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Die Murgtalbahn.

Gaber, Bauinspektor in Heidelberg.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel 24,

Im Juni 1910 wurde die Neubaustrecke Weisenbach- ! Riicksicht genommen, von denen Forbach zwei mit 530 m
Forbach der in Rastatt von der Hauptbahn Karlsruhe-Basel | Ladelinge besitzt. l
abzweigenden Murgtalbahn dem Verkehre iibergeben und damit
das schonste Tal im nérdlichen Schwarzwalde dem grolsen
Reiseverkehre erschlossen.

Im Juli 1902 begann die neugegriindete Bahnbauinspektion

Nach dem hohen Felseinschnitte am Ende des Bahnhofes
Weisenbach fithrt die Linie im einzigen schienengleichen (Tber-
gange ither die Laundstralse Rastatt-Ireudenstadt, dessen Be-
seitigung wegen angrenzender gewerblicher Anlagen zu kost-
Gernsbach unter dem jetzigen Baurate Hauger die Einzel- spielig gewesen ware, und iiberschreitet einen Werkkanal und das
bearbeitung der eingleisig mit Regelspur geplanten Linie. Sie mit runden Granitwacken dichtbesiite Murgbett auf zwei eisernen
liegt in ihrer ganzen Ausdehmung im Granit, der bald nackt Briicken in geringer 116he iiber dem Hochwasser (Abb, 1 Taf. 24).

ansteht, bald von einer niedrigen Erdschicht mit Gerdlle des Zur Aufnahme des Arbeiterverkehrs liegt die Haltestelle Au
hoher liegenden Buntsandsteines bedeckt ist. In dem von

Norden nach Siiden ziehenden tief eingefressenen und scharf Papier- und Holzstoff-Fabriken, die durch ein besonderes
gekrimmten Murgtale iberwindet sie auf 5,87 km Liinge ' Gitergleis langs der- Landstralse Anschluls an Weisenbach
zwischen Weisenbach und Forbach 106 m Hohe. (Abb. 1 Taf. 24). " haben. Die Schrofen des Fiillenfelsens bedingen den 215 m
Ill.l Léangsschnitte (Abb. 2, Taf. 24) sieht man haufig die | langen Fillentunnel und eine zweite Murgkriammung den
grolste Steigung 22,2 %fo: die in den Bogen nur wenig er- 158 m langen Hardttunnel, jenseit dessen der Taliibergang
mafsigt ist; die gemittelte Steigung betrigt 18,29/, die Bahn- | den Flufs unterhalb des Dorfes Langenbrand aberspannt.
hof-Neigung in den Bahnhofen ist 2,5 ®lop- Der kleinste Halb- ' (Abb, 3, Taf. 24, Texabb. 1). In den Wiesengrund zwischen
lesser von 200m war am Anfange bei Weisenbach wegen Landstrafse und Murg wurde der Bahnhof Langenbrand-
angrenzender Werkanlagen auf 440 m Linge nicht zu ver- | Bermersbach halb in den Berg und halb in die Murg gelegt.
meiden; der nichstgrosfere von 220 m kommt auf 1500 m Nach dem 160 m langen Brachtunnel geht es im Einschnitte
Lange vor. Von der ganzen Strecke liegen 3900 m in Baigen, | durch den Schulmeisterfelsen und im Bogen von 220 m Halb-
1340 m in Tunneln und 450 m auf Briicken. messer durch die Tennetschlucht (Textabb. 2 und 3) auf hohen

An Stationen sind vorhanden : Pfeilern eine Flufskrimmung durchschneidend. Jenseit des

im Anschnitte etwas entfernt vom Dorfe Au gegeniiber grolsen

Zusammenstellung 1. 355 m langen Stiehltunnels war in den Wanden der Rappen-

Mitte Abstand Steighohe Meereshohe | Schlucht (Textabb. 4 und 5) zwischen Landstrafse und Murg

km km m m i kaum Platz; die Bahn wurde auf der Rappenschluchthricke,

Bahnhof Weisenbach . . . 0 — — 196,71 “auf 95m im Rappentunnel und auf 177 m im Hackentunnel
Haltestelle Au . . . . 168 1,68 29,00 225,71 - untergebracht. In den quelligen Wiesen bei Gausbach liegt

Bahnhof Langenbrand-
Bermersbach . . . | 3,29 1,62 30,25 255,96
Bahnhof Forbach-Gauslach . 6,17 2.88 47,36 303,32

- sie auf gut gesichertem hohen Damme, unterfihrt auf 180 m
die letzten Hiuser im Tunnel und endet in der grofsten Bahn-
hofsanlage der Strecke in Forbach - Gausbach, der gegeniber
Der alte Bahnhof Weisenbach wurde umgebaut und ebenso | auf dem linken Ufer Forbach liegt (Textabb. 6 und 7).
wie Langenbrand mit einem Ausweichgleise  ausgestattet, Als die Gemeinden, Werk- und Wald-Besitzer, die alte
wihrend in Forbach noch ein Uberholungs'gleis angelegt wurde, | Murgschifferschaft und der ‘reiche Heiligenfond las Gelinde
Die Bahnsteige sind 120 m lang. Beim Ausbaue der Giter- unentgeltlich gestellt hatten, wurde im August 1907 mit dem
anlagen wurde auf den Holzverkehr aus den riesigen Wildern | Baue begonnen, nachdem vorher schon. einige llochbauten zur

durch Anlage von Lagerplitzen und Verladerampen weitgehende Unterbringung der értlichen Bauleitungen ausgefithrt waren,
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band. 14. Heft. 1918 40




Italiener und Kroaten stromten truppweise ins Tal und be-
gannen die Sohlstollen der sieben Tunnel mit Handbohrung,
mit Ausnahme des Rappentunnels von beiden KEnden aus vor-
treibend. Weil von der Bewilltigung des Felsabtrages von
125000 cbm im Bahnhofe Forbach die Einhaltung der auf den
1. Oktober 1909 vereinbarten Vollendungsfrist abhing, wurde
hier eine Prefsluftanlage gebaut, die mit einer Lokomobile den
Uberdruck von 6 at fiir die Tag und Nacht arbeitenden sechs
bis zehn Bohrhammer in zwei Stufen aufspannte. In den oft
tiefen Kin- und Anschnitten wurde von Hand gebohrt. Die
ginstigen Erfahrungen in Forbach veranlalsten spiter die
Unternehmung, zwischen den beiden ersten Tuuneln und tiber
dem langsten, dem Stiehltunnel, noch je eine Prefsluftanlage auf-
zustellen, um wenigstens noch beim Tunnelvollausbruche
Maschinenbohrung zu verwenden. Die ohne Spannsiule
arbeitenden Stolsbohrer mit Luftspillung bewihrten sich auch
hier vorziiglich. Der Granit wechselte rasch seine Zusammen-
setzung und Harte, war bald grobkornig bald so fein wie
(ineis, meist stark gerissen und in Platten zerstochen, zwischen
denen feiner weilser Ton abgelagert war. Mit der Zeit sickerte
in den Stichen Wasser hervor und machte sie durch Weich-
werden des seifigen Tones zu unangenehmen Rutschflachen.
Die Tunnel-Zimmerung bestand anfinglich aus leichtem Lang-
standerbau, von dem aber zum Schwellenbau wbergegangen
wurde, da jener im eingleisigen Tunnel zu viel Raum be-
anspruchte, Im guten Gebirge wurde an Stelle des Iirststollens
mit Gewinn die ganze Kalotte vorgetrieben und die IMirst nur
leicht gesichert. Den Ausbruch forderten zwei Stollenmaschinen
von Maffei, die leider weder Rauchverzehrung noch abstellbare
Feuerung hatten, sich aber sonst vorziiglich hielten. Die satt
Granit - Bruchsteinen
des Tales, das 85 oder 45 cmn starke Gewdlbe aus Sandstein-

angemanerten Widerlager bestehen aus
quadern des Tales oder vom Neckar; die stirkste Walbung
von 60 m Starke enthilt nur Granitquader. Die Gewdolberick-
tiache erhielt
Glattstriche keine weitere Abdichtung.

Morteldecke und einem
Der
ihr und dem Gebirge wurde mit Tunnelausbruch ausgepackt.
Das Wasser geht hinter dem Gewdlbe in  den Rinnen in
Kampferhohe und durch senkrechte Abfallschlitze zum seitlich
liegenden Tunneldohlen, dessen Winde an den Ausbruch an-
betoniert sind und dessen Decke Granitplatten bilden. Nach
Vorschrift wurde Kalkzementmortel aus 1 Raumteile Zement
2 Teilen Kalk und 10 Teilen Sand, an mehreren Stellen auch
die Zusammensetzung aus 1 Teile Zement und 4 Teilen Sand
verwendet. In einigen Ringen von je 8 bis 10 m Lange mulsten
wegen lettigen Untergrundes Sohlgewolbe aus Beton eingezogen
werden.

Wie stark der Granit, und damit der Aufwand an Arbeit
und  Zeug bei den einzelnen Tunneln wechselte, zeigt
Zusammenstellung II, die das Mittel aus vier Monaten der
Beobachtung angibt.

Zusamwmenstellung II.

Aufwand fir 1 m Sohlstollen:

Dynamit Sprengkapseln Bohrer Schlepper

aulser einer starken

Raum zwischen

kg Stiick Schichten Schichten
Stiehltunnel Nordseite .. 9,3 26 72 47
» Siidseite . ... 19,2 47 9,8 5,2

52473_”

Rappentunnel Siidseite . . 10,7 29 8,5 2.6
Hackentunnel Nordseite . 12,5 8 7.5 2,5

N Siidseite . . 13,4 31 8,3 3,9
Gausbachtunnel Nordseite 4,8 22 5.2 2,9

Zusammenstellung 11T enthillt Angaben iiber die Bauzeit
und die Kosten der Tunnel:

Zusammenstellung III.

Lange Kosten Bauzeit Tagesmittel des Kosten
Sohlstollen der Einheit

m M Monate m M/m
Fiillen-Tunnel 215 183700 18 0,87 854
Hardt- R 15% 154700 13 0,94 979
Brach- . 160 156600 16 1,50 F)SO
Stiehl- R 355 325500 19 . 1,54 l917
Rappen- 95 89700 14 1,38 944
Hacken- 177 171600 12 1,51 970
Gausbach- |, 180 217800 18 1,50 1210

Der Aufwand fiir die Tore ist eingeschlossen, dagegen
nicht die Bettung und der Oberbau. Der gemittelte Fort-
schritt im Sohistollen in 24 Stunden Dbetrug 1,25 m, durch-
schnittlich kosteten die fertigen Tunnel 980 .J//m.

Nur zu einer Karreniiberfahrt iiber den Bahuhof Weisen-
bach und der Uberbriickung eines Kanales und der Murg
daselbst war Eisen notig: zwei Wegbriicken sind aus Eisen-
beton, zwei schiefe Strafsenitberfahrungen haben Betonbogen,
zu allen anderen Bauwerken wurde der im Tale vorkommende,
gute Granit verwendet.

Abb. 1. Taliibergang bei Tangenbrand, Wolbung des Hnuptl{ogens.

Der Talibergang bei Langenbrand (Abb. 3, Taf. 24,
Textabb. 1) hat einen 59 m weiten Hauptbogen, auf dem rechten
Ufer drei und auf dem linken zwei Nebenbogen von 12 m
Weite. Das Bauwerk besteht ganz aus Bruchsteinmauerwerk
in Schichten ungleicher Hohe, nur der Hauptbogen aus Granit-
quadern, die bei Raumiinzach gebrochen wurden. Der Mortel
der Gewdlbe enthilt 1 Teil Zement und 3 Teile Sand, ‘das
andere Mauerwerk Kalkzementmortel 1:2:10. Die Lehrgeriiste
der Nebenbogen die der Tennet-
schluchtbriicke als Fachwerkbogen ausgebildet und auf Krag-
steine der Pfeiler gesetzt, Das Lehrgeriist des llauptbogens
hatte vier Binder und stand auf Kragsteinen der Haupt-
widerlager und drei gemauerten Hilfspfeilern (Textabb. 1).
Die Mauersteine lieferte ein naher Bruch, die anderen Bau-
stofte filhrte ein Bremsberg von Landstralse zu. Die
Quader wurden von dem auf dem Lehrgeriiste abgestiitzten
Krangleise in der Zeit vom 1. Oktober bis 14. Dezember 1908

waren in Anlehnung an

der
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ringweise in je sechs Teilen versetzt. Die Uberhohung des
Geriistes um 15 cm ging im Scheitel wihrend des Wdalbens
auf 11 em herunter. Die Bauzeit der .150 m langen Briicke
betrug 24 Monate; geleistet wurden 1020 cbm Baugruben-
aushub und 4360 cbm Mauerwerk. Die Dausumme betragt
206 000 M, das Brickenmauerwerk kostet also 47 M cbm,

Abb 2. Tennetschluchtbriicke.

