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B. V) Kennzeichnung der Eigenart des Verkehres von Boston.

Die Verkehrsanlagen von Boston kénnen in mancher Be- !

ziehung als vorbildlich gelten. Nicht wenig mag dazu die
gemeinsame Arbeit einer einzigen, das ganze Verkehrsnetz von
Grofls-Boston betreibenden Gesellschaft mit den stadtischen und
staatlichen Behorden heigetragen haben. Dadurch, dals der
Betrieb der ausgedehnten Stralsenbalinen und der diese er-

ginzenden Schnellbahinanlagen von einer Verkehrsunternehmung |

gefilhrt wird, ist Gewihr fir gegenseitige Forderung der beiden
Arten von Verkehrsmitteln gegeben. In keiner andern Stadt
sind denn auch so mustergiiltige Vorkehrungen fir den Ver-
kehrsaustauseh zwischen Schnellbahn Strafsenbahn vor-
handen. Far den Verkehr zwischen den Strafsenbahnen und
zwischen diesen und den Schnellbahnen werden unter Wahrung
des Kinheitsfahrpreises von 21 Pf gegen hundert Umsteige-
punkte geboten.

Bemerkenswert ist aber auch die geschickte Ausnutzung
der einzelnen Verkehrsmittel. Strafsenbahnen und Schnell-
bahnen eignen sich nicht gleich gut fir dieselben Aufgaben.
Das Vorgehen der «Boston Elevated Railway Co.», die an die
Endpunkte der verhaltnismifsig kurzen Schnellbahnen ganze
Biindel von Strafsenbahnlinien heranfithrt und auf diese Weise
die Endpunkte der Schnellbahnen nicht zu verkehrsarmen
Stellen, sondern zu wichtigen Verkehrsknoten macht, ist nach-
ahmenswert. Auch die Beschriinkung der Schnellbahnen auf
die dichtbebauten Stadtteile ist fir das Netz von Boston richtig.
" Teuere Schnellbahnen sind eben nur fir ganz starke Ver-
kehrsadern angebracht; indem an ihre Kndpunkte zahlreiche
Stralsenbahnen von grofser Ausdehnung heranfithren, setzen
die Schnellbahnen sofort mit starkem Verkehre ein. [hr
Hauptvorzug besteht dann darin, dals sie die grofsen Verkehrs-
mengen schnell und sicher in das Geschaftsviertel hefordern,
wozu keine Stralsenbahn auf der OberHache oder im Tunnel
geeignet wire. Die teuersten Verkehrsanlagen, die Schuell-
bahnen, werden so auf das unbedingt notige Mals beschrinkt.

Der Tremont-Stralsentunnel, die alteste Untergrundbahn

und

in Boston, darf nicht zur Stitzung gegenteiliger Auffassung
herangezogen werden. Die in ihm gemachten Erfahrungen
schliefsen seine Nachahmung in Boston aus.

Die <Boston Elevated Railway Co.» geht auch auf dem
Gebiete des Hochbahnbaues fiihrend voran, indem sie die far
Hochbahnen zweckmilsige Bauweise in Lisenbeton zuerst zur
Verbesserung und Verschonerung der Hochbahnen angewendet
hat (Textabb. 21 und 25).

In Neuyork ist die Stadtverwaltung bemiitht, durch den
Bau von Wetthewerbsnetzen die vorherrschende Stellung einer
Verkehrsgesellschaft zu vermeiden, in Boston ist ohne solchen
Wetthewerh Hervorragendes geleistet. Den Ortbehorden des
Staates Massachusets steht der Widerruf der den Stralsen-
bahnunternehmungen eingeriiumten Freiheiten zu; dieses Recht
und die kurzfristigen Pachtvertrige zwischen der Stadt Boston
und der Schuellverkehrsgesellschaft fiir den Betrieb der mit
stidtischen  Mitteln erbauten Tunnel, moégen fiir die den
offentlichen Wiinschen geneigte Haltung der Betriebsgesellschaft
mitbestimmend sein. Eine hohe Auffassung ihrer Verantwort-
lichkeit spricht aber auch aus der werktitigen Mitwirkung
der Stadt Boston auf dem Gebiete des Untergrundbahnbaues.
Die Stadt stitzt die gemeinniitzigen Verkehrsanlagen, erleichtert
dadurch ihr Zustandekommen, und sichert sich einen wert-
vollen Einfluls auf den Betrieb.

B. VI) Baunausfithrungen.
Vl. a) Die Untergrundbahn in der Tremont-Strafse.

Der Tunnel liegt knapp unter der Stralsenoberfliche aus den
schon fir Neuyork erdrterten Grinden. Bei der Fnge der Tremont-
Strafse bot die Unterpflasterbahn noch den Vorteil der gering-
sten (iefihrdung der hohen dicht am Tunnel stehenden Hauser.

Verschiedene Querschnitte sind verwendet: die gewolbte
Decke, die beide Gleise mit einem Stichbogen uberspannt,
dann ein Tonnengewdlbe fiir jedes Gleis, mit einer Pfeiler-
reihe zwischen den Gleisen und die flache Decke mit eisernen

Tragern und Betonfachen. Fiir die Ausfithrung gewolbter

*) Sonderabdrucke dieses Aufsatzes konnen vom Juni 1913 ab von C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden zum Preise von 3,60 M
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Tunneldecken sprach der Umstand, dals es in der engen Ver-
tags grofse, sum Kinbringen der
Deckentrager geniigende Baugruben offen bu hilten. Dié Bau-
stoffe fir die Gewolbe konnte man durch einzelne Schichte
geringen Querschnittes die durch holzerne,
Briicken abgedeckte Baugrube hinuntersenken. Als Nachteil
der Gewnlbe wurden die verhiltnismilsig grofsen. Abmessungen
der Widerlager empfunden. Indes konnte Bedarfs-
falle durch Einlagen von eisernen Wandstitzen in den Beton
der Widerlager und durch Verankerung dieser Wandstiitzen
mit eisernen Zugstangen, die den Gewdilbeschub in der Hohe
der Kampfer aufnehmen, abhelfen. Ein kaum zu beseitigender
Nachteil der Gewdlbe bei malsiger Tiefenlage in einer Stralse
ist ihre geringe Standsicherheit Dei Belastungen
durch die anschliefsenden Gebiude: man mufls mit der Mog-
lichkeit ciner emseltlgen Abgrabung des ILirdreiches bis Keller-
sohle bei Neubauten  von rechnén. Vorteilhaft
der gewilbte Tunnelquerschnitt daher hauptsiichlich da,
der Tunnel verhiiltnismifsig tief liegt,

kehrstralse unmoglich war,

in

im

man

einseitigen

ist
WO

Hiusern’

unter dem allseitigen
dals
keine erheblich einseitigen Beanspruchungen auftreten werden.

Wo man voraussah, dafs in absehbarer Zeit niedrige alte
Hiuser durch hohe Banwerke ersetzt werden wiirden,
es vor,

Eintlusse des Erddruckes steht und man annehmen kann,

70 man
drucksteife Querschnittsformen aus cisernen Wand- und
Mittel-Stiitzen und Deckentriigern zu erbauen, deren Steifighkeit
durch cine eingebrachte Betonsolle und eine Letonausfillung der
Decke und der Winde erheblich vermehrt werden konnte: dieses
Ziel ist auch durch reinen Eisenbetonbau zu crreichen.
Ausfulnungsfounen kommt gegeniiber
der Vorteil geringer Stirkenabmessungen nund sehr
grolser, Tragfabiglkeit zu, Die tragenden Walzeiseneinlagen
erlanben die DBelastung schon vor Erhirtung des Beton, wenn
dieser als eine dichte Umhallung zur Vermeidung der Rost-
b:]dgng gedacht ist.

Beiden
den gemauerten Ge-

Wolben

Die Ausfithrung wurde in Anbetracht des starken

Strafsenverkehrs, der tags keine Beeintriichtigung zuliels, fast

ganz unter. holzernen Strafsenabdeckungen bewirkt, die not-
wendigen Offnungen wurden nur nachts offen gehalten.  Um

Jjede Bewegung der liuser auszuschlielsen, erfolgte sehr haufig
der Bau der Tunnelmauern und der sie verspannenden Sohlen
und Decken in Lings- und Quer-Schlitzen mit tunlich langer
Wahlrung der ;Stitzung durch die Erdkerne. Durch die Aus-
fihrung der Widerlager in Schlitzen und Stollen wurde die
sonst unvermeidliche Tiefergriindung mancher benachbarter
Bauwerke vermicden.. Zwm Kinbauen des Deckengewdlbes be-
diente man sich streckenweise duch einesx eisernen Schildes.

' Zwischen die eisernen Triger wurde auf schwachen Stich-
kappen aus Klinkerziegeln Beton eingebracht. Er ist mit einer
Zementfeinschicht und Asphaltabdeckung gedichtet und mit
einer Betonschutzschicht gedeckt.

Zur Wanddichtung dient eine auf den Beton ge-
brachte Zementfeinschicht mit Asphaltiiberzug. Bei stirkerm
‘Wasserandrange wurde an diesem Asphaltiberzug eine Schicht
von flachen, gerippten 'Tonziegeln verlegt, gegen die nach
aufsen hin eine in Asphalt verlegte, gewdihnliche Ziegelwand
vorgesetzt ist. Dem_ von aufsen moglicherweise in die ge-

rippten  Flachziegel eihgedrungenen Wasser wurde durch

befahrbareé

kurze, am Fulse dieser Zicgel eingelegte Drainziegel der
Abfluls in die unter den Gleisen befindliche Rinne offen gehalten.

Rettungsnischen in den Tunnelwinden sind in etwa
¢ m Teilung vorgesehen. An den meisten Stellen ist zwischen
dein Fahrzeugen und der Tunnelwand ein freier Raum von
60 cm gewahrt.

Far .die- Liftung ist -durch besondere -Kammern mit
Paaren Kraft-Windriadern gesorgt. Die schlechte Luft
wird durch vergitterte Offnungen auf freien Plitzen oder in
den ufswegen ausgestolsen. ‘

Das Gleis besteht aus 42 kg/m schweren Breitfuls-
schienen mit Unterlegplatten auf getrinkten Eichenschwellen
in einem Schotterbette. Die Fahrschienen werden zur Stiom-
riickleitung benutat. Der Betriebstrom wird dem Fahrdrahte
dureh Speisekabel in mit Beton ausgefiitterten,
tonernen Rohren zugefihrt.

Die Beleuchtung
faliren wird.

von

eiscrnen oder

ist reichlich. da ohne Signale ge-
In den Haltestellen stehen auch Bogenlampen.
Der Lichtstrom kann aus mehreren unabhiingigen Quellen ent-
nommen werden.

Die Maltestellen bieten gegeniber den fir \eu)ml\
geschilderten Finrichtungen wenig Bemerkenswertes. Dle Bahn-
steige sind niedrig und werden durch besondere Aug(mgs-
treppen errveicht. Der Ausgang geht ohne Uberwachung durch
lohe Drehkreuze. die nur in der Ausgangsrichtung beweglich,
den Eintritt hindern. Die Miindungen der Treppeni liegen
meist in kleinen, anf Plitzen untergebrachten Iiiuschen.

Die in Ausfilhrung begritfene, cine Art Verlﬁngen@né des
Tunnels unter der Tremont-Strafse bildende Tunneltram-
der Doylston-Stralse
schlechten Boden wmit abel riechendem Moorwasser. Da.
Tunnel aus hewehrtem Beton erbaut wird, schien es notig, ihn
durch Umhiilllung mit in heifsem Asphalte getriinkten Geweben

bahn in durchzieht teilweise

der

gegen die zerstirenden Linwirkungen der Moorwiisser zu
schiitzen. Diese Hille hildet zugleich den dichten Abschluls

gegen das Grundwasser. Die Griandung erfolgt auf dauernd

I
im Grundwasser stehenden Holzpfihlen. Die Asphaltumhiillung

wurde gegen eine wenige Zentimeter starke Unterschichti aus

Beton aufgebracht, dic in diesem Falle Dbesser durdh eine
Ilachschicht hart gebraunter Klinker ersetzt worden wire,
wie bei der Grindung der Haltestelle Stadtpark der. Unter-
grundbahn in Schianeberg *).

Sehr beachtenswert ist die in solcher Ausblldunﬂ ‘\\ohl
zum ersten Male angewendete Vorkehrung gegen . f]as ‘Reilsen
des Betontunnels. Da Unterptlasterbahn - Tunnel 4dufch die
Treppeniftnungen der Haltestellen und durch ILiftungschachte
mit der Aufsenluft in vielfacher Verbindung stehen, sind sie
auch starken Wirmeschwankungen- ausgesetzt, Ein aus einem
Stiicke bestehender Betontunnel sich bei Abkihlung
nicht frei zusammenziehen, daher entstehen Risse. So besteht
der Tunnel der Untergrundbahn in Berlin aus vielen Trimmern,
doch wird dem Eindringen des Grundwassers durch die.zihe
Dichteinlage aus dreifacher Asphaltpappe gewehrt. Bei,
Tunnel unter der Boylston-Strafse in Boston sind in 12 m
Teilung Ausgleichfugen angeordnet. Die Dichtung wird durch

¥—A;)" Die elektrische Untergrundbahn der Stadt Schonebervl Von

. Gerla ch Gehexmem Baurate. Bellm 1911 W Ex nst u. S ohn.
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eitien beiderseits 13 ém in den DBeton cingreifenden Streifen
aus Blei von rund 3 mm Dicke erziclt.

VI. b) Der Ost-Boston Tunnel.

Der zweigleisige Tunnel hat in der Strecke unter dem
Hafen gewdlbten Querschnitt mit Sohle und stellenweiser Ver-
stirkung durch Eiseneinlagen (Abb. 7 bis 11, Taf. 14). Die
lichte Hohe betriagt 6,25 m, die Breite 7,10 m, die Sohlen-
starke fiir gewohnlich 60 m,
Deckengewdlbes 85 cm. Der Vortrieb begann von einem in
der Nihe der Uferkaunte abgesenkten Schachte von 10,5 >< 11 m
Querschnitt unter cinem von sechzehn Wasserpressen vor-
getriebenen eisernen Schilde, als dessen Auflager die in
Seitenstollen ausgefithrten Widerlager dienten (Abb. 7 bis 13,
Taf. 14). Der Schild ruhte auf eisernen Rollen von 20 cm
Durchmesser, die in aufgebordelten Fithrungsplatten liefen. Da
man den Druck der Kolben nicht auf den frischen Beton uber-
tragen durfte, so wurden in diesen Gulseisenstiibe von 82 mm
Durchmesser und 78 cin Liange eingelegt, gegen die sich die
Stempel stiitzten. Die Gewolbeschalung warde in 76 ¢cm Teilung
von lLehrbogen aus [-Iiisen gestitzt. Zur Dichtung wurde
zwischen Gewdlberiicken und Erdreich, das meist aus Ton und
Sand bestand, Zementmortel eingeprelst. Als die Anwendung
von Prelsluft notig schien. versah man den Schild mit drei
Luftschleusen (Abb. 11, Taf. 14), Der Uberdruck betrug
meist 1,5 bis 1,75 at.

Diec Tunnelstrecke unter den Strafsen in Boston zeigt die
mannigfaltigen Querschnittsformen, die auch bei den Tunneln

die der Widerlager und des

unter der Tremont- und der Washington-Stralse vorkommen ! , . . .
und an einander gereiht, eine Tunnelwand bilden.

(Textabb. 27 und 29: Abb. 5, Taf. 14).
Die Tunnelrampe auf der Ost-Boston-Seite (Textabb. 24)

Abb, 29. Baa des Ost-Boston-Tunnel. Baugrabe in der Nithe der
Rampe in Ost-Boston.

hat 50°,, Steigung, unter dem IHafen ist der Tunuel mit
schwachem Gefille nach einem Pumpensumpfe auf der ILand-
seite ausgefiihrt.

