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liefert die Zahlen der Zusammenstellung 11, Neue Stadtgebiete

Hamburg, die zweitgrolste Stadt des deutschen Reiches, |
hat sich in den letzten Jalrzelmten aulserordentlich entwickelt,
die Zunahme der Bevilkerung ist in Zusammenstellung I an-
gegeben; Tinde 1912 war sie auf fast eine Million auf der |

I. Das Schuellbahnunetz in Hamburg, '
|

Zusammenstellung 1.
Bevolkerung der Stadt Hamburg.

Jahr | Einwohner
. [ o
\ |
1811 100 192 1
1830 144 383
1850 171013
1870 284 492
1890 569 260
1900 705 738
1912 986 804

‘Fliche von 7795,46 ha, oder auf 126 Einwohner auf 1 ha

gewachsen, cine geringe Dichte, die sich aus den grofsen ‘

Wasserfliichen des Hafens und der Alster und der verhiltnis-
mifsig wenig dichten Bebauung ergibt.

Am 1. Januar 1913 wurde das Stadtgebiet von Hamburg
“durch Hinzunahme eines Teiles der Landherrenschaften erheblich
vergrofsert, niamlich durch: Alsterdorf, Ohlsdorf, Fuhlsbuttel,
Kleinborstel, Grolshorstel und TLangenhorn im Norden, einen
Teil der der Bille, jetzt Billbrook
genannt, im Osten und die Ilbinsel Waltershof, ohne grofse
und kleine Dradenau, im Westen. Hiernach wurde die Grund-
fliche der Stadt F = 12354,81 ha, die Einwohnerzahl
E =1006 748, das Verhiltnis K:I' 81,4.

Das von dem jetzigen Netze der stiidtischen Schnellbahnen,
Stadt- und Hoch-Bahn, erschlossene Gebiet von Grols-Hamburg*)

Gemeinde Billwirder an

*) Der Begriff Grols- Hamburg ist etwas willkiirlich gewiihlt,
denn die Gelindeflichen der preufsischen Insel Wilhelmsburg mit
33223 Einwohnern und der Stadt Harburg mit 69946 Einwohnern
liegen dem Stadtmittelpunkte niiher, als die noch zu erschliefsenden
Flichen der Walddorfer; ihre wirtschaftlichen Beziehungen zur -
Stadt sind innigere und ihre Verkehrsheziehungen lebhaftere als die |

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LII. Band, 17.

werden durch dic im Baue begrificnen Schnellbahnen, die Wald-

Zusammenstellung 11,

Fliiche und Einwohnerzahl von (irofs-Hamburg am 1. Januar 1913.

Die Zablenangaben der preufsischen Orte beziehen sich auf den
Oktober 1912.

Gemcinde Fla ]ch]l] e F Einwohner E Veﬂji‘iltms
Hamburg | 12 354,81 1006 748 814
Altona . i 21805 181 716 83.4
Wandshek 1085,1 36 704 33,9
Grofs- Flottbek . 463,5 5304 11,4
Klein - Flotthek . 239,9 1901 79
Ohlsdorf 803,0 1811 2.2
Nienstedten 256,7 2467 9,6

- Dockenhuden 610,4 5 664 9,3
Blankenese . . . . 4?3.3 6 006 | 12,2
Zusammen Grofs- |

Hamburg : 18 487,21 1248321 67,4

dorferbahn, die Bahn nach Langenhorn und die Alstertalbahn
erschiossen; dem Ganzen entsprechen die Zahlen der Zusammen-
stellung II1.

In Ilamburg ist unter den deutschen Grolsstidten die

i Ausbildung eines Geschiiftsviertels am weitesten vorgeschritten.

In dem altesten, im Osten, Norden und Westen von den
chemaligen Wiillen, im Stden von der Ilbe begrenzten Stadt-
teile befinden sich grofse Gebiete mit Geschifthiiusern
ohne Wohnungen, und auch im ibrigen Teile der Altstadt

nur

der Walddorfer und des Alstertales. Zu Grofs- Hamburg miifste
man auch die hamburgische Stadt Bergedorf mit 16509, den preufsischen
Ortsteil Sande mit 6969 und die dahinter liegenden preufsischen
Vororte Reinbek mit 2164, Wohltorf mit 653 und Aumiihle mit
647 Einwohnern rechnen. Aber Harburg und Bergedorf sind keine
reinen Vororte Hamburgs, sondern mehr oder weniger selbstindige
Gemeinwesen; man konnte Harburg etwa mit Spandau und Bergedorf
mit Potsdam oder Fiirstenwalde vergleichen. Hier soll nur das zu
Grofs-Hamburg gerechnet werden. was zur Zeit oder in niichster
Zukunft durch die elektrischen Schnellbahnen erreicht wird.

Heft. 1915. 43
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Zusammenstellung 111

Fliiche und gegenwiirtige Kinwohnerzahl von Grols-Hamburg
mit Walddirfern und Alstertal®).

Gemeinde ” Fl lche F |Emwo]mer Verhaltms

\
]m !
1) Grofs-Hamburg l |
(Zusammenstellung 17) . »l 184872 1248321 67,4
2) Walddorfer
Farmsen mit Berne 721.47 1354 1,9
Wohldorf-Ohlstedt m. Lottl»el\ 117483 551 0.5
Volksdorf . . 1157,85 1084 0,9
(irofs Hansdorf- Sc.hmalulbck 111252 729 0.7
2) Zusammen Walddorfer . . “ 4 166,67 \ 3 dqri ”0,87”
3) Alstertal
Wellingshiittel Gemeinde 1485 696 47
Wellingsbiittel Gutsbezirk . 251,9 112 0,4
Poppenbiittel . 819.8 753 0,9
Sasel . Coe 892,5 511 0.6
3) Zusammen Alstertal . . .| 21127 2072 | 10
Zusammen 1) bis 8) 9247666 | 1254111 | 506
i
geht die Zahl der Wohnungen stark zuriick. Obwohl die
Anfinge dieser Kntwickelung schon in die Zeit vor den

Zollanschlufsbauten zuriickzufithren sind und sie nach Fertig-
stellung dieser, also nach 1880 verstirkt einsetzte, seit dieser
Zeit also tiglich viele Tausende morgens der Geschiftsstadt
zustromen und nachmittags oder abends in ihre Wohnungen
zuriickkehren, entbehrte die Stadt bis 1906 jedes Schnell-
verkehrsmittels. Dem inuerstidtischen Verkehre dienten neben
den Alsterdampfern nur die Strafsenbahnen und diese konnten
den Verkehr nicht mehr bewiltigen,
der innern Stadt, Strafsenzug Rodingsmarkt,
Grofse-Johannisstralse, Rathausmarkt, Hermannstralse, Ferdinand-
strafse, Glockengielserwall stark iberlastet waren, und weil
die Bebanung der Stadt an ihrem Umfange bereits die Grenze
erreicht hatte, auf der noch eine Benutzung der Stralsenbahn
in Frage kommt, so dals die weitcre Bebauung ins Stocken
geriet. Zusammenstellung 1V zeigt die Zunahme des Verkehres
der Straflsenbahnen,

weil mehrere Strafsen

namentlich der

Zusammenstellung IV,

Entwickelung des Verkehres der Strafsenbahnen in Hamburg
1892 bis 1912,

Jahr Millionen-  Zunahme Tahr Millionen-  Zunahme

Fahrten 0y o Falirten N
1892 58,0 1903 1272 11,1
1893 60,9 5,0 1904 136,0 6,9
1394 62,0 1,8 1905 145,4 6,9
1895 67,7 9,2 1906 157,3 8,2
1896 75,8 12,0 1907 166,6 5,9
1897 87,2 15,0 1908 168,5 1.1
1898 930 6,7 1999 1740 3,2
1899 98,7 6.1 1910 189.,6 9,0
1900 105,0 6,4 1911 201.2 6.1
1901 1113 6,0 1912 206,2 25
1902 1145 29

*) Nicht einbegriffen ist das von der Walddorferbahn er-
schlossene preufsische Geliinde.

Ende 1906 wurde die 26,5 km lange Stadtbahn Blankenese—
Altona —Hamburg— Hasselbrook—Barmbek — Ohlsdorf erdfinet,
die aus der ecigentlichen Stadtstrecke Altona—Barmbek und
den Dbeiden Vorortstrecken Blankenese—Altona und Barmbek—
Ohlsdorf besteht. Sie wird scit dein Jahre 1907 elektrisch
betrieben *).

Eine Verlingerung der Stadtbahn um
Ohlsdorf hinaus. die Alstertalbahn, ist im Baue.
Haltestellen auf dem Gebiete von Ilamburg hei
2.0 km, und auf preufsischem (iebiete bei IToheneichen, 3.1 km,
bei Wellingsbiittel, 4,2 km, und Poppenbittel-Sasel, 5.8 km.
Die ersten drei Haltestellen sind nur fir Fahrgaste bestimmt,
die Endhaltestelle Doppenbiittel-Sasel dient auch dem Giiter-
verkehre.  Die Bahn soll das landschaftlich
Ansiedelungen hervorragend geeignete obere Alstertal erschlielsen
und wird gleich zweigleisig angelegt.  Sic soll im Anschlusse
an die Stadtbahn elektrisch mit Zugabstinden bis zu 20 Minuten

10 Minuten herab an
Jaukosten sind  zu rund

5,8 km dber
Sie erhalt

Kleinborstel,

schone, fir

herab an und his zu
Sonntagen betricben werden,  Die
2,5 Millionen oder 430000 #/km veranschlagt.

Die eigenartigze Linienfihrung der Stadtbahn er‘klﬁrt sich
Strecke Altona - Hasselbrook durch ihre LFntstehung
aus  der Verbindungshahn Altona-1lamburg und der An-
schmiegung an die Bahn nach Libeck, die Richtungsinderung
Weiterfahrung  in  siidnordlicher
des Gebietes der
des Staates

Wochentagen

auf der

in  Hasselbrook und die
Richtung ergibt sich der Begrenzung
Stadt Hamburg, in dem die Figentum
Hamburg ist. Die Linienfihrung zeigt die besonderen Kigen-
schaften der ilteren, als Vollbalinen und fir Dallnpll'bctrieh

gebauten Stadtbahnen, die nicht den Hauptverkehrsrichtungen,

aus
Bahn

sondern den zufillig vorhandenen Freiflichen folgen. Trotz
dieser ungiinstigen Linienfihrung hat die Stadtbahn, deren

ist, einen recht grolsen
6 Millionen

Linien die Bebauung rasch gefolgt
Verkehr zu bewiltigen: er betrug im Jahre 1913: 7
Reisende oder bei 26,5 km Linge .2,9 Millionen/km.

Die Linienfahrung der Stadtbaln lalst wichtige Teile des
Stadtgebietes unberiicksichtigt, so den Schwerpunkt der Innen-
stadt, den Rathausmarkt, den Knotenpunkt des Hafenverkehres,
die Landungsbriicken in St. Pauli, wo auch der Strafsentunnel von
Steinwitrder miindet, und das grofse Gebiet auf dem ‘le(hten
Alsterufer, namentlich den volkreichen Stadtteil - hlmsbuttel
Erginzungen wurden daher von vornherein vmgesehen, vor
allem durch die von dem frihern Oberingenieur Franz
Andreas Meyer entworfene Alsterringbahn Barmbek, Winter-
hude, Eppendorf, Schiump, Sternschanze, die im Zusammenhange
mit der Stadtbahn von der preulsischen Staatshahn betrieben
werden sollte. Teil der Ringlinie ist dann spiiter von
der Stadtbahn Teil der
Hochbahn ausgefiihrt. |

Es wiirde zu weit fithren, an dieser Stelle die En‘tstiahungs-
geschichte und die zahlreichen Wandlungen der Schnellbahnent-

Dieser

abgetrennt  worden, und als ein

wiirfe bis zur Erbauung der Hochbahn ausfithrlich za schildern**),

hv?\:on Glinski, Organ 1911, S. 211.

**) Verwiesen wird auf die Schrift des Verfassers ,Hamburg
und sein Ortsverkehr*, Berlin und Hamburg 1903 und auf den
Aufsatz in der Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwal-

tungen 1912, Nr. 42 und 43.
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Die von der Siemens und Halske Aktien-Gesellschaft
und der Allgemeinen Elektrizitits-Gesellschaft auf Kosten des
Staates Hamburg erbaute, seit dem 1. Mirz 1912 im Betricbe
befindliche 17,5 km lange Hauptstrecke der Hochbalm von
Hamburg bildet eine Ringlinie ; sie besteht aus der Durchmesser-
linie Landungsbricken, Rodingsmarkt —Rathausmarkt— Haupt-
bahnhof —Barmbek und der Halbringlinie Barmbek—Winter-
hude — Eppendort — Schlump—Landungsbriicken. Hierzu komn-
men die 1914 croffneten Zweigstrecken Schlump—Eimsbittel
mit 2,65 km, Kppendorf — Ohlsdorf mit 5,4 km, die 1915 zu
erdftuende  Zweigstrecke Hauptbahnhof — Rotenburgsort mit
3,2 km, und zwei vom Staatc Hamburg zu erbauende Bahnen,
die Verlingerung der Bahn Eppendorf— Ohlsdorf iiber Langen-
horn nach Ochsenzoll mit &3 km und die von Barmbek aus-
gehende Walddorfer-Bahn nach Volksdorf, Wohldorf und Grols-
Hansdorf mit 28.3 km Linge.

