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4, Ausnutzung der Lokomotiven.

Dafs zur guten Ausnutzung der Lokomotiven cine richtige |

Vertheilong auf den ihrer Bauart entsprechenden Dienst nothig -

ist, bedarf kaum der Erwithnung. Die fritheren Frfahrungen
der Amerikaner in der Verwendung der Verbundlokomotiven,
niimlich Ersparnisse von 15 bis 25 9/, an Ileizstoff, wenn dic
Lokomotiven richtig benutzt werden, d. h. auf langen wage-
rechten oder stindig stark ansteigenden Strecken, iiberhaupt
wenn sie daucrnd voll beansprucht werden konnen, werden
auch auf der diesjihrigen Versammlung vollauf bestitigt.*)

Die Ausnutzung der Lokomotive iberhaupt hat sich in
Amerika durch Verlingerung der Streckenabschnitte bis zu
ciner gewissen Grenze, die etwa 8 bis 10 Stunden Fahrzeit
entspricht, meist erholien lassen. Als Hichstleistung, die man
der Mannschaft auf die Dauer zumuthen kanu, ergiebt sich als
Mittel aus den Ansichten von 30 Eisenbahnen 7300 km
monatlich im Personenzug- und 5700 km im Giiterzugdicnste,
Die grofsten Lokomotivleistungen im Durchschnitte von dreifsig
Eisenbahnen wurden bei doppelter Besetzung mit gelegentlicher
Aushitlfe (double crew with extra men) errcicht, und zwar im
Personenzugdienste 12900 km im Monat, im Giiterzugdienste
9500 km; die vermischte Besctzung (pool system) hat etwa
10 %/, geringere Werthe ecrgeben. Einzelne Bahnen weisen
iibrigens 14 500 bis 18 500 km Monatsleistung im Personenzug-
dienste und 10000 bis 11000 km im Giiterzugdienste auf.
Dem Durchschnitte nach sind bei Personenziigen Streckenab-
schnitte von 250 bis 300 km, bei Giiterziigen solche von 200
bis 250 km die ginstigsten.

Hier gehen dic Streckenabschnitte bei Sehnellziigen meist
nicht iiber 200 km, bei Giiterziigen seclten iiber 100 km hinaus.
Yersuche, dic Schnellzuglokomotiven iber lange Strecken wie
Berlin-Konigsberg, Berlin-Kéln durchlaufen zu lassen, haben

*) Vergl. auch die kiirzlich (Railroad Guazette 1901, S. 400) ge-
gebene Zusammenstelluong von 82 verdffenilichten diesbeziiglichen
Versuchsergebnissen. ’
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sich {iir hiesige Verhiiltnisse als undurchfiihrbar erwiesen. In
Amerika wird das Durchfahren langer Strecken wesentlich er-
leichtert durch vielfach bessere, schlackenfreiere Kohlen*) und
die Anwendung von Kipp- und Schiittelrosten,

Die kilometrischen Leistungen der Lolkomotiven
natiirlich auch hier von den Streckenverhiltnissen, von der
Liinge der Streckenabschnitte und vor der Lage der einzelnen
Ziige sehr abhiingig. So haben dic im Bezirke der Maschinen-
inspektion Hannover 1 vorhandenen 26 Schnellzuglokomotiven
im vorigen Sommer bei einfacher Besetzung mit Aushiilfemann-
schaften fiir gelegentliche Zwischenfahrten einschliefslich 7 Aus-
besscrungstagen fiir die Lokomotive und den Monat durch-
schnittlich 5750 km und aulscrdem 40 Bereitschafts- und Ver-
schiehe-Stunden geleistet ; allerdings befaliren diese Lokomotiven
fast nur dic langen und ebenen Strecken nach Stendal, 150 km,
und Dortmund, 207 km. Die Leistungen iiberstiegen in einzelnen
Monaten oft 8000 km, das sind Leistungen, die sich anderseits
auf Iliigelland- oder Berg-Strecken und ungiinstig liegenden
Ziigen sclbst bei doppelter Besetzung nicht erreichen lassen.

sind

Bei doppelter Besctzung sind im Flachlande und bei giin-
stiger Zuglage hier nicht selten Leistungen von iiber 10 000 km
errcicht. DBei Giiterziigen werden unter gleichen Verhiltnissen
6000 km im Donate oft iiberschritten, wiilhrend mehrjihrige
Durchschnittsleistungen immer noch iber 4800 km bleiben.

Die erheblich hoheren amerikanischen Leistungen diirften
namentlich auf die erwiihnten ecrheblich liingeren Strecken-
abschnitte, bei den Gitterziigen auch auf die hoheren Ge-
schwindigkeiten zuriickzufiihren sein.

Den Aufenthalt der Lokomotiven in der Meimathstation
bemifst man in Amerika meist auf 6!/, bis 7 Stunden. In

*) Die amerikanischen Bahnen besitzen vielfach die in ihrem
Gebiete liegenden Kohlengruben (Archiv fir Eisenbahnwesen 1900,
S. 1114) und sind daher in der Lage, sich fiir gewisse Zwecke die
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besten Kohlen auszusuchen.
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dieser Zeit missen dann aber die ndthigen Untersuchungen,
kleine Ausbesserungen, namentlich auch das Auswaschen auf
jeden Fall bewerkstelligt werden, so dafs die Lokomotiven
dieserhalb keine Fahrt zu iiberschlagen brauchen,

6. Bekohlungsanlagen.

Man legt aus vorstehenden Griinden bei den Schuppen-
anlagen in Amerika besondern Werth auf eine flotte Erledigung
der einzelnen Geschiifte. Bekohlungswerke gewinnen mehr und
mehr Doden. Vereinzelt hat man sie an die Hauptgleise
gelegt, um die Bekohlung wiihrend des Haltens des Zuges vor-
zunehmen und dadurch grofsere Streckenabschnitte zu ermig-
lichen, Wenn angiingig, befordert man die Kohlen den
Trichterwagen auf steil ansteigenden Gleisen mit der Lokomotive
in die Hohe und entladet sie in Fillrimpfe, aus denen sie
durch Schieber ohne Vorwiegen in die Tender gelassen werden.

in

Die Kosten wurden dadurch auf 6 Pfg./t der umgeladenen |

Kobhle herabgedriickt, wihrend sonst schon das Intladen flach-
bodiger Wagen von Iland 26 bis 36 Pfg./t kostete. Wo der
néthige Raum fiir die ansteigenden Gleise fehlt, werden Becher-
dhnliche Hebewerke verwendet. Die Kosten stellen sich
dann hoher, und zwar auf 14 bis 22 Pfg,/t, bei kleinen An-
lagen bis zu 30 Pfg./t. Werden die Tender unmittelbar
den Riimpfen gefillt, so erfolgt die Gewichtsbestimmung bis-
weilen durch Verwiegen des Tenders auf Gleiswagen, die vor
und hinter der Bekohlungsanlage cingeschaltet sind.

und

Bei der in Saarbriicken erbauten ITunt’schen Bekohlungs-
anlage®) betragen die Kosten ausschlielslich Verzinsung und

aus |

Tilgung etwa 24 Pfg.jt, werden aber mit steigender Ausnutzung !

der Anlage noch heruntergehen.
den Lolmen fiir die zur Bedienung erforderlichen drei Mann,
die mnoch nicht voll beschiiftigt sind. Die Leistungsfihigkeit
der Anlage lilst sich also ohne Vermehrung der Lohnkosten
bedeutend erhéhen. Sie wird dann ebenso billig arbeiten
konnen, wic die erwihnten amerikanischen Anlagen. Die
Moglichkeit der Mischung Kohlensorten wird
hier, wie auch in Amerika mehrfach ausgenutzt. So mischt
die Erie-Baln 70 /, feine gewaschene Anthracitkoble (antracite
washed fine) mit 30 °/, gasreicher, backender Kohle (bituminous
coal). Sie erhilt dadurch cinen Icizstoff, der nur 2,10 bis
2,60 M.jt kostet, und wegen der beigemischten Backkohle auf
breitspaltigen Rosten verbrannt werden kann. Die feine
Anthracitkohle kann, weil nicht backend, nur auf engspaltigem
Roste verfeuert werden.

verschiedener

Wihrend fir die Kohlenbithne erhohte Gleise angelegt
werden, legt man in Amerika, wenn moglich, neben der Lisch-
grube cin anderes Gleis so tief, dafs Asche, Schlacke, Lische
u. s, w. ohne Iebung in hier stchiende Wagen geschaufelt
werden konnen. Der hiermit erzielten Ersparnis an Loihnen
stelien nur unwesentliche Kosten fir den Mehravfwand an
Kohle seitens der Verschiebelokomotive beim Heraufholen der
Wagen gegeniiber. Derartige Anordnungen wiirden bei ent-
sprechenden Raumverhiiltnissen auch hier vortheilbaft sein.

*) Vergl. Organ 1901, S. 10.

Die Ilauptunkosten liegen in

6. Lokomotivschuppen und Betriebswerkstatt.

Die Iokomotivschuppen werden in Amerika fast stets,
wie schon ihr Name srvoundhouse« sagt, als Ringschuppen
bis zu 48 Stiinden*) ausgefiibrt, wiihrend bei uns vielfach und
in Iingland fast durchweg die Rechteckschuppen wegen ihrer
bessern Uebersichtlichkeit und Erweiterungsfithigkeit bevorzugt
werden, Die Einfahrt in die runden Schuppen erfolgt mit dem
Schornsteine voran, wic dies auch bei den neuern Schuppen
der preufsischen Staatsbahnen der Fall ist**), so dals man an
der Lokomotive selbst, an der ja doch die meisten Arbeiten
vorgenommen werden, den meisten Platz und das beste Licht
hat. Liaftungsaufsiitze werden hier nicht mchr fiir erforderlich
crachtet, in Amerika jedoch noch vielfach verwendet. Gemein-
same Rauchabfiihrung scheint man dritben noch nicht versucht
zu haben; lier hat sie sich im Allgemeinen nicht bewdhrt,
erscheint jedoch iiberall da zweckmilsig, wo in der Nachbar-
schaft, besonders in der herrschenden Windrichtung, viel be-
wohnte Gebiude liegen. Der hohe Schornstein hilt die Funken
und einen Theil des Rulses zuriick, wihrend der ubrige Theil
des Rulses sich auf cin vielmals grofseres Gebiet und daher so
fein vertheilt, dafs die Belistigung sebr verringert wird. Um
den Abdampf der auszuwaschenden Lokomotiven aus dem
Schuppen zu entfernen, haben die neueren amerikanischen An-
lagen meist iiber den Stiinden kurze Anschliisse mit biegsamen
Metallschliuchen, die vom Dome bis iber Dach fithren. Bis-
weilen wird dieser Dampf unmittelbar benutzt, um das in

~ Hochbehiltern befindliche und zum Auswaschen und Auffiillen

der Kessel dicnende Wasser vorzuwirmen, ailerdings nur Dbis
auf 459 C., weil sonst angeblich die Spritzrohre nicht mehr
gut zu handhaben sind.  Das warme Waschen geschieht iibrigens
hauptsiichlich zur Ersparung von Zeit, da man bierbei den
Kessel nicht so weit abzukiihlen braucht, wie bei Auswaschen
mit kaltem Wasser. Um das Abkiihlen zu beschleunigen, wird
vielfach withrend des Ablassens des heilsen Wassers Lkaltes
Wasser eingelassen, ja man lilst sogar durch unten zugefiihrtes
kaltes Wasser das heisse Wasser oben am Dome herausdriiclken,
obgleich hierbei zweifellos viel schiidlichere Spannungen auf-
treten als bei Auswaschen mit heifsem Wasser.

Ncuere Schuppen werden mit verzweigten Luftdruck-
leitungen versehen, an die nach Bedarf ecinzelne Luftdruck-
werkzeuge angeschlossen werden. Dann komnen kleine Aus-
besserungen, wiec das Verstemmen undichter Nihte und Steh-
bolzen, das Dichten von Heizrohren, das Bohren von Lochern
und iilnliche Arbeiten mit Maschinen und daher in kiirzerer
Zeit und billiger ausgefiihrt werden, als von IHand.

Entsprechend gut riistet der Amerikaner auch die eigent-
liche Betriebswerkstitte aus. Er ist allerdings dazu gezwungen
durch die mangelhafte Ausbildung mancher Gangwerktheile.
So werden z. B. zusammengesetzte Kolben und grofse Zylinder
olme vordere Kolbenfithrung noch vielfach verwendet, Man
riistet daher beispielsweise jede grifsere Betricbswerkstatt mit
Drehbinken fiir Drehdurchmesser bis zu 1™ aus, je nach

*) Clinton Roundhouse der Chicago und North Western-Bahn,
siehe Locomotive Engineering 1901, S. 8.
**) Eisenbahn-Verordnungs-Blatt 1901, S. 238 und f.
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Grofse der vorkommenden Kolben, ferner mit einer tragbaren
Zylinderbohrmaschine .sowie mit ciner Schieberflichenabrichte-
maschine. Namentlich letztere, eine handliche Fraismaschine,
die auf den Schieberkasten aufgesetzt und, wenn moglich, mit
Druckluft oder Elektricitdt, sonst von Hand angetrieben wird,
verdient fir hiesige Verhiiltnisse Beachtung. Bliist ein Schieber
wegen riefiger Grundfliche durch, so kann der Mangel in
cinigen Arbeitstunden gehoben werden, ohne dals dic im
Uebrigen Dbetriebstiichtige ILokomotive erst nach der MHaupt-
werkstatt gebracht wird. Da sie aus letzterer vor Ablauf
einiger Tage nicht wieder zu erlangen ist, so spart man, ab-
geschen von dem durch zeitigeres Eingreifen erzielten Gewinne
an Ileizstoff, auch erheblich an Kosten fiir Verzinsung und
Tilgung.

Ueberhaupt erscheint der Grundsatz, die Lokomotiven
moglichst nur zur Vornahme allgemeiner Ausbesserung der
Hauptwerkstiitte zuzufithren, alle zufilligen Einzelmiingel jedoch
in der gut ausgeriisteten Betricbswerkstatt und zwar unver-
ziiglich auszufithren, sehr nachahmenswerth,

7. Behandlung der Heizrohre.

Beziiglich der Hauptwerkstiitten ist aus den Berichten
besonders die Behandlung der Ieizrohre hervorzuheben. = Bei
Entfernung aller Rohre aus dem Kessel werden sie hier hinter
der Rohrwand abgeschnitten und das hintere Ende nach Ab-
meilseln der Bordel und Einstauchen in den Iessel hinein-
getricben; der Amerikaner schuneidet das Rohr an beiden Enden
nicht weit von den Rohrwiinden ab und treibt die beiden Enden
vom Kessel aus mit Ililfe cines Hammers oder Ilammers und
Meifsels zum Aufspalten oder Einstauchen der Enden in die
Rauchkammer und dic Feuerbiichse hinaus. Die Rohre werden
allerdings auch meist gar nicht oder nur um 4 ™@ hinten ver-
engt und mit kupfernen Bandringen zwischen Rohr und Wand
eingezogen, sodals das Ilinaustreiben der hinteren Enden in
die Feuerbiichse keine grofsen Schwicrigkeiten bereitet. Das
Linwalzen geschicht zundchst mit eciner Prosser’schen Rohr-
walze*), dic einen kleinen Wulst dicht hinter der Rohrwand
erzeugt und dann mit der gewdhnlichen auch bei uns diblichen
Rohrwalze. Bei den preufsischen Staatsbahnen werden dic
Rohre jetzt von 50 auf 40 ™ und von 46 auf 38 ™m c¢inge-
zogen, Der Vortheil dieses starken Einziehens liegt in der
Erzielung breiterer Stege in den Rahrwiinden und ihrer geringern
Nachgicbiglkeit Dbei kriftigem Einwalzen der Rohre. Dieser
Vortheil ist allerdings fiir die Amerikaner nicht sehr wesentlich,
da die flufseisernen Rohrwiinde unter dem Drucke der Rohr-
walzen nicht so leicht Formiinderungen annchmen, wie dic
hiesigen kupfernen Rohrwiinde.

