischer Glithlampen
die in stithlerne,
verschene Gehiuse

angehracht, nach den Stichmafsen mit durch-
sichtigen Glasscheiben

Diese Belenchtung ermiglicht tags und nachts genaue Messungen

cingeschlossen sind.
aneh in dunkeln Tunneln,

Die an den Seiten und oben abstehenden Taster der
Stichmalse sind 60 em lang und in 15 em Teilung angeordnet.
Sic sind mit Gelenken an den Stichmalsen befestigt und werden
von diesen in jeder belichigen Stellang festgehalten, Die Taster
der Stichmalse sind mit Teilungen versehen, die selbsttitiy die
des Stichmalses bis zun einem seitlich
Zum Messen

von Dachgesimsen an Schuppen und dergleichen dient ein mit

Fantfernung vom Rande
oder oberhalh befindlichen Gegenstande anzeigen,

ciner Anzahl Taster verschenes, abnehmbares Brett, das an
jeder beliebigen Stelle neben dem Hauptstichmals hefestigt
werden kann (Textabb. 3).

Beim Fahren des Wagens in einem Dogen zeigt eine Vor-
richtung am hintern Ende den Kviimmungsgrad auof einer Teilung
im Innern einer in der Mitte des Wagens stehenden lliitte an.
In dieser ist aulserdem ein langes Pendel aufgehingt, das die
Schieneniiberhohung angibt. Die dem Hauptstichmalse zugekehrte
Seite der [itte ist mit einem grolsen Glasfenster versehen, so
dals der Wirter den die  Uberhihung
ablesen kann (Textabh. ).

Da alle Vorrichtungen selbsttitig arbeiten,
Messungen mit 6,5 k'St Gesehwindigkeit vorgenommen werden:
die Messung behindert den sonstigen Ifahrplan daher weniy.

Zur Bedienung des Melswagens geniigen bei gewdhnlichen
von denen einer die Teilungen

Kritmmungsgrad und

konnen die

Betriebsverhiiltnissen zwei Mann,
abliest, der andere aufschreibt;
haltmscvn sind jedoch dlm Mann erforderlich.

bei engen und schwierigen Ver-

Formanderungen am schwebenden Schwnenstol‘se.
Von Dipl.-Ing. 0. Wiencke in Wilhelmshaven.

ln dem unter derselben Ul»m‘s(ln'lft (‘rst]nmwnon Aufsatze )
Alle Unzutriiglichkeiten ergeben sich im Grande
die
iibertragen konnen,
Winlkel
einem schiefen Siolse
dureh diesen zu bleibenden IForminderungen,
Die Wirkung dieses »sehiidlichen Winkelse,

wird g,os.lgt :

daraus, dals gebriwmellichen Stolsverbindungen die Krifte
ohne dals die beiden Schienenenden
mit einander bilden: Winkel fithrt zu

des Rades gegen die Anlaufschiene und

nieht.

einen dieser

wie Zimmer-

mann ihn nennt, wird hier wohl iherschiitzt.  Zuniehst zeigt

die Beobachtung im Betriebe, dals sich nene Stolsverhindungen
fust  geriinschlos  befahven: jedenfalls sind die auftretenden
Schlige in der Regel zuniichst so schwaech, dals lleranter-
biegnngen, wie sie die Textabb, 2 des fritheren Anfsatzes an
einent erst sechs Monate alten Gleise zeigt, kaum von ihnen

hervitheen kénunen,  Man kann die Grofse dieser schielen Stilse

hei neuen  Stofsverbinduugen aueh  theoretisch  ziemlich  klar
verfolgen.  Die Laschen . .
sitzen ;“lﬁ]ngg ‘f(\st in Abb, 1 Dll]’lf]l')ii‘gl‘ll der Lasche beim

Liicke.

Stand des Rades iiher der

der Laschenkammer:
steht,

Liicke,

das Rad iber der
so wird die Durch-
bicgung der Lasehe der

Art  nach

etwa ‘l'ext-

b, 1 onnfslil'eclmn.

Der Pteil f ist nicht
verteilungen in der Laschenkammer und auf den Schienenunter-
jwl(‘ﬁfalls erhiilt

genan zu ermitteln, da die Drack-

lagen - nicht bekannt sind

man ahér seinen
Hiachstwert bei \nn.llnnv freier Auflagerung  der Laschen an

den Lnden und unter Vernachliissigung der Einspannung der

Schienen.  Wire der Raddruek B = 5 t, die l.:lsélmnli’mgo
| = 70 cm, (l'ls Trivgheitsmoment - beider Laschen J = 900 ¢ *
und F = 2.2, 109 so ist '

= 50!,’977037' = 0,0181 ¢m

g 2.2.10%, 900, 18 ’ )

2.2,
*) Organ 1911, S 291,

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Ncue I'olge.

XLIX, Bani.

Nimmt. man fvrnm( an. dals die tatsichlich etwas nach oben
hohl  durehgebogeien \dnenonmuhn gorade bleiben, was zu
ungiinstig  ist,  so Imir.wt die  grilste  migliche  Neigung
0,0181
== - =0 ﬂ()()o]().
35

Hiermit folgt ans ler l ‘ormel von I lum bei v = 20 m, Sek
l‘dhl"'(“S(‘h\\lIl(]l”I\l'll. eine senkrechte \Infs'voctln\nulwl\«*lt

Lv'=mn.v von rund 0,01 m'Sek.

Von einer cigentlichen Stolswirkung ist also auch hiernach
kaum zu reden. '
.1|ler ist zwischen zwei grund-
der Sehiene
solehen am Ende und solehen Mitte
Abhildungen noch deut-

Nach den annm-n von |
siitzlich versehiedencn bleibenden l‘cu'nmmh-rung(*n

7zn unterscheiden : in der

der Lasche,  Frestere wiirden in den

licher zu Tage getreten sein, wenn die Messungen weiter aber

die Laschenenden hinaus erstreckt wiren.  In Textabh, 2 des
fritheren Aunfsatzes treten “diese Abbiegungen am Laschenende,
gegenither «den noch selr kleinen in der Mitte. besonders

deutlich hervor,

Das Gleis lag erst sechs Monate, trotzdem sind die fast

anf die ganze Laschenliinge noch - ziemlich graden Schienen-
enden schon durchweg 0,5 min gegen die iibrige Schiene ah-

gebogen : grandsitzlich hat,

die Stolsverbindung die (e

Abb. 2.