Die Durchmesserlinie Landungsbricken — Barmbek ist eine
fast geradlinige Verbindung wichtiger Verkehrspunkte.  Sie
beriihrt an zwei Stellen den Hafen, ferner die wichtige Stralsen-
kreuzung Rodingsmarkt - Burstha, den Rathausmarkt mit der
benachbarten Borse und den Hauptbahnhof, Sie erschlielst
das neue Geschiftsviertel zwischen Rathausmarkt und Haupt-
bahnhof und hat in dem bevolkerten Stadtteile Barmbek cine
Reihe Haltestellen.

Die Halbringlinie Barmbek — Landungsbriicken bildet eine

zweite Verbindung der Arbeiterstadt Barmbek mit ilirer
Arbeitstelle, dem Freihafen.  Sie erschlielst zugleich den

erolsen zwischen Barmbek und Winterhude entstehenden Stadt-
garten und stellt fiir die nordwestlichen Stadtteile eine, allerdings
durch den Umweg uber den Ilafen beeintriichtigte. Verbindung
mit der Innenstadt Die Zweiglinien nach FEimsbittel
und Rotenburgsort dienen dem Anschlusse dicht bevilkerter
Stadtteile. Die Linie Eppendorf- Ohlsdorf erschlielst das bisher
noch wenig besiedelte mittlere Alstertal, und dient zugleich
dem Verkehre der westlichen Stadtteile nach dem Zentral-
friedhofe Ohlsdorf. Ihre Verlingerung nach Langenhorn soll
dem besonders fiir Kleinhaussiedelungen bestimmten nordwest-
lichen Zipfel des Staatsgebietes und die Irrenanstalt Langenlhorn
zuginglich wmachen.  Die Walddorferbahn
schliel[sungsbaliny sie soll die Besiedelung der landschaftlich
schonen, abgesonderten Gebiete lHamburgs ermoglichen und die
Abwanderung der wohlhabenden DBevolkerung in preulsisches
Gebiet eindimmen.

Die Linienfahrung des in Betrieb und Bau befindlichen

her.

ist eine recine Auf-

Hochbalhinnetzes ist nicht in allen Teilen als besonders ginstig !
Rircksichten auf die Landesgrenzen, auf den |
. sonderes Gleispaar fir den Vorortverkehr zu geben, das in

zu bezeichnen.
Hafen und die eigentiimliche Lage des
Stadtinnern haben auf sie eingewirkt. Die Fahrung als Ring
darf nicht so unginstig beurteilt werden, wie es nach den
bekaunten Grundsiitzen iber Linienfihrung von Schnellbahnen
der Tall sein mifste, denn auch den Nordring kann man als
gekriimmt gefithrten Strahl auffassen, wenn man den llafen als
einen Teil der Inncnstadt ansicht; er dient ferner dem Querverkehre

Alsterbeckens im

zwischen den Dbeiden durch das Alsterbecken getrennten Stadt-

halften. Wenig gliicklich erscheinen die von der Biirgerschaft
vorgenommenen Anfigungen der Zweigstrecken nach Eimsbiittel

und Rotenburgsort. Fir die Linie nach Eimsbittel spielt bei
der verhiiltnismilsig geringen kntfernung dieses Stadtteiles vom
Gieschiftsmittelpunkte der gewaltige Umweg der Ilochbalm dber
den Hafen eine ungiinstige Rolle; die Luftlinie von Schlump
nach dem Rathausmarkte betriigt rund 2,6 km, der Ilochbahn-
weg 3,9 km. Die Zweiglinie nach Rothenburgsort verlauft in
zu geringer Entfernung von der als Vorortschnellbahn auszu-
bauenden Fernbahn nach Berlin.

IMir die Verbindung vom Ilauptbahnhofe nach Barmbek
bhedeutet die Fuhrung der Bahn iber das Derliner Tor einen
Umweg., Wenn dieser auch ein wichtiger Verkchrsknoten ist,
s0 konnte man ihn doch bei der Fithrung dieser Linie um so’
cher auslassen, als er bereits durch die Stadtbahn an das Schnell-
bahnnetz angeschlossen ist. Die weitere Linienfithrung Berliner
Tor—Barmbek — Winterhude ist nur dadurch zu erkliren, dafs
von Barmbek aus die alte Alsterringbahnlinie benutzt wird. Im
den urspriinglichen Plinen von Gleim im Gegenentwurfe zu
den Schnellbahnentwiirfen von Meyer war unter anderen eine
Linie nach Winterhude vorgesehen, die durch Uhlenhorst, also
niher der Alster lief, und sich in vieler Beziehung besser in
das Schnellbahnnetz eingefagt hiitte, als die Linie iiber Barm-
bek mit ihrer nochmaligen Berithrung der bestehenden Stadt-
bahn.  Aber jede Linienfahrung beruht auf Ubereinkunft, und
wohl nirgends ist der Unterschied -zwischen Gewolltem und Er-
reichtem, zwischen dem Winschenswerten und Durchfithrbaren
so grols, wie im stidtischen Schnellbahnwesen; man mufls selbst
Verstofse der Linienfithrung gegen Regeln der Wissenschaft:
gutheilsen, so lange sie die Wirtschaft nicht allzu ungiinstig
gestalten. Das ist aber hier nicht der Fall, die llaltestelle
Berliner Tor und die Haltepunkte Wagnerstralse und Dehnhaide
in Barmbek gehoren zu den verkehrsreichsten des ganzen Netzes.

Fir spiter sind noch weitere Stadtbalinlinien geplant,
nimlich zuniichst die Freibafenbahn. die im Hammerbrook
von der Liniec nach Rotenburgsort abzweigend, die Elbe in
der Niithe der vorhandenen Stralsenbriicke iiberschreitet und
den Hauptteil des YFreihafens auf dem linken Ufer zuniichst
bis Steinwirder, spiiter vielleicht his Waltershof und Finken-
witrder an das Schnellverkehrsnetz anschliefsen soll, Eine Ab-
zweigung von der Linie Eppendorf— Ohlsdorf nach Grofsborstel
und weiter nach Langenhorn ist geplant, Sodann wird sicher
die Stammstrecke der Hochbahn Schlump—Iauptbahnhof nach
cinigen Jahren den ihr aus den zahlreichen Aulfsenlinien zu-
stromenden Verkelr nicht mehr bewiltigen koénnen; eine zweite
Stadtlinie wird gebaut werden massen. Uber ilwre Fithrung
schon jetzt Betrachtungen anzustellen, wiire verfriiht.

Beabsichtigt ist. der Fernbahnstrecke nach Berlin ein be-

Verbindung mit der Stadtbabn elektrisch zu betreiben wire,
um Bergedorf und die preuflsischen Vororte Reinbek, Wohl-
torf und Aumiihle besser mit der Stadt zu verbinden. Nach
Aufhohung und Bebaunung der Niederung zwischen Elbe und
Bille, des Billwirder Ausschlages, wird die Bahnlinie eine gute
Stadtbahn fiir diesen hauptsiichlich fir Grolsgewerbe bestimmten
Stadtteil geben.

Ferner werden noch Zweigstrecken des Schnellbahnnetzes
iiber den Geestriicken nach Hamm — Horn—Schiffbek und weiter

43*



286

vielleicht nach Bergedorf, sowie ein besserer Anschlufs von Wands-
bek notig werden. Auch der siidliche Teil von Altona und der an-
grenzenden Vororte an der Elbe werden auf dic Dauer eine eigene
Schnellbahnverbindung mit Hamburg nicht entbehren konnen.

Schliefslich ist auch der Bau der Linie nach Harburg
fiber die Insel Wilhelmsburg, etwa als Zweiglinie der Frei-
hafenbahn, nur eine Frage der Zeit, denn die Zahl der Vorort-
ziige zwischen dem Hauptbahnhofe Hamburg und Harburg wird
auf den Ferngleisen beim Anwachsen des Verkehres nicht mehr
geniigend gesteigert werden konnen. Die Schaftung ecines be-
sondern Gleispaares der Staatsbahn fiir Vorortverkehr erscheint
aber der technischen Schwierigkeiten wegen so gut wie aus-
geschlossen. Zubringerlinien fir die Schnellbahnlinien werden
schon jetzt erwogen, so ecine Linic von KEimshittel nach
Stellingen, ebenfalls als Schnellbaln gedacht, dann ecine Linie
von Ochsenzoll nordlich in preulsisches Gebiet, auch eine Bahn
von Poppenbiittel nach Segeberg in Holstein,

Die Stadt Hamburg ist mit ihren beiden preufsischen Nach-
barstadten Altona und Wandsbek zu einem wirtschaftlichen
Ganzen verwachsen, und sie streckt ihre TFihler nach allen
Richtungen in das preuflsische Landgebiet hinaus. Unter diesen
Umstianden erscheint es zeitgemils, dals sich die um Hamburg
liegenden preulsischen Stadt- und Land - Gemeinden zu einem
Zweckverbande vereinigen, um die aus der kommenden grols-
stadtischen Besiedelung entspringenden Verkehrs- und Be-
bauungsfragen einheitlich zu regeln. Kine Anregung hierzu
ist bereits 1912 von dem Oberbiirgermeister Schnakenberg
von Altona ausgegangen, scitdem hat man aber von der An-
gelegenheit nichts wieder gehort,

Das gegenwiirtig in Betrieb und Bau begrifftene Schnell-
bahnnetz von Grofs-Hamburg ist in Abb, I, Taf, 41 und Zu-
sammenstellung V dargestellt.

Zusammenstellung V.,
Die in Betrieb und Bau befindlichen Schnellbahnen von Grofs-Hamburg*),

I Haltestellen
0.-Z. Strecke Eraft-} Linge Mittlerer
nung Zall Abstand
km m
| i
1. (Blankenese - Ohlsdorf,
Stadthahn 1906 | 265 20 1325
2. |Landungsbriicken - Barm-
bek, Hochbahn 1912 | 17,5 23 760
3. |Hauptbahnhof Rotenburgs-
ort, Hochhahn 915 32 1 4 807
4. |Schlump-Eimsbiittel, Hoch- ‘
bahn . couflo1e | 24 1 4 598
5. |Eppendorf-Ohlsdorf, Hoch- :
bahn e 1914 54 4 1345
6. |Ohlsdorf- Ochsenzoll, j ‘
Langenhorner Bahn 1916 | 7,5 . 6 1250
7. |Ohlsdorf - Poppenbiittel- | |
Sasel, Alstertalbahn .| 1916 5,8 4 1405
8. (Barmbek -Volksdorf E 1916 12,5 5 2400
Volksdorf-Wohldorf <3 1916 :© 53 3 1750
Volksdorf - Grofi- (.58 :
Hansdorf l"'g 1916 |, 105 7 1500
Zusammen || 969 ' 80 1211

*) Die fiir spiiter geplanten Haltestellen sind einbegriffen,

Auf 1 km Bahn kommen 12680 Einwohner und 250 ha Fliche
» 1 Haltestelle " 15674 » , 9810 »

1. Linienfiihrung der Hochbahn und der Zweigstrecken
(Abb, 1, Taf. 41).

Yon den Landungsbriicken aus lauft die nach der Innenstadt
fiuhrende Bahnstrecke als Hochbahn iiber dem sidlichen Biirger-
steige der «Vorsetzen» genannten Uferstrafse, und erreicht an
deren Ende die Haltestelle Baumwall.. Die Bahn uberschreitet
dann mit einem Bogen von 125 m Halbmesser den Binnen-
hafen und geht in die 30 m breite Strafse Rodingsmarkt, auf
deren Mittelstreifen sie bis zur Haltestelle Rodingsmarkt an
der Ecke des Burstha filrt. Nun wendet sich die Bahn in
cinem scharfen Bogen von 71 m Halbmesser nach rechts und
senkt sich neben dem entsprechend verschmilerten Méncke-
dammfleet mit einer 1:20,7 geneigten Rampe beim l\dolfs-
platze, Borsenvorplatze, in die Erde. Die Bahn fuhrt unter
einem Teile des DBorsengebiudes hinweg durch die Grolse
Johannisstrafse und von da nach der in einem Bogen von
180 m Ilalbmesser liegenden Haltestelle Rathausmarkt. Von
hier bis zum Hauptbahnhofe folgt sie als Unterpflasterbahn
einem neu angelegten Durchbruche, der 29 m breiten Moncke-
bergstralse. Ktwa in der Mitte zwischen Rathausmarkt und
Hauptbahnhof liegt die Haltestelle Barkhof inmitten der hier
neu crrichteten Geschiftshiiuser. Die Bahn unterschreitet dann
in einem 125 m langen Tunnel die zwolf Gleise und fiunf
Bahnsteige des Ilauptbahnhofes, bei dessen Neubaue dieser
Teil des Bahnkérpers gleich ausgefibrt wurde. Nun gabeln
sich die Gleise zu der viergleisigen Anlage der Haltestelle
Hauptbahnhof. Die Innengleise iiberschreiten das Gleis nach
Barmbelk, treten ans Tageslicht, steigen mit einer N‘eigung
von 1:22 an, und iiberschreiten auf einer 50 m langen Briicke
die sechs Gleise der Stadtbahn und der Strecken nach Berlin
und Litbeck, um dann auf eisernem Unterbaue durch den tief
liegenden Hammerbrook und weiter als Damm zum DBahnhofe
Rotenburgsort der Strecke nach Berlin zu fithren, wo die Bahn
ihr vorliufiges Ende erreicht.

