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IV, Die Maltestellen.

IV. A. Allgemeines iiber die Anlagen der Haltestellen.

Dic Lage der Haltestellen ist so gewiihit, dafs alle
von der Bahn beriibrten wichtigen und verkehrsreichsten
Strafsenkreuzungen und Plitze unmittelbar angeschlossen sind,
und dafs auch die Wege zu und von den minder belebten
Strafsen nicht weiter sind als 4 bis 5 Minuten, Die
Endbahnhofe und
aufserdem miglichst nahe an Bahnhife der bestehenden Bahnen
herangeschoben, sodafs hier der Umsteigeverkehr bequem ab-
gewickelt werden Lkann, Der fir den Verkehr wichtigste ist
der vorlimfige Endbahnhof Potsdamer Platz, da er nicht nar
an dem verkehrsreichsten Platze des Westens von Berlin und
am Zusammenlaufe vieler stark belasteter Strafsen liegt, sondern

auch dicht neben den Endbahuhofen von vier Eisenbalnen befin-

det, der Lichterfelder Vorortbahn, der Siidringbaln, der Potsdamer
Hauptlinie und der Wannseebahn (Textabb. 26). Grofse Bedeutung
wird auch der Bahnhof Warschauerstralse erhalten, da ihm die
nebenliegende Stadtbahn-Taltestelle sowohl von der Stadtbahn
und dem Nord- und Siidringe als auch von den Vorortstrecken der
Schlesischenr und Ostbahn einen grofsen Verkehr zubringen wird.
Die Entfernungen der Haltestellen von cinander sind
in Zusammenstellung II angegeben.
Zusammenstellung IL
Abstinde der Haltestellen.

Name der Haltestellen | Abstand
1 || Warschauer Briicke n
: ™ 322

2 {|Stralauner Thor . Tyt
- = 154

3 || Schiesisches Thor “910

4 || Oranien-Wiener-Stralse —
B = 557

5 || Kottbuser Thor . o
—— 966

6 || Prinzenstralse v
: — 1028

7 || Halle'sches Thor e
e - 568
8 || Mockernbriicke T =
— 1495

9 | Potsdamer Platz . . . |——7—
—— - 1923
10 {{ Bilowstralse . RS

11 | Nollendorf-Platz . . . |-- _I7
12 [| Wittenberg-Platz 289

13 [{ Zoologischer Garten
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Der durchschnittliche Abstand betrigt etwa 900 ™ und ist
noch grofs genug, um die Hochstgeschwindigkeit der Zige
auszunutzen. Der kleine Abstand zwischen Warschauer Briicke
und Stralauer Thor von 322 ™ ‘erklirt sich daraus, dafs der
jetzige Endbahnhof bei der beabsichtigten Verlingerung der
Bahn nach der nordlichen Seite der alten Stadtbahn verlegt
werden soll.

Der Abstand zwischen Biillowstrafse und Mockernbriicke be-
triigt bei Umgehung des Bahnhofes Potsdamer Platz 1522 m,
Diese grofse Entfernung und ebenso diejenigen Potsdamer
Platz-Mockernbriicke und  Potsdamer Platz-Biilowstrafse sind
darin begriindet, dals dic Hochbahn zwischen diesen Halte-
stellen hauptsiichlich auf Eisenbahn-Gelinde liegt, also keinen
Verkehr anfnimmt,

Die Ialtestellen haben mit Ausnahme des ISndbahnhofes
Warschauer Briicke durchweg Aufsenbahnsteige und
stimmen darin mit denen der meisten ibrigen Stadtbahnen
iibercin. Inselbahnsteige, wie sie bei den Berliner Stadt- und
Vororthahnen und auch in Boston und Brooklyn zur Anwendung
geckommen sind, haben allerdings den Vortheil der Deamten-
ersparung. Bei Aufsensteigen ist dagegen die bauliche Anlage
der Station einfacher, da die Gleise ohne Ausweitung durch-

i laufen konnen und keine unregelmiilsigen Grundrifsformen noth-
- wendig werden; auch wird bei Aufsensteigen weniger Strafsen-
. fliche in Anspruch genommen.

Um die Abfertigung moglichst zu beschleunigen und den
Reisenden das Ein- und Aussteigen so bequem wie moglich zu
machen, sind dic Bahnsteige 80 cm iiber Schicnenoberkante
gelegt, sodals zwischen Bahnsteigoberkante und Wagenfufsboden
nur eine Stufe von etwa 15 cm zu iberwinden ist. Der Hohen-
unterschied zwischen Stralse und Balmsteig betriigt bei regel-
malsiger Hohenlage etwa 6,10 ™.

Die Bahnsteige sind 3 bis 3,5 ™ breit und riicken bis auf
1,2™ an die Mitte des niichsten Gleises heran. Sie sind 80 ™
lang und entsprechend der jetzigen Zuglinge auf 45 ™ Linge
tiberdacht. Die Ueberdachung kann jederzeit verlingert werden,
da das im Unterbau vorgesehen ist.

Die Treppen liegen an dem einen Kopfende der Bahn-
1902. 33
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steige und zwar filhrt bei der Mehrzahl der Ialtestellen von |

jedem Bahnsteige zuniichst cin besonderer iberdachter Treppen-
lauf von 2 bis 2,5™ Breite seitlich des Unterbaues soweit
hinab, bis die nothige Tiefenlage erreicht ist, um einen gemein-
samen unter dem Unterbau liegenden Absatz anordnen zu konnen.
Yon diesen fiihrt dann cin gemeinsamer Treppenlauf zur Straflse.

Bei den IIaltestellen, bei denen der Lingsverkehr auf dem
Mittelwege nicht unterbrochen werden durfte, so bei der Biilow-
strafsc und den Tiefbahnhaltestellen, ist fiir jeden Bakhnsteig
eine besondere Treppe angeordnet. Die Treppen haben ein
Steigungsverhiiltnis von 1:2 und sind meist in Monicerbelag
mit Asphaltabdeckung ausgefithrt, der vorn durch eine holzerne
Saumleiste abgeschlossen wird.

Die Fahrkartenausgaben sind in der Regel in kleinen
Hiiuschen in der Niihe des untern Treppenendes in Stralsenhghe
angeordnet,

In ilrer baulichen Anlage weichen die Hochbahn-
haltestellen von der Anordnung des regelmiifsigen Unterbaues
nur wenig ab. Die beiden Haupttriger gleichen in ihrer Form
und statischen Wirkungsweise denen der freien Strecke, sie
sind jedoch entsprechend der grofsern Breite der Ilaltestelle
mit 6,25 ™ Mittenabstand gelegt und wegen der grifsern Be-
lastung durch Halle, Bahnsteige und Reisende stiirker aus-
gebildet, Tn der Querrichtung sind sie kriiftig gegen ecinander
versteift (Abb, 10, Taf. XXIII). Die Bahnsteige ruben aul Aus-
kragungen an den Haupttrigern und tragen einen Belag aus
Monierplatten, der mit ciner 2 cm starken Asphaltdecke ver-
schen ist. Die Bahnsteigauskragungen tragen auch die Pfosten
der Ilalle, deren Seitenwiinde unter Anordnung sehr grofser
Glasflichen in Eisenfachwerk ausgefiihrt sind, die meist bogen-
formig gekrammten Diicher tragen Wellblechdeckung.

IV. B. Abweichungen von der regelmifsigen Gestaltung
der Haltestellen.

Yon der in den Abschnitten III und IV A fir die Tief-
und Hochbahn Dbeschriebenen regelmiifsigen Ausbildung  der
Haltestellen mulste nun fiberall abgewichen werden, wo be-
sondere ortliche Verhiltnisse das erforderten, oder wo man cine
wirkungsvolle architektonische Ausstattung erzielen wollte,

Bei den Haltestellen Stralauer Thor konnte eine und
bei der Haltestelle Prinzenstralse konnten beide Zugangs-
treppen nicht neben und unter der Bahn untergebracht werden.
Ilier mufste man von den Bahnsteigen aus quer zur Bahn-
richtung Laufstege anlegen, die dic Stralse iberbriicken und
jenseits des Fabrdammes in besondere Treppenhiiuser miinden.

Abb.
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Von diesen ist eins beim Stralauer Thore auf einem zwischen
den Strafsenddimmen liegenden Inselsteige und eins an der
Prinzenstrafse auf dem Eckgrundstitcke der englischen Gas-
anstalt zar Ausfibrung gekommen. Sie sind
schosse in Ziegelsteinban theilweise mit Sandsteinverblendung
und im obern ebenso, wie die anschlielsenden Stralseniiber-
briickungen in Kisen gehalten.

Der Endbahnhof Warschauer Bricke (Abb.
Taf. XXIV) hat im Gegensatze zu allen anderen I[Taltestellen drei
Bahnsteige, cinen Tnsel- und zwei Aufsensteige erhalten, sodafs
also jedes Gleis zwei Bahnsteigkanten bertihrt. Diese An-
ordnung ergiebt sich ganz folgerichtig aus der Natur des Kopf-
bahnhofes, wenn simmtliche Gleise zur Ein- und Ausfahrt be-
nutzt werden sollen und dabei immer nach derselben Seite ein-

im untern Ge-
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sy

© und ausgestiegen werden soll, wie auf den einfachen Zwischen-

i Abb. 7, Taf. XXIV und Textabb. 24),

stationen. Aehnliche Anlagen finden sich iibrigens auf einigen
Endbahnhofen der Vorortbahnen in London.

Die Taltestellen Schlesisches Thor, Hallesches Thor,
Biilowstralse und Nollendorfplatz haben mit Riicksicht auf ihre
architektonische Ausbildung den iibrigen llaltestellen gegeniiber
Abweichungen erfahren.

Die Station Schlesisches Thor (Abb. 19 und 20,
Taf, XXIV) liegt anf einem sehr verkehrsreichen Platze, von
dem aus eine Reihe wichtiger Stralsenziige ausgehen. Die Stadt
Berlin hatte zur Anlage der llaltestelle die Bebauwung der
vorhandenen liinglichen Platzinsel gestattet. Diese wird jedoch
von der Balmarhse etwa in der Iickverbindung und in
scharfer Kriimmung gekreuzt, sodals die Grundrifslosung recht
schwierig war, Um gute architektonische Wirkung zu er-
zielen und aufserdem den Jkostbaren DBauplatz auszunutzen,
wurde ein vollstindig massives Gebiiude ausgefithrt, das aufser
der Einganghalle und den Treppen noch Riume fiir eine Wirth-
schaft und Conditorei enthiilt. Hierzu gehdren auch einige
Riiume im obern Geschosse in Bahnsteighohe., Die Bahnsteige
sind im Gegensatze zu denen aller andern Haltestellen nicht
mit einer gemeinsamen, auch dic Gleise itberspannenden Ilalle,
sondern mit zwei gesonderten Diichern iiberdeckt, deren Flichen
in die Dachfliichen des iibrigen Gebiudes iibergehen; dic Gleise
sclbst liegen offen. Das Gebiude ist in Ziegelsteinbau mit
reicher Werksteingliederung deutscher Renaissance gehalten und
bildet mit seinen vielen Erkern, Thiirmen und Vorbauten
eine iulserst reizvolle und wirkungsvolle Baugruppe.

Grofse ortliche Schwierigkeiten waren bei der Haltestelle
Hallesches Thor zu iberwinden (Abb. 10, Taf. XXIII,
Da die Koniggritzer-
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strafse an dieser Stelle nicht ecingeschriinkt werden durfte,
maufste der Bau miglichst dicht an den Landwebrkanal heran-

den Kanal gekragt werden. Wiihrend die Bahnsteige und der
Eisenunterbau im Wesentlichen ausgebildet werden konnten
wie bei den iibrigen Haltestellen und auch Auwsfithrung in Stein
Platzmangels halber unausfithrbar war, forderte das Treppenhaus,
da es dicht an einem der wichtigsten Verkehrspunkte liegt,
zu besonderer Ausbildung heraus.

Das vordere Ende der Lisenhalle wird von zwei
An die Pfeiler lehnen sich die erkerartig ausgekragten Treppen-
aufgiinge, das Ganze macht einen kithnen Eindruck.

Die Ilaltestelle Biilowstraflse ist in Eisen
pfeilern ausgefithrt, die in dber das Dach emporragenden
schlanken Aufbauten endigen und hat nach der Potsdamer-
strafsc zu cinen hoher gefihrten Vorbau mit den Treppenauf-
giingen. Besonders reizvoll ist hier, sowohl von innen wie
von aulsen die Farbenwirkung der theilweise tiefgelb verglasten
Fenster.

Am Nollendorfplatze (Textabb. 25

mit Stein-

und <Abb. 7,

Abb 25,
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Taf. XXV) endigt die Hochbahn. Ifier schien es angebracht,
den Abschlufs architektonisch besonders zu betonen, wozu auch
die Lage auf einem der schionsten und vornehmsten Plitze des
Westens von Berlin  herausforderte. Der Bau wird von einer
hohen Kuppel beherrscht, die von vier schlanken Eckthiirmen
umgeben ist und fiir alle einmiindenden Stralsen einen weithin
sichtbaren Zielpunkt bildet.

IV C. Die Betriebsanlagen der Bahnhdife.

Die meisten Ilaltestellen haben als Zwischenhaltestellen
keine Finrichtungen zur Aenderung der Zugzusammensetzung
oder der Zugfolge. Nur an einigen Stellen sind Gleisver-
bindungen vorgesehen, um bei Betricbsstockungen aunf das
andere Gleis gelangen zu konnen, Diese werden jedoch voraus-
sichtlich nur in seltenen Ausnahmefillen benutzt werden,

Dagegen wurden an den drei Endbahnhofen Einrich-
tungen zum Abstellen der Zige erforderlich,

Am Zoologischen Garten (Abb. 1 und 5, Taf. XXIV)
findet nur vorliufiz eine Endigung statt. Die Ilauptgleise
sind daber angeordnet wie bei den einfachen Zwischenhalte-
stellen. Da jedoch vorliufig alle Ziige, die nicht sofort wieder

cinander geschwenkt, dafs zwischen ilmen zwei Nebengleise

" Platz finden,
geschoben, sogar um beinahe ein Drittel seiner Breite dber |

hohen '
Steinpfeilern cingefalst, die von Fliigelriidern bekront werden. |

abfahren, hier aufgestellt werden miissen und da einzelne Zige

auch nach Verlingerung der Bahn hier endigen und wenden
werden, weil der Verkehr aufserbalb der Haltestelle abnimmt,
so sind die Hauptgleise hinter den Bahnsteigen soweit aus-

Tm Wesentlichen ist die Anlage also so ausgefiihrt, wie
bei den mit Wendegleisen ausgeriisteten Ialtestellen der Berliner
Ring- und Vorortbahnen. Die bauliche Durchbildung dieses
Theiles des DBahnhofes ist bereits erortert.

Der Endbalmhof am Potsdamer Platze (Abb. 4,
Taf. XXIV) ist ebenfalls nur vorliufig Kndbahnhof und daher,
wie am Zoologischen Garten, beziiglich der Hauptgleise und
Bahnsteige den gewohnlichen Zwischenhaltestellen nachgebildet.
Wenn hierbei das Ein- und Aussteigen stets nach derselben
Richtung erfolgen sollte, wie sonst iiberall, so durfte ein Gleis
nur zur Ein-, das andere nur zur Ausfalrt benutzt werden. Dies
macht das Umsetzen aller Ziige ertorderlich und das geschieht
in bequemster Weise mit Iliilfe des Auszichgleises. Dadurch
werden auch Kreuzungen der mit Reisenden besetzten ein- und
ausfahrenden Zitge an dem der freien Strecke zugekehrten
Inde des Balnhofes vermieden, was die Betricbsicherheit er-
hoht.  Immerhin ist durch das aus Abb. 4, Taf. XXIV ersicht-
liche Weichenkreuz der Uebergang von cinem zom andern
Hauptgleise auch an diesem Ende der Station moglich, Zum

Abb. 26.
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Aufstellen der Wagenziige dienen aufser dem Ausziehgleise
zwei Nebengleise, zu diesen kommen aber noch die Gleise im
Wagenschuppen im Anschluflsdreiecke.

Der Endbahnhof Warschauner Briicke (Abb. 21 und 22,
Taf. XXIV) ist der Betriebsbahnhof der gesammten Strecke
und daher mit Schuppen und Werkstitten ausgestattet. Der
Wagenschuppen enthilt vier Gleise und kann 32 Wagen auf-
nehmen, Siammtliche Gleise sind auf der ganzen Liinge mit Arbeits-
gruben versehen, Die dreischiffige ITalle hat durch sehr grofse
Glasflichen sehr reichliche Beleuchtung erhalten, das untere
Geschofs enthiillt die Werkstitten zur Instandhaltung der Be-
tricbsmittel. Ein zweiter Wagenschuppen dient zur Aufnahme
der Betriebsmittel fir die anschlielsende Flachbalm. Die Er-
weiterung der Anlage, wie im Lageplane gestrichelt angedeutet,
ist bereits im Bau.

