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Die elektrischen Stadtschnellbahnen der Vereinigten Staaten von Nordamerlka 1‘)
Anlage, Bau und Betrieb der Stadtbahnen in Neuyork Boston, Philadelphia und Chicago.

F. Musil, Ingenieur in \V]en.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 14 auf Tafel 14.
(Fortsetzung von Seite 115.)

B) Die Stadischnellbahnen von Boston, Massaehusets.
(Abb. 1 bis 14, Taf. 3.)
B. I) Einleitung.
Joston (Abb. 1,
Massachusets, nach Neuyork der wichtigste Handelsplatz
der Vereinigten Staaten von Nordamerika, hat mit den Nach-

barorten fast 1,5 Millionen Einwohner. Man pflegt das

Taf, 14), die Hauptstadt des Staates |

Verkehrsgebiet mit einem Kreise von etwa 32 km Durchmesser |

einzugrenzen. Fir dieses Gebiet betrug die Linwohnerzahl

im Jahre 1895: 977 600, 1905: 1,215000, fir 1915 wird
sie auf 1,515000 yeschiitzt, wobei dann die Zahl der auf

den Kinwohner entfallenden Fahrten etwa 260 betragen diirfte.
Die Geschaftstadt, ilteste Stadtteil, liegt auf einer
Halbinsel, die im Westen vom Charles-Flusse, im Osten vom
Hafen begrenzt wird.  Ausgedehnte Wohlnviertel liegen im
Saden, Roxbury, Dorchester, und Westen,
Die Nachbarstadt Cambridge ebenso wie die Stadteile
Charlestown und Sommerville durch den Charles-Ilafs,
Vorstadt Ost-Boston durch den Tlaten abgetrennt.

der

Brookline. Brighton.
ist

die

Wiahrend die Wohngebiete selten eine mehr als ein bis
zwei Stockwerke hohe DBebauung aufweisen und daher sehr

ausgedehnt sind, ist die Hohe der Gebiude in der Geschift-
stadt zwar erheblich, im Gegensatze zu anderen amerikanischen

Stadten aber auf elf Stockwerke beschrinkt. Den engen Raum

. Verkehrsamt in Tatigkeit;

der Nordspitze der Halbinsel von etwa 2 km Breite nimnt die -

Geschiftstadt deren wichtigste
Tremont- und die Washington-Strafse,
nordsiidlich verlaufen und im nérdiichen Teile ungeniigende
Breite haben. Zwei wichtige Bahnhofe, der nérdliche und
siidliche Hauptbahnhof, liegen am Rande der Geschiftstadt.
Die zahlreichen Fuhrwerke in der Nahe dieser Bahnhofe tragen
sehr zur Uberlastung der vielfach engen und ungiinstig ge-
“krimmten Stralsen dieses Stadtteiles bei.

Die Unmoglichkeit, durch die engen, zum Teile nur 12 m

die
in geringem Abstande

ein, Verkehrstralsen,

breiten Strafsen leistungsfihige Verkehrsmittel fiir die »rush
hours« oberirdisch zu fithren, hat zusammen mit der grofsen
Erstreckung der Wohnviertel Veranlassung zur Anlage von
Untergrund-Verkehrsnetzen gegeben, die in ihrer Art vereinzelt
dastehen und den' Entwarfen und Ausfihrungen von Verkehrs-
anlagen in anderen Stidten wehrfach als Muster gedient haben.
Dazu tritt als Besonderheit, dals alle leistungsfihigen Verkehrs-
mittel in Boston in der Hand einer einzigen Gesellschaft
liegen, die diese im Einvernehmen mit der Stadt weiter ent-
wickelt. Die unterirdischen Verkehrswege werden im All-
gemeinen von der Stadt gebaut, ihr DBetrieb die
Elevated Railway»-Gesellschaft verpachtet, wihrend
Hochbahnen Stralsenbahnen die Gesellschaft
selbst geschaffen werden.

Die Verkehrsanlagen Bostons, das als eine ausgezeichnete

wird an
«Boston
durch

die und

Verkehrstadt anzusprechen ist, sind hoch entwiclelt ; nicht wenig
mag dazu das Bestehen eines besondern Banamtes fir Verkehrs-

anlagen, der «Boston 'I'ransit Commission», beigetragen haben*).
g b =]

B. II) Die Gesetzgebung iiber Schnellverkehr und die

Verkehrsimter.
Die iltesten auf Stralsenbahnen anwendbaren Gesetze
waren meist Sondergesetze und stammen aus der Zeit von

1863 bis 1864. I©m Jahre 1871 tritt zuerst ein staatliches

in diesem Jahre crfolgte auch die
Sammelung der Verkehrsgesetze.

Die jetzige Gestaltung des  staatlichen Verkehrsamtes
stammt aus dem Jahre 1903. Danach besteht es aus drei,

vom Gouverneur ernannten Fachminnern. Diese Behirde er-
teilt im Iinvernehmen mit den Ortbehiirden die Genehmig-
ungen fir Stralsenbahnen und ahnliche Betriebe **) in der Regel

*) Diese Behirde gibt ]allllldl bei E. W. Doyle, Boston,
Franklin-Strafie 185, einen ausfiihrlichen Bericht hmuus “der heziig-
lich stidtischen \elke]ns\wesens hochst wertvollen Stoff enthiilt,
Organ 1910, 8. 73; 1911, S, 286; 1912, 8. 386.

**) Revised Laws Chapter 112, ‘

1') Sonderabdrucke dieses Aufsatzes konunen vom Juni 1913 ab von C. W. Kreidel's Verlug in \\'leslmden zum l'lelsc von 3,60 M

bezogen werden.
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auf unbeschrinkte Dauer, wenngleich den Ortbehdrden ein -

Widerrutf der durch sie den Gesellschaften eingeriumten Be-
fugnisse zusteht. Den Gesellschaften ist die Berufung an das
staatliche Verkehrsamt gewahrt. Jahre 1898 war
keine Berufung gegen die Zuriicknahme der durch die Ort-
behiorden erteilten Rechte miglich; mit dem Rechte des Wider-
Man

Bis zum

rufes ist man jedoch stets sehr vorsichtig umgegangen.

konnte glauben, dals es von der Bildung neuer Gesellschaften :

fur Verkehrsunternehmungen abgeschreckt hitte, das ist jedoch
nicht der Fall; es scheint vielmehr die giinstige Wirkung ge-
habt zu haben, die Gesellschaften zu einer weitgehenden Riick-
sichtnahme auf die Wimsehe der Offentlichkeit zn  veran-
lagsen,

Die von den Orthehirden hei der Anlage von lochbahuen
eingeriiumten Freiheiten sind nicht widerruflich, ohne dafs die
(iesellschaften schadlos gehalten werden*).

Dem staatlichen Verkehrsamte «Board of Railroad Com-
missioners»> steht die Genehmigung von Betriebsvertriigen iber
Verpachtungen und die Aufsicht iiber alle Bahnen im Staate
Massachusets zu. Is iiberwacht die Einhaltung der gesetz-
lichen Vorschriften, und an Stelle der Ortbehirden auch den
Zustand der Bahnen; es untersucht die Ursachen von Unfallen und
stellt Verhore aber Beschwerden an; die Gesellschaften miissen
jede gewiinschte Auskunft erteilen. Amt kann Kinsicht
in Jiicher nehmen und die Korm der Rechnungslegung
Es stellt (die Hohe
der Ricklagen fest und bt das Genehmigungsrecht fiir die
von einer Bahngesellschaft aufsunehmenden Anleihen aus, wo-
bei es streng dariber wacht, dals keine Verwisserungen vor-
kommen. FEin begrenzter Kintlufs steht dem Amte auch be-
ziglich der Hohe der Fahrpreise zu, die allgemein im Ort-
verkehre 21 Pf betragen.  Das Amt kann keine Irmilsigung
der Fahrpreise unter den durchschnittlichen, von anderen Ge-
sellschaften erhobenen

Das
die
und der Verwaltungsherichte vorschreiben.

Betrag vorschreiben; auch die Ein-

- den

' glieder

wirkung des Amtes auf den zu lcistenden Betrieh ist be-
-schrankt, da es Verbesserungen in den Anlagen und im Be-

tricbe nur empfehlen kann: allerdings ptlegen dic Gesell-
schaften solchen Winschen Rechnung zu tragen. Das Verkehrs-
amt ist zur Herausgabe eines Jahresberichtes verptlichtet und
arbeitet Vorschlige fur die Gesetzgebung aus.
zeit, Sachverstindige zuzichen.

Es kaunn jeder-
Die Befugnisse gehen nicht
ganyz so weit, wie die des Ausschusses fiir offentlichen Verkehr
in Neuyork.

Die Besteuerung der Eisenbahnunternehmungen erfolgt auf

Grund des vom staatlichen Steueramte eingeschiatzten Wertes |

der Bahn,
Verhilltnisse der Streckenlange verteilt. Durch das Gesetz
von 1898 ist vorgeschrieben, dals jede Gesellschaft, dic seit
ihrer Grimdung durchschnittlich mehr als 69/, des Aktien-
kapitales, und im letzten Jahre mehr als 8"/, an Gewinn
verteilt hat, einen dem Uberschusse tber 89/, gleichen Betrag
an den Staat abgeben mufs. Diese Bestimmung ist wohl nicht
auf die Vereinigten Staaten beschriinkt, aber sehr bemerkens-
wert, weil durch sie der ein billiges Mals ibersteigende Gewinn
der Verkehrsunternehmungen der Ottentlichkeit wieder zuflielst.

*) Revised Laws Chaptn-r 111. 6 und 7.

Die Steuerertriige werden auf die Gemeinden im

II. a) Die «Boston Transit Commissions,

Als die Verkehrschwierigkeiten in der Geschiiftstadt 1891
auf baldige Abhilfe dringten, wurde ein Ausschuls ernannt,
mit der Aufgabe, die Verkehrsverhiltnisse in einem DBerichte
klar zu legen und Malsnahhmen zur Abhilfe vorzuschlagen.
Der Ausschuls bestand aus dem Biirgermeister, dem ersten
stadtischen Ingenieur und aus weiteren sechs Mitgliedern, von
denen drei vom Gouverneur. drei vom Birgermeister bestimmt
wurden.

1893*) wurde ein neuer Ausschufs aus drei vom Biirger-
meister entsendeten Mitgliedern mit dem Auftrage eingesetat,
Bau des vom Ausschusse empfohlenen 'I'reniont—
Strafsentunnels durchzufihren. 1894 wurde dios«*r‘stiidtischo
Bauausschuls durch
verstarkt
Commission» an.

ersten

zwei vom  (Gouverneur ansgewithlte Mit-

und nahm den Namen <«Boston 'l'ransit

Diese Korperschaft war zuniichst ermichtigt,
rund 29 Millionen A/ fitr den Tunnel auszugeben noch
andere Untergrundbahnen, besonders den Ost-Boston Tunnel

und

und den Tunnel in der Washingtonstralse zu erbaunen (Abb. 1
und 2; Taf. 14). Die gesetzliche Sicherstellung der beiden
letzteren Arbeiten fitllt die Jahre 1897 bis 1902. Die
urspriinglich auf finf Jahre festgesetzte Lehensdaner des Dau-
ausschusses wurde von Zeit zu Zeit verlingert. In der Zeit
von 18%6 bis 1899 erbante der Ausschuls auch die von Hoch-
bahnziigen benutzte Charlestown-Bricke.

in

B. III) Die Hochbahnen (Ahh. 1, 2 nnd 14, Taf. 14).
(regenwiirtig sind 15 km Hochbahunen im Betriebe. Die
Eroffnung der Hauptlinie: Sullivan-Platz —- Guildstrafse, fand
1391, die der Verlingerung nach Forest Hills (‘Fextabh. 21)

Abb. 21.  Hochhahn nach Forest-Hills,

1909 statt. Die Ilochbahn stellte urspringlich eine von
Norden vom Sullivan-Platze, Sommerville, nach Siden, Rox-
bury, die Geschiftstadt im Norden und Siden bogenformig be-
rithrende Linie dar, da ihre Durchdringung mit Hochbahnen
nicht ausfithrbar war, Lrst mit der Eroffuung des Tremontstralsen-
Tunnels war es moglich, auf den nordsidlich verlaufenden Gleisen
dieses fiir den Verkehr von Stralsenbahnwagen gebauten Tunnels
voriibergehend Hochbahnziige durch die Geschiftstadt zu leiten.
Der Betrieb der Ziige war in Anbetracht der scharfen Bogen
und Steigungen des Stralsenbahntunnels unginstig; die Gesell-

*) St;;tsgesetze von 1893, Chapter 478.
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schaft war daher bemiiht, dic Schuellbahnziige in einen be-
sondern, fiir diesen Verkehr erbauten Tunnel, unter die Washington-
stralse zu verlegen. wodurch der Tremontstrafsentunnel seiner
urspringlichen Bestimmung wiedergegeben schien.  Beachtens-
wert ist, dals auch in Boston zuerst eine die (reschiftstadt
uur berithrende, bogenformig verlaufende Schnellbahnlinie vor-
handen war, ein¢ Irscheinung, wie sic an der Ringbahn und
der spater zugefigten Durchmesserlinie, der Stadtbahn, in
Berlin, ebenso auch in Wien zu beobachten ist, wo die Stadt-
bahn durch solche hinzutretende Durchinesserlinien
grolse Bedeutung erlangen soll.

Die Hochbahnen in Boston befinden sich im Betricbe der
«Boston Llevated Railway Co.», die ein ausgedehntes Netz
teils® eigener, teils von der «West End Railway Co.» ge-
pachteter Strafsenbahnen betreibt und daher auf ein zweck-
milsiges  Zusammenwirken von Stralsenbahnen und Schnell-
hahnen hedacht ist.

Kin besonderes Merkmal der Hochbahnen in Boston sind

erst eine

diec fur starksten Verkehr geniigenden, sinnreich angelegten
Isndbahnhdte, an die die Stralsenbahnen aus allen Richtungen
der Vororte heranfithren. Die Indstation der Hochbahn an
der Dudley-Strafse (Textabb. 22) weist eine Umkehrschleife

Abh. 22. Umsteigebahnhof Dudley-Strafie.

- -

auf und gestattet auch, durchgehende Ziige ‘nach Forest Hills
fahren zu lassen: in zwei gleichen Schleifenzweigen steigen die
Strafsenbahnen bis zur 11ohe der Hochbalhnschleife hinauf. Die
nach Zu- und Abgang getrennten Bahnstcige sind dirch tiber-
dachte Briicken
cinen ungestorten Massenverkehr Ricksicht,

Auch im vorlaufigen Endbahnhofe der Hochbahn am
Sullivan-Platze fihrt eine Strafsenbalinschleife in die Hohe der
Schleife der Hochbahn hinauf, die als End- oder als Durchgangs-
Haltestelle benutzt werden kann. Die Station nimmt bereits Riick-
sicht auf die geplante Verlingerung der Hochbahn nach Malden.

Kin beachtenswerter Umsteigebahnhof zwischen Schnell-
bahn und Strafsenbabn im Tunnel wurde in Cambridge aun der
Haltestelle Harvard-Platz ausgefiihrt (Abb. 4, Taf. 14). Die
Stralsenbalinen werden hier zu den Bahnsteigen der Untergrund-
bahn hinabgefithrt. _

Die Kosten der aus den Mitteln der <«Boston Klevated |

verhunden.  Alle Einrichtungen nehmen auf

Railway Co »7jerbauten Hochbahnen betragen durchschnittlich
etwas iber ‘1 Million .J/jkm bei zweigleisiger Anlage. aus-
schliefslich der Haltestellen. Wesentlich héher stellen sich die
neueren Ausfilhrungen mit durchgehendem Schotterbette, Dei
denen auch auf cin gefilliges Aussehen Gewicht gelegt ist.
So betragen die Kosten der Finstiitzen-I.inie nach Forest Hills,
deren eisernes Tragwerk ganz in Beton gehilit ist, fast das
Dreifache.

Dic Verkehrsdichte. Wegen des starken Umsteige-
verkehres ist die wirkliche Verkehrsmenge nicht sicher an-

zugeben,  Ziahlungen im November 1909 ergaben fir das
ganze Schnellbalinnetz  einen  taglichen  Durchschnitt  von

268191 Fabrgasten, also etwa 90 Millionen im Jahre und
5,5 Millionen auf 1.km zweigleisiger Bahn.

Fir 19012 wird die Zahl der Fahrgiste der Hochibahnen mit 65,
fir 1902/3 74,
fir 19034 s1
Millionen angegeben,

1903;4 betrug die Lange der Stralsen- und Schnell-
Bahnen der «Boston Elevated Railway Co.« iber 600 kmj o5
wurden 241,7 Millionen Fahrgiste befordert, auf den einzelnen
Einwohner des Einflufsgebietes entfielen etwa 250 Fahrten.