Die Tennetschluchtbriicke (Textabb, 2

und 3) liegt im
Bogen von 220 m Halbmesser, ist 183 m lang und hat neun

gleiche Kreisgewélbe von 16 m Weite im Schnenzage. Die
senkrechten  Stirnmauern runden sich mit  zunehmender
Héhe allmilig im Grundrisse so aus, dafs ‘die mehr oder
weniger vorkragenden Abdeckplatten dem Gleishogen folgen.
Die linksufrige Bergnase wurde fiir die Murgverlegung an-
geschnitten uud die Schlucht durch eine 7 m hohe, auf dem
[elsen stehende Maucer abgeschlossen. IHinter ihr wurden die
Pfeilergruben bei gitustigem Wasserstande ausgehoben und die
Mauerung unbehelligt beendet. Zur Steingewinnung wurden
die Murgwacken gestofsen und in der Nihe Briche angelegt.
Die ganze Briicke ist aus hammerrechtem Schichtmauerwerk mit
Zementmortel aus 1 Teile Zement und 3 Teilen groben Murg-
sandes erbaut. Probewirfel von 10 c¢m Seitenlange ergaber nach
28 Tagen Erhartung an der Luft und unter Wasser 132 kg/qem
Druckfestigkeit. In Textabb. 2 erkennt man dber dem ersten
Pfeiler links den Bremsberg, der die Baustelle mit der 40 m
hoher liegenden Landstralse verband. Auch sieht man das auf
einer Seite errichtete, zum Schlusse 4 Stockwerke hohe Versetz-
geriist nebst dem Aufzugturme. Eine auf der Flulsmauer sicht-
bare Pumpe, die Mortelmischmaschine und der Aufzug wurden
durch eine Dampfmaschine betrieben. Da immer drei Gewdlbe
gleichzeitig und zwar die drei Bogen rechts zuerst, die drei Bogen
links als zweite Gruppe, schliefslich die Mittelbogen eingewdlbt
wurden, hatte nur der eine hohe Pfeiler einseitigen Schub
auszuhalten. Er wurde teilweise dadurch entlastet, dals der
angrenzende fertige Bogen so lange eingeriistet blieb, bis in
der anschliefsenden Offoung das Lehrgerist aufgestellt, von
unten herauf vier Schichten gemauert und der Scheitel belastet
war. In Textabb. 2 ist es der dritte Pfeiler von links; man
erkennt, dals er nicht stirker ist als die anderen. Jedes der
drei holzernen ILehrgeriiste wurde somit dreimal verwendet.
Der Scheitel wurde 6 em iberhdht und senkte sich beim
Waolben im Mittel um 3 cm. Textabb. 2 zeigt den Schluls
der zweiten Wolbegruppe. Der Steg tiber dic Murg fahrt zu
den Steinbroichen flufsaufwiarts. An den Pfeilern sind die fir

Schiuf der zweiten Wolbgruppe.

|

die Lehrgeriiste eingemauerten Kragsteine sichtbar, die dem
fertigen Bau jetzt noch zum Schmucke dienen. In Textabb. 3
sind in der Mittelgruppe noch Reste :der Lehrgeriiste zu
sehen, auf den fertigen Stirnmauern werden -lie Krag-
steine fir die Abdeckplatten versetzt. Das rauhe Mauerwerk
der Flufsmauner sticht angenehm von dem Schichtenmauerwerke

Abb. 3. Tennetschluchtbriicke nahezn vollendet.

der Pfeiler ab.. Im Hintergrunde beginnt der Yoreinschnitt
des Stiehltunnels. In 21 Monaten wurden einschliefslich der
Ufermauer 1740 cbm Baugrubenaushub und 6250 cbm Mauer-
werk einschliefslich der Ristungen fiir 280000 ./ geleistet,
das Mauerwerk im Ganzen kostet 44,7 J/{cbm, das der Bracke
49 M/cbm.

Den Aufwand an Arbeit und Zeug Herstellung
der neun Gewdlbe gibt Zusammenstellung 1V an. Unter Hand-
langern sind die Arbeiter verstanden, die Arbeitstoffe von
dem Versetzgeraste zum Gewolbe brachten und hier den Maurern
sur Hand gingen.

hei

Zusammenstellung 1V.
a) Aufwand im Ganzen:

Bogen Mauerwerk Mortel Maurer  Handlanger
cbhm cbm Schichten  Schichten
1 85 20,34 73 40
2 85 20.12 77 45
3 85 20,34 66 44
4 85 21,12 78 56
5 85 21,12 87 68
6 & 21,12 70 50
7 85 23,42 67 43
8 85 26,62 68 43
9 82 25,85 82 50
b) Aufwand fiar 1 cbm Gewdlbemauerwerk:
Bogen Mortel Maurer  Handlanger
cbm Schichten  Schichten
1. . 0,240 0,85 0,47
2 . . 0,286 0,90 0,53
3 . . 0,240 0,78 0,52
4 . . 0,256 1,09 0,66
5- . 0,256 0,97 0,80
6 . . 0,256 1,21 0,59
7 . 0,275 0,79 0,51
8 . 0,313 0,80 0,51
9 . . . . .. . .0206 1,00 0,61
Tm Mittel wurden verbraucht fir 1 cbm Gewdlbemauerwerl :

0,26 cbm Mortel 1:3,

0,93 Maurer-Tagschichten
0,587 Handlanger-Tagschichten
' 40%*



Abb. 4.

Rappenschlucht. Ansicht der Nordseite.

Die schone Landschaft der Rappenschlucht zeigt Textabb. 4.
In der Mitte der S0 m hohen Felswand schlingelt sich in
kurzen Bogen die ILandstrafse hin, bald in den Fels ein-
geschlitzt bald auf hohen Trockenmauern, die roh aus groflsen
Felsblocken gebildet waren: 17 m unterhalb sollte die Bahn

im Bogen von 220 m Halbmesser gebaut werden. Die erste
Trocken-Mauer safs lose anf dem die Runse ausfillenden Ge-
rélle und Schutte, das der Stralsenbau vor 40 Jahren herunter
geworfen hatte, auf und wurde durch die Bahnboschung unter-
graben. In bdser Winterarbeit wurde in zwei Schiichten der
Fels aufgesucht, Grundmauerwerk eingebracht und zwei starke
Pfeiler hochgemauert und die Mauer darauf gestiitzt. Nachdem
man drei Bogen dazwischen gespannt und den Zwischenraum
gehorig zugemauert hatte, war auch diese wackelige Mauer
standfest. Das Gerolle wird durch senkrechte Gewdélbe
Trockenmauerwerk hinter den Pfeilern gehalten. Den fertigen
Zustand zeigen Textabb. 4 und 6. Nach 6,5 Monaten war
‘die gefahrliche Arbeit mit wenigen gewissenhaften und ge-
schickten Arbeitern gliicklich beendet. Die Mauer kostete
allerdings 66 M/cbm. Gleichzeitig wurde die Stralse etwas
weiter rechts, in Textabb. 4 sichtbar, uin ihre ganze Dreite
in die Bergwand hineingelegt, um die zweite hohe Trocken-
mauer, die in Textabb. 4 bereits entfernt ist, abbrechen und
das in ihrem Fulse zu errichtende Nordtor des Rappentunnels
(Textabb. 4 und 5) bauen zu kénnen. Dazu wurden von der
alten Strafsenbischung mit Handbohrung withrend des Winters
4200 cbm in vier Monaten heruntergeschossen. Mittlerweile
hatte man auf Bahnhohe am Anfange der Schlucht, links in
Textabb. 4 und 6 den Sohlstollen des Stiehltunnels nach Norden

aus

in den Berg vorgetrieben und von Siiden her den Stollen des !

Rappentunnels bis kurz vor die Trockenmauer gebracht, dann
aber einen Querschlag zur Murg angelegt. Ilinter der Mauer
wurde die Strafse auf eine Holzbriicke gelegt, dic Mauer ab-
gebrochen, der Rappenstollen durchgeschlagen und ein  vor-
laufiges Holzdach gebaut. In Textabb. 4 sieht man rechts das

Siidtor des Rappentunnels im Baue, weiter links das Holzdach

am Nordtore, dariiber die Stelle der abgebrochenen Mauer !

und oben die helle Felswand der fertigen Strafsenverlegung.
Die Mitte der Schlucht iberspannt eine Holzbriicke. iiber ihr
liegt die Trockenmauerunterfangung und links beginnt der
Sohlstollen des Stiehltunnels.

Abb. 5. Ansicht der Siidseite.

Rappenschlucht.

Unter der holzernen Stralsenbriicke warde in 2,5 Monaten
eine kleine Steinbriicke mit drei Bogen ohne Verkehrsunter-
brechung in die Felswand hineingebaut und dann das Nordtor
des Rappentunnels hochgemauert. Die fertige Bracke und das
bis auf Kampferhohe fertige Tor zeigt Textabb. 5. In Textabb. @
tragt der 18 w1 weite Bogen der Rappenschluchtbriicke die
Bahn, der bei 5m DPfeil tm Scheitel 1 m und am Kampfer
1,50 m stark ist, Steine und Sand hierfiir, wie far das Stiehltor
wurden unten an der Murg gewonnen, auf einem Holzstege
heritbergeschafft und durch die Tunnelmaschine an einem Draht-
seile die schiefe Ebene heraufgezogen (Textabb. 6). Das Gewdlbe

Abb. 6 Rappenschluchtbriicke und Siidende des Stiehltuunels.

aus hammerrechtem Schichtenmauerwerke ist im Scheitel wegen
der Bahnkriammung 5,70 m hreit und tragt Stirnmauern aus
rauhen Blocken. Das 36 m lange Bauwerk hat 311 cbm
Mauerwerk und kostet 17000 Jf, oder 55 JM/cbm.



Zum Vergleich mit der Tennetschluchtbricke
dienen die Angaben, dals fir 1 cbm Gewdlbe-
mauerwerk verwendet wurden:

Mortel 1:3 0,248 cbm
Maurer 0,93 Tagschichten
Handlanger 1,39 «

Links in Textabb. 6 ist noch das Siidende
des Stiehltunnels mit seinem 14'm langen schri-
gen Dache in Bau, wihrend das Stdtor des
Rappentunnels mit einem Dache von 6,50 m
Lénge schon fertig ist. Die 97 m lange Durch-
querung der Schlucht kostete allein fiir Abtrag
und Mauerung 95000 /.

Abb. 7. Bahphof Forbach—Gausbach, Blick fluBiabwiirts

Textabb. 7 zeigt flulsabwirts den 24m aber der Murg
liegenden Bahnhof Forbach, dessen ins Flulsbett reichende

Boschung teils durch eine gewaltige Mauer gestiitzt wird, teils
aus Steinsatz 1:1, teils aus rauler Steinpackung 4:5 besteht.
Die Blocke hierzu lieferte die 40 m hohe Felswand. ) Jenseit
der Stralsenbriicke ist die Béschung mit 2: 3 geschittet, mit
Rasen gedeckt, bis zum Hochwasser mit grofsen Platten ge-
pilastert und durch einen Steinwurf gesichert. Zur Herstellung
der Felswand wurden 43000m Locher gebohrt, in ihnen
22000 kg Dynamit durch 114000 Sprengkapseln entziindet
und damit 125000 cbm Fels abgetragen, um Raum far den
Bahnhof zu schaffen.

Der Oberbau der Bahn besteht aus 129 mm hohen Fluls-
stahlschienen mit eisernen Querschwellen und liegt auf Bettung
aus lornblende, Gneis, Porphyr und Granit. Die Sicherungs-
anlagen der Nebenbahn sind einfachster Art. Die Hochbauten

|

stehen in Au und Forbach (Textabb. 8) in der Anschittung
und sind besonders hier durch die Griindung auf Betonfilse
sehr teuer geworden. Die Heiligensige in Forbach erzeugt
den Drehstrom von 500 Volt Spannung, der mit einfachster
Gestangefithrung iber Berg und Tal mit drei Drihten die
Bahnhofe bis Weisenbach beleuchtet. Die Leitung ist 7,7 kmn
lang, besteht teils aus Altteilen und kostete ohne Leuchtkorper
19000 M, also nur 2,47 M|m, obwohl sehr viel Sprengarbeit
notig wurde,

Nach finfunddreifsig Monaten waren die Arbeiten zur
Bildung des Bahnkérpers von der Unternehmung, W. Bruch,
Aktien-Gesellschaft in Berlin, glicklich zu Ende gefiithrt. Die
schwierigen Verhiltnisse und wohl auch die tberwiegende
Verwendung von Dynamit statt eines weniger gefahrlichen
Ersatzstoffes begriinden die grofse Zahl von sechs Toten und
etwa funfzig erheblich Verletzten, die dem Bahubaue zum Opfer
fielen. Die Bauaufsicht fithrte die Bahnbauinspektion Gernsbach,
deren Vorstand Bahnbauinspektor Lehn war. Thm zugeteilt
waren vier ortliche Bauleiter. die Regierungsbaumeister
Schuler, Gaber, EFiseunlohr beziehungsweise Pfiitzner
und Dipl.-Ing. Schaaff, die Oberleitung hatte Oberbaurat
Krauter. Von den reichlich 5 Millionen M Baukosten blieh
ein ansehnlicher Teil im Tal, da die Kinleimischen sich zahl-
reich an den Arbeiten beteiligten. Durch die Bahn hat das
Murgtal an Verkehr méchtig gewonnen und an Schénheit
nichts eingebiifst. Da die Ausnutzung der Murgwasserkrafte
auch schon eingeleitet ist, so harrt der Gegend eine Ledeutende
Zukunft.  Als Vorbedingung hierfir wurde durch Staatsvertrag
mit  Wirttemberg dic Fortsetzung der Bahn bis Kloster-
reichenbach, der nichsten Bahnstation, gesicliert.

Anheizdfen fiir Lokomotiven.
Borghaus, Regierungs- und Baurat, Vorstand des Maschinenamtes | in Duisburg.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel 25.

Zweckmilsige Anheizeinrichtungen bieten, namentlich bei
starker Inanspruchnahme einer Lokomotivstation, fir Betrieb
und Wirtschaft betriichtliche Vorteile.

In den Lokomotivschuppen des Bezirkes Duisburyg ist der

in Abb. 1 und 2, Taf. 25 dargestellte, zugleich far Wohlfahrt- -

zwecke, zur Bereitung von Warm- und Kaffe-Wasser und zum
Anwarmen von Speisen hergerichtete Anheizofen in Gebrauch,
beziiglich dessen mehrfache Anfragen vorliegen.

Das Anheizen der Lokomotiven geschieht ohne besondere

Anheizmittel, wie Reiserwellen oder Tort, unmittelbar durch
die in dem Ofen angebrannten Kohlen. Dazu gehort etwas
Ubung und Frfahrung. Die glahenden Kohlen werden un-
gefihr auf die Rostmitte gebracht; dann werden kleine Stick-
kohlen lerumgelegt und erst wenn sovicl Kohlen angebrannt
sind, dafs der ganze Rost damit bedeckt werden kann, wird
das Feuer itber den Rost verteilt.

Um Durchbrennen des Ofens zu verhindern und die an-
gebrannte Kohlenmenge einzuschranken, ist der Mantel mit



feuerfesten Steinen ausgemauert, so dafs nur eine Rostfliche von
etwa 0,25 qin bleibt.

Bei Beurteilung «des Kohlenverbrauches und der Anheiz-
zeit ist zu unterscheiden zwischen dem Anheizen nach dem
dem Ausschlacken bei Dienstwechsel.
mit wenig Feuer in den

Auswaschen und nach
Dic lLokomotiven kommen meist
Schuppen, so dafs das Feuer erginzt werden muls.

Fine ausgewaschene Lokomotive hat, wenn der Kessel
warm aufgefillt wird, mit 20 bis 25 kg glihender Kohle in etwa
2 bis 2,5 Stunden, wenn der Kessel kalt aufgefillt wird, in
etwa 3,5 bis 4 Stunden 2 bis 3 at Dampfuberdruck. Durch
einen in den Schornstein gehiingten Hulfsblaser lassen sich die
Zeiten noch verkiirzen. -

Zum Anheizen nach dem Ausschlacken geniigen 10 bis
15 kg glihender Kohle. Soll eine Lokomotive moglichst schnell
wieder dienstbereit sein, so kann sie, notigen Falles unter Be-
nutzung des Hilfsbliasers, nach 30 bis 40 Min den Schuppen
wieder verlassen.