Y. Betrieh und Verkehr.

Das Kraftwerk liegt in der Niihe des Anschlulsdreieckes,
also dicht am Schwerpunkte des Kraftbedarfes. Mit Ricksicht
auf den hohen Bodenpreis ist es mehrgeschossig ausgefiibre,
was bei den innerhalb der Stiidte erbauten Kraftwerken immer
gebrituchlicher wird.  Das Kellergeschols ist, soweit es nicht
von den Maschinen-Untermauerungen in Anspruch genommen
wird, zur Unterbringung der Dampfniederschlags-Einrichtung
der Speise- und Luftpumpen benutzt, Das iiber 10™ hohe
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Frdgeschofs nimmt die Dampf- und Dynamomaschinen und die
Schaltbrettanlage auf. Das obere Geschols enthiilt die Kessel und
ist von dem untern durch die Aschenlocher und Schornstein-
fiichse getrennt, die ein niedriges Zwischengeschofs bilden.
Das Dachgeschofs enthiilt das Kohlenlager, dem die Kohlen mit
Forderbiindern  sowohl
vom Schiffe als auch von
der Eisenbahn bequem
zugefithrt werden konnen.
Der Schornstein hat cine
Gesammthohe ven 80 =,
davon werden aber wegen
der hohen ILage der
Kessel nur 65 ™ fine die
Feuerung ausgenutzt. Die

“Arbeitsleitungen (Textabb. 27) zugefibrt. Die Speise-
leitung fiihrt auf der Oststrecke bis zum Kottbuser Thore und
auf der Weststrecke bis zum Nollendorfplatze. Sie ist in der
Mitte zwischen beiden Gleisen verlegt und besteht aus einer
hochkant gestellten Flachschiene aus blankem Kupfer von 10

unteren Geschosse des
Schornsteins sind daher
zu Baderiumen, Aborten
u. s. w. verwendet.

. Diec Kessel, von
denen zuniichst sechs mit
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ermiglichen. Die Zu-
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men, in den auch der Ab- “EKFIFZ
dampf zur Vorwiirmung
des Wassers geleitet wird.

Von den Kesseln fiihrt eine geschiitste Rohrleitung den
Dampf zu den drei stehenden Verbund-Dampfmaschinen,
deren Zahl im Kraftwerke selbst auf fiinf und mit Benutzung
eines bereits erworbenen Nachbargrundstiickes auf sieben ge-
steigert werden kann,

Mit jeder Dampfmaschine ist eine Nebenschlufs-
Dynamomaschine von Siemens und Halske gekuppelt,
die bei 650 Volt Spannung 800 Kilowatt leistet. Der erzeugte
Gleichstrom wird dem Schaltbrett in Bleikabeln zugefiihrt,
das die Einrichtungen zum Messen des Stromes und zum An-
schlusse der Speiseleitungen enthilt., Da der Kraftbedarf sehr
starken Schwankungen unterworfen ist, ist ein in den Gewolben
des Anschlufsdreieckes aufgesteliter Bufferspeicher zwischen-
geschaltet, der so stark ist, dafs er einen Maschinensatz wiihrend
einer vollen Stunde ersetzen, fiir kurze Zeit aber noch mehr
leisten kann, Zuwr Beleuchtung aller Anlagen dient cin be-
sonderer Speicher.

Der erzeugte Strom wird den Ziigen durch Speise- und

bis 15 qem Querschnitt,
Eisenbahnschienen
Linge, deren Stofse in der bekannten Weise durch Kupfer-

Die Arbeitsleitungen bestehen aus
von etwa 35 qem Querschnitt und 12 ™
biigel leitend gemacht sind. Auf der Hochbahn liegen die
Arbeitsleitungen zwischen beiden Gleisen, also gegen die Fahr-
richtung links, auf der Tiefbahn jedoch an der Aufsenseite
der Gleise, also rechts, damit der Betonsockel der Stiitzen-
reihe bequem als Gehweg benutzt werden kann; auf der Tief-
bahn liegt aufserdem die Oberfliche der Leitschienen 50 ™™
hoher, als auf der IHochbahn, damit sich das Ein- und Aus-
schalten der Wagenlampen selbstthiitig vollzieht. Die Arbeits-
leitungen werden von lartgummistiitzen getragen, die in Ab-
stinden von G ™ auf den entsprechend verlingerten Quer-
schwellen befestigt sind, Bei dem auf der Oststrecke verlegten
Oberbau mit hohen Schienen sind zur Aufnahme der nicht
leitenden Stiitzen besondere Liingsholme angeordnet, Um
Ungliicksfille durch Betreten der Stromleitungen zu vermei-
den, sind etwas oberhalb und seitlich in der Lingsrichtung
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durchlaufende Schutzholzer angebracht, die nach Textabb. 27
von gufseisernen Bocken getragen werden. Die Riickleitung
des Stromes erfolgt durch diec Fahrschienen, deren Stolse wie
bei den Arbeitsleitungen durch Kupferlitzen iberbritckt sind.

Aufser den Stromzufiihrungsleitungen sind noch Kupfer-
leitungen fiir den Beleuchtungs- und - den Streckenblockungs-
strom vorgesehen, die auf der Hochbahn in hakenformig ge-
bogenen, an den Schutzholzern angebrachten Flacheisen und
auf der Tiefbalm an der Tunneldecke hingen.

Die Betriebsmittel bestehen aus Triebwagen III. und Bei-
wagen II. Klasse. Die Tricbwagen haben an einem Kopfende
einen Fihrerstand, der alle fir die Zugfortbewegung erforder-
lichen Einrichtungen enthilt. Simmtliche Wagen sind mit
Liingssitzen ausgestattet (Abb. 3, Taf. XXIV), zwischen denen
ein iiber 1™ breiter Mittelgang bleibt. Jeder Wagen hat in
der Nihe des vordern und hintern Endes je zwei Schiebe-
thiiren, von denen aber stets die den Bahnsteigen abgewandte,
also in der Fahrrichtung links licgende Thiir geschlossen ist.
Der neben den Thiiren entstchende Vorraum ist nach Moglich-
keit zu Sitzplitzen ausgenutzt. In den Querwiinden sind
kleine Schlupfthiiren angebracht, die aber nur von Beamten
benutzt werden sollen. Die ganze Eintheilung des Wagen-
inmern ist von dem Gesichtspunkte aus entworfen, neben vielen
Sitzpliitzen moglichst viele Stehplitze zu erhalten. Dieser Ge-
danke, der auch der Bauart der meisten amerikanischen Stadt-
baln-Wagen zu Grunde liegt, ist auch entschieden als richtig
su bezeichnen, denn im Stadtverkehre mufs man cben trotz
dichtester Zugfolge mit einer zeitweisen DPlatzausnutzung bis
zu 200°/, und mehr rechnen und eine derartige Ueberfillung
liifst sich auch bei den kurzen Gesammtfahrzeiten ertragen.

Bei den Triebwagen kann jedes der beiden zweiachsigen
Drehgestelle zwei Antriebe aufnehmen, die Wagen sind jedoch
zuniichst nur mit drei Antrieben ausgeriistet, da dies bei der
zeitigen Zugzusammensetzung geniigt. Die Wagen sind mit
durchgehender Luftdruckbremse verschen, deren Luftbehilter
und Pumpe unter dem Wagen angebracht sind. Die Luft-
pumpe wird mittels eines kleinen elektrischen Antriebes durch
den DBetriebstrom betrieben. Aufserdem kann in Gefahr Kurz-
schiufsbremsung angewendet werden, wihrend fir den Ver-
schiebedienst noch eine von IIand zu bedienende Spindelbremse
angeordnet ist. Jeder Wagen besitzt an jeder Seite zwei
Stromabnehmer, sodafs auch in den Weichen, wo die Arbeits-
leitung unterbrochen werden mufs, immer wenigstens cin Gleit-
schuh die Verbindung mit dem DBetriebstrome aufrecht erhilt.

Die Secitenwinde werden in ganzer Liinge und halber
Ilohe von Fenstern eingenommen, die aber nicht geiffuet
werden konnen, um Unfiille durch Ilinauslebnen zu vermeiden.
Zur Liftung dienen die um senkrechte Achsen drehbaren
Fenster in den Seitenwiinden des Dachaufbaues,

Die Wagen III. Klasse sind mit Iolzbinken, die II. Klasse
mit Polstersitzen ausgeriistet; die ganze innere Einrichtung
macht einen rubigen, vornchmen Eindruck. Als recht nach-
ahmenswerth dirften sich die senkrechten bis zur Decke
reichenden Messingstangen erweisen, die je drei Sitze abtheilen
und den stehenden Reisenden zum Festhalten dienen.

Die Ziige werden zuniichst aus zwei Trieb- und einem

zwischen diese gestellten Beiwagen, also aus zwei Wagen fIf. und
einem Wagen II, Klasse bestehen (Abb. 3, Taf. XXIV). Da die
Wagen IIL. Klasse 39, die II. 44 Sitzpliitze enthalten, wird jeder
Zug 122 Sitzplitze fassen. Diese Zahl erscheint im Vergleiche zu
anderen Stadtbahnen etwas niedrig; die Zige der alten Berliner
Stadtbahn enthalten bei neun Wagen rund 400 Sitzplitze und
auf den Stadtbahnen in Nord-Amerika fiihren die Zige etwa
180 bis 200 Sitzplitze. Es darf aber nicht vergessen werden,
dafs die Drei-Wagen-Ziige nur fir den Anfang vorgeschen sind,
fir spiiter ist cine Erhohung der Wagenzahl auf vier und sechs
beabsichtigt. '

Der Zeitabstand der Zugfolge soll zuniichst 5 Minuten
betragen und spiter bis auf 2,5 Minuten herabgesetzt werden;
dann werden bei Sechs-Wagen-Ziigen in der Stunde rund
6000 Sitzplitze und etwa 10000 Sitz- und Stehplitze in
jeder Richtung bewegt werden. Die hochstmogliche Zahl der
stiindlich in eciner Richtung bewegten Sitzplitze betrigt bei
der alten Berliner Stadtbalhn rund 10000.

Die Zugsicherung wird durch die bewihrte vier-
felderige Blockung von Siemens und Halske bewirkt.
Die gezogenen Signale werden selbstthitiz durch den Zug
wieder auf »Ilalte gestellt, womit gleichzeitiz die Sperre des
zuriickliegenden Signales ausgelost wird. Das Ziehen der
Signale auf =Fahrt« erfolgt aber nicht selbstthiitig, sondern
durch Beamte, womit der Sicherheit sehr gedient ist; denn die
sogenannte vollkommen selbstthiitige Streclkenblockung hat grolse
Schattenseiten, wie beispielsweise das Unglilek beweist, das
sich auf der Stadtbahn in Paris kurz nach ihrer Eroffnung
ereignete. Wenn bei Streckenblockung eine maoglichst dichte
Zugfolge ermiglicht werden soll, mufs jede Haltestelle fiir sich
als Blockstrecke ausgebildet, also mit Ein- und Ausfahrsignalen
ausgeriistet werden. Da man jedoch fiir den Anfang mit einer
Zugfolge von 5 Minuten anszukommen glaubt, hat man zuniichst
die Blockstrecken von Haltestelle zu Haltestelle abgetheilt und
daher jede nur mit einem Ausfahrsignale versehen. Besondere
Sicherungseinrichtungen wurden am Anschlufsdreiecke und den
Endbahnhifen erforderlich; die Anlagen sind aber den Dbei
Hauptbahnen ablichen idhnlich und bedirfen Ikeiner weitern
Besprechung; es sei nur erwihnt, dafls die Umstellung der
Weichen und Signale im Anschlufsdreiecke auf elektrischem
Wege crfolgt.

Die Verstiindigung der Stationen unter cinander und mit
dem Kraftwerke erfolgt durch Fernsprecher.

VL. Schlufshemerkungen,

Nachdem im Vorstchenden ein Bild von der neuen elek--
trischen Stadtbahn in Berlin entworfen ist, mogen zum
Schlusse noch einige Angaben {iber die Baukosten gemacht
werden.

Die zuerst veransclilagten Summen wurden durch die
theilweise erst wiithrend des Baues beschlossenen Abiinde-
rungen fiberschritten. So erforderten die Vermeidung der
Schienenkreuzungen im Anschlufsdreiccke, die architektonische
Ausstattung und die Umwandlung der Weststrecke in eine
Tiefbahn erhebliche Mehrkosten. In gleicher Richtung wirkten
die DMehrbeschafiung von Betriebsmitteln, die Vergrifserung
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des Kraftwerkes und die hohen Eisenpreise, die wihrend der
Bauzeit den Markt beherrschten.

Die Gesammtkosten des Unternehmens betrugen 35 Mill.
Mark, 7 Millionen fiir Grunderwerb, von denen aber etwa
5 Millionen durch Miethen verzinst werden, 2,3 WMillionen
die Dauzinsen und 3,2 DMillionen die spiiter beschlossenen
Erweiterungen des Unternehmens, Auf die Bahn mit Betriebs-
mitteln und Betriebseinrichtungen entfallen daher 22,5 und
von diesen auf den Bahnkorper 18,5 Millionen M. Diese
Summe vertheilt sich mit 14 Millionen auf die 8,1 km lange
Hochbahn und 4,5 Millionen auf die 2 km landen Tiefbahn-
strecken. 1™ Hochbahn hat also 1700 M. und 1™ Tiefbahn
2250 M. gekostet. Die Betriebsmittel und das Kraftwerk er-
forderten je 1,4 Millionen M.

Die Namen all der Minner zu nennen, diec an dem grols-
artigen Werke mit geschaffen haben und der Werke, die

durch Lieferungen und Ausfithrungen betheiligt sind, miisseft
wir uns hier versagen. In dieser Beziehung sei auf die Ver-
offentlichung der Firma Siemens und Halske in der
Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenicure 1902 verwiesen,
der wir auch pfiir diesen Aufsatz cinige Zahlen cntnommen
haben.

Nun steht das grofse Werk fertiz da und man kann
wohl ohne Ueberhebung sagen, dals auch hier wieder deutsche
Ingenicure und Architekten eine Anlage geschaffen haben, die
alle friheren Ausfihrungen in der ganzen Welt iberragt.
Moge es dem Unternehmen verginnt sein, die Fortsetzungen,
dic oben besprochen sind, besonders die Verlingerung in die
Innenstadt, recht bald durchzufithren. Mit diesem Wunsche,
dessen Erfillung nicht nur der Baln selbst, sondern vor Allem
auch der Stadt Berlin zum grofsen Segen gereichen wird,
schliefsen wir.

Die giinstigste Geschwindigkeit der Giiterziige.

Von J. Jahn, Regierungsbaumeister in Berlin.

Hierzu Zeichnung auf Tafel XXXI.

Rahle von Lilienstern behandelt*) die Frage der
gitnstigsten Geschwindigkeit der Giiterzitge nach cinem Ver-
fahren, das dem von R. Koch in seinem Werk »Das Eisen-
bahnmaschinenwesen «**) angegebenen verwandt ist. Die That-
sache, dafs sich bei Benutzung der Lilienstern’schen Formel
die giinstigste Geschwindigkeit auf Steigungen griofser, als auf
wagerechter Strecke ergebe, veranlafst Gostkowski***) zu
ciner Nachprifung, auf Grund deren er jene Formel verwirft
und durch eine andere ersetzt.

Im Folgenden soll das Lilienstern’sche Ergebnis etwas
erweitert und dadurch fiir den Betrieb verwendbar gemacht
werden. Nach der oben angegebenen Lage der Dinge miissen
jedoch zuvor die Einwinde Gostkowski’s erortert werden.

Lilienstern entwickelte wie folgt

T Q / v? ) C
2.5 . =7= =
1000\ >% T 1600 T l> Vv
_ 1000 C
()= = )
/v | I 3
\x2ﬂ+lmm+0
1000 C
Gl 1) P =Q—g=— S —e,
» 2 n =
V‘( 5+ 1000 T ‘)
GL 2)...... Q. 1000C \/v —gv.

25 + 1(;00 +i
Duarch Differentiation folgt die Bedingungsgleichung fiir
ginstigste Geschwindigkeit
1000C 2,5 41— 0,008 v*
2.8 \/v_ (2,5 + i 0,001 v)?
*) Organ 1901, S, 127.

**) Wiesbaden 1879. J, F. Bergmann, S. 112,
**#*) Organ 1902, S. 50.

GL 3) ... 1=0.

Mit Ialfe der GI. 1) und 2) sind die Linien in Abb. 1,
Tafel XXXI gezeichnet, wobei nach dem Vorgange Lilien-
stern’s eine 3/3 gekuppelte Giiterzug-Lokomotive mit dem
Eigengewichte g =70t und der Zugkraftzifier C =21 ange-
nommen wurde, Dei den Hochstwerthen der Q'v-Linien ist
der genaue, nach Gl 3) nachgeprifte v-Werth vermerkt.

Aus Gl. 3) leitet nun Gostkowski die Ungleichung
v2<C333 (2,5 4+ 1)*) ab und schliefst hicraus, dals die gin-
stigste Geschwindigkeit anf Steigungen grofser sei, als auf
wagerechter Strecke. Diese Deutung geht jedoch zu weit. In
der That kann niimlich aus dieser Ungleichung nur heraus-
gelesen werden, dals v2 bei zunchmendem Steigungswerth i
stets kleiner als 333 (2,5 4+ i) bleiben mufs. Diese Bedingung
kann aber auch durch ein unveriinderliches, ein abnehmendes
oder ein abschnittweise zwischen gewissen Endwerthen schwanken-
des v erfiilllt werden. Die giinstigste Geschwindigkeit nimmt
auch keineswegs mit zunehmender Steigung stindig zu. Sie
wird vielmehr, nachdem sie gemiils Abb. 1, Tafel XXXI fir
i=109,, einen Ilochstwerth von 38,5 km/St. errcicht hat,
bei wachsender Steigung wieder kleiner. Auch die Lilien-
stern’schen Tabellen zeigen dieses Geringerwerden der giin-
stigsten Geschwindigkeit fir Steigungen von iber 10Y,,, worin
also nicht der Widerspruch liegt, den Gostkowski darin
finden zu miissen glaubt,

Wenn Gostkowski dies Ergebnis unwahrscheinlich nennt,
s0 mag zugegeben werden, dafs es zuniichst befremdend wirkt.
Bei nitherm Eingehen auf den Gegenstand schwindet dies Gefiihl
jedoch, Die Grundlagen der Rechnung sind eben zu ver-
wickelte, als dals ein einfaches, ohne Weiteres einleuchtendes
Ergebnis erwartet werden konnte.