Die hier oft gestellte Forderung scharfen Ucberganges
und festen Anliegens des Stauchwulstes, der sogenannten
»Brust«, an der Rohrwand ist nicht unbedingt erforderlich.
Es giebt sogar europiiische Bahnverwaltungen, welche die Rohre
so gut wie garnicht verengen, So hat die Spanische Nordbahn
im vorigen Jahre cinc Reihe von Lokomotivkesseln aus eutsch-
land bezogen, bei denen die Einziehung der kupfernen Vor-

S. 181.

. . . . 14 kg/qem  zuschreiben zu miissen.
*) Zeichnung in Forney, Catechisme of the locomotive, 1890, | — —

schuhe von 50 auf 48 mm etwa 100 ™ yor der Rohrwand lag.
Trotzdem hat die Dichtung der Robre in die 1,5™® kegel-
formig nach der Feuerbiichse zu erweiterten Rohrlocher bei
dem vorgeschricbenen Probedrucke von 14 at keine Schwierig-
keiten ergeben. Ebenso haben Serve-Rohre, die von G5 ™™
nur auf 62 ™™ eingezogen warcn, Probedriicken von 20 at an-
standslos geniigt.

Will man ein wirklich gutes Anliegen der »Brust« er-
zielen, so ist es zweckmiifsig, wie dies auch in cinzelnen Eisen-
bahnwerkstitten geschieht, das Rohrloch innen entsprechend
der Form der Brust aufzufraisen.

Die Rohre werden in Amerika noch meist aus Holzkohlen-
cisen hergestellt, Sogenannter Stahl, nach unserer Bezeichnungs-
weise hartes Flulseisen, fingt jedoch an, sich einzubiirgern,
nachdem man die ersten Schwierigkeiten beim Anschweilsen
der Vorschuhe iiberwunden hat. Dieses Anschweifsen geschicht
fast durchweg mit Maschinen und zwar so gut, dals man all-
gemein davon absieht, die vorgeschuhten Rohre einer Dichtig-
keitsprobe mit Wasserdruck zu unterzichen. s ist billiger,
gelegentlich ein undichtes Rolir aus dem Kessel wieder auszu-
ziehen, als simmtliche Rohre einzeln mit Wasserdruck zu priifen.

Bei uns kostet das Prifen eines Rohres etwa 11/, bis
2 Pfz. und das Ein- und Auszichen eines einzelnen Rohres
etwa 40 bis 50 Pfg. Das amerikanische Verfahren dirfte
daher iiberall da lohnend sein, wo sich bei der Druckprobe
weniger als 3 bis 4 °/, der Rohre als fehlerhaft erweisen, und
das diirfte bei eingeiibten Leuten und guten Einrvichtungen fast
iitberall der Fall sein, besonders wenn Rohre von gleichen Ab-
messungen in grofser Anzahl nach einander geschweilst werden,

Ob gebrauchte Rohre noch weiter verwendbar sind, wird
in Amerika dureh Gewichtsermittelung festgestellt, und zwar
soll das Gewicht des 2* (51 ™m)-Rohres 2,46 kg/™, das des
21,4 (57 mm)-Rohres 2,69 kg/™ nicht unterschreiten, was ciner
Wandstiirke von rund 2 ™@ entspricht.

Die Reinigung der Rohre von Kesselstein geschicht driiben,
wie lier, vorzugsweise in Dreh-Trommeln, Der. Amerikaner
gicbt ihnen meist sechsseitizgen Querschnitt, doch diirfte der
bei uns vielfach iibliche vierseitige Querschnitt cine stiirkere
Wirkung der Rohre aufeinander, und daher namentlich bei
sehr festem Kesselsteine eine grifsere Leistung erzielen lassen.

8. Achslager.

I'iir die Achslager verwenden die Amerikaner als Lager-
metalle hauptsiichlich Phosphorbroncen, wie bereits im vorigen
Berichte*) angegeben wurde. Diese scheinen zwei schwer-
wiegende Nachtheile zu haben, sic reiben leicht an den Naben,
die meist aus Gulsstahl sind, und verursachen dadurch oft
Heilstiufer. Um die Nabe selbst zu schonen, befestigt man
auf ihr ein Futter aus Stahl, Gulseisen oder Phosphorbronce,
oder versieht die Achsbiichsen mit flachen Angiissen von Babbit-
Metall oder auch reinem Zinne. Sic vertragen- ferner an-
scheinend keinen hohen Flichendruck; wenigstens glaubt man
sehr starke und lange Achsschenkel nithig zu haben und Heils-
Liufer auch dem angeblich hohen IFlichendrucke von 11 bis

In Amerika sind daher

*) Vergl. Organ 1901, S. 40.



110

Achsschenkel mit iiber 13 kg/qem Flichendruck Seltenheiten ;
Durchmesser von 229 ™ und Lingen von 305 ™ und dariiber
kommen hiiufig vor.

Demgegenitber  weisen  die  preufsischen  Muster meist
Flichendriicke von 16 bis 18 kg/qem auf. Hierbei haben sich
Rothgulslager mit Weilsgulsspiegeln und vollstindig aus Weifs-
guls bestchende  Lager vollkommen bewiihrt. Bei den drei-

achsigen Tendern mit 15 cbm Wasser gehen die Flichendriicke |

bis 26,6 kg/qem, doch haben diese Lager Neigung zum Heils-
laufen, wiihrend dic neuen vierachsigen Tender mit 16 cbm
Wasser bei 21,6 kg/qem  Tlichendruck anstandslos laufen.
Selbstverstindlich mufs cin Weifsgufs, welcher so hohe Flichen-
dritcke auszubalten hat, sebr sorgfiltig hergestellt werden. Die
preulsischen Fisenbalinwerkstiitten wenden folgendes Verfahren
an: zu 1 kg geschmolzenen Kupfers werden 2 kg Antimon und,
wenn auch dieses geschmolzen, 6 kg reinen Zinnes zugesetzt.
Das Antimon soll hochstens 19/, Verunreinigungen cnthalten,
Arsen hochstens 0,15 das Zinn darf hochstens 0,2 9f, Ver-
unreinigungen aufweisen; inshesondere sollen hier Blei und
Zink fehlen. Diese Mischung wird in diinne Platten ausge-
gossen und davon je 9 kg mit weiteren 9 kg Zinn zusammen-
geschmolzen; diese Mischung wird in 12 bis 15 ™™ starke
Platten ausgegossen. Ilauptgewicht ist, abgeschen von der
Reinheit der Grundstoffe, darauf zu legen, dafs nur die ge-
nannten kleinen Mengen eingeschmolzen, und dafs die Mischun-
gen gut durchgeriihrt und abgeschiumt werden.

Das fertig bearbeitete Weilsgufslager lifst man nach der

Nabenseite um 7 ™™ iiber die Achsbiichse lervorragen., Iat
es sich durch die Reibung an der Nabe stark abgenutzt, so
setzt man, wenn nicht aus andern Griinden etwa ein Neuaus-
giefsen des Lagers nithig ist, seitliche Scheiben, sogenannte
Halbmonde, auf. Abnutzungen der flulseisernen Radnaben,
oder zum Ifeifslaufen fithrende Reibung zwischen dem Weils-
gufslager und der Radnabe kommen hier nicht vor.

9. Beftorderung kalter Lokomotiven.

Noch bezeichnender, als vorstehendes, fiir die Ritckstiindig-
keit der Amerikaner in manchen Einzelheiten, ist der Umstand,
dafs man dariiber verhandelte, ob neu anzuliefernde Lokomotiven
mit oder olme Kuppelstangen zu versenden seien. 3Man ent-
schied sich natiirlich fiir das erstere, in Deutschland schon seit
vielen Jalren iibliche Verfahren. Werden die Kuppelstangen
angebracht, so sind die Gegengewichte grolstentheils ausge-
glichen, wund iibermifsige DBeanspruchungen des Oberbaues
werden vermieden; bei dem Amerikaner spricht aber fiir diese
Beforderungsart auch noch der Umstand, dals bei der betriebs-
filhigen Ierstellung der Lokomotive in der abnehmenden Eisen-
balmwerkstiitte an Arbeit und Zeit gespart wird. Verschiedene
Balmen ibernelmen die Beforderung lecrer Lokomotiven ohue
Kuppelstangen itberhaupt nicht, andere gehen nun aber auch
so weit, dals sie sich die Lokomotiven mit vollstindig ange-
brachtem Gangwerke anliefern lassen, cin Verfahren, das nach
hicsigen Ansichiten zu weit geht.

(Schlufs folgt.)

Verdriickung von Briicken durch Frost auf der sibirischen Eisenbahn.

Von L. von Lubimoff, Oberingenieur an der sibirischen Eisenbahn und Dozent am technologischen Institute in Tomsk.

Eine der brennendsten Fragen in der russischen Eisen-
bahnwirthschaft, besonders in Sibirien, ist die Sicherung des
Gleises gegen Frostwirkungen. In dieser Hinsicht befindet sich
die Mechrzall der russischien Eisenbahnen in viel schlechteren
Umstiinden, als sonst die curopiiischen Itisenbahnlinien, da diese
wegen besserer geographischer und geologischer Lage Irostwir-
kungen viel weniger ausgesetzt sind, als die im europiischen
und besonders im asiatischen Rufsland. Man kann annchmen,
dals 95°, aller russischen Eisenbahnen der Frostwirkung in
solchem Mafse ausgesetzt sind, dals die Verhiitung von Frost-
auftreibungen bei ihnen eine der wichtigsten Kostenfragen bildet.
Nach nur fliichtiger Berechnung sind die Kosten der Sicherung
des 60000 km langen russischen Eisenbahnnetzes in dieser Be-
ziehung auf nicht weniger als 16000000 M. zu schiitzen. In
den letzten zehun Jabren ist es durch planmilsig iber fast alle
russischen Bahnen vertheilte Beobachtungen gelungen, iiber die
die Iroststérungen erzeugenden Vorgiinge genauern Aufschlufs
zu erhalten, und fiir jede Bahn diejenigen Malsregeln festzu-
stellen, die sich am besten bewiihren. Grolstentheils betreffen
alle diese Sicherungen nur Schutzmalsregeln gegen die »I'rost-
beulen«, die in quelligen Einschnitten bei anhaltendem Froste
unter Umstiinden storend fir die ruhige und sichere Gleislage
werden konnen.

Da dem Verfasser dieser Zeilen Gelegenheit geboten war,

withrend der letzten Jahre im curopiischen und asiatischen
Rufsland die vielfiltigsten Beobachtungen iber ¥rostwirkungen
auf das Gleis zu machen, hillt er es filr angezeigt, einen Auf-
sehien erregenden Vorgang hier mitzutheilen: eine tdberraschende
Frostwirkung auf holzerne Eisenbahnbriicken, die sich bisher
nur in Sibirien auf der transsibirischen Eisenbabn beobachten
liefs. s handelt sich um das Umwandeln von holzernen
Driicken mit wagerechten Trigern unter starker Frostwirkung
in so stark gewolbte, dafls die sichere und ruhige Falhrt iber
solche Driicken zur Unmoglidhkeit geworden ist, bis man Ein-
richtungen getroffen hatte, den Oberbau auf den entstellten
Briicken wieder in wagerechte [age zu Dbringen.

Meist treten die Frostwirkungen, durch die das Gleis und
in Sibirien auch die hilzernen Briicken plotzlich und gewohn-
lich unregelmiifsig in dic IIohe getrieben werden, auf Thon
mit eingelagerten Schichten wasserreichen Sandes oder Kieses auf,

Sebr wesentlich ist es, sich Kenntnis von den eigentlichen
Ursachen der Froststorungen zu verschaffen, Beim Eintritte
des Frostes beginnt der Boden iber der in frostfreier Tiefe
liegenden (uelligen Schicht, dann das in dieser enthaltene Wasser
zu frieren. Letsteres erstarrt 2 mn dicken DBlitterschicht-
chen, so dafs der eingefrorene Boden von solchen Schichtchen
von oben nach unten in mehrere Lagen getheilt wird. Das
Auffrieren geht so lange weiter, bis cine bhinreichende Schutz-

in
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schicht fir das Unterliegende entstanden ist, deren Dicke vom
Kiltegrade abhiingt. Bei weiterer Wiirmeabnahme dehnen sich
jene Eisschichtchen aus und erzeugen cine kleine Hebung aller
zwischen ihnen liegenden eingefrorenen Bodenschichten bis zur
Frdoberfliche hinauf. So entsteht die erste Bodenauftreibung
oder »Frostbeule«,

Der unterhalb liegende noch nicht eingefrorene Boden ist
jetzt mit dem darin enthaltenen Wasser wie unter einem Eis-
deckel eingesperrt.

Bei der niichsten Steigerung der Wirme bleiben die schon
gehobenen, zwischen den diinnen Eisblitterschichten gefrorenen
Bodenschichten in der angenommenen Lage, die Eisblitterschicht-
chen aber werden auch durch Verdunstung etwas dinner, wobei
zwischen ihnen und den gefrorenen Bodenschichten kleine Liicken
und in letzteren selbst kleine Risse entstehen. Diese Liicken
werden durch die Risse und deren saugende Wirkung, unter
Umstiinden auch durch inzwischen entstandenen statischen Druck
aus der quelligen Wasserschicht mit Wasser gefiillt. Dieses
fingt bei der Beriihrung mit dem gefrorenen Boden und den
Eisblitterschichten auch an einzufrieren und die Dicke der
letztern zu vergrofsern.,

Bei neuner Abnahme der Wirme dehnen sich diese ver-
grofserten Eisschichtchen aus und bewirken eine neue Hebung
der zwischen ihnen liegenden Bodenschichten; es erfolgt eine
noch grofsere Auftreibung der Frostbeule und so geht der Vor-
gang fort,

Daraus ist zu erkennen, dals die auf der Bodenoberfliiche
durch den Frost verarsachten Umbildungen aus zwei Ursachen
folgen: einerseits aus der Abnahme der Wirme und der damit
verbundenen Ausdehnung des Eises, anderseits aus dem Wasser-
zuflusse aus der quelligen Lage unterhalb des eingefrorenen
Bodens wiihrend der niichstfolgenden Wiirmezunahme und aus
dem Frieren des zugeflossenen Wassers auf den beim ersten
Llinfrieren gebildeten Iisbliitterschichtchen, zwischen welchen
sich der oberhalb der Wasserschicht cingefrorene Boden befindet.