Durchschnittlich werden aus einem Ofen taglich 25 I.oko-
motiven angeheizt.

Aufser der aus Vorstehendem erkennbaren Vereinfachung,
Verbilligung und Beschleunigung des Anheizens entsteben durch
Anheizéfen noch insofern Vorteile, als die mit der Beschaffung
und Lagerung der sonst gebrauchlichen Anheizmittel ver-
bundenen Ausgaben und die umfangreichen, wenig feuer-
sicheren Lagerschuppen fortfallen. Die geringen Ausgaben
fiir den Betrieb der Anheizéfen sind demgegeniiber nicht von
Belang.

Weitere sehr grolse Vorteile werden durch die eingangs
genannten Nebenzwecke der Ofen erreicht, zu denen gegebenen
Falles noch das Trocknen vori Sand kommt. In Speldorf sind alle
Wascheinrichtungen der drei Lokomotivschuppen und der Be-
triebswerkstatte an die Warmwasserkessel der Ofen angeschlossen,
so dals eine Warmwasseranlage gespart wird. Aus den Kesseln fir

. Kaffewasser werden alle Lokomotiv- und Schuppen-Mannschaften

und die Zugbesatzungen, zusammen durchschnittlich 700 Mann
mit Kaffewasser versorgt. Zum Anwirmen von Speisen sind
auf einzelnen Ofen statt der Wasserkessel schalenformige mit
Wasser gefiillte Gefifse angebracht. In einem Lokomotiv-
schuppen von 20 Stinden werden zweckmilsig drei Anhéizpfen
verteilt, die nach Bedarf mit Wasserkessel oder Warmschale
versehen werden. |

Ein Anheizofen mit Wasch- und Kaffe-Wasserkessel kostet
fertig aufgestellt einschliefslich Kohlenkasten ohne Fracht rund
530 M.

Die jahrlichen Erhaltungskosten eines dauernd brennenden
Ofens betragen bei halbjihriger Erneuerung der Roststibe und
der Ausmauerung rund 30 A/, Bedienungskosten entstehen
nicht. ‘ i

Die Ofen sind in den hiesigen Lokomotivschuppen seit
einer Reihe von Jahren in Gebrauch. Die Kaffe- und Warm-
wasser-Bereitung ist im Jahre 1904 vom Werkstittenvorsteher
Safsenscheidt in Speldorf eingerichtet worden und vom
Minister der offentlichen Arbeiten mit einem Preise ausgezeichnet.
Lieferer der Ofen sind Esch und Stein, Eiseugic[’se‘erej in
Duisburg-Hochfeld, ‘

Wirtschaftliche Grundsitze fiir das Anschuhen von Heizrohren mit Kupferstutzen.

Ingenieur J. Feder, Maschinen-Ober-Kommisséir der Siidhahn, Wien.

Auf dem letzten Internationalen Eisenbahn-Kongresse zu
Bern wurde auch die Zweckmiilsigkeit des Anschuhens eiserner
Heizrohre it Kupferstutzen erortert. Dabei zeigte sich, dals
bei einer grofsen Zahl von Bahnverwaltungen, namentlich in
Siddeutschland, Osterreich und der Schweiz, der kupferne
Vorschuh ausgebreitete Verwendung findet, trotzdem der viel-
fach hervorgehobene Nachteil seiner grofsen Kostspieligkeit
schwer empfunden wird.

Im Folgenden soll untersucht werden, wie weit und nach
welchen Grundsitzen ein Herabdriicken dieser Kosten mog-
lich wire.

I. Die Verluste an Rohrlinge, die beim Anschuhen ersetzt
werden miissen,

Diese Verluste entstehen einerseits durch die Abnutzung
des Rohres im Betriebe, durch Abzehrung durch Wasser und
Feuer und mechanische Beanspruchung, anderseits durch das
Herausnehmen der Rohre aus dem Kessel. Das bei diesem
Vorgange nétige Abstemmen des meist iiblichen 10 mm starken
Kupferstutzen-Bortels, sowie das Aufspalten des aufgeweiteten
Rohrendes im Rauchkasten auf eine Linge von ctwa 50 mm
filhrt bereits zu cinem Verluste an Rolrlinge von 60 mm,
Hierzu unvermeidliche  Beschidigungen der
Stirnflachen des Kupferstutzens beim Heraustreiben des Rohres
der Ieuerkiste aus.

kommen noch

von

Ferner muls noch bericksichtigt

werden, dals wegen der ungleichen Abstande der Rohrwinde
zur Wiederverwendung des Rohres auch eine gewisse Zugabe
an Linge notig ist, so dals man im Allgemeinen den durch
das Herausnehmen des Rohres aus dem Kessel entstehenden
Verlust mit etwa 70 mm bemessen kann.

II. Kleinste und grifste Linge des Kupferstutzens,.

Bei der Ausbesserung eines alten Heizrohres mit Kupfer-
stutzen handelt es sich vor allem um die Feststellunglder.
Lange des Stutzens, Ihr kleinster Wert ist 80 mm, namlich
35 mm fur den Latkegel, 35 mm fur den gestauchten Teil
und 10 mm fir den Bortelrand oder fir den aus der Rohr-
wand vorstehenden Teil. DBei einem kurzen Kupferstutzen
kommt jedoch die Lotstelle den heifsen Feuergasen und den
Stichflammen so nahe, dals sie rasch zerstort wird. Aus “diesem
Grunde mufs man dem Kupferstutzen, besonders bei stark be-
anspruchten Kesseln eine Mindestlinge von 100 bis 110 mm
geben,

Der kirzeste Stutzen hat jedoch den wirtschaftlichen
Nachteil, dals er schon nach dem nachsten Herausnehmen des
Rohres aus dem Kessel in der Regel nicht mehr verwendbar
Er wird daher mit Vorteil nur bei bereits stark ge-
deren baldige Aus-
mit einem

ist.
schwiichten Roliren Verwendung finden,
scheidung  vorauszusehen ist. Ein solches Rohr
langern Kupferstutzen zu versehen, wire wirtschaftlich nicht
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richtig, da der noch verwendbare Kupferstutzen von dem aus-

zuscheidenden Rohre abgeldtet werden miilste, wobei die zu-
geschiirften Rinder des Lotkegels erfahrungsgemials stark
verzundern. Der Littrichter milste oft neu hergestellt werden,
wodurch der Kupferstutzen wieder eine bedeutende Einbulse
an Lange erleidet. Bei schwachen Rohren ist demmnach der
kiirzeste Kupferstutzen der wirtschaftlich giinstigste,

Auch kommt es bei bestimmten Lokomotiven vor, dals
selbst lange Kupferstutzen auffallend starke und weitreichende
Zerstorungen aufweisen, so dals diese Kupferstutzen Dbei jeder
Rohrausbesserung erneuert werden miisSen. Auch in diesem
Falle ist der kiirzeste Stutzen allein am Platze. Allerdings
gehen dann diese Zerstorungen in gleicher Ausdehnung auf
das angrenzende Heizrohr iiber, aber der dadurch entstehende
Verlust an Rohrlange kann in diesem Falle auf der Rauch-
kastenseitc des Rohres mit dem viel billigern Eisenstutzen
wettgemacht werden.

Mit Ausnahme dieser beiden eben angefithrten Fille muls
man aus wirtschaftlichen Griinden zu dem ofter verwendbaren
lingern Stutzen greifen. Die vorteilhafte Lange hangt von
der Anzahl seiner mdoglichen Wiederverwendungen ab. Er-
fahrungsgemiifs kann bei ginstigen Betriebsverhiltnissen, gutem
Wasser und guter Kohle ein Kupferstutzen von etwa 200 mm
Lange hochstens viermal wieder verwendet werden. Lingere
Stutzen missen wegen der Abzehrungen und Beschidigungen der
Lotstelle nach der vierten Wiederverwendung gleichfalls jedoch
mit grofserm Abfalle ausgeschieden werden. Zudem helaufen sich
die Kosten eines solchen Stutzens gegeniiber den Kosten des
Heizrohres bereits so hoch, dals er nur unter ganz bestimmten
Voraussetzungen als wirtschaftlich zulissig erklart werden kann.

Vor allem muls das anzuschuhende Heizrohr selbst so gut
erhalten sein, dals es eine viermalige Wiederverwendung er-
warten lifst. Dieser Bedingung entspricht am vollkommensten
ein neues Rohr,

Ferner dirfen bei der betreffenden Lokowmotivgattung die
weit hineinreichenden Zerstorungen des Kupferstutzens erfalr-
ungsgemils nieht vorkommen. Dieser Bedingung entsprechen
am hiutigsten Lokomotiven fir den Betrieb ebener Strecken.

Ausnahmsweise kann auch dann, wenn diese beiden Be-
dingungen nicht véllig zutreffen, doch zum langsten Kupfer-

stutzen gegriffen werden, wenn dadurch eine sonst notige

zweite Anschuhung auf der Rauchkastenseite erspart werden kann.

1L

Die folgenden beiden Grundsatze gelten fiir das Anschuhen
alter Heizrohre.

1. Die fehlende Rohrliinge soll womiglich durch nur eine
Anschuhung ersetzt werden. :

2. Diese Anschuhung soll womdglich auf
kammerseite des Rolires mit Kisenstutzen vorgenommen werden.,

Durch Erfillung der ersten Bedingung erspart man gegen-
tiber der doppelten Anschubung den halben Arbeitslohn und
die halbe Zeit, durch Krfillung der zweiten Bedingung unge-
fahr 90 %/, der Stoffkosten, da ein neues Kupferrohr von
50/40 mm Durchmesser ctwa zehnmal so teuer ist, als ein
gleichlanges Eisenrohr von 50/45 mm Durchmesser.

Wirtschaftliche Leitsitze fiir das Anschuhen.

der Rauch-

III. a) Der kiirzeste Einheitstutzen.

In vielen Werkstitten ist es #iblich, beim Anschuhen der
Heizrohre nur einen kupfernen Kinheitstutzen zu verwenden.
Wird dessen Lange auf die kleinste noch zulissige beschrinkt,
so mufs er bei jeder Rohrausbesserung erneuert werden, da er
nach dem unter II Gesagten Wiederverwendung nicht zuliilst.
Der Vorteil dieser Art von Stutzen wire nur, dals man stets
frisch gelotete und unversehrte Stutzen in Betrieb nimmt, wo-
durch allerdings die grofste Sicherheit geboten ist. Dieser
eine Vorteil kann jedoch dic aulserordentlich hohen Erhaltungs-
kosten nicht aufwiegen, die die Heizrohre bei diesem Ver-
fahren verursachen, denn bei jeder Rohrausbesserung muls
dem Kupferstutzen auch der KEisenstutzen -erneuert
werden, um das Rohr wieder auf seine urspriingliche Lange

aufser

zu bringen.
I11. b) Der lingste Einheitstutzen,

Wirtschaftlich giinstiger ist es, wenn man am Einheit-
stutzen festhaltend diesem die Linge gibt, die erfahrungsgemals
bei der betreffenden lokomotivgattung mnoch voll ausgenutzt
werden kann. Durch Anbringung eines solchen, etwa viermal
verwendbaren Kupferstutzens von etwa 200 mm Linge an
einem gut erhaltenen Rohre erzielt man den Vorteil, den
Stutzen bei den folgenden drei Rohrausbesserungen jedesmal
nach entsprechender Kirzung beibehalten und die fehlenden
Robhrlingen durch immer grifsere Eisenstutzen ersetzen zu
konnen, wie es den oben aufgestellten Leitsitzen entspricht.
Nach der dritten Herausnahme des Rohres aus dem Kessel
wiirde es ungefihr folgendes Bild geben:

Eisen ‘L \L: Kupfer
gut Rohr bereits schwach ‘ schlecht '
e S —e oar oerers Stntad . - -

Bei der nun folgenden vierten Ausbesserung zeigt sich
bereits Nachteil der ausschliefslichen Verwendung von
Kinheitstutzen grofster ILinge. Da der Kupferstutzen durch
die dreimalige Wiederverwendung bereits stark beschadigt und
zu kurz ist, muls er abgelotet und durch cinen neuen ersetat
werden. Dafir kommt nach der Voraussetzung nur wieder
einer von 200 mm Lange in Betracht. Dieser Vorgang ist
schon deshalb unrichtig, weil an ein bereits geschwichtes Rohr
ein neuer langer Kupferstutzen verschwendet wird, aulserdem

der

entsteht der weitere Nachteil, dals das Rohr durch die An- ;

figung des 200 mm langen Kupferstutzens um 200 — 90 =

110 mm verlingert wird, was gegenitber dem in der Regel
nur 70 mm betragenden Rohrverluste um 40 mm zu viel ist.
Um diese 40 mm mufs der noch gute Kisenstutzen uberfliissig
gekiirzt werden. Dies kann unter Umstinden die Erneuerung
des nun zu kurz gewordenen Kisenstutzens notig machen.

III. ¢) Der Erfordernis-Stutzen.

Anders stellt sich die Losung dieser Aufgabe, wenn man
Kupferstutzen verschiedener Lange in Vorrat halt. Dann kann
man den Abgang an Rohrlinge von 70 mm durch einen Kupfer-
stutzen von 90 4- 70 = 160 mm ersetzen und so eine Kupfer-



rohrlinge von 40 mm sparen.
und Krneuerung des Eisenstutzens weg.

Schon aus diesem einen Beispiele geht hervor, dafs man
durch richtige Wahl des Kupferstutzens bei einem Heizrohre
bereits einen namhaften Betrag sparen kann, der sich durch
die grofse Zahl der zu erhaltenden Rohre zu einer erheblichen
Jahresersparnis steigert.

Die Forderung richtiger Wirtschaft lifst sich demmach
nur durch Haltung einer moglichst grofsen Zahl verschieden
langer Kupferstutzen erfilllen, ddie innerhalb der zulissigen
Grenzen von 110 bis 200 mm zu withlen sind. Dies bedingt
jedoch grolse Vorrite, was wirtschaftlich wieder unginstig ist.
Der Mittelweg zwischen beiden Forderungen fithrt zu einer
entsprechenden Lingenabstufung der Stutzen, die man zweck-
milsig mit etwa 10 mm bemessen kann. Hierdurch ergeben
sich zehn Stutzenlingen von 110 bis 200 mm.

Da die meisten Heizrohrwerkstatten jhren Bedarf an
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Aufserdem fillt die Kirzung | Kupferstutzen sclbst erzeugen und so eingerichtet sind, dafs

die Leistung der Rohrstutzen-Bianke der L.eistung der Litéfen
angepalst ist, so kann die Frzeugung der verschiedenen Langen
von Kupferstutzen genau nach dem tiaglichen Bedarfe geregelt
werden, In diesen Werkstatten braucht man also keine
grolseren Vorriite verschicden langen Kupferstutzen
halten, ein verhilltnismalsig geringes Lager an ganzen Kupfer-
rohren geniigt. .