Gostkowski geht nun an die Prifung des Gleichungs-

*) Mit den von Lilienstern gewiihlten Buchstabenbezeich-
nungen.
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ansatzes. Fr will statt der Forderleistung Q'v die Lokomotiv-
leistung in der Sekunde (2,5 4 bv?4-i)Q' .v=A=7Z.v
setzen und entwickelt hieraus seine Gleichung, tbersieht aber
dabei, dafs er damit der urspriinglich gestellten Aufgabe untreu
wird. Lilienstern will seine Lokomotive so belasten, dafs
sic in der Zeiteinheit moglichst viel Nutzlast von A nach B

schafft, Gostkowski wiihlt die Last so, dals Z.v einen'

Hochstwerth annimmt. Beide Untersuchungen fallen keines-
wegs zusammen. Hochstwerth der Forderleistung und der Loko-
motivlcistung sind im Allgemeinen nicht dasselbe, wie aus
folgendem Beispiele hervorgeht. Gostkowski ermittelt die
glinstigste Geschwindigkeit, nach seiner Auffassung dieses Be-
griffes, zu 68 km/St. auf der Wagerechten, Die Zugkraft ist
bei dieser Geschwindigkeit

, C 21 . -
2= — - --==2,b4, also die Lolkomotivleistung,

Vv - V68

Z.v=0Yv=173 tkm stindlich.

Die Forderleistung hingegen wird bestimmt durch

Q <2,5 -+ -1(:00 + o) = 2,54,
Q =Q — 70 =357 — 70 = 287,
B=Q'.v=19500 tkm.

Dieser Werth kann aus der Abbildung Taf. XXXI auch ohne
Weiteres abgelesen werden. Die betreffende Linie zeigt aber
auch, dals eine weit hohere Forderleistung fir v = 26,75 km/St.
erreicht wird, nidmlich 32000 tkm stiindlich, wiithrend natiirlich
die Nutzleistung der I.okomotive bei dieser Geschwindigkeit
weit geringer ist, als bei v = 68, nimlich nur

Z.v=CYVv=211V26,75 = 107,5 tkm,

Die Frage nach der Forderleistung ist eine wirthschaft-
liche, eine Frage giinstigster Ausnutzung der Betriebsmittel
und der Mannschatten. Die Frage der Lokomotivleistung hin-
gegen ist gewissermalsen nur physikalischer Natur; sic hat hier
keine Bedeutung.

Die Lilienstern’schen Formeln, denen wir uns nun
ausschliefslich zuwenden, geben uns fir jede Steigung eine Ge-
schwindiglkeit und die zugehirige Nutzlast an. Nun besteht
aber jede Bahnlinie aus einer Aufeinanderfolge von Gefillen
und Steigungen verschiedenster Grade. Die Nutzlast Q' kann
nicht mit jedem Gefillwechsel geiéindert werden. Wie soll sie
gewiihlt werden? Offenbar muls fiir die Ermittelung der giin-
stigsten Geschwindigkeit cin solcher Streckenabschnitt der Rech-
nung unterworfen werden, der olne wesentliche Aenderung der
Zuglast zuriickgelegt wird. Bezeichnet s die Gesammtlinge
dieses zu untersuchenden Streckenabschnittes, s; s sy . . . die
Linge der verschiedenen Steigungen und Gefiille, also s = s
+ s¢ - s¢e 4. ., vi vy vy die Geschwindigkeiten, mit denen
jene Steigungen und Gefiille durchfahren werden, endlich
t; ty ty die zugehorigen Zciten und t die Gesammtzeit, so er-
giebt sich die Forderleistung

B— _sﬁ._Q’_ . s. Q'
t it e e
GL 4) ..... B— sQ'
S; S;' S;'
W + v + ar + ..

Organ fur die Forlschritte des Eisenbalnwesens, Neue Folge, XXXIX, Band,

11. Heft.

Die Q'v Linien der Abbildung Tafel XXXI sind fiir wech-
selnde Steigungen somit nicht mehr verwendbar, vielmehr ist
in Gl. 4) ein Q' Werth schiitzungsweise einzusetzen, die zu-
gehorigen Werthe fiir v; vy vy sind aus Abb, 1, Tafel XXXI
zu entnehmen. Die Wiederholung dieser Rechnung fiir ver-
schiedene Q' Werthe fithrt zur Ermittclung derjenigen Nutzlast
Q', fir die B seinen Hochstwerth annimmt. Da diese Rechnungs-
vorginge einfach sind, so fihrt dieses Versuchen schnell zum
Ziele.

Zur richtigen Benutzung der Gleichung bleibt noch folgen-
des zu bemerken, Zunichst muls darauf hingewiesen werden,
dafs der Verlauf der Q' Linien nur bis 10 km/St. Geschwin-
digkeit herab ein stetiger ist, Zur Berechnung der Gl. 1)

C
und 2) wurde niimlich die Annahme Z = —— gemacht.

Vv

die Reibung beschrinkt,

Z ist

aber anderseits durch da etwa
_ Reibungsgewicht

<
= 6

liegenden Fall einer 3/3 gekuppelten Giiterzuglokomotive

39000
Zge  ~5— == 6500,

C\? 210007\2
Vi == (Z;) =<F500> = rund 10 km/St.,

wobei vorausgesetzt ist, dafs die Zylinder- und sonstigen Ab-
messungen dieser hochsten Zugkraft geniigen.

Bei weitergehender Verminderung der Geschwindigkeit

wiirde Q' nur noch nach Malsgabe des verminderten Zugwider-

102

2,5 + -

)5+ 1000

2,5

sein muls. In Anwendung auf den vor-

standes zunehmen. Dieses Zunahmeverhiltnis =

=§’—5 ist zu vernachliissigen.
k)

zustellen, dafs v nicht unter 10 km/St. sinken darf, da sonst
Liegenbleiben des Zuges zu befiirchten sein wiirde.

Es ist also die Bedingung auf-

Ferner diirfen fir v gewisse durch gesetzliche Vorschriften
bedingte Hochstwerthe nicht tiberschritten werden. Ergiebt sich
fur eine angenommene Last auf einer Steigung nach Abbildung
Tafel XXXI ein zu hoher Geschwindigkeitswerth, so ist statt
dessen der zulissige Hochstwerth einzusetzen.

TFast ausnahmslos wird eine Strecke in beiden Richtungen
zur Erzielung moglichst guter Ausnutzung der gesammten An-
lagen von der gleichen Zugzahl befahren. Ist die zu befor-
dernde Giitermenge in beiden Richtungen cbenfalls gleich grofs,
so sind zur Erzielung mdglichst grofser Gesammtforderieistung
Hin- und Riickfabrt in einem Ansatze zu behandeln. TFir s
ist die doppelte Liinge des Streclkenabschnittes einzusetzen. Die
Einzellinge jeder Neigung kehrt im Nenner zweimal wieder,
einmal als Steigung, einmal als Gefiille mit den beiden aus der
Abbildung Tafel XXXI abzugreifenden zugehorigen Geschwindig-
keitswerthen. Ist dagegen dic Giiterbewegung in beiden Rich-
tungen nicht gleich grofs, so sind Ilin- und Riickfahrt getrenut
zu betrachiten und es ist nachzupriifen, ob man mit gleicher
Zugzahl auskommt.

Einige Beispiele mogen das Gesagte erliutern und er-
weitern,

1902, 34
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1) Zwei Stationen A und B, zwischen denen eine wesent-
liche Aenderung der Zugbelastung nicht stattfindet, haben eine
Entfernung s = 50 km von einander. Es liegen

s = 20 km in Steigung 2 9/,

¢ =10 « « « 2,5 «
Si” =10 « « « 5 <
s9=10 « « <« 6,6«

Welche ist die wirthschaftlich beste Belastung der auf-
wiirts fabrenden Ziige, und welche Geschwindigkeit ergiebt sich
fir die ecinzelnen Steigungen? Wir setzen schiitzungsweise in
Gl. 4) Q'=350t und dic aus der Abbildung Tafel XXXI
entnommenen zugehorigen Geschwindigkeitswerthe ein

50 . 350
B= ° 2 == 13600 tkm/St,
20 10 10 10
50,75 ' 47,6 | 33,6 | 26,5

Wir wiederholen diec Rechnung fir Q' =400t und ecr-
halten nach Gl. 4)
50, 400
20 10 10 10
BT Tes TR
Die beiden Ergebnisse lassen vermuthen, dafs der IHochst-
werth fir einen Q' Werth zwischen 350 und 400 liegen wird.
In der That finden wir fiir Q' = 375

B =

== 13650 tkm/St.

50 .375
B, = .- L o= 750 tk 5t.
or 50 N 10 10 +10 13750 tkm/St
485 * 455 ' 315 ' 24

Die Gleichung giebt gleichzeitig die wirthschaftlich beste Nutz-
last = 375 t, die dabei erzielte Forderleistung = 13750 tkm/St.
und die Geschwindigkeiten auf den cinzelnen Neigungen = 48,5,
45,5, 31,5, 24 km/St. an.

1I) Es sei s = 30 km
s; =10 km in Steigung 0 %/,
s =10 « « « D «
10 «
Nach vorstehendem Versuchsgange folgt fir Q'
Gl 4):

=10 « « «

220t aus

30.220

10 10 10
76 T 51,25 + 30

B

gr = = 10000 tkm/St.

IITI) In Beispiel II wird die Beschriinkung eingefiihrt, dafs
cine Geschwindiglkeit von 60 km/St. nicht uberschritten werden

darf. Dann ergiebt sich
30. 300
dop = = y .
B o 10 T 9590 thkm/St

G T 39,3 + 19,3
IV) Is sei s = 50

s; = 40 km in Steigung 0%/,

Si' — 10 « « «< 10 «
50 . 360
; = eme———— — e = v .
B, 10 0 13800 tkm/St

61,7 + 15,2

Es soll festgestellt werden, ob es wirthschaftlich gerecht- Y
fertigt ist, die Zige auf der Steigung 1:100 mit Vorspann- |

Lokomotive zu befordern. Auf -der Steigung werden dann bet
gleicher Geschwindigkeit doppelt so viel Tonnen befordert, als
von einer Lokomotive. Fiir dic Geschwindigkeit auf der Stei-

Q!
gung ist daher der zu 2” gehorige Werth der betreffenden

Linie aus der Abbildung Taf, XXXI einzusetzen. Es ergicbt sich
__50.700
&40 10

18T 158

B — 22100 tkm/St.

Es ist zu prifen, in welchem TFalle die Lokomotivaus-
nutzung die bessere ist, Im ersten Falle sind fir jeden Zug
50 Lokomotivkm zu leisten, Im zweiten dagegen unter Be-
riicksichtigung der fiir die Vorspann-Lokomotive erforderlichen
Leerfahrt 50 4- 2><10 = 70 km. Da die Lokomotivkm ein
Mafs der erforderlichen Lokomotivzahl sind, so ist das Aus-
nutzungsverhiiltnis

22100 13800

70 ° 50

= 1,14,

Durch Einrichtung des Vorspanndienstes werden also die
Lokomotiven um 149/, besser ausgenutzt, Ts sind also weniger
Lokomotiven nothwendig, als wenn mit geringerer Nutzlast ohne
Vorspann und grofserer Zugzahl gefahren witrde. Voraus-
setzung ist hierbei, dafs die Tagesleistung der Vorspann-Loko-
motive eine geniigend grofse ist, indem sic beispielsweise einer
grofsern Zahl von Giiterzigen Vorspanndienste leisten mufs;
sonst wiirde ein Lokomotivkm der Vorspann-Lokomotive theurer
sein, als eines der Zuglokomotive und obige Rechnung wiirde
auf falscher Grundlage ruhen,

Wiese die Steigungstrecke des eben betrachteten Liings-
schnittes eine Neigung von nur 5 %/, oder weniger auf, so zeigt
cine dhnliche Rechnung, dafs dann wirthschaftlicher ohne Vor-
spann unter entsprechender Vermehrung der Zige gefahren wird.

V) Es sei s =50 km

§ = 10 km in Gefille — 19y,

8 = 20 « 0 «
5'=10 « «Steigung -2 «
§fH= 10 « « « + b o«
50.638,5
_— . - =19 kkm/St,
Be= 1025 10 10 Lo00tkm

13Tt 303115

VI) Zugzahl und Giiterbewegung sei unter den Verhilt-

. nissen von V) in beiden Richtungen gleich, Iin- und Rick-
| fahrt sind also in cinem Ansatze zu behandeln.

2.50,715

0 10 10 40 10
5T 56 Tas2s Tar,i T ass T

5
= 24120 tkm/St.

By, = ; 0 19—
7 26,2 ' 12,75

VII) Unter den Verhiltnissen von VI) ist nur 45 km/St,
Hochstgeschwindigkeit zulissig

2.50.811

10 10 10 40 10
BT T TasgT ot
= 23100 tkm/St.

B = 10

10
22,5

10

+
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VIII) Es sei s==30km durchweg in Steigung 5%/,
Hin- und Riickfahrt sind wie bei VI) in cinem Ansatze zu
betrachten

2.30. 450 2. 450

By =2 > — == 17190 tkm/St.
30 30 T 1 1
8317 21,8 83" 218

IX) Unter den Verhiltnissen von VIII) werden 60 km/St.
Iochstgeschwindigkeit gestattet

2.515
By = ————— = 15935 tkm/St.
50 T 209

X) Die Hochstgeschwindigkeit betriigt unter den Verhilt-
nissen von IX) 45 km/St,
2. 540

1
T 1,

45 5
29

By = = 14690 tkm/St.

45

Vorstechende Beispiele berechtigen zu cinigen Schliissen,
die bequemer auf diese Weise, als durch allgemeine Betrach-
tungen zu gewinnen waren.

Das Bild eines wirthschaftlich guten Giiterzugbetricbes ist
durch Einfihrung wechselnder Neigungsverhiltnisse ecin wesent-

lich anderes geworden, als bei der Lilienstern’schen Be- !
trachtungsweise. An Stelle der niedrigen, 40 km/St. nicht er-
reichenden Geschwindigkeiten sind weit hohere getreten, so
dals die Beriicksichtigung der bestimmungsgemiifsen Geschwin-
digkeitsgrenzen erforderlich wurde. Anderseits muls betont °
werden, dafs unter Umstinden der durch Zulassung einer hiohern
Geschwindigkeit erzielte Gewinn an Forderleistung schr gering
ist. Im Beispiele YI, VII wird beispielsweise durch Erhohung
der Hochstgeschwindigkeit von 45 auf 75 km/St. nur eine Ver- '
mehrung der Forderleistung um '

24120 — 23100

23100

erzielt, ein Vortheil, der sicher durch vermehrte Abnutzung
aufgewogen wird. Selbst im IFalle des Beispieles VIII bis X, |
in dem die Hilfte der zu durchfahrenden Strecke im Gefille |
von 5 %y, liegt, also die Ausnutzung hoher Geschwindigkeiten .
erlaubt, ist bei Erhéhung der Hochstgeschwindigkeit von 45 ‘
auf 83 km;St. der Gewinn nur

L7190 = 14690 100 = 179,
14690
Jedenfalls beweisen aber diese Rechnungen, dals mit einer
Steigerung der Giiterzuggeschwindigkeit keine wirthschaftlichen
Nachtheile verknipft sind, Da aber noch weitere Vortheile
aus der so erzielten bessern Einfigung in den Gesammtfahr-

|
100 = 4,49/, }
1

plan, der Verminderung der Ucberholungen u.s. w. erwachsen,

so erscheint der englische Brauch beschleunigter Gaterzugbefor-
derung und die mittlerweile auch bei uns cingebiirgerte ge-

| schwindigkeitsichere Bauart der Giterzuglokomotiven gerecht-

fertigt.

Von Wichtigkeit ist noch die Frage, in welchem Malse
sich die Forderleistung indert, wenn von der rechnungsmifsig
crmittelten ginstigsten Zugbelastung abgewichen wird, Wenn
man in Beispiel I Q' um 259/, kleiner oder grofser ecinsetat,
so crhilt man

50. 281
B =— _ B I / t.
20 T 5 N T ; 10 13400 tkm/S
58,6 55,1 42,2 34,6
50. 469
“= f—— ‘2" e ! .
B 50 0 0 0 13425 tkm/St

40,7 + 37,9 + 23,7 + 17,6

Die Abweichung von By ist also in beiden Fillen rund
2,59, also zu vernachlissigen, In keinem der anderen Bei-
spiele iibersteigt die Abweichung unter gleicher Voraussetzung

5%, Dies gilt jedoch nur, so lange nicht etwa durch Ver-

i ringerung der Nutzlast die Geschwindiglkeitsgrenze auf einem

Gefillabschnitte erreicht wird. Verringert man im Beispiele 1V)
die Nutzlast um 25 °/,, so crhilt man

50. 270
B= '40—10- = 13430 tlxm/St.,
70,3 | 23

also 2,79/, kleiner, als By,. Darf aber die Geschwindigkeit
von 60 km/St. nicht uberschritten werden, so folgt

I3 2"

B0 270 15960 tlan/St.,
0 710
60 T 23

also 119/, kleiner als By,.

Uecbersteigt die Abweichung von der rechnungsmiifsigen

© Nutzlast 30 bis 359/, so nimmt B schneller und merklich ab.