Die Haltestellen 12,30 m
niedrige, 74,5 m lange Aulsenbahnsteige.
mit flachen gerippten Ziegeln und diesen vorgelegten Verblend-
steinen bekleidet. [Ihre Decke besteht je nach der Tiefenlage
des Tunnels aus Gewdlben oder Triagern mit Betonfachen. In

breit und
Die Betonwiinde sind

sind

den Widerlagern wurden auch eiserne Wandstittzen verwendet,
deren oberer Teil abgebogen ist, um bei Platzmangel noch
Leitungen hinter der Wand unterbringen zu kénnen.

Die Liftung. DBeiderseits des Hafens sind Luftschachte

1

-

{

" (Abb. 6, Taf. 14).

5

mit Kammern angeordnet, in denei sich Kraftgeblise befinden
Die verbrauchte Luft wird durch einen
nahe dem Gewdlbescheitel eingebauten Liftungskanal aus der
Tunnehnitte abgesaugt und durch die Schiichte nach aulsen
gedrickt. Die frische Luft stromt durch die laltestellen, die
Schiichte und durch die Tunnelrampe ein.

VI. ¢) Der Tunnel in der Washington-Stralse.

Dem Tunnelbaue steliten sich in der engen, unginstig
gekrimmten, sehr belebten und von hohen Geschiiftsgebiuden
gesiumten Strafse die grofsten Schwierigkeiten in den Weg.
Nur nachts und an Sonntagen konnte ein grifserer Teil der
Stralsenoberflache fir den Bau in Anspruch genommen werden,
wihrend sonst unter einem in Strafsenoberfliche liegenden,
tragfihigen [Ilolzhelage gearbeitet wurde. Im Allgemeinen
wurden die Tunnelmauern in Schlitzen hergestellt, weil grolse
Baugruben wegen der Nahe der Hauser unzulassig erschienen.
Der Tunnel selbst zeigt alle Querschnittformen und ist stets
mit besonderer Bedachtnahme auf grolse Steifigkeit bei ein-
seitigen Delastungen urch die Nachbarhinser ausgefiihrt,
Zahlreiche Gebiiude mulsten tiefer gegriindet werden; man
fihrte ihre neue Grindung entweder bis zur Tunnelsohle
hinab, oder doch so tief, dafs ein Druckverteilungswinkel von
60" zwischen der Fufskante der Hiuser und der Tunnelsohle
verblieh. Tcilweise kommen indes die Lasten auf die Tunnel-
winde zu liegen. DBeim lause Ames (Abb. 5, Taf. 14)
wurde ein Teil der Gebitudelast auf einzelne Iisenbetonpfeiler
gestellt, die im Schachtbaue als Hohlpfeiler abgesenkt wurden
Die Pfeiler
wurden spiter mit Beton ausgefiillt und nahmen auch die Last
der Tunneldecke auf. Wo der Tunnel unter Gebiuden hin-
durch gefihrt werden mulste, hat man die Gebiudemauern

mit durchgesteckten T-Trigern abgefangen. Diese Triger

sind mit Bolzen an anderen, entlang der Gebiudemauer
liegenden aufgehiingt, die die Lasten auf aufserhalb der
Tunnelbaugrube  befindliche  Stitzpunkte iibertragen.  Die

ersteren Triger wurden am kurzen Ende durch dic Mauerlast,
am langern, auskragenden Knde durch kimstlich aufgebrachten

' Ballast beschwert, «cantilever methods».

. geriusche auf die Gebidude zu verhiten.

Bei der grofsen Nahe der Hauser mulste besonders darauf
Bedacht genommen werden, die Ubertragung der Betriebs-
In dieser Richtung
vorgenommene Versuche liefsen klar erkennen, dals die wirk-
samste Vorkchrung in guter Federung der Wagen und in

" reichlicher Bemessung des Schotterbettes besteht.

haben

Die Haltestellen haben hohe Aulsenbahnsteige von
107 m Linge. die wegen Raummangel meist verschrankt in
verschiedener Hohenlage angeordnet werden Bei
grofserer Tiefe sind béwegliche Treppen in Verwendung. Die
Zuginge konnten nur in den Hausern untergebracht werden.

mulsten.

i Far jede Ilaltestelle stehen wenigstens zwei Kin- und zwei

Ausginge zur Verfugung.

Der Tunuel hat vorzigliche Liaftung. Zur Abfubr der
verbrauchten ILuft sind 80 bis 120 m lange Kanile in die
Decke, dic Winde oder auch unter den Gleisen eingebaut.
Die frische Luft stromt durch die Einginge der Haltestellen
zu, die schlechte wird von in Kammern eingebauten Kraft-

28*
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geblasen durch die Kanile abgesaugt, Die Kanale haben
mindestens 3,7 qm Querschnitt. Bei 0,33 m/Sek Luftgeschwin-
digkeit im 'Tunnel findet dreimalige Krneuerung in der
Stunde statt.

Die grofste Steigung im Tunnel betrigt 50°/,,, das grofste
Gefalle 559/, der kleinste Bogenhalbmesser 150 m.

Der Oberbau. Das Gleis besteht aus 42 kg/m schweren
Breitfulsschienen mit Unterlegplatten und Schwellenschrauben

wand, an deren Fufse auch ein Entwisserungkanal entlang ge-
fihrt ist. Die Winde sind in 1,80 m Hohe mit Fliesen belegt,
die auf der Rickseite lotrechte Furchen und Rippen zwecks

" Austrocknung der Mauerfeuchtigkeit haben.

auf getrankten, 2,45 m langen Holzquerschwellen von 20><15 em |
" schienen auf getriankten Querschwellen in einem Schotterbette.

Querschnitt in 58 cm Teilung. In allen scharfen Bogen weérden
Manganstahl- und 49,5 kg/m schwere Leit-Schienen verwendet*).

Als Stromschiene dient eine der Fahrschiene gleiche
Breitfulsschiene. Aus Griinden der Betriebsicherheit wird die
Stromschiene fiur jede Fahrrichtung unabhingig von der andern
gespeist. Fur die Stromzufuhr ist die dritte Schiene in Ab-

schnitte geteilt, die nach Bedarf verbunden werden konnen.

Uberdies lauft aber jedem Gleise ein Draht, far die Strom-
zufuhr bei Storungen. Verwendet wird Gleichstrom von 600 Volt.

Die Beleuchtung der Tunnel und Haltestellen kann
unter allen Umstinden aufrecht erhalten werden. Wihrend
die Kabel fiur den Betriebstrom in Tonrohrleitungen gefiihrt
werden, sind die fir die Beleuchtung in besonderen eisernen
Rohren verlegt. :

Die elektrisch gesteuerten Prelsluft-Signale der »Union
Switch and Signal Co.» wirken selbsttatig. Die Blockstrecken
sind 200 bis 500 m lang.

VI. d) Die Schnellbahn nach Cambridge,

Die mit Ausnahme der Briicke uber den Charles-Fluls
(Abb. 14, Taf. 14) als Untergrundbahn ausgefiihrte Linie
weist zwei bemerkenswerte Haltestellen zum Umsteigen an den
Stralsenbahnen auf. In der Haltestelle am Harvard-Platze in
Cambridge (Abb. 4, Taf. 14) liegen die beiden Schnellbahn-

gleise in zwei Geschossen iiber einander, cbenso die in den |

Untergrund hinabgefihrten Gleise der Strafsenbahn. Diese
Anordnung gestattet den Ubergang von den aus der Stadt
kommenden Schnellbahnwagen in die Strafsenbahnwagen oline
Benutzung der Strafse und ohne Treppen zu steigen, anderseits
geben die aus den Vororten kommenden Strafsenbahnwagen im
Frithverkehre ihre Fahrgiste in einfachster Weise an die bereit
stehenden Schnellbahnziige im Untergeschosse ab; die beiden
Verkehrstrome fliclsen somit ohne gegenseitige Behinderung.

In der Haltestelle an der Parkstralse in Boston (Abb. 3,
Taf, 14, Abb, 15 und 16, Taf, 15) wurde die Endhaltestelle der
Cambridge-Schnellbahn unter der bestehenden Haltestelle der
Unterstralsenbahn in der Tremont-Stralse erbaut. Trotz grofser
Schwierigkeiten wurde der Bau ohne Betriebstérung durchge-
fuhrt. Hier wird sich zweifellos ein sehr starker Umsteige-
verkehr entwickeln. Die tief liegende Haltestelle ist auch
durch besondere EKinginge von der Strafse und durch beweg-
liche Treppen erreichbar,

Erwihnenswert ist die grolse Ausladung der hoch liegenden
Bahnsteige der Schnellbahn, die bezweckt, Hinabstirzenden
Schutz vor den herannahenden Ziigen zu bieten.

Die mit einer Zementfeinschicht mit Granitsandbeimengung
abgedeckten Bahnsteige haben Gefille nach der Aulsen-

*) Organ 1910, S, 144.

Die Stromzufihrung erfolgt regelmifsig durch eine
dritte Schiene, im Notfalle und bei Erhaltungsarbeiten auf der
Bahn durch einen aber jedem Gleise gefibrten Draht. Die
Betriebspannung des Gleichstromes betragt 600 Volt.

Der Oberbau besteht aus 38,6 kg/m schweren Breitfuls-

Die Entwiasserung erfolgt durch eine in der Betonsohle aus-
gesparte und mit Eisenbetonplatten abgedeckte Rinne, die das
Sickerwasser zu Pumpensimpfen fihrt. Cod

Die Wagen sind aus Stahl und Eisen gebaut und 'von
ungewohnlicher grofser Lange und Héhe. Sie haben Lings-
sitze und drei seitliche Schiebetiiren, die mit Prefsluft bewegt
werden. Die Regelung der Bewegung erfolgt elektromagnetisch
durch die auf den Kudbithnen stehenden Zugbegleiter. Nach
erfolgtem Schliefsen aller Tiren ertont als Zeichen der Abfahrt
im Fihrerabteile ein Summer,

Die Wagen sind mit selbsttitigen Kuppelungen, die auch
die Verbindung der Luftschliuche besorgen, und mit Prelsluft-
bremsen ausgeristet, die durch Luftdruck und elektromagnetisch
gesteuert werden konnen, wozu Batteriestrom vorhanden ist.
Die beiden Westinghouse-Triebmaschinen von je 200 PS
wirken an einem Drehgestelle.

Die Ausfihrung des zweigleisigen Tunnels, fijr den
eine Umgrenzung des lichten Raumes von 7,60 m Breite und
4,48 m Iléhe uber Schienenoberkante malsgehend war, erfolgte
teils in offenem Kinschnitte, teils im Tunnelbau unter Ver-
wendung von Deckenschilden. Bei Vorhandensein von Grund-
wasser wurden die eisenbewehrte Betonsohle und die Seiten-
winde mit vier iiber einander geklebten Schichten von ge-
teerter Filzpappe gedichtet. Wo unter dem Schutze eines
eisernen Schildes gearbeitet wurde, wurden zuerst i zwei
Seitenstollen die Widerlager eingebaut, die dem Schilde als
Auflager dienen mulsten. Die Zimmerung der Stollen bestand
hierbei nur an der Decke und auf der Innenseite aus Holz,

auf der Aulsenseitc wurden eisenbewehrte Betonplatten von

! 20 >< 6,5 cm verwendet, die an Ort und Stelle belassen wurden

und gegen die die Kinlage zum Dichten gelegt werden konnte.
Der in Cambridge angewendete Schild wog 70t. FEr ruhte
beiderseits auf je acht eisernen Rollen und wurde mit vierzehn
Wasserpressen von 125t vorgedriickt; die Spannung des Wassers
betrug 104 at, der Kolbenhub 76 cm, Zur Aufnahme .ldes
Gegendruckes wurden in den noch frischen Beton jedes Ge-
wolberinges gulseiserne Stiitzen von der Linge des Ringes und
85 mm Durchmesser eingelegt, die den Druck auf die ganze
Gewolbelange verteilten.

Der Boden bestand meist aus festgelagertem Sande und
Kiese mit Lehmbeimengung. FEin ihnlicher Schild von 65t
Gewicht mit vierzehn Pressen zu 80t wurde im Beacon-Hill-
Tunnel verweundet. Dieser Vortrieb entsprach also dem des
Ost-Boston - Tunnel (Abb. 7 bis 13, Taf. 14). Zur Tunnel-
liftung sind eine Anzahl von Kammern vorgesehen, die zu-
gleich die Nottreppen enthalten. Rettungsnischen sind alle

6 m versetzt angeordnet. ‘
\
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VI. e) Die Hochbahnen,

Die alteren in Eisenbau ausgefihrten Hochbahnen bieten
nichts Bemerkenswertes und kénnen als bekannt vorausgesetat
werden. Neuerdings bevorzugt man fir die Fahrbahntragwerke
vollwandige Triager. Bei der Hochbahn vom Nordhahnhofe
nach Cambridge sind die Fulswege aus Eisenbetonplatten mit
einem in Beton eingehillten Randtriger gebildet, wodurch dem
Bauwerke ein hesseres Aussehen gegeben wird. Die Fahrbahn-
tafel wird durch eine 20 cm starke Kisenbetonplatte gebildet
(Textabb. 30) und der Oberbau in der bei den Untergrund-

Abb, 30. Hochbahustrecke nach Ost-Cambridge. Querschnitt

durck die Fahrbahn der eisernen Hochbahnstrecke.
Mafgstah 1:30,

bahnstrecken iblichen Weise auf der unter den Querschwellen
15 em starken Steinschlagbettung durchgefilhrt. Die Hoch-
bahnbriicke fiber den Charles-Flufs (Textabb. 25) ist in Eisen-
beton gewdlbt. Es sind acht Bogenstellungen von je 9,5m
lichter Weite und ein Mittelfeld, dieses als eiserne Klapp-
briicke, ausgefithrt, wobei der Raum unterhalb der Hochbahn-
briicke fiir einen kiinftigen Langsverkehr freigehalten ist. Um
die Belastung der Griindung einzuschranken und Schneewehen
auf der Briicke zu vermeiden, ist die Fahrbahn nicht als ge-
schlossene Gewolbeplatte hergestellt, sondern aus einzelnen
Rippen (Textabb. 31) gebildet, auf denen die hélzernen Quer-

Abb. 31. Hochbahnstrecke nach Ost-Cambridge. Querschnitt

durch die Fabrbahn der Hochbahnstrecke in Kisenbeton.
‘Mafistab 1:30.

Que/n)?;';e etwa alle 4m

schwellen ruhen. Von der Ausfiuhrung dieser Rippen in reiner
Eisenbetonbauweise wurde abgesehen, da man Krschwernisse
in der Auflagerung und der kiinftigen Auswechselung der Quer-

schwellen befiirchtete. Die angewendeten gebogenen T-Trager
ermiglichen eine genau ebene Auflage der Schwellen. Zum
Schutze gegen Rost wurden die eisernen Tragrippen an drei
Flachen mit Beton umhillt. Da die mit Betonbauten im See-
wasser gemachten Erfahrungen zur Vorsicht mahnten, wurden
die Betonpfeiler der Hochbahnbriicke soweit sie vom Wasser
bespiilt sind, durch Granitverkleidung geschittzt. Der Ent-
gleisunggefahr der Hochbahnziige wurde durch innerhalb der
Fahrschienen angebrachte I.eitschienen und durch kraftige, mit
einem Winkeleisen bewehrte Langschwellen auflserhalb vorge-
beugt. Diec Hochbahustrecke ist mit selbsttitigen Strecken-
blockeinrichtungen ausgeriistet.

Bei der Hochbahn nach Forest-Hills (Textabb, 21) wurde
der genietete Kisenbau ganz mit Beton umhillt. Der Vorteil
liegt in dem gefalligern Aussehen und der Ersparung der Kr-
neuerung des Anstriches.