Durchbiegen der Schienen-

enden,
stalt von Textabh, 2. Diese
‘Alnhiognngen an den La-
schenenden  brauchen  nun
nicht unbedingt. auf Sehlagwirkmngen an der Stofslicke zu-
ritckgetithet 2o \\'(‘I‘l|(‘li, sie sind zuniichst  eine Folg.(‘ ﬂ:lvml,

Gleitflachen in der

als

‘dals

Laschenkammer

die ganze Stolsverbindung mit  den

weit  weniger bie"‘unmfv\'t ist,: die heile

Betrachtet man die Se Iueno \'or"lou'lns“ehe m ihirer
so kann-man dem

Schiene.
Mitte als zwéiseitig cingespannten Balken ;-
gegenitber das Sehiencnende als einen einseitig: eingespannten,
18

7. Heft. 1912,
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anderseitig frei aufliegenden Balken ansehen und daher sebliclsen, | der Sehienenenden: Stolse fordern ihn. indem sie die Be-
dals die Beanspruchungen der Sehiene kwrz vor der Lasche | wogungen vergrofsern, sie sind aber nicht Bedingung seines
etwa um die Halfte grolser sind, als die in der Mitte. Dafs | Entstohens.  Der Verschieils nimmt mit der Zeit die Gestalt

diese Abbicgungen vor der Lasche von den Schlagwirkungen der Textabb. 3 an. Stcht
an der Liicke weniger becinflulst werden, geht anch daraus Abb. 3. Verschleils des Stokes. das  Rad  aber dem

hervor, dals sie nach den Messungen mit dem Alter des Gleises, Punkte by so werden die

also  mit  zunehmender Schlagstivke  nicht wachsen, wie  sie Punkte a, b, ¢ und d

iherhaupt  fir ruhigen Raditbergang von  geringer Dedeutung
sind.

der dort fest eingespann-
tenSehiene an der Lasche
Im Cegensatze hicrzu nehmen  die Abbiegungen an der | anliegen, nicht aber die Schienenenden, die nun von dem
Stofslicke mit dem Alter des Gleises stetic zu.  Sie gehen | dariibergehenden Rade niedergewalzt werden und eine  den
vou der Laschenmitte aus, und man hat in ilmen die Wirkungen | Messungen von Saller entsprechende Form erhalten,  Dureh
des Verschleifses an der Unterseite des Schienenkoptes und | die Haufigkeit und Platzlichkeit, mit der dieses Niederwalzen
der Oberkante «er Lasche vor Augen.  Dieser Verschleils, olme | geschieht, werden diese Formiinderungen bleibende s il weiteres
den diese Abbiegungen nicht auftreten wirden, heginnt an der | Wirken darfte in den Ausfithrungen von Saller zum ersten
Stolsliicke.  Er entsteht zunachst nur durch die Leibung bei | Male cinwandfrei klar gelegt sein, des Ubels Wurzel ist und
der als Folge der Durchbiegung  unvermeidlichen Bewegung | bleibt aber bei fast allen Stofsverbindungen der Verschleils.

Vorbeugung der Prefsluftkrankheit.

Von Backofen, Legierungshauliihrer in Altona,

Deatschland ist durch dic Froffnung des Elbtunnels in | schmerzhaften Frscheinungen der den Arzten noch nicht be-
Hamburg, ciner Unterwasserstrafze, am 7. Sepiember 1911 ! kannten Krankheit meist gehoben wurden und der Mann seine
um  eine  hervorragende  technische Anlage bereichert,  Die © Arbeitsfihigkeit wieder gewann. Deim Versagen dieses Mittels
grofsten Schwierigkeiten haben sich dem Schildvortriehe von | fand schr oft die Flekirizitit erfolgreiche Anwendung.

St. Pauli nach Steinwiirder entgegengestellt im Kampfe gegen I die Gesunden  wurde  durch  tigliche Untersuchung
Feuer, Wasser. Luft und Erde. Am heilsesten wogte der Kampf

der Prefsluft auf Sauerstoffgehalt im Arbeitsraume, hesouders
wohl da, wo der Mensch in Prefsluft zu arbeiten hatte. Auf ©svor Orte, gesorgt. Dequeme  Sitzplitze in der Schleuse
diesem Gebiete gebithrt den Amerikanern der Lubm, Vor-  wihrend der 20 Minuten dauernden Schlensung und elektrische
bildliches geleistet. zu haben. Iast ohme irgend welche Vor- | Aufziige liefsen die Arbeiter mach sechsstimdiger Arbeitszeit,
hilder mufsten ihre Vortriebschilde den Weg durch bald schlam- | sogleich zur Ruhe kommen.  Gute Waseh- und Bade-Gelegen-
migen, bald felsigen Boden der stark belebten Flisse finden, | heiten, Lesezimmer. Riume zam Ausruhen, grime I{gsontﬁivlwn
Neben Fngland sind in Amerika grundlegende Erfabrungen iiber  und girtnerische Anlagen trugen wesentlich zum Wohlbetinden
die Querschnittgestaltung der Rohren und den Schildvortrieb . aller Beteiligten hei.  Der Vorsorge far die Arbeiter ist es
unter Prefsluft geschaffen, von denen hier die iher Brkrank-  zuznschreiben, dafs nur cin geringer Bruchieil der Prelsluft-

ungen unter Prelsluft mitgeteilt werden sollen. kranken starh, ohwohll bis zn 27,4 m Tiefe unter Wasser gearbeitet
| wurde.
I, Ostflufs-Tunnel der Pennsylvania- und Long Island-Bahn |
in Nenyork. } I, Mystic-Flufs-Tunnel in Boston,
Gegen Erkrankung durch Prelsluft waren dic umfassendsten Die Arbeitstiefe betrng hier bis 16,75 m unter Wasser.

Mafsregeln getrofien, die zum Teil auch beim Elbtunnel in Ham-  Zwei Schichten 10sten sich alle zehn Stunden ab. Das Lin-
burg in Anwendung gebracht sind.  Sie bestanden in drztlicher  und  Ausschleusen erfolgte aber in drei Minuten oder noch
Uiberwachung aller in der Prefsluft Deschiftigten und in Vor-  schneller.  Auf diesen Umstand fihrt der Unternchmer den
kehrungen zur Verhitung von Gesundheitschidigungen. Jeder — ausgezeichneten Gesundheitszustand seiner Arbeiter zurviiek, die
zur Arbeit sich Meldende wurde von zwei Arzten unabhingig fast ganz gesund blichen, Die ablichen Zeiten sind sonst fiie
von einander untersucht. Diese Untersuchung erstreckte sich ' Einschleusung etwa 20, fir Ausschleusung ctwa 40 Minaten.
auf den gegenwiirtigen Gesundheitszustand, Dbesonders auf be-  In Boston wurde allerdings ganz hesondere  Aufmerksamkeit
stehende oder frithere Trunksucht, dic den Ausschlufs hedingte, auf die Auswahl der Leute verwendet, hesonders beziiglich der
ferner auf andere @berstandene Krankheiten, Volksangehorigkeit, Inthaltung von Alkohol.

Figenart der Geistes- und Gemiitsveranlagung und Familien- Nach des Verfassers Wissen sind hei dem Baue |lc§ LiIh-
verhiltnisse.  Eine Einschleusung in eine Prifschleuse heen-  tunnels in Hamburg so schuelle Schlcusungen nicht in Frage
digte die eingehende Untersuchung zur Feststellung der Prefs-  gekommen. Fs ware aber zu witnschen, dals hei dem nichsten
lufttanglichkeit.  Wurde der Untersuchte nach Iinstellung  Tunnelbaue an den Waltershofer Hifen Gelegenheit genommen
trotzdem von der Prefsluftkrankheit befallen, so-fand sofortige  wiirde, die amerikanischen Erfahrungen ciner ecingehenden
EFinsehlensung in die Prifschleuse statt, in der die dufserst  Nachpriifang zu unterzichen.




Wissenschaftliche Erzichung der Landleute durch die Eisenbahn-Verwaltungen.

Die  Pennsylvania- Eisenbahngesellschatt sucht die  Guts-
besitzer und Baucrn von Pittshburg als Mittelpunkt aus land-
wirtschaftlich Neuerdings  verteilt  die  Gesell-
schaft  unentgeltlich Taschen-Druckschriften  iber
landwirtschaftliche In

Sie versendet eine Anzeige des Inhaltes:

belehren.
belehrende

AN
agen.