Zum Schlusse mag darauf hingewiesen werden, dals das
von Lilienstern gefundene und an sich nach dem eingangs

¢ Gesagten durchaus richtige Krgebnis einer fiir stiirkere Stei-

gungen “unter Umstinden héhern wirthschaftlich richtigen Ge-
schwindigkeit bei vorstehender Betrachtungsweise nicht in Er-
scheinung treten lkonnte, weil davon ausgegangen wurde, dals
Q' iber cine Reihe wechselnder Neigungen ohne Aenderung
seines Werthes gefordert wird, Q' erscheint mithin als die
unabhiingige, die verschiedenen Geschwindigkeiten als die ab-
hiingigen Verinderlichen.

Aus diesem Grumde wiirde als Ueberschrift dieses Auf-
satzes » Die giinstigste Belastung der Giiterziige« gewiihlt sein,
wenn nicht die Anregnng und erste Erorterung des Gegen-
standes von anderer Seite unter Verwendung eines andern Leit-

. wortes ausgegangen wire.

34%



2

20

Wagen zum Befordern beschidigter achsenloser Eisenbahnfahrzeuge.

Von Schayer, Koniglicher Eisenbahn-Direktor in Breslau,
. 1 bis 4 auf Tafel XXXII.

Hierzu Zeichnungen Abb

Bei Eintritt von Unfillen auf Ilauptgleisen oder in deren
unmittelbarer Nihe kommt es stets in erster Linie auf Frei-
machung der Gleise und Wegriiumung der beschidigten Eisen-
bahufalirzeuge an.

Bei Losung dieser Aufgabe hat der Verfasser, welcher als
Vorstand einer grofsern Lisenbahn-Maschinen-Inspektion wieder-
holt in die Lage gekommen ist, solche Aufriiumungsarbeiten zu
leiten, als hesonders unangenehm empfunden, wenn unter
einzelnen Wagen die Achsen, Achshalter und Achslager der-
artige Zerstorungen erlitten hatten, dafs deren Beforderung auf
eigenen Ridern zur Unmoglichkeit geworden war,

Es kann vorkommen, dals die Aufriumungsarbeiten stunden-
’ g
lang leinen rechten Fortschritt machen, weil achsenlose Wagen,

obgleich iiher dem Gleise aufgestellt, wegen Mangels an ge- .

eigneten Fordereinrichtungen nicht fortzuschaffen waren, und so
die Anfgleisungsarbeiten an den folgenden Fahrzeugen empfind-
lich stirten,

Bekamntlich erfolgt die DBeforderung solcher Eisenbahn-
wagen in der Weise, dals ein Bahnmeistereiwagen unter das

achsenlose Ende gestellt und so der Wagen flott gemacht
wird.

folgende:

Der Bahnmeisterwagen befindet sich in der Regel nicht
zur Stelle und muls erst weit her geholt werden, was regel-
miilsig wegen der starken Belegung der Strecke mit Hiilfsziigen
viel Zeit beaunsprucht.

Da bei fast allen ernsteren Unfillen auch die Eisenbahn-

gleise starke Beschiidigungen ecrleiden, und deshalb die {eran- . gangswagen L/I1. Klasse mit Fal‘enbilgen.

schaffung von Oberbautheilen erforderlich wird, so kann der
Bahnmeister seinen Wagen nicht entbehren.

Der Wagen kann nur bis zur Spitze oder bis an das Ende

des vom Unfalle betroffenen Zuges herangefahren werden, und . hetreffende Wagenende auf die fahrbare Winde gestellt, die

es hilt sebr schwer, ihn bei dem bedeutenden Eigengewicht
ohne Gleis dahin zu schaffen, wo der achsenlose KEisenbahn-
wagen steht.

Der Achsstand eines Bahnmeisterwagens ist verhiltnis-
miilsig lang und seine Bithne sehr breit, Das Unterstellen
unter einen Lisenbahnwagen so, dals die Last gleichmiilsig
zwischen den beiden Achsen rubt, wird wegen der tief herab-
ragenden Theile der Eisenbahunwagen, der verbogenen Achs-
halter, Bremsgehiinge, Luftdruckbremsen, Gasbehilter, zur Un-
moglichkeit. Meist muls man sich mit stark einseitiger Be-
lastung beguniigen, was bei der Beforderung gewisse Gefaliren in
sich birgt.

Alle diese Uebelstiinde bewirkten die Ueberzeugung, dals
es nothwendig ist, den zahlreichen Ausriistungsstiicken der
Cisenbahnhiilfswagen ein neues Geriith hinzuzufiigen, welches
die geschilderten Uebelstiinde beseitigt. Zu dem Zwecke ist
nach Angabe des Verfassers eine fahrbare Schraubenwinde
gebaut, mit welcher zwei Ilillfswagen der Eisenbahn-Maschinen-
Inspektion ausgeriistet wurden.

Die Bauart dieses Geridithes ist aus Abb, 1 bis 4,
Taf. XXXIT ersichtlich. Es besteht aus dem Gestelle A von
295 kg Gewicht, den beiden Achsen B und B, von je 247 kg
Gewicht, den vier Achslagerunterkasten mit Schmierpolstern C
von zusammen 11 kg Gewicht, einer Schraube mit Gegenmutter
und Schaithebel fiir beide Bewegungsrichtungen D von 33 kg
Gewicht und einem abhebbaren Querhaupte E von 88 kg
Gewicht, Das Gesammtgewicht des zusammeugebauten Wagens
ist 920 kg, die Tragfihigkeit 10 000 kg.

Die aufeefiihrten Theile sind ecinzeln in, an und unter
dem [Hillfswagen untergebracht, lassen sich im Bedarfsfalle
einzeln und ohne Schwierigkeiten von der Hiilfsmannschaft an
die Gebrauchstelle herantragen und leicht zusammenbauen.

Soll nun ein Eisenbahnwagen, der eine Achse eingebiifst

. AT .. . hat, fortgeschafft werden, so wird die zuvor zusammengesetzte
Die Uebelstinde, die sich in solchen Fiillen ergeben, sind . ’ g !

fahrbare Winde untergeschoben, das Querhaupt, auf welchem
das Wagenende ruht, mittels Schraube und Schalthebel so hoch
gehoben, dals der Bufferstand pafst, und die Gegenmutter der
Schraube fest angezogen; dann ist das Ganze Fahrt
bereit.

zur

Bei einem Unfalle cines Schnellzuges auf freier Strecke

- entgleisten siimmtliche Wagen, darunter ein dreiachsiger Durch-

Der Wagen stand
mitten im Zuge, die eine Endachse verlor beide Achslager,

. wiihrend die Achshalter ganz erhebliche seitliche Verbiegungen

erlitten. Um die Strecke schnell frei za machen, wurde das
lose Achse, deren DBeseitigung ohne erhebliche Zeitverluste un-
moglich war, mittels einer Stockwinde hochgehoben, mit Ketten
an das Wagenuntergestell gehiingt und so der Wagen mit den
iibrigen Fahrzeugen sofort im Hilfszuge nach der 37 km ent-
fernt liegenden Hauptwerkstitte geschafft. Dabei erwies sich
die fahrbare Winde als vorziiglich geeignet, die Befirderung
ging ohne Stdrung von statten.

Auch sonst sind die fahrbaren Winden im hiesigen Bezirke
wiederholt zu dhnlichen Bef¢érderungen benutzt und haben stets
allen Anspriichen geniigt, so dals nach der Erprobung die ganze
Einrichtung zur Ausriistung der Eisenbahn-Hilfswagen empfohlen
werden kann.
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Die Wasserreinigungsanlagen der badischen Odenwaldbahnen.

Von C. F. Hall zu Appenweier i. B.
Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XXXIII bis XXXV.

Von Heidelberg aus, als dem natiirlichen Anfangspunkte der
Odenwaldbahnen, mit der Hauptstrecke Ieidelberg-Eberbach-
Wiirzburg durchfahren diese Bahnen der I[lauptsache nach die
Sehichten des Buntsandsteines, Muschelkalkes und der Lettenkohle.

Das zur Lokomotivspeisung crforderliche Wasser, welches
vorwiegend diesen Schichten entspringt, enthiilt daher kessel-
steinbildende Bestandtheile: schwefelsauren Kalk, schwefelsaure
Magnesia, Chlormagnesium, doppeltkohlensauren Kalk
doppeltlkohlensaure Magnesia in grofsen Mengen, durch die
die bekannten Betriebserschwerungen und Kosten entstehen.

Die Lokomotiven, welche hauptsiichlich auf der genannten
Hauptstrecke und dariiber binaus noch auf der Bahnstrecke
Heidelberg-Ludwigshafen verkehren, sind den Stationen Ileidel-
berg und Lauda zugetheilt,

Die Hauptverkehrstrecke Ludwigshafen-Wirzburg hat eine

und .

wirkliche Linge von 182 km und in ihrem ganzen Verlaufe .
drei Hohenriicken mit den drei Brechpunkten Scheffienzer-, '

LEubigheimer- und Geroldshausener-Hihe zu iiberschreiten,

Die der Belastung zu Grunde gelegte Steigung schwankt
zwischen 1:70 und 1:300 und ecrreicht erstere auf jedem
Wege dreimal.

Aus diesen Angaben ist zu erkennen, dals eine Personen-
zugbeforderung mit einer Grundgeschwindigkeit bis zu 80 km
in der Stunde mit sehr erheblichen Schwierigkeiten verbunden
ist und dals zur Bewiltigung eciner solchen Aufgabe aufser-

ordentlich starke Lokomotiven und ein durchschnittlich gutes

Lokomotivspeisewasser erforderlich sind,

Die Lokomotiven, welche zu dem gedachten Zwecke ver-
wendet werden, sind friher*) von dem Oberbaurath Esser
unter dem Namen »Schwarzwald-Lokomotive« nither beschrieben,

Die Leistungsfihigkeit dieser Lokomotive ist nun dadurch
gewihrleistet, dafs sich auf den IHauptwasserstationen Heidel-
berg, Osterburken, Lauda und Wiirzburg Wasserreinigungs-
anstalten befinden. Durch diese werden die Lokomotiven mit
Speisewasser versorgt, welches keinen Kesselstein bildet.

Die Wasserreinigungsanlagen, welche aul den vorgenannten
badischen Stationen in Gebrauch sind, sind nach Dervaux-

Reisert ausgefibrt und sollen nachstehend nither beschrieben '

werden,
Wie bereits bekannt, werden die kesselsteinbildenden Be-
standtheile bei diesem Reinigungsverfahren durch gleichzeitige

Anwendung von Kalkwasser, also Kalkhydratlosung und Soda, |

nach Bedarf aus dem zu harten Wasser ausgeschieden.

Als Kesselsteinbildner sind in dem vorliegenden Falle fol-
gende Stoffe anzusehen, welche sich in zwei Gruppen scheiden
lassen :

I. Diejenigen, welche die sogenannte bleibende
Hirte des Wassers bedingen:

schwefelsaurer Kalk, Gyps CaS0,
schwefelsaure Magnesia Mg SO,
Chlormagnesium MgCL,

*) Organ 1896, Seite 56 und 98.

II. Dicjenigen, welche diec voribergehende Hirte
bedingen:
doppeltkohlensaurer Kalk . Ca (HCOy),
doppeltlohlensaure Magnesia Mg (H COy),
Ihre Ausscheidung aus dem Wasser beruht auf der Um-
wandlung in unlgsliche Verbindungen, also auf der Umwandlung
in einfach kohlensauren Kalk oder Magnesiumhydroxyd.
Als Zusatzstoffe kommen im Allgemeinen in Betracht:
Actzkalk, Ca(OH)2, und Aetznatron NaOIl zur Beisei-
tigung der voriibergehenden Hiirte und zweckmiifsig auch
fiir die siimmtlichen Magnesinmsalze;
Soda Na,Co,, kohlensaures Natron, fiir die bleibende
Hirte.

b.

Da sich nun Aetzkalk mit Soda in Aetznatron umsetzt,
wie aus folgender Formel hervorgeht,
Ca(OIl), 4+ Na, CO; == CaCOy - 2 Na OIl,
so kann die Wirkungsweise der obigen Reagenzien in folgenden
Formeln ausgedriickt werden:

CaSO, 4 Na, CO; = CaCO;, Na, 80,

Gy Soda = kohlensaurer | schwefelsaures Natron
s Seda ="k T (Glawbersaly)
Ja (11C0y) 2 - Ca(Oll),= 2Cat0; -} 2HO,

doppeltkohlensaurer kollensaurer
zkalk = Wasser
Kalk - Actelaall Kak T
MgCl, - 2NaOH = Mg(OH), 4+ 2Na(l
Chlor- Magnesium
Aetznatron = Kochsalz
magnesium + Actznatron Ilydroxyd + Kochsalz

Mg(11CO,), -+ 2[Ca(OH),] = Mg, 01Il), 4 2CaCOy - 2H,0

doppeltkohlen- . __ Magnesium- kohlens. W
saure.\[agnesia+ Aetzkalk hydroxyd + Kalk + Wasser

Eine vollstindige Beseitigung der gelosten Stoffe, also
vollige Reinigung der Wisser kann auf chemischem Wege
durch Ausfillen nicht erreicht werden, diese ist vielmehr nur
auf dem Wege der Verdampfung und des Niederschlagens zu
crreichen.

Beim Eisenbahnbetriebe wird jedoch kein so hoher Grad
von Reinheit des Wassers beansprucht, hier kommt es viel-
mehr darauf an, ein zweckentsprechendes Wasser zur Ver-
figung zu haben,

Das gercinigte Wasser darf nicht zerstorend auf die Kessel-
bleche wirken, mufs daher moglichst frei sein von Luft, Kohlen-
siure und Ammoniakverbindungen, zerlegbaren Fetten, Humus-
bestandtheilen und besonders von dem bei hoher Wirme und
Spannung zersetzbaren Chlormagnesium und Magnesiumnitrat;
es darf auch vor Allem nicht zur Bildung von Kesselstein

fihren durch Ausscheiden von Gyps, kohlensaurem Kalk, Mag-

nesia und Thonerde, damit sowohl der zu schnellen Zerstorung
der Kessel und den traurigen Folgen der Kesselexplosionen,
als auch dem zu grofsen Kohlenverbrauche und listigen Kessel-
klopfen vorgebeugt wird.

Bei der Lieferung der in Frage stehenden Wasserreini-
gungsanlagen wurde die Bestimmung vorgeschlagen, dafs die
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Weichmachung des Wassers bis zu etwa drei deutschen Iirte-
graden moglich sein solle. Ys hat sich aber lerausgestellt,
dafs im Betriche eine dcrartigé Enthih.*tung des Wassers gar
nicht erforderlich ist, dafls sich vielmehr ein etwas hirteres
Wasser als vortheilhafter erweist, weil durch dieses beztiglich
der Reinhaltung der Kessel von Kesselstein derselbe gute Er-
folg erzielt und aufserdem das Spucken der Lokomotiven mit
dem hiirtern Wasser wirksamer verhiitet wurde, als mit dem
anfinglich hergestellten, ganz weichen Wasser.

Eine gute Wasserreinigungsanlage muls folgende Eigen-
schaften haben:

Sic mufs die Anwendung der billigsten der in Betracht
kommenden Stoffe, gebrannten Kalkes und kalzinirter Soda und
deren vollstindige Aushutzung ermiglichen, denn grade die
Kosten der Weichmachung spielen cine grofse Rolle bei der
Wasserreinigung.

In dem Reiniger muls gritndliche Mischung des rohen
Wassers mit den Fillmitteln stattfinden und dem Wasser mufs
geniigend Zeit fir die Einwirkung der Zusiitze geboten werden,
damit sich der chemische Vorgang im Wasser vollzielien kann,
che dieses auf das Filter gelangt,

Is darf kein zu starker alkalischer Ucberschuls im ge-
reinigten Wasser vorhanden sein, also miissen die Zusiitze im
Reiniger selbst durch die Steinbildner gebunden werden.

Der Reiniger mufs vollstiindig selbstthitig arbeiten,

Alle diese Bedingungen erfiillt der Wasserrciniger von
Dervaux-Reisert.

Die auf der badischen Staatseisenbahn in Verwendung

stechenden Wasserreinigungsanlagen sind beziiglich der Klirvor- -

richtung fir zwei verschiedene Verfahren gebaut.

Bei der Anlage in Lauda geschieht die Wasserklirung
nach dem Verfahren des Absetzens und bei den Anlagen der
Stationen Osterburken und Ifeidelberg durch Sandfilter.

Die letztere Bauwart und die Wirkungsweise beider wird
nachstchend beschrieben.

L Selbstthitiger Wasserreiniger, Baunart A, mit Klirkammern
ohne Filter.

Dieser Reiniger eignet sich besonders zur Reinigung
solchen Wassers, welches bei Zusatz der betreffenden Stoffe
einen Schlamm bildet, der sich gut und rasch absetzt.
arbeitet ohne Filter und besteht im Wesentlichen aus

a) einem Vertheilungsbehiilter,
b) einem stetig wirkenden Kalksiittiger,
¢) ecinem Klirbehilter mit Stromtheilung.

a) Der Vertheilungsbehiilter besteht aus drei Abtheilungen,
ciner zur Aufnahme und Vertheilung des Rohwassers, ciner
zweiten zur Bereitung der Kalkmileh und einer dritten zur
Aufbercitung der Sodalosung fir den Tagesbedarf,

Der Aetzkalk, Kalkhydrat, ist das billigste Iillungsmittel
fir alle doppeltkohlensauren Salze, und ist nicht, wie die Soda,
in nahezu unbegrenzter Menge im Wasser loslich, sondern nur
in einem ganz bestimmten Verhiiltnisse. Sobald das Wasser
gesiittigt ist, nimmt es keinen Kalk mehr auf.

b) Der Dervaux’sche Patent-Kalksiittiger ist mit Riick-
sicht auf diese Eigenschaft des Kalkes gebaut und zwar in so

Er '

cinfacher Form, dals er als gutes Ililfsmittel zu diesem Zwecke
bezeichnet werden kann, Er besteht im Wesentlichen aus
einem aufrecht stehenden kegelformigem Gefilse, das den eng-
sten Querschnitt unten hat. Der Kalksiittiger dient zur selbst-
thitigen, ununterbrochenen Herstellung von kiarem, gleichmiilsig
gesittigtem Kalkwasser und arbeitet in folgender Weise.