Ende 1911 standen 722 kin Stralsen-, 41 km Hoch- und
17 km Untergrund-Bahngleise Benutzung. Es wurden
305 Millionen Fahrgiste, darunter mehr als die IHilfte auf
Umsteigefahrscheine befordert. :

Der Betrieb.  Die Hochbaln bildet zusamimen mit dem
Tunnel unter der Washington-Strafse einen Hachgedriickten
Ring it cinem nérdlichen und einem sidlichen Ausliufer
(Abb. 1, Taf. 14). Auf ihm verkehren aber keine Ringziige,
sondern die Sullivan-Platze  kommenden Zige fahren
meist unter der Washington-Strafse auf den sidlichen Aus-

» » » » » » » »

» » » » » » » »

in

yom

laufer, andere Zige gehen iber die Haltestelle Atlantic-Avenue

(Abb. 1, Taf. 14). Zwischen den Nord- und Sid-Haupt-
bahnhoten besteht aufserdem ein Pendelbetrieb. )

Dic Reisegeschwindigkeit der Hochbahnziige betrigt ctwa

26 kmjSt bei 0,89

Abb. 23. Das Innere eines Wagens der km  durchsehnittli-
Hochbahn in Boston. chiem Abstande der
- Haltestellen, die
hochste Iahrge-
schwindigkeit

G4 kmfSt. Die Ziige
bestehen meist
vier und sechs, cin-
i zelne Pendelzige
auch aus zwei Wa-
gen, doch sind an-
lilslich der Eroft-
nung des Tunnels
unter der Washing-
tonstrafse dic Bahn-
* steige der Schnell-
bahnen fir acht Wa-
eingerichtet

aus

gen

| worden. Die Wagen

(Textabb. 23) bieten
22%




bei 14,67 m Liinge, 2,68 m DBreite, auf Liangssitzen 48 Plitze
und fassen in den Hauptverkehrstunden bei Uberfullung aber
100 Fahrgaste. Die kiirzeste Zugfolge betriigt bei Verwendung
von Signalen mit Vorrichtung zur selbsttitigen Auslosung der
Bremsen (Textabb, 24)

[ NN

Abb. 24, Hochbuhnsignale.

zwischen Charlestown und Roxbury .
durch den Tunnel unter der Washington-

1.5 Minuten

stralse . . . . . . . . . . . 25 »
tber die Ilaltestelle Atlantic-Avenue . . 8 »
nach Forest Hills . . . . . H >

auf der Pendellinie zwischen dem Nord-
und Sad-Bahvhote . . . . . . . 4
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In Bau befindliche Hochhahnerweiterungen.
Die vom Nord-Bahnhofe in Boston ausgehende Ost-Cambridge-
Hochbahn (Abb. 1. Taf. 14) lauft entlang der Craigies-Briicke
auf eincm schonen Eisenbeton-Bauwerke (Textabb. 25) iiber den

Abb 25. Briicke iiber den Charles-Flufdamm.

| Charles-Flufsdamm mit 1,2 km Lange bis zum Leclimere-Platze,
wo die Wagen in Stralsenhiohe herabgehen. Die Linie wird
von Strafsenbahnwagen benutzt werden und eine Verbindung
mit den durchgehenden Gleisen des Tunnels unter der Tremont-
Stralse dessen Nordrampe erhalten. Veranlassung zum
DBaue bot die Schwierigkeit, die von Cambridge kommenden

an

Strafsenbahnwagen oberirdisch in «ie Geschiftstadt einzufithren.
Fine kurze Hochbahnstrecke ist auch in «ie Cambridge
mit der Haltestelle Parkstralse des Tunnels unter der Tremont-

|
1

stralse verbindende Untergrundschnellbahn eingvsclmltet.! i

Yon der «Boston Elevated Railway Co.» wird auch eine Fort-
» fithrung der gegenwirtig im Norden am Sullivan-Platze endigen-
i den Hochbahn nach dem Malden-I'latze mit 3 km Liinge geplant.

(Portsetzung folgt.)

R -

Zum Verhalten voniEisenbahnfahrzeugen in Gleishogen.

Dr.:3ng. Heumann, Regicrungshaumeister in Metz.

(Fortsetzung von Seite 118)

II. b) Beispiel 2,

2 B.IL.T.T".S.-Lokomotive. S ¢ der preufsisch-hessischen
Staatsbahnen mit vierachsigem Tender fur 21,5 chm Wasser.
Die Ermittelung des Fahrungsdruckes ist fir das Hauptgestell
in Textabb. 4, fir das Drehgestell in Textabb. 5, fiur den
Tender in Textabb. 19 ausgefihrt, und zwar in den Mals-
stiben 1:125, 1:75 und 1:75,

b. 1) Lokomotive.

Triebraddurchmesser = 2100™™ Laufraddurchmesser = 1000 mm
2Q=596t'=2.174+2.128=2.Q; 4+ 2.4,
Q= 4250 k& 1 Q, == 3200 kg
V=120 b8t — 0,129 nach Textabb. 15
Ser=59,6.0,129 . 4:17 = 1,81
Ty = 0,259, Tgr = 0,542
h=1.3% p=0, r=0,5", ¢=0,5d nach Gl 26).

h. 2) Tender (Textabb, 19)
YQ=d8"% Q=12 % uQ=3000%k
Ty = 0,367. T,, = 0,766
Sgr fitr ein Drehgestell bei V,, = 120kmist
Sgr==10,129.2.12.4:12=1,03

Abb. 19.

Tender ciner 2B- Lokomotive. Ermittelung von K durch
Zeichnung.  Mafistab 1:75.
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Drehzapfenbelastung des ersten Gesteiles : D, =+ + k T+ S

3050 -+ 2130

D, = -
! 3050

(@ T)+ 1,03 =41,7T 4 1,03

Drehzapfenbelastung des zweiten Gestelles D, = + (k:b) T4 S |

D, = (2130 : 3050) . (+ T) + 1,03 = + 0,7 T + 103.

Das Verfahren I. b. 1) wird auf jedes Tender-Gestell .einzeln
angewandt, die W-Linie ist fiar beide gleich: so werden x, und
Die
Ergebnisse des Zeichnens und Rechnens enthilt Zusammen-
stellung III.

X, ermittelt, aus den Gl. 16 und 17 wird x gefunden.

2a == 1550
Zusammenstellung I,
‘—-~ N ) - ‘I Kp K ’ Yy
: m m m . . . . . '
Nr. :‘ X M Y , Einheit Einheit | g 0ot Q ke ) Ki—y1 cosp = Y, T und S
! "Q 1 I : ‘ o
1 6,63 157 3,655 " 0,742 | 118 = 5640 |">640——1515~—4l25: T-0. 8=0
’ ' 132.5 ’ L | ‘ >
. 1185 9 ‘
2 4,35 3,85 3,655 1,80 = - = 7240 7240 — 1460 = 5 780 T==0, S==8_.
- 87 : . ( 35 -z
I _ ‘ | N
. b l
3 5,90 2.30 3.45 51613 0,638 %5 = 5460 - 5460 —1518=3042) + Ty, ~ S=0
», H 33 H m —
4 493 3,27 262 | g5 - | — 1 — + T $=0
_ ! H
86 ! ! -
5 7,03 1.17 3,78 1405 - | — | — —T,, S=0
6 7.33 087 3,94 95,5 0866 | g5 — 5730 5780—1512—4218) —T,,  S=0
) ' ' 146, 5 ! 43,5 gr’
v 455 7 T, S=8§
T 88 : 3.60 7 -~ — - + Ty =8,
- 43
8 3,15 5,05 3,36 63 — — — + T,  S=8,
T T - e
9 ' 535 2,85 3,82 T — - ; - — T,  S=8,
1 \
. 206 - 66
5,25 4: ; b { = 765 — 1880 == — =
0| 62 1,95 403 (g 210 g =763 T630—1380=6210 —T,,  S=§,
Die Werte der Zeilen 2. 4, 7. 8 kinnen nicht auftreten, L, ist bei S =S8, erheblich grolser. als die Radlast 0.5 Q,
weil sie im Bereiche «dynamischer» Einstellung liegen. Die = 6400%8. Y : I, steigt nicht sehr hoch.
Grenze der «statischen» Einstellung des Drehgestelles, nach — ay), 20 jrauptgestell einer 2C-Lokomotive. Ermittelung von K

Gl. 5) Kp=2,41 in der Einheit 4 Q,, wird nicht erreicht, .
also fihrt stets nur die erste Drehgestellachse. Der Einfluls
von T und S ist auch hier ziemlich grofs, wenn auch kleiner,
als bei Beispiel 1. TIm Bogen selbst herrscht Beharrungs-
zustand bei 4 Ty, S = 0; fur 8 =S, ist kein Beharrungs-
sustand moglich, der dritte Fall der Einwirkung des Tenders
mit schwingendem Y, bis 6270 kg tritt ein. Das kann durch
Vergrifserung der Malse b und k des Tenders vermieden. werden,
doch miifste dieses schon sehr erheblich sein, da schon bei T = 0,
S =S8,,, y) = 8,856™, also immer noch grolser ist, als y, = 3,60™
bei T =+ Ty;, 8 ==8,.y schwankt ziemlich wenig um
scinen Mittelwert 3,655™ bei T =0, S=0.

Die Radlast L, des fihrenden Rades folgt aus Gl 26) zu:

Zusammenstellung 1V.

Qe Yy
Y, ks | L.kz }(Ll -3 L
N req| S=0. T=0, Beharrun
‘ gszustand
4125| 7270 870 0,568 im Bogen
5780 9270 2870 | 0624| 5= Sgr T=0, Beharrungszu-
‘ stand im Bogen
! §=0, T=0, sicherer Beharr- |
3942 7210 810 0,547 \
. ‘ ungszustand im Bogen ;
4918 7300 900 0579 S=0. T=T, Einfabrt in den
: ' | Bogen
6210 9460 3080 0g62 S Sge T =T Sehwingon von |

| : l | Yol Y, =6210kg |

Mafistab 1:125,

durch Zeichnung,

Sor(c+2)

|

Sar (c+2)

+ly (a+btctt,

T (atd+ct




II. ¢) Beispiel 3.
20,0V, T .. S.-Lokomotive, S, , der prealsisch-kessischien
Staatsbahnen mit vierachsigem Tender.
Ermittelung des Fiiln'ungsdruckes navh I. b. 1) far das Haupt-
gestell der Lokomotive, Textabb. 5 fitr das Drehgestell.

e. 1) Lokomotive.

Triebraddurchmesser = 1980™" Laufraddurchmesser = 1000 "m

Textabb. 20 zeigt die

Ch=1,3" p=0, r=0,H",

|
|

YQ=77t=17.3413.2=3Q }2Q,
Q= 1250k&, ,u Q, = 3250%8
Vo = 120Km8t = 0,120, S, = 0,120 .77 . 4:17 = 2,34
Ty = 0,259, T,, = 0,542.

¢ =

‘1 nach Gl. 24)

Die Frgebnisse des Zeichnens und Rechnens stehen in
Zusammenstellung 'V,

Zusammenstellung V.,

| T Kp Ky | Y)
Nr. x"m S " . Einheit Einhoit S N : T und S
e e | oeqr Mebrks g Bemmeeme=h | T L
N ) - T s - 7 handen,
1 6.6 28 3,655 ’ gg 127 ‘ 72? = 6500 6500 — 1535 = 4965 Tendor "éc}'_t o rmaen
! 5 T i shanden,
9 51 I 3655 | 179 230 | 645 TI60 | 7760 — 1415 = 6345 Tender n|c=ht vorhanden
Lo102 ‘ 27 i g
—_— ; - it _ Le —
100 1 815
. 2 | ' ’ — M S =
3 6,0 3,4 345 | 156" 1,09 ‘ 28 = 6 200 6200 — 1 540 = 4 660 + Ty, S=0
71
0 3 ‘ P — — — T , s =0
4 545 495 2,62 ’ 109 + T, S
S : . B
C 1885 ey
; - ( 378 b it — — — -1, s =10,
5 75 1,9 3,7 1 T $=0
- . L1745 L' . a o _
6” 7.85 - 1,55 0,947 i . 157 B lfﬁ 0 = 6 820 6820 — 1'1307—75 2?0 lg,, S=0
, 115.8 (
7| 39 5.5 3,60 = — - | — +Ty  S=8,
B “0 '
8 3,35 6,05 3,36 - - — — + T S=8
¥ t) Y gr’ ‘r
I S [ éggsu o 8150 1350 — 6800—Ys| o L
: ‘ ; . — = 1 _ § . §
9 53 4.1 3,82 }i 1055 261 - 8150 | Y221 560 kg Ty — S=8,
. L 2535 o . Y, = 17220
08 | — ; 1 _ =
10 58 36 43 U0 2,86 ] R570 Y4 Z 5080 ke T, — S=S8,
i ;
Die Werte der Zeichen 2, 4, 7. 8 konnen nicht auftreten, 1 Zusammnenstellung VI.
weil sie im Bereiche «dynamischer» Einstellung des laupt- X
gestelles liegen. die der Zeile Y liegen hart an der Grenze. Y, kg (Ll Q) i
Die Kp — Werte der Zeilen 9 und 10 liegen oberhalb der e e
Grenze der «statischen» Einstellung des Drehgestelles, bestimmt 4965! 7 643! 1143 ' 0652 Tender nicht vorhfmden, $=0,
durch Kp = 2,41 nach G1. 5). Fir Zeile 9 und 10 sind daher . ' Beharrungszustand im Bogen
K, und Y, nach Gl 6) und 8) zu ermitteln. Y, nach Gl 7 6345 9593‘ 3093 0,662 Tender nicht vorhanden, S=§_,
und 9); dann fithren beide Drehgestellachsen. Der Eintluls , Beharrungszustand im Bogen
von S und T ist ziemlich grofs. Bei S =0 wirkt im Bogen 4660! ; 5401 1040 0619 Tender vorhanden, § =0, Beharr-
selbst der Tender entlastend, Beharrungszustand ist maglich P ; ' ungszustand im Bogen
le. T =O: " i .A ’ i ser 'f 8 P T .
ei - Ty, S’ sehr .swher ist aber dle?el Zust:?nd nicht, so90| 7758 L9258 060 Tender vorhanden, S =0, Ein-
da yp=3.45" nur wenig > y = 3,40™ ist. Bei S:=§, | ° : i -0F fahrt in den Bogen
wirkt der Tender belastend, Beharrungszustand ist méglich bei e T
— Ty S da yy =41 "> y = 3,82 ist Far Werte von S | 6800, 9706 3266 | 0,696 1ender vorhanden, S= 8., Be-
L . . 5 . . i harrungszustand im Bogen
Sy ist das Auftreten des dritten Falles moglich. Bei 8§ = \ . o
S entlastende Wirkung des Tenders zu erzielen, ist nur | mittelung des Fithrungsdruckes ist in Textabb. 21 vorgenommen.
durch sebr erhebliche bauliche Anderungen moglich Die Triebraddurchmesser = 1050™m, Y Q = 58t=14.14,5%
Radlast L, des Aufsenrades der ersten Drehgestellachse folgt 1 Q= 3630%8
aus Gl 26). Die Werte sind in Zusammenstellung VI enthalten. i kst 0,077 . 58 . 1
L, wiachst erheblich mit S: die grofste Entlastung des Innen- Ver == 4538 my, = 0,077, 8, = 145 1,23

rades der Vorderachse des Drehgestelles ist sehr bedeutend,
Y : L. steigt nicht sehr hoch.
II. d) Beispiel 4.
Llektrische D . G .- Lokomotive der preulsischi-hessischen
Staatsbahnen, die vierte Achse ist seitlich verschieblich. Die Er-

P

h = 1,1®, L, nach Gl. 25). ‘
Gezeichnet wurden zwei W-Linien, die erste W, den
wirklichen Verhaltnissen entsprechend fiir die vierte Achse.als
verschiebliche, die zweite W, fir die vierte Achse als feste.
Die Ermittelung nach der W, -Linie wiirde etwas zu kleines



Abb. 21. Elektrische D. G .-Lokomotive. Ermittelung

von K durch Zeichnung. Malistab 1:75.

Abb, 22,

D - Lokomotive. Ermittelung von K
durch Zeichnung,

3
¥
%
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I1. o) Beispiel 5.
D.II.[". G.-Lokomotive, G, der preulsisch-hessischen Staats-
bahnen mit dreiachsigem Ten-
Malistah 1:125. - der fir 12 cbm Wasser: die
zweite und vierte Achse sind
verschieblich.

e. 1) Lokomotive
(Textabb, 22

Raddurchmesser = 1250 mm,
2Q=60t=14 15 uQ=
3750 ke
Ve = 45¥m8tm,, 0,077 nach

Textabb, 13.
S, = 1,23 Ty, = 0,294, T

—F e gr
= 0,614

h 1™, [, wird nach GI. 25
o herechnet.