In vielen Werkstitten werden jedoch die Kupferstutzen
grundsiitzlich in fertiger Lange von auswiirts bezogen, In
diesem Ialle bedingt die grosfe Zahl verschieden langer
Kupferstutzen auch grolse Vorriate. Darin liegt wohl mit ein
Grund, weshalb in vielen Werkstitten noch an dem ﬂﬂipheit-
stutzen festgehalten wird. Der hierdurch erzielte Vorteil steht
jedoch in keinem Verhilltnisse zu den Mehrkosten, die durch
das unwirtschaftliche Gebahren Einheitstutzen er-
wachsen,

an zu

mit  dem

Uber den Lauf steifachsiger Fahrzeuge durch Bahnkriimmungen.

Dr.-Jng. Heumann, Regierungs-Banmeister in Berlin. I

Dr. Schldls*) behauptet mit Bezug auf meine Bemerk-

ungen**) zu seinem gleichnamigen Aufsatze***) zunichst, die

Untersuchungen von Dr. Ubelacker, auf die ich mich stiitze,
seien auf den vorliegenden Fall nicht ohne Weiteres anwend-
bar, «weil sie auf eine andere Richtung abzielen». Wenn ich
die Arbeit I8, die zur Fortbewegung des Fahrzeuges um den
Winkel y in der Bahukrammung zu leisten sei, gleich der
Summe aus den Arbeiten der Reibung zwischen Rad und
Schiene bei der Lindrehung der Raderpaare in ihre sich gleich
bleibende Richtung Krimmungsmittelpunkte
lehne ichﬁ mich damit nur vermeint- Abb. 1.
lich an Ubelacker an, aulserdem As
sei diese Berechnung nicht richtig. |

In der Arbeit von Ubelackert) f—— %
heilst es: B

£
«Die gesamte Widerstands- k " é,\;/«-t‘{"
. 1?

zum setze, so

Kriimmungsbogens 1 ist die Summe I

arbeit 9@ bei Zuriicklegung des
g8 T e \?
N/ K

der an den einzelnen Riadern auftre-

tenden Reibungsarbeiten K. T LY e
und G : x . y». Darin sind K und G
die Beitrige des Reibungswiderstan-
des in Richtung der Langsachse und
rechtwinkelig dazu, die @brigen Be-
zeichnungen ergeben sich aus Text-
abb, 1, '

Die Abweichungen bei den an-
laufenden Riidern habe ich in meiner
frithern Arbeit ausdriicklich hervor-
gehoben, Dalfs diese Widerstands-
arbeit von der Maschine zu leisten
ist, spricht Ubelacker in seiner

*) Organ 1912, 8. 440,

**) Organ 1912, 8. 257,

*6*) Organ 1912, 8. 50, 64,
+) Organ 1903, Beilage, S. 4, Zeile 10, rechte Spalte von unten.

¥

Arbeit klar aus. Von dieser Rechnung nach Ubelacker
weicht meine nur darin ab, dals ich die ganze Reibung
an einem Rade nicht in die einzelnen Beitrige K und G
zérlege. Die Anlehnung darfte daher eine tatsichliche

sein. Der der Widerstandsarbeit 28 entsprechende Krimmungs-

widerstand W = darf nicht verwechselt werden mit

der Zugkraft Z: diese kann auch zu Null werden, W aber
nie*). W wird niecht durch Z, sondern durch die -Schwer-
kraft des auflaufenden Rades itberwunden.

Nun behauptet Dr. Schlofs weiter, die Arbeit 28 sei
nicht gleich der ganzen Reibungsarbeit der Réder, sondern
lediglich gleich der Arbeit zur Uberwindung der Reibungs-
widerstinde K in Richtung der Fahrzeuglingsachse. Damit
tritt die Frage auf: wodurch wird die Reibungsarbeit recht-
winkelig zur Lingsachse entgegen dem Reibungswiderstande G
(Textabb. 1) auf dem Wege ac und a‘c’, geleistet. Nach
Dr. Schléls leistet die Schiene diese Arbeit aus sich heraus,
ohne dals durch eine #ulsere Kraft ein entsprechender Arbeits-
wert auf die Schiene ibertragen wiirde.

Demnach wird die Widerstandsarbeit 5.Qa_l)-jgeieistet
durch die auf das Fahrzeug auszuitbende, viel ‘kleinere
Maschinenarbeit g.Qm; das ist aber nur moglich bei Un-
giilltigkeit des Gesetzes von der Erhaltung des Arbeitsvermogens.
Die Schiene kann wohl einen Druck ausiiben, aber |keine
Arbeit leisten. Tatsichlich wird die Maschinentriebkraft in
folgender Weise in die rechtwinkelig dazu gerichtete Kraft
zur Uberwindung von G umgesetzt. Das anlaufende Rad der
fihrenden Achse steigt mit der Spurkranzhohlkehle an der
Schiene auf: der im geraden Gleise fast senkrechte Druck
zwischen Rad und Schiene neigt sich nach innen, der Wage-
rechten zu: seine wagerechte Teilkraft sucht das Rad von der
Schiene abzuziehen, Dem widersetzt sich die Summe aller
Reibungswiderstinde an allen Riderauflagestellen. Dieses An-
steigen des anlaufenden Rades, das Wachsen der wagerechten

%) Ubelacker, Organ 1913, Beilage, S. 4 und 5. N
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Teilkraft, dauert so lange, bis diese alle Reibungswiderstinde | Schubkraft auf das Fahrzeug ausgeiibt, so mufs die algebraische
grade eben iberwindet; dann rutscht das Rad unter Gleit- | Summe der in die Lingswirkung des Fahrzeuges fallenden -

verschiebung des ganzen Fahrzeuges ab, steigt von neuem auf,
bis nach einigen Schwingungen Gleichgewicht zwischen dem
Momente der wagerechten Teilkraft des Schienendruckes und
dem Momente aller Reibungswiderstinde, um M als Drehpunkt,
erreicht ist. Die weitere Bewegung des fahrenden Rades in
der Bahnkrammung besteht in einem gleichzeitigen Abrutschen
und Aufsteigen. Die Arbeit zur Uberwindung der Reibungs-
widerstinde G wird daher von der Schwere des durch die
Maschinenkraft angehobenen filhrenden Rades geleistet.

Diese Bewegung der Achsen in Richtung ac, gegen die
Widerstinde G, ist eine Gleitverschicbung aller Lauffischen
auf dem Schienenkopfe; die dazu erforderliche Arbeit macht
nach Textabb. 1 einen erheblichen Teil der ganzen Arbeit 18
aus. Diese Reibung aufsert sich nicht, wie Dr. Schlo[s be-
hauptet, als Spurkranzreibung, die zwischen Radflansch und
Schienenkopfflanke des fahrenden Rades unter Umstinden auf-
tritt, fast senkrecht zu G steht und stets so gering ist, dals
sie vernachlissigt werden kann,

Was die Spurkranzreibung S anbetrifit, gibt Dr. Schlofs
zunichst - zu, dafs G in Punkt C nicht in Richtnng der Be-
rihrenden an den Kreis um M,
sondern rechtwinkelig zu A, C
steht (Textabb. 2). Das setst
voraus, dals die Gleitdrehbe-
wegung von C um A, und
nicht um M vor sich geht, wie
es tatsichlich der Fall ist.
Dr. Sch1dfs nimmt aber auch
jetzt, wie frither, M als Dreh-
punkt an und setzt auf dieser
Grundlage die Gleichung fir S
an. Kr indert lediglich die
Richtung von S. Das ist ohne
Bedeutung, wesentlich jedoch,

Abb, 2, Anlaufendes Rad der
. Vorderachse.

D 420

dals der Hcbelarm von S nicht, nach Dr. Schlofs = g mm,

sondern = e, der Reibungsweg fir cine Umdrehung = 2e. x
und nicht = (D 4 20) # ist: daher ist der Wert nach

Dr. Schléls fur wy im Verhiltnisse zu grofs, das heifst

2¢

D 4 20
viel zu grols, da 2 e = 0 bis ctwa ‘-30 mm, D + 20 = 1020 bis
2020 mm, mithin

=0 bns etwa betr&gt

2¢
D420
e ist in Textabb, 2 nicht mal‘ssti).bllch aufzufassen,

Nach dem Gesagten muls meine friheren Aus-

fuhrungen*) aufrecht erhalten.

ich

Bemerkungen zu der vorstehenden Erdrterung.
Dt. Schlss.
Die vorstehende Erwiderung von Pr.-Ing. Heumann

den Untersuchungen des ®r.-Jng. Ubelacker**), in denen
es heilst: «Wird aber ein Zug, oder bei Bremswirkung eine

*) Organ 1912, S, 257,
**) Organ 1903, Beilage, S. 3, rechts unten.

Reibungskrafte dieser Einwirkung das Gleichgewicht halten,
also 2K =7 sein.« Darin ist K die Seitenkraft der ganzen
Reibung in der Langsrichtung des Fahrzeuges, wie aus Gl. 1)
Jjener Untersuchungen zu entnehmen ist. Der von Ileumann
wiedergegebene Satz aus Ubelacker besagt jedoch nur, dafs
die ganze Reibungsarbeit des Wagens die Summe der an den
einzelnen Radern auftretenden Reibungsarbeiten ist, was ich
nie in Abrede gestellt habe. Mit dem Gesetze von der Lr-
haltung des Arbeitsvermagens hat diese Sache wohl fiberhaupt.
nichts zu tun, es handelt sich vielmehr blofs um die Gleich-
setzung von Arbeitsleistungen geradlinig entgegengesetzter
Richtung,

Herr Dr.-Jug. Heumann moge sich vorstellen, dafs das
fahrende Rad an der dufsern Schiene keinen Spurkranz habe,
sondern durch irgend eine Verbindung mit dem Krimmungs-
mittelpunkte der Bahn gezwungen werde, der Schiene zu folgen,
Die nach dem Kriimmungsmittelpunkte gerichtete Seitenkraft der
Reibung zwischen Rad und Schicne wird dann von dieser Ver-
bindung ‘aufgenommen und kamn die zn ihr rechtwinkelige, in
der Lilngsrichtung des Wagens licgende Scitenkraft in keiner
Weise beeinflussen, also weder vergrofsern, noch verringern.
In Wirklichkeit tritt nun an die Stelle dieser gedachten Ver-

* bindung der Druck zwischen Schiene und Spurkranz, der bei

der Forthewegung des Fahrzeuges infolge der Drehung des
Rades eine Reibungsarbeit hervorruft, die zum grofsten Teile
in die Zugrichtung fallt und den schon vorhandenen, gleich-
gerichteten Gleitwiderstand vergrifsert.

Da der Berihrungspunkt des nicht abgenutzten Spur-
kranzes mit der Schiene in einem Abstande von ungefihr
10 mm unter der Lauffliche des Rades, in der Richtung nach
der Radachse gemessen, liegt, so entspricht dem Wege einer
Radumdrehung D der Reibungsweg des Spurkranzes (D -+40,02) ,
so dafs sich die im Beriihrungspunkte zwischen Spurkranz und
Schiene in der Richtung der Berihrenden wirkende Reibungs-

0
arbeit auf die Radlauffiache im Verhiltnisse -D +1) ’02 iiber-

setzt, wie in meiner Abhandelung bei Bestimmung des Wider-
standes der Spurkranzreibung angegeben ist. Wiire beispiels-
weise der Spurkranz sehr hoch und lige der Berithrungspunkt
zwischen ihm und der Schiene viel tiefer unter der Radlauf-
flache, als wirklich der Fall ist, so mafste ecben bei Jjeder
Radumdrehung ein grofserer Reibungsweg zurtickgelegt und
demnach eine entsprechend grolsere Zugarbeit geleistet werden,
um die Arbeit der Spurkranzreibung zu dberwinden.

Ich kann mich nach diesen Erwigungen der Auffassung
von Heamann iber diesen Gegenstand nicht anschlielsen und
wiederhole, dafls es mir zweckmalsig erschiene, diese theoreti-
schen Erirterungen zunachst nicht fortzusetzen, sondern das

. . - . Ergebnis der in Aussicht stehenden Versuche abzuwarten.
beantworte ich zunichst gleichfalls mit einer Wiedergabe aus

Wir betrachten den Meinungsaustausch aber diesen Gegen-
stand hiermit bis auf Weiteres nach den bevorstehenden Ver-
suchen als abgeschlossen.

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

14. Heft. 1913.
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Gefiige des Flufseisens. ' : -
F. Mirtens, Aachen.

Aile aus dem Stahlwerke hervorgehenden, nach dem Martin-,
Bessemer- oder Thomas-Verfahren hergestellten Blocke
sind durch Gielsen und Krstarren des fliissigen Eisens in Guls-
blockformen aus Stallguls entstanden, die fast stets kalt ver-
wendet werden. Durch das plotzliche Abschrecken des Kisens
an den Winden wird die Erstarrung des Blockes ungleich-
millsig, in den meisten Fillen in der Weise, dafs eine innere
Erstarrungszone von einer iufsern durch einen breiten Blasen-

Abb. 1 bis 14.

Abb, 2. Abb, 3.

Abb, 1.

kranz abgegrenzt ist. Die Grolse des “Blasenkranzes und das
Grofsenverhiltnis der beiden Krstarrungszonen ist verschieden
nach dem Gehalte der Beimengungen des Kisenbades. Regel
aber ist, dafs ein vorhandener Blasenkranz am Fulse des quckes
breit ansetzt und nach dem Kopfe hin frither oder spater ver-
schwindet. .

Ein Bild von dem Verlaufe des Blasenkranzes im Blocke
von unten nach oben zeigen die Textabb. 1 bis 14 an einem

Ausgewalzter Thomas-Block mit Rand- und Kernschicht.

Abb. 4. , 18 Abh. 5. Abh. 6.

Abb. 15 und 16, Siemens-Martin-Block in kalter Stdh]guﬁfomn
gegossen.

|

zu Vierkanteisen ausgewalzten Blocke aus einer Thomas-
Schmelze von 0,059/, Kohlenstoff und 0,53°/, Mangan. Aus
dem Walzstabe sind in 8 m Teilung Sticke entnommen und
gebeizt. In Textabb. 13 und 14 sind ferner nadelfeine Rand-
blasen zu erkennen, die bei der Weiterverarheitung etwa zu
nahtlosen Rohren sehr schidlich sein konnen.

s ist bekannt, dafs die sich aus der Mutterlange zuerst
ausscheidenden Kristalle den geringsten Gehalt an Beimeng-

Abb. 17 und 18. Siemens-Martin-Block in ausgefutterter
Form gegossen. i

ungen aufweisen, in diesem Falle an Verbindungen von Schwefel, |

Phosphor und Kohlenstoff, withrend die iibrig bleibende Mutter-

lauge eine Anreicherung an diesen Beimengungen erfihrt: spater

findet dann ein geringer Ausgleich statt.