Nachdem der ausgelaugte Kalk abgelassen ist, wird tig-
lich zu bestimmter Zeit die fiir 12 Stunden erforderliche, im
Vertheilungsbehilter bereitete Kalkmilch in den untern Theil
des Siittigers gefihrt.

Dureh diese Kallkmilch fithrt von unten nach oben ecine
vom Vertheilungsbehiilter abgeleitete Dbestimmte Wassermenge,
siittigt sich und gelangt als Kalkhydrat auf einen itber dem
Klirbehilter befindlichen Mischtrog. Die fortdauernde, gleich-
miifsige Siittigung ist durth die Form des durch Patent ge-
schiitzten Siittigers bedingt.

¢) Ueber dem Klirbehiilter mit Stromtheilung befindet
sich ein Mischtrog, auf dem cin mit Schwimmerregelung ver-
schenes Gefiifs steht, welches die Sodalosung vom Vertheilungs-
behilter empfiingt und diese durch cinen Kriimmer dem Troge
zufiibrt; aulserdem mindet in dem Troge ein durch Mikro-
meterventil auf eine bestimmte Leistung geregelter Wasser-
zulauf aus dem Vertheilungsbehiilter.

Der zylindrische Klirbehilter ist im Obertheile frei und
hat im Untertheile eine im Verhiiltnisse zur Klirgeschwindig-

keit des Wassers stehende Anzahl Klirkammern, die so an-

geordnet sind, dals sich das Wasser auf seinem Wege nach
unten gleichmiilsig in diese vertheilt. Diese kegelférmigen
Kammern haben ihren Auslauf in ein in der Mitte befindliches
Rohr, das einige Zentimeter unter der Oberfliche des Wasser-
spiegels im Klirraume ausmiindet.

Die Wirkungsweise ist folgende, In dem aus dem Misch-
troge austretenden Wasser vollzieht sich die Umwandelung der
Kesselsteinbildner, die schweren Schlammtheile sinken itber den
obersten Trichter an den Wandungen hinab in den kegelfor-
migen Boden des Behiilters, das Wasser gelangt in die Kliir-
kammern und setzt darin bei seiner geringen Geschwindigkeit
auch noch die letzten leichten Schlammtheile ab, um von da
vollstiindig klar durch das mittlere Rohr nach dem Reinwasser-
behilter gefiilhrt zu werden. Der auch aus den Klirkammern
abrutschende Schlamm wird aus dem Kegel zeitweise abgelassen.

Die Bedienung der Anlage besteht darin, dafs zur be-
stimmten Zeit die fiir den Tagesbetriecb erforderliche Menge ge-
brannten Kalkes und kalzinirter Soda eingefillt und der Schlamm
tiglich zwei bis dreimal durch Oeffuen eines Hahlnes abge-
lassen wird. Die Fillbehiilter sind alle 14 Tage ecinmal zu
reinigen.

Il Selbstthitiger Wasserreiniger, Bauar(t B, mit Reisert’s
Patent-Kiesfilter.

Der Reiniger der Bauart B unterscheidet sich in der
Bauart von dem vorbeschriebenen im Wesentlichen dadurch,
dafs an Stelle der Kldrkammern zur Entfernung des Schlammes
cin Kiesfilter mit patentirter Reinigungsvorrichtung angewen-
det ist.

Der Reiniger besteht aus



a) eimem Vertheilungsbehiiter,

b) einem Kalksittiger, und

c) einem DBehilter fir die chemische Umsetzung mit unten
eingebautem Kiesfilter »Patent Reiserte.

a) Der Vertheilungsbehiilter ist in ganz gleicher Weise
ausgebildet, wie bei der Bauart A.

b) Der Kalksiittiger ist auch genau so ausgefiihrt, wie bei
Bauart A.

¢) Der Behiilter fiir die chemische Umsetzung ist von dem
darunter eingebauten Kiesfilter durch einen kegelformigen Boden
wasserdicht getrennt.

Die Sodazufihrang wird in gleicher Weise bewirkt, wie
bei Bauart A, dagegen giefst der Mischtrog das Wasser nicht
oben aus, sondern fithrt es durch cin weites Rohr nach unten,
das Wasser ist dann gezwungen, wieder nach oben zu steigen.
Bis dahin ist die Zersetzung der Kesselsteinbildner beendet,
und die grofseren Schlammtheile haben sich abgesetzt. Von
oben geclangt das Wasser durch ein Ueberlaufrohr auf das Kies-
filter, durchdringt dieses von oben nach unten und wird von
da unter dem natiirlichen Drucke der Wassersiiule des Um-
setzungsbeliilters wieder hochgefiihrt.

Die Einrichtung des Filters besteht in einem Boden von
gelochten Blechen und Metalltuch, auf welchem eine Filter-
schicht von etwa 500 ™™ gewaschenen Quarzkieses von be-
stimmter Kornung gelagert ist. Diese Filterschicht wird nicht
erncuert, sondern in je 24 Betriebstunden einmal mit Preflsluft
und riicklaufendem Wasser ausgewaschen. Zu diesem Zwecke
befindet sich unter dem Filterboden ein Rohrennetz, welches
durch einen mit Dampf betriebenen Strahlbliser Luft erhilt,
Um das Filter auszuwaschen, wird die Reinwasserleitung ab-
gesperrt, der itber der Filterschicht befindliche Schlammhahn
geifinet und Rohwasser von unten nach oben durch das Filter
gefithrt, gleichzeitig auch der Luft-Strahlbliser fiir zwei bis
finf Minuten in Betrieb gesetzt., Dadurch wird der Kies ge-

lockert, in Bewegung gebracht und stofst die aufliegenden
Schlammtheile ab. Nach fiinf Minuten werden die Iihne
wieder umgeschaltet und der Reiniger arbeitet weiter.

Bedienung der Anlage. Die Bedienung des Reinigers
der Bauart B besteht darin, dals tiglich um dieselbe Zeit die
fir den tiiglichen Bedarf berechneten und vorgeschriebenen
Mengen gebrannten Kalkes und kalzinirter Soda eingefiillt
werden, dafs tiglich einmal das Kiesfilter ausgewaschen und
der Schlamm und der ausgelaugte Kalk abgelassen werden.
Die Inanspruchnahme an Zeit fiir alle diese Arbeiten kann bei
grolsen Anlagen auf etwa eine bis anderthalb Stunden ver-
anschlagt werden.

Wie schon vorher erwihnt, sind auf der Ilauptstrecke
Heidelberg-Wirzburg drei Wasserreinigungsanlagen im Betriebe,
welche den ortlichen Verhiltnissen angepalst wurden. Sie be-
finden sich auf den MHauptwasserstationen Ilcidelberg,
Osterburken und Lauda,

Die Wasserreinigungsanluge des Balmhofes Lauda wurde
zuerst errichtet, und zwar im Jahre 1894. Sie ist fir ecine
Leistungsfihigkeit von 20 cbm gereinigten Speisewassers stiind-
lich eingerichtet und steht im Dampfkessclraume, arbeitet unter
Druck und giebt das gereinigte Wasser in den IHochbehilter ab.

Als zweite Anlage wurde die Reinigungsanlage in Heidel-
berg errichtet, und zwar in den Jahren 1897/98. Sie ist
fiir cine Leistungsfihigkeit von 60 ¢bm Speisewasser in der
Stunde hergestellt.

Diese Anlage arbeitet ohne Druck und das gereinigte
Wasser fliefst frei in die vier Wasserbehiilter von je 50 cbm
Inhalt.

Die Wasserreinigungsanlage in Osterburken wurde
Mitte des Jahres 1899 fertig gestellt und hat eine Leistungs-
fihigkeit von 20 ¢cbm in der Stunde. Der Reiniger arbeitet
auch hier unter Druck wie in Lauda mit einem kleinen Yer-
theilungsbehiilter.

(Schluls folgt.)

Nachruf.

Karl Prenninger .

Karl Prenninger, k. k. Oberbaurath, Bahn-Direktor
der oOsterreichischen Siidbahn, ist am 12. Juli 1902 nach
lingerem Leiden in Reichenhall, wo er Wiederherstellung seiner
Gesundheit suchte, verschieden und am 15. Juli in Wiener-
Neudorf zur letzten Rule bestattet worden.

In ihm ist wiederum ein Glied des nun schon recht kleinen
Kreises der Minner ausgeschieden, die bei dem miichtigen
Aufschwunge des Iisenbahnwesens vor der Mitte des verflossenen
Jahrhunderts fast von Anfang an rathend und selbst Hand
anlegend thiitig waren, denen wir also die Kniipfung unseres
engmaschigen Bahnnetzes, des hervorragendsten Werkzeuges der
Forderung des Volkswohles, verdanken.

Am 2, Juli 1829 in Wien geboren, besuchte Prenninger
daselbst die Realschule, sodann das polytechnische Institut,
wendete sich dann aber wegen des Stillstandes aller Unter-

nchmungen in den schweren Zeiten um das Jahr 1848 der
Erlernung des Maurerhandwerkes zu,

Als bei der Entwickelung der wirthschaftlichen Verhilt-
nisse Oecsterreichs nach der Revolutionszeit vor Allem der
Eisenbalinbau einen gewaltigen Aufschwung nahm, war Pren-
ninger vom Januar 1830 bis December 1856 als Ingenieur-
Assistent bei den k. k. Staatsbahnen thiitig, und zwar bei
Vorarbeiten an Bahnlinien, die aunf Grund eines Staatsvertrages
zur Verbindung Oesterreichs mit Bayern durchgefithrt wurden.
Als danu General-Inspektor E. von Clemensiewicz fir den
Kirntnerbahnen-Ausschuls die Vorarbeiten der Linie Marburg-
Villach zugewiesen erhielt, wurde Preaninger im Mirz 1857
als Ingenieur von diesem Ausschusse i#ibernommen und im
Jahre 1858 als Bauleiter der Strecke Unterdrauburg-Homberg
angestellt.

Wegen der wirthschaftlichen Schwiiche Oesterreichs, welche
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den Verkauf der Staatsbahnen veranlafste, komnte auch der
Kiirntnerbahn-Ausschuls den Bau der erwihnten Linien nicht
durchfithren und iibertrug die Genchmigung auf die Lombar-

|

disch-Venetianische und Sidliche Staatsbahngescllschaft, spiter j

Sitdbahngesellschaft genannt, welche Prenninger mit mehreren
Beamten am 1. Januar 1859 in ihren Dienst wbernahm, und
ihn mit der Leitung der Bauabtheilung Mahrenberg-Homberg
betraute.
fithrten ihn 1863, dem Jahre seiner Verheirathung mit Iler-
mine Weindl, nach Erofinung der Linie Marburg-Klagenfurt
am 30. Mai als Inspektor zur Baudircktion der k. k. priv,
Siidbahngesellschaft nach Wien, wo er Kinblick in den Ge-
schiiftsgang des weitverzweigten Baudienstes der Gesellschaft
erhielt und sich die Geschiftskunde erwarb, welche ihn be-
fibigten, nach den bedeutenden Yorgingern, wie IEtzel und
Pressel am 1. Januar 1871 dic Baudircktion und nach
dem Ricktritte des Bahndirektors Bolze und Vereinigung der
Baudircktion mit der Bahndirektion am 1. Juli 1874 an die
Spitze des gesammten Baudienstes der k. k.
gesellschaft zu treten.

In diesen Stellungen hat Prenninger zu allen Zeiten
und oft unter den ungiinstigsten Verhiiltnissen alle Geschiifte
mit der ihin cigenen sichern und zielbewulsten Art geleitet,
fast immer das Richtige getroffen und seine Mitarbeiter, deren
Wahl und zweckdienliche Verwendung er meisterhaft verstand,
mit seiner unermiidlichen Arbeitskraft ganz besonders angespornt.

Unter sciner Fihrung des Baudienstes wurde das Netz
der Siidbahn durch Ausbau der Linien Villach-Franzensfeste,
St. Peter-Fiume, Meidling-Pottendorf, Liesing-Kaltenleutgeben,
Modling-Hinterbrihl, Bruck-l.ecoben und Spielfeld-Radkersburg-
Luttenberg auf seinen heutigen Umfang gebracht, der bei seiner
Ausdelnung und der zum Theil sebr grofsen Ungunst der Lage
und Gestaltung der schwierigen Gebirgsbalinen auch an seine
Leistungen im Bahnerhaltungsdienste die
rungen stellte.

Dic Umbauten der grofsen Bahnhife in Triest und Inns-
bruck und der Doppelbahnhife fir den Wiener Ortsverkehr
wurden Muster fir Oesterreich, ebenso der 1884 in Modling
als erster in Oesterreich erbaute Personentunnel fir Doppel-
stationen und die Nutzbarmachung des DBeton-Eisenbaues fiir
das Eisenbahnwesen durch Verwendung bei acht Strafsenbriicken
iiber die doppelgleisige Bahn in der Wiener Stadtbahnstrecke
im Jahre 1890. Der Eigenbetrieb der Schwellentriinkung, die
Vereinfachung in dem besonders schwierigen Erhaltungsdienste
sind Einrichtungen des Verstorbenen, dic Zeugnis fiir seine
hervorragende Befihigung zur Lisung wirthschaftlicher Fragen
ablegen.

Dig fast jibrlich wiederkehrenden aufsergewdohnlichen Hoch-
wasser- und Bergsturz-Schiiden auf dem ihm unterstellten Netze
und deren schnelle und erfolgreiche Bekiimpfung stellen sein
technisches Geschick und seinen Muth gegenitber den Natur-
gewalten in helles Licht.

Eine Anerkennung Pirenninger’s und des von ihm in
bervorragender Weise geschulten Ingenieur-Stabes ist darin zu
erkennen, dafs der Sidbahn nach schneller und erfolgreicher
Ilebung der ungeheuren Hochwasserschiiden des Jahres 1882

priv. Siidbahn-

hochsten Anforde-

Die hier bewiesenen Fihigkeiten und Eigenschaften

4

dic chrenvolle Aufgabe ibertragen wurde, Entwirfe auch fir
die Ilerstellung der zerstdrten Reichstralse im Pusterthale,
zahllose Pline fir" die Gewiisserrcgelung und Wildbachver-
banung in Tirol im Drauw-; Rienz- und Eisack-Gebiete, und fir
den ersten Theil der Iselbergstralse aufzustellen und nach Aus-
schreibung dieser Arbeiten auszufiihren.

Bei den Verhandlungen iiber die Durchfihrung der aus-
gedehnten Dran-Rienz- und Etsch-Regelungen und spiter bei
der Ausschreibung der Erhaltungsarbeiten an diesen Werken
wulste er den Siidbahn-Ingenieuren den weitestgehenden tech.
nischen und wirthschaftlichen Einfluls zu sichern.

Neben allen diesen Leistungen vertrat Prenninger die
k. k. priv. Siidbahn-Gesellschaft im technischen Ausschusse des
Vercines dcutscher Iisenbahnverwaltungen mit ganz besonderem
Geschicke und Irfolge.

Durch mebr als zwei Jahrzehnte nahm er in diesem Aus-
schusse und den meisten der Unterausschiisse eine fithrende
Stellung ein, insbesondere verdankt die Beantwortung der in
dieser Zeit gestellten »technischen Fragen« ihren Erfolg grolsen-
theils dem klaren Blicke und der Sicherheit, mit denen Pren-
ninger die Sichtung und Zusammenfassung des gelieferten
Stoffes zu leiten pflegte.

Prenninger war ferner Priisident der Kahlenberg-Eisen-
Gesellschaft, Vizeprisident des Wiener Dombau-Vereines und
Mitglied des Schiedsgerichtes der berufsgenossenschaftlichen
Unfall-Versicherungsanstali der osterrcichischen Eisenbahnen.

Ein so vielscitiges Wirken fand vielfache offentliche An-
erkennung, Prenninger wurde zum k. k. Oberbaurathe
ernannt, war Ritter des Franz Josef-Ordens, des Ordens der
eisernen Krone, Kommandeur des Franz-Josef-Ordens, Inhaber
des preulsischen Kronen-Ordens II. Klasse und des bayerischen
Michael-Ordens, Ehrenpriisident der stiindigen Delegation des
IV, osterreichischen Ingenieur- und Architekten-Tages, Vereins-
Vorsteher des osterreichischen Ingenicur- und Architekten-Ver-
eines in den Jahren 1881 und 1882. Ferner wurde er von
den Gemeinden Welsberg, Gossensals, Murek und Hinterbriihl
zum Ihrenbirger gewihlt.

Als er im November 1893 die Stelle des Bahndirektors
bei der Sidbahn niederlegte, ernannte ihn der Verwaltungsrath
nach einer kurzen Uebergangszeit zum technischen Konsulenten
der Gesellschaft und iberliefs ihm auch die Vertretung im
technischen Ausschusse des Vereines Deutscher Eisenbahn-Ver-
waltungen.