Geschlossene kahrbahnen erméglichen die Durchfithrung
des Schotterbettes und tragen dadurch viel zur Geriusch-
dampfung bei, wenngleich sie die Kosten der Hochbahnen
wesentlich erhohen.

VI. f) Die Fahrzeuge.

Die Fahrzeuge unterscheiden sich kaum von den fir
Neuyork geschilderten. Die Schnellbahnwagen haben drei mit
Prelsluft bewegte,. seitliche Schiebetiiren, bei deren Schliefsen
dem Fiihrer das Zeichen zur Abfahrt durch eine elektrische
Klingel gegeben wird. Ohne Nutzlast wiegen die holzernen
Wagen 27,3t, die eisernen 30,0t und die gleichfalls gainz aus
Stahl und Kisen gebauten, ungewdhulich grofsen Wagen der
Cambridge-Untergrundbahn 46 t.  Die Triebmaschinen haben
160 und 170 PS.

Tinde 1911 waren 216 Schnellbahnwagen verfugbar. Auf
den Strafsen- und Schnell-Bahnen wurden 87 Millionen Wagen-
kilometer gefahren; bei einem Hochstbedarfe von 56910 KW
waren rund 189,6 Millionen KW 8t zu leisten.

Der Einblick in die Verkehrsverhiiltnisse von Boston wurde
dem Verfasser durch das bereitwillige Entgegenkommen der
Ingenieurc der «Boston Transit Commission» wesentlich er-
leichtert. Thnen sowie den Herren (. A. Kimball, Ober-
ingenicur, und LS. Cowles, Vorstand der Abteilung fir
Entwiirfe bei der «Boston Elevated Railway Co.» ist der Ver-

fasser zu besonderm Danke verpflichtet. (Fortsetzung folgt.)

Das Verdampfungsgesetz

des Lokomotivkessels.*)

0. Kéchy, Professor in Aachen.

A. Das Verdampfungsgesetz fiir Klein- und Grofs-Lokomotiven,
Fir die mittlere Verdamptungszahl ¢ eines Lokomotiv-
kessels, das heifst fiir die mittlere Dampfmenge in kg, die der
Kessel in der Stunde auf 1 qm der Heizfliche H erzeugt, ist
in den beiden angefiihrten Aufsatzen die Gleichung entwickelt

a
Gl 1) V= TR

worin R 92 die Rostfliche bezeichnet, In dem zweiten Auf-
satze ist fir die ganze Verdampfungszahl eines kleinen Loko-
motivkessels der franzosischen Nordbahn mit H = 74 qm und

.
i
i
i
i
)

R = 0,9 qm far die Iochstleistung unter Abrundung der Fest-
werte gefunden

oL 2) 5000

20 + (H:R)~

Fir die bei Hauptbahn - Lokomotiven iblichen Werte
H:R = 80 bis 50 ergibt diese Gleichung Verdampfungszahlen
von 50 bis 70 kg, also Werte, die auch bei grolsen Loko-
motiven nicht iibertroffen werden, so dafs man namentlich auch
mit Riicksicht auf die in dem zweiten Aufsatze entwickelten
wirmetechnischen Verhaltnisse die Gl. 2) als giltig far die

9, =

*) Organ 1911, S. 8, 27 und 41; Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1912, Heft 13.
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ganze Verdampfung aller Lokomotiven annehmen kann, viel-
leicht it Ausnahme der allerkleinsten, worauf spiter ein-
gegangen werden soll.

Bezeichnet man mit ), den Dampfverlust durch Nieder-
so ergibt sich die fir die Arbeit-
erzeugung verbleibende wirksame Verdampfung

=19, — I, =9, <1 —_ gz—>= (1 —9),
1
worin §

§= 9,:9, das Verlustverhiltnis bezeichnet.
Tn dem ersten Aufsatze war fir eine Anzahl von Loko-

schlag in den Zylindern,

Gl. 3)

motiven der Direktion Erfurt mit Heizflachen von 92 bis

144 qm und Rostflichen von 1,53 bis 2,3 qm die wirksame

Verdampfung fir die Héchstleistung des Kessels gefunden zu
9 ___ 3500 _ 5000 a

20 4+ (H:R) 20 4+ (H:R)

I, (1 --0,3).

Fir diese Lokomotiven ist also im Mittel § = 0,3, ein
Wert der der ablichen Schitzung des Verlustes durch Nieder-
schlag entspricht.

Im Ubrigen wird ¢ bei Lokomotiven verschiedener Grofse
verschieden Der Verlust wichst mit dem Verhaltnisse
der Abkiihlungsflichen zum Inhalte der Zylinder, und nimmt
mit wachsender Umdreliungszahl der Triecbachse ab, wird also
bei kleinen Lokomotiven grofser scin, als bei grofsen. Der .
Versuch, ihn aus diesen Verhiltnissen theoretisch zu ermitteln,
erscheint zur Zeit ziemlich aussichtslos, da man in Betreff des
Wirmeaustausches zwischen Dampf und Zylinderwand auf mehr
oder weniger unsicherc Anmahmen angewiesen ist. Man ist
also bei der Feststellung des Wertes ¢ und damit der Gleichung
far die wirksame Verdampfung der Kleinlokomotiven, um die

Gl. 4) — 0,3)

sein.

es sich in erster Linie handelt, aut Leistungsversuche mit

|

| bedeutet.

diesen angewiesen, als welche dem Verfasser nur die 1885 auf
ministerielle Veranlassung von den preufsischen KEisenbahn-
direktionen mit den Lokomotiven der damaligen Regel-Bauart
angestellten bekannt sind, unter denen sich auch die heute
nicht mehr gebaute C-Tenderlokomotive fiir Nebenbahnen be-
(Zusammenstellnng 111.)  Kine Umfrage bei Lokomotiv-
baunanstalten, die sich mit dem Bauen von Kleinlokomotiven
befassen, filrte zu keinem Krgebnisse, da die Werke in Be-
treft der Leistungen solcher Maschinen auf die Angaben ihrer
Abuehmer, der Betriebsgesellschaften, angewiesen silld; letztere

ebenfalls nichts
Dagegen’ sind in

fand,

aber, soweit sie auf eine Anfrage eingingen,
iber Leistungsversuche angeben konnten.

dem kirzlich erschienenen kleinen Werke von Parnemann#*)
eine grofsere Zahl von Angaben aber Leistungen v$11 Klein-
bahn-Lokomotiven enthalten, welche anscheinend aus Mitteilungen

- -“:\ .
" einer Betriebsgesellschatt herrihren, und von dénen im Nach-

stehenden einzelne benutzt werden sollen**). Bei der Un-
sicherheit der Angaben iber den Zugwiderstand auf Schmal-
spurbahnen sind, um die Zugkraft einigermalsen genau berechnen

" zu konnen, nur die Angaben fir regelspurige Iokomotiven ¥¥¥)

beriicksichtigt. Die Berechnung erfolgte nach der Formel,
nach der im ersten Aufsatze auch die Zugkrifte der Loko-
motiven der Dircktion Erfurt berechnet wurden ‘

T km/Sy 2
worin
V die Fahrgeschwindigkeit, } .
1:n das Steigungsverhiltnis, |
(i das Zuggewicht

Die Abmessungen und Leistungen der Lokomotiven sind

Zusammenstellung 1.

| __ Maschine 7_A“" B Kessel 'I Leistung in t Wagengewicht
o . Zylin- Trieb- | . [ Mitt- } . |
2= " der. |Kolben-p © 0" Rost- | Heiz- Kessel- | D a".'Pf' | leres auf Steigungen Fahrge-
= Bauart durch- | hub | durch- | fliiche | fliche dampf-, fﬂge\;lcl]lt | Dienst- _ ||schwin-
Sl I ol T i gewichtiw b | | diekeit
Nr. m m m qm qm at kg kg L 20 ! 30 40 50 6(1__ Vkmst
1] i
1 0210 | 0,400 , 0,860 ! 0,33 15,5 13 6,470 || 11300 1 11 21 30 38 46, 9
2 : 0235 | 0,400 | 0,860 0,51 21,3 13 6,470 | 11600 . 16 29 40 51 60| . 10
3 | B-Tender 0285 | 0440 & 0880 | 075 | 36,9 13 6470 (17400 ! 27 | 48 | 66 | 83 [ 100 | 10
4 | Lokomotive |l 0320 | 0540 ' 1,000 | 090 | 50,0 13 6,470 || 21400 ' 40 | 69 | 94 | 119 | 142 | 12
9 0,350 | 0,540 1,000 0,90 70,0 13 6,470 i 27700 . 45 83 114 . 144 171 12
6 0420 | 0,610 1,250 1,27 81.8 13 6470 || 33100 | 60 104 | 142 180 | 210, || | 12
7 0,285 | 0,440 | 0,880 0,75 36,9 13 6,470 |f 18500 || 26 47 65 82 |.100 10
8 C-Tender- 0.320 | 0,540 | 1,000 0,80 50,0 13 6470 |[ 23900 ;| 38 67 92 117 40/ ' 12
9 Lokomotive 0,350 | 0,540 1,000 0,90 70,0 13 6,470 || 27800 | 44 81 112 142 170 || ' 12
10 0,380 | 0.550 = 1,100 1,20 83,0 13 6,470 | 30200 ,; 47 84 | 116 147 | 175¢ 15
11 o, Tender- 0,350 | 0,550 | 1,080 | 1,30 | 603 13 6470 (29200 — | — | — | — | — | —
fiir Nebenbahnen,
alte preuBische -
Regelbauart :
unter Nr, 1 bis 10 der Zusammenstellung I angegeben, unter |
Nr. 11 ! *) Die preuBlische Dampflokomotive. Koln 1911.

ist noch die oben erwihnte C-Tenderlokomotive fiir |
Nebenbahnen hinzugefigt. Die Tafel von Parnemann ent-
hilt noch sechs weitere Lokomotiven, die aber ihrer Grofse
nach mit Il = 98,5 bis 135 qm unter die Gruppe der Loko-

**) Bei dem Fehlen jeder Quellenangabe werden die Angaben
und die aus ihnen gezogenen Folgerungen mit allem Vorbehalt mit-
geteilt, :

***) Parnemann, S. 62 und 63.



179

motiven der Direktion Erfurt gehoren, und deren Leistungen
in der Tat zu grofsem Teile gute Ubereinstimmung mit der
fur diese aufgestellten Gleichung ergeben: sie kommen fir die
vorliegende Untersuchung nicht in Betracht,

Die " Angaben |

|

iber die Leistungen der verbleibenden Lokomotiven erstrecken :

sich in der Quelle noch auf weitere Steigungen bis n = c.
Es zeigt sich aber, dals die far diese ermittelten Zugkrifte
mit abnehmender Steigung stark abnehmen. trotz der fur alle

Steigungen angegebenen gleichen Geschwindigkeit. Diese letztere

Angabe ist also unrichtig und es sind deshalb nur dic Steigungen |

von 1: 20 bis 1:60 beriicksichtigt, fur die sich die Zugkrifte
der einzelnen Lokomotiven als ziemlich unverinderlich ergaben.

Aus den Angaben der Zusammenstellung 1 sind nach dem
im ersten Aufsatze angegebenen Verfahren fir die einzelnen
Lokomotiven die Werte des wirksamen Dampfdruckes P—op,

des Fillungsgrades & und der wirksamen Verdampfung be- :

rechnet : letztere ist als Versuchswert mit O, bezeichnet. Diese
Werte gibt die Zusammenstellung 11 an, in der die kleine

Zusammenstellung 1.

1’ ’ Wirk-
& _g samer |
;é*é Bauart || H 1:R| V7 2’;’;‘(};{ o By
. A P——]) i |
Nr. gqm_ | kg/St, kg, at | Yy kg[St
i |
1 B. . .l 155 4701 9 |1130' 69 31,5 | 238
2 .. . .21,8 418 | 10 | 1420 696 | 320 | 250
30, 369 492 | 10 12296 | 7,06 ' 330 | 235
7.C. 369 492 | 10 } 2302 | 710 | 335 | 238
4 B. . .|150 556 12 03189 | 718 | 340 | 290
5 .. . .p70  TI8| 12 8874 781 | 395 | 272
6',. . .|8,8 643 | 12 4825 700 | 325 | 266
81C. . .50 625 | 12 ;8196 720 340 | 293
9 .. . .70 T8 | 12 13829 772 385|265
100,. . .18 [692]| 15 4035 7,00 ‘ 325 | 274
11| € fur | ! I ‘ ,
Neben- || 60,3 ' 46,5 —_ ] = —  , — | 388
halinen |I i |

Lokomotive Nr. 7 zur Gruppe der kleinsten Iokomotiven Nr. 1

bis 3 geschlagen ist. Die Angaben iber die eingehenderen

Versuche bei verschiedenen Geschwindigkeiten mit der C-Loko-

motive fir Nebenbahnen sind in der Zusammenstellung 111 ent-
Zusammenstellung 111.

-G -Tenderlokomotive fiir Nebenhahnen, alte preufiische Regelbaunart.

= I
[ { } Wirk- }
l | samer |
v 4 >Dampf-‘ e . O
i druck ! i
. P -p ‘
km/St kg | at 0/o£g/§t_
I
4=0350m 1=0350m | 1 ! 3972 795 [450 452
‘D =1,080 m H =603 qm |‘ “20 13287 6,57 (290 ’ 38,8
P, =13 at y=064Tkg/St | 30 |2343 | 469 |175 352
—p=ae 9=67 [ 875 |135| 36
P—=p 398 Y =67 Vﬁ:[7—40w‘_1§74_‘737o 1‘3,07 fﬁ,Z
o 15 bis 40 {‘ - - — | 38,8

halten. Diese Lokomotive zeigt das auffallende. sonst bei

Zwillingsmaschinen nicht beobachtete Verhalten, dals die Ver- .

dampfung bei zunehmender Geschwindigkeit stark abfallt,

Deshalb ist fiir den

Abb, 1. Vergleich mit den

[ie/s anderen Lokomo-
70 tiven der Mittel-
wert der Verdampf-

5"\ ung in die Zu-
50 %{( sammenstellung 11
- Peleng, oo,
w0 iﬂ\T&‘f’;{ B In Textabb. 1
%”agﬁgr | ‘IrP'"ﬂ_ sind die Werte von
SR % T 9, als Hohen zu
wll ﬂ } | I | denen von I :R
M|l JI 31’1 }u Iah ho ols als Lingen aufge-
Wl lw 50 70 Igo,l//R tragen. LEs zeigt
sich, dals die

Werte, die durch gestrichelte Linienziige verbunden sind, in
zwei getrennte Graoppen zerfallen, von denen. die erste die
kleinen lLokomotiven 1, 2, 3 und 7 umfalst, die zweite die
Ubrigen. Die 9,-Werte der ersten Gruppe liegen erheblich
tiefer, als die der zweiten, und letztere wieder tiefer als die
der Lokomotiven aus Erfurt. fiir die hur die ausgeglichenen
Werte nach Gl. 4) aufgetragen sind. Ahuliche Linien lassen
sich fiar die beiden ersten Gruppen zeichnen, da beide dem
allgemeinen Gesetze

a
b (:R)
folgen miissen.  Der Wert von b fiir die zweite Gruppe, in
die auch franzosische Versuchskessel seiner Grolse nach
gehort. muls nach Gl. 2) fir dessen Verdampfung zu 20, wie
bei den Lokomotiven der Direktion Erfurt genommen werden.
Ob diese Zahl fiur die kleinen Lokomotiven ebenfalls gilt, ist
allerdings zweitelhaft, doch. soll sie vorliufig auch fir diese
beibehalten werden. Dann lassen sich mittels Ausgleichens dic
Werte von a fir beide Grappen ermitteln. Fir Gruppe 1 er-
gibt sich a == 1600, fir Gruppe II ist a = 2600 gewihlt.
Bei gleichem (Gewichte aller Beobachtungswerte wirde der
wahrscheinlichste Wert fir diese Gruppe tiefer liegen. Mit
Riicksicht anuf die grofsere Sicherheit der Angaben iber die
(- Tenderlokomotive fir Nebenbahnen ist die Linie jedoch
durch den  dieser entsprechende Wert von o), gelegt. Die
fir die drei Gruppen gefundenen Werte ergeben sich aus” der
Zusammenstellung IV,

=

der

Zusmnménste]llmg 1V.