Unter der grofsen Allee bis zur Haltestelle Berliner Tor,
unmittelbar neben der gleichnamigen Haltestelle der Stadtbahn
und der Strecken nach Liibeck und Berlin gehen die;Hoch-
bahungleise in offenem Einschnitte neben den Stadtbahngleisen
her und wenden sich dann nach Norden zur Haltestelle Litbecker-
stralse. Nun folgt cin kurzes Tunnelstiick, dann tritt die
Bahn ans Tageslicht und erreicht auf gewdlbtem Unterbaue die
Haltestelle Uhlandstrafse in einem &ltern Villenviertel, Auf
einer eisernen Bogenbriicke von 65 m Stitzweite tberbrickt
die Bahn den Kuhmiihlenteich und geht auf eigenem Bahn-
korper teils auf gewolbtem, teils auf eisernem Unterbaue zu
den Ilaltestellen Mundsburg und Wagnerstralse und |weiter
nach Dehnhaide am Marktplatze von Barmbek. Jetzt folgt ein
kurzer eiserner Unterbau auf dem Mittelstreifen der Haupt-
stralse, dann verschwindet die Bahn im Hiuserblocke, kreuzt
kurz hinter einander zweimal die Fuhlsbittelerstrafse und
miindet dann in den mit der Stadtbahn gemeinsamen Bahnhof
Barmbek. Vor dem Bahnhofe spaltet sich die Bahn in vier
Gleise, von denen die beiden inneren, weiter noch ein Kehr-



287

gleis umschliefsenden, nach dem Abstellbahnhofe, die beiden
dufseren nach Winterhude gehen. Die Einfihrung der Wald-
dorferbalin soll hier in der Weise geschehen, dals sich das
von den Walddorfern kommende Gleis neben das Gleis von
Winterhude legt und cinen besondern dritten Bahnsteig erhalt,
wihrend die Trennung fiir die Riehtung nach Winterhude und
nach den Walddorfern hinter dem Bahusteige liegt. Die Gleise
der Walddorferbahn iberschreiten dann nordlich des Bahnhofes
Barmbek die Stadtbahn und daneben die Giterumgehungsbahn.
Die Ringgleise gehen weiter auf einem Damme nach der Halte-
stelle Flurstralse, dann folgt eine Einschnittstrecke mit der
Haltestelle Borgweg und der. Ubergang zum Damme mit der
Haltestelle Sierichstralse in Winterhude, dann wird die Alster
mit einer Bogenbriicke von 35 m Spannweite gekreuzt, nordlich
davon liegt dic iihnliche Briicke der Zweiglinie nach Ohlsdorf,
dann kommt die Ilaltestelle Kellinghusenstralse in Eppendorf,
bei der die Ringgleise aufsen, die der Zweiglinic nach Ohls-
dorf inmen liegén, In Verlingerung der Gleise fiir Ohlsdorf
sind Kchrgleise angeordnet, so dals dic Zige der Zweigstrecke
zvischen Kellinghusenstrafse und Ohlsdorf, beziehungsweise
Ochsenzoll, pendeln, oder auf die Ringlinie iibergehen konnen.
Auf Dammschiittung erreicht die Bahn dic Haltestelle Eppen-
dorferbaum, geht auf eisernem Unterbaue in der Isestrafse bis
zur Haltestelle Hoheluftbricke und weiter in Erdbau zu der
im Einschnitte liegenden Haltestelle Schlump. Diese hat drei
Bahnsteiggleise. Beiderseits eines Inselbahustciges liegen die
beiden Gleise nach den Landebriicken, die von Winterhude
und von lLiimsbittel kommen, wihrend sich die Gleise nach
Winterhude und Eimsbiittel erst hinter dem Bahnsteige gabeln.
Hier, wic éberall, ist die Zusammenfihrung von zwei Gleisen
derselben Fahrrichtung erst hinter dem Bahnsteige vorgenommen.
Nun geht die Bahn im Tunnel unter dem IHigel der Stern-
schanze hindurch und unterfihrt in der gleichnamigen Halte-
stelle den Bahnhof Sternschanze der Stadtbahn, geht dann
unter den Gebiiuden des Schlachthofes hinweg, die beim Baue
unterfangen wurden, nach der unter dem IHeiligengeistfelde
liegenden Haltestelle Feldstralse, dann weiter unter dem Felde
nach der wichtigen Haltestelle Millerntor als Zugang fir
St. Pauli und Ubergang zur Stralsenbahn nach Altona. Diese
Haltestelle ist mit einem zwischen den beiden Hauptgleisen
liegenden Kehrgleise ausgestattet, so dals Zige zwischen
Millerntor und Barmbek tber Rathausmarkt pendeln kénnen.
Weiter im Tunnel verlaufend, tritt die Bahn an der Helgolander
Allee ans Tageslicht, @berschreitet diese auf einer Bogenbricke
und miindet dann in den Bahnhof Landungsbriicken ein, von
dem die Linienschilderung ausging.

Dic Zweiglinie von der Kellinghusenstralse nach Ohlsdorf
wird ganz in Krdbau ausgefahrt. Bald hinter dem Bahnhofe
Kellinghusenstralse wird die Alster aberschritten, die Bahn
verlauft dann weiter auf dem linken Alsterufer in einer Knt-
fernung von rund 700 m vom Flusse. Nach 0,8 km folgt die
Haltestelle Hudtwalckerstralse, nach 1,5 kin Lattenkamp. Hier
soll eine geplante Zweiglinie nach Grols-Borstel und Ochsenzoll
abzweigen, deren Linienfithrung im Bebauungsplane freigehalten
ist. Die wichtigste Zwischenhaltestelle der Zweigbahn nach
Ohlsdorf ist Alsterdorf bei km 2,7, die den Zugang zu den

Alsterdorfer-Anstalten bildet. Danach tritt die Baln in den
Einschnitt, umfihrt den Giterbahnhof Ohlsdorf, uberschreitet
die Alsterdorferstrafse und legt sich unmittelbar neben den
Personenbahnhof Ohlsdorf,

Die Zweiglinie nach Kimsbittel ist ganz als Unterpflaster-
bahn im Zuge der Schaferkampsallee, der Fruchtallee, des
Heulsweges und des Stellingerweges gefithrt: Ilaltestellen liegen
bei der Christuskivche, der Emilienstrafse, der Osterstrafse und
am [Hellkampe.

Yon den vier nordlichen gesonderten Gebieten Hamburgs,
Farmsen, Volksdorf, Wolldorf und Grols-llansdorf, haben die
zuerst und zuletzt genannten bisher iiberhaupt keine Bahn-
verbindung mit Hamburg. 1903 wurde von Gebrider Kérting
in Hannover mit Unterstitzung des Staates Hamburg eine von
Altrahlstedt an der Bahn nach Libeck ausgehende Kleinbahn
nach Volksdorf crbaut und 1906 bis Wohldorf verlingert.
Sie ist 12,9 km lang, wird strafsenbabnartiy mit 45 Minuten
Fahrzeit betrieben dient auch dem Giterverkehre.  Die
an den Bau dieser Bahn gekniipften Hofftnungen auf schnelle
Besiedelung der beiden Walddorfer erfillten sich aber nicht,
weil die ungiinstige Lage des Litbecker Balnhofes. die Un-
bequemlichkeit des Umsteigens in Altrahlstedt und die ge-
Auch die

und

ringe Reiscgeschwindigkeit keinen Anreiz gaben.

Einfihrung der Bahn nach Libeck in den Hauptbahnhof
Hamburg konnte hieran nur wenig iindern.  Urspriinglich hatte
man die Absicht, das ostlich von «der Bahn nach Libeck
liegende Gebiet Grofs-Iansdorf &hnlich mit dem Bahnhofe

Ahrensburg der Bahn nach Libeck zu verbinden, der geringe
Erfolg der ersten Anlage hat das aber verhindert, Statt dessen
entschlofs man sich vielmehr zu ciner ecigenen zweigleisigen
Schaellbahn von 28,3 km Lange durch die Gebiete der Wald-
dorfer: hiervon entfallen 17,9 km auf IHamburg. 10,7 km auf
Preufsen.  Als giinstigster Ausgang dient der Bahnhof Barmbek
der Hochbalm, und zwar unter Einfahrang von Westen mit
grofsem Bogen nach Osten, damit die Zige der Stadtstrecke
ohne Kopfmachen nach und von den Walddorfern verkehren
konnen,  Far spater ist eine selbstindige Rinfithrung der
Walddorferbalin auf eigenem Wege in das Stadtinnere vorge-
sehen, Beide Gleise steigen nach dem Verlassen des Balmhofes
Barmbek zuniichst auf einem 573 m langen Fisenbaue mit 1 : 40
an, um idber die Gleise der Hochbahn, der Stadtbalm und der
kinftigen Giiterumgehungsbahn gefithrt zu werden, und gehen
dann zuniichst auf gemauertem Unterbaue, dann auf einem Damme
zu der auf hamburgischem Gebiete noch in der Zone der ge-
schlossenen Bebauung liegenden Haltestelle Habichtstralse bei
1,8 km, von da weiter dstlich zu der auf preufsischem Gebiete
liegenden Haltestelle Hinschenfelde bei 2,3 km. Die Bahn
niihert sich bis auf 2 km der Bahn nach Litbeck und fithrt nord-
ostlich weiter. Beim Eintritte in das Gebiet von Farmsen ist
fiar spiter in der Nihe der dortigen 'I'rabrennbahn eine Halte-
stelle geplant; dann folgt die Haltestelle FFarmsen bei 6,7 km,
weiter geht es wieder iiber preulsisches Gebiet. Bei der Ilalte-
stelle Berne bei 9,3 km wird ein Zipfel hamburgischen Ge-
bietes erreicht. dann geht die Bahn in den Kiuschnitt idber
und tritt in das gesonderte Gebiet Volksdorf, iiberschreitet die
Bahn Altrahlstedt- Wohldorf und legt sich 6stlich neben sie.
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Bei 12,5 km liegt auf einer Dammschittung der Bahnhof
Volksdorf, bei 14,1 km der Ialtepunkt Volksdorf-Nord, bei
15,9 km wird der Haltepunkt Lottbeck angelegt und bei
17,8 km erreicht dic Bahn ihr vorlaufiges, nordliches KEnde
beim Bahnhofe Wohldorf. Dic Strecke Volksdorf-Wohldorf
liegt, mit Ausnahme eines kurzen Einschnittes auf Volksdorfer
Giebiet, auf einer Dammschiittung. Die Kleinbahn geht iber
den Endpunkt der Schnellbahn hinaus noch 1,5 km weiter
bis in die Niahe der Alster. Wilrend die neue Bahn ganz
auf Damm oder in Dinschnitt gefahrt ist und Uberginge
in Schiencnhdhe vermcidet, soll die Bahn Altrahlstedt - Volks-
dorf-Wehldorf vorlautig in Gelindehdhe bleiben und vornehmlich
dem withrend der Besiedelung besonders lebhatten Giterver-
kkehre dienen. Wenn diec zunehmende Bebauung den Ober-
flichenverkehr ausschlielst, soll sie als besonderes Giitergleis
in die Hohe der Gleise fiir IFahirgiste gelegt werden.

Die Zweiglinie nach Grofs-Hansdorf zweigt schicnenfrei
aus dem Bahnhote Volksdorf ab, dessen Gleisplan dem des
Jahnhofes Schlump entspricht.  Sie wendet sich
Damme nach Osten, senkt sich spiter und unterschreitet die
Bahn nach Libeck stdlich des preulsischen Vorortes Ahrensburg.
Ursprimglich war beabsichtigt, die Bahn durc¢h den bebauten
Teil von Ahrensburg zu fithren, wobei sie auch den bestehen-
den Bahnhof beriihrt hitte. Spiter wurde diese Losung der
hohen Baukosten wegen verlassen und die Bahn nach Libeck

auf hohemn

1 km siidlich des bestchenden Bahnhofes gekreuzt.  Die Bahn
geht dann sidéstlich weiter, iberschreitet das Ahrensburger
Moor auf niedrigem Damme und wendet sich auf hamburgischem
Gebiete scharf nach Norden, zuniichst in einem 12 m tiefen
Finschnitte, dann weiter auf einem Damme, um in der Mitte
des Gebietes ihr vorliufiges Ende zu erreichen.

laltestellen sind vorgesehen bei Volksdorf-Ost 143 km,
und fir spater bei Wolfsdorf 15,9 ki, ferner in der Nihe der
Kreuzung der Bahn nach Litheek bei Ahrensburg-West 17,0 km,
bei Ahrensburg-Sid 18,7 km, bei Sehmalenbeck -West 20,1 km
und bei Schmalenbeck-Ost 21,7 kin; der ndpunkt Grofs-
Hansdorf liegt bei 23,2 km,

An allen Haltestellen der Walddorterbahn sind hesondere
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- werden kinnen.