Zunehmende Kriinklichkeit, welcher auch seine bis in das
hohe Alter bewibrte unbezihmbare Willenskraft nicht mechr
zu widerstehen vermochte, liefs ihn auch diese Thitigkeit mit
dem 1. Januar 1902 niederlegen, er konnte den jihrlich auf-
gesuchten IKurort Kirchdorf-Reichenhall zu Beginn des Monates
Juli noch errcichen, doch setzte der Tod hier schon in den
ersten .’l‘agcn des Kurgebrauches seinem viel bewegten, arbeits-
und verdienstreichen Leben ein zu kurzes Ziel.

In der Erfillung seiner Pflicht und in der Verfolgung
seiner Arbeitsziele Lkannte Prenninger keine Riicksicht-
nahme und keine Grenzen fir die Einsetzung seiner Arbeits-
kraft; dieselben Eigenschaften und Anschauungen setzte er
aber auch bei anderen voraus; so kommt es, dafs er von



295

Untergebenen woh! als streng und von solchen, die ihn flichtig
kennen lernten, als schroff bezeichnet wurde. Das sind strenge
Zige in seinem Bilde, die er mit fast allen Altersgenossen aus
der Iintwickelungszeit des Eisenbahnwesens gemein hat, und
dic eben die aufsergewohnliche Fruchtbarkeit der Minner dieser
Gruppe bedingen. Im Innersten seines Wesens war er warm,
wolilwollend und begeistert fir Aeuflserungen menschlichen
Geistes und Gefithles, die zur Verschonerung der Lebenserschei-
nungen der Gesellschaft seiner Zeit beitragen konnten. So
liebte er es, einen Kreis bedeutender Menschen um sich zu
versammeln. Makart, Dombaumeister von Schmidt, Ober-
baurath Hansen, Baudirektor Flattich, Maler Seelos und
einc grolse Zahl mit ihm lebender Stiitzen der Kunst, Wissen-
schaft und Technik verkehrten gerne und hiufig in seinem
gastlichen Ilause und besonders in scinem Landsitze in Wiener-
Neudorf bei Modling, wo er, unterstiitzt von einer liebenswiir-
digen Gemahlin, bei der Tafelrunde ebenso als gesellschaftsfroher

Wiener den Vorsitz fihrte, wie bei den geselligen Zusammen-
kiinften des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen.

Riickbaltlos werden alle Mitarbeiter Prenninger’s seine
aufsergewohnliche  Arbeitskraft, seine bewunnderungswirdige
fihigkeit zu richtiger Krfassung und zielgerechter Aushutzung
der Verhiiltnisse, seine Geradheit und Rechtschaffenheit aner-
kennen, und seinen Freunden wird die unwandelbare Treue und
Verlifslichkeit desDahingeschiedenen in bester Erinnerung bleiben.

Der technische Ausschufs des Vereines Deutscher Eisen-
balnverwaltungen wird den Verlust dieses treuen Freundes, er-
folgreichen Mitarbeiters und anregenden Mittelpunktes der ge-
selligen Vereinigungen ganz besonders schwer empfinden, und
noch lange wird die Litcke filr die jiingern Mitglieder fithlbar
bleiben, die der Tod des bewihrten Ehrenmannes gerissen hat.
Lhrende Erinnerung wird die Verdienste Prenninger’s auch
im Kreise des Technischen Ausschusses noch lange lebendig
und wirksam erhalten.

Vereins-Angelegenheiten,

Internationaler Strafsenbaln- und Kleinhahn-Yerein,

Die 12. Generalversammlung des »Internationalen Der-
manenten Strafsenbahn-Vereines«*) zu Loundon hat am 4. Juli
1902 beschlossen, den Namen des Vereines unter Wiirdigung
der Bedeutung, die die Kleinbahnen heute erreicht haben, in

*) Organ 1902, S. &3.

Internationaler Strafsen- und Kleinbahn-Verein,
Union internationale de Tramways et de Chemins
de fer d'intérét local

zu verwandeln.
Vorsitzender ist auch ferner Ierr Léon Janssen, Gene-
ralsekretiir Herr P. t’Serstevens, beide in Brissel.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens,

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel

Durchschilag des Gravehalstunnels.

Betreffs des Durchschlages des Gravehalstunnels*) theilt
Herr Ingenieur Haasted das Folgende mit:

Die =»Bergensbahne, welche nach ihrer Vollendung die
beiden grofsten Stiidte Nerwegens, Christiania und Bergen, mit
einander verbinden wird, geht von Vols iiber [das Iochgebirge
durch das Ilallingthal nach Christiania. Sie fihrt auf ihrem
Wege durch eine lange Reibe von Tunneln, von denen der
Gravehalstunnel, etwa 150 km 0stlich von Bergen, der grifste ist.

Mit 5,31 km Liinge ist dieser Tunnel der lingste Nord-
europas. Er wurde im Sommer 1896 begonnen, der feierliche
Durchschlag fand Sonntag, den 6. Juli im Beisein des Arbeits-
ministers, mehrerer hidherer Eisenbahnbeamter, des Abgeordneten
der Stadt Bergen und einer grofsen Festversammlung statt,

Der Vortrieb erfolgte von beiden Seiten mit Maschinen-
bohrung in Richtstollen, die Ausweitung zum vollen Querschnitte
ist noch nicht ausgefthrt. Dieser wird ein Gleis von 1435 mm
Spur aufnehmen,.

Die Bergart, durch
hartem Gueisgranit; die
Schwierighkeiten bereitet.

*) Organ 1900, S. 305.

Orgun far die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

die er geht, besteht wesentlich aus
Tunnelausfithrung hat nicht geringe

Neue Folge, XXXIX. Band.

11. Heft,

Die Unternehmer Strom und Hornmemann haben die
vollstiindige Ausfihrung des Tunnels fir 3,27 Mill. M. iber-
nommen. Die Gesammtkosten einschliefslich derjenigen der
Verwaltung betragen 3,77 Mill. M. oder 710 M/m,

Ueber den Anstrich von Eisenbahnbriicken.
(Materialienkunde 1902, Heft 15, S. 241.)

Auf Grund einer in der Teknisk Tidskrift erschienenen
Arbeit iber amerikanischen Briickenbau theilt die Quelle die
bei einigen grifseren Eisenbahngesellschaften der Vereinigten
Staaten Nordamerikas geltenden Vorschriften iiber den Anstrich
von Eisenbahnbriicken mit. Das nachstehende, von Professor
Toltz angegebene Verfahren liefert bei sorgfiltiger Durch-
fihrung einen guten, schiitzenden Anstrich, welcher viele Jahre
halten und jedem andern vorzuziehen sein soll.

1) Man gebe dem Eisen einen ersten Anstrich von bestem,
hinreichend gekochtem Leinole, oder noch besser von Leindl,
gemischt mit 10°/;, guten Kienrusses, Diese Farbe wird im
Walzwerke aufgetragen, nachdem der Walzzunder sorgfiltig
entfernt ist.

2) Nach dem Aufstellen wird der Eisenbau mit einem
Anstriche von wirklichem Asphaltfirnis, bestehend aus bestem
1902, 35



Asphalt, Leinol und Gummi versehen. Dieser Anstrich muls
in sorgfiltiger Weise von einem geschickten Anstreicher aus-
gefihrt werden, nachdem die Flichen von allem Schmutze,
Walzzunder, Glithspan und sonstigen fremden Korpern befreit
sind. Dabei ist es idulserst wichtig, die Farbe so zu vertheilen
und zu verarbeiten, dals sie die ganze Fliche gut deckt und
vollstindig frei von Blasen bleibt.

Dieser erste Anstrich mufs ganz dick ausgefithrt werden;
die Dicke beruht bis zu einem gewissen Grade auf der an-
gewendeten Farbe, DBevor der zweite Aunstrich vorgenommen
werden darf, mufs der crste vollstindig trocken und hart ge-
worden sein, wozu wenigstens 10 Tage erforderlich sind. Am
besten ist es, den zweiten Aunstrich nicht frither als vier Wochen
nach dem ersten vorzunehmen.

3) Zu dem zweiten Anstriche ist Graphitfarbe zu verwen-
den; sie soll so dick wie moglich sein und ordentlich verarbeitet
werden, Die Farbe soll nach Gewicht 70°/; Farbstoff und
80°/, besten gekochten [Leindles enthalten und darf erst an
Ort und Stelle gemengt werden. Unter keinen Umstiinden

darf dieser Farbe Terpentin, Benzin oder Japaniack zugesetat
werden.

Als wichtigstes Mittel zur Erzielung eines guten und
dauerhaften Anstriches wird die sorgfiltigste Reinigung aller
Flichen vor dem Auftragen irgend einer Farbe angesehen, da
mangelnde Aufmerksamlkeit in dieser Hinsicht schidlichere
Folgen hat, als die Anwendung von ungeeigneten Farben. Der
zweitwichtigste Punkt ist der Einfluls des Oeles. Am meisten
zu empfehlen ist reines Leintl. Gegen seine Anwendung wird
allerdings der Einwand erhober, dals es der Feuchtigkeit nicht
zu widersteben vermdge, doch ist dies bei entsprechendem
zweitem und drittem Anstriche von geringer Bedeutung. Alle
Fachleute sind sich jedoch darin einig, dafs es bis jetzt das
beste Oel ist, was zu haben ist, und das einzige, welches an-
gewendet werden sollte.

Kienrufs und Graphit werden oft zusammen mit Mennige
und Oel angewendet, sind jedoch nicht nothwendig, um dic
Giite der Farbe zu verbessern; sie dienen nur dazu, die Farbe
glatt und bestindig zu machen, -k

Maschinen- und Wagenwesen.

3/5 gekuppelle Personenzug-Lokomotive der Zentralbahn von
New-Yersey.
(Railroad Gazette 1902, Juli, S. 532. Mit Abb.)
Die Brooks Lokomotivwerke bauten fir die Zentralbahn
von New-Yersey 25 3/5 gekuppelte Personenzug-Lokomotiven
mit vorderm Drehgestelle von folgenden IHauptabmessungen:

Zylinderdurchmesser d 483 wm
Kolbenhub 1, . . 660 «
Triebraddurchmesser D . 1753 «
Heizfliiche I1 203 qm
Rostfliche R . 6,3 qm
Verhiiltnis H: R 32
Dampfiiberdruck p 14,8 at
Anzahl der Ileizrohre . 282
Liinge « « e e e+ . . 4230 wm
Acufserer Durchmesser der Heizrohre . 50,8 mm
Kesseldurchmesser, vorn . 1046 «
Triebachslast 54,4 t
Dienstgewicht. 73 «

2
Zugkraft 0,5 dj} p . 6780 kg -

Zugkraft auf 1t Triebachslast . 125 kg

Gewicht des Tenders . 48t
Wasservorrath 19 cbm
Kohlenvorrath 9t

Die IFeuerkiste ist, wie jetat fast allgemein iblich, iiber
die hinteren Riider hinaus verbreitert; der Fibrerstand liegt
vor ihr neben dem Langkessel. Die Dampfschieber sind Kolben-
schieber. 0—k.

4,5 gekuppelte Giiterzug-Lokomotiven der Pennsylvaniabahn,
(Railroad Gazette 1902, April, S. 241, Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 13 bis 19 auf Tafel XXX,
Die neuen 4,5 gekuppelten Giiterzug-Lokomotiven der
Pennsylvaniabahn*), Gattung H;, von denen bis jetzt 70 in

*) Organ 1899, S, 288,

|

Dienst sind, erhalten leistungsfihigere Kessel mit breitem Roste,
der iiber den Hinterridern liegt. Die Stiitzung auf den Rahmen
ist nach Abb. 19, Tafel XXX abgeiindert, und die Stehbolzen
und Deckenanker sind zum Theil beweglich gemacht, wie
Abb. 16 bis 18, Tafel XXX zeigen. Zwischen deu senkrechten
Deckenankern liegen die Queranker zu je zweien iibereinander,
nur in der Mitte liegen fiinf cinfache Queranker, die durch
Joche an den Seitenwiinden befestigt sind. Diese Anordnung
ist getroffen, um fiir alle schriigen Anker von der Decke nach
der Riickwand der Feuerkiste Platz zu schaffen.

Die folgende Zusammenstellung zeigt die Aenderungen in
den Abmessungen des Kessels:

Friher: Jetat:

Kesseldurchmesser, innen . . 1765 mm 1765 mm
Anzahl der Ieizrohre . . 369 373
Linge « « .o . 4153 mm 4178 mm
Acufserer Durchmesser der Ilcizrohre . 50,8 mm 50,8 mm
Heizfliiche, innen II 232 (m 235 (m
Rostfliiche R . 3,1 « 4,6 «
Verhiilltnis H: R 84,4:1 57,9:1
Dampfiberdruck 13 at 14,4 at
Dienstgewicht 84,6t 87,7t

Im Jahre 1902 sollen noch 186 Lokomotiven dieser Bauart
fir die genannte Bahn gebaut werden. 0-k.

Eisenbalnversuchswagen der Chicage, Burlingfon und Quiney-
Eisenbahn,
(Zeitschrift des Vercines Deutscher Ingenieure 1902, September, S. 1444,
Mit Abbild.)
Der schon im Jahre 1885 gebaute, aber im Jahre 1901
mit vollstiindig neuen DBeobachtungs-Einrichtungen versehene
Wagen wird ausfithrlich besprochen. Die Ausriistung des Wagens
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umfafst ein Oeldynamometer zur Bestimmung des Zugwider-

standes, eine Orsat-Vorrichtung zum Untersuchen der Rauch- |

kkammergase, Vorrichtungen zum Aufzeichnen des Luftdruckes
im Bremszylinder, des Dampfdruckes im Kessel, des Unter-
druckes in der Rauwchkammer und der 'Zuggeschwindigkeit,
sowie mehrere elektrische Umdrehungsziibler,

—k.

3/5 gekuppelte Personenzug-Lokomotive der Caledonian-Bahn.

(Engineering 1902, II, August, S. 275.
abbildungen.)

Mit Zeichnungen und Text-

Die Lokomotive, welche fiir die mit starken Steigurgen
und scharfen Gleisbdgen gebaute Callander und Oban-Linje be-
stimmt ist, hat folgende Hauptabmessungen:

Zylinderdurchmesser d . 483 mm
Kolbenhub 1 e 660 «
Durchmesser der Triebrider, D . . 1524 «

« « Laufrider . 1067 <«
Dampfiberdruck p 12.3 at
Anzahl der [Heizrohre . 275
Linge « « e e . 4356 mm
Aeulserer Durchmesser der Ileizrohre . 45 «
Heizfliche in der Feuerkiste . 8,8 qm

« <« den Heizrobren 150,5 «

« , gesammte H 159,3 «
Rostfliche R . 1,92 qm
Verhiiltnis H: R 83:1
. dz1 .
Zugkraft 0,5 p P . 6213 kg
Dienstgewicht 58318 «

Der dreiachsige Tender fafst 13,6 cbm Wasser und 4,5¢
Kohlen; er wiegt dienstbereit 37897 kg.

—k.

Feuerschutzmitiel fiir Eisenbahnfahrzeuge,

Die Mittel zum Schutze der Kisenbahufalirzeuge gegen die
Wirkungen des [euers bildeten den Gegenstand eines Berichtes
des Eisenbabudirektors Schumacher Vercine deutscher
Maschinen-Ingenieure.*) Die wiederholte Intstehung grofser
Briinde bei Eisenbahnunfillen Lat die preuflsische Staatseisenbahn-
Verwaltung veranlalst, eine eingehende Prifung der bLeim DBaue

im

i der Personenwagen zur Verwendung kommenden Stoffe vorzu-
nehmen. Mit der Durchfiihrung der erforderlichen Versuche
wurde die Werkstitten-Inspektion Potsdam beaunftragt, welche
mit grofser Griindlichkeit angestellte Brandproben vornahm.

Auf Grund der hierbei gewonnenen Krgebnisse ist zur
Sammlung weiterer Erfahrungen zuniichst beschlossen: die Fuls-
bodenschalbretter bei einem Theile der zu beschaffenden Per-
sonenwagen miglichst ohne Naht mit Asbestpappe und Blech zu
belegen und die Locher des Fulsbodens auszubuchsen;

den Fillstoff der Fufsboden und Winde nach dem Gautsch-
schen Verfahren zu trinken; )

die Fillang der Dolster uuter den Sitzen durch Asbest-
pappe mit Blech oder Asbestschiefer zu schiitzen und die brenn-
baren Gurte durch Anwendung der Knippenberg’'schen
Drahtpolster zu vermeiden;

die CGardinen ausschliefslich aus Wolle herzustellen;

an Stelle der bisherigen Kokosmatten getriinkte Stublrohr-
matten und fiir die Abtheile I. Klasse Wollteppiche zu ver-
wenden;

|
|
|
!

durch die Werkstiitten-Tnspektion Potsdam einen vierachsi-
gen Versuchs-Durchgangswagen I, IL und IIT. Klasse bauen zn
lassen, bei welchem das Kastengerippe unveriindert beizubehalten
ist, welcher jedoch getrinkte Schalbretter fiir Fulsboden, Seiten-
wiinde und Zwischenwiinde erhilt.

Die Wiinde IIT. Klasse sollen bei diesem Wagen sowohl
bezitglich der Ilaltbarkeit der Farbe auf dem getrinkten Holze,
als auch der Bearbeitungsfihigkeit dieses lolzes fiir Winde mit
Fillung geprift werden, Eine Wand der III Klasse soll nicht
auf Fallung gearbeitet, sondern roh mit aufgelegter und ge-
strichener Asbestpappe belegt werden,

Entsprechende DBestimmungen sind fir die vorhandenen
Personenwagen erlassen.

In den Packwagen sollen aufser den Rettungskasten be-
sondere Werkzeugkasten mit den bei Unfillen erforderlichen
Werkzeugen aufgestellt werden. Es wurden auch Versuche mit
verschiedenen Feuerloschmitteln angestellt.