‘Die

in den Zahlentafeln (Zusammenstellung I) aufgefiahrten
Zusammensetzungen zeigen auch deutlich den Mehrgehalt des
Kernes an Kohlenstoff, Phosphor und Schwefel gegeniiber der
aulsern Zone. Diese verschiedenen Zusammensetzungen bedingen

I



. In der hier folgendeu
Mantelschicht des in Textabb. | bis 14 dargestellten und eines zweiten in gleicher Weise ausgewalzten Thomasblockes aufgefiihrt.
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Zusammenstellung 1.
Zusammenstellung | sind die chemischen Zusammensetzungen und die Festigkeitseigenschaften von Kern- und

. ‘_ Oberfisiche Kern -
Nr.. ¢ ’ P | S ? Mn! E | F cC D C | P ‘ S ‘ Mn K F | C D Bemerkungen
r_‘ %o \ 0 v‘ [0\ % ‘kg[qmm'kgl_qmm} %o ' 0/0} AOI 0/0__L0/0] [dkgqmm kg qmm ofp | 0y e
Thomasﬁuﬁelsen (Textabb. 1 bis 14).

1 0,05 0,0870,080 053] 252 | 89.0 1606 27.0{0, 065/0,102/0,121] 0,53 | 803 | 45.5 15451250/ Botnonme der Zerreifiproben:

‘ 24,7 ‘ 384 60,8 30,0 0, 060/0,09010,095/ 0.52 | 29,7 | 44,2 53826,

005500440029 052 248 : 388 62,0265 006010 099/0,093 0,53 | 28,6 | 42,8 '54,3|26,0| Prohen 37><8 mm an einer Aufenfliche

}0 030 052 2a,9 . 39,9 |55,1'26.0 ‘0 060.0,098(0,098/ 0,53 | 29,1 | 44.2 %54.4 28,0 entnommen.

‘o 05500490031 053 26,3 - 394 |61,0 28,0 0.0600,0930,091 0.53| 295 | 44,6 589286 o
6 0,05 0,0490,032'0,53 248 884 |57.7 26,0 006000920081 052| 285 ' 434 '56,0|26.5 [/ Proben aus der Kernmitte auf 21 mm rund
7-0,05 0,0400,032, 053 258 388 |614 280 |0065’0 082/0,084) 0,53 | 28,5 ' 43.0 ' 608|265 gedreht.
8 005 00430,031 0,52 27,1 | 402 624 26,0100650,09300840,53 287 413 588280 O bedentet den Gehalt an Kohlenstoff auf
9 0,05 0,0410,031/052| 258 = 39,6 624 280 0.0600,0840,079 0,53 | 280 418 610 27.0)% ™ 100 Gonib oo
100,05 0.0470,029 052, 24.7 | 884 |625/260) 006000720077 0581 27.7 | 40,7 ‘a98 28,0 ewlchisterte.
11 /0,05 0.038,0,028 052| 256 | 395 |59.2. 260 0060‘00740074 053! 26,7 | 398 161.3 29,5|| P bedeutet den Gehalt an Phosphor auf
12 0,05 0,041 0096[052 251 885 |60,4;280 ]00600070‘0 058 0,52 26,7 39.6 631 312 100 (fewichtsteile.
13 10,055,0,040,0,024' 0,52 | 25,0 ' 38,9 60,8i28,0' ; 0,53 25,9 } 39,3 59,5 292(IS bedeutet den Gehalt an Schwefel auf
14 10,05 100440027 053 25,9 | 386 58,8 | 27,010,060 0,056 0,046, 0,52 25,6 ' 384 63,0 30,0 100 Gewichtsteile,

} . h | l | i I : ! M h M f

: ThomasfluBeisen Parallelversuch. n bedeutet den Gehalt an Mangan au
1-’;0 04 10,0610, 254 | 381 5831220 005002500254 0,81 208 | 452 220 80 100 Gewichtsteile.
2 10,0450, 0630032 0,30 250 381 604 27,0,0,050,0,1660, 162 0.30} 281 | 438 143.0{280lp b viokoit in kg qmm an der Elasti-
3 10,04500650043 0,20 256 387 61,0/ 27,0,0,0500, 160 0,142 0,31 | 295 | 434 440 260 Jititsgrenze,
4 10,04 [0,0680,045 0.30| 258 = 385 635 25,00,050,0,162 0,137 0,307 239 | 435 '44.1 |260 Bl feetiokeit in k
5 (0,04 0068}0 045 030| 260 | 384 595 27,0 0,05001520126 0,30 287 431 472 280 F = Bruchfestigkeit in kg[qmm,
6 10,04 10,068,0,040, 0,30 | 26,0 | 39,0 |61,4 270 ‘0050|0142‘0125 030 280 | 423 498 280 C = Querschnittsminderung bezogen auf
7 0045'0 071/0,052 0,80 | 254 | 881 |62:8/27,0/005001360,112, 029, 273 415 522 285 den urspriinglichen Querschnitt, -
810,04 0,069,0,050 029 262 | 39,4 |63923,0005001300,101 028 27,7 | 415 540 280D = Dehnung bezogen auf 150 mui Zer-
910,04 00670049 0,30| 25,6 | 88,2 57’0‘250“005()‘0117‘010“030’ 289 | 425 55.1 285 reifilinge.
10 0045l0068|0045 029 26,1 | 834 |60 27 0.0.050,0,1110,079 0,80, 281 | 415 560 280
11-10,0450,070,0,043/ 029 265 | 393 | 565270 00500104‘0 073/ 0,29 | 28.2 | 420 1555 27,0
120,04 0,065'0,040' 0,28 26,2 | 39,0 | 63,6250 'oosolo 0950,065 029 27,5 | 40,8 56,5 30,0
13.0,04 0,065,0,089,0,80; 26,5 | 39,3 | 59,6 28000500,081 0 057029| 274 405 570 295
na’turgemﬁfs auch verschiedene Festigkeitselgenschaftcn del ] milsig war. I)le Erstarrung der ganzen Masse muls also gleich-

innern Perlitzone und der dulsern :Martensitzone.
Zone ist weicher als die innere, hat geringere Festigkeit bei
annahernd gleicher Dehnung. Nun wird aber in sehr vielen

Fillen grade von der dulsern Schicht verlangt, dafs sie hart'

und verschleilsfest ist, so bei Schienen und Radreifen, also
mufs mit allen Mitteln versucht werden, beim Gielsen cine

Trennung des Blockes nach weicher Oberflichen- und harter -

Kern-Schicht zu vermeiden.

In welchem Malse das moglich ist, zeigen die zwei Siemens-
Martin Blocke der Textabb. 15 bis 18. Beide Blocke sind
gleichzeitig durch Trichter steigend gegossen, der in Textabb. 15
und 16 dargestellte, mit breitem Blasenkranze behaftete Block
in einer kalten Gufsform, der in Textabb. 17 und 18 darge-
stellte in einer mit 10 mm starker Warmeschutzmasse ausge-
futterten Form: beiden gemeinsam ist ein aus kugelformigen
Gasblasen bestehender Kranz, der in Textabb. 15 und 16 im
Kerne, in Textabb. 17 und 18 weiter aulsen liegt. Das
gleichmialsige Perlitgefiige des Blockes in Textabb. 17 und -18
zeigt deutlich, dals eine Trennung nach weicher und harter Zone
hier nicht stattgefunden hat. Beide Blocke wurden weiter der
Liange nach durchgesigt und an verschiedenen Stellen chemisch
untersucht. Dabei zeigte sich bei dem in Textabl. 17 und 18 dar-
gestellten Blocke eine starke Abnahme an Phosphor und Schwefel,

Die iulsere

und 18 0,05 C,

©wird.

zeitig stattgefunden haben; die Seigerung war dabei fulserst
ginstig.

Der Block in Textabb. 15 und 16 enthielt in der Mitte 0,05 C,
0,43 Mn, 0,082 P, 0,089 S und 0,005 Si, der in Textabb. 17
0,42 Mn, 0,053 P, 0,047 S und 0,005 Si.

Demnach ist der Block in Textabb. 17 und 18 bedeutend
hochwertiger, als der in Textabb. 15 und 16, denn nicht nur
ist die Iintmischung an Phosphor und Schwefel besser, sondern
auch die Entgasung muls wegen des langern Flassigbleibens der
Masse unter Druck giinstiger sein; dabei fehlt der Blasenkranz

| sanz. Wie wichtig das ist lafst sich an dem Beispiele einer Eisen-

bahnachse beurteilen. Der Blasenkranz behalt auch beim Rund-
walzen und Rundschmieden seine viereckige Gestalt: wird die
Achse nun stark abgedreht, so kann der Blasenkranz stellen-
weise blofsgelegt werden, indem in seine Ecken hineingearbeitet
wird. Dadurch wird die Fe\tl”kelt del Achse ungiinstig be-
einflufst,

Wegen dieser Verhiltnisse bestehen Dedenken gegen den
Wert der Kugeldruckprobe, denn diese kann zuniichst nur den
Festigkeitswert der Mantelzone anzeigen und der hangt nach
Textabb. 1 bis 14 davon ab, wie stark die #Aufsere Schicht
ist, und an welcher Stelle der Kugeleindruck vorgenommen
Tatsitchlich sind die Abweichungen grofs genug, um

wihrend  der. Gehalt an Kohlenstoff und Mangan sehr gleich- | diese Probe als unzuverlassig erscheinen zu lassen.

41%
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bekannten Verfahren haben sich darauf be-
schriankt, dic Gulsblécke dahin zu verbessern, dals der bei der
Abkithlung im Block sich bildende trichterformige Lunker
zum grofsten Teile beseitigt wird. Dies geschieht entweder
durch Heizung des Kopfes oder durch Lindriicken ecines Stempels
in die noch teigige Masse. Der Blasenkranz wird hierdurch
nicht beseitigt. Wenn man dagegen eine mit Wirmeschutz
ausgekleidete Eisen- oder Eisenbeton-Form kurz nacln dem

Die bisher

|

(iefsen abdeckt und so die nach oben entweichende Warme
rur Flussighaltung des Kopfes benutzt, so errcicht man eine
Abkihlung des Blockes von unten nach oben, wobei auch die
cingeschlossenen Gase gut ausgetrieben werden und erhalt
cinen gleichmilsig dichten Block ohne Lunker und ohne Blasen-
| kranz.  Durch das Abdecken der Blockform und das Fest-
| halten der nach oben abziehenden Gase entsteht ein Ubeldlucl\

der weitere Gasbildung verhindert.

Tiirdriicker fur Elsenbahn Personenwagen.

Reeps, Regicrungshaumeister a. D, zu Liiheck.

Die Griinde fir das oft schwierige Offuen Abb. 1.
der Wagentiiren liegen zum Teil darin, dals
zwei durch cinen Griff zu betitigende Ver-
schlulseinrichtungen im Schlosse vereinigt und
daher schwer zu bewegen sind. Teil in
der durch die Betricbsverhiltnisse erschwerten
Gangbarhaltung der Schlisser und Tiiren.
hauptsachlich aber wohl in der ungiinstigen
Form des Tirdriickers.

Beim Offnen des itblichen Tirschlosses
mit Kreuzdriicker ist letzten
Teiles der Bewegung des Griftes die grolste
Kraftaufwendung erforderlich,
der Federdruck
schliefsenden

Zzum

Abh, 2

withrend  des

wenn  gleich-
zeitig des Vorreibers und
der Falle zu aberwinden ist.
Der Kreuzdriicker hat dann nahezu senkrechte
Stellung, das Drehmoment muls also durch
eine Drehbewegung des [Handgelenkes aus-
geiibt werden, so dafs er erhebliche Anstreng-
ung erfordert.

Um das Oftnen des Tirschlosses zu er-
leichtern hat der Betriebsingenicur Iirb in
Litbeck den in Textabb. 1 dargestellten Hand-
griff durchgebildet, an dem der eine Fligel
zu einem Iebel verlingert ist, Dieser Kreus-
und Ilebel-Dritcker erleichtert das Otfnen des

Schlosses wesentlich, weil er gestattet, den
grofsten Widerstand durch den Druck auf

den Verlangerungshebel zu iiberwinden.

Yor dewm cinarmigen Hebeldricker hat
dic neuc Form den Vorzug, dals der Ge-
wichtsausgleich beider Iligel das sclbsttiitige
Offuen der Schlosser verhittet und  das
Schliefsen der Tiren durch Umfassen des
kreuzformigen Teiles des Drickers cbenso leicht ist, wie beim
gewohnlichen Kreuzdricker,

| gasten Beifall gefunden,

Neuwer Hebeldriicker.

Alter Kreuzdriicker mit
neuer Hebelverlingerung.

Abb. 3. SchloB mit Hebel-
driicker und neuem Schlofischild.

Abb. 4. Schlofi mit Hebeldriicker.

die

wie

Textabh. 2 zeigt, alten Kreuzdracker
mit dem Verlingerungshebel versehen werden I{Oqllell.

In Textabb. 3 und 4 sind die an einem Schlosse
und Wagen angebrachten Driicker dargestellt.

Die Libeck-Biichener und Eutin-Litbecker Eisen-
bahn-Gesellschaft hat eine grolscre Zahl ihrer Ter-
sonenwagen mit dem  beschricbenen Driicker: ausge-

stattet, dic Neuerung hat bei den Zugmannschaften un& Faln-

Bericht iiber die Fortschrltte des Eisenbahnwesens.

Allgemeine Beschrelbungen und Vorarbeiten.

Eisenbahnen in Sydney.
(Engineer 1912, 20. Dezember, S. 659. Mit Abbildung.)
Hierzu Zeichuung Abb. 3 auf Tafel 25,
Die vorgeschlagene Stadtbahn (Abb. 3,
beginnt am Hauptbahnhofe in bestehender Bahnsteighohe, fithrt
als Hochbahn iber Belmore-Park nach der Siidseite der Goul-

© reagh-,

burn-Stralse,
Bathurst-,

geht unterirdisch schrig iber die durch Castle-
George- und Goulburn - Stralse begrenzten

" Blocke, die George-Stralse entlang, jenseits der Kathedrale und

Taf. 25) in Sydney |

des Stadthauses in die York-Strafse nach dem unterirdischen
Bahnhofe Wynyard - Square. Von hier fihrt eine eingleisige
Zweigbahn nach Dawes’ Point, mit Briicke uber den Hafen



nach Milsons Point in Nord-Sydney, und dann nach Bahnhof
Bay-Road. Die zweigleisige Linie geht unterirdisch weiter nach
dem Circular- Kai, unter dem Grundsticke des Regierungs-
gebaudes und dem Botanischen Garten hindurch, durch die
Pitt-Stralse nach der Bathurst-Stralse, bicgt nach Sidosten und
geht unter Castlereagh-, Liverpool-, Elisabeth-, Goulburn-Strafse,
Wentworth-Avenue und Campbell-Stralse nach dem Hauptbahn-
hofe zuriick.