40 Minuten erforderlich; dic Fahrzeit nach Ahrensburg-West
wiire ctwa 39, die nach Grofs-ITansdorf 47 Minuten.

Dic Walddorferbahn wird als reine Aufschlufsbahn noch
lange crhebliche Zuschiisse erfordern; namentlich wird sich
bei der ungistigen, stark gewundenen Linienfihrung des
Zweiges nach Grofs-Hansdorf wegen der langen Tahrzeit keine
sehnelle Besiedelung dieses Gebietes ergeben. Dazu kommt,
dals der schon jetzt in lebhafter Entwickelung begriffene Ort

i Ahrensburg mit der Bahn nach Libeck auf kirzerm Wege

schneller erreicht wird. Die Intfernung vom IHauptbahnhofe
Hamburg betrigt 21,5 km, die Fahrzeit 28 bis 35 Minuten.

" Vielleicht wire es doch richtiger gewesen, das Gebiet: Grofs-

Hansdorf dureh eine Zweigbahn von Ahrensburg aus zu er-
schliefsen, die ja ebenfalls als Schnellbahn mit bequemem Uber-
gange der Reisenden im DBahnhofe Ahrensburg hitte ‘crbaut

Auch zur Erschliefsung des nordlichen Ausliufers ham-
burgischen Staatsgebietes, des Gelindes von Langenhorn war
urspriinglich die Anlage einer billigen Kleinbahn vorgeschen,
die am Bahnhofe Ohlsdorf in Stralsenhohe beginnen und in
Gelandelibhe iber Langenhorn nach Ochsenzoll gefiihrt werden
sollte.  Aber auch hier entschlofs man sich aus ahnlichen
Griinden, wie bei den Walddorfern, zur Anlage einer zwei-
gleisigen Schnellbahn, einer Verlingerung der Zweigstrecke
Kellinghusenstralse-Ohlsdorf. Auch diese Bahn sollte von vorn-
herein fir den Giterverkehr nutzhar gemacht werden Da
aber die clektrischen Leitungschicnen und die Bahnsteige der
Tochbahn in dic Umgrenzung fir Vollbahnen ragen, ergab
sich dic Unmoglichkeit, die Gitterwagen auf den Gleisen far
Fahrgaste zu befordern; also mulste ein drittes Gatergleis [vor-

~ geschen werden, das ostlich neben die (ileise far Fahrgﬁsté Zu

Empfangsgebiaude errichtet. Sie stehen seitlich des Balmkorpers

und enthalten auflser der Schalterhalle und den Abfertigungs-

riumen noch eine bis zwei Dienstwohnungen.

Im Zuge der Bahnlinie liegen 70 Stralsen- Uber- und
Unterfihrungen.  Von diesen haben 40 eciserne (Jberbauten,
28 einen Wolbbogen aus Grobmértel mit oder ohne Dewehr-
ung; 2 hélzerne Bauwerke dienen zur voriibergehenden Uber-
fihrung von Feldwegen. Dic Ansichtsflichen des Mauerwerkes
bestehen {iberwiegend aus gestocktem Grobmirtel, unter Ver-
wendung von Basaltlava fiir die Sockel.

Die
ziehen sich auf die Entfernung vom Bahnhofe Barmbek.

Die 6,5 km betragende Fntfernung Rathausmarkt-Barmbek
nufs diesen Lingen zugezihlt werden, um dic Kntfernung vom
Mittelpunkte der Stadt zu erhalten, Bei 60 km/St Hochst-
geschwindigkeit hoftt man mit besonderen Vororteilzigen die
24,3 km lange Strecke Rathausmarkt-Wohldorf in 35 Minuten

licgen konnnt und mit elektrischer Oberleitung nach dem Muster
der Bahn Blankenese-Ohlsdorf ausgeriistet wird. Der Abstand
der beiden Gleise fir Fabrgiste ist 3,1 m, der des Gitergleises
auf Dimmen, wo cs in Hghe der anderen liegt, 4,0 m, in den
Einschnitten, wo ¢s der Umgrenzungslinie fir Vollbahnen und
der elektrischen Leitungen wegen 1,5 m tiefer gelegt werden
mulste, 6,7 m.

Die
Richtung,

Bahnhof Ohlsdorf in nordlicher

Strafse auf einer

verlilst den
die Iullsbiitteler

Jahn
iiberschreitet

" eisernen Britcke und geht dann auf dem Friedhofsgelande ein

kurzes Stiick neben der Alstertalbahn her. Hier liegen die
Ubergabegleise fur den Giterverkehr zwischen der Vorortbahn
und der Stadtbahn. Die Bahn aberschreitet dann die Alster

~auf einer 35 m weiten Gelenkbriicke aus bewehrtem Grobmortel

und geht bald darauf in ecinen Iinschnitt @ber, der bis km 5,0

reicht. An ihm schliefst sich ein Damm bis kurz vor dem

- Balmhote Ochsenzoll.

vorher bei den Ilaltestellen angefithrten Zahlen be-

dorf und Ochsenzoll betrigt 7,5 ki,

Die Zahl der Strafsen-Uber- und Unterfilhrungen betriigt 17,
ihre Ausstattung ist dhnlich der der Walddorferbahn.

Die Liange der Bahn. zwischen den Hauptgebiuden Ohls-
Der Bahnhof Ohlsdorf
erhitllt zwei Bahnsteige mit vier Gleisen; die beiden iulseren
dienen fir den Verkehr der Zige nach und von Langenhorn,
die inneren sind zu Stumpfgleisen verlingert, und dienen far

zuriicklegen zu konnen, der Regel nach wiiren dazu etwa | .die in Ohlsdorf wendenden Zige. Zwischenhaltestellen. sollen
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zunichst bei Fuhlsbittel 1,5 ki und Langenhorn-Mitte 3,6 km,
errichtet werden, fiir spiter sind weitere bei Kleinborstel
1,0 km, bei Langenhorn-Siid, 2,5 km, und bei Langenhorn-

89

Nord, 5,2 km, vorgesehen: Giterbahnhofe werden bei Langen-
horn-Mitte und bei Ochsenzoll angelegt. Von hier soll ein

Anschlufsgleis nach der Irrenanstalt Langenhorn sidlich vom
Bahnhofe gefilhrt werden. Auf der Walddorferbahn betriigt
- der kleinste Bogenhalbmesser 200 m, die grafste Neigung 1:40:
beide kommen aber nur auf den Rampen der Uberschneidungen
vor, sonst ist der kleinste Kriammungshalbmesser 300 m,

stirkste Steigung 1:80. Bei der Bahn nach Langenhorn be-
trigt der kleinste Bogenhalbmesser im Bahnhofe Ohlsdorf 250 m,
die grifste Neigung der Gleise fir

1:063.

auf freier Strecke 300 m,
Fahrgiiste 1: 80, fir Giter

1.

Trotz der vielfachen Ubergiinge zwischen Hoch- und Tief-
Bahn ist der Lingenschnitt der Balm Abb. 1 bis 5, Taf, 42
kein allzu ungimstiger.  Die Tunnelstrecken fihren meist durch
die hoch liegende Geest, die Damm- und die Hochbalhn-Strecken
durch die tief liegende IJb- und Alster-Marsch: der Ubergang
konnte daher meist von 1:40 bis
1:120 erfolgen. Nur die Rampe am Moénckedammfleete und

Lingenschnitt, Oberbau und Uwmrifslinie.

mit  flachen Neigungen

(Fortsetznnﬂ folgt.)

Berechnung der kiirzesten Fa,hrzelten voun Eisenbahnziigen.
aufihrer in Danzig, zir ZBit Regiernmeshrenretstor i - KTl Kafserliche Werlt.

E. Rosseck,

Im Anschlusse an die Untersuchungen von Strahl¥*) soll
im Folgenden ein zur Aufstellung von Iahrplinen geeignetes
Niherungsverfahren angegeben und an Beispielen mit einer nach
der heutigen Kenntnis der Fahrwiderstiinde streng richtigen Weise
der Berechnung verglichen werden. Die Anniherung liegt darin,
dals Widerstandformeln fiir ganze Zige cinschlielslich der Loko-
motiven ecingefiihrt und der Berechnung der Schaulinien far

Wege und Zeiten zu Grunde gelegt werden.

die |

. Bochumer

Far D-Zige und beladene Rohgutziige soll gesetzt werden: -

Gl 1%%) whelt — 9.5 10,0004 (Vkm St)2

far Giterziige gemischter Zusammensetzung und Personenziige
mit leichten Wagen;

Gl. 2%%) wket —2 5 40,0006 (VEmiSt),

A) Bildung der Ziige.

Zum Vergleiche sollen die Widerstinde auf der Wagerechten |

bei Windstille fiir folgende Ziige nach den genauen Widerstand-
formeln, bei denen man die Widerstinde von Lokomotiven Wi,
und Wagen W, einzeln ermittelt, und den angeniherten Formeln W'
berechnet werden, nimlich far

I 2C.1IV.T.F.S-TLokomotive S, mit D-Zug von 480 t,

ganzes Gewicht = (23 t;
I, 2C.1I,T.|I". P-Lokomotive I, mit zwei- oder dreiachsigen

Abteilwagen von 400t, ganzes Gewicht = 515,6 t:

DIT.T.[". G-Lokomotive G, mit gemischtem Giterzuge
von 900 t, ganzes Gewicht = 998t.

111,

Fir den Widerstand ciner Iokomotive nebst Tender wird |

gesetzt :

*) Glasers Annalen 1913, Hefte 5 his 7.
**¥) Hiitte 21. Aufl. 111, S. 768.

der Ubergang zu der Linie nach Rotenburgsort erforderten
Neigungen von 1:20,7 und 1:22,6.

Die Bogen sind ziemlich scharf, der kleinste ITalbmesser
liegt zwischen der Haltestelle Rodingsmarkt und
der von 83,5 m unter dem Adolfsplatze,
125 und 180 m mehrmals vor, die letzt-

7lm
Monckedammfleet,,
weiter kommen 100,
genannten auch in Haltestellen.

Der Oberbau hesteht aus 15 m langen, 29 kg/m schweren
Wechselstegschienen der Banart Haarmann, die auf 22 ge-
trinkten, 2,5 m langen Kiefernschwellen ruhen; die Bettung
ist unter den Schwellen 15 e¢m stark und besteht auf der freien
Strecke aus in den Haltestellen zur Vermeidung des
Staubes aus Kleinschlag. Die Weichen sind Federweichen des
die Herzstiicke haben die Neigung 1:7,
der Halbmesser betriigt 120 m.

Der Gleisabstand ist auf offener Strecke 3,1 m, in Tunnel-
strecken mit Mittelstitzen 3,6 m,  Die Ilohe der Umgrenzung
(Abb. 2 und 3, Taf. 41) ist 3,6 m, ilre halbe Breite 1,55 m,
so dals sich fiar die Tunnelstrecken mit chener Decke, Mittel-
stitzen und mittlerm Lingsgange 6,75 m Lichtweite ergeben.
Die Tunnel mit gewdlbter Decke haben 7 m Weite und 5,13 m
Scheitelhohe.  In Bogen werden die Tunnel fir den Ausschlag
der Wagenkasten bis zu 1 m crhreitert.

von

Kies,

Vercines,

GL 3%) . W ks — 2,5 (ll ¢ Gy + 0,06 (Vkm'&l)

Darin ist GY, (las (Je\nclnt von Lokomotive und Tender auf
den Laufachsen, Gt das Gewicht der Iokomotive auf den
gekuppelten Achsen: Gl. 3) liefert:

L mit ¢=75, G, =92t G, =51t w,reit=25 L

-+ 0.00025 (VEmSt2 Y ke — Wike | W ks — (618

+ 0,06 (Vkmsty2) 4 (190()+0 12 (VEmiSt)2) . Gl 1) liefert

W, k8 = 623 (2,5 - 0,0004 (VEm5t))2,

IL. mit ¢=7,3, G, =068%, G,=47,6%, wy*e t=2,5-|-0,000333

(VimiStyz W ke = (513 4 0,06 (Vk™ISt)2) + (1000 + 0,133

(VEmisty?y. Gl 2) licfert 'W,'*8 = 515,6 (2,5 + 0,0006
(VkmlSt)‘z)_
Abb, 1
kg Zz{gJJ
My
3000 %(
200018 /é/
S /'
——
5
w001+ — -
3
S _
V=
0 20 77 60 80km /5t

*) Nd]lOICS Strahl, Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure
| 1913, 1, . 330;

Glasers Annalen 1913, 11, S, 104,

. q;\}_;s{}

N

/
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. mitc= 8,4, G, =41t G, = 7%, w, 8t =254 0,0005
(VemSty2 W ks = (581 + 0,06 (VFmIS)?) 4 (2250 +- 0,45
(VEmISt)2). 2) liefert W,'¥8 — 998 (2,5 4 0,0006
(Vkmlst)‘.t).