Giiterzug-Lokomotive fiir die franzésische Siidbahn.
(Engincering 1902, II, Juli, 8. 79. Mit Abb.)
Die Quelle bringt Beschreibung und Abbildungen einer
4/5 gekuppelten vierzylindrigen Giiterzug-Lokomotive der fran-

*) Ausfithrlich in Glaser’s Annalen.

zosischen Siidbahn (Textabb. 1). Die Lavfachse liegt vorn, die

Abb. 1.
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inneren Ilochdruckzylinder treiben
Niederdruckzylinder die vierte Achse.
der Lokomotive sind folgende:

die dritte, die iiufseren
Die Hauptabmessungen

Zylinderdurchmesser Hochdruck d 2><340 m&
Niederdruck d, . 2><600 «
Kolbenhub 1 . 650 wm
Triebraddurchmesser D . 1400 «
Tleizfliche H 256 qm
Rostfliche R . 2,8 qm
Verhiiltnis II: R 91,5
Dampfiberdruck p . . . . 15 at
Anzahl der Serve-Heizrohre 148
Linge « « « . 4355 mm
Innerer Kesseldurchmesser . 1513 «
Dienstgewicht 71,6t
Triebachslast . 64,6 «
Zugkraft 0,45 q)l;lp 11280 kg
Zugkraft fir 1t Triebachslast 175 «
0--k.

Dreizylindrige, 2 1 gekuppelie Verbund-Lokomotive fiir die
Midland-Bahn.
(Engineering August 1902, II, 8. 213, Nit Abb.)

In den Werkstiitten der Midland-Bahn wurden kiirzlich
nach Entwurf von Samuel Johnson zwei dreizylindrige
2/4 gekuppelte Verbund-Lokomotiven mit vorderm Drehgestelle
gebaut. Die Zylinderanordnung und Dampfvertheilung ist genau
so, wie bei der frither*) beschriebenen Dreizylinder-Lokomotive
der englischen Nord-Ost-Bahn. Sie konnen wie dicse mit Ver-
bundwirkung arbeiten, indem der Dampf aus dem innen liegen-
den Hochdruckzylinder in die aufsen liegenden Niederdruck-
zylinder tritt, oder mit Halbverbundwirkung, wenn durch ein
Druckminderungsventil aufserdem Kesseldampf in die Nieder-
druckzylinder tritt. Die Druckverminderung wird mittels eines
im Fithrerstande angebrachten zweiten Ventiles geregelt. Der
Hochdruckzylinder hat Kolbenschieber, die Niederdruckzylinder
haben Flachschieber. Die Lokomotiven haben Steplienson-
Steuerung, die so eingerichtet ist, dals mit einem Ifandgriffe
die Hoch- und Niederdrucksteuerang getrennt oder gleichzeitig
verstellt werden kann, Die eine Lokomotive hat glatte kupferne
Ileizrohre von 34 ™% innerm, die andere Servec-Robre von
70 ™0 Gufserm Durchmesser.

Die Ilauptabmessungen der Lokomotive sind:

Hochdruck d
| Niederdruck d, .

489 mm
2><H53 mm
660 mm

. 2131 «

Zylinderdurchmesser

Kolbenhub 1

Triebraddurcamesser D .o
mit glatten Ileizrobren . 148,5 qm
Ileizfliiche 11 ] b !
erasehe 2 Serve-Rolren . 160 «
Rostfliche R . e 2,4 qm
bei glatten Heizrohren . . 62
Verhiiltnis H : IR
Verhdltuis I : I « Serve-Rohren 66,7
Dampfiberdrack p . . . . , . . . 137at

*) Organ 1902, S. 42.

Kesseldurchmesser . 1422 mm
Liinge des Ilessels . 3530 «
Dienstgewicht 60,5t
Triebachslast . . 30,6t
Gewicht des leeren Tenders 30,6 «
Wasservorrath 20,5 cbm
0—k.

2><3/3 gekuppelte Vierzylinder-Lokomotive, Bauart ,Fairlie® fiir
die Burma-Baln,
(Engineer 1902, Mai, S. 491. Mit Abb.)

Die Quelle bricgt Abbildungen und Beschreibung einer von
der »Vulkan Foundrye, Newton-le-Willers gebauten Fairlie-
Lokomotive mit zwei dreiachsigen Drehgestellen. Die Lokomo-
tive weicht von den iilteren dieser Bauart insofera ab, als die
beiden Kessel vollig getrennt sind und zwischen ihnen hin-
reichend Raum f{ilr Fiithrer und Ileizer gelassen ist, sodafs diese
nicht auf den schmalen Raum neben der Feuerbuchse beschriinkt
sind, Die Hauptabmessungen dieser Lokomotiven sind folgende:

Zylinderdurchmesser d . 4><356 mm
Kolbenhub 1 508 «
Triebraddurchmesser D 990 «
Heizfliche II . 130 qm
Rostfliche R . 2,4 qm
YVerhiiltnis I : R H4:1
Dampfiiberdruck p 11,25 at
Grofster Kesseldurchmesser . 1073 mm
Anzahl der Ileizrohre . . 304
Linge « « Ce e .. 2><2967 mm
Aeulserer Durchmesser der Heizrohre . 41 «
Anzahl der Wasserrohre 64
Dienstgewicht = Triebachslast 61t
2
Zugkraft =2, 0,5 -le ) . 7300 kg
Zugkraft fir 1t Triebachslast 120 «
Wasservorrath 2,27 cbm
Kohlenvorrath 2,5¢
0—k.
Arztwagen,

Im Vereine deutscher WMaschinen-Ingenieure berichtete

Ejsenbahn-Direktor Schlesinger™®) iber die Herstellung von
Arztwagen fiir die preufsischen Staatsbahnen, deren Einfithrung
der Anregung des Kaisers zu danken ist, Auf 77 Stationen
soll je ein Hilfszug aus einem Arzt- und einem Geriithewagen
aufgestellt werden. Letzterer entspricht den bislang mit der-
artigen Wagen gemachten Erfahrungen; dagegen mulsten die
Arztwagen unter Zuzichung erfahrener Aerzte von der Eisen-
bahndirektion Berlin nach einem von ihr in Gemeinschaft mit
den Eisenbahndirektionen Cassel und Hannover ausgearbeiteten
Entwurfe eingerichtet werden.

Der Arztwagen ist aus einem zweiachsigen breiten Durch-
gangswagen IV. Klasse mit Liftungsaufbau hergerichtet. Das
Innere ist durch eine Wand in zwei Abtheile getheilt; der

*} Ausfithrlich in Glaser’s Annalen,
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kleinere dient als Arztraum, der grofsere als Krankenraum,
Ersterer enthiilt einen Operationstisch, einen Schrank fiir Ver-
bandzeug und Instrumente, einen Waschschrank und einen
. Schnell-Wassererhitzer, sowie die erforderliche Ausstattung. Der
Krankenraum enthilt acht Lagerstiitten, und zwar je zwei dber-
cinander; um die Verletzten nach dem Geschlechte trennen zu
kounen, ist der Raum durch eine Friesdecke theilbar. Schliefs-
lich enthiilt der Wagen einen Abort, Besonderer Werth ist
auf das Mitfihren einer thunlichst grofsen Menge Wassers ge-

legt. Die Ileizung kann von der Lokomotive aus erfolgen;
um aber den Wagen thunlichst unabhiingig auszugestalten, ist
er auch mit einem Gasofen versehen,

Die Ausfihrung der Wagen w.r der Hauptwerkstatt Tempel-
hof iibertragen, da diese nach langjihriger Mitwirkung bei
Kriegs-Lazarethzug-Angelegenheiten mit den einschligigen Ver-
hiltnissen vertraut war. Bislang sind 30 Arztwagen den be-
treflenden Stationen diberwiesen, bis Ende 1902 werden simmt-
liche 77 Arztwagen fertig gestellt sein.

Auflsergewohnliche Eisenbahnen.

Unierirdische Stromzufiihrung fiir clektrische Bahnen ohne Schlitz, :
Lorain Steel Co,
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 8 auf Tafel XXXII

«  Der Stromabnebmer durch Oberflichenbertibrung der Bauart

Brown, der in Amerika durch die Lorain Steel Co.
empfohlen wird, hat schon vor einiger Zeit ecine Anwendung
bei einer Stralsenbahnlinie in Washington erfahren. Neuerdings
ist auch zu Wolverhampton in Ingland ein Strafsenbahnnetz
mit dieser Stromzufibrung in Betrieb genommen.

Die Zufihrung beruht auf demselben Grundsatze, wie die
von Diatto.*) Sie scheint deren Vortheile und hauptsichliche
Fehler zu besitzen, abgesehen davon, dals sie den Gebrauch
von Quecksilber umgeht., Wie bei Diatto enthiilt das Reib-
zeng des Wagens drei Stangen, aber anders als bei jenem wird
hier die mittlere Stange des Stromaufnehmers nicht zur Leitung
fitr den magnetischen Stromkreis benutzt. Diese mittlere Stange
wird vielmehr nicht leitend von dem sonstigen Reibzeuge ge-
trennt,  Das durch dieses angezogene Stiick, bei Diatto eine
Art Nagel, besteht aus einer kleinen Dlechplatte, dic wage-
recht angebracht ist und an ihrem obern Theile einen Strom-
schlielser aus Kohle triigt. Wiihrend der Ueberfahrt des Reib-
zeuges befindet sich die Blechplatte in dem durch jenes ge-
schaffenen magnetischen Felde. Sie wird von unten nach oben
angezogen und legt sich gegen einen festen Stromschlielser aus
Kohle, der sich unter dem metallenen Verschlufsstitcke des
Stromabgebers befindet (Abb. 7, Taf. XXXII). Die dauernde Ver-
bindung der Blechplatte mit dem leitungsdrahte wird mittels
eines Kupferbandes hergestellt, das mehrfach zusammengefaltet
ist. Die verschiedenen Biegungen dieses Bandes wirken wie
Gelenke und gestatten so dem beweglichen Stromschlielser seine
senkrechte Bewegung. Aufserdem wird letzteres bei dieser
Auf- und Abwirtsbewegung durch dieses seitlich steife Band
an seitlichen Abweichungen gehindert. Weitere Fithrungen
der Blechplatte finden auch gar nicht statt. Wie die Anhiinger
der Bauart behaupten, geniigt die Fithrung durch das Kupfer-
band, das auch alle Reibungswiderstiinde ausschliefst.

Jeder Stromzuleitungskorper besteht aus einem Block
kiinstlichen Granits, dessen Inneres den zur Aufnahme der
Vorricltung erforderlichen Raum Dbietet. Im untern Theile

dieses Granitblockes befindet sich eine zylindrische Aushohlung,

in die man ein wasserdicht schlielsendss Anschlulsstick ans

*) Organ 1899, 8. 207, Westinghouse 1900, S. 26.

Bronze einfigt und durch einen Mutterring festschraubt; unten
Lifst dieser den Durchgang frei fiir die Enden der beiden Kabel,

" die zu den beiden benachbarten Stromzuleitungskdrpern fithren.

Die ibrige Vorrichtung Dbesteht fast ganz aus einem nicht
leitenden Korper »Vulkabestone, Er setzt sich zusammen aus
einer Schale V1 und einem ihnlich geformten gewdlbten Deckel V,
verbunden sind diese beiden Stiicke darch einen wasserdicht
aufgeschraubten Ring.

Die beiden Driihte stehen in unmittelbarer Verbindung
mit einem Kupfersticke, das an dem Kupferbande des beweg-
lichen Stromschliefsers befestigt ist.

Diese Vorrichtung ist an die Innenfliche des rechteckigen
Stromlieferungsknopfes angeschraubt. welcher aus zwei magneti-
schen Stiicken L. und L, besteht, die durch ein nichtmagnetisches
Manganstahlstiick von grofser Hirte O getrennt sind, Zweck
der Verwendung dieser magnetischen und nichtmagnetischen
Metalle ist, das Feld zu zwingen, unter dem Stromlieferungs-
knopfe hindurchzugehen und dic Blechplatte, die den beweg-
lichen Stromschliefser triigt, zu umspiilen. Der Stromlieferungs-
knopf ist mittels zweier Bolzen befestigt, deren Kopfe sich von
der Knopfoberfliche nicht abheben, sondern in diese ein-
gebettet sind.,

Die Stromzuleitung zu den einzelnen Topfen erfolgt in
Gruppen. In 100 bis 200™ Abstand sind Stromzuleitungs-
kasten angebracht, diec die Driihte der Topfe mit der Speise-
leitung verbinden. DBeim Bruche eines Kabels, das zwei auf
einander folgende Topfe verbindet, findet fiir diese beiden doch
keine Stromunterbrechung statt.

Der zwischen den Innenwiinden des kiinstlichen Granit-
blockes und der Vorrichtung befindliche Raum T ist mit Oel
gefiillt, welches das Eindringen von Wasser in das Inuere des
Topfes verhindert. Ferner ist noch zu bemerken, dafs die
Blei-Schmelzsicherungen, welche bestimmt sind, unter Ein-
wirkung des Sicherheitsreibzenges in Thitigkeit zu treten, sich
nicht im Innern der Topfe befinden, sondern zum Zwecke
leichter Ersetzung in den Stromzuleitungskiisten.

Das Reibzeug bestcht aus zwei scharf getrennten Theilen,
die bei den meisten andern DBavarten verbunden sind. Der
das magnetische Feld erzeagende Theil enthilt mehrere Stiicke
(Abb. 8, Taf. XXXII), von denen jedes ein paar Spulen s und
M, trigt, die mit den Nord- und Sitdpol bildenden eisernen
Platten F und I, ausgestattet sind.

Die Spulen haben, wie bei Diatto, Verbund-Wickelung.
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Die eine Wickelung jeder Spule ist hinter die Antriebe des

Wagens, die andere im Nebenschlusse an den Betriebstrom von -

500 Volt geschaltet. Bewegt werden diese verschiedenen Spulen
durch einen kleinen Speicher von sechs Zellen. Dicser Speicher
wird aber nur beim Anfahren und @berhaupt nach allen Strom-
unterbrechungen benutzt,

Der Stromabnehmer des Reibzeuges besteht aus einem
biegsamen, nicht magnetischen Stahlblatte. Dieses Blatt ist
mittels eines Stickes Gummirohr an ein Stick Iolz gehiingt,
so dafs gute Derbhrung mit den Topfen gesichert ist. Die
Pole I und F, stchen (Abb. 8, Taf. XXXII) immer, wie bei
Diatto, einige Zentimeter von dem Verschlufsknopfe des Strom-
zuleitungskorpers ab und beritbren diesen nie. Der Abstand
scheint hier sogar noch grofser zu sein als bei letsterem System,
sodafs erhebliche Zwischenriume 8 §; (Abb. 8, Taf. XXXII) ent-
stelien, die ihrerseits wieder ein kriiftigeres magnetisches IFeld
bedingen.

Abb. 6, Taf. XXXII stellt die verschiedenen Stromkreise der
Wagen dar. Unten ist das Reibzeng fitr die Stromaufnahme
zu erkennen, das in unmittelbarer Verbindung mit cinem Um-
schalter steht, in den auch der von der Rolle fiir Oberleitung
kommende Leitungsdraht miindet. DMittels dieses Umschalters
kann sowohl der Strom vom Reibzeuge, als auch der von der
Luftleitung zum Regler geleitet werden.

Im erstern Falle schlie(st der Umschalter auch den Unter-
brecher in dem vom Betriebstrome abgeleiteten Kreise, der die
zweite Spulenwickelung des Reibzeuges speist (Abb. 8, Tal, XXXII).
Die hinter die Antriebe geschaltete Wickelung dient zuniichst
dazu, das durch die andere Wickelung erzeugte Feld zu ver-
stiirken, wenn die Antriebe viel Strom verbrauchen. Hieraus
folgt dann ein Siuken der Spannung, die sich in einer Minde-
rang der Krregung der zweiten Wickelung des Reibzenges zeigt.
Die hinter die Antriebe geschaltete Wickelung, durch die der

! ganze von den Antriehen erforderte Strom hindurchgeht, erzeugt
ein Feld, das um so wirksamer wird, je grofser der Verbrauch
der Antriebe und je geringer daher die durch die zweite
Wickelung hervorgebrachte Erregung ist.

Die Speicherbatterie von sechs Zellen ist mit Nebenschluls
in den Hauptstrom eingeschaltet. Sie ladet sich selbstthiitig
wihrend der Fahrt und wird nur beim Anfahren benutzt. Der
Wagenfiihrer setzt sie mittels eines besondern Umschalters, den
er mit dem I'ufse bedient, in Thiitigkeit.

Ueber den Werth dieser Einrichtung der Lorain Steel
Co. wird man sich erst in einiger Zeit aussprechen konnen.
Noch fehlen die Erfahrungen, doch kann man schon jetzt

sagen, dafs sie bei ihrer grofsen Achnlichkeit mit der Diatto-
schen auch deren Hauptfehler zeigen wird.

Vorlidufig ist es durch das Board of Trade fiir eine ein-
jiithrige Probezeit in Wolverhampton zugelassen. Bei den grofsen
Schneefillen des letzten Winters scheinen sich schon Betrieb-
storungen bemerkbar gemacht zu haben.

Die Bildung eines Bogens im Innern der Vorrichtung mufls
nothwendig ebenso ernste Storungen hervorrufen, wie in den
Diatto'schen Stromzuleitungskorpern. Allerdings befinden sich
die beiden Kohlen-Stromschliisse im Ruhestande weiter von ein-
ander getrennt, als bei Diatto. Die Moglichkeit dauernder

. Entladungen ist daher geringer, wenn auch keineswegs aus-

Deren sichere Verhinderung witrde nur durch die
Anbringung eines magnetischen Ausblisers in jedem Topfe zu
bewirken sein.

geschlossen.

