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I. Einlehiing,

Die 1877 dem Betriebe Qbergebene Brücke über die Elbe

bei Barby im Zuge der Linie Berlin-Nordhausen-Metz, der
sogenannten »Kanonenbahn«, hat das Schicksal vieler noch

junger Bauwerke unserer Zeit geteilt, den rasch gestiegenen
Anforderungen nicht mehr genügen zu können.

In der vom prenfsischen Arheitsministerinm vorgenommenen
Einteilung der Eisenhahnhrückeu nach ihrer Leistungsfähigkeit
erhielt sie eine niedrige Stellung und wurde durch die daraus

folgenden Betriehsheschränknngeii ans einem Fördernngsmittel
nach und nach zu einem Hemmnisse für den Verkehr, da sie
weder den Lasten noch den Gescliwindigkeiten dieser Hanpt-
linie voll gewachsen war. Um die Strecke uneingeschränkt
benutzen zu können, mufste man sich also zum Um- oder Nen-

haue der Brücke entschliefsen.

Für den Umbau, das heifst die Verstärkung der noch gut
erhaltenen Brücke sind vollständige Entwürfe ausgearbeitet, von
denen man aber schnell wieder abging, einerseits weil die
Betriehsgefahren einer solchen Verstärkung immer sehr grofse
sind, anderseits weil dieses Verfahren des hohen Einheitspreises
und der langen Dauer derartiger Arbeiten wegen auch unvor
teilhaft ist. Man heschlofs vielmehr, die Brücke ganz neu zu
erbauen. An Einstellung des Betriehes auf der Strecke auch

nur für kürzere Zeit für diesen Zweck war aber nicht zu

denken, der Neubau war daher so zu gestalten, dafs jeder alte
Überbau innerhalb der längsten Zngpanse hei Tageslicht von
nicht ganz drei Stunden durch einen neuen ersetzt wird. Diese

schwierige Arbeit ist in geistreicher Weise von der Direktion

Magdeburg als Baubehörde und der Gnteholfanugshütte als
Unternehmerin im Jahre 1908 begonnen und wird unter Ver

kürzung des zuerst aufgestellten Bauplanes von drei auf zwei

Jahre 1909 beendet werden. Das Werk ist bislang durchaus
plangemäfs und ohne Störung oder Unfall verlaufen und soll

nun in seinen Einzelheiten hier geschildert werden.

II. Die .Abmessungen des Bauwerkes.

Die vorhandene Brücke hat an ihrem Westende sechs

grofse Stromölfnnngen von 65,5 m, und am Ostende zehn Flnt-
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVI. Bund. 20. Heft,

ölfiiungen von 33,76 m Stützweite (Abb. 1, Taf. LVIII), anfser-
dem sind noch sechs Öffnungen einer Umfiuthrücke hei Plötz
von je 25,2 m Stützweite umzuhauen, im ganzen also zweinnd-

zwanzig Öffnungen,
Die Lasten, um die es sich im betriebsfertigen Znstande

des neuen Überbaues handelt, betragen für die Stromöffnnngen
je 412 t, für die Flntöffnnngen je 150 t und für die Umfint-

öffnnngen je 102 t, für diese waren die Gerüste und Be-

wegnngsvorrichtnngen einzurichten.

Die Vornntersnchnngen ergaben, dafs die alten End- und

Zwisclien-Pfeiler für die neuen Üherhanten unverändert benutzt

werden konnten, eine erhebliche Schwierigkeit erwuchs nur

daraus, dafs die Lagerqnader nicht genügten, sondern aus

gewechselt werden mnfsten. Darin bestand der einzige Teil

der ganzen Arbeit, der sich auf Bestandteile der alten Brücke

bezog, darin lag also auch die gröfste Schwierigkeit.

III. Aiiswecbseluiig der Lagerquader.

Um die Lagerqnader durch nene ersetzen zu können,
mnfsten die alten Lager beseitigt werden, und zwar so früh
vor der Einbringung eines neuen Überbaues, dafs der Fngen-
mörtel vor der Belastung genügend erhärten konnte. Man

mufste also den Betrieh auf der Brücke für längere Dauer
ermöglichen, ohne dafs die alten Lager die Träger stützen
konnten. Das eingeschlagene Verfahren ist in Abb. 2 bis 10,
Taf. LVm und Abb. 11 bis 14, 20 und 21, Taf. LIX für
die Stromöffnungen, in Abb. 15 bis 19, Taf. LIX für die Flnt
öffnnngen dargestellt.

In jeder Öffnung wurde entlang den beiden Pfeilern eine
Rüstung ans Eisenjochen auf Rammpfählen errichtet, deren
jedes zwei Schienen zur Unterstützung von vier Wagen mit
Wasserpressen von 200 t Leistung für die Strom-, von 70 t
für die Flut- und Umfint-Öffnungen trug. Diese Wagen hatten
später auch zum Ausbringen des alten und zum Einwechseln

des neuen Überbaues zu dienen. Die zeitweilige Stützung des
alten Überbaues während der Auswechselung der Lagerqnader
sollte durch rechteckige Gnfsstahlhalken auf je zwei Lagern
erfolgen. Diese Stahlhaiken lagen quer zu den Hanptträgeru
und waren so lang, dafs die beiden zeitweiligen Lager unter
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ihren Enden weit genug von einander standen, um die Ar
beiten an der Auswechselung der Lagerquader zwischen ihnen
vornehmen zu können. Nun wurden zunächst rechts und links
von den alten Quadern vorläufige Quader zur Aufnahme der zeit
weiligen Lager bündig mit Pfeileroberkante in die Pfeiler
eingesetzt und auf ihnen die Eollengrundplatte der vorläufigen
Lager befestigt. Diese Lager selbst wurden nun mit einer
grofsen Zahl dünner Rollen auf einer Blechplatte auf dem
Pfeiler hinter den alten Lagern erbaut, wo sich glücklicher

weise zwischen den Lagern der beiden benachbarten Öftnungeii
genügend Platz für diesen Aufbau der Lager unter der Fahr
bahn fand. Die zeitweiligen Lager mufsten um so viel niedriger,

als die vorhandenen, gufseisernen gestaltet werden, dafs sie
mit den Stahlbalken nur so hoch waren, wie diese, was durch

Verwendung dünnerer Rollen und durch Ausbildung in Stahl

statt Gufseisen erreicht wurde. Die Rollensätze wurden aufser-

dem so lang gemacht, dafs die vorläufigen Lager auf ihnen

um einen für die Auswechselung genügenden Weg verschoben

werden konnten. Die vorstehende Angabe bezieht sich un

mittelbar auf die Stromötfnungen, im wesentlichen aber auch

auf die Flutötfnungen.