»Die Pennsylvania-Gesellschaft und ihre Nebenlinien haben

in der Erkenntnis, dals erfolgreiche Landwirtschaft
von:

1) der Gite des Bodens,

2) den Kenntnissen der Bebauer,

3) guten Verkehrsmitteln mit den Mirkten,

mit IHilfe der Fakultit der Ohio Staats-Universitit  sechs
Taschen - Druckschriften  herausgegeben  iber  den Bau  von
Weizen, Mais, Hafer und Alfalfa, aber die PHanzenbestaubung
und das Besclmeiden der Obstbiume und iber dic Dingung

des Dodens,

Die  Ifalultat
Forschung durch Yersuche
zum EFrfolge des Landmannes und zum allgemeinen Wohlstande

die Grundtatsachen nach jahrelanger
die sorgfiltig beachtet

hat
festgestellt,

beitragen werden. .
Die grofse Frzichungsarbeit der Hochsehulen und Versuch-
stationen und die »Unterrichtzige< *) der Pennsylvania-Balinen

*) Organ 1912, S, 104

abhingt.
 Charles im ostlichen Teile von Virginia 200 Laudleute.

- mithungen des

" Erdbeeren und Kartoffeln im Grolsen bauten.

fiir die Landwirtschaft treibenden Gemeinden haben volle An-

erkennung gefunden, diese Druckschriften sind als ein weiterer

Versuch in derselben Richtung und fir denselben Zweck zu
betrachten. Die Reihe von sechs Druckschriften nebst dicsem

Rundschreiben sollte in die IIinde jedes Landmannes und
sonstigen Deteiligten  gelangen, und ihre Herausgabe bekannt
werden«.

An versanmielten  sich in Cape
Wihrend
der drei Tage der Fahrt wohnten 800 Horer sichen Ort-
schaften den Vortrigen bei. obgleich der Regen die Landstrafsen
aufgewcicht hatte. Kartoffelbau, Fruchtbarkeit des DBodens,
Bespritzen der Obstbiume und Verbesserung der Maissorten
waren die Gegenstiinde. )

W. C. Sproul, einer der grofsten Kartoftelbauer in Virginia,
bot den Landleuten seine Lrfahrung, und beantwortete viele
Ein grolser Teil des Frfolges der Fahrt ist den De-
Ierrn O wen, Direktors der landwirtschaftlichen
Dienststelle des Staates, sowie des Herrn Koiner zuzuschreiben.

Unter den Zuhdrern befanden sich Landleute, die Fabsen,
Aut der Neuyork-
Philadelphia- und Norfolk-Bahn wurden im Jahve 1910 mehr
als 3000000 Tals »irische« und »silse« Kartoffeln (Ipomca
batata), 50000 Korbe Erbsen und 14,5 Millionen 1 Erdbeeren
G-—w.

den  »Unterrichtziigen«

in

Fragen.

befordert.

Zugabfu'tlgung dur(,h den Fernsprechcr

Vor der Telelon-Gescellsehaft von Boston hicelt G, K. Beyer
einen Vortrag aber das telefonisehe Zugabfertigen im - An-
schlusse an cine gescehichtliche Darstellung der Zugabfertigung
1883 wurde auf kleinen

zum Abfertigen der Zige verwendet,

therhaupt.  Schon cinigen Lisen-

balnen der Fernspreeher

aber nicht vor 1907 machten seine Verhesserungen cine weitere

Yerbreitung  des Verfuhrens moglich, diesen wichtigen Dienst
versah der Telegraf.
Die ausgedelmte Verwendung. die der Fernsprecher  hei

den Eisenbalmen  gefunden hat, zeigt die Zusammenstellung
aller Netze, die mehr als 1600 km in dieser Weise ausgestattet,
fir den Zug- und Nachrichten-Dienst mit dem l‘cmsplcchcr

ausgeriistet haben, oder jetzt ausristen.

Atchison, Topcka und Santa Fé-Balm . 11250 km
Secufer- und Michigan Sud-Bahn 8710 »
Pennsylvania-Bahn ostlich Pittsburg . 2740 »
Neuyork Zentral-Balin  einschlielslich

Boston und Albany . . . . . 2020 »
»Big LFour«-Bahn . . . . . . . 4020 »

3610 km
6100 »
A830 »
2890 »
340 »

Hlinois Zentral-Bahn

Canadische Pacitic-Bahn

Grolse Nordbahn ..
Chicago, Milwaulkee und St. l’.ull Bahn
Louisville und Nashville-Balm . . .

Nord Pacitic-Bahm . . . .. 185H »
Chicago, Burlington und Quiney-Balm 4340 »
»Scaboard Air«-Bahn . 1870 »

Zusammen 52805 km.

Aulser diesen Linien gibt es in den Vercinigten Staaten
und Kanada G0, die cine oder mechrere Fernsprech-
leitungen fir Zugabfertigung in Betrich haben, die ganze Zahl
der Lisenbahnen betrigt 73, und die Linge -anndhernd
77250 km bei 45870 km Eisenbalmen der beiden Linder,
Von den Balnen. die auf allen ihren Linien Fernsprech- und
»Seleltor«-Ausstattung eingefilrt haben, ist die Lackawanna-
Bahn die grolste. Sic hat bei 1540 ki Linge 1502 ki aus-

noch

Bericht itber die 14 orts ohrlttc des EKisenbahnwesens.
Allgemeine Beschrelbungen und Vorarhbeiten.

Die Verbesserung der Strecke Basel-Olten,
(Schweizerische Bauzeitung BBd. 58, Nr. 18, 28, Oktober
Mit Abbildungen.)

7 und 8

1911, 8. 235,

Hierzu Zeichnungen Ahb. auf Tafel XVI.

. Tunnel bei Liufeltingen

gestattet, an denen iber 271 Stationen liegen. G—w.
beabsichtigt, die schwierige Strecke DBascl-Olten it dem

betriebstechnisch  bessere
Zeit sind die ver-
jetzt  auf

durch eine
Schon seit lingerer

aufyestellt,

crsetzen.
Entwiirte

Strecke zu

sehicdensten die  sich den

Die Generaldirektion der Schweizerischen  Bundes-Bahnen ‘ Entwurf 1Va (Abb. 7 und 8, Tat. XVI) verdichtet haben. Die

18%
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bestehende Streeke aber Liwutelfingen hat ihre Sehwierighkeit
in der fir cine Hauptbahm aulsergewohnlich steilen Neigung
vono 26.26°,.  Der Entwuwrf IVa geht bis ant 10,5,

Steigung herab, sieht aber ecinen neuwen Hauensteintunnel von
$148 m Linge, vor.  Die Verkivzung der Strecke ist nur

geringfigiz und fallt nieht ins Gewieht.  Die Behérde witnseht
nun, die Strecke in der erwilmten Form zu verbessern, doch
wirid mit Reeht entgegengehalten, dals die Leistungsfihigkeit
dieser Strecke der alten Bahn gegenitber nieht  erhoht wind,
weil der ganze Tunnel in ecine Blockstrecke fallen muls,  die

einc Fahrzeit von 14 Minuten fir Personen- und 27 Minuten

far Giter-Zige beansprucht. s ist  wohl teehniseh miglich,
in Tunnelmitte eine Blockstelle cinzurichten, aber die cintretende
Verriaucherung des Tunnels bei etwaigem Halten der Zige vor
der Bloekstelle verbictet Nur bei celektrischem

Betriehe witrde die Einvichtung  ciner Bloekstelle im Tunnel

diese Anlage.

durchfithebar scin, wodurch dann die Zuglolge auf das Doppelte
erhoht. werden konnte,
Als

wird ecine andere Linienfithrung vorgesehlagen, die von Olten

zweite  Maglichkeit zur Verbesserung  ler Streeke
his Trimbach lic bestehende Linie henutzt, von da it cinem
Tunnel Iint-

wurles 1V a eintritt,  Damit witrde erreicht, dals (ie Zuglolze

Teceknaw crrcicht und hier in die Linie des

trotz Verringerung der offenen Strecke um 2 ki hei gleieher
Tunnellinge vureh Krmiélsigung der Steigerung ant 119, 5 wnd
dareh eine sehr giinstige Bloekteilung verdoppelt. wenden kimute.