Lokomotiven
aus Erfurt
Grappe 111

Gruppe | ' Grappe 11

H,. - 91.8 bis 1438

Mittel von H ” 28 ) 4 ”.8 ,

Ry .. 1 0,33 bis 075 | 08 bis 1,3 153 bis 2,3
1600 2600 3500

b= - PHFER) | WEE:R) | 20+ (H:R)

In der Zusammenstellung V sind die nach den Gleich-
ungen der Zusammenstellung 1V berechneten ﬁ-\\’efte den Be-
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Zusammenstellung V.

i l h 1
Lokomotive | 1 2 3 7 ’ 4 ‘ 5 6 8 ‘ 9 10 ‘ " [ Mittlerer Fehler
i | - i i 1 _ .
Tor ma | | Y Yy
9, 23,8 250 . 235 23,8 29,0 27.2 26,6 29,3 26,5 27,4 388 |
o 238 | 258 ! 232 | 232 | 344 - 266 | 308 | 315 26 292 338 P = \/ 112 9"7’,2
; ‘
; .
Q= L?‘! —1 00 | — 0,03 l 0,01 “ 003 | —0,15 | 0,02 | —0,14 | —0,07 | 00 | —0,06 ‘ 0,0 - = 0,077 = 7,79
' . | ]
obachtungswerten 10 Abb. 2. ! Werte 5000 nahert, mit abnehmender Grofse aber der o, so
d, fir die Grup- gs kann man fiir die Abhingigkeit zwischen a und H ein% w‘ahr-
pen Iund II gegen- K ¢ rihch fleichung| 6 scheinliche Gleichung hyperbolischer Form aufstellen. Sie lautet
98 -
ither ges . Der ” ch Pl 5
| et gestellt. Der " \ a npch Pleichung Gl 5) ~5000(1 — - 60 .
mittlere Fehler ™ 60 4+ H
von 7.79%, er- 46 " Mit Riicksicht auf den gleichen Nenner der Gleichungen
scheint immerhin 45 GL . fir § in der Zusammenstellung 1V folgt nach Gl. 3)
noch annehmbar. g# = g i 4000 a = 5000 (1 — ),
Iar die Lokomo- g3 - 000 und demmach das Verlustverhiltnis
) = mnach das Verlustverhiltnis
tive der Direktion ,, /T ! I — a0 | G ) ¢ 60
g . ’ 11, O . = — -,
Erfurt folgte im a7 §: | 1000 ‘ ) 60 - 11
ersten  Aufsatze % 8 3 Die Gleichungen 5) und 6) stellen kein eigentlich wissen-
11,69,. W40 00 B 00 T 0 160 180 20 Hom schaftliches Gesetz dar, denn § hingt unmittelbar von den
In Textabh. 2 sind die Werte von a als Iléhen zu den | Verhiltnissen der eigentlichen Maschine ab. Bei der Unmog-
Mittelwerten von II als Lingen aufgetragen. Da sich die | lichkeit, diese Abhangigkeit zur Zeit aufzustellen, sollen beide

wirksame Verdampfung mit zunehmender Grifse der Lokomotive

der ganzen Verdampfung nach Gleichuig 2), a demnach dem

(Schlnﬁ

Gleichungen nur die Abhangigkeit des Verlustes von der Grolse

der Lokomotive angeben, die eben durch 1 gekennzeichnet ist.
fo]gt)

Anlage zur Bekohlung der Lokomotiven im Bahnhofe Kempten i. Allg.
Bisle, Direktionsrat in Kempten.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 9 auf Tafel 18,

I. Einleitung,

Gelegentlich des Um- und Ausbaues des Bahnhofes
Kempten¥®) i, Allg. 1903 bis 1906 mulste die Betrichswerkstitte
mit ihren Nebenbetrichen verlegt und neu erbaut werden:
dabei hat der Verfasser eine Anlage zur Bekohlung der Loko- :
motiven veranlafst und eine solche zum Kohlen-Entladen und .
-Speichern vorgesehen,

Zur Kohlenabgabe auf die Tender wurde zuniichst die
in Bayern mehrfach angewendete Absturzanlage**) mit tief-
liegendem Lokomotivfalsgleise angeordnet, Durch eine schmal-
spurige, teils festliegende, teils verlegbare Rollbalin mit festen
und Kletter-Drehscheiben und Weichen fir Kohlenkippkarren
wird die Beifuhr der Kolhlen zum Schuttgerist erleichtert.
Diese Erstlingseinrichtung gestattete hier zusammen mit der
Absturzanlage den Sticklohnsatz fir Abgabe von 1t Kohlen
von 55 auf 30 Pf und von 1t Prelskohle von 70 auf 40 Pf .
abzumindern, auch alle nach Kempten verkehrenden Loko-
motiven der Betriebswerkstiitte Lindau vollstandig far beide

Fahrrichtungen in Kempten zu bekohlen und dadurch in
Lindau vier Kohlenlader ohne Mehrung in Kempten ein-
susparen, wozu noch der Fortfall der Selbstkosten von !

0,217 M/IOO kg far die Fahrt der beladenen und die Rick- \

*) Organ 1908, S. 195.
**) Organ 1908, Taf. XVII: Abb. 5.

: Kempten entsprechendes Fordermittel wurde

" fahrt der leeren Kohlenwagen zwischen Kempten und Lindau

kommt.
1l Beschreibung der Anlage.

Nun war noch eine Einrichtung zum Entladen der Kohlen-

wagen und Ablagern der Kohlen auf dem Lagerplatze zu
schaffen. Als den besonderen Verhiltnissen des Bahnhofes

die «Propeller-
rinne» von Ingenieur Marcus in Koln gewiahlt. Dieses Hilfs-
mittel war aber noch so umzugestalten, dals der ganze Kohlen-
lagerplatz damit nach Iinge und Breite bestrichen werden
konnte. Zu diesem Zwecke wurde die korderrinne in eine,
die ganze Breite des Lagerplatzes itberspannende, fahrbare
Ladebriicke eingebaut: an letztere wurde ein Bechérvs" rk an-
gefilgt. das die Kohlen der Forderrinne zufithrt. Becherwerk,
Forderrinne und des Geriistes werden
elektrisch angetrieben.

So entstand eine neuartige Forderanlage (Abb 1 bis 6,
Taf. 18), die seit April 1908 mit gutem Erfolge in Betrieb
ist, Die von den Zechen angelieferten Kohlenwagen .werden
bei Trockenheit zuvor von einer festen Spritzvorrichtung W
' (Abb. 1, Taf. 18) genetzt, dann in das Entladegleis KE
vor den Einwurftrichter T des Becherwerkes der Entladebriicke
' (Abb. 2 bis 6, Taf. 18) verbracht. Beim Offnen der Wagen-

die Fahreinrichtung

. tur fallt ein Teil der Kohlen von selbst in den Trich’lr,er, der



Rest wird von drei Arbeitern vom Wagenboden in den Trichter.
geschaufelt. Durch das Becherwerk wird die Kohle gehoben
und in ein Abrutschrobr abgeworfen, aus dem sie auf die
Forderrinne gelangt. Diese schwingt hin und her, wobei die
Kohle in geschlossener Masse in ruhigem, ruckweisem Vor-
schube und ohne sich von dem Rinnenboden abzuheben, quer
zum  Kohlenlager bewegt wird. Durch
die Kohlen an gewiinschter Stelle auf den Lagerplatz oder
gelangen nach Schlufs aller Absturzoffnungen am andern Ende
der Forderrinne itber eine Rutsche r (Abb. 2, 3.

=1

Abb. 1. Forderanlage fiir Kohlen.
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Bodenschieber fallen !

6. Taf. 18

Massen und zur Dampfung von Erschiitterungen ist unter dem
Kurbelantriebe und der elektrischen Triebmaschine ein Beton-
klotz K von Dreikantform und 2,5 cbm Rauminhalt in der
ganzen DBriickenbreite zwischen die vordere Stitze und die
schrigen Streben eingebaut, der die Grundschrauben der An-
triebplatte aufuimmt. Zur Steuerung der Triebmaschine fithrt
von aufsen eine eiserne Treppe mit Gelander, die oben durch
eine Tiir abschlielsbar ist.

Die Briicke ist mit einem Wellblechschutzdache auf den
oberen Gurtungen der Haupttrager iiberdeckt, der Steuerstand L
aufserdem auf drei Seiten mit Wellblechwiinden verschalt; die
Stirnseite enthilt ein Glasfenster fir die Beobachtung des Ver-
fahrens.

Beiderseits der Rinne ist die Laufbihne der Briicke mit
5 ¢ starken Holzbohlen belegt. zu denen Holzstufen hinauf-
filiren: unter diesen steht die Triebmaschine. Der Ausdehnung
der Bricke durch die Wirme ist zur Vermeidung von Klemm-
ungen Reclinung getragen.

Zum Verfahren erfordert die Verladebriicke beim Aunlaufen

- 6,5 PS, sonst 5 PS.

und Textabb. 1) in Kippkarren, die sie an die Absturzbithne ‘

zur DBekohlung der Lokomotiven bringen,

Im erstern I"alle durchmessen sie die ganze Fallhthe bis
zum Erdboden nur bei Beginn des Ablagerns, alle weiteren
Anschiittungen erfolgen stets iber die Boschung des vorhandenen
Haufens, um die Zerkleinerung zu vermindern.

Die Forderrinne bestreicht etwa 260 m Linge und 20 m
Breite und gestattet Schiittungen bis zu 3,2 m Hghe.

I1, A) Die Verladebriicke.

Auf jeder Lingsseite des Lagers ist eine Altschiene mit
21,9 m Spur auf Granitwiirfel von 0,55 m Seitenlinge in 1,5 m
Teilung mit eingediibelten Hakennigeln ebenerdig befestigt.
Auf Herstellung einer sehr gleichmiilsigen, glatten Falirbahn
war dabei besonders Riicksicht zu nehmen, um den Fahr-
widerstand der Briicke gering zu halten.

Auf diesen beiden Schienen lauft die fahrbare eiserne,
2 m breite Verladebricke LL! (Abb. 2 bis 6, Taf. 18) auf
der Vorderseite L, mit vier, auf der Hinterseite L! mit zwei
Stahl-Laufrollen von
doppelten Spurkrinzen als Triager der Forder- und elektrischen
Antrieb-Einrichtung. Die Briicke besteht aus zwei Fachwerk-
trigern mit unterm und oberm Windverbande. Sie stitzt sich
auf das vordere einfache Bockgerist bei L mit dem vier-
riderigen Laufwagen A'A!, und auf das hintere
Bockgeriist L' mit dem zweiriderigen Laufwagen B'B'.

Die Vorderseite L trigt die uberhohte Fahrbahne zur
Aufnahme des mechanischen und elektrischen Antriebes. Die
Briickenfahrbahn, die in ihrer Mitte die Forderrinne tragt,
liegt zwischen den unteren "Gurtungen der Gittertriger und
iiberspannt mit rund 22 m Lichtweite den Lagerplatz in 3,3 m
Hohe ber Schienen-Oberkante. Jedes Laufrad gibt 3,5 bis
4 t Raddruck.

Zur sichern Lagerung des Antriebes -auf der Fahrbiihne

bei L, zum Ausgleiche der Kraftwirkungen der schwingenden
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band.

10. Heft. 1913.

. bigeln b, b (Abb.
400 mm Laufkreisdurchmesser und mit |

II. B) Die Forderrinne.

Mitten auf der Briickenfahrbahn liegt auf sieben Trag-
rollenpaaren s, s die 19 m lange Forderrinne von 400 mm
Bodenbreite, 600 mm oberer Weite und 200 mm Hohe, aus
3 mm starkem Eisenbleche. Die Tragrollen, auf denen sich
die Rinne wagerecht mit kurzem Hube, vorwirts mit gleich-
formiger Beschleunigunyg, riickwirts mit ebensolcher Ver-
zigerung hin und her bewegt, haben keine feste Achslagerung,
sondern wilzen sich und werden durch besonders gebaute
doppelte Schneckenfedern (Abb. 7 und 8, Taf. 18) mit ge-
meinsamem Federbolzen in ihrer Lage festgehalten; iiber diesen
Rollen sind an die schriigen Rinnenseitenwande mit entsprechend
gehogenen Ilacheisen kurze, wagerechte Trag- und Laufflachen
angenietet. mit denen die Rollen die Rinne tragen, wihrend sie
sich unten auf C-Eisen der Briickenfahrbahn hin- und herwalzen.

Im Rinnenboden sind, des Windverbandes wegen etwas
unregelmalsig verteilt, acht rechteckige Kntladeschieber o, o
von 370 >< 250 mm angebracht; diese werden mit Vorsteck-
2, Taf. 18) an den Rinnenwinden
ihrer Stellung festgehalten, Die Schiebernuten an der Unter-
seite des Rinnenbodens mulsten nachtriglich geindert werden,
um die Schieber stets leiclit und sicher aus- und einschieben
zu konnen, da die urspriinglich quer zur Rinne angebrachte

in

t obere Fihrung an ibren freien Kanten an den Offnungen durch
einfache |

grobere Kohlenstiicke so zerstofsen wurden. dals die Schieber
nicht mehr eingeschoben werden konnten. Auch legte sich
in die von oben abgeschlossene Quernut schwer entfernbarer
Kohlenstaub, was Festklemmen der Schieber verursachte. Durch
Entfernen dieser oberen Nutiiberdeckung dd (Textabb. 3) und

Abbh, 2
Neue Schieberfiihrung.

Abh. 8.
Alte Schieberfiihrung.




entsprechende Gestaltung der Schieber, die durch die Unter-
kanten der Rinuenseitenwiinde geniigend gefithrt und nieder-
gehalten werden, sind die Anstiinde vollstindig beseitigt worlen
(Textabb, 2).

Die feste Abrutschrinne r hintern Briickenende [.'
wurde der I'alirdrahtstinder wegen in der untern I&lfte um
(velenke abklappbar gemacht.

Die Rinne liuft bei 85 Doppelhiiben in der Minute am

ani

) trigt unten im Innern einen Schipftrog und oben die Aus-
. warfhaube, von der ein geschlossenes, schriiges Abrutschrohr
I ausgeht, das in gebrochener Linie unmittelbar auf die
TForderrinne miindet.

| Die Uohe des Becherwerkes betrivgt 8,8 m, das bei' 25
bis 30 m/Min Hubgeschwindigkeit rund 25 t/St Kohlen fordert
bei rund 1 PS Arbeitsbedarf.  Der Leistungsautwand fir
Becherwerk und Rinne ist also 3,5 PS bei Hochstbelastung.

giinstigsten, da hierbei die geringsten LKrschitterungen in den |

Briickenteilen auftreten.  Der damit erzielte Vorschub
IFordergutes betragt 12 m/Min, Ilierbei ergibt sich bei halber
Rinnenfillung mit 0,045 cbm/m und bei 0.8tfcbm Gewicht
lockerer Ruhrkohlen eine Firdermenge von 12.0.045.0,8

= 0,432 t/Min oder rund 25t/St. Diese Leistung lafst sich

durch Steigerung der Umlaufzahl auf 30 t/St erhohen, jedoch

cmpfiehlt sich dies nicht auf lange Dauer wegen der dabei
auftretenden stirkeren Schwingungen in den Briickenteilen:
auch konnen die Arbeiter bei cinseitiger Iintladung der Lisen-
bahnwagen nur bei besonderer Anstrengung mehr als 25 t/St
der Rinne zufihren. Der Betrieb der Rinne crfordert ctwa
2,5 PS bei Hdichstbelastung und Absturz der Kohlen
hintern Ende, also bei starker Fillung der ganzen Liinge.

anl

II. C) Das Becherwerk.

Der Forderrinne werden dic Kohlen mittels eines senk-
rechten Becherwerkes E (Abh, 4, Taf. 18) zugefihrt, das
an die vordere Briickenstiitze angebaut und so eingerichtet
ist, dals die gewdhnlichen Ruhrkohlen gehoben werden kinnen.
Ungewdhnlich grofse Kohlenstiicke werden entweder vorher auf
dem Wagen entzwei geschlagen, oder zur Seite geworfen, um
zum Aufbauc einer Kohlenmauer als Begrenzung des Kohlen-
haufens an der hintern Seite verwendet zu werden.