Wenn nun die beiden vorläufigen Lager mit ihrem Stahl

balken hinter jedem der beiden Hauptlager eines Endes eines

Überbaues standen, wurden zwei der Pressenwagen auf der
Querbahn unter die Hauptträger-Untergurte gefahren. Die

Querbahnen waren so gestellt, dafs die Pressen grade den

ersten Untergurtknoten der neuen Hauptträger fafsten; da die

alten Hauptträger geringere Fcldweite haben, so trafen die

Pressen bei ihnen das zweite Feld, in das deshalb jedesmal

ein den Pressendruck auf den ersten und zweiten Untergurt

knoten verteilender Längsträger aus Walzeisen einzulegen war.

In einer Zugpause wurde nun der alte Überbau nach
Lösen der Laschen des nächsten Schienenstofses und der Be

festigungsmittel bis zu diesem mit den Pressen soweit angelüftet,

dafs man je den obern Lagerkörper der alten Lager nach

Lösung seiner Befestigungschraubeii herausnehmen konnte.

Mittels einer in der Öffnung, oder wo das nicht ging, auf der
Querbahn der Pressenwagen aufgestellten Winde wurden nun

je die beiden vorläufigen Lager mit den Stahlbalken auf ihren

langen Rollensätzen vorgezogen, wobei der Stahlbalken die

Stelle des obern Körpers des alten Lagers einnahm, und nun

konnte man den alten Träger durch Ablasseu der Wasser

pressen auf den Stahlbalken niedersetzen. Um den alten

Überbau hierbei nicht zu verwinden, mufsten diese Arbeiten
stets gleichzeitig an den beiden Lagern eines Überbauendes
vorgenommen werden. Um diese vorläufigen Lager an einem

Ende zu festen machen zu können, waren an die Grund- und

die Rollendeck-Platte Klauen angegossen, in die ein starker

Stahldollen eingelassen wurde, der am andern Ende der

Öffnung wegblieb.

War nun der Oberbau wieder befestigt und verlascht, so

ruhte der alte Überbau betriebsbereit auf den vorläufigen Lagern.
Für eine Öffnung waren demnach vier Stahlbalken und

acht vorläufige Lager nötig. Ein solcher Lagersatz genügt

aber bei dem allmäligen Fortschritte der Arbeit nur für alle

Öffnungen gleicher Weite, für die drei verschiedenen Weiten

waren also drei solche Lagersätze, also zwölf Stahlbalken und
vierundzwanzig Lager zu beschaffen.

Nach diesen Vorbereitungen konnten nun mit Mufse die
unteren Teile der alten Lager und deren Quader heraus
genommen und die neuen Quader eingesetzt werden, in die
mau die Nuten für die neuen Grundplatten einarbeitete, und auf
die man das Walzblei zur Druckverteilung unter diesen jlegte.

Die Mitten der neuen Quader kamen nicht in die Mittel
linien der alten zu liegen, weil die neuen Überbauten I einen
gröfsern Abstand der Hauptträgermitten haben, als die alten;
hierauf mufste bei der Bemessung der Länge der Stahlträger

von vornherein gerechnet werden, die daher bei der Gröfse
der aufzunehmenden Last sehr erhebliche Querschnittsinafse,

für die Stromöflfnungen von 60x60 cm erhielten.

Nach diesen Vorbereitungen konnte man nun an die Aus-

Avechselung der Überbauten selbst gehen.

IV. IMe Ausweflisi'liing der i berbaiiten.

Nach dem oben Gesagten gab man den Gedanken der

Verstärkung der alten Überbauten im Betriebe scbnell auf.
Die zweite Möglichkeit hätte darin bestanden, einen Über

bau jeder der drei Weiten dui'ch einen neuen zu ersetzen,

nun den gewonnenen ersten alten aufserhalb des Betriebes zu

verstärken, ihn dann gegen den zweiten alten einzuwechseln,

und so fort, so dafs zuletzt ein alter Überbau überblieb und zu
verkaufen war. Dieses Verfahren ist für die Flut- und Umflut-

Öffnungen ernstlich erwogen, wie unten noch erörtert wird,
erwies sich aber schon hier als teuerer, als der Ersatz aller

Überbauten durch neue. Bei den Stromöffnungen wäre das
Verhältnis noch ungünstiger geworden, man entschloj'fs sich
daher, dieses Verfahren grundsätzlich aufzugeben und nur neue

Überbauten zu verwenden.

a) Die Stromöffnungen.

Für die Stromöffnungen ist das folgende Verfahren der

Auswechselung verwendet.