Im Fribling kommt noch eine dritte Ursache hinzu: das
Schneewasser, das durch das Aufthauen des Schnees unter der
Wirkung der Sonne wiihrend des Tages entsteht. Dieses fliefst
durch kleine Risse der Erdoberfliche in das Innere des ein-
gefrorenen Bodens, wo es bei niichtlichem Froste gefriert und
seinerseits sehr wirksam bei der Hebung der Frostauftreibungen
hilft, —

Bei vielen Arbeiten, die den Zweck haben, die nothige
Abhiilfe gegen Frostwirkung zu schaffen, ist es nothig, die
frostfreie Bodentiefe zu ermitteln.

H sei die Tiefe des Grundwasserstandes, II, die Tiefe,
auf die sich in der Gegend die Frostwirkung erstrecken kann,
H, die Hohe, auf welche sich das Untergrundwasser durch die
angegebenen Wirkungen heben kaun. Tst in Textabb. 1 x der
Abstand der Frostgrenze von der Linie, bis zu der das Wasser
aufsteigen kann, so ist

=10, 4 II, — x, also
x=H, +H,—H

Aus Textabb, 1 und GL 1) ist zu ersehen, dafls:

Gl. 1)

Mit dem Wachsen von I, also mit der Senkung des
Grundwasserspiegels gegen die Oberfliche letateres von der Irost-
grenze entfernt und x verkleinert wird. Wird x bei H > H,+
-+ I, x negativ, so kann das Aufsaugen des Grundwassers keinen
Einflufs mehr haben.

Abb. 1.
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Die Vergrifserung von I bildet also ein Mittel gegen die
Frostwirkungen, und sie ist auf zwei Weisen zu erzielen:

a) durch Absenkung des Grundwasserspiegels
durch Entwiisserung, und

b) durch Aufschiittung schlechter Wirmeleiter
also Hebung der Frostgrenze iber die Grenze des
Grundwasserzuflusses.

Ist ftr eine bestimmte Gegend H, bekannt und H und H,
ermittelt, so wird die zweckmiilsigste Entwiisserung dann
erreicht, wenn der Entwiisserungsgraben oder das Sickerrohr
in einer Tiefe von

y=H+4x+hta=HI+H-+h+a . .GL2)
liegt, worin ¢ einen kleinen, von dem Gefiille des Grundwassers
abhiingenden Ueberschufs, h die Wassertiefe im Graben oder
Rolre bedeutet.

Es ist leicht ecinzusehen, dafs bei Senkung des Grund-
wassers um die Grofse x die Linie der Aufsaugung des Wassers
und die Frostgrenze zusammenfallen, und dafs um eine Tren-
nung beider zu erzielen, noch irgend welcher Ueberschuls nothig
ist, der aufserdem grols genug secin mufs, um auch bei zufil-
ligen Veriinderungen des Wasserstandes das Aufsaugen itber die
Frostgrenze zu verhindern. Die Grifse h wird durch unmittel-
bare Messung gefunden,

Fir die Ueberschiittung ist die Dicke aus

w=H4x+4+6=1,-+}+H,4 6 GlL 3)
zu ermitteln, worin O einen kleinen Sicherheits-Ueberschuls
gegen unvermuthet starken Krost bedeutet.

Nach Textabb. 1 wirkt die Frostgrenze der Tiefe H; ohne
den Zuschlag S grade in die Linie der Grundwasser-Aufsaugung,
der Zuschlag 0 ist in Rufsland mit 10cm, in Sibirien mit
20 em anzunehmen.

Bei Gleisstorungen durch Frost ist also Abhillfe durch
Vergriofserung der Hohe des Bettungskirpers, auf dem das Gleis
rubt, oder durch Ausgraben des auffrierenden Bodens bis zur
frostfreicn Tiefe, in Rufsland 2™, in Sibirien bis 2,5 ™, und
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Ersatz durch groben Sand oder Kies zu schaffen. Zweckmiifsig
ist es, damit zugleich auch eine Entwiisserung der Sohle der
Ausgrabung zu verbinden, die man entweder mitten unter dem
Gleise entlang bis zum Einschnitte durchfiihrt, oder unter beiden
seitlichen Bahngriiben anlegt, indem man den Boden unter dem
Gleise selbst durch Stickrohre entwiissert.

Bricken-Verdriickungen durch Frost sind meisten-
theils bei holzernen Briicken zu beobachten, die iber Thiiler
gebaut sind, welche auf der Bodenoberfliche aus Moor und
Schlamm, im Untergrunde, in den die DBriickenpfosten einge-
rammt sind, aus rothem und besonders grauem, reich mit
quelligen Schichten durchsetztem Thone bestehen.

Bei kleineren Briicken wird dieser Frostwirkung darch
Fernhalten des Frostes vom Boden mittels Aufschiittung einer
dicken Schicht von Laub, Stroh oder Mist entgegengewirkt,
Bei grofseren Briicken giebt es kein anderes Mittel, als die
Ersetzung des Holzes durch Eisen, wobei die Sohle der steiner-
nen Pfeiler in frostfreie Tiefe zu legen ist. Die holzernen
Briickenpfihle werden niimlich, auch wenn sie in frostfreie Tiefe
eingeschlagen sind, durch Auffrieren der oberhalb der Frost-
grenze liegenden Schichten in die Hohe getrieben.

Die Textabb. 2, 4 und 5 zeigen solche Frostwirkungen auf
drei hilzerne Bisenbalnbriicken der transsibirischen Eisenbahn.

Textabb. 2 stellt diec bei Werst 2234 erbaute Briicke von

Abb. 2,

17 ™ Qeffnungsweite dar. Der durch die Frostwirkung bewirkte
Auftriebspfeil der Tragbalken ist h = 0,58 ™. Diese DBriicke
fiihrt iber einen kleinen Bach, der im Frithlinge, Sommer und
Herbst iiberirdisch flielst, im Winter aber von oben dermafsen
abfriert, dafs das Eis mit der Bachsohle zusammenfriert, und
das Wasser sich einen andern unterirdischen Ausweg suchen
mufs. Der Untergrund besteht bis 4,26 ™ Tiefe oben aus Moor,
darunter aus rothem Lechme, darunter befindet sich eine ziem-

lich dicke Kieslage (Textabb. 3). In letzterer findet das Wasser
Abflufs, Die Briickenpfibhle sind in den Grund bis auf 7™ ein-

gerammt. Wic aus Textabb. 2 zu sehen ist, werden die mitt-
leren, in die Mitte des Baches eingetriebenen Pfihle durch die
in Tolge Auffrierens des iiber dem Iiese liegenden Bodens
zwischen den Pfiihlen und dem gefrorenen Boden entstehende
Reibung in die Hohe gezogen. Diese Hebung beginnt Mitte
November, sie steigt bis Mitte Mirz, dann setzt sich die
Bricke allmiilig, aber sie erreicht die regelmiilsige Hohenlage
nie wieder, so dafls der Hebungspfeil jedes Jahr einen Zuwachs
erhiilt,

In Textabb. 4 ist eine andere holzerne Briicke auch von
17 ™ Ocffnungsweite dargestellt. Diese Briicke fithrt in Werst 2236
fiber ein kleines, im Sommer und Herbste trockenes Thal. Der
Untergrund ist derselbe wie bei der erst erwihnten Briicke.
Diese Britcke ist im Jahre 1896 erbaut. Im Winter jenes
Jahres hatte man an ihr aber leider keine Beobachtungen an-
gestellt.

Im Jahre 1897 wurde der erste Auftrieb von 0,26™ be-
merkt. Dieser wuchs allmiilig im Winter 1898 bis auf 0,58 ™,
ging im Sommer 1898 bis auf 0,34™ herab. Im Winter 1899
stieg er bis auf 0,83™, verminderte sich im Sommer 1899
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auf 0,60™, TIm Winter 1900 stieg er bis auf h= 1,15m,
im Sommer 1901 ist er deshalb in eine eiserne auf Mauer-
werkpfeilern umgebaut.

Textabb. 5 zeigt noch eine dritte in Werst 2395 der
sibirischen Bahn liegende Briicke. Auch sie ist im Sommer
1901 in ecine eiserne umgebaut.

Der Oherbau der Briicke bot eine Zusammenstellung von
lauter schiefen Flichen. Um den Zugverkehr bis zum Umbaue
solcher durch Frostwirkung verdriickten DBriicken nicht stocken
zu lassen, ist man gendthigt, den Ueberbau mit den Schienen
durch Finfilhrung von Unterschwellungen zwischen die oberen
Britckenholme und die Querschwellen auszurichten, -die an-
schlielsenden Dimme durch entsprechende Rampen zu erhohen,
also ecinen Riicken im Gleise herzustellen. Da dessen Hohe
aber andauernd schwankt, so hiren diese Ausrichtungsarbeiten
das ganze Jahr hindurch fast nie auf.

Organ fir die Fortschritie des Eisenbalinwesens, Neune Folge, XXXIX. Band. 6. Heft, 1902. 18
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Verleghare Bahn der Bauart Bierau.¥)

Von Bierau, Kaiserlichem Forstmeister zu Schirmeck im Elsals.

Der bauptsiichlich fiir Waldbahnen bestimmte Gleisbau ist
frei von allen fest mit den Schienen verbundenen Schwellen
und besteht ausschliefslich aus den Schienen mit Spurstangen
und Laschen, weiche ohne Weiteres auf den Boden gelegt
werden. Die Spurstangenltcher sind oval gestanzt, damit
Schriigstellungen moglich sind, die Spurstangen werden mit
zwei Muttern an jedem Ende an den Schienenstangen befestigt.
Der Schienenstols liegt mitten in einer Spurstangentheilung, die
bei 9™ Schienenlinge, dem seitlichen Biegungsmomeute ent-
sprechend, durchweg 1,5™ betrigt. Zur Vermeidung der Dil-
dung von Eclen in den Stilsen bei Gleiskrimmungen werden
starke Fligellaschen verwandt, welche mit ihrem untern Theile
noch in das Bahnplanum hineinreichen und so auch dem Wan-

dern der Schienen entgegenwirken. Deim Vorstrecken wird

erst die eine Schiene angelascht, dann werden die Spurstangen .
olne Aufsenmuttern eingesteckt, die Aufsenmuttern an der ver- °

legten Schiene lose aufgedreht, nun wird die zweite Schiene
verlegt und beim Iesischrauben der Mutter genau in Spar
gebracht, nachdem auch sie eingelascht ist.

Um Gléisln‘ﬁmmungen zu verlegen, werden die Spurstangen
einer fest angelaschten Schienenlinge des Gleises nur schlotternd
cingesetzt und das freie Fnde des Stickes wird dann gewaltsam
herumgezogen, wobei sich die Spurstangen schriig stellen. Wird
nun die Spurstangenmutter fest angezogen, so hilt das Gleis die
Kritmmung genau genug, um die folgende Schienenlinge vor-
streckken und biegen zu konnen. Zuvor werden jedoch in den
innern oder iufsern Schienenstrang Pafsstiicke nach Bedarf ein-
gefigl, deren Abstufung in einigen um 10 cm verschiedenen
Lingen geniigt. Das Palsstitck entspricht eciner Spurstangen-

Bewegungswiderstand der bessern [age wegen geringer. Es
sind durchweg vorhandene Schicnenquerschnitte verwendbar, die
ganze Verarbeitung beschriinkt sich auf das Bohren von Liochern
fur Laschenbolzen und Spurstangen in den Steg. Ueberhdhungen
sind in den Gleisbogen ohne Miihe herzustellen.

Betriehsergebnisse der verlegharen Bahnen in den Staatswaldungen
der Oberfirsterei Schirmeck,

Dic seither gebriiuchlichen verlegbaren Bahnen aus Gleis-
ralmen haben sich in der Forstwirthschaft nicht bewihrt und
deshalb nur wenig Eingang gefunden. Auch haben sich die
grofsen Unternehmer da, wo Lokomotivbetrich eingefithrt werden
mufste, auf die Jochbauart nicht eingelassen, oder sie wieder
bei Seite gelegt, nachdem das Lehrgeld bezablt war. In den
Forsten von Schirmeck hat man sich mit einer Versuchstrecke
von 200 ™ begniigt und ist dann davon abgegangen.

Die hier fiir verlegbare Gleise verwendete Schiene wiegt
16 kg/m und wird in den Gleisen mit und ohne Schwellen mit
Bruttogewichten bis 2750 kg fiir ein Rad sicher befahren.

Die Kosten fiir das Legen betriebstihiger Gleise haben

' sich durchschnittlich gestellt:

theilung mit einem Dolzenloch in der Mitte, und sind fiir den
innern Strang Pafsstiicklingen von 140; 130, 120 cm erforder-

lich, es konnen aber auch solche von 160, 170, 180 cm fiir
den iiufsern Strang gehalten werden. Mit diesen Stiicken kann
man stets geniigend rechtwinkelige Lage der Spurstangen er-
zielen. In Tolge ihrer -einseitigen KEinsetzung werden die
Schienenstifse in den Gleisbogen unregelmiilsig versetzt,

l' Stellen fihrt.

Die Theile dieses Gleises nehmen bei der Beforderung zur '

Verlegestelle wenig Platz weg, sind leicht und bequem zu hand-
haben, daher konnen bei etwa 16 kg/m Gewicht unbedenklich
9 @ lange Schienen verwendet werden, wiihrend man die fertig
genieteten Gleisjoche erheblich kiirzer machen mufs. Die gute
Gestaltung der Gleishogen ist besser gewiihrleistet. Von etwa
15 km Liinge an geht das Verlegen dieses Gleises schneller,
als das einer Jochbahn, da die Ileranschaffung der Theile der
letztern schwieriger ist, das Verlegen an sich
schneller geht.

Die jetzt im Handel vorriithigen Gleisjoche konnen in der
Regel Wagen mit 4 bis 5 Festmeter Holz = 3000 kg tragen,
wihrend sich das ncue Gleis Ladungen von 20000 kg durchaus
gewachsen gezeigt hat. DBei der griofsern Tragfihigkeit ist der

wenn auch

*) Patentirt in Deutschland, Oesterreich-Ungarn und England.

|
i

1. bei Gleisen mit Schwellen 75 Pf/m
ohne  « 12 Pf/m

2. «< <

Letztere Anordnung ist also 63 fjm billiger.

Die Unterhaltungskosten beliefen sich bei den verlegbaren
Gleisen 1900 fiir 1 km auf 48,6 °/, und fir 1t/km auf 41,2°/,
1901 far 1%km auf 35,9 %, und fir 1t/km auf 63,3°%, der
Urterhaltungskosten fiir die festen, in gewdhrelicher Weise mit
Schwellen gebauten Zufuhrbahnen, was um so mehr ins Gewicht
4llt als eine stark benutzte Bahnstrecke, welche ohne Schwellen
auf Neubau liegt, etwa 230 ™ lang tiber Moorboden und nasse
Diese Babnlinie forderte 1900 und 1901 zu-
sammen 1802t. Dabei betrugen die Unterhaltungskosten bei
einem durchschnittlichen Tagelohne von 3,20 M. durchschnitt-
lich nur 6,8 Pf. fiir den tkm; wiihrend des Betriebes kamen
keine Detriebsstorungen vor. Die Grinde fir die glinstigen
Betriebsergebnisse sind im Folgenden erortert,

Die mit starken Spurstangen fest verschraubten Schienen
bilden in Bigen ein liegendes Gitterwerk.

Die seither unterschiitzte Reibung der Schiene auf der
Erde gewiibrleistete sichere Lage. Es hat sich ergeben, dafs
beim Befahren der verlegbaren Bahnen in Gefillen bis zu 89/,
mit Lasten bis za 20t auf den Doppelwagen, also bei 1t
Eigengewicht des Wagens einem Raddrucke von 2750 kg mefs-
bares Wandern des Gleises thalabwiirts nach der Abfulr von
1716 t nicht stattgefunden hat.