Dabei wirden  siel die Bankosten nur wm etwa 20000 0/
erhiohen,  Dieser Vorsehlag verlient bei der Feststellung  des

endgiltigen Entwurfes Beachtung, H—-s,

Argentine-Zeutral-Bahn mit Spitzkehren,
(Kngineering News, 26, Oktober 19110 Seite 491.)
Hierzu Zeichnung Abb, 4 ant Talel XV.

Die »Argentine-Zentrale-Bahn in Colorado st fir Ver-
guiigungsverkehr erbaut worden, wird jetzt aber auch far
Giterverkehr benutzt werden, da sie bis zu cinem Bergwerks-
bezirke durchgefithrt werden soll. Die Balin hat 915 nn Spar,
geht von Silver Plume bix zum Gipfel des Meo Clellan und
Am ountern Iuode steht sie mit dem End-

punkte der Colorado- und Sid-Bahn in Verbindung:

ist 25,75 km lang.
da diese
aber Regelspur hat, ist kein Ubergang moglich.  Von Silver
diec Bahn mit Unter-

ist 6,6°, in einem

I'lame, 274 m i@ber dem Meere, steigt
hrechungen 6°/,, die steilste Steigung
Die drei schirfsten
Halbmesser, cine davon liegt teilweise in 6%, Steigung, was

Jogen von 87 m. Bogen haben 43,5 m
cinem Widerstande von 89/, in der Graden gleichkommt. Des
Gelindes wegen  mufsten  verschiedene  Spitzkehren  angelegt
werden.  Von Mitte Mai bix Mitte Oktober werden 15 000 his
20000 Fahrgiiste befordert.
des Verkehres denkt man die Spitzkehren durch Verlingerung
der Linie zu bescitigen,

Dic Bahn endigt nabe dem Gipfel des Me, Clellan in
4275 Hohe, soll 4400 m  Hohe

Bei hinreichender Entwickelung

aber bis Greys DPeak in

weitergefithrt werden, 92 m hoher, als der Pikes-Teak.*)  Aut
der Babn verkehren Shay-Lokomotiven ¥¥). I'—1.

Die Weilsensteinbahn,
Rehweizerische Bauzeitung, Bd. 58, Nr. 1, 1. Juli 1911, 8.1,
Mit Abhildung.)

Die regelspurige Weilsensteinbahn stellt das Schlulsglied
ciner Querbahn durch den Schweizer Jura dar und verhindet
Minster mit Solothurn Aaretale. Die ctwa
22 km lange Bahn steigt von Solothurn von - 436,06 m in
nahezu gleichmilsiger Steigung von 25 °f,. his zur Ilaltestelle
Oberdort aul 4 656,75 m.
den 3700 m langen Weilsensteintunnel ein, wmit dem sic
bei der laltestelle Gansbrunnen den Gipfel auf 4 722 m
erreicht.  Wieder wit 25/ Steigung fillt die Babn bis zur
Endhaltestelle Manster auf -} 532,50 m. Der Kleinste Kritm-

im  DBirstale im

Hier tritt sic mit 189/, Steigung
in

mungshalbmesser  betrigt 500 m mit  ciner Ausnahime  von
260 m bhei cinem Talithergange.
Der Unterbau hat eine Kronenbreite von 4,65 m,  Der

Oberbau besteht aus 12 m langen Schicuen von 36 kg'm aul
o >.
15 bis 16 Tolz- oder Fisenschwellen in 0.55 w ticfer Bettung,
Im Tunnel licgen mit Teerdl getrinkte Buchensehwellen.
€ i <
Die Bahn hat sicben Haltestellen und aufser dem grolsen
Weilsensteintunnel an Kunstbauten *S4 Briccken und Darehlisse.

darunter cinige grifsere Talaberginge. --s.

Elektrisehe Ausriistung der beiden Linien von Genua nach Ronco,
(Génie civil 1912, Bd, LX, 13, Januar, Ne. 11, 8,214, Mit Abhildung,)
Hierzu Zeichnung Abh. 2 anf Tafel XIV.

Gegenwiietig wird die alte Giovi-Linie (AbD. 2, Taf. NXI1V)
vou Genua aul dem linken Ufer der Poleevera, dureh den
4 % langen, 300/, gencigten Giovi-Tunnel nach Roneo fir
elektrische Zugforderung cingerichtet.  Nach Fertigstellung soll
anch die neue Hilfslinie von Campasso auf dem rechten Ufer
der Poleevera nach Ronco durch den 10 km langen  Rouco-
Tunnel elektrisch ausgebaunt werden.

Die elektrischen Einrichtungen bestchen aus cinem Blek-
trizititswerke in der Vorstadt Chiapella von Genua, und vier
Unterwerken, die den ilinen durch eine Doppelleitung zuge-
fahrten Dreiwellen-Strom von 13000 V auf 3000 V abspannen.
Das Elektrizititswerk in  Chiapella enthilt gegenwirtig zwei
Gruppen von Turbinen-Wechselstromerzeugern von je 5000 KW,
Vou der Westinghouse-Gesellschaft hergestellte  Lokomo-
den Strom von 3000 V und 15 Wellen
Sckunde von den Fahrdrihten. Sie konnen Zige von ungelihr
200 t auf einer Neigung von 30 bis 35°/, zichen,

Seit einigen Monaten wird die ungefihr 20 km lange,
den  grofsen Tunnel enthaltende Strecke von

tiven nehmen in der

Campasso  his
Busalla am Kopfe der bei Ponte-Decimo beginnenden 10 ki
langen LRampe clektrisch betricben, wodurch der auf
die »llilfslinie« gebrachte Reiseverkehr auf dic
zuriickgefihrt werden Lonnte,

*) Organ 1890. 8. 201.

**) Organ 1905, S. 267.

vorhier
Giovi - Linic

B—s.




Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel

Amerikanisehe Briickenbahnen geringer lihe,
(Railway Age Gazette, 220 Dezember 1911, S, 1268, Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeiclnungen Alh, 2 bis 6 auf Talel XVI,

Iine zweigleisige Falrbalin fiar zwei Achsen von 27t in
1830 mm Nehsstamd berechnet, bestelit aus reeltwinkelig zur
Britckenachse  licgenden Frogen.  In jedem liegt anter jedem
Gleise cine Schwelle, diec an vier Stellen auf den Lings-
verbindungen der Trogwinde aufgelagert ist (Abb. 2 und 3,
Taf. XVI).