Aus dem dem Becherwerke vorgebauten Filltrichter T
von 2000 mm oberer Linge und 800 mm oberer Breite it
Abrutschwand gelangen die I{ohlen in die Becher. Lings der
beiden senkrechten Kanten der Eintrittoffnung hat sich die
nachtragliche Anbringung seitlicher Fiihrungsbleche als notig
erwiesen, um seitliches kindringen von Kohlenstiicken neben
den Bechern den untern Kastenteil zu verhiiten. Der
Schnabel des Einwurftrichters ist aufklappbar, um den ver-
schiedenen Breitenmalsen der Eisenbalinwagen Rechnung zu
tragen, auf deren Seitenwande sich der Trichterschnabel legt,
und um das Umgrenzungsmafls fiir vorbeifahrende Fahrzeuge
freizuhalten,

Das Becherwerk von Marcus ist so gebaut, dals die
Schoptarbeit auf ein Mindestmals beschrinkt wird; die Becher
sind dementsprechend geformt.
sam,

in

Das Becherwerk lauft lang-
Bei der senkrechten Anordnung ist cine Fiithrung der
Kette nicht erforderlich.

Die Becher fassen je 101 und werden von Stahlbolzen-
ketten auf zwei Kettenridern gefiihrt. Am obern Rade wird
die Becherkette durch eine Gegenrolle rickwirts gelenkt, so
dals sich der Kohlenauswurf richtig vollzieht und
Kohlenstiicke in den Becherschacht fallen konnen. Das untere
Kettenrad ist mit einer Spanuvorrichtung versehen, die aulser-

halb des Umbhiillungskastens bedient werden kaunn.

keine

Letzterer

des

| II. D) Das Triebwerk.

Das  Triebwerk ist im vordern DBrickengeriiste unter-
gebracht. Die elektrische Triebmaschine wirkt mit Riemen-
scheiben auf die Vorgelegewelle VV (Abb. 8 und 4, Taf. |18)
und von dieser nach oben mittels Riemenscheihenvorgelégeé
VIVL und der Zahwrader Z7 auf das Becherwerk, mit;tels
- Riementricbes aut das Kurbelgetriebe der Forderrinne nach
unten: fiir beide Betriebe sind Fest- und Tos-Scheiben vor-
gesehen (Abb. 2 und 7. Taf. 18). .

Die hin- und hergelhiende Bewegung der Rinne wird .durch
cine an deren Unterseite angreifende Schubstange 00 eines
um 90° versetzten Kurbelgetriebes nach Aitken (Abb. 7
und 8, Taf. 18) eingeleitet, Sie ahmt den Schaufelwurf
nach, indem sie nach Erlangung ihrer grilsten Geschwindigkeit
am Ende des Vorwirtsganges mit dieser stolsfrei rasch um-
kehrt und vickwirts gehend sich verzigert, wobei das Firder-
gut vorwiirts schielst.  Abb. 8. Taf. 18 stellt das Kurbel-
getriebe *) dar.

Wenn die Riemenantriebe des Becherwerkes und der
Forderrinne ausgeriickt sind, kann man durch Einricken eines
Schraubenradgetriebes N am einen Ende der Vorgelegewelle, V'V
mittels ciner an der Lingsseite der Verladebriicke angeordneten
70 mm starken Welle W W (Abb. 2 bis 5, Taf. 18) auch die
Briicke verfahren. Durch doppelseitigen Antrieb der Briicken-
laufrollen ist ein Zuriickbleiben einer Briickenstiitze gegen die
andere vermieden.  Die Fahrgesehwindigkeit betriigt 15 bis
18 m;Min.

Das Schmieren der bewegten Teile erfolgt mit Ricksicht
auf den Kohlenstaub mit Starrschmiere in Staufferbiichsen.

I1. E) Die elektrische Ausriistung der Anlage.

Die auf der Ladebricke bei M (Abb. 2 und 4, Taf, 18)
gelagerte, gekapselte Gleichstrom-Nebenschlufs-Triebmaschine
ist zum Steuern auf der Briicke mit einem Fahrschalter, einer
eigenen Schalttafel in cinem Blechkasten, enthaltend Siche-
rungen und Stromanzeiger, sowie mit Anschlissen fir | zwei
Glahlampen mit wasserdichten Ausschaltern ausgeriistet. | Sie
erhilt aus der Bahuhof-Schaltestelle 11" (Abb. 1, Taf. 18)
den Strom von 2>< 225 = 450 Volt Wasserkraft-
werke der Stadt Kempten. Das Schaltungschema ist in Abb. 9,
Taf. 18 dargestellt und von links, der Schaltestelle II, }nach
rechts mit den beigefiigten DBezeichnungen und IEFrklirungen
erliwutert. ‘

aus dem

Der 280 m lange, 6,5 m hoch liegende Fahrdraht ist an
einem Stahltragdrahte zwischen Ausleger- und End-Masten in

*¥) Siche Dingler's Polytechunisches Journal 1908, l[ef;te 13
i bis 16, |




rund 42 m Teilung an je zwei Stellen aufgehingt, umn moglichst
geringen Durchhang des Fahrdrahtes zu erzielen (Textabb. 4).
Vom  Rollenstromabnekmer & (Textabb. 5) erfolgt die

Abb. 4.

Fahrdrahtleitung.

Abb. 5. Stromabnchmer.

Stromzufuhr zur Triebmaschine iiber den Schaltkasten auf der
Fahrbiihne, vor dem mittels eines auf der obern Gurtung des
einen Triigers der Briicke verlegten, mit Eisenband verstarkten
Einleiterkabels mit doppeltem Bleimantel. Vor dem Schaltkasten
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ist noch eine Lichtleitung fir zwei Glullampen abgezweigt. = |

Die iibrigen Leitungen auf der Fahrbihne sind in Stahl-
panzerrohr verlegt. Der Schaltkasten kann nur bei spannungs-
losem Zustande der Leitung geoffuet werden, der Strom wird
bei Rickgang der Spannung selbsttiitig unterbrochen. Die
Rickleitung des Stromes geht durch die Falrschienen der
Briicke. deren beide Stringe auch unter sich mit Kupferdraht
leitend verbunden sind.

II. ¥) Anlagekosten und Wirtschaft.

Die Kosten fir die Herstellung der Entladebriicke mit

o I'ordervinne, Becherwerk, elektrischer Ausriistung und acht

Fahrdraht-Rohrmasten von Altwert, einschliefslich der Bau-
kosten betragen 24000 M. Bei 49, Verzinsung und 5%

 Abschreibung sind als Jahresausgaben 2160 1/ anzusetzen.

Jiahrlich werden mit der Anlage 31000t Kohlen ent-
laden.

Verzinsung und Tilgung betragen 7,0 Pf/t
Instandhaltung mit 1°/, erfordert 0,8 Pfft

Sticklohn fiir Abladen mit der Forderrinne 11,0 Pf/t
Stromkosten 1,8 Pfjt

. 20,6 Pfft

fur Entladen mit der IForderrinne auf das Kohlenlager, gegen
31,4 Pf/t bei reinem IHandbetriebe, die Ersparnis betrigt also
10,8 Pfft oder 34Y/,.

Zusammen

Der elektrische Ausbau der Sta,dt-,' Ring- und Vorort-Bahmnen in Berlin.

G. Soberski, Koniglicher Baurat in Berlin-Wilmersdorf.
(Schlufz von Seite 163.)

Uber dic Berechnung der zahlenmilsigen Angaben in den
einzelnen Abschnitten der Detriebsausgaben ist aus den hinzu-
gefiigten Krliuterungen Folgendes zu entnehmen:

A. Leistungen,

Die bei beiden Betriebsarten gleich grols angenommene
Leistung von 31040000 Zugkilometern ist im Verhaltnisse zu
den 1916 voraussichtlich zu beférdernden 400 Millionen Fahr-
gisten um etwa 50 %/, grilser angesetzt, als sie aus dem Ver-
haltnisse fiir 1911 folgt: 1911 erforderten rund 328 Millionen
Fahrgaste rund 19,5 Millionen Zugkilometer; durch die neue

Amnahme werden also die bisherigen Ubelstinde hinsichtlieh

der Zugiberfillung sicher beseitigt. Die Unterteilung der
Zugkilometer fir Zage von 13,8 und 5 Wagen ist nach einem

besonders aufgestellten Betriebsplane erfolgt; die Griinde fir .

den ganzlichen Ausfall von Zigen aus 5 Wagen bei Dampf-
betrieb sind frither erirtert;

wegen der grofsern Umstind-

lichkeit der Zugschwichung im Dampfbetriebe kann auch die |
Verwendung von Ziigen ‘mit 8 Wagen keine so weitgehende |

sein, wie bei elektrischem Betriebe.

Die Zahlen fiir die Lokomotiv- und Triebgestell-km, sowie
die Lokomotiv- und Triebgestell-Achskm ergeben sich rech-
nerisch unter Beriicksichtigung des iiher die Verwendung der

einzelnen Lokomotiv- und Triebgestell-Arten frither ‘Gesagten; :

fir den Dampfbetrieb ist entsprechend dem Ergebnisse von
1911 bei den Lokomotivkm und Lokomotiv-Achskm

ein Zu-

schlag von 89/, fir Leerfahrten beim Wenden und Teilen der -

Zige, sowie beim Wasser- und Kohlen-Nehmen gemacht: bei

den Wagenachskm im Dampfbetriebe sind 7 Millionen Leer-
fahrten zugesetzt, weil die Dampfziige zur Teilung erst einem
Abstellbahnhofe zugefiithrt werden miissen.

Bei der Ermittelung der tkm ist das Gewicht

einer Triebgestellachse zu 171
einer Wagenachse zu . .o 7t
einer Triebgestellachse fir die Gleichstrom-

strecke Berlin—Grols Lichterfelde zu 10t
ciner 1 D 1-Lokomotive | mit halben zu 93¢t
einer 1 C-Lokomotive | Vorraten zu 60t

angenommeli,
B. Ausgaben.

B.a) L.ohne und Gehilter.

Bei Peststellung der Lohne und Gehilter ist von den
tatsichlichen Ergebnissen des Jahres 1911, fiir den elektrischen
Betrieb von den Ergebnissen der (ileichstromstrecke DBerlin—
Grofls Lichterfelde ausgegangen. Zur Bedienung und Fihrung
der elektrischen Lokomotiven geniigt nach den bisherigen Er-
fabrungen ein Mann, so dafls die Betrige fir Heizer und Hilfs-
heizer bei elektrischem Betriebe entfallen. Ubrigens werden
Einrichtungen getroffen, die den Zug sclbsttiatig anhalten, wenun
der Fahrer plotzlich dienstunfihig wird; aufserdem soll der
Zugbegleiter als Fithrer ausgebildet werden, und seinen Platz
wihrend der Fahrt neben diesem erhalten.

Bei Dampfbetrich ist wegen der bessern Belegung der
Strecken und vorgeschenen hohern Ifahrgeschwindigkeit die
durchschnittliche Jahresleistung der Lokomotiv- und Zug-

29 *



184

Mannschaften von 1911, niamlich 31740 km und 46660 km, | schlag von 259 wegen der geringeren Einfachheit der vor-

um 20°/, hoher angesetzt.

Fir den elektrischen Betrieb ist die Jahresleistung der
Lokomotivimannschaften mit 60000 km unverindert aus dem
Ergebnisse auf der Strecke Berlin—Grols Lichterfelde 1911
iibernommen. Bei Handwerkern, Putzern, Kohlenladern fiir
Dampflokomotiven ist der aus 191! folgende Einheitsatz von
rund 45 M fir 1000 Lokomotivkm wegen der weniger ein-
fachen Bauart der neuen Lokomotive erhdht auf

60 MM fir 1000 Lokomotivkm einer 1D 1
und 50 » » » 1 C-Lokomotive.

» »

B. b) Verbrauch,

1911 wurden nur 14,76t Kohlen

fiir 1000 Lokomotiv-

kilometer einschliefslich Anheizen und Zugheizung verbraucht: :

die Erhohung auf 18 t ist auf Grund vorgenommener Versuche,
besonders wegen des bei der grolsern Zugzahl nitigen schirfern
Anfahrens und der hohern 1"ahrgeschwindigkeit erfolgt.

Der Stromverbrauch fiir die elektrische Zugforderung ist
nach Versuchen auf der Strecke Dessau—Bitterfeld mit einem
Stadtbahnzuge und angedeuteten Ialtestellen in den auf der
Stadthbahn vorkommenden Abstanden crmittelt worden: der
Stromeinheitspreis von 3,75 PfyKW St an den Bahnklemmen
der Unterwerke ist einem verbindlichen Angebote der A. E. G.
und der Siemens-Schuckert-Werke entnommen. Bei
diesem Preise weichen, wie die Aufstellung der Ausgaben zeigt,
die Ausgaben fiir Strom bei elektrischem Betriebe nur wenig
von denjenigen fiir Kohlen und Wasser bei Dampfbetrieb ab.
Die von den Vertretern der Lokomotiv-Bauanstalten aufgestellte
Gegenrechnung bewertet die Kraftkosten bei elektrischem Be-
triebe zwar wesentlich anders, um 859, teuerer, als bei
Dampfbetrieb, die Eisenbahnverwaltung erachtet jedoch die
Vergleichsrechnung fir unrichtig, da die Verbrauchzahlen fir
den Dampfbetrieb dem durchgehenden Fernverkehre ent-
stammen, also nicht den Verhiltnissen des Stadt- und Vorort-
Verkehres Rechnung tragen, ferner nicht die in Aussicht ge-
nommene hohere Fahrgeschwindigkeit und verkiirzte Zugfolgezeit
beriicksichtigen, und endlich auch die Stromkosten an sich um
mehr als 209/, zu hoch bemessen.

Der Strombezug von aulsen ist vorgesehen, um vorerst
die Aufwendungen fur Kraftwerke, Speiseleitungen und Unter-
werke von rund 90 Millionen Af zu vermeiden und einer
etwaigen Uberschreitung der Voranschlige fiir die Betriebs-
kosten durch unerwartete Zunahme der Stromerzeugungskosten
vorzubeugen. Im Hinblicke auf die Betriebsicherheit er-
scheint der Strombezug von aufsen unbedenklich, da schon
jetzt fast die Halfte aller im Eisenbahnwesen verbrauchten
elektrischen Arbeit von fremden Unternehmungen bezogen wird,
und sich dabei keine Unzutriiglichkeiten ergeben haben. Im
Ubrigen beabsichtigt die Eisenbahnverwaltung, sich in den ab-
zuschlielsenden Vertrigen ein weitgehendes Aufsichtsrecht iber
die Betriebs- und Geschifts-Fihrung der mit der Stromlieferung
beauftragten Werke, sowie auch einen Anteil an dem dber 6%/,
hinausgehenden Gewinne zu sichern.