Beziiglich der Bestiindigkeit der Lage in Gleisbogen hat
sich gezeigt, dafs sich echer die ifufsere Schiene zwischen den
1,60 ™ von cinander entfernten Spurstangen verbiegt, als dals
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die Mittellinie verriickt wiirde. Dei dem Versuche betrug der
Abstand der Drehschemel 20 ™, der Halbmesser des Bogens
22,5 ™ die Belastung des Doppelwagens 19t.

Auf festem Boden fillt das Stopfen ganz weg und auch
auf neuer Schittung vermindern sich die Befestigungsarbeiten.

Der wichtigste Grund fir die Bewiihrung dieser verleg-
baren Bahnen liegt aber darin, dafs man an die bei Gleich-
jochen iiber alle Bodenarten gleichmiilsig fortlaufende Unter-
schwellung nicht gebunden ist. Man richtet diese, wo sie iiber-
haupt nothig ist, je nach Bediirfvis ein,

Beispielsweise wird das Gleis auf Moorboden wie auf ge-
wihnlichen Boden gelegt und dann unter den Schienen ent-
weder mit Steinen aufgefiillt, oder wenn Steine nicht zur Stelle
oder der Moorboden zu lose ist mit 2™ und dariiber langem,
einmal gespaltenem Priigelholze in der Art der Schwellen unter-
gelegt. Ist der Uebergang nach dem erstmaligen Unterlegen
noch nicht sicher genug, so hat man nur die Schienen zu
lieben und noch weitere Driigel unterzulegen, ohne das (ileis
mit den Schwellen heben zu miissen, was auf DMoorboden
schwierig ist und eine grofse Anzahl Arbeiter mit llebezeugen
erfordert.

Bei dem auf Schwellen befestigten Gleise werden zuerst
die Schwellen gelegt, dann wird das Gleis mit diesen verbun-
den. Darauf folgt der erste Versuch, mit einer gewissen Last
iiber das Gleis zu falren, nachdem hinreichend Betlung heran-
geschafft ist. Tst die Last erheblich, so sinkt das Gleis ein,
und nun wird das schwierige lleben und nachtriigliche Stopfen
nithig, dessen befriedigende Erledigung meist einen Arbeits-
aufwand erfordert, der der Anforderung iufserster Billigkeit an
solche Gleise widerspricht.

Das liistige Werfen kurzer Gleisstreclien auf Querschwellen
in Schlangenlinien an heifsen Tagen durch die Frwirmung der
Schienen unter den Sonnenstrahlen kommt bei den frei liegenden
Schienen deshalb nicht vor, weil sie bei der Ausdehnung einen
schlanken Bogen bilden, der ohne Anstand befahren wird.

Wihrend man ohne Kntfernung der an den Schwellen
liegenden Bettung nicht erkennen kann, ob sie aufliegen, die
niherungsweise durch Aufschlagen mit der Stopfhacke nach
dem Tone feststellen muafls, erkennt man die Mingel der
Lagerung der freien Schienen unmittelbar,

Zu den Stopfarbeiten bei Querschwellen sind wenigstens
sechs Arbeiter und ein Rottenfabrer nothig; bei dem hier be-
sprochenen Gleise ist der Aufwand verschieden, je nachdem
beide Stringe oder nur einer Unterstopfung nothig hat, Im
letztern Falle ist nur nothig, mit der Schaufel einige Bettung
unter den hohl liegenden Schienenstrang zu bringen, wozu ein
Arbeiter ausreicht, im erstern sind die Bodenart, die Grofse
der Senkung und dic Art der DBefestigung des Untergrundes
mafsgebend.
eingelegt, so werden diese erhoht, bis sie unter der frei liegenden
Schiene anliegen, ist dic Senkung unbedeutend und der Boden
fest, so hilft man durch Aufschiitten von Bettung unter der
Schicne nach. Jedenfalls erfordern diese Arbeiten nur wenige
Arbeiter,

Ist die Senkung bedeutend, und waren Querhdlzer

Alle diese Umstiinde bewirken, dals sich die jithrlichen
Unterhaltungskosten bei den schwellenlosen (ileisen auf die
Hiilfte derjenigen der Schwellengleise stellen und dabei liegt
das Gleis besser, namentlich ist es freier von unbeabsichtigten
Knicken.

Werden die schwellenlosen Gleise von den Wegen wieder
entfernt, so hinterlassen sie keine Spur, wihrend man nach
dem Abbruche der auf Schwellen verlegten Gleise, die friihere
Lage der Schwellen noch Jahre lang sehen kann, trotz der
auf Ausfillung verwendeten Kosten.

Ein Kostenvergleich der Gleistheile stellt sich fir beide
Gleisarten etwa folgendermafsen;

1. Auf Schwellen hefestigte Gleise.

Auf eine Schienenliinge von 9 @ sind

10 Holzschwellen nothig za 45 Pf.. . . 4,50 M.
40 Schwellenschrauben, 10 kg, zu 30 Pf. . 3,— M.
Zusammen 7,50 M,

2. Gleise ohne Schwellen.

6 Spurstangen auf 9™ Liinge mit je vier
Schraubenmuttern zu 0,90 M. 5,40 M.

Der Uuterschied von 2,1 M. auf 9™ verringert sich da-
durch, dafs bei Neubau auf frischen Didmmen stets ein Theil
der Gleislinge unterschwellt,

Nach den Erfahrungen in Schirmeck haben sich die Kosten
fir das Verlegen bei den Schwellengleisen 79 Pf./m, bei den
schwellenlosen Gleisen auf 12 Pf./m gestellt.

Diese Zahlen geben einen Unterschied zu Gunsten der
schwellenlosen Gleise von

3})9 479 — 10==89,3 Df./m.

In einem Erlasse des Ministeriums fiir Elsafs-Lothringen,
Abtheilung fiir Finanzen, Gewerbe und Domiinen vom 15. Juni
1899 ist gesagt:

»Die nothwendigen Verliingerungen der jetzt vorhandenen
»Strecken miissen mit verlegbaren Schienen derart hergestellt
»werden, dals das DPlanum Lkiinftig als Abfubrweg benutat
»werden kann.«

Der Erlafs fulste auf den ersten Anfingen, als die glinstigen
Betriebsergebnisse auf hartem Boden und auf Neubau gegeniiber
den Schwellengleisen noch nicht fest standen. Den Anlals gab
neben der billigen Verlegung, die Vorfithrung und der ruhige
Gang der schwer beladenen Ziige.

Der Preis fir die Einrichtung gewdhnlicher Schienen fir
die Verlegbarkeit erhght sich um 11 bis 12 M/t, doch wird der
Aufschlag schon beim erstmaligen Verlegen eingebracht. Der
Bezug wird durch den Verfasser vermittelt, der auch gern bereit
ist, die im DBetriebe befindlichen Strecken allen Betheiligten
zugiinglich zu machen und seine Erfabrungen bei Neubeschaffungen

zur Verfigung zu stellen.

18*
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Ueber die Absteckung von Eisenbahnlinien in engen Thilern.

Von K. Hager, Dircktionsassessor in Ingolstadt.

In der Regel itbertriigt man die Eisenbahnlinien aus den
Lageplinen der allgemeinen Vorarbeiten in das Gelinde, indem
man zunifichst die Schnittpunkte der Geraden nach den Pliinen
im Gelinde aufsucht. Verliuft nun eine Bahnlinie in einem
tief eingeschnittenen, engen, vielfach gewundenen Thale, so
fallen diese Schnittpunkte zumeist nicht mehr in das Thal,
sondern in seitliche Berge oder Thiller, von welchen man
hiufig nicht in das Thal sechen kann. In solchen Fillen ist es
ausgeschlossen, bei der Absteckung von den Geraden-Schnitt-
punkten auszugehen, und man wird zunichst versuchen, die
Geraden, soweit sie in das Thal fallen, im Gelinde festzulegen.
Sind nun die Lagepline des Vorentwurfes nur in kleinem Mafs-
stabe, in Bayern auf Steuerblittern in 1:5000, gefertigt, so

Sehne A B oder von den Berithrenden in A und B aus abgesteckt
werden. Kann man den folgenden Kreisbogen von den Geraden
aus abstecken, so wiihlt man auf dem abgesteckten Kreisbogen
noch das Bogenende C E, von wo aus die anschlielsende Gerade
durch den Winkel £ in das Gelinde dbertragen werden kann;
wird dagegen bei der Absteckung des folgenden Kreisbogens
auch zweckmiifsiger von zwei Kreispunkten, als von den be-
rithrenden Geraden, ausgegangen, so ist schliefslich die Aufgabe
zu losen, an zwei im Gelinde abgesteckte Kreisbogen die ge-
meinsame Berithrende zu legen. Dliese Aufgabe diirfte fiir die
Absteckung von Dahnlinien am besten auf folgende Art gelost
werden, die sich auch bei Absteckungen in einem engen Jura-
thale sehr gut bewiihrt hat,

M,

|-

sind kleine Ungenauigkeiten bei der Uebertragung der Geraden
von den Plinen in das Geliinde unvermeidlich, so dafls bei den
an die Geraden anschliefsenden Kreisbogen schon sehr
angenehme Verschicbungen gegeniiher der Linienfithrung des
Entwurfes auftreten konnen. Da man aber bei der Linien-
fubrung in engen Thiilern grade mit den Kreisbigen Gelinde-
schwierigkeiten zu umgehen sucht, wiihrend die Geraden meist
niher der Thalmitte liegen und daher in der Regel keinen
Schwieriglkeiten begegnen, sollten die Kreisbégen genau an die
im Entwurfe vorgesehene Stelle fallen, also zu Beginn der Ab-
steckung noch so zu legen sein, dafs besonders schwierige
Stellen mit moglichst geringen Kosten itberwunden werden
konnen. Man wird also bei der Absteckung von Bahlnlinien
in engen Thiilern vielfach zweckmiilsiger von den Kreisbogen,
als von den Geraden ausgehen.

Ist der Krimmungshalbmesser durch die Gelindeverhiilt-
nisse im Vo.entwurfe gegeben, so Lonnen vom Kreisbogen im
Gelinde noch-zwei Punkte angenommen werden. Diese beiden
Punkte sind an denjenigen Stellen zu wiiklen, an welchen auch
geringe Verschicbungen der Linie erhebliche Melrkosten ver-
ursachen wiirden.

Hat man von dem Kreisbogen zwei Punkte A und B
(Textabb. 1) gewiihlt, so konnen weitere Kreispunkte von der

un-
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Man schneide dic beiden abgesteckten Kreise mit einer
Geraden A CD B (Textabb. 2 und 3) und messe dlle Schnitte
mit den Kreisen auf der Geraden ein. Die Schnittpunkte von
Gerader und Kreis werden bei Verwendung einer DPrismen-
trommel zur Kreisabsteckung matbematisch genau gefunden;
wenn eine solche nicht zur Verfiigung steht, geniigt auch ihre
Bestimmung durch Einschaltung zwischen die benachbarten ab-
gesteclten Kreispunkte nach Schiitzung.

In Textabb. 2 ist der Iall der iiulsern Beriithrung ge-
zeichmet. Aus den gemessenen Strocken AC, DB und CD
lonnen die Strecken M;S,;, M,S, und S; S, berechnet werden
und hieraus:

M M, = V8, 5,)* + (M, S, — M, 8))%;

. S, S,
sin (a —I— ﬁ) == 1\15_1\1-:;—;

=T,
s F="y M,
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Zur Absteckung des Bogenanfangs CA und des DBogen-
endes CE dienen die Strecken: my, =r, cos a — M, §,;;
m, =r,cosa— M, S,; n,=rysina; n, =1, sina.

Fir den Fall der innern Beriibrung (Textabb. 3) findet
man in gleicher Weise aus den gemessenen Strecken AC, DD
und C D die Grofsen M, S;, M, S, und 8, S,, sodann

S S, 8
M, M, = V(S1 8y)? 4 (M S, + M, 8,)%; sin (u+ f) = 1\'_11_1\41{;
1 M
e
s =y,
m =r,c0sa¢—M;S;; n=rsine
my =Tyc08a — M,8,; ny=r,sina.

Mit der Absteckung von Bogenende und Bogenanfang ist die
gesuchte Zwischengerade im Gelinde gegeben.

Preis-Entwiirfe zu Dienstwohnungen fiir mittlere Eisenbahnbeamte.

Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XVI und XVII.

Am 3. Mirz 1901 erliels der an der Spitze der preufsisch-
hessischen und reichskindischen Bahnmeistervercine stchende
Redaktions-Ausschuls fir die DMitglieder dieser Vercine cin
Preisausschreiben, welches den Zweek hatte, Intwirfe zu
Dicnstwohngebiuden fir mittlere Staatseisenbahnbeamte zu
erlangen. Veranlassung dazu gab die seit langer Zeit schon
anerkannte Mangclhaftigkeit der zur Zeit bestehenden Dienst-
wohngebiiude und Dienstwohnungen fiir mittlere Staatseisenbahn-
beamte, weshalb nach den Bedingungen des Preisausschreibens
von den Bewerbern neben den Entwiirfen zugleich auch die
Einreichung einer begriindeter Denkschrift gefordert wurde.

Die Bedingungen des Preisausschreibens fir die zeichne-
rischen Entwiirfe waren kurz folgende:

1. Ein zcichnerischer Entwurf in beliebiger Ausfibrung und
tiblichem Malsstabe

a) des Hauptgebiudes (Vorder- und Seitenansicht,
Liingen- und Querschnitt und Grundrifs fir jedes
Geschols),

b) des Nebengebiudes (Stall- und  Abortgebiiude)

(Vorderansicht, Grundrils und Querschnitt).

Der Entwurf kann sich erstrecken auf ein Einfamilien-
oder ecin Zweifamilienhaus (letzteres vorzuzichen).

Die nutzbare Iliche der Wohnung (der Zimmer, der mit
diesen etwa zusammenhiingenden Schlafkammern, Kiiche,
Speisckammer und abschliefsender Flur) darf 90 qm nicht
itberschreiten,

Die Kosten ecines Einfamilienhauses, einschliefslich aller
Nebenanlagen, aber ausschlielslich des Grunderwerbes
. diirfen bei Annahme gesunden Baugrundes den Betrag
von 9500 M., die eines Zweifamilienhauses den Betrag
von 16000 M. nicht iiberschreiten,

Fir dic eingehenden Preisarbeiten waren drei Preise be-
stimmt, iiber welche auf dem Abgeordnetentage der preufsisch-
lessischen und reichskindischen Bahnmeistervercine am 22, bis
24. August 1901 zu Gleiwitz (0.-S.) von einem Preis-Aus-
schusse, welcher aus dem Redaktions-Ausschusse und gewihlten
Vereinsmitgliedern bestand, entschieden wurde. Von den zehn
eingegangenen, je mit einem Kennworte bezcichneten Preis-
arbeiten, welche wilirend der Dauer des Abgeordnetentages fiir
alle Besucher zur Ansicht ausgestellt waren, wurden die nach-
stehend hier veriffentlichten drei Entwiirfe als die dem Zwecke
und den Bedingungen des Preisausschreibens am meisten ent-
sprechenden und daber besten erkannt und mit den drei aus-
gesctzten Preisen ausgezeichnet.