Die erhaltcnen Abb. 2.

Werte zcigen dic ige I urd I

Textabb. 1 und 2. 4o
Die  Unterschiede 4 %y/
sind nicht unerheb- v

ergibt

T

r Zige

e

doch
wie spitter ge-
zeigt wird, bei Be-
rechnung der Ifahr-

lich,
sich,

3000

2

ma/ermna'\ \
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2000

zeiten

Ubercinstimmung.
Auch ist der Wider-
stand der
tiven

geniigende

000 - - -t

Lokomo-
noch  nicht

ganz cinwandfrei be- U
0 20 w
kannt.,

80 Amysr 80

1) Aufstellang der Gleichungen.
Bei der Aufstellung der Gleichungen fitr die zuriickgelegten
g g
Wege und die zugeharigen Falirzeiten soll in Ubereinstiminung
mit den obigen Gleichungen angenommen werden, dafs der Zug-
widerstand von V2 abhingt.*) Dic Masse des Zuges wird auch
bei dem genauern Verfaliren in e¢inem Punkte vereinigt gedacht,
also die Zuglinge vernachliissigt. ¥*)
IFolgende Bezeichnungen werden eingefithrt: **¥)
\7
ymiSek — 3G Geschwindigkeit des Zuges,
7y

Vkm‘St’

I zuriickgelegter Weg.

tSek Zeit, + %0 Neigung der Bahn, R Bogenhalbmesser,

I:’.o"em\ iderstand,

Qt ganzes Gewlcht des Zuges, Gwt Wagengewicht,
Zks Kolben-Zugkraft der Lokomotive mit Riicksicht auf Reibungs-
gewicht und Kesselleistung,

/A
prst—= ; +s—0
\
kg.Sck?
m i.. = 110Masse von 1 t desZuges mit Beriicksichtigung des

Kinflusses der umlaufenden Radmassen, in einem Punkte
vereinigt gedacht.
kg.Sck2 ,
M—F— =Q.m Masse des ganzen Zuges,
Cwkst Widerstand fiir 1t des Zuges auf der Wagerechten,
Wke Widerstand des Zuges,

*) Organ 1905, S.193. Wittenberg: Das Anfahren der Eisen-
bahnziige. An dieser Stelle sind einige der nachfolgenden Formeln
abgeleitet, der Berechnung der Schaulinien wurde jedoch schliefslich
ein geradliniges Widerstandgesetz zu Grunde gelegt.

**) Tn den beiden genannten Verdffentlichungen wird die Liinge
gleichfalls vernachlissigt, cbenso von Manermann, Elektrotechnische
Zeitschrift 1908, S. 26, Kummer, Schweizerische Bauzeitung 1904,
Sanzin, Verh'md]ungen des Vereins zur Beforderung des Gewerb-
fleifses 1906, 3. 306, Zeitschrift des osterreichischen Ingenieur- und
Architekten -Velomcs 1909, S. 283; beriicksichtigt wird er nur von
Kadrnozka, Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen 1004, S. 389.

*#%) Ty tunlicher Ubereinstimmung mit der  Hiitte®.

Zugkraft auf 1t Zuggewicht,

Wie Widerstand der Lokomotive,
Wke Widerstand der Wagen,
P& ganzer Druck der Bremsklotze,
Pkelt Druck der Bremsklotze auf 1t Zuggewicht.
Dic unveranderlich anzusetzende Zugkraft pkét muls den

| Zugwiderstand wkst auf der wagerechten Geraden uberwinden

. kg.Sok? . . .
und die Masse m—¢ .y, - des Zuges Dheschleunigen. Die Zunahme
an lebendiger Kraft fir 1t durch Anderung der Geschwindig-
keit um dv ist:

- [(v—}—d\) - v-l-— l’\d\ + (lv)? ]—mvdv

Der \\ iderstand des Zuges betrivgt: w == a 4 bv? dann ist:
pdl=m.vdv 4+ wdl=m.vdv 4 (a - bv¥)dl,

m.vdy ComL vy
Al = ‘ | =J G
P a—hv- p—a—hy? ‘
) m
l=0C— ﬁ In ( %) l=obeiv=ogiblC =5 In(p—a)
n p-—a m_ po-oa
Gl 4 L= —1n L= In .
2b  p—a-—-hv: 2b p—w
Der zwischen zwei Geschwindigkeiten v, und v, zurick-

gelegte Weg ist: ‘ \

m.
Gl 5)1 = —Hlu(p—— - by )l Zb ];—_va—l)\z _
mo =W
Toap p—w,’
Iviir die Zeit ist:
dt=d—]=—— B m.vdv t=j‘ ~ mdy +
v (p—a—hvi)v’ (1 — a) -— by?
Gl 6) . L B 4 Rl s AN
2\/b(p—a) \/h(p ) —Db.v I
m

~——In1=0 wird.
S2Vb(p —a)

Fir die zwischen zwei Geschwindigkeiten v, und v, liegende
Zeit jst:

—_— A — "t —
t=v=o0,C,

M [ Vb b,

_2\/1’(1’”—“) \/b(p——a)—b V]vl

L7)t= m n (\’b(p—.l)—b\ ) WAbi(l?:a)—[—bv

2Vb(p-—2)  (Vb.(p—a)—bv,) Vb (p—2)4Dv,)
Zwecks weiterer Untersuchung der Weg-Geschwindigkeit-

Linie 1, v und der Zeit-Geschwindigkeit-Linie t, v werden Gl. 4)

und 6) umgeformt in:

_ ¢ /1 '_‘a'
p—¢ 1 i |
l__m] v: . m— == In b v
Tob p—a 2 /PT 1p—a ’
—1 2 11 d
ve ) V A \/b 5 1

das heilst, der gleiche Anfahrweg wird bei verschiedenen Zug-
kriiften p,,= 10¥8* und p und den zugehorigen Gesch\\'indigkeiten

. y—a Do —
vy *) und v erreicht, wenn: L—;— unverinderlich ="°—_,
v? Vio®
ist, oder
,
—_ v = Pro— 2
GlL 8). . . I=lvy=vy/ &
p—a

*) vyo ist die Geschwindigkeit, die zu der Weg- und der Zeit-
Linie gebort, die fiir die Zugkraft pjo = 10k8t berechnet sind.

’ |
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Die zugehorige Zeit erhilt man, wenn man die an der fiir
Do = 10%8l* berechneten t, v-Linie abgelesene Zeit mit dem
Verhaltnisse der Geschwindigkeiten v,,: v vervielfaltigt,

GL 9) b= t,, 10,

v

Im Folgenden werden die Anfahr-Wege und -Zeiten fir

die D-Zige und beladenen Rohgutziige einerseits und gemischte

Giterziige und Personenziige anderseits angegeben. Die Schau-

linien sind immer nur fiir die ersten beiden Zugarten gezeichnet.
Fir D-Zige und beladene Rohgutziige ist nach Gl. 1)

b = 0,0004 . 3,6% = 0,005184 und a = 2,5, Fir p = 10ks
wird nach Gl. 4) und 6)

110 7,5

7,5
™ — In — 244351
2.0,006184 " 10 —w 0 —w’

und da 2.V/0,005184.7,5=2.0,1972 und 0,0004.3,6=0,00144
110 0,1972 4 0,00144 V
2.0,1972 0,1972 — 0,00144 V
0,1972 4 0,00144 V
0, 1972 — 0,00144V %)
Die erhaltenen Aufahr-Wege und -Zeiten enthalt Zusammen-
stellung I, die zugehérigen Schaulinien Textabb. 3.

tSek

= 642,3 1g =

Abb. 3. Fahr-Wege und -Zeiten fiir D-Ziige und beladene Rohgut-
Ziige. Nur giiltig fur p > 25 kgft, p=10kg/t; p —-'6 ts—o.
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Zusammenstellung 1.

Anfahr-Wege und -Zeiten ftir D-Ziige und beladene
Rohgutzuge p = 10kelt, p > 2 5ksft,

Vio 1 t Vlo 1 t
km/[St m Sek km/St m Sek
10 59 41 75 3770 342
15 129 61 80 4420 372
20 229 82 85 5150 404
25 361 103 90 5980 437
30 521 124 95 6940 475
35 707 145 100 8070 518
40 946 167 105 9380 564
45 1211 190 110 10980 618
50 1515 213 115 12850 681
55 1864 | 236 120 | 15490 | 755
60 2260 261 125 19015 861
65 2704 287 130 | 24579 1018
0 | 3200 | 314

Fur gemischte Giterzige und Personenziige mit leichten
Wagen ist bei p=10%8/* nach 2), 4) und 6) mit a = 2,5,
b ==0,00776:

*) Ind = 23026 Igd.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LII. Band. 17.

- 5 e 10,2415 4-0,00216 V
m_ © s tSk =524 4]
PR =16280 lg gy = e G s 0,00216 V'

danach ergibt sich Zusammenstellung II.

Zusammenstellung 1I,

Anfahr-Wege und -Zeiten fiir gemischte Giiterziige und Personenziige
mit leichten Wagen, p = 10 keit; p > 2 5ksit,

Vio 1 tio Vio | 1 to

km/St m Sek km/S¢ | m Sek
10 57 41 70 3520 335
15 134 62 75 4230 370
20 231 82 80 5060 409
25 817 104 85 6080 454
30 536 125 90 7360 507
35 784 148 95 9040 572
40 967 171 100 11380 657
45 1253 194 105 15150 792
50 1579 219 107,5 18242 895
55 1964 246 109 21258 993
60 2377 273 110 24300 1108
65 2920 302

Zwecks genauer Ablesung sind die Schaulinien in grofiem
Mafsstabe, etwa mit 15t — 2 mm, 1km — 20 mm, 1 Sek—
0,5 mm aufzutragen., Die Zusammenstellungen I und II konnen
auch bei Gefallen und Steigungen fir p > 2,5 ¥/t verwendet
werden ¥).

C) Rechnungsgang.

Der Gang der Rechnung soll an einem Beispiele gezeigt,
dabei aber nach dem angeniherten und dem genauen Verfahren
durchgefithrt werden; bei letzterm ist nach Obigem

W = Gy . (a4 b, v?),
Wk=aG, -} ¢ G, 4 b, v?

und mit A=a.(G,+ G); B=0Gy.b 4 by; C=cGy,;
L =Z—Q.(s40)
m_ M, Z'—A—C
Gl 10) ... _EﬁnZ»'—A—C—BV2’
M  Z'—A—C—By?
Gl. 11)...lm=2—B1 Z‘;A__C_-Bvlz’
M B(Z/ —A—C)+B.v
Gl. 12) tSek — VB )
2VB(@Z' —A—C) VB(Z —A—C)—BY
Sek M
GL13).... t =G i
e VB(Z —A—0)—Bv,)-(VB& —A—C)+ Bv,)

(VB Zi —A—C)—Bv,) - (VB@Z —A—C)+Bv,)

D) Beispiel 1.

Welche Anfahrzeit braucht eine 2 C.IV.T.|=. S-Loko-
motive vor einem D- Zuge mit 480t Wagengewicht bei Wind-
stille auf wagerechter Strecke zur Erreichung von 90 km/St
Geschwindigkeit und welcher Anfahrweg gehort dazu? Gegeben
sind die Zugkraftlinie der Lokomotive in kg abhingig von
VEmSt  der Langsschnitt der Strecke, das Zuggewicht und die
Zugart. ,

" Der Lokomotivfithrer mag beim Anfahren sechs verschiedene
Fillungen einstellen. Die Zugkrifte aus der Kesselleistung bei

*j Beispiel 3, S. 800, Zeile 2.
Heft. 1915. 44




292

15 at Uberdruck sind mach der bekannten, hier nicht ange-
gebenen Erfahlungs-(rlelchung*) berechnet.
Aus dem Reibungsgewichte ergibt sich:

/ks—(moo LGy 7; = (166,67 4 7,5) . 51 =
— 8883 kg. Fir verschiedene V sind die Zugkrifte in Zusam-
menstellung IIT und Textabh. 4 angegeben.

Abb, 4. Zugkraftlinie der 2C.IV.T .. S-Lokomotive aus
Reibungsgewicht und Kesselleistung bei 15 at Uberdruck.
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Zusammenstellung III.

Zugkriifte der 2C.1V.T . . S-Lokomotive aus Reilungsgewicht
und Kessellelstung

60 | 70 | 80 | 90

|
: ] i |
% ke | 888 7820 6946 6210 } 5612 | 5060 | 4600 ’ 4186 3795
| |
Esist: Z;=2Z;'; A=2,5(92+480)=1430kg: C=7,5.51=
—383 kg,
480
2 ___ 2 __
(4000-}- 006). 3,67 =0,18. 3,62 = 2,3326
M = 110 (143 -+ 480) = 68400 kg™ -

Mit diesen Werten erhilt man beispielsweise aus Gl. 11

V km/St 0bis41,2’ 50 100 110 ‘ 120

Zusammenstellung IV enthalt die zu Grunde gelegten
Werte 7; und in den Spalten 4 und 5 die nach Gl. 10), 11),
12) und 13) ermittelten Grofsen.