Die Unterhaltungskosten fur die Dampflokomotiven sind
gegen 1911 von rund 95 M fir 1000 Lokomotiven unter Zu-

90 M fir 1000 Lokomotivachskm erhéht.

| folgende Kinzelbetrige:

. gesehenen Bauarten auf 120 M fir 1000 Lokomotivkm oder

Fir die elektrischen
Triebgestelle ist trotz ihrer einfacheren Bauart derselbe Ein-
heitsatz gewihlt worden.

Fir die Kosten der Wagenerhaltung ist der aus 119‘11
festgestellte Finheitsatz von 4,20 M fir 1000 Wagenachskm
unverindert beibehalten.

Fiir Wasser, Schmier-, Putz- und Beleuchtung-Stoffe gelten

| Elektrischer

Dampf-
Betrieh

M M

I

|

Beleuchtung . 669000 ! 20000 *)

Wasser fiir Lol\omotnen . 513000 ' —
Schmierstoffe fiir Lokomotiven oder Tl |eh- ) ) ‘
gestelle . . 441000 | 247000
Schmierstoffe fiir Wagen . 207000 | 192000
Zusammen 1830000 459000

An Wasser zur Lokomotivspeisung, dessen Preis 10 Pf/cbm
betrigt, ist fir 1916 auf 1 t Kohlen 8,5 cbm gegen 9,19 cbm
fir 1911 gerechnet und an Schmier-, Putz- und Dicht-Stoffen bei
Dampfbetrieb, da die neuen Lokomotiven sechs Achsen und
drei Dampfzylinder haben wiirden, cin um 40Y/, hoherer Ver-
brauch fiar 1000 Lokomotivkm gegen 1911 vorgesehen.

Aus demselben Grunde, sowie wegen der viel grolseren
Kessel der neuen Lokomotiven ist der Einheitsatz fur die Er-
haltungskosten der Dampflokomotiven gegen das Krgebnis aus
1911 um 259, erhoht.

Dei den Abschreibungen ist der Zinsfufs far die’ Rock-
lagen zu 49/, gerechnet.

Die Betrage unter II. 2) bis 1I. 6) der Betriebskosten
sind ebenfalls nach den Lrgebnissen von 1911 unter Beriick-
sichtigung der steigenden Bewegung der Lohne und Preise, sowie
unter entsprechender Erhohung derjenigen Detrige berechnet,
die mit der Zunahme der Betriebsleistungen wachsen. In Ab-
schnitt 11, 2). Streckendienst, ist der Betrag fur Bahnerhaltung
und Gleiserneuerung fiir elektrischen Betrieb geringer be-
messen, als fiir Dampfbetrieb, da bei ersterm wegen Fortfalles
fast aller Leerkm etwa 179/, weniger Tonnenkm zu leisten
sind und andauernde Versuche und Beobachtungen gezeigt
haben, dalfs der Oberbau unter elektrischem Betriebe, selbst

! bei geschobenen Zugen, nicht stirker abgenutzt wird, als unter

Dampfbetrieb.
Zur Bildung des Schlufselgebmsses sind noch gegenﬂber-
gestellt die Betrige fir die

Dampf- | Elektrischer
Betrieh
a L
¢ Verzinsung der aufzuwendenden Anlage- |
kosten mit 40fg . . ‘ 3559000 4934000
und die Abschreibungen auf die Bau- |
anlagen mit 1,440/, . . . . . .| 35200) 720000

B *) Petroleumbeleuchtung fiir eine NotschluBlaterne. Die Kosten
fiir Strom und Lampenersatz zur elektrischen Zugbeleuchtung sind
in den Stromkosten enthalten.
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Dann ergibt sich:

l

Zinsen und Abschreibungen

ohne mit,

Fehlhetrag bei

- - Mo w

Dampfhetrich . 9971000 ' 13882000
clektrischem Betriebe 2347000 €001000
Also mehr hei Dampfhetriebh . 7624000 5881000

Trotz hoherer Aulagekosten stellt sich danach der elek-
trische Betrieb im Betriebsergebnisse um 73,5°%, gimstiger,
als der Dampfbetrieb. er lifst aufserdem noch eine weitere

V

A. PFiir den Stadt- und Ringbahn-Verkehr.
A. 1) Einfache Fahrkarten.

Statt der bisherigen zwei Zonen mit Preisen von 10 und
20 Pf far die HI. und 15 und 30 Pf fiur die II. Klasse sollen
kinftig vier Zonen mit Preisen von 10 bis 25 Pf fur die III.,
und von 15 bis 35 Pf fir die II. Klasse gebildet werden,

A. 2) Monatskarten.

Statt der bisherigen zwei Zonen mit Preisen von 3 A

cund 4,50 M fur die IIL und von 4,50 und 7,0 M fir die

Leistungsteigerung zu, wihrend der Dampfbetrieb 1916 voraus-

sichtlich erschopft ist.

In allen Fallen ergibt sich aber ein Kehlbetrag wie bis-
her bei den Stadt-, Ring- und Vorort-Bahnen. 1910 betrug
dieser 376400 J, 1911 462000 A/ ohne Verzinsung der
Anlagekosten, das sich 1911 auf rund 244 Millionen )M be-
lief. Rechnet man davon noch 4°[), so wiichst der Fehlbetrag
far 1911 auf rund 10,25 Millionen M.

Dieses Frgebnis ist in den gegenwirtigen Fahrpreisen der
Stadt-, Ring- und Vorort-Bahnen, besonders denjenigen fiir
Monatskarten begriindet, die einen wesentlichen Teil der Ein-
nahmen bilden. Wie die Eisenbahnverwaltung nachweist, sind
die Fahrpreise in Berlin die niedrigsten, die fir Stadt- und
Vororts-Verkehr einer Groflsstadt bestehen. Die Monatskarten
im Stadt- und Ringbahn-Verkehre kosten in Berlin nur 30
bis 70", im Vorortverkehre nur 40 bis 809, der Preise in
London: die Monatskarten fiir den 21 km langen Innenring in
London kosten je nach der Klasse 33,20 und 20,50 M, far
den rund 60 km umfassenden Stadt-Ring-Verkehr in Berlin
7,00 und 4,50 M, fir geringere Entfernungen innerhalb dieses
Verkehres bis zur finften Haltestelle in der dritten Klasse nur
3 M, so dals die Einzelfahrt bei 50 monatlichen Fahrten 6 Ff,
bei 75 monatlichen Fahrten 4,5 I’f kostet.

Bei den jetzigen Iahrpreisen hat der Durchschnittserlos
fur die einzelne Fahrt auf Fahrausweise aller Art 1910 7,5 I/,
bei gleichartigen Unterneﬁmungeu des In- und Auslandes 11,2
bis 21,5 F/f, bei der Hoch- und Untergrund-Bahn in Berlin,
die keine Dauerkarten ausgibt, 13,2 Pf betragen.

Die Eisenbahnverwaltung beabsichtigt, zur Besserung dieser
Milsverhiiltnisse mit der Einfihrung des elektrischen Betriebes
eine Erhohung der Fahrpreise zu verbinden, die eine Mehr-
einnahme von rund 8 Millionen M bringen soll; mit diesem
Betrage konnten bestritten werden:

)

Der fir 1916 bei elektrischem Betrieb er-

rechnete Fehlbetrag von 2239000 M

b) 4%/, Zinsen der neuen Anlagekosten von
123350000 M . e 4934000 »
c) die Abschreibungen auf die neuen Bauanlagen
mit N 720000 »
zusammen 7893000 M

Die bisher fir die Stadt-, Ring- und Vorort-Bahnen auf-
gewendete Kosten blieben also zinslos.
Beabsichtigt sind folgende Anderungen:

11. Klasse sollen drei Zonen mit 4 bis 7 M fir die III. und

6 bis 10 A fiur die 1I. Klasse gebildet werden.

A. 3) Arbeiterwochenkarten.

Statt der bisher fur den innern Stadtbahnverkehr zwischen
Westend und Schlesischer Bahnhof bestehenden zwei Preise von
60 und 90 27, und der fir den Ringbahnverkehr und den Ver-
kehr zwischen Stadt- und Ring-Bahn bestehenden drei Preise
von 60, 90 und 120 If fir die Woche soll der Preis von
40 Pf bis zur vierten Haltestelle eingefibrt werden, der fir
je zwei weitere Haltestellen um 20 Pf bis zum Hochstbetrage
von 120 Pf steigt. Aulserdem soll fir geringere Kntfernungen
mit bisherigen Wochenpreisen bis zu 10 Ff, eine Nahzone fir
den Verkehr bis zur zweiten Haltestelle far 20 // wichentlich
eingefihrt werden. Die neuen Sitze enthalten also neben Ver-
teuerungen auch Verbilligungen.

B. Fiir den Vorortverkehr.
B. 1) Einfache Fahrkarten.

Statt der bisher innerhalb den ersten 20 km bestehenden
drei Zonen bis 7,5, 15 und 20 km mit Fahrpreisen von 10,
20 und 30 P fir die III. und 15, 30 und 45 Pf fur die
1I. Klasse sollen in den ersten 15 km finf Zonen mit Preisen
von 10 bis 30 Pf fir die III. und von 15 bis 40 If fur die
II. Klasse gebildet werden. Uber 15 km hinaus sollen die
allgemeinen Sitze der Staatsbahnen erhoben werden.

B. 2) Monatskarten.

Die Preiserhohung bei den Monatskarten soll je nach der

i Entfernung fiir die III. Klasse 20 bis 80 Fy, fir die II. Klasse

40 bis 150 I'f betragen; der hochste Zuschlag soll fir Ent-
fernungen von 12,6 km ab in Ansatz kommen. Die Ausgabe
von Nebenkarten fir Familienangehorige zu halben Preisen soll
bestehen bleiben.

B. 8) Arbeiter-Wochenkarten,

Im Aligemeinen sollen die Preise fur die Arbeiter-Wochen-
karten im Vorortverkehre nach den allgemeinen Staatsbahn-
sitzen gebildet, voraussichtlich jedoch ein Hochstsatz eingefiihrt
werden, der etwas hoher ist, als der jetzt in vielen Ver-
bindungen bestehende Hochstsatz von 2 M. Auch hier wirden

. also Verbilligungen neben Verteuerungen entstehen.

Da die geplanten Anderungen unter Beriicksichtigung des
Anteiles festgestellt sein werden, den jeder Finzelsatz bisher
an dem ganzen Verkehre gehabt hat, so diirfte in diesem Zu-
sammenhange die nachfolgende Ubersicht aus der Verkehrs-
verteilung 1909 Bedeutung haben.
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*) Verkehrsverteilung 1909 auf die verschiedenen I"ahrkarten bei Fir die Monatskarten sind 60 Fahrten im Monate an-
i ‘
Stadt- und Ringbahn Vororthbahnen ‘ genonunen,
- © 7 Millionen-  |Milionen- .~ j Ob die Anderungen der Fahrpreise den von der Kisen-
. Fuhrten %o Fahrten % | bahnverwaltung angenommenen Erfolg haben werden, ist abzu-
Einzelkarten II. Klasse .| 93 ' 58 ‘=402 11,2 8,‘2}499 warten.  Von anderen Seiten ist angeregt, eine Verbesserung der
Kinzelkarten I1I. Jl54T 344 %0 56,7 1417 *% . - . . .
Arbeiterwochenkarten . 40,3 25,3! 33,1 1242 wirtschaftlichen Verhaltnisse der Stadt-, Ring-und Vorort-Bahnen
M kar! I, Klasse! 16,1 (10,1 11,4 8,3 . : e v riinglie seit]
Mf,’:,'zgk.ﬁfg,’,‘ 111 ”Is 'e‘l[ 359 22,6‘ 221 162 in Berlin durch Beschrinkung oder ginzliche Beseitigung der
SChn]][?;tg::dllfei‘\,'ﬁg‘zgzelt'ii 0.8 O’SL 34,5 04 03 25,9 | IL, nach vorstchender Zusammenstellung nur schlecht ausge-
Schiiler- und Beamten-Zei-. , N , ’ | nutzten Klasse, und durch Linschrinkung oder Aufhebung der
karten I11. Klasse .. 2,0 1,3 1,5 1,1
" e g rabteile, also durch Vereinfachungen des DBetriebes statt
Zusammen . .. 159,1 |100 1364 100] Raucherabteile, also dure 'b ! ’“]
- :h PPreiserhi herbeizufihren,
*) Entnommen aus: Schimptf, Wirtschaftliche Betrachtungen durch Preiserhihungen herbeizufihren l
iiber Stadt- und Vorort-Bahuen. = Archiv fiir Eisenbahnwesen 19183,

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.
Verein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin.

Preisaufgaben. Nach diesen, im Preisausschreiben niher erliuterten Auf-
gaben sind Fragen zu behandeln, die fir den Verkehr und
Betrieb der Eisenbahn hohe Bedeutung haben. Demn entsprechen
auch die in Aussicht gestellten Preise. Der fir diesen Zweck
auf Anregung des Geheimen Regierungsrates Schwabe,
Ehrenmitgliedes des Vereines, von der Handelskammer zu Essen
in bergbaulichen und gewerblichen Kreisen gesammelte Geld-
2. Lassen sich Vorteile fir dic Verkehrtreibenden und betrag ist durch cine Bewilligung des preufsischen Ministers
die Lisenbahnverwaltung davon erwarten, dafs das Auskippen | der offentlichen Arbeiten verdoppelt worden, Zur Bewerbung
der Giterwagen in den Hafen durch den Selbstentladebetrieb | werden nur Angehorige des deutschen Reiches zugelassen. Die
unter Verwendung von Selbstentladewagen fir Seiten- oder Abhandelungen @ber die beiden ersten Aufgaben sind bis zum
Boden-Entleerung ersetst wird? 15. Dezember 1913, die #ber die dritte Aufgabe bis zum
3. Wie weit gestatten Verkehr und landel, dafs die Ver- | 15. Januar 1914 einzureichen. Von den eingehenden, als
sendermadungen in ganzen Zigen oder in griofseren Wagen- | preiswiirdig anerkannten Arbeiten werden in der angegebenen
gruppen gleichzeitig fir dasselbe Ziel aufliefern? In welchem Reihenfolge Preise von je 3500, 2500 und 6000 Jf fir dic
Umfange kann dadurch der Eisenbahubetrieb unter Ver- beste, und solche von je 1000, 1000 und 2000 M fir dic
minderung der Kosten fir das Abfertigen und Verschieben der | nachstbeste in Aussieht gestellt. Die Preise werden erteilt
Wagen und unter Verbesserung der Ausnutzung der Betriebs- | von der Versammelung des Vereines, ihr bleibt auch eine
mittel vereinfacht werden? Was kann die Eisenbahnverwaltung | andere Verteilung der Preise vorbehalten. Das Ireisaussehreiben
tun, um die Versender zur Ansammelung von Ladungen zu | selbst ist von der Geschiftsstelle des Vereines far Lisenbahn-
bestimmen ? kunde, Berlin W. 66, Wilhelmstralsc 92/93, zu heziehen,

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreibungen und Vorarhbeiten.

1. Unter welchen Umstinden bieten Selbstentladewagen
fir Seiten- oder Boden-Entleerung bei der Beférderung von
Massengiitern  Vorteile fir die Verkehrtreibenden und die
Eisenbahnverwaltung gegeniiber den offenen Wagen des Deutschen
Staatsbahuwagenverbandes?