+ Ign (4b+C+t)

c+2Z
¥

e. 2) Tender (Text-
abb. 18 B).

by

_.____ ...___‘_____r_______
3
59
N

4 1 Tender. 8, = 0,077. —?;
.4 = 0,762,
x fir Sge -f Die Ergebnisse des Zeich-
x fir 5_/\\ < nens und Rechnens enthilt
V;T Zusammenstellung VIII.
«Dynamische» Einstellung
Y a-10p 2 c=7300 tritt nicht auf. Auch hier sind
ud M E 4 2 u zwei W -Linien gezeichnet;
Y 1 / J 1 ] 1.1 die K-Werte nach x aus der
et Mt 746t 75t ! W,-Linie, fiur die zweite und die vierte Achse als verschiebliche,
. L " allein gewonnen, sind hier nur 1 bis 39, zu klein, doch
x geben. Als endgiltiges fir K malsgebendes x wurde das

arithmetische Mittel aus den beiden mit W, und W gewonnenen
x-Werten angesehen, Das mit diesemm Mittelwerte x aus der
W,-Linie gewonnenc richtige K ist nur wenig grolser, als das
mit dem x fir den Kleinstwert aus W, gewonnene. Im vor-
liegenden Falle wirde dieser Wert bei S=0 um 2°f,

S =38, um 39/, zu klein sein; x wirde beiS =0 um 8°/,,
bei S =38, um 20 °/, zu klein sein.

" Erhalten werden die Werte der Zusammenstellung VIIL,
Zusammenstellung VII.
= e o -,,v,;__i_]__ -
o Ein- o7 k _ 81 Y
1 heit kg K—‘”Qcosq)=Yl‘Ll g\(r‘l 2 ) Iy
" Q 2 ‘
I . 2 ~ ; _,,l . !
sy . - T : )
380 22 =7 40074001780 = 56208595 1345 o 654:‘ §==0
145 - o -
3,15 3= 8 34018 340 —1760 ] 6:')80l9 760 2510 0,68 S= Sgr

Wire die vierte Achse fest, so folgte: Y = 6120 und
7900%¢; der Einfluls der Achsen-Verschieblichkeit auf Y ist

also erheblich. S hat erhebliche Vergrofserung von Y und L
_ einen hohen Betrag.

zur Folge obwohl es hier nur einen geringen Betrag ]ldt

I

dirfte hier die Zeichnung auch der W Linie, fur die zweite
und vierte Achse als feste, zu empfehlen sein, da die Bestimmung
nach der W,-Linie allein ilrer Wendepunkte
unsicher ist.  Der Kinflufs von S und T ist hier recht bedeu-

von X wegen

tend, Y schwankt zwischen 2360 und 7810%6. Bei S =10
wirkt der Tender im Bogen entlastend, dieser Zustand ist
ziemlich sicher gewahrt durch y, — y; = 4,40 — 4,10™. Die
Entlastung hat einen recht erheblichen Betrag, -der Tender
wirkt in diesem Falle sehr giinstig.  Anders bei S = Sy ier

ist weder bei 4 T, noch bei — T Beharrungszustand maglich,
Der ungiinstige dritte Fall der Tenderwirkung mit Schwingen von
Y bis 7810k8 tritt ein. Soll durch die Bauanordnung auch bei
8§ =8, entlastende Wirkung des Tenders gesichert werden,
so uls v, = 4,10™ sowcit vergrolsert, y; = 14,70™ soweit ver-
kleinert werden, dafs y, >y, wird; die erforderlichen Ander-
ungen sind nicht sehr erheblich: wiren die Pufferflachen eben
oder ebene Pufferflichen neben den schriigen vorhanden, so
wiirde nach Zeile 2.y, = 4,25 > y; == 4,05 Gleichgewicht bei
einer geringeren Belastung durch den Tender bestehen, L, schwankt
ebenfalls ziemlich stark, ist bei Y,, erheblich grofser als die

Q . .
Radlast 23 Y : I schwankt ebenfalls sehr und errcicht bei Y,



140

Zusammenstellung VIIL.

'{ K I Y

-
N x, v 1 L l Y Sund T
LTE | Einbeit n Q kg | K- \a cos ¢ —Y ! ‘ Ly
L | L _2 =
1| 355| 365 4,50 ~~1§O]L 5 650 5650 — 1830 = 3814 ‘ 8 330 830 1 0, 460 ‘ S =0, T—0 Tender nicht vorhanden.
2 205 425 4,05 1l;; 6800 | 680018154985 9590 2090 0 020 S~s, T-0 . . -
7' o o 69 7_ s . e ~ ‘7 Tender \orh.mden, ent-
3 3,1 4,1 4,40 4175 ; 4175 —1815=2360 7727 227 0.306 S 0, + Tkl lastend, Behalmngszu-
62 : ‘ | stand im Bogen
2 | ’ | )
4] 245) 475|430 | - == - 5 0 +T, B -
- ) ~ - ——-_w’ [}
543 | 29 | ass 2P - — — s 0 -1, — |
C o8 : Tender vorhanden, be-
' E - a _ lastend. Einfahrt in den
6 55 1,7 4,70 o0 — 6 760 6760 — 1860 - 4900 8 765 1 26') 056 S- 0, Tgr Bogen.
T — B - - T T
7025 | 47 | 410 ’;é = 6300 H 6300 —1785 4515 ’ 9407 1907 04{q| s—8,. + T, -
co | 135 ‘ _ 0 _
8 | 20 | 52 | 380 40 - — - — - S——Sg,, + Ty B
. A 160 T ]
9 3855 3,65 435 l -1 — — [ — — - S sgry —Ty _
205.5 | N : ) Tender vorhanden,
10 4.0 3.2 4,45 20 9650 9650 — 1240 7810 10760 3260 0,731 |8 Sg,., —l r Schwingen von: Y his
| 18 | | Y, 1810k

(Nchluf folgt.)

Das Trocknen des Kesseldampfes.
C. Guillery, Baurat in Miinchen,

Der Einbau eines auf Schleuderwirkung begriimndeten Wasser-
abscheiders von F. W. Born, Charlottenburg, in cine auf der
Isartalbahn verkehrende Lokomotive der Lokalbahn Aktien-
gesellschaft in Minchen, hatte das Ergebnis, dals der Wasser-
verbrauch auf der 36,9 km langen Strecke Minchen Isartal-
bahnhof, — Beuerberg mit Steigungen von 20 °/,, und 309/,,, von
“durchschnittlich 0,0773 auf 0,0715 cbm/Zugkm herunter ge-
gangen ist. Die Wasserersparnis betrug also nach Einbau des
Wasserabscheiders durchschnittlich 7,5%,. Die Unterschiede
in der Zusammensetzung und der Belastung der Ziige haben
‘sich wahrend der 20 Tage lang fortgesetzten genauen Be-
obachtungen des Wasserverbrauches ausgeglichen.

Bei solcher Ersparnis an erhitztem Wasser muls auch
eine Kohlenersparnis nachweisbar sein. Vor allem aber wire
es von grofsem Werte, wenn der Einflufs eines guten Wasser-
abscheiders auf die zu erzielenden Uberhitzungsgrade einer
Heilsdampflokomotive festgestellt wiirde. Bei mehreren Ver-
waltungen sind Versuche eingeleitet, nach deren Abschlusse
auf die Angelegenheit zuriickzukommen sein wird.

Das Dampftrocknen scheint nach der Einfithrung der hohen '

Uberhitzung etwas vernachlissigt worden zu sein, es ist aber
heute wichtiger als je, weil die Heizfliche in stirkerm Grade
gewachsen ist, als die Grofse des Wasserspiegels, weil ferner
die Starke der Verdampfung auf die Einheit der Kesselheiz-
fliche bei wachsender Fahrgeschwindigkeit grofser, und weil
der Weg der von den Heizrohren und den Wianden der Feuer-
buichse aufsteigenden Dampfblasen innerhalb des Kesselwassers
linger gewofden ist. Aufserdem wird der Wasserspiegel bei
zunehmender Fahrgeschwindigkeit wegen stirkerer Schwing-
ungen der Lokomotive unruhiger. Alle diese Umstinde wirken

Abh, 1.

Wasserabscheider von Born.

Mafistah 1:10.

T e ABS, e/vw%~

e 7
&\>\\\7\\\M [

F P

auf starkern Wassergehalt des im Kessel erzeugten Dampfes.
Dabei sind die Dome mit wachsendem Kesseldurchmesser all-
milig sehr niedrig geworden.
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Zu verwerfen ist die Ansicht*), dals cs bei einer Uber-  «Kappenform» zeigt Textabb, 1; eine Ilaube, deren Wirkung
hitzerlokomotive nichts auf sich habe, wenn das Trocknen des auf Ausschlenderuug des Wassers durch innen im Kreise herum
Kesseldampfes dem Uberhitzer iberlassen werde. Eine Heils- schriig eingesetzte Schaufeln erheblich verstivkt ist. Das aus-
dampflokomotive spuckt nicht. aber starker Wassergehalt bringt  geschleuderte Wasser wird durch ein Rohr wmit Entleerungs-
die Wirkung des Uberhitzers herunter. Als die 2 C.S.-Loko- klappen in den Kessel zuriickgefuhrt.  Bei der «Mantelform»
motive der preulsisch-hessischen Staatsbahnen ohne Uberhitzer  wird der zu entwissernde Dampt durch ein neben dem Regler
beschafft wurde, machte sich sofort das Bedarfnis nach einem  angeordnetes und nach dhnlichen Grundsiatzen zur Beginstigung
guten Wasserabscheider fuhlbar und die vorhandenen wurden, der Ausschlenderung des Wassers ecingerichtetes Rohr geleitet.

wohl aus den oben angefithrten Griinden, als unzureichend fir Es witre sehr verdienstlich, wenn die Frage des Trocknens
die Bau- und Betriebs-Verhiltnisse der lheutigen Lokomotiven des Kesseldampfes der Lokomotiven unter genauer Messung
befunden. **) des Wassers im Dampfe nach Durchgang durch den Wasser-

Es wire sehr wertvoll, wenn bald festgestellt werden konnte, abscheider, ctwa mittels der Drosselvorrichtung von Peabody,*)
ob der Wasserabscheider von Born fur alle Fille ausreicht. oder der von W. Schmidt angegebenen,**) ehenfalls auf der

Der Wasserabscheider von F. W. Born wird nach zwei Uberhitzung des Dampfes durch Drosselung beralienden Vor-
verschiedenen gesetzlich geschitzten Bauarten ausgefilhrt, die richtung geprift wirde.

" *) Verkehrstechnische Woche V. 1911, Nr. 11, S. 277, Sp. 2. %) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieare 1911, 8. 1421,
**) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1909, S. 643/44. **) Patent vom 7. VII. 1888,

Der elektrische Ausbau der Stadt-, Ring- und Vorort-Bahmen in Berlin.
G. Soberski, Koniglicher Baurat in Berlin -Wilmersdorf.

Das aufserordentlich schnelle Wachstum von Berlin und Der ilteste Teil dieses dem Ortverkehre dienenden Netzes
seinen Vororten hat besonders in den letzten Jahrzehnten auch ist die am 1. Januar 1872 erdfinete Ringbahn, die zunichst
die an den ortlichen Verkehr gestellten Anspriiche wesentlich keine unmittelbare Verbindung mit dem Stadtinnern hatte und
gesteigert. Deshalb mulsten nicht nur die vorhandenen Verkehrs-  deshalb auch keine grofsere Bedeutung erlangte: diese trat
Einrichtungen leistungstahiger ausgestaltet, sondern auch neue erst ein, als im Jahre 1882 die Stadtbabn erdfinet und da-
derartige Unternehmungen ins Leben gerufen werden. Die Grofse . durch die Verbindung wmit dem Stadtinnern geschaffen wurde.
Berliner Stralsenbahngesellschaft und ihre Schwestergesellschaf- Die cben beschriebenen Grundlagen fir die Abwickelung
ten erginzten ihre Netze durch neue Linien, verdichteten dic des Betriebes lassen ohne Weiteres erkennen. dals dic cigent-
Fahrpline, fihrten Anhangewagen ein und gingen vor allem liche Stadtbahnlinie Charlottenburg—Stralau — Rummelsburg das
sum elektrischen Betriebe iiber, die Hoch- und Untergrundbahn  Rickgrat des Ortverkehres bildet, ihre Entwickelung stand
warde in Angriff genommen und auch die im Eigentume des daher stets im Vordergrunde der Plane fir die Verbesserung.
Staates stehenden, als Vollbahn gebauten und betriebenen Stadt-,  Nach einander wurden ins Auge gefalst die Anlage eines
Ring- und Vorort-Bahnen in Berlin palsten sich den gesteigerten — zweiten Gleispaares neben den Stadthahngleisen, die Anlage
Verhiiltnissen durch Verstirkung der Ziige und Verdichtung des einer mit der Stadtbahn ungefihr gleichlaufenden Untergrund-
Fahrplanes so weit als moglich an, Hier konnte aber mit der bahn, die Erbauung einer neuen Stadtbahin, der zweistockige
Zunahme des Verkehres nicht gleicher Schritt gehalten werden, Ausbau der Stadtbahnhofe unter Verwendung zweistockiger
so dafs bei der weitern Entwickelung von Berlin als Mittel- Wagen, und endlich der zweistockige Ausbau der ganzen
punkt des deutschen llandels schliefslich ein Versagen dieser | Stadtbahn. Alle diese Wege crwiesen sich teils aus tech-
Verkehrsanlagen eintreten wiirde. Die Stadt- und Ring-Bahnziige | nischen teils aus wirtschattlichen Grinden als nicht gangbar.
miissen schon jetzt zu gewissen Tagesstunden trotz Uberfillung  Auch der Gedanke, das zweite, dem Fernverkehre dienende
hiufig Fahrgiste zuricklassen und an Sonntagen und bei be-  Gleispaar der Stadtbahn nur dem Ortverkehre nutzbar zu
sonderen Anlissen werden die Zige gestirmt, so dals dic machen, wirde cinen so grofsen Rickschritt im Fernverkehre
Betriebsicherheit nur unter aufserster Anstrengung aller am  bedeuten, dals an seine Verwirklichung nicht gedacht werden
Betriebe Beteiligten gewabrt werden kanu. ‘ konnte, Dualer blieb nichts anderes itbrig, als auf eine bessere

Schon seit Langem hat sich deshalb dic Kisenbahverwaltung | Ausnutzung der vorhandenen Anlagen durch leistungsfihigere
zur Beseitigung dieser Ubelstinde mit der  Erhohung der | Zugfordermittel zu sinnen, und damit trat die Elektrizitit in
leistungsfahigkeit der Stadt-Ring- und Vorort-Bahnen befafst. ' den Wetthewerb cin.  Da der elektrische Bahnbetrieb nach
Die vorhandenen Anlagen bestehen aus der zweigleisigen Strecke  den bisherigen Erfahrungen sich nicht nur als sicher erwiesen
Charlottenburg—Stralau— Rummelsburg, der cigentlichen Stadt-  hat, sondern grade fir Stadt- und Vorort-Betricbe, abgeschen
hahn, und der in zwei Halften zerfallenden zweigleisigen Ring-  von der Rauchfreibeit und der Minderung der Gerdusche, durch
hahn, Nordring und Stidring; beide Ringhilften sind durch die | seine grofse Anpassungsfihigkeit an die Schwankungen des
Stadtbahnlinie verbunden, und die iber dicse verkehrenden = Betriebes und durch die Moglichkeit grofser Anfahrbeschleunig-
Zige gehen teils auf den Nordring, teils auf den Sidring oder  ung wesentliche Vorziige aufweist. Allerdings erfordert er hohere
auch auf die anstolsenden Vorortstrecken iber, die entweder @ Anlagekosten als der Dampfbetrieb, und deshalb war sorgfiltig zu
hesonders  ausgebaut sind oder Fernstrecken benutzen.  De- ‘ pritfen, ob nicht auch unter Beibehaltung des bisherigen Dampi-
stimmte Zige verbleiben auch auf den Ringstrecken. Vollringziige, | betriebes lediglich durch Erhohung der Leistungsfiahigkeit der
und auf den Vorortstrecken, ohne die Stadtbahn zu berihren. | Damptlokomotiven cine noch fir lingere Zeit ausrcichende Be-

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwescns. Neue Folge. L. Band. 8 Heft 1913, 28



friedigung des Berliner Eisenbahu-lLokalverkehrs erzielt werden
konnte.

Die Eisenbahnverwaltung hat die Krgebnisse ilhrer dies-
heziglichen Untersuchungen niedergelegt in einer «Denkschrift
betreffend Einrichtung elektrischer Zugforderung aunf den Stadt-,
Ring- und Vorort-Bahnen in Berlin», die dem Ilanse der Ab-
geordneten im Jahre 1912 zur Begrimmdung eines Eisenbahn-
Anleihegesetzes vorgelegt worden ist, und durch dic Beant-
wortung von 19 Fragen erginzt wurde, die der zur Prifung
der Angelegenheit eingesetzte Ausschuls gestellt hat.