Jeder zweite Trog hiat unter den Enden der Sehwelle
cine weitere Limgsverhindung an deren wagercehitem Scehenlel
die Sehwelle befestigt ist, Inoden den Quertriigern zunicehst
licgenden Tragen fehlen diese Liangsverbindungen,  weil sie die
Nictarbeit behindern wirden.  Die Trige sind an Lingstriger
angeschlossen, die =0 weit von «den Hauptteiigern liegen,  dals
dic  Untervhaltungsarbeiten  dazwizchen  austithrbar sind,  Die
Langstrager sind an die Quertriiger  angeschlossen, die i
Feldlast auf die Taupttriger itbertragen,

Dic

stickung  seiner

arolse DBelastung des Quertriigers fordert cine Ver-
dadurch Hohe
Die erforderlichen Abmessungen
Dureh Abflachung

Flansche, wird  seine ctwas

grifser als die der Troge.
fes Quertrdigers bestinnnen also die Bauhohe,
der Nietkopfe unter den Sehienen und Zulassung cines Spieles
von 25,4 mm zwischen Svhivn(-nuntchl'l\'untc und Oberkante der
abgeflachten  Nictkopfe hat man  dic Banhilie aut 584 mm
beschrinkt,

Trag- und Quertriger-Querschnitte sind  anf der Zugseite
Dic

wegen der Nictabzige  verstiirkt, Limgstritger  sind - zur

Krreichung  gaten Ansehlusses  an die Quertriiger hoher als
notig,  Der obere Flanseh st einseitiz aus ciner lotrechten

Platte innen wd cinem Winkel aulsen gebildet. um die Triger
Teicht

winkel

dazwischen setzen zu konnen; auch die Versteifungs-

sitzen nur auf der Aufsenseite.  Die Troge werden

dureh 254 mm Gasrohre im Traghoden entwissert, dic nicht
Unterkante Nictkipfe
Die Trogfallung bestelit aus Asphaltheton mit Gelillle nach den

iiher die der untersten lierausragen,

Eutwisserangstellen, mit - Steinen und - Kies als Sehutzsehiceht
itherdeckt.,

Die grofste Durehbicgung in Quertrigermitte ist 16,5 mn,
grilser als bei Brivckenbahnen gewdlmlicher Hohe,  Der Kinbau
hedingt cine bestimmte Reihenfolge.  Die Lingstriiger  licgen

o dicht an den Haupttrigern, dals an letzteren alle Niete bis

Lingstriiger - Oberkante gesehlagen  sein miissen,  hevor dieser
cingebracht wird.

Ein Vergleieh zweicer zweigleisiger, 52 m weiter Bricken
mit der beschrichenen und  der gewohnlichen Bahn,  ergibt

folgende Werte,

Beschriinkte Hohe  Freie Hihe

Bauhohe . . . . . . mm 584 1450
Britckenbahngewicht . Lotfm 705 2,6
Gewicht der Haupttriger . . . t/m B 4,3
» » fertigen 52 m Bricke ¢/ 680 160
Kosten in der Briickenanstalt 157000 A 04 500 A
Kosten-Unterschied 66,29/, der gewdhnlichen Ausfithrung,
Mit  wachsender Baubdhe nimmt das Gewieht sehoell ab,
Bei Bauhohen iher 915 mm emptichlt es sich, fir zweigleisige

Balimen die besehrichene Brickenbalimart zu verlassen und offene
Briwekenbahn auszufithren.
Abb, 4 wnd 5, Tat, XVI zeigt cine Bricke von 457 mm

7wel die DBauart ist tar belicbig viele

aber nur bis 12w Weite,

Bauhohe  fir Gleise:

neben  einander liegende  Gleise.
IRaum

ausfillirbar, da sonst die Haupttriiger in den Jichten

ragen.  Bei 6omo bis 7.50 m Weite lalst sich die Bauhohe anf
592 mm beschrimken,  Weitere Verringerung der Langstriiger-

und Bau-Hohe wiirde zw der oben besehrichenen Aushildung

fithren.
Abb. 6, Tat. XVI zeigt cine Uberbrivckung  kleiner
Offnungen von 1,2 his 1,80 m Weite.  Schicnen und Troge

tragen die Last gemeinzan. P—1.

und Manhattan-Eisenhaln-Gesellschaft
in Neuyerk,

(Cénie eivil 1911, Band LIX. 210 Oktober. Nr. 25, 8, 509,
hildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 2 und 3 auf Tafel XV,

Dic Hud=on-Tunnel*) der Tudson- und Manhattan-Eisen-

hahn-Gesellsehaft (ADD. 2 und 8, Taf. XV) umfassen cin nird-

liches Tunuelpaar A, dessen Lau 1874 begonnen und 1902

von der Neuvork- und Jersey- Fisenbahn - Gesellschaft wieder

Nudson-Tuunel der Hudson-

Mit Ab-

aufgenommen wurde, und cin 1600 m von ilin entferntes sid-
liches Tunnelpaar I, das 1903 der Hudson- mnd Manhattan-
Die Linie der ndrdlichen
Tunnel beginnt in Hoboken und fithet unter der VI Avenue

Iiisenhahn-Gesellschatt bewilligt wurde,

und 42, Strafse bis zur 1V, Avenue, cine Zweiglinie fihrt
unter der 9. Stralse cbenfalls bis zur IV, Avenue. Die siid-
lichen Tunnel beginnen am Kreuzungspunkte von Fulton- und
Cortlandt- mit Kirchen-Strafse und  endigen unter dem  Fnd-
hahnhofe der Pennsylvania-Badim in Jersey City. Dieser Fndpunkt
des Tunnelpaares wurde auch mit dem Endhalinhofe Hoboken
cine Hudson

nordlichen  Tunuelpaares  durch Linie

Diese Linien sollen im Jahre 1912 fertig-

des
hinaut verbunden.

ain

geostellt werden,
Iiin drittes Tunnelpaar ist zwischen Bahmhot Kiveheostralse

in Neuvork und ecinem Mhstellbalimhofe beim Bahnhofte  der

Lrie-Bahn in Jersey City geplant. so glals man unmittelbar
Hoboken nach der

nach oder

Irie-Bahn gelangen kaun, ohne den Balimhof der Pennsylyania-

vom DBahnhofe Kirchenstralse

Balim zu berithren,

Am 6. Dezember 1906 haben sich die Gesellschaften,

denen diese  verschiedenen  Linien bewilligt sind, unter dem
Namen Hudson- und  Manhattan - Eisenbahn - Gesellschaft  ver-
cinigt.

Am Sehnittpunkte der nordlichen Tunuel mit der Linie
vom Bahnhofe «ler Pennsylvania-Baln nach Hoboken ist cin
Gleisdreieck angelegt, damit die von Neuyork
Ziige novdlich nach Hoboken oder sidlich nach Jersey City
Ein

angelegt, um Jersey City mit Hoboken und dureh die sadlichen

kommenden

und wmgekehrt fahren kinnen, zweites Gleisdreieek st

Tunnel mit Neuvork zuw verbinden.

%) Organ 1912, S. 10; 1909, S. 55, 36. 180:

1908, S. 171, 227,
305; 1907, 8. 122; 1905, 8. 79. :
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Die Linie der nordlichen Tunnel von Hohoken his zum | siudlichen Tunnel vom Endbahimhofe Kirchenstralse in Neuyork

Bahnhofe 19, Stralse in Neuyork ist seit dem 25, Februar 1908,

bis zum Bahnhofe 23. Stralse seit dem 15, Juni 1908, die 1 seit. dem 19, Juli 1909 in Detrieh.

his zum Bahnhofe der Pemsylvania-Balm in Jersey City sind
DL—s.

Oberban.