Bahunlinien in Arabien, l nicht hinaus gelangt. Sie ist fiar dic zur See ankommenden
K (Railway Age Gazette, 14, Juni 1912, S. 1363.) | Pilger nach Mekka bhestimmt.
Nach englischen Meldungen sind dic Plane fiir eine Kisen- In dem Berichte ist der Hedschas-Bahn nicht gedacht, die

. e . ‘ R » . - L 14
bahn von Bagdad nach Mosul fertig. Wihrend des Winters ‘ von Damaskus durch wiistes Gelinde iiber Medina nach Mekka

191112 weilte ein Stab von Ingenicuren in Bagdad, der Bau ' fahrt. Die Benutzung dieser Linie durch die Pilger, fir die

sollte im Sommer 1912 beginnen. Iir die Zufulr von Bau- sie in erster Linie gebaut ist, war in den funf .la‘hr n seit
stoffen werden vier fiir diesen Zweck gebaute Schiffe auf dem ‘ der Erdffnung unbefriedigend. So kamen zur See iihelj J(Jd(ln
Tigris dienen, ! 160000, iber die Hedschas-Bahn nur 4500073 zuriick 'fuhren
Die vom roten Meere ither Jedda etwa 80 km ostwirts ~ 75000 Dilger mit der Bahn, 110000 auf dem Secewege.
gegen Mekka fithrende IFisenbahn ist iiber die Anfinge noch G. W, K.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Allegheny-Briicke von der Landzunge in Pitishurgh nach Norden. ' Loch und bhaben 12,192 m Mittenabstand. Wegen der eigen-
(Engineering News 1912, Band 68, Nr. 16, 17. Oktober, S. 7006. )
Mit Abbildungen.)

Die neue Allegheny-Briicke (Textabb. 1) in Pittsburgh in
Pennsylvanien hat zwei Offnungen von je 161,849 m Spann- = und Obergurtenden geben wir cine kurze Beschreibung der
weite. Die in den Knoten mit Bolzen verbundenen Haupt- Briicke. Die Fahrstrafse ist 10,973 m breit, an jeder Seite
trager sind in der Mitte 28,308 m, an den Enden 10,896 m ‘ befindet sich ein 3,658 m breiter Fulsweg. Die Briicke hat

i timlichen Netzbildung mit cinem, zu geschlossenem Tragernetze
ausgebildeten Mittelgurte, und blind zugegebenen Endpfosten




Abb, 1. Allegheuy-Bfﬁcko.
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21,34 m lichte ohe Hochwasser.  Die Fahrbahn be-
steht aus Buckelplatten, Beton und Blockpfiaster. Die Briicke
hat aufser dem oberen Windverbande einen unteren in der
Fbene der untern Flanschen der Fahrbahn - Lingstriiger, mit
denen seine Glieder an den Schuittpunkten vernietet sind.
Fahrbahn ist von
1,753 m hoch.

iiber

Die
{Interkante des Uberbaues his Bordkante

Ende der Briicke mit steinernen, im Ubrigen mit holzernen
Blicken gepflastert. Die Buckelplatten sind mit den Buckeln
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Die Fahrstrafse ist in dem Felde an jedem |

Streifen ist ein lLintwasserungsloch durch den tiefsten Punkt
jedes Buckels gebohrt. Um die Hohe der Fahrbahn zu ver-
mindern, sind die Buckelplatten unter der Hohe der obern
Flanschen der Qudrtriger gehalten und erstrecken sich unter
die Deckplatten der Quertrager,

Die beweglichen Auflager beider Offuungen hefinden sich
auf dem Mittelpfeiler, Fine gebogene [Platte verbindet die
benachbarten obern Rénder der beiden Schuhe und schlielst so
die Decke der Walzenkammer., Die

305 mm  dicken Walzen

sind in einem mit Ol gefallten gufscisernen Kasten cinge-
¢ schlossen.  Die Fuge in der Fahrstralse iber dem Mittelpfeiler

I

nach oben verlegt, mit Ausnahme des Streifens lings jeder

Bordkante, wo die Buckel nach unten liegen.

In diesem

ist mit einer 25 mm dicken gerillten stihlernen Platte iiber-
deckt, die iiber das Holzblockpflaster der einen Offnung greift.
Die diese Platte tragenden stihlernen Triger am Knde der
Fahrstralse jeder Offtuung werden durch Kragtriger am Steg-
bleche der Fndquertriger getragen. Das 1,22 m hohe Ge-
linder hat iiber dem Mittelpfeiler einen 1,83 m langen Ab-
schnitt, dessen beide Enden mit dem Gelinderpfosten durch in
beiden Richtungen mit Druck wirkende Federn verbunden sind.

Die Kosten des Stahles der beiden [herbauten belaufen
sich auf 1,26 Millionen Af.

Die DBriicke wird wahrscheinlich am 1. Januar 1914 dem
Verkehre iibergeben werden. B—s.

Maschinen
Petroleum-elektrischer Triehwagen.
(Engineer. August 1911, S. 132, Mit Abbildungen.)

Far die sidafrikanischan Bahnen liefern die Leyland-
Werke Triecbwagen mit Antrieb durch eine Petroleum-Trieh ~
maschine, die nach dem Verfahren von Thomas durch Fin.
schaltung elektrischer Ubersetzung geregelt wird. Der Wagen
ist 11,43 m lang und lauft auf zwei zweiachsigen Drehgestellen,
deren fufsere Achsen durch ein cingekapseltes Kegelgetriebe
von der in der Lingsachse unter dem FKulshoden liegenden
Hauptwelle angetrieben werden.

Drehzapfen und hat an dieser Stelle ein Kreuzgelenk. Die
Petroleum-Triebmaschine ist in einem besondern Raume in

Wagenmitte auf dem Gestellrahmen befestigt.
Zylinder von 178 mm Bohrung und 229 mm Hub und leistet
bei 670 Umdrchungen in der Minute 120 I'S, die sich auf
200 PS steigern lassen. Der Kurhelkasten ist vollstindig ge-
schlossen, die Aulsenlager kénnen leicht abgenommen werden.
Die Ventile liegen auf einer Seite und werden von einer Nocken-
welle gesteuert, die mit der Kithlwasserpumpe und der Ziindung

durch ein besonderes auf Kugellagern laufendes Riderwerk ge- |

riuschlos angetrieben wird.

Im Gegensatze -zu, anderen ihnlichen Detriebsarten, bei
denen die Arbeit der Verbrennung-Triebmaschine nur mittelbar
zum Antriebe des Fahrzeuges dient, wird bei dieser Bauart
nur ein Teil der I.eistung in elektrische Arbeit zum Antriebe
der Achsen umgesetzt. Ktwa zwei Drittel der leistung werden
von der Oltriebmaschine durch die Ilauptwelle unmittelbar
auf die Triebachsen abertragen. Bei geringerm Kraftbedarte

werden elektrische Ubertragungsverluste vermieden, Zwischen- |

stufen konnen eingeregelt werden; zuin Anlassen der Haupt-
maschine und zum Anfahren steht stets elektrischer Strom zur
Verfiigung. Die Anordnung ist im Schaubilde Textabb, 1 dar-

Sie hat sechs |

und Wagen.
Abb. 1.

Anordnnng des Antriebes.

Die Welle geht durch die ;

| getrieben.

gestellt.  Das Schwungrad D der Petroleum-Tricbmaschine ist
als Gehituse aunsgebildet, in dessen Decleln die Achsen zweier
Paare von Umkreisungszahuriidern P und P, gelagert sind.
Das Raderpaar P wilst sich auf dem mit der Hauptwelle H
verkeilten Zahnrade W ab, das Raderpaar I, mit umgekehrtem
Ubersetzungsverhiltnisse auf cinem Zahntriebe W, der auf
einer die Welle H wumschliclsenden Hohlwelle K sitzt. Auf den
Wellen 1l und K sind die Anker C und I3 zweier elektrischer
Maschinen €, und B, befestigt, wihrend H bis zu den Trieb-
achsen verlangert ist.- Die elektrischen Maschinen haben Reihen-
wickelung und sind hinter einandev geschaltet. Bei einer be-
stimmten Umlaufzahl des Schwunggehiuses D wird nun die
Drehrichtung der Zahntriebrider W und W, entgegengesetat
sein.  Wihrend die Geschwindigkeit von D) gleichbleibt, hiingt
die Umlanfgeschwindigkeit der Welle 11 von der der Welle K,
also von der Belastung der Triebmaschine B, ab und kann
durch Regelung dieser verandert werden., Beim Anfahren sind
zuniichst nur die Oltriebmaschine und D in Umlauf, W steht
still, W, dreht sich rickwarts und treibt B als Stromerzeuger an.
Der Strom bringt Maschine C, als Triebmaschine zum Anlaufen
und damit durch die Antriebwelle H auch das Fahrzeng in
Gang. Durch die zunchmende Belastung von B, nimmt die
Umlaufzahl von K und W bis Null ab und W wird nun an-
Welle K wird damit in gleicher Drehrichtung mit-
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genommen.  Wird nun die Schaltung so umgesteuert, das C,
als Stromerzeuger Strom an B, als Triebmaschine liefert, so

kann die Geschwindigkeit der Hauptwelle H weiter erhoht |

werden.
nun treibt die Olmaschine allein. Zum Abschalten dient der
Steuerschalter, der auch die Erregung der beiden Maschinen
in verschiedenen Stufen regelt. Der iberschiissige Strom geht
in einen kleinen Speicher und dient hieraus zur Beleuchtung,
im Notfalle auch zum Antriebe des Wagens auf kurze Strecke.
Zur Umsteuerung wird die Oltriebmaschine stillgesetzt, um-
gesteuert und mit Hilfe des Stromes aus dem Speicher und
der elektrischen Maschinen angelassen.
ebenfalls elektrischer Strom benutzt.

Zum Bremsen wird
Zur Ausriistung gehdren

noch drei Kiibler, die auf dem Wagendache, gegen Sonnen- |

strahlen geschiitzt, untergebracht sind, und ein Wasserbehiilter
mit Handpumpe zur Aushilfe, unter dem Fulsboden. Die Quelle
beschreibt noch die Bauart des Untergestelles und die innere
Ausstattung des Wagens, der 42 Sitze hat und 21 t wiegt. A. Z.

1D 1. 1. T.[ . G, -Lokomotive der Chicago, Rock Island und
Pacilic-Bahn,

(Railway Age Gazette 1912, August. Bd.
Mit Lichtbild.)

Von dieser «Mikado»-Lokomotive lieferte die Baldwin-
Lokomotivbauanstalt fir die genannte Bahn vierzig. Sie ahnelt
der gleichartigen Lokomotive der Erie-Bahn, deren Kolbenhub
grofser, deren Kessel-Uberdruck aber kleiner ist.

Der Hauptrahmen ist 152 mm stark und iber den Achs-
lagern 178 mm hoch.

Die* aufsen liegenden Zylinder sind ausgebiichst, die
Dampfverteilung erfolgt durch auf ihnen liegende Kolben-
schieber, die durch Baker-Steuerung bewegt werden, die
Umsteuerung nach Ragonnet durch Prelsluft.
dampf wird den Schieberkiisten durch aufsen liegende Rohre
zugefihrt. Die Zylinder sind mit Luftsauge- und Sicherheits-
Ventilen versehen.

Den Zylindern und Schieberkisten wird das Schmierds! in

53, Nr. 8, S. 852,

Langsmitte zugefihrt.  Der vierachsige Tender zeigt die
Vanderbilt-Bauart.
Die Hauptverhaltnisse sind:
Zylinderdurchmesser d . 711 mm
Kolbenhub h . 762 »
‘Kesseliberdruck p . . 12,7 at
Aufserer hes»eldulchmessex im VOlde]-
schusse e v« o o o . 2184 mm
Hohe der Kesselmitte iiber Schienen-
oberkante . 3048 »
IFeuerbiichse, Linge 27143 »
» , Weite 2134 »
Heizrohre, Anzahl 38 und 36
» , Durchmesser, aufsen. 57 » 140 mm
» Lange .. e 6401 »

Heuﬂaclle der I'euelbuchse 24,15 qm

» » Heizrohre . 371,97 »

» des Uberhitzers 78,78 »

» - im Ganzen H ., 474,90 »
Rostfliche R . . 5,80 »
Triebraddurchmesser I) . 1600 mm
Laufraddurchmesser vorn 838. hmten. 1067 »
Triebachslast G, 110,32 t

Der Frisch-

Ist die Hochstgeschwindiglkeit erreicht, so wird die
Triebmaschine B durch die Kuppelung 4 abgeschaltet und |

;

- L Klasse mit acht Plitzen,

Betriebsgewicht der Lokomotive (+ 144,63 t
» des Tenders 73,10 »
Wasservorrat . 34,1 cbm
Kohlenvorrat . . 14,5¢
Fester Achsstand der Lokomotlve . 5182 mm
Ganzer » » » . . 10719 »
» » » » mit
Tender . CoL e . 20458 »
(d*m™)* h
Zugkraft Z = 0,75.p D 22933 kg
Verhdltnis: H: R = . . . . . 81,2
» H:G,=. . . . . . 4,30 qm/t
» H.G = 3.28 »
» Z:11 = 48,3 kgfqm
» Z:G, = 207,9 kg[t
» Z:G = 158,61 »

. —k.

Wagen der elektrischen Bahn von Villefranche nach Bourg-
Madame in Frankreich., *)

(Génie civil 1912, Band LXI. Nr. 2, 11. Mai, S. 28. Mit Abbildungen.)

Die 56 km lange elektrische Linie von Villefranche nach
Bourg-Madame der franzésischen Sadbahn hat 20 Triebwagen
mit je zwei zweiachsigen Drehgestellen, zehn fiir Fahrgiste und
zebn fir Gater. Erstere haben zwei Fithrergelasse, ein Gelals
ein Gelafs II. Klasse mit 32 Platzen
und ein Gepackgelals. Die Giiterwagen haben ein Fihrergelals,
der andere Fiihrerstand befindet sich am andern Ende des
Wagenkastens in seinem Hauptgelasse.

Jeder Triebwagen hat vier Triehmaschinen von 50 bis

i 55 PS Grundleistung, die jede Achse durch ein einfaches Zahn-

radgetriebe mit 1: 4,3 Ubersetzung treiben. Jede Tricbmaschine
ist fiir 375V Spannﬁng bewickelt : die beiden Tricbmaschinen
desselben Drehgestelles sind dauernd mit der ganzen Spannung
von 800 bis 850 V in Reihe geschaltet.

Der Stromabneluner besteht aus einem stihlernen Schuhe,
der mit zwei Gleitschienen aufgehiingt ist und nur mit seinem
Gewichte auf die Stromschiene drickt, An jeder Seite des
Wagens befinden sich zwei Stromabnehmer, die an Holzstiicken
an den dufseren Enden der beiden Drehgestelle befestigt sind.

Die Triebwagen sind mit Widerstinden ausgeristet, auf
die man die Triebmaschinen zur elektrischen Bremsung als
Stromerzeuger arbeiten lassen kann. Die Triebmaschinen haben
Vielfachsteuerung von Sprague, fir die alle Wagen mit einem
Kabel von neun Drihten versehen sind. Die Falrschalter-
Kurbeln haben drei Stellungen far Vorwirtstahrt, eine fir
Ruckwartstahrt und drei fir elektrische Bremsung. . In der
ersten Stellung fiir Vorwirtsfahrt und in der fﬁr‘R"ckWin‘ts-
fahrt werden Widerstiinde Reibe in den Stromkreis der
Triebmaschinen geschaltet: die beiden anderen Fahrstellungen

in

. entsprechen der Speisung der Triebmaschinen-Gruppen unmit-

telbar mit 850 V
der T

und
Triebmaschinen.

der Nebenschliefsung der Feldmagnete

Die drei auf einander folgenden Brems-
|

stellungen entsprechen abnehmenden Gese hwmdwl\exten for ein

i und dieselbe Belastung.

Jeder Triebwagen hat eine vollstindige Ausristung far
selbsttitige und mit Druckminderungsventil versehene We sting-
house - Prefsluftbremse, mit der alle Anhzlngewagen ver-
sehen sind. Das Bremsgesti‘mge hat acht Bremsklotze und

*) Organ 1912, S. 407.
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kann durch die Prefsluftbremse oder durch zwei an beiden
Enden des Wagens angeordnete Spindelbremsen gesteuert werden.
Alle Triebwagen fiir Fahrgiste haben aufserdem eine Ausrist-
ung fir elektromagnetische Bremse mit vier Klotzen.