Die denkschriftliche Begriindung

zu den nachfolgenden drei Entwiirfen besagt im Allgemeinen
Folgendes:

Fiir dic Eisenhahnbeamten, die sich durch ihre dienst-
lichen Verhiiltnisse genothigt sehen, cine Wohnung in unmittel-
barer Nihe ilrer Dicnststelle zu beschaffen, ist dieses nament-
lich in grofseven Stiidten, wo die Miethen in den letzten Jahren
ungewohnlich gestiegen und noch im Steigen begriffen sind,
mit grofsen Schwierigkeiten verkniipft. Abgeschen davon, dafs
passende Wolnungen, insbesondere aufserhalb der gewdhnlichen
Umzugszeit, nar sehr schwer zu erhalten sind, muls der Beamte
cine standesgemiifse Wohlnung meistens mit einem verhiiltnis-
miifsig sehr hohen, iiber den ihm gewithrten Wohnungsgeld-
zuschuls weit hinausgehenden Miethspreise bezahlen.

Wenn dem gegeniiber eingewendet wird, dafs der Wohnungs-
geldzuschuls, wie es schon das Wort selbst besage, nur cinen
Zuschufs zur Micthe darstellen solle, so mufs darauf hingewicsen
werden, dals bei Einflithrung des beziiglichen Gesetzes oftenbar
die Absicht vorgelegen hat, Beamten ecine volle Ent-
schidigung fiir ihre Miethsausgaben zu gewihren, da sie sich
sonst den in gleicher Dienststellung Befindlichen gegeniiber,
die im Besitze ciner Dienstwohnung sind, in unbegrindetem
Nachtheile befinden wiirden,

Gleich schwer, vielfach sogar noch schwerer ist es, fir
den nach kleineren Orten oder gar auf das Land versetzten
Beamten ecine seiner Dienststellung und seinen Familienver-
hiiltnissen entsprechende Wolmung zu finden.

Die vorstchend geschilderten Verhiiltnisse mogen daker
auch wohl zum grofsten Theile dazu beigetragen haben, dafs
die Kisenbahnverwaltung seit ciner Reihe von Jahrem in an-
erkennenswerther Weise den  Wohnungsverhiltnissen ihrer
Beamten besondere Aufmerksamkeit widmet und in  aus-
gedehntem Mafse Dienstwohnungen fiir sie zu beschaffen be-
strebt ist. So freudig diese Fiirsorge der Verwaltung in allen
Beamtenkreisen begriifst wird, so weisen leider diese nach
Regelentwiirfen erbauten Dienstwohnungen so erhebliche Miingel
an Raum, Anlage und Ausstattung auf, dals die Beamten sich
hinfig nur ungern dazu verstehen, einc solche Wohnung zu
iibernchmen. Ganz besonders gilt dies von den nach Regel-
entwiirfen erbauten Dienstwohnungen der mittleren Staats-
eisenbahnbeamten.

In crster Linie ist bei diesen Wolmungen, fiir welche eine
grifste nutzbare Grundfliiche von 68 qn vorgeschrieben ist, die
ungeniigende Raumbemessung zu bemiingeln. Die Abmessungen
der cinzelnen Rdume der aus zwei Stuben, zwei Kammern und

den
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Kiiche bestechenden Wohnungen sind so gering, dafs die Unter-
bringung einer grofsern Familie, und namentlich eine zweck-
entsprechiende Aufstellung der Mobel oft kaum moglich ist.
Lirschwerend tritt hierza noch diec meistens ungiinstige Anord-
nung der Zimmer, Thiren und Fenster, Eine solche Wohnung
kann daher cinem Beamten, der eine grifsere Familie, nament-
lich mit zum Theil schon erwachsenen Kindern hat, kein
freundliches, trautes Heim gewithren, in dem er dic nothige
Ruhke und Erholung vom anstrengenden Dienste findet, ja sie
widerspricht sogar nicht selten den erforderlichen hygienischen
und sittlichen Riicksichten, FEine Badegelegenheit z. ., welche
heute doch fast in jeder mittleren Wohnung vorgeschen ist,
fehlt gewdhnlich. Iinen weitern Ucbelstand bildet das in der
Regel so knapp angeleate Treppenhaus, dafls grifsere Mibel-
stiicke dann nicht zu beférdern sind und Leim Ein- oder Aus-
zuge nur durch die Fenster herein- oder herausgeschafft werden
kionnen. Die Wolmungen der mittleren Beamten stehen aufser-
dem hinsichtlich der Grofse und des fir sie zu ent-
richtenden DMiethpreises zu denen der unteren DBeamten in
einem ungiinstigen Verhiltnisse, denn die letzteren sind nur
um einen cinzigen Raum kleiner, trotzdem aber um die Hi{lfte
billiger als die Wohnungen der mittleren Beamten.

Als ein fithlbarer Uebelstand wird ferner empfunden, dals
die untere Wohnung in zweigeschossigen Dienstwohngebiiuden
hiiufig von einem Unterbeamten oder Arbeiter bewohnt wird.
Dies ist nicht allein schon mit Riicksicht auf die dienstlichen
Verhiiltnisse storend und nachtheilig, sondern dem Untergebenen
wird hierdurch gewissermalsen anch ein Einblick in die intimsten
Familienverhiiltnisse seiner Vorgesetzten gewiihrt, was schon zu
vielen Unzutriiglichkeiten Veranlassung gegeben hat, Von der
untern Wohnung wird dann gewibnlich nur noch cin Raum
als Dicnst- oder Lagerraum verwendet, dem Unterbeamten ver-
bleibt danach also, wie oben erwihnt, stets cine verhiiltnis-
miifsig viel grofsere Wohnung als dem im Obergeschols
wohnenden mittleren Beamten.

Schliefslich wiire noch eine bessere und ansprechendere
innere und dufsere Ausstattung der Dienstwohngebiiude zu
wiinschen, welche im Gegensatze zu der gegenwiirtigen schmuck-
loscn und fast unschinen Anordnung, der Dienststellung und
der Beachtung, welche grade dem Beamten in der Oeffentlich-
keit zu Theil wird, mchr cntsprechen und mit geringen Mchr-
kosten zu bewirken sein wiirde.

Iis ist wohl kein Zweifcl, dals die Wohnungsverhiiltnisse
im Beamtenleben cine wichtige Rolle spielen. Iine bequeme
und standesgemiils eingerichtete Wohnung trigt nicht allein
zur Hebung der Achtung und des gesellschaftlichen Ansehens
des Beamten bei, sondern ermoglicht auch ein geordnetes und
gliickliches Familienleben, welches die Zufriedenheit und Berufs-
freudiglkeit der Beamten erhiht, withrend ungiinstige Wohnungs-
verhiilltnisse allen vorerwiihnten DBezichungen schildigend
wirken.

Da man unter dicsen Umstiinden also hoffen darf, dals
die Verwaltungen auch den Wolmungsverhiilinissen der mittieren

auch

in

Beamten eine wohlwollende Aufmerksamkeit schenken und die

jetzigen Regelentwiirfe einer der Stellung der DBeamten und
den Zeitverhiltnissen Rechnung tragenden Aenderung unter-

zichen werden, so haben es dic preufsisch-hessischen und
reichslindischen Bahnmeister-Vereine, deren Mitglieder bei der
praktischen Ausfithrung der Bauten in erster Linie mitzuwirken
und durch Vorbildung geniigende theoretische und praktische
Sachkenntnis haben, fir ihre Pflicht gehalten, durch Bei-
bringung geeigneter Unterlagen diese segensreiche Arbeit mit
fordern zu helfen,- Die hier dargestellten Entwiirfe sollen den
Nachweis fihren, dals fir verhiltnismiilsig geringe Mittel
Dienstwohnungen fiir mittlere Kisenbahnbeamte zu beschaffen
sind, welche allen billigen hygicnischen und technischen An-
forderungen der Neuzeit entsprechen.

I, Entwurf cines Dienstwohngehiudes, Zweifamilienhaus fiir mittlere
Staatseisenbahnheamte. Verfasser: Konigl, Bahnmeister Schrader
in Schwicbus. (Kennwort S.)

Mit dem I, Preisec ausgezeichnet,

Erliuterungsbericht. Dem vorstchenden Entwurfe
ist die Dbedingungsmiilsige nutzbare Grundfliche von 90 qm zu
Grunde gelegt, welche nach den gesammelten Erfahrungen fiir
den hier fraglichen Zweck und alle billigen Anforderungen fiir
ausrcichend erachtet wird. Die Riume sind fast alle vom Flur
aus zugiinglich und nicht durch mehrfache Thiiren beeintriichtigt.
Die Kiiche hat mit keinem Wohn- oder Schlafraume Ver-
bindung, was aus Grinden der Sauberkeit fir empfehlens-
werth erachtet wird. Die Treppenanlage ist den Verhiltnissen
entsprechend bequem eingerichtet,

Die Kosten fiir ein solches Zweifamilienhaus ausschliefslich
des Grunderwerbes und der XNebenanlagen sind auf rund
14 000 M. veranschlagt, welche Summe sich bei Annahme des
zweitniedrigsten Betrages des festgesetzten Wohnungsgeldzu-
schusses von 240 M., zusammen 480 M, fiir das ganze Ge-
biude, mit etwa 33/; %/, verzinsen wiirde. Grunderwerb und
Nebenanlagen sind bei vorbezeichneter Berechnung ausser Be-
tracht gelassen, weil dic hierfiir erforderlichen Ausgaben auch
bei Lrrichtung cines Wolngebiiudes nach den jetzigen Regel-
entwirfen erforderlich sein wiirden, Jedenfalls ist die an-
gegebene  Veranschlagung im  Verhiiltnisse zu den fir dic
Wohnungen der Unterbeamten aufzuwendenden Betrigen als
niedrig — also giinstig — zu betrachten.

Das Gebiiude soll als Rohbau aus Zicgelsteinen aufgefithrt
und fast ganz unterkellert werden. Die Umfassungswiinde -er-
halten eine Stirke von 43 cm und sind mit einer 5 cm breiten
Luftschicht herzustellen. Zur Dachdeckung sind Falzziegel vor-
gesehen.  Das Stallgebiinde erhilt 1 Stein starke massive Um-
fassungswiinde, wihrend das Abortgebiiude aus Fachwerk her-
gestellt werden soll.  Als Dachdeckung ist hier doppellagiges
Klebe-Pappdach vorgeschen.

Kostenanschlag., Der sehr speciell gehaltene Kosten-
anschlag ergiebt in den einzelnen Abschnitten folgende Schlufs-
summen :

A. Wohngebiude:

Abschnitt 1 Erdarbeiten . 0,50 M/cbm = 117,80 M.
« 2 a) Maurerarbeitsléhne . 2365,96 «
« b) Maurerbaustoffe . 4105,00 «
« ¢) Steinmetzarbeiten . 232,80 «

6821,56 M.
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Ucbertrag: 6821,56 M.
Abschnitt 3 Zimmerarbeiten, einschliefslich

Stoffe . . . . 2460,02 «

< 4 D‘ICl\dOC]\CX‘{\I‘bOltC‘n, pro qm
3,50 =, 606,55 «
« 5 KEisenarbeiten . 357,31 «
« 6 Klempnerarbeiten . 18,50 «

« 7 Tischler-, Schlosser- und G aser-
arbeiten . e 1487,30 «

« 8 Anstreicher- uad Tapezicrer-
arbeiten . 570,75 «
« 9 Ofenarbeiten . 1000,00 =«
« 10 Staakerarbeiten 437,70 «
<« 11 Asphaltarbeiten 59,36 «
Summa: 13819,05 MM,

Rechinet man hierzu fiir
B. Stall- und Abortgebiiude . . 1082,40 «
C. Insgemein fitr Brunnen, Einfriedigung und
unvorgesehene Arbeiten . 1098,55 «

so ergicbt sich als Gesammtlkosten der Betrag von 16 000,00 M.

IL Entwurf eines Dienstwohngebaudes, Zweifamilienhaus, fiir mittiere
Staatseisenbahnbeamte, Verfasser: Otto Oelze, Bahnmeister-
Diidtar in Magdeburg-Neustadt., Kennwort »Ideal«.

Mit dem II. Preise ausgezeichnet.

Erliuterungsbericht., Der Entwurf behandelt ein
Zweifamilienhaus. Bei der Ausarbeitung ist darauf Bedacht
genommen, dafs siimtliche Riéume moglichst grofs und von
einem besondern Tlure aus zugiinglich sind, Das Gebiiude ist
unterkellert, enthilt im Erdgeschosse und Obergeschosse je
cine Wohnung von vier Stuben und Kiiche, wihrend im Dach-
geschosse Trockenraum und Bodenkammern eingerichtet sind.
Die Gesamtfliche jeder Wohnung betrigt 90,0 qm. DBei der
Ausbildung der Ansicht ist grundsiitzlich von reicher Aus-
schmiickung abgesehen. Das Gebiiude wiirde bei einer Grund-
fliche von 126,84 qm cinen Rauminhalt von 1522,08 cbm cr-
halten, was der im beigefiigten Kostenanschlage nachgewiesenen
Bausumme von 15,930 M. einschliefslich Nebengebiiude ent-
spricht.

Kostenanschlag.

Lfd. Nr. Gegenstand:

1. Maurerarbeiten,

Betrag M.
cinschliefslich  Steinmetz-

arbeiten (Arbeitslohn) . 3200

2. Maurerbaustoffe, cinschliefslich S’mdstunstufen 3 800
3. Zimmerarbeiten, einschliefslich Tolzlieferung

und der Treppe. 3 500

4. Dachdeckerarbeiten . 910
5. Tischlerarbeiten, cinschliefslich Beschlag (101

Thiiren und Fenster, Verglasung 1410

6. Klempnerarbeiten . 150

7. Topferarbeiten, cmschhel‘shch allex Stoffc 600

8. Malerarbeiten 700

Wohngebiiude 14270

Kostenanschlag

zur Trbauung cines Nebengebiudes, Brunnens
und der Einfriedigung.

1. Maurcrarbeiten, einschlielslich Baustoffe . 490
9. Zimmerarbeiten, cinschliefslich Material, so-

wie Thiiren und Fenster . 420

3. Dachdeckerarbeiten . . . . . . . . 50

4. Klempnerarbeiten . . . . . . . . . 40

5. Malerarbeiten . . . . . . . . . . 60

6. Brunmen . . . . . . . . 240

7. MHerstellung der Kinfriedigung . 360

Nebengebiiude 1 660

Wolingebiinde 14 720

Gesamtkosten 15 930.

HI. Entwurf zu einem Dienstwohngebiude, Zweifamilienhaus, fiir
mittlere Staatseisenbahnbeamte. Verfasser: Bahnmeister-Diiitar
Nottelmann in Ilamburg. Kennwort: »Suum cuique«.
Mit dem III. Preise ausgezeichnet.