Zur Zeit wurde immer nur eine Öfi'nung in Angriff ge
nommen, einerseits um eine Rüstung für mehrere Öffnungen
verwenden zu können, anderseits weil die Strombauverwaltung

nur das Einrüsten von höchstens zwei Öffnungen gestattete.
Da auch diese zu Zeiten des Eisganges beseitigt sein mufsten,
so war man an beschränkte Ausnutzung der Zeit gebunden,

und hat sich auf drei Auswechselungen von Stromöffnungen im

Jahre beschränkt. Bei Einschieben des Überbaues einer Öff

nung wird immer der nächstfolgende bereits zusammeingebaut.
Die an den Pfeilern entlanglaufenden Querbahnen der

Pressenwagen wurden beiderseits der alten Brücke um mehr
als die Brückenbreite verlängert und schnitten hier durch zwei

zu beiden Seiten der Brücke errichtete Pfahlrüstungeu mit

Dielenboden durch, deren jede reichlich Platz zur Aufnahme
eines Überbaues bot. Von diesen Rüstungen Avurden zur Be

schleunigung der Arbeit drei beschafft, um immer eine für die
folgende Öffnung schon aufstellen zu können, während man noch
an der Auswechselung der vorhergehenden arbeitete, an Quer

bahnen dagegen nur zwei, da deren Aufstellung immer nur so

früh vor der Auswechselung nötig war, dafs der Mörtel der
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neuen Quader vier Wochen Zeit zum Abbinden behielt. Auf

stellungsgerüst und Abbruebsgerüst können in ihrer Verwen
dung gegenseitig vertauscht werden.

In zehn Wochen wurde nun ein neuer Überbau auf der
stromab neben der alten Brücke stehenden Rüstung einscbliefs-
licb Bohlenbelag und Oberbau zusammengebaut, auch die be
weglichen und festen Lager wurden mit Klammereisen mit
allen ihren Teilen, selbst eiiiscblierslicb der Grundplatten etwas
der Länge nach pendelnd unter die Hauptträger gehängt. Die
Schienen wurden so bemessen und verlegt, dal's die äufseren
Luden den Stöisen auf der alten Brücke genau entsprachen.
War der Überbau vollkommen betriebsfähig fertig, so wurde
er mit Eisengliedern gelenkig an den neben ihm liegenden
alten angekuppelt. Hiei-auf wurden auf jeder der Querbahnen die

vier Pressenwagen unter die beiden alten und die beiden neuen

Hauptträger gefahren, und nun wurden beide Überbauten in

einer Zugpause nach abermaliger Lösung der Oberbauenden

mittels der Wasserpressen von ihrer Stützung abgehoben, der
alte von den Stahlbalken der vorläufigen Lager, der neue von

der stromab stehenden Rüstung. Da jeder Pressenwagen (Abb. 11
bis 14, Taf. LIX) vier Räder hat, so ruhten die beiden Über
bauten zusammen nun auf zweiunddreifsig Rädern.

Vorher waren die beiden zusammen mit allen Nebenteilen

etwa 1000 t wiegenden Überbauten in ein mit zwei vierzügigen
Flaschenzügen versehenes, endloses Seil eingeschaltet (Abb. 20

und 21, Taf. LIX), das von einer elektrisch und von Hand zu be

treibenden Winde für Gleichstrom von 220 Volt von 5 t Kraft

leistung aus- und zu dieser zurückgeht. Die Trommel der

Winde war am stromaufliegenden Ende der Querbahn gelagert,

die Flaschenzüge waren eingeschaltet, um das Windenseil mit

Rücksicht auf den elektrischen Antrieb viermal schneller laufen

lassen zu können als die Brücken, und um zugleich an Kraft zu

sparen. An beiden Querbahnen waren gleiche Längsleitungen an

gebracht, auf denen je ein am Überbaue befestigter Zeiger lief,
die Brückenachse und die Lagermitten waren am neuen Über
baue und an den Pfeilern deutlich erkennbar vorgezeichnet.

Die Querbahnen lagen so tief unter den Bühnen der Rüstungen,

dal's die Pressenwagen bequem unter die Überbauten gefahren
werden konnten.

Nach dem Anheben mittels der Pressen wurden die beiden

Überbauten gegen die Pressenwagen mit Holz-Klötzen und
-Keilen abgefangen, um die Winden zu entlasten und die Stützung

zu sichern.

Die Verschiebung der allein auf den Pressenwagen ruhenden

Überbauten mit den daran hängenden neuen Lagern war nun
so lange noch unmöglich, wie die vorläufigen Lager mit den

Stahlbalken entlastet an ihrer Stelle standen. Deshalb wurden

diese Lager nun mittels Bockwinde ebenso nach hinten auf

ihren Rollensätzen wieder unter den Trägern herausgezogen,

wie sie früher daruntergezogen waren, und nun wurden auf

ein Hörsignal die Winden angestellt, die gleichzeitig die

stromauf liegenden Flaschenzüge einzogen, die stromab liegenden

ausliefsen; erstere waren flach, letztere aufrecht gestellt, um

die Seilführung möglichst freizuhalten. Während der seit

lichen Wanderung der beiden Überbauten wurde an jedem Ende
der Öffnung ein Hornsignal gegeben, sobald der Zeiger auf dem

I Mafsstabe den Weg von 0,.5 m angab, das mehr oder weniger
!  genaue Zusammentreffen dieser Signale gab ein Mafs für die
j Gleichmäfsigkeit des Fortschreitens. Würden die Zeitabstände
I  der Signale einmal zu grofs, so müfste die vorangeeilte Winde
abgestellt werden, bis die andere nachgekommen wäre, doch
ist das bislang nicht vorgekommen.

Die Bewegung Avurde auf ein weiteres Signal eingestellt,
wenn die Mittelmarken des neuen Überbaues beinahe in die

Mittellinie eingerückt waren, um den letzten Teil des Weges
zur genauen Einstellung mit der Handwinde zurückzulegen.

Mit Brecheisen wurden nun die unter den Trägern pendelnden

I.agergrundplatten mit den neuen Pendelsätzen und Kippbolzen

in diejenige Lage gebracht, die dem augenblicklichen Wärme-

zustandc entsprach. Nun wurden die Pressen wieder unter

Druck gesetzt, die Holzkeile gelöst, die Pressen abgelassen und

nach Mafsgabe des Niederganges der letzteren die Unter-

klotzung herausgezogen, so dafs sich der neue Überbau mit seinen
Lagern auf die Bleiplatten setzte. Nun brauchten nur die

Oberbauenden neu befestigt und verlascht zu werden, um die

neue Öffnung wieder betriebsfähig zu machen. Das Vergiefsen
der Lager erfolgte dann während des Betriebes.