Die vorgeschlagene unterirdische Ost-Vorort-Bahn beginnt
bei Bahnhof Wynyard-Square, folgt der York-Strafse nach dem
Bahnhofe Stadthaus unter dem Konigin-Viktoria-Markte, wendet
sich unter die Bathurst-Strafse, durch Oxford -Strafse und
Waverley-Road nach dem vorlaufigen Endpunkte Bondi-Junction.

Die vorgeschlagene unterirdische West-Vorort-Bahn geht
vom Stadthause nordlich durch dic George-Strafse, schwingt
nach Westen herum, fithrt mit Tunnel unter dem Darling-
Hafen nach Balmain, dann durch Leichhardt, erreicht Para-

matta-Road, geht jenseits der Universitit nach der westlichen
George-Strafse, und dann durch die George-Stralse nach dem
Konigin-Viktoria-Markte zurick.

Stadtbahn und Zweigbahn nach Nord-Sydney sind for die
vorhandenen Fahrzeuge bemessen, wihrend die Vorortbahnen
nur fiir Vorortverkehr mit kleineren Fahrzeugen bestimmt sind,
aber die vorhandenen Stralsenbahn-Wagen aufnehmen warden.

Die in der Konigstrafse liegende Strafsenbahn, die die
Stralsenbahnen in der George-, Pitt-, Castlercagh- und Elisa-
beth-Strafse in Schienenhohe kreuzt, soll unterirdisch verlegt
werden.

Woolloomooloo soll durch eine eingleisige unterirdische
Giterbahn nach dem Darling-Hafen oder dem Circular-Kai mit
dem Bahnnetze verbunden werden. Die kiirzere und billigere
Linie von Circular-Kai nach Woolloomooloo konnte wahrend
der Stunden des stirksten Fahrgast-Verkehres nicht betrieben
werden. B—s.

Bahn-Unterbau,Brﬁbken und Tunnel

Anden-Tunnel.
F.T. M¢c Ginnis.
(Engineering News 1912, Band 67, Nr. 1. 4. Januar, S, 13.
Mit Abbildungen.)

Fir die Strecke der Anden-Bahn zwischen Las Cuevas
auf der Ostseite der Anden in 3200 m, his Juncal auf der
Westscite in 2200 m Mcereshohe mit Gebirgsiberlagerung bis
4000 m Mecreshihe wurde die in Textabb. 1 dargestellte Linic

Abb. 1, Anden-Tunnel, Lugéplnn. Mafistab 1:200000.

ausgefiilhrt.  Von Juncal aus entwickelt sie sich im Juncal-
Tale, fithrt dann weiter im Acomagua-Tale hinauf und erreicht

den Gipfel 18 km von Juncal, von denen 13 km Zahustrecke |

mit 70 bis 80 °/,, Neigung sind. Die ganze Lange der Tunnel

betragt 5 km. Die Linie enthalt auch eine kurze Reibung-
strecke mit Ausweichgleis ungefihr 6 km vom Gipfel. Der Bau
wurde 1905 begonnen und im April 1910 beendigt. B—s.

Untersuchung von Briichen. Dr.-Jng. F. Rogers.
(Engineering 1912, Nr. 2429, 19. Juli, S. 102. Mit Abbildungen.)

Um eine getrennte Fliche in einem Bruche zu erkennen,
wird ein Stick einer besonders vorbereiteten, auf einen sehr
tiefen, fetten Ton gestrichenen Gallert-Emulsion von Brom-
silber in einer ebenfalls ein steif machendes Mittel enthaltenden
verdiinnten Schwefelsiture-Losung eingeweiht, einige Sckunden
unmittelbar auf den reinen Bruch gedriickt und abgezogen.
Das ganze Verfahren dauert etwa 1 Minute.

Der Abdruck eines Bruches entsteht viel schueller, als
der eciner benachbarten Schnittflaiche. In der Starke der
Firbung des Abdruckes bestehen geringe Verschiedenheiten
gemials den Unterschieden im Aufdriicken auf die verschiedenen
Unregelmilsigkeiten der Oberfliche. Man lernt schnell, diese
Unregelmafsigkeiten durch Beobachten der sich auch in ihrem
Eindrucke in den Stoff zeigenden Form der Oberfliche zu be-
ricksichtigen. Dals der Bruch genau durch die Flecke von
Schwefelmangan als Linie des geringsten Widerstandes gegen
Bruch geht, lifst geringen Schwefelgehalt wiinschenswert er-
scheinen. B—s,

Bahnhife nnﬁ deren Ausstattnng.

Anlage zum Auswaschen und Filllen der Kessel der Lokomotiven
mit warmem Wasser.
Hierzu Zeichnung Abb, 7 auf Tafel 24.

Sobald die Lokomotive in den Schuppen gekommen ist,
wird das Feuer herausgezogen und einer der beiden Ablafs-
hihne mit der Leitung 2 verbunden. Nach dem Offnen des
Hahnes drickt der Dampf das warme Kesselwasser durch die
Leitungen 2 und 3 in einen Abscheider A, in dem das Wasser
gefiltert und aller Niederschlag abgesondert wird. Aus dem
Behilter A tritt das Wasser in den Bebdlter ) und der Dampl
durch die Leitung 4 in den Vorwirmer B, in dem er das
durch die Leitung 30 zuflielsende kalte Wasser uumittelbar

erwirmt. Der Zutritt dieses Wassers zu dem Vorwirmer wird
selbsttatig durch ein Klappventil 34 geregelt, das in der
Leitung 3 angeordnet ist und auf das in die Leitung 30 ein-
geschaltete Ventil 31 wirkt. Die vereinigten Wirkungen vou
Dampfdruck und lebendiger Kraft des dem Abscheider A durch
das Ventil 34 zustromenden Kesselwassers offnen das Ventil 31
in dem erforderlichen Umfange. Nachdem das kalte Wasser
im Behalter B geniigend vorgewirmt ist, wird es durch die
Leitung 38 dem Behillter F zugefahrt. Ist der Kessel der
Lokomotive hinreichend von Wasser entleert, so wird der Ab-
lafshahn geschlossen und nach Offnen der Auswaschluken eine
Auswaschoffnung mittels biegsamen Rohres an die Leitung 22
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angeschlossen,- Darauf wird das im Behilter D befindliche | von Kisenbahnen invlflnglaml,‘Austri\liel‘l, Siidafrika, Siidamerika

warme Wasser durch die l.eitung 14 der Pumpe E zugefiihrt,
die es durch die lLcitungen 15 und 22 in.den Kessel drickt,

der nun ausgewaschen wird. Das Auswaschwasser

l

wird auf

63" C gehalten, erforderlichen Falles wird l\altes Wasser durch .

die Leitung 30 zugefihrt. : 3

Ist der-Kessel: geniigend gereinigt, so wird der Ablalshahn
nach Verschlufls der Auswaschluken mit der zum Behilter F
fiuhrenden -Rohrleitung 49 verbunden. Die Pumpe G entnimmt
das warme Wasser dem Behilter durch die Leitung 47 und
driickt es durch dic Leitungen 48 und 49 in den Kessel. Ist
dieser geniigend. gefullt, itblicher
Weise ‘angeheizt.

so wird die Lokomotive in

An dem Behilter I befindet sich™ein Warmeregler 43,
Sinkt die Wirme des in dicsem Behalter befindlichen Wassers
unter 88" (t; so hetittigt der Regler ein Ventil 44, das durch
die- Leitungen 45 und 46 Frischdampf zulilst,
Dampfpumpen treibende Ililfsquelle liefert.

Ein zweiter Wiirmeregler 17 befindet sich
halter D. Er betitigt cin Ventil 17a,
kaltes Wasser in dem Malse zufihrt. dals die Wirme des
Auswaschwassers 63" C nicht abersteigt. Kine Verwendung
von Frischdampt zum Erwiirmen. dieses Wassers ist nur selten
erforderlich, da der Abdampt der Pumpen G und E den Be-
haltern: F und D durch die Leitungen 50 und 51 zugefiihrt
wird. Der Auspuft wird durch die Ventile 50 a und 51 a ge-
regelt, er kann von -dem einen oder andern Behalter ab-
geschlossen, auch mittels des Ventiles 52 durch den Vor-
wirmer B ins Freie-gelassen werden.

Die Behilter D und F siid noch mit Schwimmern 26
und 39 versehen, die die Veutile 28 und 42 beeinflussen, die
kaltes Wasser zulassen, wenn der Wasserstand dieser Behilter
unter die festgesetzte Hohe. sinkt.

. Um Dbestindigen- Umlauf des warmen Wassers zu sichern,
sind. zwei- Rohrleitungen 22 a und 48 a vorgesehen. Sie haben
den Zweck, das Abkiihlen des Wassers in den Leitungen zu
verhiiten, wenn die Anlage nicht ununterbrochen arbeitet.

Die in dem Behiilter A aus dem Wasser entfernten Stoffe,
Schlamm und Niederschlige, gelangen durch die Rohrleitung 19
in-ein Sammelgefals (', aus dem sie durch eine der Pumpen
zunichst in das Abzugrohr 18 und dann in das Hauptabzug-
rohr 20 gespilt werden, wobei die Ventile 10, 11 und 18a
in Tatigkeit treten. Die Reinigung der Behilter D und F kann
notigen Falles ebenso erfolgen; das Wasser tritt durch die
Ablafshahrie 23 und 24 in das Abzugrohr cin. Die Behalter D
und F sind durch ein Rohr 9 verbunden, um den Wasserstand
in beiden Behiltern auf Vgleiche Hohe bringen zu konnen,
wenn -sich’ der Wasserspiegel in dem ecien oder andern Be-
hilter bei hohem Wasserverbrauche erheblich gesenkt haben
sollte.  Offnet man dic Ventile 7 und 8, so kann das Wasser
aus ‘dem Behalter I'"in den Behilter D gepumpt werden. Nach
dem ‘Offnen der Ventile 11 und 13 vollzieht <Ich dBI Vorgang
in umgekehlter Weise. :

- Einrichtungen'di¢ser Art werden von der «Société anonyme
Helwigs in Paris, Square Delambre’ 1 geliefert und- bereits
von éiner" grofsen Zahl nordamerikanischer Eisenbahnen, ferner

den die die

an dem Be-
welches selbsttatig

" in Kddystone so verladen,

und Indien benutazt. ‘f‘k-

Die Werkstitten der preufsisch-lessischen Staatsbahnen.
(Bericht tiber die Ergebnisse des Betriebes der preufsisch-hessischen
Staatsbahnen im Jahre 1911, .

Die Unterhaltung der Fahrzeuge und der mechanischen
Vorriclltungen der Bahnanlagen sowie die Anfertigung der
erforderlichen Vorratsticke crfolgt bei den preufsisch-hessischen
Staatsbahnen in den eigenen Werkstitten, die nach Zweck,
Umfang und -Ausriistung in Haupt-, Neben- und Be‘triebs-
Werkstiatten eingcteilt sind.

Dic Hauptwerkstitten fithren vorzugsweise grofsere Untel-
haltungsarbeiten an Fahrzeugen und mechanischen Vor richtungen
aus, dic denselben Zwecken dicnenden Nebenwerkstatten unter-
scheiden sich von ersteren durch geringere. Ausdelnung und
In den DBetriecbswerkstitten, zu denen auch die
und  Bahnhofschlossereien gehoren,

Ausriistung.
Betriebswagenwerkstiitten

.werden nur die kleirieren laufenden Ausbesserungen an den

Betriebsmitteln ausgefiihrt. : \

Am knde des Berichtsjahres waren 71 Haupt-, 13 \'eben-
und 580 Betriebs-, zusammen 664 Werkstitten vorhanden,
von denen 73 mehr als 300, 60 mehr als 50 bis 300 und 531
50 und weniger Arbeiter beschaftigten. —k.

Lokomotiv-Bauschuppen der Baldwin-Lokomotiv-Werke in Eddystone,
Pennsylvanien.

(Railway Age Gazette 1912, 1I. Band 53, Nr. 19, 8. November,! S. 890,
Mit Abbildungen)

Hierzu Zeichnung Abb. 4 auf Tafel 24.

Die Baldwin-Lokomotiv - Werke haben in FEddystone,
Pennsylvanien, einen neuen Lokomotiv-Bauschuppen elrlchtet
1lier sollen grofse, im Bauschuppen des IIauptwelkes m dem
19 km entfernten Philadelphia leichte Lokomotiven helgestellt
werden. -Alle Kessel sollen in Philadelphia hergestellt, aber
die Teile der Kessel fir die grofseren Lokomotiven —ge-
trennt nach Eddystone gebracht und dort eingebaut werden.
Alle Graucisen-Gufssticke werden in -der vor einigen Jahren
gebauten Gielserei in Eddystone, auch fast alle Grob- -und
Tein-Schmiedearbeit in zwei Werkstitten in Eddystone aus-
gefihrt. - Alle diese Dauteile werden zur Bearbeitung nach
Philadelphia gebracht, ein grofser Teil davon dann nach
Eddystone zum Einbauen zurick gebracht. Die Teile werden
dals sie gleich nach den richtigen
Abteilungen in Philadelphia gehen.