In der ersterwihnten Denkschrift fithrt die
Verwaltung aus, dafs nach den statistischen Aufzeichnungen
seit dem Jahre 1895, das sich
eignet, weil von da ab keine
Fahrpreise mehr vorgekommen sind und sich die Wirkung
solcher aus fritheren Jahren bis dahin ausgeglichen hatte, der
Verkehr auf der Stadt- und Ring-Bahn stiindig gewachsen ist;
im Jahre 1895 wurden 75 Millionen, Jahre 1909
157 Millionen Reisende befordert, die Zahl hat sich also in
vierzehin Jahren mehr als verdoppelt; mnoch stirker
Zunahme des Verkehres auf den VYorortbahnen,
Jahre 1895 41 Millionen, im Jahre 1909 137 Millionen
Reisende, also melr als die dreifache Zahl beforderten. Da sich
die Wohngehiete mit der weiteren Fntwickelung von Berlin
als Handels- und Gewerbe-Stadt immer mehr nach aulsen ver-
schieben werden, bemifst die Eisenbahmverwaltung die Zahl der
im Jahre 1916 durch die Stadt- und Ring-Bahn zu hefirdern-
den Reisenden auf 206 und fir die Vorortbahnen auf etwa
193 Millionen Reisende. Zur Befriedigung dieses Verkehres
miifcten tber die Stadtbahn stindlich in jeder Richtung 30
his 32 Zuge mit je 610 Sitzplitzen, zusammen also 18 300
bis 19500 Sitzplitzen gefahren werden. Bei Annahme eines
tiglich 20stindigen Betriebes werden dann 2 >< 18 300 >< 20
>< 365 = rund 267 Millionen Sitzplitze gefaliren, also ist auf
etwa 75%, Besetzung der angebotenen Plitze gerechnet. einer
tir den Durchschnitt schon recht giinstizen Annalime.

Es war demnach zu untersuchen, ob und wie eine der-
artige Betriebsleistung und noch wie viel dariber hinaus mit
Dampflokomotiven oder mit elektrisch angetriebenen Falrzeugen
bewiltigt werden kann, da moglichst auch fir die Befriedignng
der Bedirfnisse nach 1916 gesorgt werden muls,

Fiur den Dampfbetrieh konnten
leistungsfahiger gemacht werden, denn die jetzt verwendeten
sind zum Teile dlterer Bauart; als fir den Zweck leistungs-
fahigste Lokomotive erachtet die Verwaltung in Riicksicht auf
die Bauverhaltnisse, besonders die schirfsten Bogen. sowie
wegen der Wasser- und Kohlen-Vorriite eine 1D 1.11.T .- oder
2D 1.11. T .-Tender-Lokomotive, von 14 his 15 m Liange und 90
bis 100 t Dienstgewicht, mit der unter Wahrung der fir die
piinktliche Durchfithrung des Betriehes notwendigen Sicherheit
stiindlich bis zu 32 Vollzige von je 13 dreiachsigen Wagen
befordert werden kinnten. Also wire die Leistungsfihigkeit
dieses Dampfhetriches 1916 so gut wie erschipft, da die Ver-
wendung von zwei Dampflokomotiven fir einen Stadtbahnzug
nicht in Irage kommen kann. Dadurch wiirden nicht nur die
Rauch- und Larmbelastigungen grofser, sondern auch aunf den
Kopf- und KEndbahnhofen bedeutende Zeitverluste dureh das
Umsetzen der Lokomotiven cntstehen, da die zweiten Loko-

Kisenbahn-

als Ausgangspunkt besonders
wesentlichen Anderungen der

i

war die
die im

142

die Lokomotiven |

. fordern

motiven unter den vorliegenden Verhilltnissen nicht als Schiebe-
lokomotiven arbeiten diirfen, also beide Lokomotiven an der
Spitze der Zige laufen miissen. Aulserdem miifsten Desondere
Mnfahrgleise geschafien uund schlielslich zahlreiche Wechsel-
lokomotiven cingestellt werden, wn den Zuglokomotiven die Lir-
ginzung der Wasser- und Kohlen -Vorritte zu m'nu"»glidwnlf‘
Die Vertreter des Dampfhetriches, die sich das' Gebiet
der Vollbahnen zu crhalten suchen, haben allerdings
stirckere 1 K 1 .11, T . - Tenderlokomotiven in Erorterung ge-
zogen, doch erscheint es fraglich, ob siebenachsige Iokomo-
tiven mit fiinf gekuppelten Achsen far die Stadthahn noch
ausreichende Bogenbeweglichkeit haben, zumal auchi di‘? Loko-
motiv-Bauanstalten selhst mehr der Verwendung von 1D 1L 11, T.-
Tenderlokomotiven das Wort reden. Sie glauben allerdings,
mit diesen unter Kinsetznng von 0,2 Reibung und 0,3 m[Sek®
Anfahrbeschleunigung bei ausreichendem Bereitschaftstande fiir
dic Betriebspiinktlichkeit bis zu 38 Vollziigen stindlicl be-
konnen.

noch

Al Den ungiinstigeren  Anschauungen der
Fisenbalinverwaltung liegen ungiinstigere Annalimen zu Grunde,
die sie zur Krzielung voller Betriebspiinktlichkeit fiar unum-
giinglich hilt, ‘

Fir den elektrischen Betrieb hat die Fisenbahn-
verwaltung die Moglichkeit der Beforderung bis zu 40 Voll-
ziigen von je 13 dreiachsigen Wagen bei grofserer Anfahr-
beschleunigung dureh eingehende Versuche auf der Vérsuchs-
bahn in Oranienburg und auf Teilen der Strecke Dessau-
Bitterfeld mit ungiinstigeren Verhaltnissen als die Stadtbahn,
sowie durch Kenntnisnahme der Verhaltnisse der Stadt- und
Vorortbahnen von London, besonders der «London District
Railway», festgestellt. Auf bereits stindlich
40 Zige aus acht vierachsigen Wagen, und demnichst soll
diese Zahl noch auf 45 erhoht werden, obwohl die Wagen mit
Schiebetiren an den Inden versehen, also fiir rasche Ab-
fertigung in den Haltestellen nicht giinstig sind.

Die Versuche auf der Versuchsbahn in Oranienburg und
der Strecke Dessau—DBitterfeld erstreckten sich zugleich auf die
Bildung der elektrischen Lokomotiven aus zwei kurz gekuppelten
und leicht zu trennenden Triebgestellen und auf die Krzielung
der far die Beforderung von 40 Vollziigen notigen Anfahr-
beschleunigung und Fahrgeschwindigkeit mittels der vielfach
erprobten Fernsteuerung, wobei je ein solches Triebgestell an
der Spitze und am Schlusse des Zuges laufen oder ein leichterer
Teilzug  mit nur einem Triebgestelle min Schlusse befordert
werden soll, wenn sich an der Spitze des Zuges cin| Wagen
befindet, dessen Stirnabteil die Iernsteuerung, Bremsgriffe und
Signale enthiillt und Ausblick auf die Strecke bietet. Das
Reichseisenbalmamt hat nach diesen Versuchen derartige, fiir
die heabsichtigten Geschwindigkeiten nach den bestehenden
Bestimmungen unzuliissige, aber fiir eine rasche Zugfolge in
Kopf- und End-Bahuhifen und fir die wirtschaftliche An-
passung des Betriebes an die jeweiligen Verkehrshediirfnisse
wichtige Zugbildungen fiir den Fall der Einfiuhrung elektrischen
Betriebes auf der Stadtbahn in Berlin als einwandfrei'erklart,
Nach den  angestellten  Beobachtungen hilt  die Lisenbahn-
verwaltung die Uberlegenheit des elektrischen Betriebes zu-
niichst von hetriebstechnischem Standpunkte aus fir erwiesen,
und die Bananlagen der Stadt-, Ring- und Vorort-Bahnen iiber
1916 hinaus fiir ausreichend, obwohl die Leistungsfihigkeit

dieser fahren
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des elektrischen DBetriebes bei der in Aussicht genommenen
Verwendung elektrischer Triebgestelle noch nicht erschopft ist,
die Grenze vielmehr erst bei Anwendung von Tricbwagen, wie
auf der Strecke Blankencse —Ohlsdorf. erreicht werden wirde.

Den elektrischen Triebgestellen wird der Vorzug vor den
Triebwagen gegeben, weil bei ilnen grofsere Triebmaschinen
verwendet und diese gut zugénglich und abgefedert aufuestellt
werden konnen: bei den Triebwagen missen die ‘I'riebmaschinen
in die Untergestelle, also unabgefedert eingebaut und auch
kleinere, nicht so verteilhaft arbeitende Triebmaschinen gewihlt
werden,  Man halt Lokomotiven wirt-
schaftlich, als auch far die Beanspruchung des Oberbaues
ginstiger; endlich gestattet auch nur der Lokomotivbetrieb die
weitere Verwendung der vorhandenen Wagen.

Als Arbeitstrom nimmt die LFisenbalmverwaltung Kin-

daher die sowohl

wellen-Wechselstrom von 15000 Volt Spannung und 16,67
Schwingungen wie bei den bisherigen elektrischen Haupt-

strecken in Aussicht. Dicse Entscheidung kann auffillig er-
scheinen, da bisher fiar Ort- und Nah-Betriebe fast allgemein

Gleichstrom mittlerer Spannung von 600 bis 800 Volt verwendet |

worden ist.
aber @ber 400 kmm zweigleisiger Strecken und ist stark Dbelastet.
Iiir die Verwendung von LSinwellen-Wechselstrom spricht ferner,
dals bei diesem die Versorgung des Balmnetzes aus entfernten
Kraftwerken Braunkolilenbecken von Bitterfeld mit ein-
fachen, keine Bedienung erfordernden, ruhenden Umspannern
wirtschaftlich  Dbesser moglich ist, als bei Verwendung von
Gleichstrom, der umlaufende Umformer, unter stindiger Auf-
sicht mit geringerer Nutzleistung erfordert. Endlich wird
spater auch fiir die wber die Stadthahn laufenden Fernzige
nach dem bisherigen Vorgehen der preulsisch-lessischen Staats-
bahnen der elektrische Betrieb mit Einwellen-Wechselstrom,
eingefiilhrt werden ; bei Verwendung dieser Stromart fiir die
Stadtbahnziige sind dann die Erschwerungen durch Benutzung
verschiedener Stromarten ausgeschlossen.

im

Das Stadt- uiid Vorort-Bahnnetz von Berlin enthilt

Zur Feststellung des Verhilltnisses der Wirtschaft des
elektrischen zu der des Dampf-Betriebes hat die Eisenbahn-
verwaltung die folgenden vergleichenden Krtragsberechnungen
aufgestelit, denen die voraussichtlich 1916 eintretende lHochst-

~ leistung des Dampfbetriebes mit 1D 1. T .- Lokomotiven und

32 Zigen stindlich in jeder Richtung auf der Stadtstrecke
unter Abkiirzung der Fahrzeiten um etwa 20°f, bei ent-

sprechender Betriebsteigerung auch auf den Ring- und Vorort-

Strecken zu Grunde gelegt sind.

Zur Anpassung der Zugstirken an die Verkehrsdichte
sind fiir den e¢lektrischen Betrieb aufser den Vollziigen von
13 dreiachsigen Wagen, dic stets mit zwei Triebgestellen,
einem dreiachsigen und einem zweiachsigen, gefahren werden
sollen, 'l'eilziige von 8 Wagen mit cinem dreiachsigen, und
von 5 Wagen mit einem zweiachsigen 'I'riebgcestelle vorgeschen.
Bei weiterer Verdichtung des Verkehres bis auf 40 Zige in
jeder Richtung stimdlich, also der Zugfolge von 90 Sekunden,
wiirden die Vollziige mit einem vierachsigen und einem drei-
achsigen Triebgestelle befordert werden. Die cben genaunten
Unterteilungen lassen sich, nach dem Gesagten ohne Weiteres
vornehmen, wenn in die Vollzige an entsprechender Stelle
steuerfihige Spitzenwagen eingestellt werden.

BBei Dampfbetrich sollen aulser den mit 1 D 1-Lokomotiven
zu befordernden Vollziigen fir die verkehrschwachen Stunden
nur Teilziige von 8 Wagen, jedoch viel grifserm Umfange als
bisher, etwa far dic Halfte aller werktiglich zu leistenden
Zugkilometer, gebildet und mit 1C.T.-Tenderlokomotiven he-
fordert werden.

Weitere Teilung  der Dampfzige von 8 auf 5 Wagen
wiire unwirtschaftlich ; die entstehenden Zugkosten witrden nicht

! mehr durch die Krsparnisse an Tonnenkilometern aufgewogen

werden, da das fir den grofsern Teilzug bemessene Lokomotiv-
Eigengewicht auch bei dem kleinern Teilzuge unverindert bleibt.
(Fortsctzung folgt.)

Nachruf

E. Mahla 4

Am 8. Mirz 1913 starb in Feldating
der Regierungsdirektor a. D. Kugen
Mahla, friher Vorstand der maschinen-
technischen Abteilung hei der General-
direktion der bayerischen Staatsbahnen.
am 25. Marz 1834 zu
Limbach in der Pfalz als Sohn cines pro-

Gieboren

testantischen DPfarrers verlebte Mahla
die Kinderjahre in seinem Geburtsort :
er hesuchte hier die Volksschule, spiter
dic Progymnasien in Zweibracken und
Neustadt an der Haardt und die Kreis-
gewerbeschule in Kaiserslautern, darauf
widmete ev sich in der polytechnischen
Maschinen-

Karlsruhe dem

Ingenieurfache.

Schule in

1853 wendete er sich dem damals
noch in den ersten Anfingen befind-
lichen Eisenbahndienste zu. Nach der
Ausbildung im Werkstitten- und Zug-

forder-Dienste sammelte er weitere kr-
fahrungen in den Lokomotiv-Bauanstalten
in Efslingen und Karlsruhe und erhielt
1857 seine erste Stellung als Werkfiihrer
der pfilzischen Eisenbahnen in Ludwigs-
hafen. Knde 1858 trat er als Maschinen-
Ingenieur in die Dienste der bayerischen
Ostbahnen in Narnberg, wo ihm reich-
liche Gelegenheit geboten war, sich in
seinem Fache zu vervollkommnen. Als
Werkstittevorstand wirkte er nach Be-
triebseroffuung  der bayerischen  Ost-
bahnen in Nirnberg und Regensburg,
bis er im Jahre 1865 wieder den
Dienst der pfilzischen Eisenbahnen in
Ludwigshafen als Assistent und Stell-
vertreter des Obermaschinenmeisters zu-
riicktrat. Nach dem Kriege von 1870/71
iibernahm er fiir kurze Zeit die Leit-
ung der Hauptwerkstiitte der pfalzischen

Eisenbahnen in Kaiserslautern, von wo
23%*

in
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er 1374 einem Rufe der Generaldirektion der bayerischen

Verkehrsanstalten in Miinchen als Obermaschinenmeister Folge
leistete. Iier wurde ihm 1886 unter Beforderung zum Gidneral-
direktionsrate die maschinentechnische Sparte der bayerischen
Staatsbahnen ibergeben und als 1896 ecine eigene Abteilung
bei der Generaldirektion das Maschinenwesen und
verwandten Zweige geschaffen war, wurde er zuniichst als
Oberregierungsrat, spater als Regierungsdirektor deren Vorstand.

Mahla widmete seine Krifte hauptsichlich der Aus-
gestaltung und Leitung Werkstattendienstes und den
Arbeiten fir die Beschaffung der Fahrzeuge. Als Vertreter
der Generaldirektion der bayerischen Staatshahnen im technischen
und anderen Ausschiissen des Vereines deutscher Lisenbahn-
Verwaltungen nahm er Teil an den Beratungen iber wichtige
technische und Betriebs-Fragen. Lingere Zeit war er Mitglied
des Reiseausschusses An den Sitzungen des
technischen Ausschusses hat er bis zum 7, Mirz 1900 in
Miinchen fast ausnahmslos Teil genommen, Besondere Ver-
dienste hat er sich erworben durch Verbesserung der Heiz-

fir die

des

des Vereines.

und Beleuchtungs-Einrichtungen der Personenwagen und durch
Finfiuhrung selbsttitiger Bremsen. Auch beziglich der IMin-
richtungen der Eisenbahnen fir die Landesverteidigung hat
Mahla in erspriefslicher Weise gewirkt und zahlreiche An-
erkennungen erfahren.  Aufser dem bayerischen Michaels- und
Militirverdienstorden I. Klasse wurden ihm verliehen der preu-
fsische Kronenorden II. Klasse. der preulsische Rote Adlerorden
1. Klasse, das Ritterkreuz 1. Klasse des sichsischen Albrecht-
ordens, der osterreichische Orden der eisernen Krone II. Klasse
und das Kommandeurkreuz des belgischen Leopoldordens. Ferner
erhielt er das Luitpoldkreuz fur 40 jihrige Dienstzeit.

Mahla trat seiner schwankenden Gesundheit we"geul am
1. Dezember 1900 in den Ruhestand und konute sich: dessen
lingere Zeit erfreuen. Ir lebte abwechselnd in Mimchen und
auf seinem Landgute in Feldafing am Starnberger See im
Kreise Familie. An den Ufern des Sees
freundlichen Friedhofe in Feldafing wurde scinem Wunsche
entsprechend sein Irdisches der Krde iibergeben. ‘

seiner auf dem

Er ruhe in Frieden.

Nachrichten aus dem Vereine deutscher Kisenbahn-Verwaltungen.