Erliuterungsbericht., Der Entwurf hat ein Zwei-
familienhaus zum Gegenstande. Die einzelnen Wohnungen sind
mit Ritcksicht auf die vorgeschriebene Bausumme in zwei Ge-
schossen itbercinander liegend angeordnet. Die Grundrils-
anordnung ist so getroffen, dafs die Wolnungen gemeinschaft-
lichen Eingang und gemeinschaftliches Treppenhaus haben und
durch cinen Glasabschlufs von dicsem getrennt sind. Tiir jede
Wohnung sind drei Zimmer, cine Kiiche und einc Speisckammer
vorgesehen, im IKellergeschosse je zwei Kellerriume und ein
gemeinschaftlicher Baderaum, im Dachgeschosse aulserdem je
zwei Kammern und ein gemeinschaftlicher Bodenraum. Fir
die untere Wohnung ist eine Veranda in ecinfachster Aus-
filhrung, fir die obere ein Balkon vorgeschen. Die Aborte
sind bedingungsgemiifs im Nebengebiiude untergebracht, welches
aufserdem die gemeinschaftliche Waschkiiche und fiir jede
Wohnung zwei Stallriiume enthillt, Im Wohlngebiude ist die
Lage der Zimmer so angeordnet, dafs dic Wohnriume und der
Schlafraum vom Flure aus zugiinglich sind.

Die Ausfithrung des Wohngebiudes ist, abgeschen von der
Plinthe, in Ziegelrohbau mit guter Verblendung gedacht. Das
Dach ist ein iiberstehendes Schieferdach, nach deutscher Art
cingedeckt. Grund- und Kellermauerwerk sind aus Stampf-
beton hergestellt aufser den Schornsteinkasten und den schwachen
Scheidewiinden, die aus Zicgelmauerwerk bestehen. Die Keller-
decke ist eine Betondecke zwischen Kisentrigern, ebenso der
Fulsboden der obern Kiiche und der Speisckammer. Im-
Uebrigen sind die Declken Balkendecken, unten verschalt und
verputzt und mit Kinschub versehen. Die Fufsbiden der Keller
und Speisckammer sind aus Beton mit Zementestrich, diejenigen
der Veranda, des Einganges und des Treppenhauses, sowie der
Kiichen sind Terrazzofulsboden nach einfachstem Muster, In
allen ibrigen Réumen ist Holzfulsboden vorgeschen.

Die Geschofstreppen sind aufgesattelte Ilolztreppen, die
Unterflichen sind verschalt und verputzt. Die Eingangs-',
Keller- und die nach dem Ilofausgange fithrenden Treppen
sind aus Kunststeinen hergestellt, Die Decken und Wiinde
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des Kellergeschosses und die Wiinde des Dachbodens sind mit
Rapputz versehen und geweilst. In den Kiichen sind die
untern Wandhilften mit Oeclfarbe gestrichen, alle dbrigen
Wiinde sind mit Leimfarbe, dic Zimmerwinde nur vorliufig,
gestrichen.

Fir die Heizung sind in den Wohnriumen Kachelofen, in

den {ibrigen Riumen eiserne Reguliréfen vorgeschen, Die
oberen Dachbiden sind mittels eciner Leiter vom Flure des

Dachgeschosses ans zugiinglich,

Die Ausfihrung des Nebengebiiudes ist cbenfalls Ziegel-
rolbau mit tiberstehendem Schieferdache nach deutscher Art,
Die Grundmauern und Fulshiden sind aus Beton, die Wiinde
im Tmnern berappt. In der Waschkiiche Dbefindet sich cin
kupferner Waschlkessel in Ummauerung. Dic Holzwiinde zwischen
den cinzelnen Stallriiumen sind herausnehmbar, Die Boden-
riiume sind durch Leitern von aufsen zugiinglich und durch
cine DBretterwand von getrennt,  Die Aborte sind
Torfmull-Streuaborte, Die Dunggrube ist hinter dem Stall-
gebiiude angeordnet, der Brunnen liegt im Ilofe zwischen
Wohnhaus und Stallgebiude.

einander

Kosteniiberschlag:

11,56 .10,65 = 123,11 qm bebaute
Grundfliiche des Wohnhauses . 110,0 M./qm 13 542,10 M,

11,43 . 4,41 = 50,44 qm Dbebaute
Grundfliiche des Nebengebiiudes
pro Quadratmeter

Im Rinzelnen Tm Ganzeir

. 38,0 M./qm 1915;58 «
Fir Anlage cines Brunnens und der

Einfriedigung 542,32 «
gung

Im (anzen 16 000,00 M.
Nutzbare Grundfliche: gqm

1. Wohnzimmer .. 54T 41T 22,81
2. « e . 4,95 . 417 20,64
3. Schlafzimmer 5,34 . 3,26 17,41
4. Kiiche 3,65 .2,39 12,27
5, Speisckammer . 3,39 .1,05 3,56
6. Flur . 4,82.1,40 8,19

Zusammen 84,98

Sponar’s selbstthitige Vorrichtung zur Verhinderung des Ueberfahrens von
»Halt“Signalen.

Vielfache Versuche tauchen auf, um die Folgen biswilligen,
leichtsinnigen oder unverschuldeten Ueberfahrens von »1alt«-
signalen zu bescitigen.*) Von Sponar liegen bereits iltere
Bestrebungen dieser Art vor.**) Die neveste, durch Versuche
in Zeiselmauer bei Wien erprobte Form sciner Sicherungs-Vor-
richtung wird von der badischen Maschinenbauaustalt Sebold-
werk in Duarlach hergestellt und hat die hier zu beschreibende
Einrichtung.

Auf einem hohen Punkte der TLokomotive, etwa dem
Fihrerhausdache, steht ein Gehituse, aus welchem oben e¢in
sehr leichter, leicht drehbarer Aluminiumhebel herausragt,
welcher durch einen wagerechten Angriff ain Oberende in einem
Schlitze des Gehituses nach beiden Seiten um eine wagerechte
Achse niedergelegt werden kann und dann gleichzeitiz die
Danmpfpfeife und die Luftbremse auslost. Der Ilebel ragt
fingerartig bis iber dic Umgrenzung des grifsten Laderaumes
und aunch iiber die hochsten Theile der Lokomotive hinaus,
bleibt aber innerhalb der Umgrenzung des Lichtraumes,

Mit dem Ilaltsignale ist an einem Kragarme des Mastes
oder an einem itber das Gleis gestellten Galgen ein drehbar
auf einer quer zum Gleise stehenden wagerechten Stange he-

festigtes Blech so verbunden, dafs es von oben lothrecht oder |

von der Seite her wagerecht bis an die Grenze des grofsten
Ladeumrisses in den Lichtraum tritt, sobald das Signal auf
»Halt« steht; mit den Theilen, die dieses Dlech tragen, lkann
auch noch ecine die Stellung des Bleches kennzeichnende Signal-
tafel mit Blendlaternen verbunden werden. Dieses Blech weicht

*) Organ 1902, S. 124,
**) Organ 1891, S. 257, .

allen festen Theilen des Zuges, die etwa iber die Ladelinie
hinausragen sollten, ohue erheblichen Widerstand aus, hat aber
doch so viel Gewicht, dafs der leichte Auslisefinger umgelegt
wird, wenn er es erreicht.

Die Wirkungsweise ist hiernach klar. Die Stellung des
Signales auf »Ilalt« bringt das Blech in den Weg des Fingers,
dieser schligt an unld lost die DPfeife und die Bremse aus,
wenn er nicht durch die vom »Halt«-Signale gebotenen Mafs-
nahmen des aufmerksamen Fihrers vorher eingezogen ist. Jede
Bethitigung des Fingers durch das Signalblech wird durch
Zerstorung einer sehr leichten Versiegelung kenntlich gemacht,
50 dals der unachtsame Fithrer seiner Strafe nicht entgelt.

Bei eingleisigem Betriebe darf die Vorrichtung nur fir
die eine IFahrrichtung wirken, diese Beschrinkung wird in
folgender Weise erreicht. Das Gefahrblech hat an beiden
untern Ecken rechteckige Ausschnitte, in denen sehr leichte
Blechstiickchen mit Gelenk an der Oberkante hiingen. Dieses
Gelenk erlaubt Drehung des Kckbleches in der der verbotenen
Einfahrt entsprechenden Richtung, ist aber gegen einc der er-
laubten Ausfahrt entsprechende Drehung einseitig gesperrt.

Das Fingergehiiuse der Lokomotive triigt vor dem dreh-
baren Anschlagfinger jederseits cinen hoher als der Anschlag-
finger aufragenden Ausatz, welcher in der erlaubten Fahr-
richtung vorschreitend das in dieser Richtung gesperrte Ick-
blech trifft, mittels dieses das grofse Gefahrblech verdreht und
aus dem DBereiche des mittlern Anschlagfingers bringt; die
Lokomotive fiihrt unbehindert durch, In der andern Richtung
weichen die kleinen, leichten, in dieser Richtung drehbaren
Iickbleche den beiden vorangehenden festen Anschligen aus,
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lassen das triigere grofse Blech in seinet Lage, somit schliigt
der mittlere Finger nun an und bringt die Pfeife zum Tonen,
den Zug zum Ialten.

Bei den angestellten Proben hat die Vorrichtung auch bei

schlechtem Wetter, Schneetreiben, Sturm und DPlatzregen, sowie

auch bei den hichsten Geschwindiglkeiten stets den sichern Erfolg

gehabt, dals ein vor dem =Halt«-Signale nicht gebremster Zug
| stets selbstthitig zum Halten gebracht wurde.

Naec

llermann Erdmann 4,

Am 19. Januar 1902 starb ohne vorherige Krankheit der
Geheime Baurath Hermann Erdmann, Mitglied der Konig-
lichen Eisenbahn-Direction Magdeburg, zu Magdeburg am Ilerz-
schlage,

Dem hochverdienten, von warmem Wohlwollen besecelten
Manne, dessen stets liebenswiirdiges und heiteres Wesen iln
auch im Kreise des Technischen Ausschusses des Vereines
deutscher Eisenbahn-Verwaltungen schnell zu einem der be-
licbtesten Mitglieder gemacht hat, widmen wir hier Zeilen
herzlichen Gedenkens in dem Bewufstsein, dafs sich viele
in der Trauer um den Verlust des bewithrten Mannes mit uns
verbinden werden.

Der Geburtsort Ilrdmann’s ist Konitz in Westpreulsen,
der Geburtstag der 5. November 1838. Nach Besuch des
Gymnasium zu Marienwerder bis 1855 arbeitete er in der
Maschinenbauanstalt IHamann Berlin als Schlosser bis
1857, geniigte dann sciner Militdrdienstpflicht unter Errcichung
der Befihigung zum Reserve-Offizier, studirte 1858 bis 1861
am Polytechnikum in Hannover Maschinenbau und begann dann
seine eisenbahntechnische Laufbahn bei der Bergisch-Mirkischen
Eisenbahn, aus deren Dienste er 1862 in denjenigen der
Koniglichen Commission fiir den Bau der Schlesischen Gebirgs-
bahn iibertrat. Nachdem er 1867 bei der Niederschlesisch-
Mirkischen Bahn dic Lokomotivfithrer-Priafung vorbereitet und
abgelegt und bis 1868 bei dieser Verwaltung gearbeitet hatte,
trat er zur Magdeburg-Halberstidter Daln aber, in deren
Diensten er 1869 zum kommissarischen Maschinenmeister und
1871 zum DMaschinenmeister crnannt, als Assistent der Vor-
stiinde der Hauptwerkstitten zu Stendal und IHalberstadt thiitig
war und 1873 zur Ausstellung nach Wien entsendet wurde.

in

Mit der Verstaatlichung dieser Bahn trat Erdmann
1881 als Koniglicher Idisenbahn-Maschinenmeister in den

hruf.

[ Staatsdienst iiber und ecrhielt die Stelle als Maschinenmeister
| des Betriebsamtes Ilalberstadt., 1882 wurde er zum Eisenbahn-
!l\Iaschincn-Inspektor, 1884 zum stindigen Ililfsarbeiter des
' Betriebsamtes Magdeburg-Ilalberstadt zu Magdeburg, 1885 zum
maschinentechnischen Bureaus der Direktion
Magdeburg befordert. 1890 erhiclt er mit der Ernennung
zum Koniglichen Eisenbahn-Director den Rang der Rithe
IV. Klasse und wurde 1893 als Nachfolger des Geheimen
Baurathes Biite Mitglied der Dircktion, in welcher Stellung
ihm 1900 der Titel als Geheimer Baurath verlichen wurde.

Erdmann gehort noch zu den Eisenbahn-Maschinen-
Technikern, die sich im Laufe der wechselvollen Entwickelung
¢ des Eisenbahnwesens in Preuflsen selbst eine aufserordentlich
vielseitige Iirfahrung und ein sicheres und reifes Urtheil er-
worben haben, Eigenschaften, die er in seiner dienstlichen
Thiitigkeit und als Mitglied des Technischen Ausschusses, in
dem er seine Verwaltung seit Juni 1899 vertreten hat, in
rcichem DMalse bethitigte.

YVorsteher des

Ganz Dbesonders aber miissen seine schon im IBeginne
dieser Zcilen Detonten personlichen Eigenschaften hervor-
gehoben werden, die ihn bei allen Gelegenheiten und in allen
Kreisen zu einem hochgeschiitzten und beliebten Gesellschafter
machten, die ilm den Ruf cines fir dic Wollfabrt seiner
Fachgenossen auf das Wirmste eintretenden Mitarbeiters und
Vorgesetzten erwarben und die ibn selbst in spiiteren Jahren
noch in zahlreiche und herzliche Freundesbiindnisse fithrten.

Viel zu frith ist er von uns geschieden und wenn ja auch
die Liicke in der Reihe der Arbeiter schnell geschlossen wird,
so ist der Verlust des Menschen cin bleibender und das Be-
wufstsein seiner Unersctzlichkeit wird das Andenken Erd-
mann’s bei allen seinen Ireunden und Bekannten in ehrendster
Weise bis zu ibrem Ende wach halten.

Vereins-Angelegenheiten,

Société artistique et litteraire des Agents de la Compagnie P-1-M
et des Compagnies de Chemins de fer francais.
2¢ LExposition artistique.

Diec Beamten der franzosischen Eisenbahnen haben sich
unter Fithrung der Paris-l.yon-DMittelmeer-Baln in hichst be-
achtenswerther Weise zu cinem Vereine mit kiinstlerischen
Bestrebungen zusammengefunden, in dessen Mitgliederliste
man die Namen aller bekannteren Verwaltungs-, Betriebs- und
Baubeamten der Bahnen liest, jeden unter Angabe der kiinst-
lerischen Richtung, die er vertritt. Zweigvereine verbreiten

Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXIX. Band. 6. Heft, 1902

sich iiber das ganze Land, so dafs jedem Beamten Gelegenheit
zur Betheiligung geboten wird.

Unter dem Ehrenvorsitze des Priisidenten Dervillé des
Verwaltungsrathes der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn und der
thatkriftigen Leitung eines aus den einflulsreichsten Bahn-
beamten zusammengesetzien Vorstandes hat dieser Vercin be-
reits erhebliche Bethiitisungen des in ihm herrschenden Kunst-
sinnes aufzuweisen, Im Mirz 1902 findet bereits die zweite
Kunstausstellung von Werken der Mitglieder in Paris in den
Salons du Garde-Meuble du Colisée, Rue du Colisée 5, statt,
19
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und mit deren Anzeige geht uns ein Ieft mit kleinen ge-
reimten und erzithlenden Beitriigen der Mitglieder zu, dessen
hochst reizvoller Inhalt Zeugnis von dem regen kiinstlerischen
Leben im Vereine ablegt.