Der neue Iokomotiv-Bauschuppen (Abb. 4, Taf. 24) be-
deckt 3,07 ha. Die Ilallen A, B und C dienen zur Her-
stellung sehr grofser Lokomotiven. Die Aufstellung wird in
Halle C begonunen; nachdem sie einen gewissen Zustand er-
reicht hat, wird dic Lokomotive in die Halle B gezogen und
in IHalle C dic Aufstellung einer neuen begonnen. Die Aus-
ristung der Lokomotive geschieht in-Halle A, worauf sie aus
dem Schuppen gefahren und auf den angrenzenden ‘dulsern
Gleisen gepriift wird. : 1

Alle zur Aufstellung notigen Bauteile werden von den
Seiten des Schuppens hineingebracht. Die die Teile enthalten-
den Wagen Lkonnen auf den- regelspurigen "Gleisen ‘hmeln-

\
\
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gefahren werden, das Gleis niichst der Wand .wird nur zu
_diesem Zwecke verwendet. Jede Querhalle des. Schuppens ist
.mit Laufkrinen ausgeriistet, die in den drei Hallen far griflsere
Lokomotiven haben 75 t Tragfahigkeit. ,

Die IHallen D und E sind zur llerstellung von Rohren,
Heizminteln und Kesselbekleidungen, zur Lagerung von Messing-
teilen, Bolzen, Muttern und Werkzeug bestimmt., Die Hallen
F, G und 1 dienen zur lerstellung leichterer Lokomotiven.
Die fertigen Lokowmotiven werden iiber einander nach dem
mittlern (leise des Schuppens gebracht und durch die lallen
E, D, ¢, B und A hinausgefahren. Kine Hilfte der Halle I
wird fir Flammrohre und Herstellung von Flammrohren, die
andern zum Bauen von Uberhitzern benutzt. = Halle J dient zu
grofsen Ausbesserungen und zur Erneuerung alter l.okomotiven,
Halle K zur Aufstellung der grofsten Kessel. deren verschiedene
Teile in Philadelphia hergestellt worden sind.

An der Sidwest-Ecke des Gebiudes befinden sich Heizanlage,
Kohlenlager und Prelswasser-Maschinen fiir Kesselnietung.

Das Gebiude hat Betongrindungen und his zu den Fenster-

schwellen reichende Betonwinde. Das Gerippe hesteht aus
Stahl, die Seitenwande aus 20 enmi dicken Iohlziegeln., Das
Dach hat Triger aus 254 mm hohen L-Kisen, auf die 2 em

dicke Zementziegel mit Kinlage gelegt sind, Das Wasser wird
zwischen den verschiedenen Hallen durch 7,5 em weite Beton-
rinnen abgefihrt. Der Fulsboden besteht aus mit 'T'eerdl ge-
trinkten lolzblocken auf einer ungefihr 15 cm dicken Beton-
schicht.

Maschinen
Luxuszug der Santa Fe-Bahn,
(Railway Age Gazette 1911, Dezember, S. 12,7. Mit Ahbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 und 6 auf Tafel 24,

Der zwischen Chicago und Los Angeles in Sodkalifornien
verkehrende Zug legt die aber Santa I'e 3648 km lange Strecke
in 63 Stunden zuriick; er braucht in westlicher Richtung 5,5,
in Ostlicher 8 Stunden weniger, als der niichstschnelle Zug.
Der Zug besteht .aus sechs Durchgangwagen: einem Aussicht-
und einem Abteil - Pullman- Wagen, zwei Pullman-Saalwagen,
einem Klub- und einem Speise-Wagen. TFiir die einfache Fahrt
sind eine gewohnliche Fahrkarte I. Klasse und eine Schlaf-
wagenkarte zu losen, aufserdem beim Durchfahren der ganzen
Strecke 105 .M zu zahlen,

Der Aussichtwagen enthalt im vordern Teile zehn Abteile,
withrend der tbrige, hintere Teil des Wagens einen geriiumigen,
kosthar ausgestatteten Aufenthaltraum bildet, von dem aus man
auf eine grolse gedeckte Bithne gelangt, Der Aussichtraum
enthilt bequeme Stiihle, ein Schreibpult mit Ausstattung, eine
Biicherei, Zeitungen, Zeitschriften sowie einen Postbriefkasten.
Jedes Abteil ist mit zwei Doppel-Schlafpliitzen ausgestattet, zu
deren Seiten sich elektrische Lampen. befinden.

Der Abteil-Pullmanwagen enthilt sieben Abteile und zwei
Gesellschaftsriume. Jedes Abteil ist mit zwei breiten Doppel-
Schlafplatzen, Wascheinrichtung mit Putztisch, elektrisch ge-
heizten Kriuseleisen und Gepickraufen ausgestattet, die Be-
leuchtung ist elektrisch. Die Abteile sind durch Tiiren ver-
bunden und konnen zusammenhingend benutzt werden.

61
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- dampfdichten holilen Gufsstiicken.
{ Kern- und Schmelz-Ofen, das verwendete Eisen enthiilt wenig

In der Giefserei werden vier::verschiedené Arten von Gufs-
eisen fir die verschiedenen Teile der Lokomotiven - hergéstellt.
Das 60 >< 200 m grofse Gebiude ist in finf Abteilungei ge-
teilt. Eine dient zur Herstellung von Dampfrohren und anderen
Diese Abteilang :hat eigene

Schwefel. Fine. anderc.,Abteilung "diént ‘Zam Formen und
Gielsen von -Roststihen, Zylinderkipfon und. anderen gewolm-
lichen Grauecisenteilen, cine andere zur Herstellung  kleiner
Diese beiden.Abteilungen haben
gemeinsame Schmelzifen., Kine vierte; Abtailung ist fiir. Teile
bestimmt, deren Oberflaichen..der Abnutzung ausgesetzt sind;
sie h’at' eigene Schmelzifen. Die finfte Abteilung dient zur
Herstellung von Zylindern und hat eigene Kern-, und, Schmelz-
Ofen. Jede. Abteilung untersteht einem ,Werkfahrer .und; hat
ihren eigenen R;ium fiur Modelle und .Rehstoffe. i .. .., is..

Gulsstiicke auf Formmaschinen,

‘Die am Nachmittage hergestellten - Gulsstiicke' werden -in
der folgenden Nacht nach dem Reinigungsgebiude: gebracht,
am niichsten Tage gereinigt, abgeschliffen und untersucht. Am
Nachmittage dieses Tages werden sie vérladen, eingetragen
und naeh Philadelphia gesandt: *Wenn die Eintragungen im
Versandraume:- zeigen, dals ein Aufthig vollendet  ist, wird
das Modetinach dem Modell-Lagergehiude zurickgefordert.

Aufser dem Lolomotiv - Bauschuppen' und ' der Giefserei
enthilt die Anlage in' Fddystone die Schmieden, Modell-Werk-
statt, die Modell-Lagergebiude, Stronn\erl\ und Pumpstellen.

B—s.

und Wagen.

Jeder Pullman-Saalwagen enthiilt sieben Raume, in denen
sich je zwei Doppel - Schlafplitze, ein Schlaflager, Wasch-
gelegenheit-und Putztisch befinden. Zu Seiten der Schlafplittze
sindi-ielektrische Lampen vorgesehen.  Sechs voii den sichen
Raumen konnen zusammenhangend  benutzt werden:

Der Klubwagen (Abb. 6, Taf. 24) enthalt éinen bequemén
Rauch- und- Lese-Raum fiir Minner mit- véllig allsgel‘ﬁétetél'
Schinke; telegraphisch iibermittelte Biorsenanzeigen und wich‘tige
Neuigkeiten werden hier ‘entgegengenomnien. * Weiter ‘enfhiit
der Wagen Schreibpult-'und Zeitschriften, Baderaum mit Braﬁs’e,
die Barbierstube und am vordern Ende den 8,84 m langen
Gepiickraum. , o .

Der Abb. 5, Tafel 24 dargestellte ~Speisewagen
ist mit Luft-Kiahl- und Wasch-Vori'ichtung versehen. Durch
elektrische Dec kenlampen reichen Metal]oehausen und
Q(hemwelfmu wird dor SpelSPldll]ll mltto]bal beleuchtet aufset-
dem sind an den Seifenwinden elektus(he Lampen angeoulnet
(lle “unter Augenhohe llogmul “die Tische unmittelbar De-
leuchten. Die Ausstattung -besteht aus zinhobérrotem Maha-
goni, Der Wagen ist zwischen den lxopfsch\\ellen 21946 mm
lang und wiegt 65,32 t. Die 1-farmigen Mittel- Langtriiger
zeigen Fischbauchform: sie sind in der W‘lvenmltte 813, an
den Enden 308 mm hoch, die Stegstirke ist 8 mm. Mit den
Mittel-Langtriagern ist cine auf ihnen liegende, 305 mm breite
und 6 mm starke Eisenplatte--durch Nietung verbunden. Die
Aufsen:Langtriiger haben einen’ g bI_an starken Steg und sind
638 mm hoch. Die=zwischen Inmen—und Aufseii- Langtragern

in
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liegenden, den Fulsboden mittragenden Unterziige sind ] -Eisen
von 127 mm Breite und 165 mm Héhe., Unter den 22 mm
starken Fufsbodenbrettern liegt eine 19 mm starke Wirme-
schutzmasse auf Eisenblech, iber ihnen eine 16 mm starke
Schicht Flexolith und auf dieser ein Gummibelag. —k.

Schmelzschweifsung von Kupfer,

Kupferverbindungen mit Hartlot bilden bei Zutritt von
Sauren, beispielsweise im Seewasser oder bei Regen in siure-
haltiger Luft, galvanische Ketten, die zu Anfressungen fithren.
Dieser Mangel wird bei unmittelbarer Verbindung von Kupfer
mit Kupfer durch Schmelzen vermieden. Da sich aber Kupfer
unterhalb der Schmelzwarme stark mit Sauerstoff verbindet, so
entstehen neben der Naht briichige Stellen. Diese Gefahr wird
nach den Angaben des «Zentralbiro fir Azetylen und autogene
Metallbearbeitung» in Nirnberg durch Hinzufigen geeigneter
Zusatzmetalle vermieden, die Stelle
geliefert werden.

von der angegebenen

Lugbeleuchiung von Brown,
Revue électrique, 14. V1i. 1911,

In Frankreich wird diese Beleuchtung von der «Compagnie
électromécanique» gebaut, Auf den schweizerischen Bahnen
ist die Fahrgeschwindigkeit geringer, als in Frankreich, die
Stromerzeuger arbeitern daher nicht in so weiten Geschwindig-
keitsgrenzen zwischen ilirem selbsttatigen Anschlusse und der
Hochstgeschwindigkeit, man konnte daher gewohnliche Feld-
pole verwenden. Durch mechanische Verschiebung der um
90" versetzten Birsten erzielt man, dals der erzeugte Strom
fir beide Fahrrichtungen in demselben Sinne flielst.

Bei der Orléansbahn muls der Stromerzeuger in den
Grenzen zwischen 22 km/St und 120 km/St arbeiten. Deshalb
mulste man die Maschine mit Halfspolen versehen, da man mit
der mechanischen Birstenverschiebung nicht mehr auskam.
Die Stromerzeuger tragen auf den Wellen eine um 90" ver-
drehbare Kuppelung, dic auf einen kleinen Umschalter wirkt
und damit die Birsten und Stromschlisse umkehrt, Aulser-
dem erforderten die Hilfspole stiarkere Funkenléscher an den
Schaltvorrichtungen, als bei dem gewohnlichen Stromerzeuger.

Sch—a.

Elektrisehe 1D1,G.-Lokomotive.
(Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen, Februar 1912, Nr. 4, S. 70.
Mit Abbildungen.)
Far die neue elektrische Vollbahnstrecke Lauban-Konigs-
zelt hat die preulsische Staatsbahnverwaltung 1D1.G.-Loko-
motiven in zwei Probeausfihrungen bestellt, die wegen der

Abb, 1. 1D1.G.-Lokomotive. MaBstab 1: 190,

M2 O ]

© starken Neigungen kriftig gebaut und nach Textabb. 1 mit
. zwei Triebmaschinen versehen werden missen.
i motive wird eine Stundenleistung

Yon der Loko-
von 2500 PS und eine
Stundenzugkraft von 8200 kg bei 16000 kg grilster Zugkraft
verlangt. Trotz der grofsen Neigungen der vorerst 130 km langen

Strecke, die spater noch weiter ausgebaut werden soll, ist' die

Fahrgeschwindigkeit auf 80 ki, /St festgesetzt. Der Triebrad-
durchmesser wird 1150 mm betragen. Fir die Einfithrung
des elektrischen Betriebes auf dieser schlesischen Gebirgstrecke
ist folgende Kosten- und Wirtschafts-Rechnung aufgestellt:

Anlagekosten:
18400 KW

|

1. 1 Kraftwerk,
30 M[KW . e e e e
Jahresabgabe an die Bahnstrecke
36.8 Millionen K W St.
2. 4Unterwerke. 80000/15000 Volt, 13400
K V A-Leistung, 56 M[KVA. . , . . .
3. Speiseleitungen, 1685 km Doppel-
leitung, jede Einzelleitung fiir die ganze
Leistung ausreichend
4. Fahrleitungen,
Linge, 11500 M[km
5 Lokomotiven:
20 1C1.8.- und I’.-Lokomotiven 1800 P8 7.40
41 1D1.{.-Lokomotiven 2560 PS . " i}

Zusammen:

Leistung, ? j
5,50 Millionen 3.

.. . . 160 R .
520 km 1
, . . . 600 I

15000 Volt,

21,25 Millionen M.
Anderungen an Schwachstromleitungen 2,00 Millionen M.
Jihrliche Leistung:
284552 Lokomotiv-km fir Schnellzugdienst S, |
1587 747 R » - Personenzugdienst P,
1564 586 \ » - CQiiterzugdienst G
3436885 Lokomotiv-km.

Jihrliche Zugforderkosten:

a) Dampfbetrieb:
1. Angestellte, 156 Gruppen
2. Kohleverbrauch: 1549 Mt
S 0,001 ><148t>< 284552 = 4200t
P 0,001 < 16,7t >< 1587747 = 26400 t
G 0,001><19,1t 1564586 = 29800t

797472 M.

zusammen: 60400t . 939159
3. Wasserverhrauch: 9.5 cbmft Kohle 0,1 M/cbm 57600 ,
4. Schmierstoffe: 0,3 M/kg
S 0,001><29,33kg>< 234552 = 8359 kg
P 0,001 >< 30,01 kg >< 1 587 747 = 47655
G 0,001 >< 2521 kg >< 1564 586 -= 39453 .
zusammen : 95467 kg 23940
5. Unterhaltung der Lokomotiven:
a) im Betriebe 28 /1000 lLokomotiv-km 96236

b) indenWerkstiitten151,2M/1000Lokomotiv-km 519644
6. Riicklagen:

30,¢ der Beschaffungskosten = 0,03 :< 9460000 M 289 800
Verzinsung:

49fy der Beschaffungskosten = 0,04 > 9460000 M 386400 N

zusammen: 3277396 M

bh) Elektrischer Betrieb:
Angestellte, 118 Fahrer .o
. Stromkosten am Kraftwerke 27’) Pf/K W St
S und P 396 187 144 t{km, 85 W St/t km
== 13866 550 KW [St
1 770768470 t/km, 22,5 W St/tkm
= 17342290 ,
zusammen: 31208840 K W/St

n

"

"]

430000 M.

o=




dazu 79y Verlust in den
Fahrleitungen .

dazu 890/ Verlust in den
Speiseleitungen 36064899 , .