Auszug aus der Niederschrift iiber die 95. '§iﬁtﬁzung des Ausschusses fiir technische
Angelegenheiten zu Graz am 9./10. Oktober 1912.%)

Die Sitzung wurde von 41 Vertretern von 21 Vereins-
verwaltungen besucht,

Nach Begriilsung der Teilnehmer, namentlich der auf der
letzten Vereinsversammelung zu Stuttgart neu gewihiten und
nach Abstattung des Dankes finr erfolgreiche Mitarbeit an die
ausscheidenden Mitglieder**) durch den bisherigen Vorsitzenden,
Herrn Ministerialrat von Geduly, spricht dieser das allge-
meine Ersuchen aus, Vertretungen von Mitgliedern in den
Sitzungen rechtzeitig anzuzeigen, da sonst nach den Satzungen
die Stimmberechtigung fehle.

Die in den DPreisausschuls (iewithlten
siec gefallene Wahl***) angenommen. Der Verdienste der in
den Ruhestand tretenden, daher ausgeschiedenen Mitglieder,
Herren Geheimen Baurite Andraet) und Kohn wird mit
warmen Worten gedacht.

Seitens der Siuidbahngesellschaft Legrillst Herr Maschinen-
direktor Prossy dic Versammelung.

haben alle die auf

I. Neuwahl einer vorsitzenden Verwaltung.

Die satzungsgemils anstehende Neuwall der vorsitzenden
YVerwaltung des Technischen Ausschusses fallt in der Form
einstimmigen Zurufes auf die Direktion der Ungarischen
‘Staatsbahnen. IHerr Ministerialrat von Geduly nimmt die
Wahl namens dieser Verwaltung dankend an.

IIl. Bestimmungen fir die Aufstellung und Beant-
wortung der technischen I'ragen. Ziffer IT der

93. Sitzung in Koln. §7)

Schon 1903 sind in der 76. Sitzung in Danzig allgemeine
Bestimmungen ither die Aufstellung und Bearbeitung tech-
nischer Fragen aufgestellt, die 1911 in der 91. Sitzung in
Frankfurt a. M. erginzt wurden. Die 1912 abgeschlossene
Bearbeitung technischer Fragen 1) hat den Anlafs zu weiterer
Durcharbeitung dieses Gegenstandes gegeben. die dem in der
93. Sitzung zu Koln§) eingesetzten Fassungsausschusse fir die

**) Organ 1912, S. 447, Ziffer V.

k) Organ 1912, S, 446, Ziffer XL.
1) Inzwischen verstorben. Organ 1913, S, 91.

ft) Organ 1912, S. 318.

T+t) Organ 1912, S. 336. XX. Technikerversammelung.
§) Organ 1912, S. 318.

*) Letzter Bericht Organ 1912, S, 337,

Beantwortung der Fragen mit aberwiesen wurde. Dieser Unter-
ausschuls legt seine Ausarbeitung nun dem Technischen Aus-
schusse vor, in dem er namentlich die folgenden Punkte als
Anderungen der letzten Bearbeitungen betont. o

1. Die Aufnahme der Bestimmung. dafs den Satzungen ent-
sprechend die Aufstellung und Beantwortung technischer Fragen
auf Antrag einer Vereinsverwaltung geschieht. Der Antrag ist von
der Geschiiftsfihrenden Verwaltung dem Technischen Ausschuls zu
iiberweisen. Die Geschiiftsfiihrende Verwaltung kann, wie es im
Jahre 1910 der Fall war, ohne den Beschlufs des Technischen Aus-
schusses iiber den Antrag abzuwarten, die Anmeldung der Fragen
cinleiten, wenn seit der letzten Fragestellung 10 Jahre verflossen sind.

2, Die Aufnahme der Bestimmung, dafs von den engeren
Unterausschiissen im Bedarfsfalle eine Gruppe fiir elektrotechnische
Fragen zu bilden ist.

3. Die Anzahl der Fragen ist, wenn moglich, noch mehr als
bisher zu beschrinken.

4. Die Vorschrift vom Jahre 1903, dafs der Technische Aus-
schufs in besonderen Fillen die Berichterstattung auch an von Ver-
waltungen gebildete engere Ausschiisse iibertragen kann, ist als
tiberfliissig weggelassen worden.

5. Fragen oder Unterfragen kinnen in bestimmten Fillen von
einem der engeren Unterausschiisse zur nachtriglichen Ausscheidung
beantragt werden.

6. Die Bestimmung vom Jahre 1903, dafs Antrige fiir die
Technikerversammelung, die eine Abinderung der SchlufBfolgerungen
hezwecken, den Vereinsverwaltungen vorher schriftlich mitzuteilen
sind, ist weggelassen, da die seither beschlossene Satzungsinderung
die Vertretung in der Technikerversammelung zuliiBt.

7. Der Zeitaufwand fiir die mit der Aufstellung und Beant-
wortung der technischen Fragen verbundene Arbeit!'ist zweck-
entsprechender eingeteilt. ‘

Die Versammelung stimmt dieser Vorlage zu. nachdem
cinzelue kleinere Erganzungen vorgenommen sind.

Die geschaftfithrende Verwaltung wird ersucht, die <Be-
stimmungen» in der nun vorliegenden Gestalt in solcher Anflage
drucken zu lassen, dals sie beigefugt werden konnen, wenn
die geschiftfahrende Verwaltung in Zukunft die vom Tech-
nischen Ausschusse aufgestellten technischen Fragen allen Ver-
einsverwaltungen mit dem Ersuchen um Bearbeitung nach
Malsgabe der «Bestimmungen» mitteilt.

IMI. Antrag des bayerischen Staatsministerium
far Verkehrsangelegenheiten auf Begut-
achtung der die seitliche Schienenkopf-
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abnutzung betreffenden technischen Frage.

. Zitfer VIL der 84. Sitzung zu Dresden.

Der eingesetzte UUnterausschuls hat zunichst die Frage:

A. Einfluls der seitlichen Schienenkopt-
abnutzung auf Entgleisungen in Krimmungen in
Angriff genommen.

Da von vornherein zu iibersehen war, dals bei Ent-
gleisungen in der Regel auch andere, im Bau und der Kr-
haltung der Gleise. im Baue der Fahrzeuge und in der
Betriebsfithrung begriindete  Ursachen mindestens mitwirken,
s0 wurde zur richtigen Krkenntnis des Einflusses dieser Ver-
hiltnisse  zunichst ein erster Iragebogen versendet. Die
Beantwortung durch 41 Verwaltungen crgab weitgchende Uber-
cinstimmung in der Schitzung dieser anderweiten Entgleisungs-
gefahren, dagegen erhebliche Verschiedenheit der Meinungen
iber die Wirkung scitlicher Schienenabnutzung und scharf
gelaufener Reifen. Wihrend einige Neigungen der Kopf-
Hanken gegen den Schienenfuls selbst bis 45° noch fiir unbe-
denklich halten, sehen andere solche Neigungen von annihernd
70° schon als gefahrlich an.

Der Unterausschuls versuchte nun, der Frage auf theo-
retischem Wege beizukommen, was zwar beachtenswerte Arbeiten
zu Tage forderte. aber schliefslich doch zeigte. dafs mit den
heute verfigbaren Mitteln keine mit der Erfahrung in be-
friedigender Ubereinstimmung stehende Berechnung aufzu-
stellen ist.

Auf dem nun wieder eingeschlagenen Wege der Sammelung
von Erfahrungen wurde ein zweiter Fragebogen versendet, in
dem nicht blofs die Aufmessungen von abgenutzten Radreifen
und Schienen, sondern auch die Begleitumstande aller der
Entgleisungen niedergelegt werden sollten. bei denen die Mit-
wirkung solcher Abnutzungen nicht von vornherein ausgeschlossen
erschien,

In den Antworten von 22 Verwaltungen wurden nur
wenige Entgleisungen der bezeichneten Art aufgefiihrt, dagegen

reicher Stoff beziiglich starker Abnutzungen von Schienen und |

Reifen mitgeteilt, die nicht zu Entgleisungen gefiihrt haben,
darunter Abnutzungen der Kopfflanken bis 61" gegen den
Schienenfufs und der Flanschflanken bis gegen 88° gegen die
Achse.

Von den gemeldeten Entgleisungen mulsten die meisten
ausgeschieden werden, weil kein Zusammenhang mit der Kopf-
abnutzung festzustellen war, nur 5 Fille blieben ubrig, die
solchen Zusammenhang als moglich erscheinen liefsen. Die
genaue, in dem Berichte des Unterausschusses mitgeteilte
Pritfung hat aber auch keinen sichern Anhalt fir die Wirkung
der Abnutzung ergeben und man kann nach dem vorliegenden
Stoffe mit einiger Sicherheit sagen, dals auch durch stark ab-
genutzte Schienen der sichere Lauf der Ziige und Fahrzeuge
nicht gefahrdet wird, wenn 1. Fehler im Baue der Gleise
vermieden oder berichtigt werden: 2. die Erhaltung der Gleise,
namentlich der Bogen gut ist: 3. die Uberhohung der Ge-
schwindigkeit und Krimmung angepalst ist, die zulassige Ge-
schwindiglkeit im Bogen nicht u@berschritten und pl6tzliches
starkes Bremsen vermieden wird : 4. die Lokomotiven zweckmilsig

gebaut sind: 5. die Abnutzung der Reifen hinreichend be- |

schrankt wird.

Bringt man als #ufsersten Grenzfall die nach den Auf-
zeichnungen schiirfst ausgelaufenen Reifen mit den starkst
abgenutzten Kopfen zusammen, so kann man daraus wohl die
Moglichkeit von Entgleisungen ableiten, doch wird dieses
Zusammentreffen selten vorkommen, bei giinstigeren Zusammen-
stellungen ergibt sich die Moglichkeit nicht.

Ein bestimmtes Ergebnis haben die Arbeiten des Unter-
ausschusses seit 1907 nicht erbracht., dagegen
Unterausschufls erkannt zu haben, dafs sich eine sichere Be-
antwortung der Frage wegen der Verwickelung der Begleit-
umstinde der Entgleisungen weder durch Rechnung noch durch

glaubt der .
bahun-Gesellschaft; 11) der

Beobachtung - wird erzielen lassen. ILr beantragt daher, die
weitere Behandelung der Frage fallen zu lassen. Der Tech-
nische Ausschuls stimmt diesem Antrage zu.

Uber die Frage:

B. Mittel zur Hintanhaltung von KEntgleis-
ungen in schiarferen Bogen und zur Minderung
der seitlichen Abnutzung des Koptes der dulsern
Schiene berichtet derselbe Unterausschuls, indem cr die
folzenden Mittel auffithrt:

1. Leitschienen am innern Strange:

9, geneigte Gestaltung der Kopftlanken:

#. Erzielung verschleilsfester Kipfe durch
Walzverfahren, chemische Zuschlige und
Harten;

4. Schmieren der Innenflanke des Aulsenstranges.

Mit Riicksicht darauf, dafs sich der Technische Ausschuls
den Ausfihrungen des Unterausschusses nicht in allen Punkten
anschliefsen kann, besonders aber darauf, dals die Grundlagen
dieses Gegenstandes in erweiterter Fassung bei der Verfolgung
des Gegenstandes 1V der Tagesordnung doch wieder behandelt
werden missen, wird beschlossen, die Frage B mit 1V zu
vereinigen und dem unter dieser Ziffer zu wahlenden Unter-
ausschusse mit zu iberweisen.

IV. Antrag der Generaldirektion der Gesellschaft
fiir den Betrieb von niederlandischen Staats-
hahnen auf Klirung der Frage der zweck-
mafsigen Ausbildung des Oberbaues in Gleis-
bogen.

Uber die Frage berichtet der Vertreter der oldenburgischen
Staatsbahn, dafs sie im Technischen Ausschusse, beziehungs-
weise in Unterausschiissen bereits in den Jahren 1879 bis 1886,
in den technischen Ikragen von 1884, dann weiter durch
Beobachtung von Probestrecken bis 1891, ferner aus Anlafs
der technischen Fragen von 1892 wieder in einem Unter-
ausschusse bis 1899, dann durch Beobachtung von Versuch-
strecken 1901 bis 1903 und schliefslich wieder von 1907 bis
1909 und in den technischen Fragen von 1912 Dbehandelt
werden, dafs es jetzt also zweifelhaft sei, ob bei abermaliger
Aufnahme gegeniiber den wenig bestimmten bisherigen Ergeb-
nissen ein besserer Erfolg in Aussicht stehe. :

Die Antragstellerin betont, dafs sich die Beantwortung
der Fragen von 1912 im Wesentlichen auf die Verstirk-
ung der Gleise in Bogen beschrankt. dals aber die Fragen
der Spurerweiterung, der Uberhohung und des Ubergangsbogens
offen geblieben seien.

Aus der Versammelung heraus wird betont, dals sich die
nicht abschliefsenden Ergebnisse der fritheren Ertrteruugen der
Frage auf die inzwischen in vielen Beziehungen stark ver-
anderten Betriebsverhiltnisse ihrer Zeit bezogen haben, daher
heute nicht mehr zutreffen und ein fruchtbares Feld erneuter
Bearbeitung bilden. Nachdem noch horvorgehoben wurde. dals
viele maschinentechnische Fragen in dieses Gebiet ibergreifen,
dals daher die Vertretung dieses Zweiges bei erneuten Erorter-
ungen notig sei, beschlielst der Ausschuls, die Frage wieder auf-
zunehmen und sie einem Unterausschusse zu tiberweisen, der
gebildet wird aus 1) der Generaldirektion der badischen
Staatsbahnen; 2) dem bayerischen Staatsministerium fir
Verkehrsangelegenheiten: 3) der Generaldirektion der Eisen-
babnen in Elsals-Lothringen; 4) deroldenburgischen

besonderes
ortliches

"Eisenbahndirektion: 5) der Direktion Magdeburg; 6) der

Generaldirektion der sidchsischen Staatsbahnen;}7) der
Generaldirektion der wirttembergischen Staatsbahnen:
8) der Aulsig-Teplitzer Eisenbahngesellschaft: 9) dem
osterreichischen Eisenbahnministerium: 10) der Sud-
Direktion der ungarischen
Staatsbahnen: 12) der Generaldirektion der Gesellschaft far
den Betrieb von niederlandischen Staatsbahnen.



V. Antrag der Direktion Minster auf Krginzung
des § 135 der T.V. durch Bestim mungen iiber
die Einrichtung der mit Signalstitzen ver-
sehenen Wagen.

Dic mit Stitzen fir Obersignale versehenen Wagen haben
zum Teile keine Fulstritte, so dals sie nicht als Schlulswagen
zu benutzen sind: es wird leantragt, bindend vorzuschreiben,
dafs alle mit Stiitzen fir Obersignale versehenen Wagen auch
Fufstritte und Handleisten erhalten.

Die Aulsig-Teplitzer Bahn berichtet, dals die Anbringung |

der Stiatzen nur fir Wagen mit Handbremse vorgeschrieben.
sonst nur empfohlen ist, die bindende allgemeine Vorschrift
wiirde vielleicht der Kosten wegen die Beseitigung von Stiitzen
an Wagen ohne Bremse zur Iolge haben. Die Uberweisung
des Antrages an einen Unterausschuls wird beantragt und be-
schlossen, der gebildet wird aus 1) der Generaldirektion der
badischen Staatsbahnen: 2) der Direktion Magdeburg:

3) der Aulsig-Teplitzer Kisenbahngesellschaft; 4) dem

osterreichisclien Eisenbahnministerium: 5) der Direktion

der ungarischen Staatsbalinen.

VI. Antrag der Direktion Berlin auf Ergianzung
des V.W.U. durch Bestimmungen aber Fisch-
wagen, »

Die frither nur vereinzelt laufenden Wagen zur Beforderung
lebender Iische sollten nach einem im Jahre 1904 ecinge-
brachten Antrage der Direktion Berlin als Kesselwagen be-
handelt werden, und der Technische Ausschuls hat gemils

Ziffer VIIT der 77. Sitzung besondere Sicherheitsmalsregeln fiir

den Fall vorgeschlagen, dafls solche Wagen Verbrennungs-Trieb-
maschinen enthalten. Nach dem deutschen Gitertarife von 1904
konnte aber diese Behandelung nicht durchgefihrt werden.

Inzwischen mehrten sich dic Wagen, und vorgekommene
Unfalle veranlalsten die preulsisch-hessische Staatsbahn-Ver-
waltung, besondere Vorschriften zur Verhitung von Brinden
in ihnen einzufiihren. Der Antrag geht nun dahin, diese
Vorschriften, erginzt durch solche fur die Sicherung elektri-
scher Anlagen als besondere Anlage in das V.W.U. auf-
zunehmen.