Eisenbetonschwelle von MeDonald,
(Electric Railway Journal Bd. 37. Nr. 15, 15, April 1911, S, 674,
Mit Abh)

Auf der Los Angeles-Eisenbalhm in Kalifornien hat man
dic  Eisenbetonschwelle von Mc¢ Donald auf einer Yersueh-
strecke von etwa 100 m verlegt, mit der Absicht. in Kirze
weitere 7.5 km Gleis mit diesen Schwellen zu verschen, da dic
dreijalrigen Erfahrungen mit dieser Schwelle aut der Santa
Fé-Bahn gimstig sind.  Die Schwelle ist 2,14 m lang, 0,20 m
breit und 0,15 m dick. Die Eiseneinlagen bestehen aus sechs
wedrehten Vierkantstahlstiben von 6,2 mm Durchmesser, zwei
verzinkten  Eisenrohren fir die Schiencnniigel von 18,7 mim
Durchmesser und zwei cisetnen  Unterlagplatten von 6,2 mm
Dicke. Der verwendete Beton besteht aus vier Teilen seharten
Sandes, cinem Teile Steinschlag und einem Teile Portlandzement.
Bs wird empfohlen. den Schwellen cinen Asphaltanstrich und
den Lisencinlagen cinen Anstrich mit einem Rostschutzmittel
zu geben und sic acht Wochen abbinden zu lassen.
sollen die Schwellen withrend dieser Zeit in der ersten Woche

Auch

zweimal, in der zweiten Woche cinmal den Tag. in den drei

mitchsten Wochen dreimal die Woche und dann nicht mehr
angefeuchtet werden.
Der DI'reis ciner Me Donald-Schwelle stellt sich auf

4,90 1, doch glaubt man wnter ginstigeren Bedingungen die

Herstellungskosten bedeutend vermindern zu komnen. H—s,

Pas Rosten der Schienen in Tunneln,
(Zeitung  des Vereines  deutscher  Eisenbahn - Verwaltungen
Septemhber, Nreo 68, 8. 1085.)
Eine Anzahl englischer Eisenbahn-Verwaltungen hat dic

1911,

Maschinen
20,010t P, - Lokomotive der \eu Sitdwales-Eisenbahnen,

©

(Engineering 1911, Mirz, 8. 313, Mit Lichthild und Zeichnungen.)

Dic in den eigenen Werkstitten zu Eveleigh nach Ent-

wirfen  des  Ober-Maschinen -Ingenicurs W. Thow gebaute
. S .

Lokomotive hat Aulsenzylinder und senkrecht angeordncte

Flachschicber, die  Dampfverteilung  erfolgt  durch A llan-

Stenerung.  Die Kolben wirken auf die mittlere Trichachse.

bie Hauptverhiltnisse der Lokomotive sind:

Zylinderdurchmesser d . . . 535 mm
Kolbenhub h . . . . . . . . . . G60mm
Kesselaberdraek po o 0 o o . . 11.25 at

1544 mm
2515 »

Aulserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse
TI6he der Kessclmitte ither Schienenoberkante

Feucrbiichse, Linge . . . . . . . 2445 »
» Weite . . . . . . . . 1050 »
Heizrohre, Anzabl . . . . . . . . . 286
» Durchmesser aulsen . . . 48 mm
» Linge . . . . . . . . . 4385 »
Heizfliche der Feuerbitchse . . . . . . 1440 qm
» » Heizrohre . . . . . . . 187,57 »
» im Ganzen W . . . . . . . 201,97 »

bei der erhihten Almutzung der Schienen in Tunnche in Frage

kommenden Vorginge wissenschaftlich untersucht,  Die Quelle

teilt die Ergebnisse dieser Untersuchungen kurz mit. —Kk.
Gleisklemmen in den Vereinigten Ntaaten,
(Railway Age Gazette 1911, 21, Juli; Band 51, Nr, 3. 3. 125, Mit.

Abbildungen.)

Kine in den Vercinigten Staaten viel verwendete Gleis-
klemme st der P- und M-Anker. ISr ist vou zweiteiliger Keil-
Bauart und umfalst die aufseren Kanten des Schicnenfulses,
aut den er dureh den Druck gegen die Schwelle fester auf-
gekeilt wird.

vViel verwendet wird ferner der Vaiughan-Anker.  Ir ist
ehenfalls von zweiteiliger Keil-Bauart nnd besteht aus einem
unter dem Schienenfufse licgenden Joche, das mit wur cinem
Fnde aber den Fufs reieht, willrend das andere in cine Fabr-
ung in einem Schulie greift, der sich gegen die Sehwelle stitzt.
Die Bewegung der Schicne stellt den Auker schrig untlcl' der
Schiene, bix er sic sicher greift.

Fin dritter Keil-Anker ist der neue »Positive,  Dieser ist
cinteilig und fafst Ober- und Unterflache des Schienenfufses
mehr als die Kante.

Der L- und S- und der Q- unid C-Anker sind die cinzigen
noeh in o grofserm Umfange  verwendeten Bolzen - Anker.  Der
I- und S-Auker besteht aus zwei aof gegenitber liegenden
Seiten des Schienenfulses gegen die Schwelle stofsenden Klewm-
men. die dureh einen Bolzen an der Schiene hefestigt werden,
Der - uml C-Anker hat nur auf ciner Seite des Schienen-
fufses cine gegen die Sehwelle stofsende Klemme, die. durch

cinen lakenbolzen an der Sehiene befestigt wird. [—s.

und Wagen.

Rostfliiche R A,

Trichraddurchmesser . .

2.5 qm
17538 mm
49,68t
1,12 »

GR,48 »

Trichachslast. G, .,
Leergewicht der Lokomotive .
Betriebsgewicht der Lokomotive G- . . .

» des Tenders . . . . . 41,86 »
Wasservorrat . . . . .. . . . 167 chm
Kohlenvorrat . . . . . . .+ . . . . 6,11
FFester Achsstand der Lokomotive . . . . 4267 mm
Ganzer » » » . . 8014 »

mit Tender 15951 »
1:688 »

» » » »
Ganze Linge der Lokomotive mit Tender

()=

Zugkratt 7 =0,6.p " D = ot 1818 kg
Verhitltnis 11: R = . e 50,8
» In:G, = . .o 4,07 qm,t
» H:G = . . . .. 2,95 »
» o= . . .. .. 239 keglqm
» ZoiGy= . . . . . . . . 97,0kgt
» 7 G = e e 70,4 »
—k.



1D T . G -Lokomotive der sehweizerischen Bundeshahnen,
(Schweizerische Banzeitung 1911, Miirz, S. 149, Mit Abbildungen.)

Yon vier Lokomotiv-Bauanstalt Winterthur be-
stellten 1D 11T, |— G . -Lokomotiven lielsen die schweizeri-
nach Bawart Stumypf*) ausfithren.
Der lange Kolben dieser Banart machte cine Vergrofserung des
250 mm
erforderlich: das Leergewicht der Lokomotive erhihte sich um

bei der

schen Bundesbalmen zwei

Achsstandes zwischen Lauf- und erster Trieb-Achse um

0,5 t. das Detrichsgewicht um 0,6 t. die Triebachslast um 0,2 t.

Zur Frleichterung des Aus- und Einbringens der scliweren
Zylinderdeckel, der Ventilgehituse und des Kolbens dient ein
Kleiner, im Tender-Werkzeugkasten untergebrachter Kran, der
in Osen an der Rauchkammerwand cingehiingt wird.

Trotz des geringen Unterdruekes in der Rauchkammer ist
die Dampfentwickelung der Lokomotive sehr gat, auch findet
trotz des kurzen, seharfen Auspuffes kein nennenswerter Funken-
answurf statt,  Lin nachiceiliger Binfluls des grifsern Gewichtes
der hin und her bewegten Massen auf den Gang der Loko-
motive ist nicht beohachitet worden.