Ein Vortheil gegeniiber dem Diatto’schen Topfe scheint
bei dem neuen Stromzuleitungskoérper darin zu liegen, dafs in
seinem Innern kein Quecksilber enthalten ist. Die bei der
scknellen Verfliichtigung dieses Metalles hiiufig erforderlich
werdende Ersetzung bildet eine der Hauptschwichen, dis man

der Diatto’schen Stromzufithrung vorzawerfen hat. B.

Technische Litteratur.

Grundrifs der Wildhachverbanung von F. Wang, k. k. Forst-
rath, a. . Professor der k. k. Hochschule fir Bodenkultur
in Wien, Erster Theil. Leipzig 1901, S. Ilirzel.

Neben so vielen anderen Gebieten wendet sich die Technik
in neuester Zeit mehr und mehr der in wirthschaftlicher Be-
ziehung hochst wichtigen Frage der Unschidlich- und Nutzbar-
Machung der Wildbiiche zu, die dorch ihre plotzliche Abfih-
rung grofser Wassermassen schon unberechenbaren Schaden an-
gerichtet haben. Der gebirgskundige Verfasser behandelt in
diesem ersten Theile das Vorkommen, die Entstehung, die Um-
gebung und die Wirkungen der Wildbiiche in griindlichster

Weise unter bildlicher Darstellung besonders merkwiirdiger und |

eigenartiger Bildungen und Vorginge und, wo nothig, unter
formelmiifsiger Festlegung der Anwendung der betreffenden physi-
kalischen Gesetze, um so die Grundlage fir die Regelu zu
schaffen, die bei der Bekiimpfung der Wildwasser zu beachten
sind. Das Buch hat also grofse Bedeutung fiir unsere Wasser-
wirthschaft, bietet zugleich dem Leser aber auch reiche An-
regung allgemeinerer Art.

Handbuch der Imgenieurwissenschaften V. Band. Der Eisenbahn-
bau, ausgenommen Vorarbeiten, Unterbau und Tunnelbau.
8. Abtheilung: Lokomotiv-Steilbahnen und Seil-
bahnen., DBearbeitet von R, Abt und 8. Abt. Heraus-
gegeben von F, Locwe, ord. Professor an der technischen
Hochschule zu Minchen und Dr. H. Zimmermann, Ge-
heimer Oberbaurath und vortragender Rath im Ministerium

der offentlichen Arbeiten zu Berlin. Leipzig 1901, W,
Engelmann, Preis 9,0 M.

In diesem IHefte des Ilandbuches liegt eine Bearbeitung
der Steilbahnen vor, von so berufener Iand, wie sie bislang
kaum an diesem Abschnitle des Eisenbahnwesens thiitig gewesen
sein ditrfte, und die daher auch einen ungewdhnlichen Grad
der Vollstindigkeit nnd Sachlichkeit aufweist.

Unter den Steilbahnen nelimen naturgemifs die Zahnbahnen

. den weitaus grifsten Raum ein, noch erheblich ausgedehnter
ist dann die Bearbeitung der Seilbahnen, in der alle vorhan-
~denen Arten erdrtert und an ciner grolsen Zahl von Ausfih-
rungen aus der ganzen Welt erliutert sind, migen sie nun
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dauernden Betriebszwecken, voribergehenden Arbeitszwecken
oder Vergniigungszwecken dienen.

Zur Zeit diirfte kaum eine Bearbeitung gleicher Stufe iber®
diese Gegenstiinde vorhanden sein, sie bildet zur Zeit das beste
Auskunftsmittel iber derartige Anlagen und so heben wir das
Erscheinen dieses Abschnittes als besonders erfreuliches Ir-
eignis hervor.

Manuel du Chauffenr-Mécanicien et du propriétaire d'appareils &
vapeur par H. Mathieu Controleur principal des mines,
inspecteur des appareils & vapeur de la Seine; professeur i
la Fédération générale des Mécaniciens-Chanffeur-Electriciens.
Paris 1902, Ch. Béranger, successeur de Baudry et Cie.
(2¢ édition enticrement revue et considérablement augmentée.)

Dieses aufserordentlich griindliche, seit zehn Jahren in
Frankreich wohlbekannte Buch behandelt aof 882 Seiten der
zweiten Auflage die Erzeugung und Verwendung des Dampfes
in einer Weise, welchie bei aller Griindlichkeit auch dem Ver-
stiindnisse von Technikern mittlerer Bildung in den Hauptpunkten
verstiindlich zu bleiben sucht.

Beziiglich der Kessel wird die Gewinnung, Beurtheilung
und Verarbeitung der DBaustoffe, die Bauart, die Ausstattung,
die Bewiihrung im Betriebe, die Beaufsichtigung und Erhaltung
unter Hervorhebung aller den Betrieb begleitenden regelmiilsigen
und betriebstorenden Erscheinungen behandelt, Von denselben
Gesichtspunkten aus wird dann die Vertheilung und Ausnutzung
des Dampfes betrachtet.

Die sehr breite Behandlung bringt eine Menge von An-
gaben, die nur in weiterm Sinne mit dem Gegenstande zu-
sammenhiingen, so beispielsweise den Bezug von Roh- und Bau-
stoffen seitens Frankreichs vom Auslande. Auch die Verrich-
tungen und Verfahren zur Feststellung des Wirkungsgrades
werden beschrieben,

Da auch die in Frankreich geltenden Gesetze und Be-
stimmungen iber Anlage und Betrieb von Dampfkesseln und
Maschinen mitgetheilt sind, so ist das Buch eine werthvolle
Quelle fitr vergleichende Untersuchungen iber diese Punkte.
Das Buch gehort zweifellos zu den hervoriagenden Verdffent-
lichungen auf diesem Gebiete und verdient die Beachtung unserer
Leserlreise.

bie Nerstellung, Aulbewahrung und Yerwendung von Acelylengas
und Lagerung von Carbid. Erliuterungen zur Konigl. bayeri-
schen Allerhichsten Verordnung vom 22, Juni 1901, G. und
V. Bl 30 vom 26. Juni 1901. Von J. Knappich in Augs-
burg., Halle a.S. 1902, C. Marhold. Preis 3,0 M.

Da die Veroffentlichungen auf diesem fir den Eisenbahn-
betrieb heute bereits hochst bedeutungsvollen Gebiete noch nicht
sehr zahlreich sind, und weite Kreise, die mit Vortheil von der
Acetylenbereitung Gebrauch machen konnen, iiber dessen Eigen-
schaften und Bebandlung noch wenig unterrichtet sind, so be-
grifsen wir das aus der Betriebserfahrung in Anlehnung an
die staatlichen Bestimmungen in Bayern hervorgegangene Werlk,
das auch vom bayerischen Ministerialamtsblatte empfoblen wird,
als besonders niitzlich.

Die Eiscnkonstruktionen der Ingenieur-llochbauten. Ein Lebrbuch
zum Gebrauche an technischen IHochschulen und in der Praxis
von M. Foerster, Regierungsbaumeister, ord. Professor fiir
Baniligenieur\\'issenschaften an der Konigl. Sichsischen Tech-
nischen Hochsehule zu Dresden. V. Lieterung:*) Scblufs
des 1II. Abschnittes. Die Eindeckung der eisernen
Diicher, architektonische Kiuzelheiten der eisernen Dachkon-
struktionen. IV. Abschnitt, Freitragende Wellblechdiicher,
ciserne Fachwerksbauten, massive Decken unter Verwendung
von Kisen, eiserne Treppen und

VI. Lieferung, Scblufs des IV. Abschnittes nebst An-
hang, Tabellen und Leipzig 1902, W.
Iingelmann,

Sachverzeichnis.

Auch bei der Ausgabe dieser beiden abschlielsenden Licfe-
rungen machen wir unsere Leser auf das Werk nochmals auf-
merksam wegen der grofsen Zahl darin enthaltener Wiedergaben
ausgefiihrter neuerer Bauwerke in sehr klarer und guter Dar-
stellung, uud wegen der vergleichsweise einfachen Ausgestaltung
der theoretischen Untersuchungen auch in den schwierigeren
Fillen, die deren Benutzung auch dem im Betricbe Stehenden
zugiinglich hilt, auch wenn die Zeit die Theorie hat ferner
riicken lassen.

Von den in den Heften behandelten Gegenstiinden dirften
fir unsern Leserkreis namentlich die neueren Eindeckungen,
die Eisenfachwerke und die Wasser-Ilochbehitlter mit ihren
Standgeriisten vou besonderer Bedeutung sein.

Im Bauwesen der Eisenbalmen kann das Werk unzweifel-
haft sehr niitzliche Dienste leisten.

Eine kritische Skizze von Dr. M.
Ialle a. S.

Elektriscie Fernschnellbahnen,
Roloff, Privatdozent an der Universitiit Ilalle.
1902, Gebauer-Schwetschke, Preis 1,35 M.

Der Verfasser triigt in der Druckschrift von 67 Seiten
mit grofser Vollstiindigkeit und leicht verstiindlich alle wichtigen
Grundlagen zusammen, itber die man bei der Beurtheilung der
I'rage der elektrischen oder anders gearteten Schnellbahnen ver-
figen mufs, um diese jetzt mit so grofsem Eifer und oft iber-
spannten Erwartungen erdrterte Frage der Allgemeinheit niher
zu bringen.

Die wichtigsten Ergebnisse, dafs man die in Aussicht ge-
nommenen Geschwindigkeiten mit der Dampflokomotive nicht
erreichen kann, dals die Zugkrafterzeungung unter elektrischer
Uebertragung bei den hohen Geschwindigkeiten billiger ist, dafs
die heutigen Gleise und Bahnen das Befalhren mit erheblich
gesteigerter Geschwindigkeit nicht gestatten, dafs es diberhaupt
iinlserst schwierig ist, ein zweischieniges Gleis fiir sehr hohe
Geschwindiglkeiten zu gestalten, dafs man daher fir wirkliche
Schnellbahnen die Schwebebabn in erster Linie wird ins Auge
fassen miissen, sind zutreffend. Die Schilderung, die Zusammen-
tragung des Stoffes und die bildlichen Darstellungen ermoglichen
auch dem Lajen das Eindringen in die grofsen Ziige der Frage.
Im Einzelnen fallen einige Aufstellungen auf, die zu beweisen
scheinen, dals die Eisenbahntechnik nicht das Fach des Ver-

*) Organ 1901, S. 118,



fassers ist: so ist anf Seite 21 die Wirkung der Bremsung des
Radreifens, auf Seite 38 der statische Zustand einer Achse im
krummen Gleise und der Zweck der Kegelform der Radreifen

nicht einwandfrei oder doch einseitig dargestellt. Ferner mochten

wir fragen, warum denn das unschone, ginzlich idberfliissige und
den Ieser nur zum Suchen nach gar nicht beabsichtigten Be-
grifiserweiterungen verleitende Wort »Traktion« eingefiihrt ist.
Wir kommen seit Beginn des Fisenbahnbaues mit »Zugkraft«
bestens aus und sollten das Eindringen solcher Fremdlinge be-
kiimpfen, in gleichem Sinne empfehlen wir den »Trichwagen<
statt des =»Motorwagens«, Der Vorschlag des Radreifens mit
Mittelflantsch wird als der Krdrterung zugiinglich erwibnt,
wiihrend er doch grade bei Schnellbabnen ausgeschlossen ist.
Wesentliche Punkte, die die ILirbauung von Zweischienengleisen
fir Geschwindigkeiten fiber 200 kkm;St. nach dem heutigen
Stande der Bautechnik verhindern, sind nicht erwiithnt,

Doch sind diese Punkte nur nebensiichlich und Fingerzeige
fiir etwaigen weitern Ausbau der Schrift, In den Hauptpunkten
ist sie geeignet, fiir die Allgemeinheit aufklirend zu wirken,
wir empfehlen sie also der Deachtung weitester Kreise,

Hohere Analysis fiir Ingenieure von Dr. John Perry, F. R, S.
Professor der Meehanik und Mathematik am Royal College
of Science zu London. Autorisirte deutsche Bearbeitung von
Dr. R. Fricke, o. Professor der Mathematik an der tech-
nischen llochschule zu Braunschweig, und F. Stichting, Ober-
ingenieur des stidtischen ILlektrizititswerkes zu Minden i. W,
Leipzig und Berlin, 1902, B. G. Teubner,

sicht wesentlich

Es ist hervorge-

gangen aus des Verfassers »The calculus for engineers« und

geht ohne weitere Vorbereitung mit einer bemerkenswerthen

Trische und grofsem Verstiindnisse fiir zweckmiilsigen Unterricht

sofort darauf aus, dem l.eser die todte mathematische Formel

durch ihren Bezug zu thatsiichlichen Vorgingen lebendig werden
zu lassen. Der Verfasser fordert zuniichst auf, sich irgend-
welche, den einzelnen Leser besonders nahe angehende Vorginge
mit Bleipunkten in Millimeterpapier eingetragen ihrer Gesetz-
miifsigkeit nach zu verfolgen, um den so fiir stetige Entwicke-
lungen geweckten Sinn danu auf die gleiche Behandlung ein-
facher, sehr bald aber aunch verwickelter Formeln zu lenken,
In der That ein Verfahren, dessen Lebenswiirme anziehend

Dieses IL.elrbuch der hohern Mathematik
anders aus, als die meisten uns gewohnten,

wirken mufs.
Der Muth des noch minder Kundigen wird weiter durch
den Nachweis gestiblt, dals es im Grunde nur eine ganz ge-

ringe Zahl von mathematischen Gestaltungen ist, die dem In- ,

genieur Dei seiner Thiitigleit entgegen treten, und so wird von
vorn herein ein freier Ausblick in das zu durchwandernde Ge-
biet gewiibrt, ehe der Leser dieses betritt, wieder ein mensch-
lich sehr richtig berechnetes Vorgehen.

Dabei filllt nun aber der Inhalt doch keineswegs dirftig
aus, denn die angedeutete knappe Gruppenbildung ist denn doch
eine so umfassende, dafs freilich wohl alles zu griindlicher

Fiir die Redaction verantwortlich: Geh. Regicrungsrath, Professor G. Barkhausen in Haunover.
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wissenschaftlicher Erorterung gelangt, dem man, wenigstens fiiye
das Erste, thatsiichliche Bedeutung fiir die Aufgaben des Tu-
“genieurs beimessen kanu,

Schliefslich will das Bueh die mathematischen Anschaunungen
wnd Verfahren nicht zum Selbstzwecke machen, es stellt die
Mathematik in der That in den Dienst des Ingenieurs, insofern
alle Ausgiinge aus irgend einem Verwendungsgebiete heraus ent-
wickelt werden. llierbei zeigt sich, dafs Mathematik und Physik
hieute die niichst verwandten Schwestern sind, denn die Aus-
gangs- und Anwendungsheispiele sind in dberwiegendem Mafse
der Elektrophysik cntnommen.

Nach dem Gesagten sind wir berzengt, dafs das Bach
bei jungen und alten Lesern den wiirmsten Anklang finden
wird, und dals die Bearbeiter der deutschen Ausgabe einen
wirksamen und verdienstvollen Beitrag znr Ueberbriickung der
Kluft zwischen reiner Matbematik und mathematischer Behand-
lung technischer Aufgaben geliefert haben.

Atlas der Aktiengeselisehaft Mix & Genest, Telephon- und Tele-
graphen-Werke, Berlin W., fir 1902,

Auf die Ausgabe dieser lchrreichen und vorziglich aus-
gestatteten Geschiiftsanzeige machen wir besonders anfmerksam,
sie ist bei Beschaffungen von betriichtlichem Nutzen durch den
eroffneten guten Ueberblick.

Leitfaden fiir das Entwerfen und die Berechnung gewalbter Briicken.
Von G. Tolkmitt, Koniglicher Baurath. Zweite Auf-
lage, durchgearbeitet und erweitert von A, Laskus, Regie-
rungsbaumeister., Berlin 1902, Frnst und Sohn. Preis 5 M.

Das namentlich fiir den ausfiihrenden Ingenieur seit Jahren
als vortreftliches IHiilfsmittel bewiihrte Buch erlebt seine zweite

Auflage leider nach des Verfassers Tode, doch ist diese ganz

im Sinne der urspriinglichen Form weiter geflithrt. Die Durch-

arbeitung bezieht sich namentlich auf die Anpassung an die

neuesten Vorschriften fir Briickenbauten in Preufsen und auf

- die Einfigung der Berechnung von gewilbten Dreigelenkbogen,

deren Verwendung belkanntlieh dem Mauerwerke und Beton
Pfeilverhiitnisse erschlossen hat, bei denen ihre Anwendung vor
noch nicht langer Zeit unmoglich erschien.

Die Aunffassung des Gewilbes als elastischer Bogen ist auch
in dieser Auflage nicht beriicksichtigt, und wohl mit Recht, da
sie unter den Verhiiltnissen, fiivr die das Buch in erster Linie
bestimmt ist, entbehrt werden kann. Aber selbst bei grofsen
und sebr flachen, daher besonders empfindlichen Wolbungen
kann das Buch zur Herstellung des auf Grund der Elastizitits-
gesetze zu priifenden Vorentwurfes sehr gute Dienste leisten.

Winschenswerth filr weitere Auflagen wire die Einreihung
eines Berechnungs-Verfahrens fiir steinerne oder DBeton-Walz-
gelenke, wie sie jetzt fast allgemein verwendet werden.

Wir empfeblen auch die neue Auflage den Studierenden
wie den ausfiihrenden Ingenieuren als verlifsliches Hiilfsmittel.

C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden.
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