Die Wagen fiir Fahrgiiste haben die Prefsluft-Verbindung
der Sidbahn. Die Heizung geschieht durch elektrische Fufs-
warmer unter den Fiifsen der Fahrgiste, in den Fuhrerstinden
im Fuflsboden. Jeder Licht-Stromkreis enthilt sieben in Reihe
geschaltete Lampen, die mit 800 bis 850 V iiber einen eisernen
Ausgleich-Widerstand gespeist werden, um trotz der Spannung-
schwankungen des Netzes annihernd unveranderliche Spannung
fir die Lampen zu sichern.

Die Hauptwerte sind:

|

Triebwagen fiir

Fahrgiiste Giiter
Ganze Linge des Rahmens 13 580 mm 10960 mm
Kastenlinge .« .+ . . 13370 » 10750 »
Mittenabstand der Drehgestelle . 8500 » 5880 »
Achsstand eines Drehgestelles 2000 » 2000 »
Leergewicht 25900 t 23900 t.

Bei einer ganzen Last von 40 t fiir den Triebwagen be-
tragt die Geschwindigkeit in der Geraden 40,4 km/St, auf
25Y/,, Steigung 34 km/St, auf 60°/,, 20 bis 21 km/St. Die
zugelassene grolste Geschwindigkeit auf den Gefillen unter 33 %/,
ist 50 km;St.

Auflser den Triebwagen enthalt der Wagenpark der Linie 14
auf zwei zweiachsigen Drebgestellen laufende Auhidngewagen
fir Fahrgiste und ungefihr 150 zweiachsige Giiterwagen ver-
schiedener Bauart. B—s.

Betrieb in techn

Bezeichnung der Stunden von 0 bis 24 in Frankreich,
(Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongrels- Verbandes 1912,
Band XXVI. Nr. 4, April, S. 608.)

Der Minister der offentlichen Arbeiten, der Post und des
Telegraphen in Frankreich hat angeordnet, dafs in den Fahr-
planen der Eisenbahnen vom Sommer 1912 an die Stunden
von O bis 24 gezithlt werden, nachdem sich zwei Drittel der
Provinzialstande und vier Finftel der Handelskammern fir
diese Bezeichnung ausgesprochen haben. Die Militirbehorden sind
fur die neue Art der Zihlung wegen der Vorteile, die sie im
Falle einer Mobilmachung bieten wirde, Die Zahlung von
0 bis 24 geschieht bereits in Belgien und Italien zur Zufrieden-
heit des Volkes. B—s.

Betriebsergebnisse der Pariser Untergrundbahnen.
(Rapport sur le traffic et les résultats de la métropolitain a Paris
pour 1911))

Der Bericht iber den Betrieb und die Ergebnisse der
Stadtbahn in Paris zeigt ein stetes Anwachsen des Verkehrs
und hohere Einnahmen gegen das Vorjahr. Die Haltestellen
Porte Maillot und Porte Vincennes fertigten je rund 8,9
Millionen Fahrgiiste ab, zwei andere je itber 6 Millionen und
fanf @ber 5 Millionen. Die Roheinnahmen
Millionen M, die Ausgaben 18,5 Millionen M, der Roh-
gewinn 25,5 Millionen M, gegen 20,7 Millionen 3 in
1910. Die Ausgaben sind gegen das Vorjahr wieder etwas
geringer geworden, das Verhiltnis der Betriebskosten 42,83
im Jahre 1910 gegen 42,01 im Jahre 1911. Nach Abzug des
der Stadt zufallenden Anteiles von 14,4 Millionen M blieb ein
Reingewinn von 11 Millionen M gegen 9 Millionen in 1910.
Dieser Reingewinn gibt 156 M/km gegen 144 }M/km in 1910.
Diese Steigerung ist um so bemerkenswerter, als die Linien
eine nicht unerhebliche Verlingerung erfahren haben. Ende 1911
waren 70,6 km im Betriebe, 9 km mehr als 1910. Auch
die seit 1907 beobachtete Abnahme der Benutzung der hoheren
Klasse trat nicht mehr so stark hervor. G. W. K.

Betriebsergebnisse mit Edison-Beach-Speicher-Wagen.
(Electric Railway Journal, 1. Juli 1911.)
Die Hauptvorteile der Verwendung der Nickel-Eisen-
Speicher von Edison bei Fahrzeugen liegen in der Bestindig-
keit und Widerstandsfahigkeit gegen Stofse und Uberlastungen.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band. 10. Ieft. 1918

betrugen 44
- Einnahmen 3945 M, Betriebskosten 1390 M.

ischer Beziehung.
" Die in Washington auf einer 6 km langen Strecke verkehrenden

* Kessel

'

Wagen werden wihrend 3 Minuten mit Strom von fiinffacher
Spannung geladen und laufen dann 16 Minuten; der Wagen
macht taglich 320 km. Das tote Gewicht ist aulserst be-
schrankt. Die Wagen mit Doppeldrehgestell wiegen 270 kg,
die mit einfachem Drehgestelle 160 bis 172 kg fiir den Sitz-
platz ; die Speicher belasten den Sitzplatz mit 27 kg. Die Wagen
haben innerhalb der Riider in Kugellagern frei drehbare Achsen,
der Antrieb erfolgt mittels Kette: auf diese Weise wurde eine
wesentliche Erhohung der Auslaufzeiten erreicht. Ein Probe-
wagen machte in Atlantic City 36 Fahrten von je 25 km
Lange und verbrauchte nur 34 WSt/tkm, ein anderer von 16t
Gewicht 31 WSt/tkm. Der Wagen mit vier Triebmaschinen
von je 3 KW bei 200 V und mit Doppeldrehgestell verkehrte
auf einer 215 km langen Strecke der Atlantic City- und
Jersey-Bahn mit einer einzigen Ladung, bei 40 km/St Hochst-
geschwindigkeit in der Ebene und 28 km/St auf 6 Y/, Steigung.
Der Speicher wiegt 2150 kg, beli Wagen mit einem Dreh-
gestelle 850 kg.

Die Betriebsergebnisse auf einer 2,5 km langen Strecke
der Salisbury- and Spencer-Bahn waren: Anlagekosten 80000 M,
zuriickgelegte Wagenkm 4300, verbrauchte Arbeit 5268 KWSt,
Sch—a.

Explosion einer Lokomotive der Galveston-, Harrisburg-
und San Antonio-Bahn.
(Engineering News 1912, Juni, Seite 1161. Mit Abbildungen.)

Am 18. Marz 1912 explodierte der fir 14 at Uberdruck
genehmigte Kessel der Lokomotive Nr. 704 der Galveston-,
Harrisburg- und San Antonio-Bahn auf dem Ilofe der Werk-
staitte San Antonio kurz vor der in Aussicht genommenen
‘Wiederinbetriebnahme mit sehr schweren Folgen.

Die Lokomotive war zur Vornahme einer grofsern Aus-
besserung am 21, Februar 1912 aulser Dienst gestellt, Bei

! dieser Gelegenheit wurden die Sicherheitsventile nachgeschliffen,

auch wurde der Dampfdruckmesser geprift und schliefslich der
einer Wasserdruckprobe von 17,6 at unterworfen.
Bevor die unter Dampf stehende Lokomotive in Betrieb ge-
nommen wurde, erhielt ein Bediensteter der Eisenbahn-Ge-
sellschaft den Auftrag, die drei Sicherheitsventile einzuregeln.
Nach der Aussage von Zeugen offneten sich die Ventile zweimal
30
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wahrend der der Explosion vorhergehenden 90 Minuten, und |
zwar erst bei 3,5 at, dann nach weiterer Belastung bei 10,5 at
55 Minuten vor der E.\'plosion. Wahrseheinlich wurden die {
Ventile dann noch weiter belastet und der unzulissig gesteigerte
Druck brachte den Kessel zur Explosion.

Als Ursache der Explosion-ist nach dem Ergebnisse der
Untersuchung anzunehmen, dafs der Dampfdruckmesser den
Druck nicht richtig angegeben hat und deshalb die Sicherheits-
ventile erheblich iberlastet wurden. Dals der Dampfdruck-
messer gelegentlich der Ausbesserung der Lokomotive geprift
wurde, steht fest, aber nicht, dals das Verbindungsrohr zwischen
Kessel und Druckmesser gereinigt worden ist. Auch konnte
nicht festgestellt werden, ob das in diese Leitung cingeschaltete ‘
Ventil villig gesffnet gewesen ist, da Dampfdruckmesser und
Verbindungsrohr durch die Explosion zerstort wurden,

In dem Berichte des mit der Untersuchung betrauten |

Ausschusses wird bemiangelt, dafs bei der Ausfithrung von
Prifungen die gesetzlichen Vorschriften nicht sorgfaltig beachtet
worden seien, und dafs man mit der Ausfihrung wichtiger
Arbeiten, darunter das Einregeln der Sicherheitsventile, uner-
fahrene Bedienstete betraut habe. Wirden die die Prifung
der Kessel und Dampfdruckmesser, das Einregeln der Sicherheits-

- ventile und #hnliche Arbeiten betrefienden Vorschriften ge-

wissenhaft beachtet, so sei die Sicherheit des Lokomotivbe-
triebes eine geniigende. Zur Verhiitung von Unfillen dieser
Art sei es erforderlich, bindend vorzuschreiben, dafs beim Ein-
regeln der Sicherheitsventile zwei Dampfdruckmesser verwendet
werden, von denen einer so anzubringen ist, dals der | die
Ventile einstellende Bedienstete ihn immer vor Augen hat.
Auch misse bei jeder Prifung des Dampfidruckmessers das

! jhn mit dem Kessel verbindende Rohr Yereinigt werden.

—k.

Ubersicht iiber. eisenbahntechnische Patente. ‘

Schornsteinaufsatz,
D.R.P. 250500. Schifer und Kohlrausch. Hannover.

Um zu verhindern, dals sich wihrend der Fahrt hinter
dem Schornsteine der Lokomotiven eine Luftverdiinnung bildet,
durch die der annihernd in einer Parabel ausstromende Rauch
angesaugt wird und die Fenster des Fihrerhauses verqualmt,
ist der freie Querschnitt nach oben so verjingt, dals ein Mantel
von kreisformigem oder elliptischem Querschnitte mit der Langs-
achse in der Fahrrichtung entsteht. Fir den gewohnlichen
Priismann-Schornstein wird der Querschnitt der Mindung
etwa gleich dem der EKinschniirung gemacht. Der durch diesen
Querschnitt gehende Rauch wird mit etwas grolserer Ge-
schwindigkeit, als oben im Schornsteine, leicht durch die mittels
schlanker Einziehung anniahernd auf den Querschnitt der Ein-
schniirung verengte Mindung des Aufsatzes ins Freie geleitet.
Durch diesen Aufsatz soll der Qualm mdglichst hoch gefiihrt
werden, aulserdem gestattet seine elliptische Gestalt der Luft,
schnell hinter den Schornstein zu gelangen.

Antriebvorrichtung fiir Entladeklappen von Selbstentladern.
D.R.P. 250129. Orenstein und Koppel in Berlin.

Die selbsttatige Bodenentlecrung erfolgt, indem ein von
der Strecke aus bedienter Anschlaghebel am Wagen die Um-
stellung einer durch einen Hahn, ein Ventil oder einen Schieber
beeinflulsten Steuerung bewirkt, wobei eine auf ein Schub-
kurbelgetriebe wirkende Kraft, etwa die der Bremse, sowohl
das Offuen, als auch das Schliefsen der Klappen besorgt. Das
selbsttatige Schliefsen der Klappen kann auch durch Um-
steuerung der Kraft mit einem durch den Anschlaghebel be-
titigten Steuergestinge bereits beim Oftnen der Klappen vor-
bereitet, und am Schlusse der Offnungsbewegung durch den
Klappenantrieb selbst bewirkt werden. Auf letztere Wirkungs-
weise bezieht sich der Patentschutz, sowie darauf, dals die Ge-
schwindigkeit des Schliefsens bei Anwendung von Prefs-Luft
oder Flussigkeit durch ein in die Austrittleitung des Prelsluft-
zylinders eingeschaltetes, einstellbares Drosselventil beliebig
verindert werden kann. Auch wird das zum Antriebe der
Klappen dienende Schubkurbelgetriebe durch eine Verriegelung
verriegelt, die mit dem Anschlaghebel so durch ein Gestinge
verbunden ist, dafs die Intriegelung durch Umstellung des
Anschlaghebels vor Beginn der Offnung erfolgt.

Biicherbesprechungen.

Yorschriften iiber die Aushildung und Priifung fiiv den Staatsdienst |
im hohern Baufache vom 1. April 1913, Berlin 1913, W.
Ernst und Sohn, Preis 0,6 AL :

Die vorliegende Neufassung der Bestimmungen iiber die

Ausbildung und Prifung der hoheren Staatsbaubeamten aller

Richtungen tritt fiir alle in Kraft, die nach dem 1. April 1913

zur Staatspriifung zugelassen werden. Da der Inhalt fir viele

Angehorige unseres Leserkreises von grilster Bedeutung ist,

machen wir auf das Neuerscheinen besonders aufmerksam.

Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung vom 4, November 1904, In
Ubereinstimmung mit dem im Reichs-Gesetzblatte veroffentlich-
ten Wortlaute einschliefslich der ab 1. August 1907 und ab
1. Januar 1913 giltigen DBestimmungen. Vierte neu
bearbeitete Auflage. DBerlin 1913, W. Ernst und Sohn.
Preis 0,8 M.

Die auf den vollen Stand der gegenwirtig geltenden Be-
stimmungen iiber den Bau und Betrieb der deutschen Eisen-
bahnen gebrachte Ncuausgabe der »B. O.« hat das alte ge-
wohnte Kleid behalten, Diese vierte Auflage bildet vom
1. Januar 1913 an, die wichtigste allgemeine Grundlage fiir
das Verhalten der beim Baue und Betriebe der Kisembahnen
Angestellten, darf daher in den Hinden keines von ihnen fehlen.

Ing. Pictro Oppizzi, Ferrovie ¢ Tramvie.
esercizio, tecnologie dei trasporti.

Costruzioni, materiali,
Manuale completo del

|

construttore eserceute ferroviario. U. Hoepli, Milano 1913,
Preis 12,5 lire. '

Das sehr vollstindige Werk des bekannten Kisenbahn-
TFachmannes enthalt aufser der Darstellung aller Zweige des
Lisenbahn-Baues und -Betriebes eine eingehende Erdorterung aller
naturwissenschaftliichen, mathematischen, bautechnischen. und
maschinentechnischen Ililfswissenschaften in gedringter Be-
arbeitung: wir nennen davon besonders den Erdbau, Grund-
bau, Briickenbau, Hochbau, Tunnelbau, die Anlage fur die
Gewinnung von Wasserkriften nebst den Turbinen. !Alle
Abschnitte sind reich an Zahlen- und Wertangaben nach der
vielseitigen Erfabrung des Verfassers und den Veroffentlich-
ungen aus allen bedeutungsvollen Landern ausgestattet.

Wir machen auf dieses handliche Werk namentlich in
Bezug auf die elektrischen- und Gebirgs-Bahnen aufmerksam,
die in Italien auf Grund der natirlichen Verhiltnisse besonders
entwickelt sind und daher eine besonders wertvolle Bearbeitung
erfaliren haben. -

Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle (ramvie.
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezia-
listi. Unione tipografico editrice torinee. Turin, Mailand,
Rom, Neapel.

Heft 237, Vol. V, Teil III, Kap. XIX. Elek-

trische Klein- und Hauptbahnen von Ingenieur
Pietro Verole. Preis 1,6 Il

Fiir die Redaktion verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a.
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter,

D. DroJng. G. Barkhausen in Hannover.
. m. b. H. in Wiesbaden.