Die Spalten 7 und 8 geben die nach dem angeniherten
Verfahren ermittelten Werte 1' und t’, das an den Zeilen 1
und 2 erldutert werden soll:

Zeile 1.

_ 8883

—_ ¢ oo’ J— —_— |
p:—Q—_767237—14.25]\gt,8——0,9—0 ‘

h GL 8) st V,,=V\/ Tt — 1025
Nach Gl, 8) ist V,, = b = b2 —
7,5
=V
/p——25
Mit V= 41,21\111’St und 14,25 — 2,5 = 11,75 kg/t wird:
7 5

Vi = 41, —41,2.0,798 = 32,9 km/St.

10 41.2 11)75 ’ ’ / v

Nach Textabb. 3 gehort zu V,, = 32,9 km/St I’ = 620 m
und t;, = 136 Sek.
Dann ist nach GLO) ! = t,,. V;y: V=136.32,9:41,2 =
= 108,5 Sek.
Zeile 2,
8300
623
Zuerst soll angenommen werden, man wire von V =0
ab mit der Zugkraft p = 13,35 kg/t gefahren. Dann ist nach
dem Obigen V= 50 V/7,5: 10,85 = 50. 0,83 = 41,5 km/St,
Iy = 1020 m, t; = 174 .41,5: 50 = 144,5 Sek.
In Wirklichkeit war aber erst von V= 41,2 km/St ab
p = 13,35 kg/t, die entsprechenden Betrige von 1 und t sind
also abzuziehen. [
Vi — 41,2 V7,5 10,85 = 41,2 . 0,83 = 34,2 km/St | ergibt
;=670 m; t;=141,5.34,2:41,2 = 117,2 Sek.
Vorher ist ermittelt: 1;; = 1020 m, t;; = 144,5 Sek, also
1! =1;; —1,=1020—670 == 350 m, t' = t;; —t = 144,05 —

-=138,35 kg't: VI = 50 km/St.

L 14) I — 68400 | 7;— 1430 — 383 — 0,18 Vy? — 117,2 = 27,3 Sek.
2.2,3326  Z;— 1430 — 383 -— 0,18 VII Nach der bisher ublichen Art der Berechnung wiirde man
— 33854 Ig Z;, — 1813 — 0,18 VI sagen: Der Zuschlag fir das Anfahren betragt hei der Grund-
"7, — 1813 — 0,18 V2’ geschwindigkeit von 90 km/St bei:
aus Gl 13)
Gl 15) 5k — 78749 | (V2,3326 (271}7813) 40,6479 V) (V2,3326 (Z b (4 — ~1813) — 0,6479 Vy)

V2,326 (Z; — 1813)

Zusammenstellung IV.

20. IV T. F— S-Lokomotive mit D-Zug von 480 t, Anfahren auf der
Wagerechten, ganzes Gewicht 623 t.

1] 2 | 38 | 4| 5 | 6 | 7 |8
deilel Z | VooV Do ¢ P it ¥
kg | km/St | km[St | m Sek | kgit m Sek

1 |8883| 00 | 412 | 6500|1131 | 14,25 | 620 | 1085
2 |83001 412 | 500 | 3487| 254 | 1335 | 850 | 27,3
3 |7400| 50,0 | 60,0 | 5789 882 | 1190 | 570 | 355
4 |6600, 60,0 | 700 | 8531] 476 | 10,60 | 860 | 460
5 15900| 70,0 | 80,0 | 12931' 61,9 | 948 | 1340 | 640
6 5400 80,0 | 900 | 19737 843 | 868 | 2250 | 940
5697,5| 8705 5990 | 375.3

*) Strahl, Glasers Annalen 1913, II, S, 124,
**) In c Gg ist die Maschinenreibung enthalten.

(V12,3326 (7 — 1813) 40,6479V, ) (V2,3326 (Z; — 1813) — 0 6479V,)

' dem genauen Verfahren: 370,5 — 5697,5.3,6:90 = 370,56 —

—- 2927,8 = 142,7 Sek, 4t = 2,38 Min,,
angeniiherten Verfahren: 375,3 75990 . 3,6:90 =
= 375,3 — 240 = 135,3 Sek, 4 t' = 2,25 Min.
Der Unterschied ist unerheblich. Auch d—iﬁpalten 4 und
7, 5 und 8 zeigen zu vernachlassigende Abweichungen.
Textabb. 5 enthalt die nach dem genauen Verfahren
ermittelten Werte 1, t, V als Abhingige der Zeit‘. 'Ebenso
wurden 7; Wy und W, aufgetragen. Fir dic Beschleunigung
des Zuges bleibt die Zugkraft 7Z,—W;— W, ibrig, Textabb. 5
zeigt der Vollstandigkeit halber gleichfalls das genaue, aus
einzelnen Asten zusammengesetzte Schaubild der Beschleunigung

dem

d?1:dt?. Wihrend der Beschleunigung ist d*1:dt? =dv :dt,
und da nach Vorigem: dt=~————mdv m
. i p—a—Dbv?
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dymSek®  p—a—bv?  Z—A—C—Bv* _ Z7;—1813—0,18V*
dt - m - M T 68400
Abb. 5. Anfahrschaubild fir die 2C.1V,T. . S-Lokomotive mit

D-Zug von 480 t auf der Wagerechten bhei
genauen Verfahren.
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Textabb, 6 gibt die erhaltenen Werte als Abhingige von
VkmwSt  die gestrichelte Linie ist das angeniherte Schaubild
der Beschleunigung.*)

E) Nehmen einer Steigung mit Anlauf,

Um eine ganze Fahrt auf beliebiger Strecke nach Schau-
linien verfolgen zu kénnen, mufls noch das Nehmen einer
Steigung unter Mitwirkung der lebendigen Kraft des Zuges
behandelt werden.

Die Grundlage bildet die Beziehuug:

pdl4+mvdv=wdL

E) 1. Die Zugkraft p ist grifser als a = 2,5 keit,
Dann wird:
n.vdv n.vdyv

a—p-bvi'  Ja—pFbv
l=~—ln[&—1n+h\ 14+ Cy:

Al = + ¢,

*) Sanzin. Verhandlungen des Vereins zur Beforderung des
Gewerbfleilses 1906, S. 315,

1=y = o liefert C, = — ~]— In (a—p).

m a—{—b\“—p m_wW—p

31, et ¢ .
(Gl1e) 1= 2p a—p . 2b a—p

|

Der zwischen zwei Geschwindigkeiten v, und v, zurdck-
gelegte Weg ist:

. _[m ot m p+ b}
Gl 17) l_[g—bln(a—p-l-bv)] —21)1 PR
mo —p*)

— 2 Vg — P

\ C eyl s mdv
Far die Zeit ist: dt = — —- 3
. p—a—byv
b b
=__j mdv_ﬂ‘;ﬂ*_cs_ m \/ (p—a)t+ ‘+C
p—a—bv* 2Vb(p—a) \/b(p a)~bv

oder da mit v=t=o0,(; =0,
m \/b (p—a)+bv
2\/b(p—a) \/b(p—a)—bv

For die Zeit, die zwischen zwei Geschwindigkeiten v,
und v, verstreicht, ist:

Gl 18) t=—

[ vbo»—a)—g]
Vb= Vh—mF DY

m_ “‘(.\ib(pi—va)-{—_l.)v_.{).(\/b 1)—ziz—bvl)
2V —a)  (Vbp—a)+bv)) (Vb(p—a)—bv)

Fir D-Zige und beladene Rohgutziige ergibt sich bei
h=0,005184 und a=2,5 fir p= 2,6 kg/t nach Gl. 16) und 18)
0,02277-40,00144V
, 0,02277— 0,00144 V"

Die erhaltenen Wege und Zeiten enthialt Zusammen-
stellung V, Textabb. 7 zeigt die Schaulinien," die zweckmalsig

GL19)™)t =

Im — 24435 1g > 011 tSek — __55621g

?

Abb, 7. Nehmen einer Steigung mit Anlauf. Nur giltig fiir p > 2,5 kg/ft
Fahr-Wege und -Zeiten fiir D-Ziige und beladene Rohgutzuge
p=26kglt, p=2:Q—s—c.
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grofser in den Malsstaben: 1¥mSt— 2 mm, 1¥™ = 10 mm,
108¢k — 1 mm aufgetragen werden.
Fir gemischte (riiterziige und Personenziige mit lexchten
Wagen st fir p= 2,6 kg/t mit b =0,00776 und a=2,5
v — 0,02788 - 0,00216 V
Im = 1628615 " 0,1’ 0.02788 -— 0,00216 V'
Die Werte sind in Zusammenstellung VI angegeben,

P {sek— _45421g

*) Vergleiche Gl. 5).
**YVergleiche Gl. 7).
44 %
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Zusammenstellung V. V001
GL24). . . . . == too1 ——
Wege und Zeiten bei Nehmen einer Steigung mit Anlauf und
p = 2,6 kg/t fiir D-Ziige und beladene Rohgutziige. Fiir die Zeit zwischen den Gesch\undigkeiten v, und v, ist:
P> 25 kglt. b
m i\ Ty
Vae 1 b Vas 1 ¢ Gl 25 . t= __ arctg - .
km/St m Sek km/St m | Sek 1”b (2~ p) 14 R
20 54289 5129 80 14883 967
25 44566 3613 85 13547 909 Fir D-Zi’lge und beladene Rohgutziige wird bei p=10,01 kg/t
30 88730 2825 90 12293 858 —0 01
35 34427 2349 95 11111 811 Im — 2435 lg 9.1 , t5k — 968,83 arc tg (0,01268 V) *), Zu-
40 30974 2020 100 9992 . 770 o
45 28069 1778 105 8931 732 sammenstellung VII und Textabb. 8*¥), fur die 0,05 km = 1 mm,
50 25541 1582 110 7928 699 . . . - .
Abb. 8. Nehmen einer Steigung mit Aunlauf. Nur giiltig fiir p < 2,5 kg/t.
55 23328 1429 115 6981 ! 669 Fahr-Wege und -Zeiter? fir D-Ziige und beladene Rohg.},utziigc.O
60 21329 1304 120 6040 640 p=00lkg/t; p=12,:Q —s—o.
65 19514 1200 125 5158 616
70 17850 1112 130 4313 590 "0 /
75 16313 1034 [
/ yd
720 v
Zusammenstellung VI. / AL
Wege und Zeiten beim Nehmen einer Steigung mit Anlauf und 700 // =
p =26 kg/t fir gemischte Giiterziige und Personenziige mit leichten y /4
Wagen p > 2,5 kg/t. a0 f3 / ‘
/|
V26 1 t V2,6 1 £ ol
km/St m Sek km/St m Sek A //‘tew
: w A |/
15 39052 :1020 75 I 7884 686 // // 78 O S
20 30193 3026 80 [ 6956 641 7T TRV A
25 25080 | 2235 8 | 6086 604 2w/ b N’ P Ypor
30 22002 1816 9 | 5250 570 Z
35 19442 1527 95 | 4477 . 539 B R R L k. AR y
10 17853 | 1327 100 | 3731 511 w0 o wwsek ohm
45 15485 | 1165 105 8026 486 _ o B Lo
50 13907 1049 10 | 2363 465 1 km/St'_ 2mm und 2 Sek = 1 mm zweckmiifsige Mafsst?b sind,
55 12451 943 115 ‘ 1730 145 geben die Werte an.
60 11244 863 120 1107 426 Zusammenstellung VIIL
) 3(5) gggz | 795 125 i 533 409 Wege und Zeiten beim Nehmen einer Steigung mit Anlauf und
736 30 28 386 p = 0,01 kg/t fiir D-Ziige und beladene Rohgutziige p < 2,5 kgft.
Gl. 8) und 9) gehen daun iber in: —_— _— —
Vo,01 1 t Vo,01 ’ t
GL20) . . . veg=1 \/N.G__a und km/St m Sek km/St | Sek
V_ 10 169 122,2 70 61238 7029
GL21) . . . . . t=teg—2 15 376 ' 1818 o 6832 736,1
v 20 660 | 2405 80 1 7504 0 7675
Alle bisher berechneten Schaulinien sind nur galtig far 21017 2973 85 8176 99,5
Ablesungen von Werten bei p > 2,5 kg/t. 80 ‘ 1432 852 9 88l 8242
35 | 1906 4049 95 ; 9508 | 850,1
. . . , 40 | 2426 154.5 100 | 10165 | 8742
E.2) Die Zugkraft p ist kleiner a's 2,6 kg/t. 45 2088 502.1 110 k 11461 | 9185
GI. 16) fiir 1 bleibt bestehen, aber t wird nach GI. 18 imaginir. 50 3582 | 5471 120 ' 12714 959.3
mdv 55 1 4203 ‘i 589,7 130 13926 9928
Setzt man: dt = Chv so wird: 60 i 4843 629,8 140 15098 1024,8
; a—p+ 65 | 5498 | 6674 150 16144 10522
Gl 22) . t= M are tg [\/ b . v], Fur gemischte Giterziige und Personenziige mit lclcllten
T V'ba— p) a—p Wagen wird fir p = 0,01 kg/t ‘
: 1 v W — 0,01
oder, nach Umformung t = — —arctg\/ b ) Im—= 16286 1g - ]
‘ /o@ (a p) a—p 2,49
tSek — 790,2 arctg (0,01552 V):
also besteht fiir p == 0,01 kg/t die Werte sind in Zusammenstellung VIII enthalten.
GL23). . . . vgu=v a— p°01, *) Die Schaulinien sind von einem andern Nullpunkte aus berechnet.

a—p **) Die Schaulinien gelten auch fiir p=o.

| |
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Zusammenstellung VIII.
Wege und Zeiten heim Nehmen einer Steigung mit Anlauf und p == 0,01 kg/t fiir gemischte Giiterziige und Personenziige mit

leichten Wagen.

p < 25kglt.