Die Quelle gibt cinige unter den mannigfachsten Ver-
hiiltnissen  an beiden  Zylindern  aufgenommene  Schaulinien
wicder, die iiber die Dampfverteilung hei verschiedenen IFahr-
geschwindigkeiten und Zylinderfillungen Aufsehluls geben.

Die Bedienung der Lokomotiven, Banart Stumpf, hat
keine Sehwierigkeiten ergeben, doch sind folgende Vorschriften
zu beachten )

. Yor der Abfalnt ist das richtige Arbeiten der Zylinder-

—

schmicerung mittels der Probehiihne zu prafen.

2. Beim Anfahren ist der Regler vorsichtie zu handhaben,
Die Schlammventile sind stets sofort zu offnen, damit
das Gegendruckminderventil in Titigkeit tritt. und das
Geriusch des ansstromenden Dampfes verringert wird.

3. Um beim Anfahren Sehlewdern zu vermeiden, ist die Um-
stemerung  nnmittelbar nach  dem  Anfahren  zuviiek-

sulegen,

Die Zugkraft ist tunlich mit der Steuerung und nicht

mit dem Regler einzustellen. weil die Pressung von der

Fitllung unabhiingiy ist.

Bei schueller Fahet st das Offnen der Sehlammventile

zu vermeiden, damit. das Gegendruckminderventil nicht

durch die  rasch’ weehselnden  Dampfstilse  heschidigt
wird.,

Beim

G. “ahren ohne Dampf ist nach dem Schlielsen des

Reglers die Leerlaufvorvichtung sogleich zu offnen,  Dei
langerm Leerlaufe muls die Umsteucrung in die Mittellage
zariickgelegt werden, um die Massenhewegung der Steuer-
stangen tunlich zu hesehiriinken,

Weiterfahrt mit Dampf wieder geoffnet wird, muls die

Bevor der Regler zur

Leerlaufvorrichtung wiceder geschlossen werden.
Bei Damplventil
Olstaub

ist das fir  die

Zylinder

iingerm  Leerlanfe

Schmiernng  der mittels milsig  zu

offnen.
Die Hauptverhiilinisse der Lokomotive sind:

570 mm
640 »

Zylinderdurchmesser 4. . . .,
Kolhenhub b . . . . . . . .

*) Vergl. Organ 1910, S. 335

335 und 355.

12 at
1550 mm

Kesseliberdruek p . 0 0 . . . .
Mittlerer Kesseldurchmesser . . .
Hohe  der  Kessehmitte iiber Schienen-

oberkante . . . . . . . . .2600 »
Heizrohre, Anzahl ., . . . 138 und 21

» , Durchmesser 46/50 » 125/133
Heizfliiche der Feuerbiwchse ., 14.2 qm

» »  Heizrohre 126,8 »

» des Uberhitzers . . . . . 37,6 »

» im Ganzen H . . . 178.6 »
Rostfliiche B . . . . . . . . 244 qm
Trieraddurchmesser D . . . . . . 1330 mm
Tricbachslast G, . . 58,2t
Leergewicht . . . . . . . 60,9 »
Betricbsgewicht G . . . . . . . 67,T»
Fester Achsstand . . . . . . . 3050 mm
Ganzer Achsstand der Lokomotive 7650 »

(e i

Zugkraft 7 = 0,75 . p T 14071 kg
Verhitltnis 11:R = . . . . . . . 732
» H:G, =. . . . 3,07 qm t
» H:G =. . . . . . . 2,64 »
» Z: 1 = e . 78,78 kg/qm
o oG =. . . . . . . 24,77 kgt

» ZoG o=, . . . . . . 20784

—Ik.

201 IV, T, [ Se-Lokomative der italienisehen Staatshahnen,
(Ingegneria fervoviaria 1911, Mirz, S. 69, Mit Lichthildern und
Zeichmungen; Die Tokomotive 1911, Heft 5, Mai. S. 97. Mit Licht-
hildern; Engineering 1911, August, 8. 192 and 258, Mit Zeich-
nungen und Abbildungen.)

Die von k. BDreda in Mailand gebaute lokomotive ist
mit einem Uberhitzer nach Sehmidt ausgeristet und bestimmt,
schwere Sehmellziige mit hoher Geschwindigkeit zu hefordern,

Die Zylinder liegen in derselben Querebene unter der
Ranchkammer, zwei aniserbalh wagerecht, zwei innerhalb der
Ralmen, ctwas nach hinten geneigt: je ein fufzerer und ein
innerer Zylimler bilden ein Gulsstitek,  Alle Kolben wirken auf
die mittlere T'riebachse, zur Dampfverteilung dienen Kolben-
nach Sehmidt und nach
Die Feuerkiste nimmt
vordere Ende

schicher von 265 mm Durchmesser
Fester sowie Walsehacert-Steuerung,
dals das

in ihrer Dreite nach vorn derart ab.

zwischen die Ralmen palst, die Peuerlochwand ist stark nach
vorn geneigt.

An Ausrisstungsgegenstiinden  sind zu nennen  die selbst-
titige Westinghousce-Schnellbremse, die nicht selbsttiitig
wirkende [lenry-Bremse. Dampfheizeinrichtung nach Haag,
aufzeichnender Geschwindigkeitsmesser nach Flaman, Speise-
wasser -Vorwiirmer Galsdorf und Ventilregler nach
Zara. Zur Anstellung vergleichender Versuche crhalten drei
Lokomotiven dieser Bauart Schmierpumpen nach Michallk,
Der Sandkasten ist um den

nach

Wakefield und Friedmann,
Dom lherumgebaat,
Der Tender rult ant zwei zweiachsigen Drehgestellen.
Die Lokomotive crreichte eine Hochstgesehwindigkeit vou
130 kmfSt: sie war in l'urin ausgestellt.
Die Hauptverhiiltnisse sind :
450 mm
680 «
12 at

Zylinder-Durchmesser o, . . . . . .,
Kolbenhub b . . . . . . . . . .
Kesselitberdyuek p . . . . . . . . .
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Aulserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse 1714 mm Wasservorrat . . L . . . . . ... 20 chm
Hihe der Kesselmitte iiber Schiencnoberkante 2870 « Kohlenvorrat . . . . . . . . . . 8t
Heizrohre, Anzabl . . . . . . . . . 27 und 155 IFester Achsstand der Lokomotive . . . . 4300 mm
« . Durchmesser 125/153 und 47/52 mm  Ganzer « « « Lo 100450 «
« Linge . . Lo HR00 mm Ganze Linge der Lokomotive mit Tender . 22275 «
Heiztliie ho der Feuerbiie hc.v e 16,0 qm Juglralt 7= 2. 055 p (dm)2 _ 19910 ke
« « Meizrolre . . . o . . . 19,0 « e D
« des: Uberhitzers N L Verbitnis 11: R = . . . . . . . 7,1
« im Ganzen L . o . . . o 2770 « « Nith,= . . . . . . o, ;,A his 5,13 qmjt
dosttlache 10 . . o 0 o 0L 30« « QG = . . . . ... 3,17«
Trichraddurchmesser D0 0. 0 . . . 2050 mm y ool = .. 44,1 kg/ym
Trichachslast G, . . . . . . . . . Al his &t . Zooli= . . .. 23 ;’41 his 2261 kgt
Leergewicht, der Lokomotive . . . . . 788t “ Vo = o 139,09 «
Betriehsgewieht der Lokomotive G . 87,3 « —k
« des Tenders .0 . . L, 49,6 « ‘
Biicherbesprechungen,
Handbueh der Architektur,  Vierter Teil: Entwerfen, Anlage | der Bahusteige und ihrver Verbindungen witrden wir bei
und Binvichtung der Gebiinde, 2, Halbband: Gebiude fir | einer folgenden Auflage einige Angaben itber die hauliche

die Zweeke des Wolmens, des Handels nnd des Verkehres.
A4, Meft: Fmpfangsgebiude der Bahuhofe und
Bahunsteigivherdachungen von Geh. Baurat Dr. phil.
ud Dr=dng. B Sehmidt, Professor an der Technischen
Hoclhisehule in Darmstadt,  Mit 170 Textabbildungzen und
4 Tafeln.  Leipzig, J. M. Gebhardts Verlag 1911,