Die berichterstattende Sudbahngesellschaft bezeichnet die
Ausfithrung dieser Malsnahmen als nétig, betont aber, dals
wahrscheinlich andere Verwaltungen bereits in anderer Weise
ausgestattete  Wagen besitzen, dic bei Abfassung der neuen
Bestimmungen gleichfalls beriicksichtigt werden miissen. Des-
halb wird beantragt, zu umfassender Erforschung der Sach-

lage und Ausarbeitung einer Vorlage cinen Unterausschuls ein-

Zusetzen.
ausschufs wird gebildet aus 1) der oldenburgischen
Eisenbahndirektion : 2) der Direktion Danzig: 8) der Direktion
Magdeburg: 4) dem asterreichischen isenbahn-
ministerium, 5) der Sidhahn-Gesellschaft, G) der Direktion
der ungarischen Staatsbahuen: 7) der Generaldirektion der
hollandischen Kisenbahngesellschaft.

VIL Antragder Generaldivektionder Eisenbaluen
in Elsals-Lothringen auf Evgianzung der Be-
stimmungen in § 9, Absatz 8. Anlage VI des
V.W.U, § 10, Absatz 6 der neuen Fassung,
iiber dic Verladung von Holz mit regel-
milsigen Lagerflachen,

Bei den Verhandelungen iiber das deutsch-italienische
Wagenregulativ ist von dem Detreftenden [Interausschusse vor-
geschlagen, bei Entnahme der Seitenstitzen fir Schnittholz aus
der Ladung dic Stirke je zweier Stiitzen auf jeder Seite eines
jeden Stapels, die oben quer in geeigneter Weise zu ver-
binden sind, mit 50 qem vorzuschreiben, wenn die Ladung die
Bordkante Dbis 1,0 m @berragt, mit 60 qem wenn das Uber-

Dieser Antrag gelangt zur Annahme und der Unter-

ragen 1,0 m abersteigt. Das berichterstattende Zentralamt he-
antragt, die Neufassung der Anlage VI des V.W.U. zur
Sammelung von Betriebserfalirungen als Unterlage einem Unter-
ausschusse zu iiberweisen, der unter Annahme des Antrages
gebildet wird aus 1) der Generaldirektion der badischen
Staatsbahmen: 2) dem bayerischen Staatsministerium fir
Verkehrsangelegenheiten: 3) der Gencraldirektion der Eisjen-
bahnen in Elsals-Lothringen: 4) der Direktion Danzig;
5) der Dircktion Magdeburg: 6) der Aulsig-Teplitzer
Sisenbahngesellschaft: 7) der (Generaldirektion der Kaschau-
Oderberger Lisenbahn: 8) dem dsterreichischen Eisen-
bahuministerium: 9) der Direktion der ungarischen Staats-
balnen: 10) der Generaldivcktion der ruminischen Staats-
bahnen. ‘
VHI. Antrag des osterreichischen Lisenbabn-

ministerium aufeinheitliche Ausfahrung des

Anschlulsstickes ander Fiallvorrichtung der

Wasserbehilter der Personenwagen.

An den fir den Durchgangsverkehr bestimmten Personen-
wagen ist die einheitliche Gestaltung des auflsern Alistlzlllilfs-
stiickes der Leitung zur Fallung der Wasserbehilter der Aborte
erwinscht: dieser Gegenstand wird auch in der europaischen
Vereinigung fiir Beistellung von Wagen behaudelt, seine rasche
Firledigung ist daher nétig. In der Annahme, dals der kurz
vor dem Zusammnentreten des Ausschusses bei der geschiiftfiih-
renden Verwaltung eingebrachte Antrag dem Technischen Aus-
schusse iiberwiesen werden wird, setzt dieser schon heute
einen Unterausschufls ein, bestehend aus 1) dem bayerischen

© Staatsministerium far Verkehrsangelegenheiten ; 2) der Direktion

Gisenbahn-
5) der Direktion

Magdeburg: 3) dem osterreichischen
ministerium: 4) der Sitdbahu-Gesellschaft:
der ungarischen Staatsbahnen. ‘
IX, Erganzung bestehender Unterausschiisse.

In dem Unterausschusse fiir Einfithrung der zweiteiligen
Heizkuppelung wird die aus der Zahl der Mitglieder des
Technischen Ausschusses ausgeschiedene Dircktion Bromberg
durch die Direktion Danzig ersetat.

In dem Ausschusse fir Bearbeitung der Giteprobenstatistil
hatte die gleichfalls ausgeschiedene Direktion Erfurt den
Vorsitz: diesen ibernimmt das preufsische Kisenbahn-
Zentralamt in Vertretung der Direktion Magdeburg. zu-
gleich auch die Bearbeitung der Giiteproben des Erhebungs-
Jahres 191011 gemils Ziffer VII der 93. Sitzung des Tech-
nischen Ausschusses zu Koln *), ‘

Da sich die Direktion Essen in Zukunft durch die
Direktion Frankfurt a'M vertreten lassen wird, wird letztere
fir erstere in den Unterausschufs zur Bearbeitung der Giite-
probenstatistik gewithlt.

X. Angelegenheiten des technischen Vereins-
orgamnes,
An Stelle der in den Ruhestand getretenen Geheimen

Baurite Andrae und Kohn werden die Herren Oberbaurite
Friesner von der sichsischen Staatshalin und Sehmitt von

~der oldenburgischen Staatsbahn in den Beirat der Scln‘iftlcit{mg

gewiihlt,

XI. Ort und Zeit der niichsten Aunsschulssitzung.

Auf Einladung der Halberstadt-Blankenburger l‘Zisel‘lba}m-
Gesellschaft wird beschlossen, die nichste Sitzung des  Tech-
nischen Ausschusses am 4. Juni 1913 in Blankenburg
am Harz abzuhalten.

Bei Schluls der Sitzung stattet der Vorsitzende der Niid-
bahn-Gesellschaft und deren Vertretern den warmen Dank der
Versammelung fiir die gewiihrte fursorgliche Gastfreundschaft ab,

%) Organ 1912, . 318,
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Bericht iiber die Fortschritte des Kisenbahnwesens.

Allgemeine Beschr;Tbungen und Vorarbeiten.

Linie Bevers—Schuls der rhitischen Rahnen,
Oberingenienr P. Saluz.
(Schweizerische Bauzeitung 1912, Band LIX, Nr. 16, 20, April, 8, 209
und Nr. 18, 4. Mai, & 239, Mit Abbildungen.)

Die 49,428 km lange Linie Bevers—Schuls der rhitischen
Bahnen verbindet Schuls, den IHauptort des Unterengadin, und
damit den KXurort Schuls-Tarasp mit Bahnhof Bevers der Albula-
bahn und wird als Teilstick ciner kitnftigen Verhindung Landeck—
Chiavenna . Miinchen —Fernpals—TLandeck —
Mailand dic Bedcutung eciner zwischenstaatlichen Bahnlinie er-
langen, an dic auch eine von Meran kommende Ofenbergbahn in
Zernez Anschlnls tinden wairde, Bahnhof Bevers liegt auf 1713,5m,
Balinhof Schuls-Tarasp auf 1290 m Meereshohe, der Hohen-
unterschied betrigt also 423,5 m, die mittlere Neigung 8,6 ¢/, .
Die Spur ist 1 m, der kleinste Bogenhalbmesser 160 m, die

beziehungsweise

steilste Neigung 259 . die aber nur auf den oftenen Teilen

der 7,6 km langen, von Bahuhof Schuls-Tarasp leicht mit Vor-
spann zu Dbedienenden Strecke Ardez-Schuls vorkommt, in den
Tunneln dieser Strecke ist steilste Neigung von 209/, an-
gewendet.

Die Linie soll clektrisch betrieben, und mit ihr sollen auch

die kurzen Strecken Bevers—St, Moritz und Samaden—DPontre-

sina fir elektrischen Betrieb cingerichtet werden. Der Lin-
wellen-Strom hat 10000 V und 15 Schwingungen in der Se-
kunde. Der Betrieb erfolgt mit Lokomotiven von 300 und 600 I’S.
Iar die Wagen far Fahrgiste ist elcktrische Beleuchtung und
elektrische ITeizung vorgesehen.

Bahn-Unterbau, B
Einflufs des Gebirgsdruckes auf einen tief im Erdinnern liegenden
Tunnel. '
K. Brandau zu Kassel.
(Schweizerische Bauzeitung 1912, Band LIX, Nr. 21, 25, Mai. 8.277.
Mit Abbildungen.)

An die freigelegten Ulmen eines Stollens dehnt sich das
bald mehr, bald weniger elastische Gestein, das durch den Druck
der Uberlagerung Zusammenpressung erfahren hatte, seitlich
nach der Hohlung so lange aus, bis das durch die Zusammen-
pressung aufgespeicherte Arbeitsvermogen verausgabt ist. Aus-
dehnung und geringe Zugfestigkeit der Gesteine sind also in
sprodem Gesteine die Ursachen der Bergschlige, in weichem
des Ausweichens der Wiinde,

Mit dem Fortfalle des (Gegendruckes dehnt sich aber auch
das Gestein, das unter der Gebirgslast zusammengedriickt war,
an der First nach unten elastisch aus, und iber der First
bildet sich ein natirliches Gewdlbe, so dals der Firstdruck
lediglich durch das Gewicht des zwizchen Stollenfirst und diesem
Gewolbe drucklos verbleibenden Korpers bedingt wird. Gegen
die Wirkung der wagerechten Seitenkrifte des von dem [knt-
lastungsgewaolbe seitlich iibertragenen Druckes muls die Mauer-
werksbekieidung Sicherung schaffen.  In der Sohle sind die
Vorgiinge denen an der First ahnlich, jedoch wirkt das Figen-
gewicht des spannungslosen Korpers umgekehrt, wie in der
First.

Da an den neu gebildeten Winden iiber der First und

riicken

Die Betriebseritfinung der Linie ist auf den 1. Juli 1913
in Aussicht genommen. B—s.

Linie Frasne—Vallorbe,
(Schweizerische Banzeitung 1912, Band LIX. Nr. 17, 27, April, 8. 230,
Mit Ahbildungen.)

Die in Bau hegriftene, dic westliche Zufahrt zumn Simplon ver-
bessernde, 24,9549 km lange zweigleisige Linie Frasne— Vallorbe

- verlafst die zweigleisige Linie Dijon—Pontarlier hinter Frasne

und wendet sich in ziemlich gestreckter Richtung sadostlich
gegen Vallorbe. Sie erreicht in Bahunhof Longevilles-Roche-
jean den Scheitelpunkt it R96,8 m Meereshohe.  Hier beginnt
der 6104 m lange, einseitiy mit 13 %/, gegen Vallorbe fallende
Mont- " Or-Tunnel, letzte 701 m auf schweizerischem
(iebiete in einem Bogen von 700 m Ilalbmesser mit 10,9 [y,
Neigung liegen.  Der untere Tunneleingang ist noch etwa 1 km
von Bahnhot Vallorbe entfernt. Die erzielte wirkliche Abkiirzung
zwischien Frasne und Vallorbe betritgt 17 ki, der Scheitelpunkt

dessen

wird win 115 m gesenkt, die steilste Neigung von 259, auf
159, vermindert. Der kleinste Krimmungsha'bmesser ist
500 m, der aber auf nur 320 m Linge vorkommt, der niichst
kleinste 700 m. '

In Vallorhe schlielst die ncue Linie an die bereits zwei-
gleisig ausgebaute, 20 °f,, steilste Neigung aufweisende Strecke
der schweizerischen Bundesbahnen an, die in Daillens bei Oulens
an die Linie Yverdon-—Bussigny -- Lausanne anschliefst.

Man hofft, die Bahn im Frihjahre 1914 dem Betriebe
ithergeben zu konnen. B—s.

J— .

und Tunnel

unter der Sohle dieselben Schubkrifte .arbeiten, wie an den
Ulmen, so findet daselbst ein dihnlicher Vorgang der Ausdehnung
des Gesteines statt. Er wird nur verzogert und ist allmaliger, weil
die spannungslosen Korper iiber der First und unter der Sohle
zuniichst noch fest eingeklemmt in ihrer Lage verharren: nach
und nach lockern sie sich aber unter dem Ausdehnungsbestreben
der seitlichen Winde, trennen sich in dimne Bankchen und
Schiefer, stauchen sich in einander und knicken schlieflslich gegen
den Hohlraum aus. FEinmal vollstindig gelockert, bringt nur
noch ihr Gewicht in der First die verhaltnismifsig unbedeutenden
Erscheinungen vom Firstdrucke hervor. Gesteinsablosungen in
der First sind selten bergschlagiihnlich, in der Sohle ist Berg-

schlag kaum beobachtet worden.

First- und Sohlen-Druck sind in festem Gesteine immer
nur mifsig. in lockerem bedeutender, aber dennoch beschrinkt.
Der Seitenschub an den durch den Tunnelausbruch freigelegten
Gesteinswanden kann kurz nach dem Ausbrechen erheblich sein.
Er vermag schnell eingebrachte Holzsicherungen zu zerbrechen
und Mauerverkleidung zu verschieben, ja zu zerstoren. Ge-
wohnlich hat er aber nach der zur Vervollstindigung des Aus-
bruches zwecks Herstellung der Verkleidung nétigen Zeit vollig
ausgewirkt. Dennoch sollte man die Widerlager in tief liegenden
Tunneln mit Ricksicht auf eine mogliche lingere Dauer des
vollen Auswirkens des Seitenschubes etwas stirker machen,
als bisher, beispielsweise auch als im Simplontunnel. Denn wo
immer Zerstirungen von Mauerwerk im Simplontunnel beobachtet
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wurden, konnten sie stets unmittelbar auf Verschiebungen der
Widerlager. oder auf deren sich bis in die Gewdlbe hinauf
ausdehnenden Folgen zuriickgefahrt werden. B—s.

. Eisenbetonbriicke iiber den Var hei Mesela in Frankreich.
J. Boudet.
(Nouvelles Annales de la Construction 1912, Reilie 6, Band X, Nr. 691,
Sp. 97. Mit Abbildungen.)
clektrische Baln des Tinee-Tales franzosischen

Die im

Departement Seealpen zweigt bei der Haltestelle Mescla auf -

dem rechten Utfer des Var von der Linie von Nizza nach Digne
ab und iberschreitet den Var wenige Meter oberhalb der der
Haltestelle Mescla gegeniiber liegenden Mindung der Tinee auf
einer Fisenbetonbriicke von 60 m Spannweite. Die DBriicke

besteht aus zwei 40 >< 60 cm starken Bogentrigern von 40,8 m °

Spannweite und 3,8 m Mittenabstand. die die unten liegende
Fahrbahn durch je sechzelm 25 >< 40 cm starke Pfosten in
2,4 m Teilung tragen, und auf jedem Ufer durch zwei Krag-
triger von je 9,6 m Spannweite verlingert sind, dic die oben

liegende Fahrbahn durch je drei Pfosten und zwei Schrige

tragen. Fahrbahn-Unterkante liegt durchschnittlich 5 m iber
der Flufssohle und 30 cm itber dem hochsten Wasserstande,
Die Bogentriger, deren innere Laibung 3,58 m [Pfeil dber
Schienenoberkante hat, sind auf die Linge ihrer drei mittleren
Felder durch Windverband verbunden. Zu diesem Zwecke sind

die vier mittlern Pfosten jedes Bogentriigers iiber diesen hmaus i stitte in 1,5 m langen Sticken geformt.

verlingert und tragen zwei 20 >< 30 cm starke Balken, die an
den Stellen der Pfosten durch 203>< 30 c¢m starke Quertriger
4,8 m tber Schienenoberkante verbunden sind. Die #ulseren
Tlachen der Pfostenverlingerungen sind so geneigt, dals die
Achse des obern Triagers in die Verlingerung der inneren
Seitenflaiche des DBogentrigers fallt.

Zwischen den beiden dulseren Kopftragern jedes Ufers sind
noch zwei 15 ><25 cm starke Kragtriger unter den Fahrbahn-
Lingstriagern angeordnet. Der Windverband der Kragtriiger
besteht aus einer die dufseren Kragtriger in der Mitte ihrer
Dicke verbindenden, 15 cm dicken Fillung unter der Uuter-
fliche der mittleren Kragtriager. \

Die Fahrbahn besteht aus zwei von den Haupttlagem ge-
tragenen 40 >< 40 cm starken Balkentragern, die an den Pfosten
durch unter der 8 cm dicken Fahrbahntafel 25 >< 32 cm starke
Quertriger verbunden sind. Unter jeder Schiene liegt ein unter
der Fahrbahntafel 15 >< 25 ¢ starker Langstriiger. Das Gleis
hat 1 m Spur und besteht aus Breitfulsschienen auf holzernen
Querschwellen. An jeder Seite des Gleises ist ein Fulsweg
von 70 em Nutzbreite angeordnet. Jeder Fulsweg besteht aus
zwei 30 em hohen, 10 em dicken Randmauern in 60 em Licht-
weite, auf denen 70 ¢cm breite, 5 cm dicke abnehmbare Platten
ruhen. Die #ulsere Randmauer ist so zwischen den Pfosten der
Bogentriger angeordnet, dafs dic innere Fliche der Mauer mit
der der Pfosten biindig liegt. Die Platten sind in der Werk-
B—~~‘s.