Für alle diese Arbeiten reichte die Zugpause nach den

Fahrzeiten des Bahnhofes Barby von 11,57 bis 2,06 reichlich,

so dafs der Vorgang den Eindruck der gröfsten Ruhe und

Sicherheit machte. Die Dauer des eigentlichen Verschiebens

der Überbauten Avar nur etAva 12 Minuten.

Der alte Überbau Avar nun hierbei über das zAveite strom

auf errichtete Gerüst gelangt, wurde durch Ablassen der Pressen

auf dieses gesetzt, und Avar nach Lösung der Kuppelstangen mit

dem neuen Überbau nun fertig zum Abbauen. Zu diesem ZAvecke

wurde das Mittel des Zerschneidens mit der Azetylen-Sauerstoflf-

Flamme verAvendet, das gegenüber dem Losnieten zAvar keine

sehr beträchtliche Ersparung an Kosten, aber eine durch

schlagende an Zeit bringt. Vergleichsarbeiten haben gezeigt,

dafs ein Knoten, der über ZAvei Tage für das Losnieteu er

forderte, in Avenigen Stunden zerschnitten werden konnte. Der

Preis des Abbauens mittels Losnietens ist etAva 12 J//t, der

für das Zerschneiden etwa !) J//t. Dazu kommt, dafs man bezüg

lich der Wahl der Trennuugstellen beim Losnieten an die Stöfse

und Knoten gebunden, beim Zerschneiden aber ganz frei ist,

so dafs man die Längen der Stücke vorteilhafter Avählen kann.

Die Gerüste konnten dann in die nächste Öffnung gesetzt
Averden.

b) Die Pliit- und Umflut-Öffnungen.

Um für die Öffnungen im IIocliAvassergebiete an Rüst
arbeiten zu sparen, und um die Neubau- und Abbau-Gerüste

für die zehn, beziehungSAveise sechs Öffnungen schnell umsetzen
zu können, wurden hier an beiden Seiten der Brücke im Über
flutungsgebiete nach Abb. 15 bis 17, Taf. LIX zwei ZAveigleisige

Längshahnen auf dem Boden oder kurzen Rammpfählen gebaut,

auf denen eiserne Rüstungen auf je 16 Rädern längs verschieb

bar waren. ZAvischen diese Fahrgerüste konnten dann die zum

ZAvecke des Verschiebens der Fahrgerüste in eine andere Öffnung
leicht losnehmbaren Querbahnen C für die Pressenwagen zum

Querverschieben der Überbauten eingehängt Averden. Nach dem
51*
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Einhängen wurden die Querbalinträger auch noch durch Böcke
gegen den Boden abgestützt.

Die beiden Laufbahnen für die Gerüste wurden nur in

Länge von zwei Öffnungen beschafft, und mit dem Fortschritte
der Arbeit hinten aufgebrochen, vorn wieder vorgebaut.

Der oben schon erwähnte, anfängliche Plan war nun, die
beiden Rüstungen auf den Gleisen neben der Endöffnung auf
zustellen, auf der einen einen verstärkten Überbau neu her
zustellen, mit dem alten zu kuppeln und, wie oben beschrieben
seitlich zu verschieben. Dann sollte der erste alte Überbau
mit der ihn tragenden Rüstung nach Lösung der Querbahnen
neben die zweite Öffnung vorgefahren und hier umgebaut werden,
um ihn dann mit dem zweiten alten Überbaue zu kuppeln, und
für diesen wieder einzuschieben, nachdem die leere Rüstung

der andern Seite auch vorgefahren und die Querbahnen ein

gebaut waren. Hierauf folgte die Verschiebung und Verstärkung

des zweiten alten Überbaues für die dritte Öffnung, so dafs
schliefslich alle Überbauten unter Verstärkung und Einwechselung
abwechselnd von rechts nach links um eine Öffnung vorrückten
und schliefslich ein alter Überbau überblieb, der dann ab
zubauen war.

B(3i eingehender Bearbeitung dieses Planes zeigte sich aber,
dafs er wegen des Zwanges, alle Eisenarbeiten aufserhalb des

Werkes an Ort und Stelle ausführen zu müssen, zu teuer und

Abb. 1.

JC 2iVoc/ten

Unferbahn alt

alt aH aH- i
ÜnfeHjahn

2^

y 6 Soeben

darge-zu zeitraubend wurde. Daher wurde das in Textabb. 1

stellte Verfahren an seine Stelle gesetzt.

Ein neuer Überbau wurde auf der einen Rüstung erbaut,
mit dem alten gekuppelt, mit diesem durch 8 Pressen von

70 t angehoben, abgeklotzt, und seitwärts eingefahren, so

dafs der alte bei x auf die zweite Rüstung gelangte, um

hier zerschnitten zu werden. Nun konnten die Querbahnen

sofort gelöst und die erste Rüstung nach y neben die nächste

Öffnung gefahren werden, um hier sofort eine neue Öffnung zu
beginnen, während deren Zusammenbau die Auswechselung der

Lagerquader in der oben beschriebenen Weise mittels der

Pressen auf den hier wieder eingehängten Querbahnen erfolgte.

Nach Zerlegung des alten Überbaues bei x konnte die andere
Rüstung nach x' gefahren werden, und^nun war hier alles zum
Querverschieben fertig, sobald der neue Überbau y fertig genietet
war. Bei diesem Verfahren, bei dem alle neuen Überbauten
auf der einen Seite entstanden, alle alten auf der andern zer

schnitten wurden, brauchte man also:

1. zwei Längsbahnen von etwas mehr als doppelter

Öffnungslänge,
2. die beiden eisernen Fahrgerüste,

3. zwei Querbahnen,

4. acht Pressenwagen mit acht Pressen von 70 t.

r

5. zwei Zugwinden mit Seil, hier ohne Flaschenzüge,
da 5 t Kraft genügten,

6. vier Sätze vorläufiger Lager mit schwächeren Stahl
balken.