V0,01 1 1 t V0,01 1 t
km/St ‘ m Sek km/St m Sek
10 168 119,9 70 | 5514 } 6534 .
15 388 180.8 75 ' 6065 680,5
20 651 237.9 80 { 6599 | 7055
25 1005 9292, 85 7127 ! 728,7
30 1388 344.4 90 7651 750,2
35 1840 394,9 95 8166 770,4
40 2306 439 100 8676 ‘ 788,7
45 2821 481,8 110 9654 1 822,6
50 3385 5215 120 10597 i 851,9
‘55 3881 558 4 130 11499 8777
60 4387 ; 5925 140 12338 | 900,5
65 4974 ‘ 624,1 150 18114 , 921,3

(Schluﬁ folgt. )

Vergleich der Elgenschaften verschledener Eisenbahnquerschwellen,
R. Scheibe, Finanz- und Baurat a. D. in Klotzsche.
Auf Seite 219, Organ 1"10, sind folgende Berichtigungen | |

vorzunehmen: In Spalte V, 0.Z. 2,

Spalte VI, 0.Z. 3, ist 1470 statt 5880, in Spalte VI, 0. Z. 4,

ist 42,2 statt 77,5, in | ist 148,5 statt 456 zu setzen.

Bericht uber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Pleilerabfangung der Meiningen-Briicke bei Pruchten,

(van Biema, Zentralblatt der Bauverwaltung 1914, Heft &8, 4. No-
vember, S. 613. Mit Abblldungen)

Hierzu Zeichnungen Abb. 18 und 14 auf Tafel 44.

An den ersten finf Pfeilern der Meiningen-Briicke, die
die Darfsbahn und die Stralse von Barth nach Prerow iiber
die den Darfs vom Festlande trennenden Binnengewasser fithrt,
waren durch eine Sturmflut am 30. und 31. Dezember 1913
bis zu 6 m tiefe Kolke entstanden. Man firchtete, dals die
Pfahle der Grindung nicht mehr tief genug im Boden steckten,
zumal an dem ersten Pfeiler cine seitliche Verschiebung um
einige Zentimeter und geringe Schwankungen bemerkt wurden.
Deshalb mulste die Briicke ganz gesperrt werden; sic wurde
aber nach drei Tagen wieder frei gegeben, nachdem das Kolk-
loch an dem ersten Pfeiler mit etwa 1700 cbm Sand aus-

gefillt war. Zu weiterer Befestigung wurde dieser Pfeiler auf
einem ringformig herumgefithrten, in das alte Mauerwerk ein-
greifenden Kranze aus Eisenbeton auf Betonpfahlen abgestiitat
(Abb.13, Taf. 44). Die Betonpfible der Bauart Straufls (Abb. 14,
Taf. 44) waren 10,4 m lang, so dafs sic noch etwa 6 m im
festen Boden steckten. Durch die Ausfullung des Kolkloches
war ein Arbeitplatz fir Ramm- und Bohr-Geriite auf einer
Sandinsel geschaffen. Die Eisenbetonarbeiten fithrte die Bau-
anstalt Dyckerhoff und Widmann, die Inhaberin der
Schutzrechte Straufs, in 51 Tagen aus. Nach der Befestigung
des Pfeilers mulste noch eine durch die Auskolkung entstandene,
12 em tiefe Versackung des Pfeilers durch Auswechselung der
Lagerschalen gegen 12 em dickere ausgeglichen werden.

Bahnhofe und deren Ailsstattung.

Yerschiehewagen fiir Achssitze,

Um in den Werkstitten Raderpaare von einem Gleise auf

ein anderes zu bringen,
vierraderiger,

bedient sich die Pennsylvaniabahn
schmalspuriger Verschiebewagen, deren Achsen-
abstand etwas grofser ist, als dic Regelspur, und die mit einem
kurzen Gleisstiicke von Regelspur versehen sind, auf das man
die Achssitze vom Lager aus rollt. Der Wagen liuft auf
einem schmalspurigen Quergleise, das etwas niedriger liegt, als
die Werkstattgleise. )
in Licken der Aufstellgleise fiir Achsen, so dals die Achsen
beim Aufrollen nicht gehoben zu werden brauchen. G —w.

Die Beleuchtung der Bahnhife, Werkstéitten und sonstigen Anlagen
der preufsisch-hessischen Staatsbahnen.

(Bericht ither die Ergebnisse des Betriebes im Rechnungsjahre 1918) !

Zur Beleuchtung der DBahnhofe, Werkstatten, sonstigen

Das Gleisstick auf dem Wagen palst genau -

Anlagen und Dienstraume waren, abgesehen von den gewohn- .

lichen Petroleumlampen, am Ende des Jahres 1913 vorhanden:

|

B —s.
1. Gasflammen: ohne Glihkorper . 18400
mit Glihkorper . 156554
Zusammen .. . 174954
2, Elektrische Lampen: Bogenlampen . 32738
Glihlampen . 437459
zusammen , . 470197
Davon erhielten den elektrischen Strom

aus eigenen Werken: Bogenlampen . 9111
Glihlampen . . 115911
Zusammen ., . . , . 125022
aus fremden Werken: Bogenlampen . 23627
Glihlampen . 321548
zusammen 345175
3. Spiritusglithlampen: zur Innenbeleuchtung 4972
zur Aufsenbeleuchtung 8938
zusammen , . 13910

mit . . . ., . .« « .« . . . 28656327 Liter

Verbrauch im Ganzen oder 191 Liter fiir 1 Flamme,
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10742
6378913 kg

4. Petroleumglihlampen: ., . . .
mit . . . . . . ...
Verbrauch im Ganzen oder 594 kg fiir 1 Flamme.

5. Gasstoffglihlampen:
mit . . . . .
Verbrauch im Ganzen

132
e e e e 11831 kg
oder 90kg fir 1 Flamme.

60
34039 kg

6. Benzolglihlampen: . . . . . .
mt . . . . . . L . e
Verbrauch im Ganzen oder 567 kg fiir 1 Flamme.
Die Summe aller Flammen war 669995 gegen 594532
im Vorjahre.
Am Ende des Berichtsjahres waren 129 eigene Elektrizitats-
werke vorhanden. —k.

Maschinen
2D.1IV.T.F.S-Lokomotive der Madrid-Taragoza-Alicanie-Bahn,
(Hanomag-Nachrichten 1915, Januar, Heft 1, Seite 1, mit Abbildungen;
Ingegneria ferroviaria 1915, April, Band XII, Nr. 7, Seite 80. mit
Lichtbild.)

Die von der Hannoverschen Maschinenbau-Aktiengesellschaft,
vormals Georg Egestorff in Hannover-Linden gebaute Loko-
motive (Textabb. 1) hat einen aus zwei walzenformigen Schiissen

Abh. 1.

und Wagen.

gebildeten Kessel, durch dessen hohe Lage die Einschnirung
der Feuerkiste vermieden und grofse Krebstiefe erreicht werden
konnte, was wegen der Heizkraft der spanischen Kohle von
nur 7000 WE/kg nétig war. Der Rauchrohren - Uberhitzer

nach Schmidt ist in drei Reihen zu je 8 Gliedern angeordnet,
der Rost sehr geraumig und breit aber dem Rahmen gelagert.
Dies wurde durch die hohe Lage des Kessels und durch den

2D.1V.T.F.S-Lokomotive der Madrid - Zaragoza - Alicante - Bahn. Co

grofsen Achsstand der beiden letzten Achsen ermoglicht. Der
Rost ist teilweise zum Kippen eingerichtet, zur bessern Fihrung
der Tleizgase und Schonung der unteren Heizrohrreihen ist die
Feuerbiichse mit einem Feuerschirme ausgeriistet. Wegen der
stark wechselnden Neigungsverhiltnisse der spanischen Bahnen
und der dadurch hervorgerufenen stark verinderlichen Belastung
der Lokomotive wurde das Blasrohr verstellbar gemacht.

Der Rahmen ist aus einem hintern Blech- und einem
vordern Barren-Rahmen zusammengesetzt, damit die inneren
Triebwerksteile leichter zuganglich sind, Da die Niederdruck-
zilinder von 640 mm Durchmesser innen liegen, mufste der
Rahmen nach aufsen abgekropft werden. Das Zilindergulsstiick
selbst besteht aus nur zwei, in der Mitte verschraubten Teilen,
die den Kessel in dem gemeinsamen Sattelstiicke aufnehmen.
Hoch- und Niederdruck-Zilinder sind in einer Reihe angeordnet,
die letzteren wurden mit 1:8,31 geneigt, damit dem Dreh-

gestelle das notige Seitenspiel gegeben werden, und der innen.

nur eingleisig ausgefithrte Kreuzkopf iiber die hintere Achse
des Drehgestelles hinweggehen konnte.

Durch die Anordnung einer gemeinsamen Steuerung fiir
Hoch- und Niederdruckzilinder ergab sich ein verhaltnismalsig
einfaches Guflsstiick. Die Schieberstange ist an einer Schwinge
aufgehiingt, der Antrieb der Steuerung erfolgt von der Hoch-
druckseite. Die Verhiltnisse der Regelfullungen vor und hinter
dem Kolben sind anniahernd gleich. Im Augenblicke des An-
fahrens erhalten die Niederdruck-Zilinder bei vollkommen aus-

" Seiten von Hoch-

gelegter Steuerung durch kraftschliissig eingeschaltete Fillventile
eine zusitzliche Dampffullung, die eine wirksame Flﬁllung bis
zu 829/, ergibt. Fir den Fall von Leer- oder lingeren Tal-
Fahrten, die in Spanien hiufig vorkommen, ist aufserdem doppelter
Druckausgleich vorgesehen, der nicht nur Deckel- und Kolben-
Seite desselben Zilinders, sondern auch die entsprechenden
und Niederdruck-Zilinder verbindet und
selbsttatig wirkt, sobald der Regler geschlossen wird.

Um in Notfallen mit dem Hochdruck-Zilinder allein fahren
zu konnen, ist zwischen Verbinderraum und Auspuff ein Hahn
eingeschaltet, der gestattet, den Abdampf des Hochdruckzilinders
unmittelbar in den Schornstein zu leiten: in diesen Fillen
miissen die Niederdrucktriebstangen abgenommen und Kolben
und Kreuzkopf festgestellt werden.

Das Drehgestell ist mit dem Zilindergulsstiicke durch einen
kugelformigen Zapfen fest verbunden; die erforderliche Seiten-
beweglichkeit wird durch Aufhingen nach Art einer Wiege
ermoglicht. Bei Versuchsfahrten zeigte sich, dals das Einstellen
der Wiege und das Einfahren in Bogen sehr ruhig erfolgt.

* Nach den Grundlagen des Entwurfes sind die kleinsten Halb-

messer in Weichen 180 m ohne Spurerweiterung, auf freier
Strecke 250 m mit Spurerweiterung.

Die Lokomotive ist mit einer Saugebremse ausgeristet,
die einseitig auf alle Trieb- und Drehgestell-Rader wirkt:
aufserdem ist eine Gegendampfbremse nach Lechatelier
vorgesehen.

o
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Von der Ausriistung sind anzufithren: ein Ventilregler nach
Zara, eine Schmierpumpe und zwei Dampfstrahlpumpen nach
Friedmann, ein Geschwindigkeitmesser nach Haulshilter,
ein Handsandstreuer, ein Wassersandstreuer nach Lambert,
und zwei Pop-Sicherheitsventile der «Coale Muffler and Safety
Valve Co.»

Beim Entwurfe der Lokomotive wurde darauf gesehen,
dals ihre Einzelteile nach Moglichkeit gegen die gleichartigen
der zugleich anderweit bestellten 2D .II.T.[" .G.- und
2C1.1IV.T.F.S-Lokomotiven ausgetauscht werden konnen.