Die Veriftentlichungen iber Lisenbahn- ],mptan-rwel;.nudn-
in den -letzten Jahrzehnten in den -deutschen Fachzeitsehriften
namentlich in der Zeitschrift fiir Bauwesen und dem Zentral-
blatt der Bauverwaltung sind entsprechend der lebhatten Int-
wickelung unserer Fisenbahnen zahlreich und ausgedehnt.  1sine
susammenfassende neuere Behandelung des Gegenstandes, die

atuch in dem Handbuch der Ingenicurwissenschaften  erst zu
erwarten ist, war so cine dankbare und erfolgreich gelosice

Aufgabe fir den Verfasser des vorliegenden Werkes, dem Be-
arinder und  Schriftleiter des Handbuches der Architektur,
Nicht blols der Architekt, fir den das Werk bestimmt ist,
sondern auch der Ingenienr kommt zu seinem Rechte; der eine

durch die Darlegung der verkehrstechnischien Unterlagen fiir
seine  Lkintwiirfe an vielen Deispielen, der andere durch die
Vorfilhrung  kaunstlerischer  Verwertungen  dieser Unterlagen.

Das Buch behandelt die Lmpfangsgebiude und anschlielsenden
Balusteigitberdachungen  als  fir den  Architekten in  erster
Linie wichtig, die ibrigen Hochbauten sind ausgeschlossen, da
sic selbst unter dem neuern DBestreben nach  gefilliger Aus-
bildung einfach bleiben, und die Anregung von C. Schwab,
alle Hoclibauten eines Dahnhofes zu einem cinheitlichen Bilde
zusammen zu bringen, noch wenig beachtet ist,

Die beiden Hauptabselmitte sind:  Empfangsgebinde nnd
Bahnsteigitherdachungen.  Zweekmilsig sind die eisenbalintech-

nischen  Grandlagen der Herstellung  der Bahnhofe und  die
Grundsitze  fir den DBan mit Quellenangabe  vorangestellt.

Unter den EKmpfungsgebiinden werden zuniichst. die allgemeine
Anordnung und die Architektur besprochen und dabei in vor-
ziiglicher Weise die Frhellung  beispiclsweise  dureh Lichthofe
hehandelt.

Bei den Ausfitllungen iiber den Raumbedarf hitten  wir
gern Zahlenangaben gesehen, wie sie fir die Wartesile spiiter
folgen,

Weiter werden die Anordnung der Vorpliitze, die Kingangs-
hallen, Fahrkarten-, Gepitek- und sonstigen Dienstritume, sowie
die \usgm'-o die fitr die Reisenden bestimmten Riume und
Wirtschaften an lHand ciner ganzen Reihe nencrer bemerkens-
werter Deispiele erortert. Wegen der Postgebiiude wind auf
Teil 1V, Halbband 2, Tleft # verwiesen.  Auch aut die Gepick-

betorderung mit. Aulziigen, Forderbiindern und Rutsehen wird
eingegangen
Bei der folgenden, 26 Seiten umftassenden (-spm hung

Fir die Schnltleuun" verantwortlich: Gelieimer l(mmrunmu at, Professor a. D @1 Jng (. Barkhausen in H.mnovar

Herstellung, namentlich der Banhdhen der Tunneldecken, wie
sie bei den Balnsteigdichern gegeben sind, fiir erwiinseht halten,
wie wir auch bei den Ausfithrungen ither die Lage der Kmpfangs-
gehitnde einige Anderungen empfehlen witrden,

Der Tauptteil des Duches behandelt mit 138 Seiten dice
Empfangsgebiinde selbst.  Vorausgeschickt wird cine allgemeine
Frorterung der Grundrifsbildung, wobei drei Hauptanordnungen
je nach Lage der Warte- und Dienstriume znr Einganghalle
aufgestellt werden.  Die bei den Lmpfangsgebiuden fir grolse
Bahnhife in § 169 zweckmitlsiz gewihlte Linteilung je nach
der lohenlage der (leise zum Vorplatze wiire woll anch hei
den kleineren Bahnhifen in den Vordergrund zu stellen.

Nicht ihergangen sind die Fmpfangsgebinde  der Siadt-
halmen, der Hoch- und Untergrund-Bahnen, der Verkehrsadern
der heatigen Grofsstidte.  Diesem hugcn\t.lmlv sind 52 Sciten
gewidmet,

Der Abschnitt Bahusteigiiberdachungen  enthilt
anf 105 Seiten zuniichst die Dicher iher Haupte, Zwischen-
und Zungen-Balnsteizen mit einer oder mehreren Dachifiichen,
cinsticlige und zweisticlige Dicher in Holz, Fisen und  Kisen-
beton: dann aber aueh die Dahusteighallen nach ihrer
Bauart, Unterstiitzung und Forn.  Die wichtigen Fragen der
Lrhellung und Liftung der Hallen sind cingehend  behandelt.,

Fine Anzahl von Fremdwirtern wie »partielle, »Type,
spassicren<  konnten wohl alz enthehrlich  bezeichnet werden.

Nach Allem kann das Bueh Avehitekten und Ingenienven
auf das Wirmste empfohlen werden. W= ¢

Kurven reiner Schubbeanspruchung des geraden Balkentragers rechi-
eckizen Quersehnittes,  Von Tog, J. Wagner, Bankommissir
der k. k. Divektion fir den Ban der Wasserstrafsen,  Wien,
1911, Selbstverlag.  Sonderdrnek aus der Zeitsehrift des
asterreichischen Ingenieur- wind Avchitekten-Vereines 1911,
Ne. 39 und 40,

Der Verfasser findet die Flichen im Priger. die keinem
Zuge oder Drucke sondern ausschlielslich  Schubspannungen
ansgesetzt sind, indem er von einer iiberwiegend aul die Regeln
der Geometrie der Lage gegrimdeten Untersuchung des Gleich-

gowichtes  einer  kleinen  schiefwinkeligen  Dreiecksiule  all-
gemeinster Figenschaften ausgehit und danach zur Aufstellung

der Differenzialgleichungen der zesuehten Zylindertlichen gelangt,
Die Untersuchung ist gesehickt angelegt und durehgefithrt

und  kommt zu bedeutungsvollen Ergelmissen  beziglich  der
Spinmungszustiinde  verschiedenartig  belasteter Balken.  Wenn
die letzteren auch -bekannt sind. so erfahren sie hier doch
cine nene Begrimdung und Zusammenfassung auf einem Wege,
der zu sehr klarem FEFinblicke in die \'()1"~-|11~'(' im ‘I'riiger
fihrt, und dem Leser zugleich Genuls und Belehrung  bietet.

. W, Kreldel s Verlag in Wiesbaden. — DLiuck von Car] Ritter, G. m. b. H., in Wiesbaden,