Dieses Verfahren wurde genehmigt und begonnen, die
dadurch bedingte Bauzeit umfafste die drei Jahre 1908 bis 1910.

Nun zeigte sich, dafs man mit dem Zerschneiden bei x
in weniger, als zwei Wochen fertig wurde, der Neubau bei y
erforderte aber je sechs Wochen, also stand die eine Rüstung
bei x' immer reichlich vier Wochen unbenutzt da. Wurde

auch X zum Neubauen benutzt, so konnten diese vier Wochen
ausgenutzt werden, wozu nur die Beschaffung zweier neuer Quer
bahnen erforderlich war, um die Lagerquader der vorliegenden
Öffnung rechtzeitig auswechseln zu können. Eine weitere Be
schleunigung wurde dann noch dadurch erreicht, dafs man die
Querbahnen verlängerte und die alten Überbauten nicht kuf die
Rüstung absetzte, sondern sie für das Zerschneiden zwischen
den verlängerten Querbahnen durch Holzjoche abstützte, um
die Rüstung x während der Zeit schon zum Neuhaue in der

folgenden Öffnung benutzen zu können.

So entstand denn auf Anregung des Herrn 'Vv.=^ng. Bohny

von der Gutehoffnungshütte das in Abb. 15 bis 19, Taf. LIX und

Textabb. 2 dargestellte Verfahren, mittels dessen man dejn Neu
bau nun um ein Jahr schneller bis Ende 1909 beendet.

Abb. 2.

Unferbahn i
I  I

Unterbahn

ait ait

Ein neuer Überbau wird bei y (Textabb. 2) hergestellt
und auf den Querbahnen C eingeschoben, so dafs der alte
Überbau auf den verlängerten Querbahnen nach z gelajigt, wo
er mit Holz abgestützt wird; Rüstung y und die Querbahnen C

gehen sofort nach der zweit vorliegenden Öffnung, nach y', wo
die Quader ausgewechselt werden, und ein Neubau beginnt.

Auf der andern Rüstung beginnt bei x, etwa vier Wochen

nach dem Beginne der Arbeit bei y' auch ein Neubau, der

dann auf den Querbahnen C, eingeschoben wird, so dafs der
alte Überbau nach z' gelangt; die Rüstung x geht dann sofort
nach x'.

Es wäre an sich möglich gewesen, sich die Neubauten in

drei Wochen Abstand folgen zu lassen, statt in vier, doch war

für die Quader eine Abbindezeit von vier Wochen vorgeschrieben,

auch liefs sich die Herstellung eines Überbaues im Werke nicht
wohl über vier Wochen hinaus beschleunigen, so ist denn eine

vierwöchentliche Folge der Neubauten beibehalten, so dafs die

Längsbahnen in Ruhe hinten aufgenommen und vorn angebaut

werden können.

Die ganze bewegte Masse eines neuen und alten Über
baues der Flutöffnungen beträgt 400 t, die Zeit des, eigent

lichen Einschiebens nur 5 Minuten.
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V. Aiisstadung der Baustelle.

Die Eisenbahnverwaltung hat aus den Hauptgleisen ein
Stumpfgleis abgezweigt, in das sie die ankommenden Eisen
teile abstellt. Von hier aus übernimmt das Werk die weitere

Beförderung. Am östlichen Ende der Baustelle ist eine Kraft

anlage für die Stromerzeugung mittels zweier Gleichstromma
schinen und zweier Lokomobilen von 40 P. S. errichtet. Zwei

elektrisch betriebene Kräne von je 7,5 t Tragfähigkeit, mehrere
kleinere Abladekräne und zwei Dampframmen bedienen die
Baustelle, auf der im Ganzen 2500 cbm Rüstholz, Dienst- und
Lager-Räume, Mannschaftsbuden und dergleichen zur Verfügung
stehen.

Die bislang ohne einen Unfall plangemäfs verlaufene Arbeit
ruft den Eindruck vollster Beherrschung der grofsen Schwierig

keiten hervor, was der geistreichen Verfassung und sorgfältigen
Durchführung des Bauplanes zu danken ist.

Seitens der Gutehofifnungshütte sind an dem Werke haupt
sächlich die Herren S)r.=3ii9. Bohny und Ingenieure Brink
mann, Bönner und Sommerstadt, letztere beiden haupt
sächlich auf der Baustelle beteiligt, seitens der Direktion
Magdeburg die Herren Regierungs- und Baurat Löffel,
Eisenbahn - Bau- und Betriebsinspektor 0 1 b r i c h und Re
gierungsbaumeister Marais, Gengelbach und ®r. =Sng.
Schütz.

Die Entwürfe für die Bauausführung sind von der Gute
hoffnungshütte nach den Angaben der Eisenbahndirektion Magde
burg aufgestellt und durch Herrn Regierungsbaumeister Marais-
Magdeburg geprüft Avorden.

2 B-Personenzng-Verbund-Lokomotive der oldenburgischen Staatseisenbahn mit Lentz-Ventil
steuerung, Dampftrockner und Anfahrvorrichtung der Bauart Eanafier.

Von A. Buschbauiii, Eegierungsbaumeister in Hannover.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel LX, Abb. 1 bis 5 auf Tafel LXI und Abb. 1 bis 4 auf Tafel LXII.

In neuerer Zeit macht sich bei den Eiseiibahnverwal-

tungen immer mehr das Bestreben geltend, die zu beschaffenden
Lokomotiven unter Steigerung der Leistungsfähigkeit in erster
Linie nach wirtschaftlichen Gesichtspunkten durchzubilden.
Während die Staats-Eisenbahnverwaltungen in Bayern, Württem
berg, Sachsen, Baden, der Rheinpfalz und in Elsafs-Lothringen
in gröfserer Zahl Lokomotiven mit

Überhitzern nach Schmidt oder

Pielock einstellten, verhielt sich

die oldenburgische Eisenbahnver

waltung gegenüber diesen Neue

rungen bisher zurückhaltend, um

vor ihrer Entscheidung in dem

einen oder andern Sinne erst

langjährige Betriebsergebnisse bei

anderen Bahnverwaltungen abzu

warten.