3. Vorhaltung der Speisoleitnngen und
Unterwerke . .

4. Schmierstoffe, 0.3 M/]\g
0.001 ><19.56 kg >< 284552 = 5570 kg
P 0,001 ><20,00 , > 1587747=31700 ,
G 0,001 ><1680 . > 1564586 = 26300 ,
zusammen: 63570 kg
5. Unterhaltung der Lokomotiven:
a) im Betriebe: 9,33 /{1000 Lokomotivkm
b) in den Werkstiitten 58 A//1000 Lokomotivkm
6. Unterhaltung der Strockenunter-
suchungswagen:
50/o von 280000 M
UnterhaltungderFahrl eltu ngen: ]0[0 von
5445460 M .
8. Riicklagen:
a) Fahrzeuge:
= 0,03 >< 7112000 & .
b) Fahrleitungen: 1,59/, der Beschaﬁungskoaten

33393459 K W/St

991785 M.

164000 M.

v

19000 M.

32C66
199339 ,

14000 M.

=1

54455 M.

30/y der Beschaffungskosten

213360 M.

==0,015>< 5445460 VM . 81683 .
¢) Strecken-Untersuchungs-Wagen: 3 0/0 der

Beschaffungskosten = 0.03 >< 280000 M 8400 .
d) Anderungen an Sch\vnchstromleitungen :

0,03 > 2000000 Ar 30000 ,

zusammen : 333 443 M.

!
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9. Verzinsung: 4%, der Beschaffungskosten

a) Fahrzeuge: Beschaffungs-

kosten ..= 7112000 M
h) Streckenausr ustung Be-

schaffungskosten . . . == 5990000 ,
¢) Untersuchungswagen: Be-

schaffungskosten = 280000 .
d) Besondere Einrichtungen

der Werkstiitten . . . == 225000 ,
¢) Anderungen an Schwach-

stromleitungen . . . . == 2000000 .
f) Verwaltungskosten beim

Baue, Allgemeines . = 676000 .

49/o von 16283000 M

Im Ganzen:

651320 ,
2884763 M.

Betrieb der Be-
leuchtungs- und

Zugfiorderkosten: Kraftiiber-
tragungs-
anlagen:
a) Dampfbetrieb 3277396 M 224570 M
b) Elektrischer Betrieb 2884763 130000
rsparnis bei elektrischem | 399633 M 943570 M

Betriebe

Ersparnis im Ganzen: 487203 M oder 14,99,
’ A. 7.

Besondere Elsenba.hnarten.

Strecke Bank — Liverpool-Strafse der Zentral-London-Bahn,

- Prelsluft.

(Engineer 1912, Nr. 2970, 29. Novembher. S. 564. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Tafel 24.

Die am 27. Juli 1912 erofinete Strecke Bank-Liverpool-
Strafse der Zentral-London-Bahn verbindet diese mit der
Grofsen Ost-. der Nord-London- und der London- und Nord-
west-Bahn, aulserdem bilden Stadtbahn und durch Bishopsgate
fihrende Strafsenbahnen wichtige Ubergange. Die Ver-
langerung der Bahn beginnt am Ende der friheren Abstell-
tunnel des Bahnhofes Bank, geht unter der Alten und Neuen
Breiten Stralse weiter, kreuzt die Liverpool-Strafse und lauft
dann schrig unter den Endbahnhof Liverpool-Strafse der
Grofsen Ost-Bahn, ist im Ganzen ungefihr 750 m lang.
Die Streckentunnel haben 3,78 m Durchmesser. Vor und
hinter Bahnhof Liverpool-Strafse ist ein Weichenkreuztunnel
von 7,62 m Durchmesser angeordnet. Bahnhof Liverpool-
Stralse hat zwei Tunnel von 6,46 m Durchmesser mit je einem
Bahnsteige an der Innenseite. Iinter dem fin gewohnlich be-
nutzten hintern, ostlichen Weichenkreuze sind zwei ungefihr
120 m lange Abstelltunnel zu Verschiebezwecken oder zum
Aufstellen eines Bereitschaftzuges angeordnet. Am dstlichen
Ende dieser Abstelltunnel befindet sich ein mit Luftsauger
versehener, 5,49 m weiter Schacht auf der Westseite von
Bishopsgate, der neben einem spiter auf der Westseite des
Bahnhofsgelandes abgeteuften Schachte Ausfithrung der
ganzen Tunnel diente.

Der Weichenwinkel der Weichenkreuze betragt 1:7,75.
Die Kreuzungen haben bewegliche Kreuzungstiicke, die Welchen
des vordern, westlichen Weichenkreuzes bewegliche Herzsticke.

Die Bewegung geschieht, wie die der Weichenzungen, mit
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band.

zar

‘Bahnhof Breite Strafse.

14. Heft, 1913. -

Weichenzungen und Kreuzungsticke haben Riegel-
und Druckschienen-Triebwerk. Die beweglichen Herzstiicke
werden durch einen Zylinder betiitigt, der in Verbindung mit
dem die Weichenzungen Dbetitigenden Zylinder arbeitet, so
dafs Riegel und Druckschienen nicht fir notig gehalten wurden.
Das westliche Weichenkreuz liegt auf Schwellen, das ostliche
mit 13 mm dicken Filzplatten unter Stithlen
und Ilerzstiicken. Das ganze Tricbwerk ist mit Teakholzbohlen
iiberdeckt, einen bequemen Fufsweg zu schaffen und
Funkenbildung an den Schuhen der Stromabnehmer zu verhiiten.
Die dritte Schiene ist an jedem Knde geneigt, und die Teak-
holz-Deckbohlen haben Rampen aus Teakholz mit buchenen
Abnutzungstreiten, die Schuhe der Stromabnehmer iber
die Kreuzungstiicke zu fithren. Solche Rampen sollen auch
angebracht werden, um die Schuhe der Stromabnehmer iiber
die Ausweicheschienen zu fiithren.

Bahnhof Liverpool - Strafse (Abb. &, Taf. 24) hat zwei
Schalterhallen, eine gstliche unter dem Endbahnhofe der Grofsen
Ost-Bahn und ecine westliche unter der Liverpool-Strafse vor
Erstere liegt in ungefihr 5 m Tiefe
unter der Wagenzufahrt der Hauptlinie. Sie ist durch Tunnel
und Treppen von der West-Vorort-Seite, vom Ankunfts-Bahn-
steige der Hauptlinie, von der Ost-Vorort-Seite und Bishopsgate
aus zuginglich. Sie enthdlt Waschraume, Gepickabfertigung
und Fahrkartenausgabe. Zwei bewegliche Treppen fiur Auf-
und Abstieg verbinden Bahnsteige und Schalterhalle. Die Ab-
stiegtreppe ist umsteuerbar, so dals sie bei Versagen der Auf-
stiegtreppe Fahrgiste hinaufbringen kann. Ein drittes ge-
neigtes Rohr fiur eine bewegliche Treppe ist fiir kinftige
Verkehrszunahme vorgesehen, Gegenwiirtig wird dieses Rohr
42

ganz auf Beton,
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fir eine feste Treppe benutzt, cine zweite ist in einem Schachte
nahe der Mitte der Schalterhalle vorgeschen.

Die westliche Schalterhalle liegt teils unter dem Wagen-
hofe vor Bahnhof Dreite Stralse, teils unter der Liverpool-
Stralse: EFingang und Ausgang betinden sich in der Liverpool-

Strafse unter den nach Balmhof Breite Stralse hinauffihrenden

Treppen.  Auch diese Halle hat zwei bewegliche Treppen, von
denen eine umsteucrbar ist.

Unmittelbare  Verbindung zwischen den Bahnsteigen der
Zentral-London-Bahn und den hoch liegenden Bahnhofen der
London- und Nordwest- und der Nord-London-Bahn an der

Breiten Stralse stellen zwei Aufzige in cinem 6,4 m weiten

Schachte her. Die ganze Hohe dieser Aufziige betrigt 23,24 m,

' ausgaben in Bahnsteighohe losen.

Fahrgaste von der London- und Nordwest- und der! Nord-
London-Bahn konnen Fahrkarten bei einer der Fahrkarten-
Im Bahnhofe Breite Strafse
ist eine Schalterhalle vorgesehen.

Die beweglichen Treppen der éstlichen Schalterhalle haben
12,1 m, die der westlichen 12,57 m Hohe. Die Stufen jeder
Treppe sind 1,22 m lang, 457 mm breit und 203 mm hoch.
Die Geschwindigkeit betrigt ungefihr 45 cm Sek. jede Treppe
soll 10000 Fahrgaste in der Stunde befordern kionnen. Die
Treppen werden durch je eine elektrische Triebmaschine von
50 PS getrieben, fir jede Treppe steht eine Triebmaschine in
Bereitschaft. B-—s.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Auslosevorrichtung fiir die Sperre des Ankers oder des Rechens ’ Blockwerk nicht in Ordnung ist, hat man eine federnde Lage-

von Wechselstrom-Blockwerken.
D.R.P. 254217. Sicemens und Halske in Berlin.

Bei gewissen DBauarten von Wechselstrom-Blockwerken ist
es moglich, den Rechenanker durch Schlige oder Stiofse von
aufsen hin und her zu bewegen, und dadurch den Rechen zum
Fallen zu bringen. Das wird durch eine Sperre verhindert
die den Rechenanker oder dic lechenscheibe festhilt und erst
durch das Eintreften des Blockstromes beseitigt wird, Um den
Rechen im Notfalle von Iand auslisen zu konnen, wenn das

rung des Rechens vorgeschlagen. Die vorliegende Erfindung
betrifft eine Einrichtung zu demselben Zwecke, diec aber den
Yorzug bieten soll, dals an der iiblichen Dauart der Sperre
und der sonstigen Teile des Blockfeldes nichts geiindert wird,
Bei offenem Blockfelde, wenn ein Eingriff moglich und beab-
sichtigt ist, wird die Sperre aus ihrer Sperrlage durch leine
Auslosevorrichtung herausgebracht. Diese wird bei geschltjss nem
Blockfelde aber dadurch unwirksam gemacht, dals sie 'sich
gegen einen solchen Teil des Blockwerkes legt, der fiir dessen
ordnungsmilsigen Verschluls notig ist. B-n.

Biicherbesprechungen.

Liftung im Tunnclban, Dr.-Jug. C. Schubert, Dresden.
M. Wiachtler, Dresden, A, DPreis 4 M.

Das 125 Oktavseiten und 15 Tafeln enthaltende
behandelt nach einer Einleitung die Verhiltnisse sowohl
der im Baue begriftenen, als auch der im Betriehe hefindlichen
Tunnel und zwar im ersten Abschnitte die Ursachen und Folgen
der Verschlechterung der Luft, in dem zweiten die Beschaffung
guter Luft durch Verbesserung oder Zufiihrung. Die sehr
eingehenden und iibersichtlichen Darlegungen beruhen durch-

Buch !

weg auf den an vorhandenen Tunneln gemachten Erfahrungen, .

darunter auch die die Bekimpfung zu hoher Luftwirme be-
treffenden, dic grofstenteils auch durclh Auftragung der Einzel-
werte und Ausmittelung von Schaulinien auf den Tafeln
anschaulich gemacht sind.

lichungen und ein Verzeichnis der vorhandenen langen Tunnel
mit Lingenangabe bilden den Schluls.

Nach unserer Uberzeugung wird das ganz auf plan-
mafsiger Auswertung vorhandener Erfahrungen beruhende Buch
beim Entwerfen, beim Bauen und beim Betreiben der Tunnel
die besten Dienste leisten.

Eisenbahn-Signalordnung $.0,  Gultig vom 1. VIIL 07
Reichsgesetzblatt 1907, S, 377 und 1910, S. 153,
Reichs - Eisenbahnamte  durchgesehene  Ausgabe.
ergianzte Auflage mit eingcehefteten Klappblittern,
1913, W. Ernst und Sohn. Preis 1.2 M.

In die neue Auflage sind die neuen Bilder der spitestens

ab.
Im
Zweite

Berlin

Diese

Ubertragen der Seitenzahl auf ersteres herstellen kanuj ‘
genden

einfache Behandelung ermiglicht die Benutzung der vorli
Auflage in der endgiltigen Gestalt auch nach 1919,

Ein Leitfaden far Schule und Praxis
von C. Kersten, Oberingenieur und Oberlehrer a. D,
Teil II. Bogenbricken, 3. neu bhearbeitete und er-
weiterte Auflage. Berlin, 1913, W. Frnst und Sohn.
Preis 6,20 M.

Auch dieser Band enthilt die Darstellung einer sehr
reichen Zusammenfassung von Bauwerken nach Anordnung und
Ausfithrung in zweckmilsiger Auswahl mit zutreffender Beur-
teilung und ausfithrlichen Quellenangaben. Wir betonen De-

Briicken in Eisenbeton.

. sonders die sachgemilse und noch zu wenig beachtete Be-

bis Ende 1919 allgemein einzufithrenden drei neuen Signale

Nr. 5 Langsamfahrscheibe, Nr. 9 »llalt«
Nr. 10 »Fahrt« am Vorsignale auf besonderen Bliittern so
eingefiigt, dals
durch Ankleben an

des Klappblattes das Hauptblatt und

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regie;ﬁﬁggrht. Professor a. D, Dr.sJng. G. Barkhausen in Hannover,

am Vorsignale, .

man den endgaltigen Zustand ohne Weiteres .

Eine Ubersicht den Gegenstand betrefiender Veriffent- | handelung der Bewehrung von Walzgelenken - aus Eisenbeton.

Verhiltnismilsig kurz sind die statischen Unterlagen behandelt,
doch ist auch hier als zweckmilsig zu betonen, dafs die Druck-
linie als Berechnungsmittel verschwunden, und durch die Lin-

flulslinie ersetzt ist.

Geschiftsanzeigen.

Leipziger und Co. Coln-Rhein. Fabrik fiir Feld- und Industrie-
Bahnen. Weichen- und Wagen-Bauanstalt. ‘ L
Das vortrefflich ausgestattete Ileft zeigt die zahlreithen
Frzeugnisse des Werkes fir die Anlage fester und beweglicher
Kleinbahnen von der Lokomotive, auch der feuerlosen, bis zum
Schienennagel, ganz besonders reichhaltig ist die Auswahl der
den verschiedensten Zwecken angepalsten Stand- und Hinge-

Wagen und Karren.

Durch die lange Reihe der Erzeugnisse zieht sich das be-
wulste Bestreben, die fir diese Gebiete unbedingt notige Kin-
fachheit mit Zweckmilsigkeit und Dauerhaftigkeit aller Teile
zu verbinden. Das Heft gibt dem Besteller ausfihrlichste

- Auskunft und Anleitung zur Einleitung von Beschaffungen.

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