Der Verein ist aus der frithern Société artistique et litte-
raire des Agents de la Cie. de D.L, M. hervorgegangen und

'scheint sich einer gesunden Weiterentwickelung zu erfreuen.
! Diese Vereinigung sich geschiftlich nahe Stehender auch in
~den der Erholung dicnenden Bestrcbungen erscheint uns um
| so mebr nachahmenswerth, als die Kunstleistungen seclbst da-
durch eine erhebliche Kriftigung erfahren,

'

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Tuunel durch New-York.
(Railroad Gazette 1901, S. 878)

Die Verbindung der Pennsylvania-Bahn von Jersey City
nach der Long-Island-Bahn mittels eines Tunnels unter dem
Hudson, der Stadt New-York und dem East-River, welche schon
seit vielen Jahren die Ingenieure der Pennsylvaniabahn be-
schiiftigt, soll in niichster Zeit ausgefihrt werden. Ilierdurch
werden bedeutende Vortheile geschaffen, vor allem eine unmittel-
bare Verbindung mit Brooklyn hergestellt, und die Moglichkeit
gegeben, von Brooklyn ausgehende Ziige nach dem Westen und
Siidwesten zu schaffen,

Maschinen-

4;5 gekuppelte Gillerzug-Lokomotive mit Oeclfeuerung fiir die
Atchison, Topeka und Santa Fé-Bahn.
(Railroad Gazette 1901, S. 869. it Abbild.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel XV.

Die Baldwin-Lokomotivwerke bauten fiir die Atchison,
Topeka und Santa F¢-Bahn nach einem Entwurf von J. Player
eine 4/5 gekuppelte Verbund-Giterzuglokomotive mit Oelfeuc-
rung. Die Feuerkiste (Abb. 4 u. 5, Tafel XV) bestelit aus drei
2194 ™® langen Wellblechrohren von 813 W™ jufserm Durch-
messer, die in eine 1016 ™" lange Verbrennungskammer minden.
Von der Vorderwand dieses Raumes gehen die Heizrohre aus.
Die Hauptabmessungen der sehr Ileistungsfihigen Lokomotive
sind folgende:

[ Hochdruck d . 2><432mm

Zylinderdurchmesser |

| Niederdruck d; 2711 «
Kolbenlub 1 . 813 «
Triebraddurchmesser 1 . 1448 «
Heizfliche innen 395 qm
Dampfiberdruck p 14,7 at
Kesseldurchmesser D 18§80 mm
Anzahl der Heizrohre 652
Linge « « Co e e 4140 mm
Aenfserer Durchmesser der Ileizrohre 44,5 mm
Dienstgewicht 97,4t
Triebachslast 86,8 «

2

1,21 _
Zugkraft 0,4 %—})A— p . 16500 kg

« fir 1t Triebachslast 190 «

" auch hier einen Anschluls an diese Ziige herstellen und den
; bis jetzt sehr unbequemen Giiterverkehr zwischen Brooklyn auf
. Long Island und dem DMittelpunkte der Stadt New-York sehr
erleichtern und heben.

Der lange gehegte Plan einer Briicke iiber den Hudson,
die niemals gleiche Vortheile geboten hiitte und etwa das Vier-
fache kosten wirde, ist damit endgiltiz abgethan, Tir New-
York ist die Erledigung dieser Angelegenheit um so wichtiger,
als die F'rage »Briicke oder Tunnel« viele wichtige und noth-

Ein Bahnhof mitten in New-York wird ;

wendige Neuerungen aufgehalten hat, 0—k.
und Wagenwesen.
Gewicht des beladenen Tenders 50t
Wasservorrath 22,7 cbm
Oclvorrath . 8,3 «
0—k.

Versuchs-Lokomotiven der dgyptischen Staatseisenbahnen,
(Engineer 1902, Februar, S. 137. Mit Abbild.)

Die Quelle bringt Abbildungen und Beschreibung von sechs
fir dic figyptischen Staatshahnen gelieferten Lokomotiven, theils
englischen, theils amerikanischen Ursprungs, die dazu dienen
sollen, die fir die dortigen Verhiltnisse geeignetste Baunart fest-
zustellen. Eine 2;5 gekuppelte Personen- und cine 4/5 ge-
kuppelte Giiterzug-Lokomotive sind von Dubs und Co. Glasgow,
eine 2/5 und zwei 3/5 gekuppelte Personenzug-Liokomotiven,
sowie eine 4/5 gekuppelte Giiterzug-Tokomotive von den Brooks-
Lokomotivwerken Dunkirk, Vereinigte Staaten, gebaut. O-—k.

Wasserrohre in Lokomotivkesseln,
(Engineering 1902, Jan, S. 127. Mit Abbild.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 10 auf Tafel XV.

Um die Heizfliche der Lokomotiven zu erhihen, hat man
schon melrfach versucht, Wasserrohre quer durch die Ieuer-
bitchsen zu ziehen, Abb. 6 bis 8, Tafel XV zeigen zwei ver-
schiedene Anordnungen, die auf der englischen Nord-Ostbahn
| in Gebrauch sind und sich gut bewihrt haben sollen. Dei der

. ersten (Abb. 6 u. 7, Taf. XV) sind die Rohre durch in die Feuer-
kistenwand geschraubte Gewindestutzen und iber diese und die
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Robrenden greifende Muttern befestigt, bei der zweiten, bessern i Entfernung von etwa 18 km. Die Lokomotiven befordern Zigé

(Abb, 8, Tafel XV) sind sie] nach Art der Heizrohre einge-
walzt und umgebirdelt. Vor den Rohrofinungen sind Reinigungs-
luken angeordnet. Vergleichende Versuche zeigten, dals durch
diese Wasserrohre eine Kohlenersparnis von 1,5 kg/km zu er-
zielen ist. 0—k.

4/6 gekuppelte Giiterzug-Lokomotive fiir Braunkohlenfeuerung der
Bismark, Washburn und Great Falls-Bahn,
(Railroad Gazette 1902, Jan,, S. 19. Mit Abbild))
Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 4 auf Tafel XVIII.

Die Baldwin-Lokomotivwerke bauten kiirzlich fiir die
Bismark, Washburn und Great Ialls-Bahn eine 4/6 gekuppelte
Giiterzug-Lokomotive mit Vauclain’scher Verbundanordnung.
Die Lokomotive hat, von der gewhnlichen Anordnung ab-
weichend, vorn und hinten je eine Laufachse, um die Feuer-
kiste besser gestalten zu konnen. Sie ist die erste ihrer Art,
die fiir die Vereinigten Staaten gebaut wurde, wihrend fur das
Ausland*) verschiedene geliefert sind. Schon frither bezeich-
nete Vauclain die Achsenanordnung dieser Lokomotive als
die der Zukunft, Die Lokomotive ist fiir Braunkohlenfeuerung
bestimmt, und hat daher eine grofse Rostfliche von 2440™m
Linge und 2134™m Breite. Trotz des minderwerthigen Heiz-
stoffes hat sie gute Dienste geleistet. Ihre Hauptabmessungen
sind folgende:

[ Tochdruck d . 2><356 ™

Zylinderdurchmesser

| Nicderdruck d; 2><610 «
Kolbenhub 1 . 660 «
Triebraddurchmesser D . 1270 «
Heizfliche H 232 qm
Rostfliiche R 5,2 qmn
Verhiiltnis von II: R 44,6:1
Dampfitberdruck p 14,1 at
Anzahl der Ileizrohre 270
Linge « « ce e 5020 mm
Aeufserer Durchmesser der Ileizrohre 50,8 mu
« Kesseldurchmesser 1746 <«
Dienstgewicht . 75,7t
Triebachslast 58,1 «
Zugkraft 0,4 q};lp .. . . . . .10900kg
Zugkraft fir 1t Triebachslast 180 «
O0—k.

4/4 gekuppelte Giiterzug-Lokomotive®”) der englischen Nord-0st-Bahn.
(Engineer 1901, Nov., 8. 559. Mit Abbild.)
Hierzu Abb. 1 auf Tafel XVIIL

Die englische Nord-Ost-Bahn-Gesellschaft baute kiirzlich
drei schwere Giterzug-Lokomotiven fir dic Beforderung der
Kohlen von Stella-Gill, einem Sammelplatze fiir mehrere in
der Nihe liegende Kohlenbergwerke, bis zur Kiste, auf cine

*} Organ 1902, S. 20.
**) Organ 1902, S. 86.

von 1000 bis 1200t Gewicht; versuchsweise wurde einmal
ein Zug von 1330t in 52 Minuten beférdert, ohne dals die
Lokomotive besonders stark hiitte angestrengt werden miissen.

Die Hauptabmessungen sind folgende:

Zylinderdurchmesser 508 mm
Kolbenhub . 660 «
Triebraddurchmesser . 1403 «
Heizfliche, aulsen 156 qm
Rostfliche e e e e e e 2 «
Verhiiltnis von Ieizfliiche zu Rostfliche 78:1
Anzahl der Tleizrohre . 193
Linge « « T Y
Acufserer Durchmesser der Heizrohre . . 50,8 ™™
Acufserer Kesseldurchmesser . . 1448 «
Gewicht, betriebsfihig . 59,2t
Gewicht des beladenen Tenders 39,2 «
Wasservorrath 16,8 chm
Kohlenvorrath 5,1t
00—k

Versuche mit Wagen-Gashehiltern.

Im Verein deutscher Maschinen-Ingenieure machte Regie-

: rungs- und Baurath Herr Mittheilungen iiber Druckversuche

mit geschweilsten und gelotheten Gasbehiltern fiir Eisenbahn-
wagen im Hinblicke auf die bei Offenbach und Altenbeken statt-
gehabten Eisenbahnunfille,*)

Nach Erorterung der verschiedenen bei der IHerstellung
der Gasbehiilter iiblichen und moglicken Verfahren, inshesondere
der zum Finsetzen und Bilden der Boden gebriuchlichen Vor-
giinge, machte der Vortragende bemerkenswerthe Angaben {iber
die auf Veranlassung der preufsischen Staats-Eisenbahnverwal-
tung im Werke J. Pintsch in TFiirstenwalde mittels Wasser-
druckes ausgefithrten Sprengversuche. Diese Versuche erstreck-
ten sich auf:

einen
einen
einen
einen
einen

neuen geschweilsten Gasbehiilter mit Diffuseurboden,
neuen stumpfgeschweilsten,

alten weichgeldtheten, .
alten hartgeltheten mit gewohnlicher Wandstiirke,
neuen hartgeltheten mit grofserer Wandstiirke,
einen neuen geschweifsten,

einen alten geschweilsten,

einen alten, aus dem Betriebe entnommenen hartgelotheten
Behiilter.

R e

Die unter 1 bis 5 und 8 genannten Behiilter entstammten

| dem Werke Pintsch, wihrend die unter 6 und 7 genannten

von Riedinger in Augsburg herrithrten. Mit Ricksicht auf
die bei diesen Sprengversuchen erzielten Ergebnisse, sowie im
llinblicke auf die bisher im Betriebe gemachten Erfahrungen
hat die preufsische Staats-Eisenbahnverwaltung die Weiterver-
wendung der hartgelotheten Gasbehilter beschlossen.

*) Ausfithrlich in Glaser’s Annalen,

19*



124

Das @riffin-Rad.

In der Organ 1902, S. 126 besprochenen Druckschrift wird
durch reichhaltige, amtliche und statistische Unterlagen der
Nachweis gefithrt, dals die Bedenken, die bislang noch gegen
die unbeschrinkte Verwendung des Hartgufsrades im Eisenbahn-
und Strafsenbaln-Wesen bestanden haben, bei den nach dem
Griffin’schen Verfahren hergestellten Iartgufsridern unbe-
griindet sind, letztere vielmehr den Reifenridern an Betrieb-
sicherheit in keiner Weise nachstehen und hinsichtlich der
Gebranchsdauer iberlegen sind, Wie aus der Schrift hervor-

geht, laufen auf nordamerikanischen Vollbahnen gegenwiirtig
iiber 10 Millionen Griffinrider unter Wagen jeder Art mit
und ohne Bremse; ebenso sind in Oesterreich-Ungarn, England,
PFrankreich, Belgien, Italien und anderen Lindern bereits viele
Griffinridder bei Eisenbahnen und Strafsenbahnen im Gebrauch.
Diese Riider haben sich nach den vorliegenden Anerkennung-
schreiben allenthalben bewiihrt. Die Firma Friedr. Krupp,
Grasonwerk, hat das Recht erworben, ihre Hartgulsrider nach
dem Griffin’schen Verfahren herzustellen, und hat zu dem
Zwecke cine besondere Riidergielserei errichtet.

Sigmnal

Selbstthatiges Gefahrsignal fir den Lokomotivfiihrer.

Um das Uebersehen auf »Halt« stehender Block- oder
Bahnhofsignale zu vermeiden, schligt Karl v. Stechow®) ecin
Verfahren vor, das nach Angabe des Genannten bei der fran-
zisischen Nordbahn erprobt wird,

Die Lokomotive triigt eine seitlich vorstehende Gabel, deren
Zinken durch einen von einem schwachen Speicherstrome durch-
flossenen Draht verbunden sind. Der Strom versetzt ein Liute-
werk im Fihrerstande in Rule, das demnach ertont, sobald
der Draht zerrisscn wird,

*) Berlin W. 50.

W eseén.

Mit jedem Signale ist eine Vorrichtung verbunden, die
sich in dem Bereiche des Drahtes befindet, solange das Signal
auf »Ilalt« steht, dberfihrt also die Lokomotive das Signal,
so wird der Drabt zerrissen der Lokomotivfithrer vom
Liiutewerke gewarnt. Ist das »IIalt«-Signal bemerkt, oder ein
fremdes Hindernis zn erwarten, so kann der Fihrer die Gabel
leicht einziehen.

und

Die Ausstattuug der Lokomotive mit der Vorrichtung kostet
60 M., die eines Signales 20 M., der zerrissene Draht kann
vom Tihrer sofort leicht ersetzt werden, dieser Ersatz erfordert
cinen Aufwand von etwa 4 Df.

Auflsergewdhnliche Eisenbahnen.

Elektrischer Vorort-Verkehr der italienisechen Mittelmeerhahn in
Mailand.

In einem Vortrage im Vereine deutscher Maschinen-In-
genieurc®) theilte Regierungsbaumeister a. D. Pforr von der
Union-Elektrizitiits-Gesellschaft iber den elektrischen Vorort-
verkehr der italienischen Siidbahn bei Mailand das Folgende mit :

Da Ttalien bekanntlich sebr arm an Kohlen, Norditalien
dagegen sehr reich an Wasserkriiften ist, so ist es erkliirlich,
dals die Erfolge der elektrischen Stralsenbahnen dort viel wirk-
samer als anderswo die Frage anregten, ob es vortheilhaft sei,
den elektrischen Betrieb auch auf den Vollbahnen, und zwar
zuniichst auf den Lokalbalnen einzufithren.

Die italienische Regierung beauftragte schon im December
1897 einen Ausschufs mit der Untersuchung iiber diese Frage
und mit der Ausarbeitung gceigneter Vorschlige. Dieser Aus-
schufs, der aus Beamten des Staates sowie der »Mittelmeer«-
und der »Adriatischen Eisenbahn-Gesellschaft« zusammengesetzt
war, cmpfahl, mehrere Betriebsweisen zu erproben. Die ge-
nannten beiden Eisenbahn-Gesellschaften erklirten sich hierzu
bereit und es wurde beschlossen, dafs die Mittelmeer-Gesellschaft
einen elektrischen Betrieb mit Speicher-Triebwagen auf der
Strecke Mailand-Monza einrichten sollte. Die Adriatische Ge-
sellschaft dibernahm die Einrichtung eines Speicher-Betriebes auf
der Linie Bologna-S. Felice, eines Drehstrom-Betriebes mit

*) Ausfiihrlich in Glaser’s Annalen.
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Oberleitung auf der Linie Lecco-Colico-Sondric-Chiavenna,
sowie eines Gleichstrom-Betriebes mit dritter Schiene und Ober-
leitung auf der Linie Rom-Irascati.