Bahnhofe und deren Ausstattung

Die Triebmaschinen der preufsisch-hessischen Staatshahnen,

(Bericht iiber die Ergebnisse des Betriebes der preufsisch-hessischen
Qt.l.ltslmhnen im Jahre 1911,

am Ende des gegen das Vorjahr

Vorhanden waren

Jahres 1911 mehr  weniger
1. Elektrische Triebmaschinen 19036 3661 —
mit Strom aus
eigenen Werken 7004 801 -
fremden Werken 12032 2860 _—
2, Gas-Triebmaschinen . 236 —- 11
mit Gas aus
eigenen Werken 106 — 9
fremden Werken 130 - 2
3. Petroleum-Triebmaschinen . 7l ] - 5
4. Diesel-Triebmaschinen 21 | )
5. Spiritus-Triebmaschinen 67 4 o
6. Benzin-Triebmaschinen 163 l G o
7. DBenzol-Triebmaschinen 62 |
8. Kohlenwasserstoff-Trieh-
maschinen . 174 27 —
9. Heilsluft-Triebmaschinen 3 2 —
Zusammen 19833, mehr 3686
Von diesen Ende 1911 vorhandenen Triebmaschinen

fanden Verwendung zum Antriebe von Wellenleitungen 1029,
Pumpen 1256, Werkzeugmaschinen 4184, Kranen 1785, Auf-
ziigen 589, Drehscheiben 382, Schiebebiithnen 399, Stell-
werken 7862, Hebebicken 221, elektrischen Maschinen 391,
Blasern und Saugern 983, 'Fahrkartendruckmaschinen 164,
Steindruckpressen 50, Spills 75 und zu sonstigen Zwecken 463,
—k.

i

Die Gasanstalten der preufsisch-hessisehen Staatshahnen.

(Berlcht iiber die Ergebnisse des Betriebes der preufsisch-hessischen
Staatsbahnen im Jahre 1911.,)

Die preulsisch-hessische Staatsbahn-Verwaltung stellt das
zur Beleuchtung der Bahnhife. Kmpfangsgebiude, Werkstiatten
und sonstigen Bahnanlagen erforderliche Gas nur zam Teil,
das zur Beleuchtung der Ziige, besonders der Personenwagen
erforderliche dagegen ganz in eigenen Gasanstalten her. Die Zahl
der am Ende des Jahres 1911 vorhandenen Gasanstalten und die
erzeugte Gasmenge sind aus Zusammenstellung 1 zu entnehmen.

Mischgasanstalten sind nicht mehr vorhanden, sic wurden

nach Einfahrung der Beleuchtung mit Gasglithlicht bei den
Personenziigen in Fettgasanstalten umgewandelt.
Zusammenstellung 1.
Zahl der Erzengte
Anstalt zur Herstellung s (lasmenge
von anstalten ullnn

N B T . -

Steinkohlengas i 13 8806 487 .
Fettgas . s 12 470 815
Wassergas . . . . . . . . . . . ' 7 3378372
Azetylengas . . . . . . . . . . 9 23 483
Gasolingas . . . . . . . . . . . 2 21 516
Atrogengas . . . . . . . . . . } 10 104 801
Benoidgas . 10 156 844
110 24 962 318

Fir Betriebszwecke wurden im Ganzen rund 24,1 Millionen
cbm, davon fir die Beleuchtung der Lokomotiven und Wagen
rund 12,7 Millionen cbm verbraucht. :

An die Postverwaltung sowie an fremde Eisenbalinen und
sonstige Abnehmer wurden 907 064 cbm abgegeben.

—Kk.



Schiebebithne mit Drehscheibe.
(Engineering, August 1912, 8. 290. it Abb.)

Fir die Giefserei der Singer-Werke in Glasgow ist eine
versenkte Schiebebiihne mit elektrischem Antriebe erbaut, deren
Oberteil als Drehscheibe von 5,93 m Durchmesser ausgebildet
ist. Das Bithnengeriist ist aus Walztragern zusammengesetzt,
6,55 m lang und liuft mit je drei zwischen den Hauptquer-
trigern gelagerten Laufradern auf einem Gleise von 5,2 m
Spur in der 1,1 m tiefen Grube. Die Scheibe besteht aus
zwei gegen cinander versteiften Haupttrigern mit einem Regel-
spurgleise und seitlich an Quertrigern befestigten Laufstegen.
Sie dreht sich um einen Konigzapfen auf einem Laufschienen-
kreise der Biihne. Ein vierachsiger, von ecinem Wellblech-
gehituse umschlossener Schleppwagen liuft auf dem Dreh-
scheibengleise und dient zum Aufschleppen schwerer Wagen.
Er wird mit besonderen, unter die Haupttriger greifenden
Fithrungsrollen am Abkippen verhindert. Fir das Fahrwerk
der Biihne, des Schleppwagens und fir das Schwenkwerk der
Drehscheibe sind besondere Triebmaschinen vorhianden, die
von einem Steuerhause auf dem Rande der Bithne gesteuert

Maschinen

Einteilung und Bezeichnung der elektrischen Triebfahrzeuge.
Dr. A. Hruschka.

(Elektrische Krafthetriebe undS Bahnen, September 1912, Heft 26.
. 541)

Baurat Dr. A. Hruschka regt die Festlegung einheit-
licher, die wichtigsten Kennzeichen elektrischer Triebfahrzeuge
cinfach und eindeutig wiedergebender Bezeichnungen an, die
in Fachaufsatzen an Stelle weitschweifiger Ausdriicke und im
Texte verstreuter Angaben treten sollen. Hierfir kommen
hauptsichlich in Betracht: Achsenzahl, Achsenfolge, Kuppelungs-
art, Zahl der Triebmaschinen, Verbundanordnung, Triebwerks-
art, Federung der Triebmaschinen und des Triebwerkes,
Stromart, Zugart und Verwendung von Tendern, die am besten
durch bildmifsig wirkende Einzelzeichen in hestimmter Reihen-
folge angegeben werden.

Fir die Achsenzahl, Achsfolge und Achskuppelung wird
von den von Barkhausen*) eingefihrten und vom Vereine
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werden. Die Bewegung der Fahrtriebmaschine wird mit durch-
gehender Welle und Stirnradvorgelegen auf die beiden vorderen
Laufrader ibertragen. Das Schwenkwerk
mit der Triebmaschine unmittelbar gekuppelten Schrauben-
getriebe in geschlossenem Gehause, auf dessen  senkrechter
Welle ein Triebzahnrad befestigt ist und auf der Aufsen-
verzahnung eines mit dem Laufschienenkreise gleichmittig ver-
legten Zahnstangenkreises zur Erhohung der Zugkraft lauft.
Das Fahrgetriebe des Schleppwagens greift in zwei neben den
Schienen am Haupttriiger verschraubte Zahnstangen ein. Der
Strom wird mit Rollenbiigeln von einer Schleifleitung ent-
nommen, die in einer Seitenaussparung der Grubenwand liegt,
und iber Schleifringe am Konigzapfen dem Schwenkwerke,
durch Schleifleitungen neben dem Haupttriger dem Schlepp-
wagen zugefihrt. Durch Riegelwerke ist verhiitet, dafs mehr
als eine Bewegung eingeschaltet wird. Die Fahrgeschwindig-
keit der Bithne ist 18,3 m/Min, des Schleppwagens 9,14 m/Min,
die Scheibe macht in der Minute eine Umdrehung. Die Bithne
tragt 30 t. A. Z.

besteht aus einem

\

und Wagen.

You den im «Organ» *) weiter eingefithrten Bezeichnungen
fir Dampflokomotiven lafst sich die romische Zahl als Zeichen
fir die Dampfzylinderzahl ohne Weiteres auf die elektrischen
Triebmaschinen anwenden, Triebmaschinengruppen in Dreh-
gestellen konnen durch Bindestriche zwischen den Zahlen, also
etwa II—II fir die vier Maschinen eines Drehgestellwagens,
gekennzeichnet werden.  Auf die Bezeichnung elektrischer
Schaltungen der Triebmaschinen, die der Zwillings- und Ver-
bund-Anordnung bei Dampflokomotiven entsprechen, wird in

. der Quelle kein Wert gelegt, die Trennung der Zeichengruppen,

etwa I T statt II nur damn fir winschenswert erachtet, wenn
die Triehmaschinen cines Fahrzeuges durch Wirkung, Grofse
oder Aufbau wesentlich verschieden sind. Im Gegensatze zu

. den Dampflokomotiven erscheint die Bezeichnung der mannig-

fachen Triebwerkarten bei elektrischen Triebfahrzeugen wiin-
schenswert. Ilierbei kommen folgende Zeichen in Betracht:

A = Unmittelbarer Achsenantrieb;

W = Antrieb durch Blindwelle mit festen, gleich gestellten
Kurbeln oder Schleifkurbeln yor und hinter der Blind-
welle:

K = Antrieb durch feste, gleichgestellte Kurbeln;

S = Antrieb durch Schleifkurbeln;

Z -~ Antrieb durch Zahnrider fir je ein Vorgelege;

C = Antrieb durch endlose Ketten.

Da die Federungsart des Triebwerkes ein Bild iber den
zwischen die Zeichen fir die Gruppen gesetzt werden, . Ort und dic Befestigungsart der Triebmaschinen und des Trieb-
Z. B.' B-1 .fur eine Lo]mmot}ve mit zwel Drehggstel}en werkes geben kann, sind die Zeiger f, ganz gefedert, oder t,
zu je zwei gekuppelten Triebachsen, 2-B-2 fiir eine o . . ! .

Lokomotive mit zwei Triebachsen, an die sich beiderseits . teilweise gefedert, hinter den in Klammern eingeschlossenen

je ein Drehgestell mit je zwei Laufachsen anschliefst. - Zeichengruppen zweckdienlich. Triebmaschinen mit Vorgelege-

antrieb der Achsen sind ganz gefedert, wenn sie Schwerpunkts-

¢) fir Fahrzeuge aus zwei gekuppelten Teilen sollen die
Zeichengruppen durch ein Pluszeichen verbunden werden. | aufhingung, teilweise gefedert, wenn sie Nasen- oder Wiegen-
Aufhingung haben.

Fir Krauls-Helmholtz-Drehgestelle ‘wird die Kenn-
Die Stromart wird durch g = Gleichstrom, d = Drehstrom,

zeichnung it wagei'echtem Striche iiber den Achsen oder
Achsgruppen vorgeschlagen, also etwa 1C1 oder 1C 1. : ¢ == Wechselstrom gekennzeichnet, denen durch Punkte ge-
*) Organ 1911, S, 115.

*) Organ 1907, S. 234; 1908. S. 453.
8. Hett. 1913. 24

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band.

Deutscher Eisenbahnverwaltungen angenommenen Regelbezeich-
nungen ausgegangen. Im Gegensatze zu Dampflokomotiven ist
jedoch bei elektrischen Triebfahrzeugen eine grofsere Mannig-
faltigkeit in der Anordnung der Achsengruppen méglich, far
die folgende Zeichen in Vorschlag gebracht werden: ‘

a) fir alle in festem Ralmen mit oder ohne Seitenspiel
vereinigten Achsen geniigen die Aneinanderreihung der
bisher benutzten Einzelzeichen.

h) far Achsgruppen in Drehgestellen sollen Bindestriche
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trennt. die Spannung in V und die Schwingungszahl fir die
Sekunde als einfache Zahlen folgen. Bei Umformerlokomotiven
wiiren beide Zeichengruppen durch die Bezeichnung «aufs» an-
einander zu reihen. Fiar dic Verwendungsart werden die Be-
zeichnungen S, P und G fiir Schnell-. Personen- und Gitter-
Zige nach den Vorschligen des «Organs iibernommen, Tender
sind bei elektrischen Fahrzeugen mit einer Ausnahme bislang
nicht verwendet worden, Die Bezeichnungen setzen sich dem-
nach zusammen aus den Zeichengruppen fiir die Achsen mit
der Achsenfolge, Achsenzahl und Kuppelungsart, fiir den An-
trieb mit der Zahl der Tricbmaschinen, Art, Zahl und Folge
der Triebwerkteile, Federung dieser Teile, fur den Strom und
fir die Verwendung. Eine Zusammenstellung aller bisher ge-
bauten und einer grofsen Anzall entworfener elektrischer I'rieh-
fahrzeuge gibt unter Anwendung dieser Bezeichnung ein iiber-
sichtliches Bild uber die grolse Mannigfaltigkeit der Dau-
arten, deren Entwickelung und Verbreitung sich an den knappen
Zeichengruppen leicht verfolgen lalst. A 7.

2C.1V,T.[.8.-Lokomotive der franzosisehen Staatshahnen.
(Génie civil 1912, August. Nr. 15676, S. 333. Mit Zeichnungen und
Abbildungen.)

Zwanzig Lokomotiven dieser Bauart wurden von der
«Société Alsacienne de Constructions wmdéeaniques» in Delfort
geliefert; sie sollen auf den Strecken Paris-Dieppe, Paris-
Trouville und Paris-Cherbourg itber Caen Schnellziige befordern.

Der Langkessel ist in drei Schiissen aus Flufseisenblech
von 16 mm Stirke gebildet, die Feuerkiste zeigt dic Bauart
Crampton, bei der die Wolbung der Keuerkistendecke mit
der Rundung des Langkessels zusammenfillt. Da die Iind-
achse der Lokomotive Triebachse ist. mulste die Ieuerkiste
zwischen die Rahmen gelegt werden.

Der Rost ist als Schittelrost ausgebildet und stark nach
vorn geneigt, vor der Rohrwand eine tiefe Verbrennungskammer
bildend, iber der eine kurze Feuerbriicke liegt.

"Der auf der Mitte des Langkessels angeordnete Dom ist
mit einem Ventilregler ausgestattet, Auf der Mitte der Feuer-
kistendecke sitzen die unmittelbar belasteten Sicherheitsventile
mit Schalldimpfer.

Die Heizrohren sind glatt und aus Stahl, der Rauchrohren-
oberhitzer ist der von Schmidt. Das ringformige Blasrohr
ist mit einem stellbaren Kegel nach der Bauart der franzosi-
schen Nordbahn versehen, seine Mindung liegt etwas iber der
Kesselachse.

Die vier Zylinder liegen neben einander in einer wage-
rechten Ebene zwischen den Aclisen und Ridern des Dreh-
gestelles, in der lotrechten Ebene treten die auf die zweite
Triebachse arbeitenden Aulflsenzylinder etwas gegen dic die
erste Triebachse antreibenden Innenzylinder zuriick., Die
Kurbeln jeder Langsseite sind um 180° versetzt und um 90°
gegen (ie entsprechenden der andern Seite, Die Kolben sind
mit durchgehenden Stangen, die Zylinder an ihren Knden mit
Sicherheitsventilen gegen Wasserschlige, ferner mit Druck-
ausgleichvorrichtung versehen. um bei Leerfahrt ein Saugen
der Kolben zu verhindern. Far gute Schmierung ~orgt ein

mechanisch angetriebener Oler. Zur Dampfverteilung dienen
mit schmalen Ringen ausgestattete Kolbenschieber nach
Schmidt.

Das Drehgestell ist nach amerikanischer Bauart ausgefithrt.
Die Lokomotive ist mit Hochdruck-Schnellbremse nach We?stin g-
house ausgeristet, die auf alle Triebrider wirkt, ferner mit
einem aufzeichnenden Geschwindigkeitsmesser nach Flaman.,

Nach der Quelle konnte auf der mit 3,5 und 109,
steigenden Strecke Paris-Rouen-Dieppe bei einem aus 11 Dreh-
gestellwagen gebildeten Zuge von 365t Gewicht ein Fahr-
verlust von 12 Minuten leicht eingeholt werden. Der Wasser-
verbrauch betrug 96 1/km, der Kohlenverbrauch 16 kgkkm.
Bei einem sehr schnell fahrenden Sonderzuge von 245t Ge-
wicht wurden auf der Fahrt von DParis nach Trouville Ge-
schwindigkeiten von 110 km/St auf der Wagerechten, von 95
bis 100 km/St auf Steigungen von 5%, und von 75 bis
85 km/St auf anhaltenden Steigungen von 99/, erzielt. Der
durchschnittliche Wasserverbrauch betrug auf der Hin- ‘iuml
Rick-I'ahrt 86,7 1/km, die Dampfwirme hielt sich auf 300°¢
und erreichte 330 °. :

- Die Hauptverhiltnisse sind:

Zylinderdurchmesser . 430 mm
Kolbenhub h . 640 «
Kesseliberdruck p . 12 at
Aulserer Kesseldurchmesser im  Vorder-

schusse . . . .. 1600 mm

Hohe der Kesselmitte iiber Schienen-Oberkante 2800 «

Feuerbiichse, Linge, oben 2377, unten 2747 «
« , Weite, « 1260, « 1000 <«
Heizrohre, Anzahl . 139 und 22

« , Durchmesser . 45/50 und 125/133 mm
< , Linge . . . ' 4300 mm
Heizfliche der Feuerbiichse 14,78 qm
« « lleizrohre 121,29 «
« des Uberhitzers 43,03 «
< im Ganzen I 179,10 «
Rosttlache R . . . . . . . . . . 2,78 «
Trichraddurchmesser 1) 2000 mm
Laufraddurchmesser . 850 «
Triebachslast G, . . 52t
Leergewicht der Lokomotive . 66 «
Betriebsgewicht der Lokomotive (i . 72,5 «
Wasservorrat . . . . . . . . . . 22 cbm
Fester Achsstand der Lokomotive 4810.1nm
Ganzer « « « 8700 «

mitTender 17385 <«
Ganze Linge der Lokomotive mit Tender 20485 «

(dem)*h
PopT T

« « « ) «

ZugkraftZ=2.0,75 . 10650 kg

Verhiltnis H: R = 64,4
« H:G = . 3,44 qm;t
«  H:G = 2,47 «
« Z:1 = 59,4kg/qm
«  LiG = 204,8 kgt
« 7:G = 146,9 «

—k.
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Betrieb in technischer Beziehung.