Sehr bemerkenswert er

scheint demgegenüber das Ver

trauen , das die oldenburgiscbe

Staatsbahn nach verhältnismäfsig
kurzer Betriebsdauer der Lentz-

Ventilsteuerung entgegenbrachte.
Nachdem sich dieseNeuerung bei den preulsisch-hessischen Staats
eisenbahnen an 17 Lokomotiven im Betriebe bewährt hatte,*)
cntschlofs sich die oldenburgische Eisenbahndirektion im Jahre
1908 drei 2 B-Personenzug-Lokomotiven von 1750 mm Trieb

rad-Durchmesser mit Lentz-Ventilsteuerung der Hannoverschen
Maschinenbau A. G. vorm. G. Egestorff in Auftrag zu er
teilen. Im Jahre 1909 bestellte sie ohne die Betriebsergebnisse
der anderen Lokomotiven abzuwarten, weitere zwei Schnellzug-

*) Organ 1906, &. 239. Die dort beschriebene 2B 1 - Lokomotive
der Mailänder Ausstellung hat inzwischen im angestrengtesten Schnell
zugdienste bei der Direktion Hannover etwa 190000 km geleistet.
Während dieser ganzen Zeit gaben die Teile der L e n t z - Ventilsteue
rung zu keinen Anständen Anlafs.

Lokomotiven derselben Achsenanordnung der Bauart Vulcan
1904, gleichfalls mit Ventilsteuerung. Erstere drei inzwischen
in den regelmäfsigen Personenzugdienst eingestellten Lokomotiven
verdienen in mehrfacher Hinsicht Beachtung, da sie zeigen, dafs
auch bei einer gut bewährten und bereits in Tausenden von

Ausführungen im Betriebe befindlichen Gattung noch Ver-

Abb. 1.

besserungen möglich sind, die die Leistungsfähigkeit erhöhen.
Textabb. 1 zeigt eine der ausgeführten Personenzug-Lokomotiven
von der rechten, der Hochdruck-Seite in Ansicht.

1. Der Dampflrockner von Raiiafier.

Der bekannte Dampftrockner*) (Abb. 2 bis 4, Taf. LX)
wurde von den oldenburgischen Staatseisenbahnen bisher bei
etwa 25 Zweizylinder-Verbundlokomotiven verschiedener Gattung
angewendet. Das Verbinderrohr zwischen Hoch- und Nieder

druck-Zylinder ist in ein Bündel kleinerer U-förmig gebogener
Rohre aufgelöst, die sich in der Rauchkammer gewölbeartig

*) Garbe, Die Dampflokomotiven der Gegenwart 1907, S. 807.
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derart ausbreiten, dafs sie von den Abgasen möglichst gleich-
mäfsig bestrichen werden. Die Trocknerrohre münden beiderseits
in Dampfkammern, die mit den Zylindern in Verbindung stehen,
und sind in diesen durch Einwalzen und Umbörteln befestigt.

Die einfache Ausbildung des Dampftrockners verursacht
weder beim Baue noch im Betriebe Schwierigkeiten. Undichtig
keiten an den Walzstcllen der Dampfkammern sind nicht ein
getreten, da die Trocknerrohre ihrer geschweiften Form wegen
bei Wärmedehnungen ausbiegen können. Überdies bedeutet das
Nachwalzen oder Auswechseln eines solchen Bohres geringen
Arbeitsaufwand, während anderseits auch die Reinigung und
Zugänglichkeit der Heizrohre selbst durch den Dampftrockner
nicht beeinträchtigt wird.

Nach Versuchen der oldenburgischen Staatseisenbahnen

ist anzunehmen, daCs bei allen Fahrgeschwindigkeiten eine
Wärmosteigerung von einigen Graden zwischen Ausströmdampf
des Hochdruck- und Einströmdarapf des Niederdruck-Zylinders
eintritt. Während jedoch früher bei den Zweizylinder-Verbund
lokomotiven der genannten Behörde ständig Klage über Spucken
und damit verbundenen hohen Dampfverbrauch geführt wurde,
ist dieser Mifsstand nach Verwendung des Zwischenüberhitzers
beseitigt. Dies beweist, dafs das im Hochdruckzylinder mit
gerissene oder dort niedergeschlagene Wasser in den Verbinder
rohren wieder vollständig verdampft wird. Als weiterer Vor
zug des Dampftrockners ist noch hervorzuheben, dafs er gleich
zeitig einen sehr wirksamen Schutz gegen Funkenauswurf bildet.

2. hie Leu (/,-Ventilsteuerung.

Diese Steuerung*) ist jetzt bei 41 Lokomotiven angewendet**).
Die allgemeine Anord- ̂
nung entspricht in vor-

liegendem Falle der be

währten Ausbildung mit

senkrecht geführten Ven

tilspindeln, wie sie auch

bei der 2B1-Lokomo

tive der Mailänder Aus-

*) Organ 1906, S. 196.

**) Zu Versuchen mit
dieser Neuerung haben sich
aufser den preufsisch-hessi-
schen Staatseiseiibahnen

entschlossen die belgische
Nordhahn, die französische
Südbahn, die italienischen
Staatseisenbahnen, die Gott

hardbahn , Schweiz, die
Malraö-Ystad-Bahn, Schwe

den, und die Lübeck-Büche-
ner Eisenbahn. .Vuch ein

zelne Kleinbahnen, wie die

Kreisbahn Emden-Pewsum-

Greetsiel und Eisenwerke,

wie die GutehofFnungshütte
in Oberhausen, die llseder

Hütte in Gr. Ilsede besitzen

Lokomotiven mit Ventil-

Steuerung.