Die Hauptverhiltnisse sind:

Zilinderdurchmesser, Hochdruck d. . 420 mm
» Niederdruck d, 640 »
Kolbenhub h 650 »
Kesselaberdruck p N 16 at
Kesseldurchmesser, mittlerer innerer 1680 mm
Kesselmitte iiber Schienenoberkante . 3000 »
Heizrohre, Anzahl 185 und 24
» Durchmesser aulsen 50/45 » 138/130 mm
» Lange . . 5250 mm
Heizfliche der Feuerbiichse 14,67 qm
» » IHeizrohre 186,46 »
» des Uberhitzers . 57,0 »
» im Ganzen H 258,13 »
Rostflache 2 . . . . . . . . . . . 4,1 »
Triebraddurchmesser D . 1600 mm
Durchmesser der Laufrider . . 975 >
Triebachslast G, . . 60t
Leergewicht der Lokomotive . 79 »
Betriebsgewicht der Lokomotive G 88 »
Leergewicht des Tenders 245 t
Betriebsgewicht des Tenders 56 t
Wasservorrat e 25 chbm
Kohlenvorrat . . . . . . . . . ., . 6t
Fester Achsstand . 3400 mm
Ganzer > e e e 9700 »
Zugkraft Z —2 . 0,75 p »(df%"ﬁ = . 17200 kg
Verhiltnis H: R = 63
» H:G, = 4,3 qm/t
» H:G = 2,93 »
» Z:H = 66,6 kg/qm
» Z:G, = 286,6 kgt
» 7:G = 1958 »
—k.

Stellkeilsechraube fiir Lokomotiven,

(Railway Age Gazette, April 1915, Nr. 16, 8. 832, Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 15 auf Tafel 43.

Ein amerikanisches Werk fir Eisenbahnbedarf hat Stell-
schrauben fir die Stellkeile der Achslager von Lokomotiven in
Handel gebracht, die ohne Abbau des Achslagersteges auszu-
wechseln sind. Der Steg ist nach Abb. 15, Taf. 43 mit einem
senkrechten Langschlitze versehen, durch den eine Hiilse mit
T-formigem Kopfe hindurchreicht. Die Hiilse hat Innengewinde

fir die eigentliche Stellkeilschraube und Aulsengewinde am
untern Ende fur eine Feststellmutter. Ausfriisungen im obern
und untern Ende des Stegschlitzes sichern die richtige Lage des
Hilsenkopfes und der Spannmutter. Gegen letatere legt sich
noch die Sicherungsmutter der Stellschraube. Um die Schraube
auszuwechseln werden die beiden Muttern so weit zurick-
gedreht, dals die Hilse mit dem Kopfe aus der Rast gehoben
und um 909 gedreht werden kann, Die seitliche Verschiebung
in die gestrichelte Lage bringt auch den Kopf der Stellschraube
aus der Nut im Stellkeile: dann kann das Ganze nach unten
herausgezogen werden. Die Einrichtung hat sich bereits an
itber 100 Lokomotiven bewiihrt. A. Z.

Beleuchtung von Eisenbahmwagen fiir Fahrgiste,

In einem Vortrage im Vereine Deutscher Maschinen-
ingenieure*) beschrieb Dr. Hiibner, J. Pintsch Aktien-
gesellschaft in Berlin, nach Erorterung der in Gebrauch
befindlichen Beleuchtung mit Gasglahlicht die neue Beleuchtung
von Pintsch mit Prefsgas unter 1500 mm Wasserdruck, die
509/, Gasersparnis gegen die jetzige DBeleuchtung und noch
giinstigere Lichtverteilung in den Wagen erzielt, Da die fir
die jetzige Beleuchtung mit Gasglithlicht vorhandenen Rohr-
leitungen fir einen Gasdruck von mehreren Atmosphiiren dicht
genug sind, im Verhiltnisse hierzu die Erhohung auf 1500 mm
Wasser aber unerheblich ist, so konnen die Leitungen fur die
neuc Beleuchtung ohne Anderung verwendet werden.

Die Wagenbeleuchtung mit Gasgliithlicht nach Dalen
erfordert die Anschaffung teurer Ausstattungen und verwendet
ein entziindliches Gasluftgemisch, das den einzelnen Lampen
von einem DMischer zugefihrt wird. Obschon das Rohrnetz
und die Vorrichtungen durch besondere Einrichtungen vor
Entziindungen geschiitzt sind, dirften sich der Einfithrung
doch erhebliche Schwierigkeiten entgegenstellen, Die Versuche
mit der Beleucbtung mit Prelsgas haben zu giinstigen Erfahrungen
im Betriebe gefiihrt, die Einfithrung ist bereits von einer Reihe
deutscher Kisenbahnverwaltungen beschlossen worden.

Beziiglich der elektrischen Beleuchtung der Ziige wurde
besonders der Kinfluls der mneuesten Fortschritte auf dem
Gebiete der Lampen mit Metalldrahten fir ihre Einfithrung
sowohl bei Speichern, als auch bei Stromerzeugern mit Speichern
besprochen.

‘Wenn auch die Verwendbarkeit der elektrischen Beleuchtung
der Wagen fir Fahrgaste durch die Fortschritte in der Her-
stellung der Einwatt- und Halbwatt-Lampen erheblich gefordert
ist, so bedeuten die neuesten Fortschritte der Gasbeleuchtung
doch einen Vorsprung vor der elektrischen. Die ausgedehnten
Versuche der preulsisch-hessischen Staatsbahnen mit letzterer
in D-Wagen mit Speichern bieten Gelegenheit, die Vorzige
und Nachteile dieser Beleuchtung einwandfrei festzustellen.

Die Fordereinrichtungen fir die Versorgung der Wagen
mit Gas und Elektrizitat und ihre jtngsten Verbesserungen
wurden eingehend erortert.

*) Ausfiihrlich in Glasers Annalen.
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Die geschichtlichen Lokomotiven der Osterreichischen Staatsbahnen.

(Zeitschrift des dsterreichischen Tngenieur- und Architekten-Vereines
1914, September, Nr. 38/39, Seite 637, Oktober, Nr. 40/41, Seite 653,
Nr. 42/43, Seite 669 und Nr. 44, Seite 685. Mit Abbildungen.)

Ingenieur Hermann von Littrow schildert eingehend

Signale.

Blocksignal fiir Lokomotiven von Dagna.

(L. Velani, Rivista tecnica delle Ferrovie italiane 1914. Bd. VI, l

Nr. 1, Juli, S. 16.)

Jede Blockstelle der von elektrischen Leitungen durch-
laufenen Bahn hat einen Streckenteiler und mehrere Anschlige
zwischen den Fahrschienen. Auf der Lokomotive befinden sich
ein Stromspeicher, mehrere Schleifbirsten zum Bestreichen der
cinzelnen Anschlige der Blockstellen, ein Schallsignal und ein

die Entwickelung der Lokomotiven der osterreichischen Staats-
bahnen, wobei 41 KEisenbahn-Verwaltungen, 187 Lokomotiv-
Grundformen und etwa 1320 Lokomotiven behandelt werden. Zahl-
reiche Textabbildungen und umfangreiche Zusammenstellungen
sind dem Aufsatze beigegeben. —k.

" Stromzeiger. Die Signalvorrichtung wird beim Durchfahren
einer Blockstelle betatigt, wenn die folgende Blockstrecke von
| einem vorauf oder entgegen fahrenden Zuge besetzt ist, oder

wenn Streckenteiler oder Leitungsdrihte der Bahn beschadigt sind.

Verschiedene Anordnungen dienen zur Anwendung der
Blockung bei Abzweigung auf cin- oder zweigleisiger Bahn,
bei Verbindung und Kreuzung einer eingleisigen |mit einer

zweigleisigen Bahn und bei Ausweichungen, IB-—S.

Ubersicht iiber eisembahntechnische Patente.

Dampfiiberhitzer aus Doppelrohren fiir Rauchrobrkessel,

Oesterreichisches Patent, Klasse 13 d, Nr. 58237. R. B. Becker
in Ottensen.

Hierzu Zeichnungen Abb. 15 und 16 auf Tafel 44.

Der Uberhitzer besteht nach Abb. 15 und 16, Taf. 44 aus
einer Anzahl von Doppelrohren, die in die Rauchrohre des Dampf-
kessels eingebaut werden. Die Doppelrohre werden dadurch
gebildet, dafls das #ufsere Rohr a in der U-formigen Kriimmung
auf den Durchmesser des benachbarten innern Rohres b ver-
engt, und mit diesem durch Schweilsung verbunden wird. Man
kann auch umgekehrt das innere Rohr b auf die Weite des
Nachbarrohres a bringen. Dadurch entstehen Reilhen von
Doppelrohren, die neben einander angeordnet und an den Kin-
strom- und Austritt-Enden durch Dampfsammelkisten verbunden
werden. Der Dampf stromt aus dem Verteilkasten zwischen
gulserm und innerm Uberhitzerrohre nach vorn und durch das
innere Rohr zuriick zum niichsten Doppelrohre. Da der Dampf
nun ein Doppelrohr nach dem andern, und eine Rohrreihe
neben der andern gleichmilsig durchstromt, ist einerseits der
Weg lang genug fiur genigende Wiarmeaufnahme, anderseits
der lichte Querschnitt im Ganzen weit genug zur Vermeidung
eines Spannungsabfalles des Dampfes. Die Leistung ist daher
im Verhaltnisse zum Einrohriberhitzer recht bedeutend. Die
bisherigen Bauarten von Doppelrohriberhitzern filhrten zu Mils-
erfolgen, weil die zur Verbindung der Doppelrohre benutzten
Kammern aus Gulseisen oder Stahlguls zu grofs waren, und

den Zug in der Rauchkammer und in den Rauchrohren be-
hinderten. Die Erfindung vermeidet dies. Zur Verbindung
der Doppelrohre konnen auch geprefste oder gezogene Form-
stiicke verwendet, und an diese die dulseren und innéren Rolre
angeschweilst werden, wobei letztere geringere Wandstirke
erhalten konnen. Diese Verbindungstiicke verengern den freien
Durchgangquerschnitt fir die Rauchgase oder den Dampf weder
aufsen noch innen. A. Z.

Feuerbiichse fiir Dampfkessel alier Art, insbesondere fiir Lokomobil-
und Lokomotiv-Kessel.

QOesterreichisches Patent, Klasse 13a, Nr. 58600. Umrath und Co.
in Prag-Bubna.

Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 12 auf Tafel 46.

Die FErfindung macht die Feuerbichsdecke durch Aus-
bildung einer kugeligen oder mehrerer eifsrmiger Vertiefungen
fir sich allein tragfihig, so dals die bisher angewandten Decken-
und Barren-Anker wegfallen konnen. Neben der Ersparnis an
Werkstoffen ist hierbei die leichtere Reinigung und Beseitigung
des Kesselsteines von Vorteil. Abb. 10 bis 12, Taf. 46 zeigen eine
Ausfithrungsform der Erfindung in Langsschnitt, Querschnitt und
Draufsicht. a ist die mit einer kugeligen Vertiefung versehene
Feuerbiichsdecke, b eine rechtwinkelig zur Kesselachse ver-
laufende Rinne von gleicher Tiefe, die das Reinigen der Decke

noch besonders erlcichtert. A. 7.

Biicherbesprechungen.

Alois von Negrelli, Die Lebensgeschichte eines Ingenieurs von
A.Birk. I Band 1799 bis 1848. 1In der Heimat, in der

Schweiz, in Osterreich. Wien und Leipzig, W. Braumiller, -

1915, Preis 6,0 /.

Das frisch und in treftender Knappheit gehaltene, nach
dem Nachlasse Negrellis bearbeitete Werk fullt eine Liicke
unseres Biicherschatzes in angenehmer und dankenswerter Weise
aus, indem es die Lebensereignisse eines bedeutenden Mannes
dem Gedachtnisse festlegt, der in der Allgemeinheit bislang
nicht seinen Verdiensten entsprechend gewiirdigt worden ist.
Wir erwahnen in dieser Beziehung nur, dafs Negrelli der
Schopfer der ersten Eisenbahn der Schweiz war, wesentlich an
den Grundlagen der KEisenbalinen Wirttembergs, Ober- und

Mittel-Italiens beteiligt ist, und im Gegensatze zu der Dar-
stellung durch Lesseps die wichtigsten Vorarbeiten und Bau-
entwiirfe fiir den Suezkanal lieferte, abgesehen von reicher
Tatigkeit in seiner Ieimat Osterreich.

Da der Verfasser die Tatigkeit Negrellis nicht blofs
an sich,- sondern im Zusammenhange mit den aus der Stufe
der Entwickelung der Felder -seines Wirkens hervorgehenden
Bedirfnissen behandelt, so bietet das Buch zugleich ein lebens-
volles Bild des Aufblithens des Verkehrswesens grofsér Gebiete,
die mafsgebend fir die Gestaltung der Beziehungen der Volker
zu einander bis in unsere Tage geworden sind.

Der Leser wird dem Buche neben reicher Anregung und
Belehrung erspriefsliche Unterhaltung danken.

Fiir dAire gcﬁriftleituné ;erant\vortlich: Géﬁan;rrnegierung;rat, Professor a. D. DrsJIng. G. Barkhausen in Hannover.
C. W. Kreidel’'s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H. in Wiesbaden.
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