Bremsverlahren der franzosichen Orléanshahn fiir Giiterziige, | hat. Dadurch wird die selbsttitige Dremsung der ersten 15
(Technique moderne, Nr. 7, 1911). * Wagen erzielt, wihrend die Lokomotivrider und die folgenden

Die Dauerbremsung wird in den Vercinigten Staaten seit . Wagen ungebremst bleiben. Nach 10 Sekunden bremsen die
Jalren bei Ziigen mit 80 bis 100 Wagen und bis 3000 t . ibrigen Wagen durch Betitigung des Sonderventiles. Gleich-
Gewicht verwendet. Um sie auch bei curopiischen Wagen ! zeitig gelangt der Haln der Siidbahubremse in die Bremsstellung.

anwenden zu konnen, die keine zentrale Kuppelung besitzen, Bei diesem Verfahren .erfolgt auch die Bremsung der auf
werden folgende Verfaliren angegeben. © den 15. Wagen folgenden Wagen ohne Stofs. Die Zeit in

1. Wilrend der ersten 15 Sekunden werden nur Loko-  der alle Bremsvorrichtungen eingeschaltet sind, iberschreitet
motiven und Tender mit der Bremse der franzosischen Sud- Jedoch 10 Sekunden, bei dem ersten Verfahren erreicht sie
balm gebremst, die nicht selbsttitic wirkt und durch einen 25 Sekunden. Das erste Verfahren wird also ausschlielslich

zum Anhalten der Ziige verwendet, wogegen das zweite zur

besonderen Hahn mit Verbrauchsregler betitist wird. Da-
durch wird die Bremsung aller Wagen auf den Tender ver- = Regelung der Geschwindigkeit auf Gefallen dient.

-einigt.  Hierauf sctzt der Fithrer die selbsttatize Westing- Im Laufe der Versuche wurden mehr als 400 Bremsungen
house-Bremse in Titigkeit, so dafs nur die Spitze des Zuges | auf drei verschiedenen Neigungen von 6,16 und 25°/, aus-
‘gebremst wird, wobei gleichzeitiy zwischen dem 6. und 16. | gefubrt, die ausgezeichnet verlicfen. In allen Fallen erfolgte
Wagen ein. Doppelrickschlagventil in die Druckluft-Leitung - die Bremsung ohne heftizen Riickstols und mit geringerem
-eingeschaltet wird. Dieses Ventil soll das Entweichen der - Bremswege als bei den bestbedienten Handbremsen.  Der
‘dahinter betindlichen Luft aus der Leitung verhindern und = Versuchszug wurde auf 80 Wagen mit 1100 t gebracht, die
dafiir sorgen, dafs der Luftdruck in der Leitung zwischen (feschwindigkeit errcichte 60 km/St. Ferner zeigte sich, dals
Lokomotive und diesem Wagen nicht unter 1 at fallt. Dies ein Leitungshruch ohne weitere Folgen sei. Liegt dic Bruch-
ist nach ctwa 10 Sekunden erreicht. Zur Beschleunigung der | Stelle zwischen dem Tender und dem 15. Wagen, so verwendet
Bremsung wird beim 4. Wagen ein Doppelbeschleunigungs- | man das zweite Verfahren, liegt sie zwischen dem . 15. und
ventil. dem vorerwilnten entgegen wirkend eingeschaltet, das dem 40. Wagen, so erfolgt eine Entleerung der Leitung gegen
" .die Entliftung der Leitung nach dem 4. Wagen gestattet, beide Enden, da das Rickschlagventil als Beschleunigungsventil
sobald der Druck in dem vor dem Wagen liegenden Leitungs- | Wirkt, wenn es entgegen der regelmilsigen Richtung betatigt
teile von 4 auf 3 at fillt, Dic Verwendung dieses Verfahrens | Wird. Kin Bruch hinter dem 40. Wagen verursacht vorerst
bei Versuchszigen von grofster Linge und auf verschiedenen | hur eine Bremsung des Zugendes, da das Beschleunigungsventil
Lingsschnitten hatte Dbisher dic besten Ergebnisse. Die | verzigernd wirkt und die Bremsung der Zugspitze erfolgt erst
Bremsung wurde mittels mechanischer Verbindung der Sid- | dann, wenn Bewegungen der cinzelnen Wagen gegen einander

bahnbremse mit der Westinghouse-Bremse durch zwischen- | unmogiich sind,

geschaltete selbsttitige Einriicker vereinfacht. so dals der Aus diesen Versuchen geht hervor, dals die Dauer-
I'ahrer nur eine Bewegung zn machen hat, damit der Zug | bremsung auch bei den schwersten Zigen verwendbar ist,
unter den oben angegchbenen fledingungen gebremst wird. wenn mindestens ein Drittel der Wagen mit &iner der gebriuch-

2. Bei dieser wird zuerst der Westinghouse-Hahn ! lichen selbsttitigen DBremsen versehen ist.  Lokomotive und
betiitigt. nachdem der Fihrer vorher die mechanische Ver- | Tender werden aulserdem mit einer nicht selbsttiitigen Dremse
bindung dieses Halmes mit dem der Siidbahnbremse gelost | ausgestattet. ‘ Sch—a.

Nachrichten tiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Preuflsisch-hessische Staatsbahnen. der Wahrnehmung der Geschiifte eines Referenten bei der

Erunannt: Der Prasident der Koniglichen Kisenbaln-Direktion Eisenbahnabteilung des Ministeriums der oftentlichen Arbeiten.

in Altona F'ranke zum Wirklichen Geheimen Oberregierungs-  Verstorben: Der Oberbaurat a. D. Schneider in Wiesbaden.

rat und Ministerialdirektor im Ministerium der offentlichen frither Oberbaurat hei der Koniglich preulsischen und Grols-

Arbeiten; der Geleime Oberregierungsrat und vortragende herzoglich hessischen Eisenbahn-Direktion in Mainz.

Rat im Ministerium der offentlichen Arbeiten ape zum Osterreichische Staatsbahnen.

Prasidenten der Koniglichen Iisenbahn-Direktion in Altona. . Verliehen: Dem Direktor der Nordbahndirektion, Sektions-
‘Beauftragt: Der Oberregierungsrat (irunow, bisher Mit- chef des Eisenbahnministeriums Dr. Freiherrn v. Banhans

glied des Koniglichen Eisenbabn-Zentralamtes in Berlin, mit die Wirde eines Geheimen Rates. —d.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Sicherheitsweiche gegen das Entgleisen von Eisenbahnziigen, Yorrichtung zum Auslisen von Signalen auf der Lokomotive und
D.R.P. 251221. (. Stahlberg in Berlin-Steglitz. der Strecke,
Um Zugtrennungen und Entgleisungen infolge des Fahrens D.R.D. 249911. C. Witthanner in Neustadt-Coburg.
in zwei Spuren bei vorzeitiger oder unvollstindiger Umstellung Die Lokomotive tragt zwei zinkenformige, seitlich neben

-der Weichen zu verhiiten. sollen die Schienen des abgezweigten | dem Fihrerstande auf die Strecke hinab reichende Anschlige.
Gleises hinter den Zungenwurzeln noch auf lingere Strecke | Uberfihrt die Lokomotive ein «Halt»-Signal, so stellt die zu-
dicht ncben denen des Stammgleises gefihrt werden, und | erst wirkende Zinke einen Stromschlufs her, der ein Liute-
dann erst abzweigen, so dafs ein zweispurig-fahrendes FFahrzeug | signal auf der Station auslost. Bei Weiterbewegung wirkt
-einige Zeit in etwas schrager Stellung liuft, und daher noch | auch die zweite Zinke, wodurch sich der Stromkreis so er-
erkannt werden kann, ehe das Reifsen der Kuppelung oder | weitert, dals nun auch auf der Lokomotive ein Signal ertont.
die Entgleisung eintritt. ) Ist die Iahrt frei, so arbeiten die Anschlige in derselben




Weise, trotzdem kann aber kein Stromschluls eintreten, weil
die Leitung durch die Stellung des Signales auf «Fahrt»
unterbrochen ist. Eine rackwirts fahrende Lokomotive stellt
aber auch keinen Stromschlufs her, weil die federnden Zinken
durch eine Schutzschiene wirkungslos zur Seite geschoben
werden.

Schenbenf«rmlges Yorsignal.

D.R.P. 251222, Eisenbahnsignalbananstalt M, Jiidel und Co.
in Braunschweig.

Um das Freisein der Fahrt in eine Abzweigung ent-
sprechend dem mehrfligeligen Hauptsignale auch am Vorsignale
erkennbar zu machen, ist die Signalscheibe in der Mitte wage-
recht geteilt. Jeder Teil ist fiir sich in einem Gelenke De-
weglich und mit der Stellvorrichtung so verbunden, dals sowohl
der obere Teil allein, als auch beide Teile in dle wagerechte
Stellung gebracht werden konnen. Die volle Scheibe bedeutet,
dals das Hauptsignal auf «Halt» steht, die halb
Scheibe zeigt «Fahrt» auf das abzweigende Gleis an, das
vollige Verschwinden der Scheibe gibt die Fahrt im durch-
gehenden Gleise frei. Fir Nachtsignale verbindet man mit
jedem Scheibenteile zwei verschiedenfarbige Laternenblenden
0, dafs.dem sichtbaren Scheibenteile die eine, dem unsicht-
baren die andere Farbe entspricht.

Aus einer Einkammer- und einer Zweikammer-Bremse bestehende
Luftdruckbremse.,
D.R.P. 251220. Knorr-Bremse- Aktiengesellschaft in Berlin.
Die Bremse ist fir lange Zige bestimmt. Beide Bremsen
werden durch ein gemeinsames Ventil derart gesteuert, dafs
der Totraum der Zweikammerbremse ‘den Haulfsbehillter der

sichtbare ;

" dem wird auch die Einkammerbremse stufenweise gelost.

Einkammerbremse bildet. Bei den bekannten Bremsen dieser
Art zeigen sich nun verschiedene Ubelstinde, die nach der
vorliegenden Erfindung dadurch beseitigt werden, dals an Stelle
des einfachen Steuerventiles das an sich Dlei Zweikammer-
bremsen bekannte Steuerventil mit Doppelkolben oder mit.
Kolben verschiedener Druckflichen benutzt wird. Da hierbei

~ die mit dem Arbeitsraume des Zweikammerzylinders verbundene

Mittelkammer zwischen den beiden Kolben immer unter Druck
steht, so bleibt der Schieber angeprelst, so dafs auch der Druck
in der Einkammerbremse immer aufrecht erhalten wird. Aulfser-
da
der Schieber bei jeder Stufe nach Ausgleich der auf die ver-
schiedenen Kolbenflichen wirkenden Krifte immer derartig:
umgesteuert wird, dafls auch die Verbindung des Emkammer-
zylinders mit der Aufsenluft geschlossen wird. !

Wagenschieber,
D.R.P. 251110. H. Rudolph in Zwickau 1. S.
Zwei abwechselnd wirkende Stitzstangen werden durch
einen auf und nieder bewcgbaren Hebel mit der Hand an-
getrieben, Der Schieber ist mit einer Knagge ausgeristet, die
an das betreffende Wagenuntergestell angesetzt wird, worauf
die Befestigung des Wagenschiebers mit einer Kette erfolgt.
Nun betitigt der Verschiebende mit der Hand einen auf und
nieder gehenden Hebel. Dadurch erhdlt ein in einem Schutz--

. gehause befindliches Schaltrad durch eine Schaltklinke wieder-
. holte :Antriebe auf Drehung.

Auf seiner Achse sitzen aber
aufsen zwei um 180° versetzte unmittige Scheiben mit je
einer Stiitze. Diese Stuitzstangen fithren, Beinen vergleichbar,
fortschreitende Bewegungen aus, wodurch das Ifahrzeug ruck-
weise vorwirts gestofsen wird.

Biicherbesprechungen.

Der Erdbau. Ein Hilfsbuch fir
Praxis. Von A. Liebmann.
Preis 2,20 .1,

Das handliche Werk fafst den ganzen Erdbau, ausschliefs-
lich des Tunnelbaues mit hesonderer Beriicksichtigung der Be-
dirfnisse des Stralsen- und Eisenbahn-Baues in knapper Weise
unter Darstellung von Beispielen der erforderlichen Gerite und
Maschinen vollstindig zusammen : auch den sehr bedeutungsvoll
gewordenen Grabmaschinen hitte vielleicht weiter gehende Be-
riicksichtigung zu Teil werden koénnen, besonders denen, die
entlang einer Baulinie Graben ausheben. Besonders ist her-
vorzuheben, dafs da, wo rechnerische Erhebungen nétig sind,
so bei Ermittelung der Lase- und Forder-Kosten, Ubungsauf-
gaben eingeflochten sind, die den Leser unmittelbar zur Ver-
wendung des Gelernten anregen. Die Statik der Schiitt- und
Stitz-Korper ist als nicht in den umschriebenen Kreis der Er-
orterung gehorig ausgeschaltet, ilwe fir die Regelfille des
Erdbaues feststehenden Ergebnisse sind mitgeteilt und verwendet.

Wir halten den leicht zuginglichen Inhalt des Buches fiir
ein gutes auf alter Erfahrung beruhendes und die neueren Ge-
sichtspunkte beriicksichtigendes Forderungsmittel fir den im
Erdbaue Beschiftigten.

den Selbstunterricht und die
Leipzig, H. A. L. Degener.

Der Eisenhochbau. Ein Leitfaden fir Schule und Praxis von C.
Kersten. Berlin 1913, W. Ernst und Sohn. Preis 6,20 21,
Das vorliegende Buch behandelt die iblichen Fille der
Verwendung des Eisens im Hochbaue in sorgfaltiger Auswahl
der Beispiele und den neueren Anschauungen entsprechend
unter Ausschaltung ungewdhnlicher Fille und aller verwickelten
Theorien. Das Werk wendet sich iberhaupt in erster Linie
an den ausfithrenden, weniger an den die theoretischen Unter-
lagen bearbeitenden Hochbautechniker. Zur Erérterung kommen :
die Eigenschaften und Behandelung des Eisens, die Verbind-

ungen und Anschlissse, die Balken, Zwischendecken, Stiitzen,
Treppen, Balkone und Erker, und die Dicher.

Die knappe und iberall auf unmittelbare Verwendbarkeit.
berechnete Darstellung, die auch alle grundlegenden Mals- und
Gewichts-Angaben, sowie die bestehenden Vorschriften beriick-
sichtigt, ist geschickt gewihlt und reich mit vortrefflich aus-
gefithrten Abbildungen in solchen Mafsstiiben ausgestattet. dafs.
alle Einzelheiten klar hervortreten.

Der Hochbautechniker, der iber die statischen Grund-
lagen verfiigt, findet in dem ersichtlich aus grolser Erfahrung
hervorgegangenen Werke sichere Anleitung zur Durchbildung
und Ausfilirung der Eisenteile im Hochbaue.

Die Begriffe Wirtschaft und Technik und ihre Bedeutung fir die
Ingenieurausbildung. Ein Mahnwort an die Reformer der
technischen Hochschulen von Professor Dr.-Jug. J. Schenk,
Breslau 1912.

Der Verfasser stellt den Satz auf, dafs Technik nichts.
sei, als eine Form von Wirtschaft, und als eine der héchsten
}ormen Werte schaffender ertsch'lft eines der w1cht1gsten,
Glieder in der Kette der Unternehmerwirtschaft bilde. Dem-
nach erklirte er die Entwickelung zu technischen Entwiirfen
als Erziehung zum Wirtschaften, er warnt davor, die Technik
durch Verkennung ihrer Eigenschaft als Wirtschaft zu einer
«leeren Puppe» werden zu lassen, der man mit dem Betriebe:
einer an Werterzeugung unfruchtbaren, reinen Handelswirtschaft.
scheinbares Leben einzuhauchen sucht.

Das Lesen der Schrift bringt viel Anregung, doch muls
sich der Leser erst in die Begriffserklirung des Verfassers
hineinfinden. Der Inbalt weist ohne Zweifel auf den Weg hin,
auf dem eine gute Erziehung zum Ingenieur zu Stande kommt,
und der auch schon von vielen verfolgt wird.

Fiir die Schn(tlextung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. mr-gn
C. W, Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G %

G. Barkhausen in Hannover.
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