Stellung*) zur Ausführung gelangte. Abb. 1 und 2, Taf. LXI
zeigt die Steuerung der Hochdruckseite. Die Damptverteilung
erfolgt auf der Hochdruckseite durch vier Doppelsitzventile von
150 mm Durchmesser. Die äufsere Heusinger-Stejierung
hat bei Verwendung von Ventilen nur einige ganz unerhebliche
Änderungen erfahren, die durch die geänderte Höhenlage der
Hubbogenstangen gegenüber der früheren Schieberschubstangen
bedingt wurden. Der gröfste Ausschlag der Hubbogenstange
beträgt beiderseits 64 mm, gegenüber 62 mm der Schieber
schubstange. Trotzdem hier die Verhältnisse bereits bei Scliiebcr-
steuerung aufserordentlich günstig gewählt sind, und der ver
wendete Kanal-Schieber von Trick die Einströmöffnungen

verdoppelt, konnten dennoch mit Ventilsteuerung ohne Schwierig
keit gröfsere Eröffnungsquerschnitte bei allen Füllungen erzielt
werden. Abb. 4, Taf. LXI zeigt die Eröffnungschaulinien wie
sie beispielsweise bei dem ersten Entwürfe der preiifsiscli-
hessischen 2 B-Lokomotive mit Ventilsteuerung für die Direktion
Halle aufgestellt wurden. Während bei letzterer Gattung, wie
bei allen bisher mit L e n t z - Steuerung ausgeführten Verbund-
Lokomotiven, an der Niederdruckseite die gebräuchlichen
Schieber belassen wurden, sind die Lokomotiven der olden-
burgischcn Staatseisenbahn auch am Niederdruckzylinder durch
Ventile gesteuert, deren Durchmesser hier 190 mm beträgt.
Die grundsätzliche Durchbildung beider Steuerungen 'ist aus
Textabb. 2 und 3 ersiclitlicb, die erzielten Steuerverhältnisse
gehen aus Zusammenstellung I hervor.

*) Organ 1906, S. 239.

Hochdruck
MaBsfab- l 'SO

6^190^0

Abb. 3.
115 115

Niederdruck
Maßsiab: 1 ■ 30

<"250- 7H



360

Zusammenstellung L

N i e d e r d r u c k

Vorwärtsgang

les Füllungs grades

q3 «>

P
bei«

^ g
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0/0 des Kolbenweges während
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3
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g

1"S p
C3 ip

q5
bc.2
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I 3 31 3 11 48 41 57 40 3

8 31 3 11 48 41 57 40,5 2,5

II 3 34 5,5 25 48 27 70 28,5 1,5
3 34 5,5 25 -45 30 72.5 26,5 1

III 3 38 9 40 41 19 79 20 1

3 38,5 9,5 41 38 21 80 19,5 0,5

IV 3 43 13 52 33 15 83 16,75 0,25
3 43 13 53 30,5 16,5 85 14,75 0,25

V 3 46,5 14 64 25 11 87 13

3 49 14,5 64 24 12 88 12 —

VI 3 54 15 73 19 8 91 9

3 57 15 73 18 9 92 8 —

VII 3 63 15 80 14 6 93 7

3 67 15 80 13 7 94 6 —

VIII 3 80 15 88 9 3 96 4

3 85 15 87 9 4 96 4 —

Hochdruck

V 0 r w ä r t s g a 11 g

CJ Clj

°/o des Kolbenweges während

des

Austrittes

c
v

S
p
5 ̂rt ̂ p

Hin
Zu

rück

co «
^ :§
S1 S

TS

53

 P.
o e

I 3 31 1  3 10 33 57 70 28 2 vor dem

3 31 3 10 33 57 70 28 2 hinter ,,

II 3 33 4,5 20 85 45 78 20,5 1,5 vor „

3 34 5,5 20 35 45 79 19,5 1,5 hinter

III 3 35 6,5 30 35 35 83 16 1 vor „

3 36 7,5 30 33 37 85 14 1 hinter ,,

IV 3 38 9 40 315 28,5 87 12.5 0,5 vor ,,

3 39 9,5 40 29 31 88 11,5 0,5 hinter ,,

V 3 40 10 50 27 23 89 10,75 0.25 vor ,,

3 43 11 50 25 25 90 10 — hinter „

VI 3 44,5 12 60 23 17 92 8 vor ,,

8 48 12,75 60 20 20 94 6 — hinter ,.
VII 3 50 13 70 17 13 95 5 — vor .,

3 55 13 60 16 15 95 5 — hinter ,.
VIII 3 59 13 80 12 8 96 4 vor ,,

3 64 13 79 11 10 97 3 hinter ,.

Gröfster Weg der Hubbogenstange
nach vorn = 56 | .

.  hinten = 64 l"" S™ = '20.
Gröfster Ausschlag des Schwingensteines, einschliefslich

Springens, nach oben = 202 -f 14 = 216 mm.

Gröfster Weg der Hubbogenstange Gröfster Weg der Hubbogenstange
nach vorn = 59 1 . nach vorn —= 80 \

„ hinten = 1  ganzen = 123.
hinten =

g_ 1 im ganzen == 165.
Grölster Ausschlag des Schwingensteines, einschliefslich Gröfster Ausschlag des Schwingensteines, einschliefslich

bpnngens. nach unten = 200 -1- 17 = 217 ram. Springens, nach unten= 205 -f 15 = 220 mra.