Bereits am 8. Februnar 1899 eroffnete die Mittelmeer-
Gesellschaft den elektrischen Betrieb auf der 13 km langen
Linie Mailand-Monza. Alsbald folgte die Adriatische Gesell-
schaft mit der 42 km langen Strecke Bologna-S. Felice. Der
Ausbau der Linie Rom-Frascati wurde aufgegeben. Dafiir ent-
schlofs sich die Mittelmeer-Gesellschaft dazu, das 130 km lange
Netz Mailand-Gallarate-Varese-Porto-Ceresio-Laveno-Arona aus-
zubauen; von diesem Netze ist die Hauptstrecke von Mailand
bis Varese am 14, Oktober 1901 dem Betricbe iibergeben.

Der Vortragende verbreitete sich an der Hand von Zeich-
nungen, Pliimen und Fahrplinen eingehend iber die Ausgestal-
tung der beiden fertig gestellten Linien der Mittelmeer-Gesell-
schaft, sowie iiber deren Betrieb. DBesonders beachtenswerth
crschienen neben dem Ausbaue der Bahn die zur Erzeugung des
Stromes dienenden Kraftwerke, dic theils mit Dampf, theils mit
Turbinen betrieben werden.

Auf der Strecke Mailand-Gallarate-Varese ist auf Vorschlag
des ausfithrenden Elektrizitiits-Werkes der » Compagnie Thomson-
Ilouston de la Mediterranée< das Zugsteuerungs-Verfahren der
»General Electric Company« zur Erprobung eingefihrt, — ein
Verfahren, das iiber kurz oder lang auf unseren deutschen
Bahnen vorgefthrt werden wird.
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Jusammenlegung der Trambahn-Genehmigungen von Anfwerpen
und Yororfen,

Wie mit grofsem Erfolge in DBriissel sollen auch die
Strafsenbahnlinien von Antwerpen unter einer Verwaltung ver-
einigt werden. Da dieser Vorgang allgemeinere Beachtung
finden diirfte, theilen wir hierunter dic Bedingungen mit, unter
denen sich diese Vereinigung volizielt,

Das Strafsenbahnnetz in Antwerpen, mit einer Gesammt-
liinge von 44 km besteht augenblicklich aus zehn verschiedenen
Linien, welche bis jetzt sichen Gesellschaften genehmigt wur-
den, und zwar fir eine zu verschiedenen Zeitpunkten 1901 bis
1932 ablaufende Daucr.

Diese Linien werden zur Zeit in anspruchlosester Weise
ausschliefslich mit Pferden betrieben.

Die Compagnie Mutuelle de Tramways unternahm
es, diese Gesellschaften zu einer einzigen Verwaltung zu ver-
einigen: zur Compagnie générale des Tramways
d’Anvers, welche durch Koniglichen Lrlals vom 27. Mirz
1900 die Uebertragung der verschiedencn Genchmigungen auf
ihren Namen erlangt hat. Sie richtete demniichst an die DBe-
horden ein Gesuch um Zusammenlegung der Genehmigungen,
sowic um Ilerstellung zweier neuer Linien und gleichzeitige
Umwandlung des Pferdebetriebes in clektrischen. Ferner be-
antragte sie wesentliche Abinderungen in der Linienfihrung
und Unterdriickung gewisser Bahustrecken, welche durch diese
Abiinderungen zwecklos wurden,

Beziiglich des zukiinftigen Bahnnetzes, das nunmehr 47 km
umfassen soll, stelite man sich die Aufgabe, ecine bessere Ver-
bindung der einzelnen Stadtviertel herbeizufiihren.

Dem Vorgange der Tramways Bruxellois gemiils
wurde am 12. Juli 1900 zwischen der Regicrung und der
Antwerpener Gesellschaft cin Vertrag abgeschlossen, welcher
nach am 12, Mai 1901 vorgenommenen Abiinderungen vom
Abgeordnetenhause und vom Scnate angenommen wurde und
die Konigliche Bestitigung erhielt. .

Die hauptsiichlichsten Bestimmungen dieses Vertrages und
diejenigen des beziiglichen Lastenheftes, welches ibrigens ohme
Mitwirkung der gesetzgebenden Iorperschaft aufgestellt wurde,
da dadurch die Einfihrung der von der Sachlage geforderten
Acnderungen nur erschwert worden wire, sind dic folgenden:

1. Der Ablauf aller Genehmigungen ist auf den 31, Dezember
1945 festgesetat.

| &

Dem Staate sind keinerlei Zahlungen, weder als laufende
Abgaben, noch einmalige zu leisten.

3. Dagegen sind Abgaben zu entrichten an die DProvinz
Antwerpen, an die Stadt Antwerpen, sowic an die Ge-
meinden, deren Gebicte durch die Bahn befahiren werden,
und zwar mindestens diejenigen, welche im Jahre 1899

von den fritheren Gesellschaften gezahlt wurden. Diese
Abgaben werden nach der Jahres-Gesammteinnahme be-
rechnet.

4. Die Tarife setzen fiir die Stadtstrecken einen Hochstpreis
von 15 Centimes fest ohne Unterschied der auf derselben
Linie durchfahrenen Streckenlinge und einen niedrigsten
von 10 Centimes.

Der I’ahrpreis von 15 Centimes berechtigt zum Um-
steigen von ciner Linie zur andern auf der ganzen Linge,
soweit letztere mit der von dem Fahrgaste zuerst be-
fahrenen Linie in Verbindung stcht.

Diec Wagen haben nur cine Klasse.

Die Arbeiter zahlen zu den Tagesstunden, in denen
sic sich zu ihrer Arbeit begeben, oder davon zuriick-
kehren, nur 10 Centimes und zwar ohne Unterschied der
Linge der Fahrt und mit Gewiibrung einmaligen Um-
steigens.

<t

Der Vertrag setzt den Zeitpunkt sowie die Bedingungen
fiur den Ritckkauf der Genehmigungen und der Anlagen
durch die genehmigenden Behorden fest.

6. Die Abtretung an letztere nach Ablauf der Genehmigung
einschlielslich der festen und rollenden Bestinde mit Aus-
nahme der Strafsenbahn-Bahnhofe und der Verwaltungs-
Gebiiude der Gesellschaft erfolgt unentgeltlich,

7. Ein Mindestlohn und cine hichste Arbeitsdauer werden
den Angestellten gesichert, sowic cine Altersversorgung
zu Lasten der Gesellschaft.

8. Die Linfuhrung elektrischen Betriebes muls auf simmt-
lichen Linien innerhalb ciner Frist von 4 Jahren er-
folgen, mit dem Vorbehalte fir den Staat, dals er unter
gewissen Bedingungen die eingefithrten elektrischen Be-
triebsarten durch neuere ersctzen lassen kann, falls in
Zukunft Fortschritte gemacht werden sollten.

Oberirdische Zuleitung wurde von vornherein fiir den
grofsten Theil des Netzes zugelassen. Jedoch unterliegt dicse
Betriebsart auf einigen Kilometern in der Mitte der Stadt der
vorherigen Genehmigung durch die stiidtischen Behérden.

Ueberall wo die Stralsenbreite und die Verkehrsverhiilt-
nisse es zulassen, miissen dic Strecken doppelgleisig verlegt
werden.

Der angenommene Schienenquerschnitt ist dhnlich dem der
Tramways Bruxcllois und wicgt 43 kg/m.

Die Triebwagen bekommen Quersitze und geriumige FEnd-
bithnen,

Der Strom wird durch eine Kraftanlage als Drehstrom an

zwei in der Stadt Antwerpen gelegene Umformerstationen ge-
liefert.
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Technische Litteratur.

Les Locomotives & PExposition de 1900 par M. M. F. Barbier,
Ingénieur des arts et manufactures, Ingénieur chargé des
essais et des réceptions au Chemin de fer du Nord et R.
Godfernaux, Ingénieur des arts et manufactures, Ingénieur
des services actifs de la société générale des chemins de fer
économiques. Paris, VZ° Ch, Dunod, Editeuy 49 Quai des
Grands-Augustins, 1902. Preis 30 Francs.

In dem vorliegenden Buche sind die frither von den Ver-
fassern in der »Revue générale des Chemins de fer et des
Tramways« folgeweisc veréffentlichten Berichte itber die Ioko-
motiven der Pariser Weltausstellung von 1900 geordnet und
vielfach ergiinzt zusammengestellt,

Die Lokomotivabtheilung dieser Ausstellung zeichnete sich
durch eine vorher noch nicht dagewesene Reichhaltigkeit und
Vollstindigkeit aus. Alle Lokomotiven bauenden Linder waren
mit den neuesten Mustern ihrer Erzeugnisse vertreten. Die Aus-
stellung bot daher ein nahezu vollstindiges und treffendes Bild
von dem neuesten Stande des Zugforderungswesens der wich-
tigsten Linder dar. Der vorliegende Bericht bietet demnach
als Wiedergabe dieses Bildes eine gedriingte Uebersicht iber
den heutigen Stand dieses wichtigen Zweiges der Technik in
allen Theilen der Welt und itber die Richtungen, welche die
Bestrebungen nach weiterer Vervollkommnung einhalten. FEr
umfafst nicht allein die Dampflokomotiven, sondern auch die
clektrischen Kraftfahrzeuge.

Die Eintheilung des Stoffes ist nach Liindern, und inner-
halb dieser nach Spurweite und Bauart, mit und ohne Tender
crfolgt. Im Einzelnen sind die schnellfabrenden den Lastzug-
maschinen vorangestellt.

Ihrer iiberwiegenden Bedeutung entsprechend, die auch in
der zahlenmiilsigen Vertretung auf der Ausstellung zum Aus-
drucke kam, sind die schnellfahrenden Lokomotiven vorwiegend
beriicksichtigt.

Die Verfasser haben die Schluflsfolgerungen, welche sich
aus dem Studium des dargebotenen Stoffes ergeben, als allge-
meine Betrachtungen an die Spitze ihrer Arbeit gesteilt. Darin
sind die verschiedenen Mittel, welche verschiedene Ingenieure
zur Erreichung des gemeinsamen Endzieles: Erhohung der Lei-
stungsfihiglkeit aller und Vergrofserung der Geschwindigkeit der
schnellfalirenden Lolkomotiven unter Wahrung des ruhigen Ganges
und Vermeidung starker Abnutzung; vortheilhafte Erzeugung
und ginstigste Ausnutzung des Dampfes angewendet haben,
sachkundiger Wiirdigung unterzogen.

Das Werk zeichnet sich durch erschipfende, #tbersichtliche,
klare und knappe Darstellung aus, wie sie von den vielseitig er-
falirenen und schriftstellerisch bewihrten Verfassern nicht anders
zu erwarten war.

Das Buch ist auch iulserlich angemessen ausgestattet, die
Textabbildungen und Tafeln sind sorgfiltig ausgefiihrt. s sei
der wohlverdienten Beachtung der Fachkreise empfohlen.

Leissner.

Das Griffinrad, ein Beitrag zur Frage der Sicherheit
und Wirthschaftlichkeit des Schalengulsrades,

Fiir die Redaction verantwortlich: Geh. Regierungsrath, Professor G. Barkhausen in Hannover,

Hartgulsrades, im Eisenbahn- und Strafsenbahn-
Betriebe.

Unter dieser Bezeichnung giebt die Firma I'ried. Krupp,
Grusonwerk, Buckau-Magdeburg, eine Druckschrift heraus, die
die Entwickelungsgeschichte, Ilerstellung, Leistung und Bewih-
rung des nach dem Verfahren von Griffin hergestellten Stahl-
gulsrades ohne Reifen eingehend erdrtert und die Lrfolge von
Schiag- und anderen Proben mittheilt. Die Firma hat das
Recht erworben, das Verfaliren anzuwenden.

Da schon eine sehr grofse Zahl solcher Riider mit bislang
gutem Erfolge unter Ersparung an Beschaffungskosten auf euro-
piischen Bahnen in Verwendung ist, machen wir auf das von
der Firma Friedr. Krupp zu beziehende Heft und seinen
sehr eingehienden Inhalt besonders aufmerksam.

Ueber die wirthsehaftliche Lage der Binnenschifffahrts-Unterneh-
mungen in Grofshritannien und Irland. Von Dr. phil. Carl
A. Wagner, Diplom-Ingenicur. Sonderdruck aus dem Archiv
fir Eisenbahnwesen, herausgegeben im Konigl. preufsischen
Ministerium der offentlichen Arbeiten. Berlin 1901, 8. 1212,
und 1902, S. 86, J. Springer.

Der Aufsatz bringt eine sehr ecingehende Darstellung der
Verhiiltnisse der cnglischen Schifffahrts-Kanile in allen Be-
ziehungen, liefert also Stoff zur Bearbeitung einer Frage, die
unser Verkehrsleben zur Zeit ganz besonders lebhaft bewegt.

Die Yororthahn von Berlin nach Grofs-Lichterfelde. Von E, Bieder-
mann, Konigl. Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor in
Berlin. Berlin 1900, W. Ernst u. Sohn. Sonderdruck
aus der Zeitschrift fir Bauwesen.

Der als Sonderwerk erschicnene Aufsatz bringt in vor-
ziglich klarer Darstellung ein beachtenswerthes Beispiel einer
betriichtlichen Erweiterung ciner grofsen stiidtischen ITauptbaln-
Anlage, deren Ausfihrung sehr erhebliche Schwierigkeiten ent-
gegenstanden, die aber in durchaus befriedigender Weise aus-
gestaltet worden ist.

Die eingehende Kenntnisnahme der grindlichen Arbeit
bildet cin gutes Unterstitzungsmittel bei der Untersuchung der
Verkehrsanlagen zmr Verbindung grofser Stidte mit ihrer Um-
gebung beziiglich der Nothwendigkeit und Moglichkeit ihrer
Erweiterung und Umgestaltung.

Geschéftsherichie u. statist. Nachrichten von Eisenbahn-Verwal(ungen.

1) Geschiiftsbericht iber den Betricb der Main-Neckar-
Eisenbahn im Jahre 1900. Darmstadt 1901.

2) Jahresbericht tber die Staatseisenbahnen und die Bodensee-
Dampfschifffahrt im Grolsherzogthum Baden fir das
Jahr 1900. Im Auftrage des Ministeriums des Grolsherzog-
lichen Hauses und der auswiirtigen Angelegenheiten heraus-
gegeben von der Generaldirektion der Badischen
Staatsbahnen, zugleich als Fortsetzung der vorange-
gangenen Jahrginge LX. Nachweisung iber den Betrieb der
Grofsherzogl. badischen Staatseisenbahnen und
der unfer Staats-Verwaltung stchenden badischen Privat-
Eisenbahnen. Xarlsruhe 1901, Chr. Fr. Miller.

C. W. Krceidel's Verlag in Wieshaden, — Druck von Carl Ritter' in Wiesbaden.
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