Eückwärtsgang ßückwärtsg ang
I 3 31 3 10 32 58 72 26 2 vor dem Kolben 1 3 82 4 12 52 36 60 37.5 2 5

II

3 31,5 3 10 35 55 70 27 3 hinter ,, „ 3 32 4 12 50 38 63 35 2
3 32 4 20 32 48 80 18 2 vor II 3 36 7 27 51 22 73 26 1
3 32,5 4,5 21 34 45 80 18,5 1,5 hinter ., ,, 3 36 7 28 45 27 76 23 1

III 3 35 6,5 30 36 34 86 13,5 0,5 vor ,, „ III 3 43 13 48 34 18 86 13,5 0,5
3 38 9 32 35 33 87 12,5 0,5 hinter ,. ,, 3 43 13 48 35 17 87 12,75 0,25

IV 3 39 9,5 40 35 25 89 10,75 0,25 vor ,. „ IV 3 48 14 63 27 10 88 12
3 41 10,5 43 32 25 90 9,75 0,25 hinter ,, ,, 3 48 14 60 27 13 90 10

V 3

3

41 10,5 50 30 20 92 8 vor ,, ,. V 3 51 15 70 22 8 88 8

8
44 11,5 51 28 21 91 9 hinter ,. „ 3 51 15 67 22 11 92

VI 3 45 12,5 60 26 14 95 5 — vor „ VI 3 61 15 78 16 6 93 7
3 50 13 62 23 15 95 5

— hinter ,, ,, 3 61 15 75 18 7 94 6
VII 3 51 13 70 19 11 96 4 — vor ,, ,, VII 3 73 15 85 11 4 94 6

3 52 13 72 17 11 96 4 -- hinter „ ,, 3 73 15 82 12 6 96 4 _

VIII 3 56 13 80 12 8 96 4 — vor ,, „ VIII 3 84 15 88 9 3 96 4 ■
3 64 13 81 9 10 97 4

— hinter ,, „ 3 84 15 85 11 4 97 3
—

Gröfster Weg der Hubbogenstange
nach vorn = 84 ) .
.  hinten = 84 | ™

Gröfster Ausschlag des Schwingensteine.s, einschliefslich
Springens, nach oben = 219 -f 16 = 235 mm.

Zylinderdurchracsser 460/680 mm
Kolbenhub 600
Länge der Pleuelstange 2500
Exzentrizität 123 ^
Innere Einströradeckung, Hochdruck _|_ 28 „
Aufsere Ausströmdeckung, Hochdruck — 8

Äufsere Einströradeckung, Niederdruck -f- 28 ram
Innere Ausströradeckung, Niederdruck — 2 „
Voreilung 3
Durchmesser der Ein- und Auslafs-Ventile, Hochdruck 150 „

«  n n n Niedcfdruck 190 .
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Die baulichen Änderungen, die sich nach vierjähriger
Betriebserfahrung bei der Lentz-Ventilsteuerung als wünschens

wert herausstellten und auch bei den Lokomotiven der olden

burgischen Staatseisenbahnen ausgeführt wurden, sind geringfügig.
Im Vergleiche zu den ersten Ausführungen wird nun die Länge
der Veiitilspindeln etwas gröfser gehalten, um bessere Dichtung
und Führung zu erzielen. Zwischen Spindel und Ventilkörper

ist ferner jetzt nach Abb. 4, Taf. LXII ein kleiner Stellring
mit Unterlegscheiben vorgesehen, der bei Auswechselung eines

Ventiles eine neue Einstellung des stets gleich beizubehalten

den Abstandes zwischen Rollenmitte und Ventilsitz auf 0,01 mm

genau gestattet. Diese Ringe werden gleichzeitig auch heim
ersten Einstellen und spätem Nachrichten der Steuerung ver

wendet; mit ihrer Hülfe ist selbst nach jahrelangem Betriebe
noch eine Regelmäfsigkeit der Dampfverteilung leicht zu er

zielen, wie sie bei Schiebersteuerung nicht möglich ist. Um
an Bauhöhe zu sparen, sind die Schmiertöpfe für die Spindeln
nun seitlich am Ventilkasten angeordnet und durch einen be

quem zu öffnenden gemeinsamen Deckel abgeschlossen. Für
später ist in Aussicht genommen, die hierbei bisher verwendete
Dochtschmierung ganz wegzulassen, den Veutilkasten mit öl zu
füllen und abzuschliefsen, sodafs Spindeln, Rollen und Hub-

bogenstange ohne Wartung dauernd in Öl laufen. Endlich
werden in neuerer Zeit die Belastungsfedern für die Anlafs-

ventile aus rechteckigem Federstahle gefertigt, wodurch Ver
wechselungen mit den erheblich schwächeren Einlafsfedern von
kreisrundem Querschnitte vorgebeugt wird.

Auf Wunsch der oldenburgischen Staatsbahnverwaltung

wurde an den Zylindern in Höhe jedes Ventilsitzes je eine

Schauluke angeordnet, die im Betriebe die Feststellung von

Undichtigkeiten oder Beschädigungen an den Steuerventilen
erleichtert (Abb. 1, Taf. LX).

Da im Streckendienste der Lokomotiven mehrfach dicht

aufeinander folgende Haltestellen vorkommen, mufste aus wirt

schaftlichen Gründen auf genügende Freiläufigkeit bei abge

sperrtem Dampfe besonderes Gewicht gelegt werden. Von der
bei den preufsisch-hessischen Heifsdampflokomotiven gebräuch
lichen Umlaufvorrichtung, die bei geschlossenem Regler eine

Verbindung beider Zylinderseiten gestattet, sollte wenn irgend
möglich Abstand genommen >yerden, da ihr Einbau eine nicht
unbeträchtliche Verwickelung bedeutet hätte und ihre recht

zeitige Betätigung überdies vom Führer leicht übersehen werden

kann. Die bei den preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen ferner
vorgesehenen Luftsaugeventile an den Zylinderdeckeln wurden
als nicht ausreichend erachtet, da der von ihnen freigegebene
Querschnitt im Verhältnisse zur Kolbenfläche viel zu klein ist.
Auch werden diese Saugeventile oder ihre Belastungsfedern bei
hoher Fahrgeschwindigkeit leicht zertrümmert, da sie bei jedem
Doppelhube des Kolbens auf- und zuschlagen.

Nach eingehender Durchprüfung der von der oldenburgischen
Verwaltung in dieser Hinsicht geltend gemachten Bedenken
erschien es am zweckmäfsigsten, statt der beiden kleinen Luft
ventile an den Zylinderdeckeln nur ein einziges Saugeventil von
grofsem Querschnitte anzuordnen und dieses vor den Steuer
ventilen mit dem Dampfeintrittsraume jedes Zylinders in Ver
bindung zu setzen. Abb. 3, Taf. LXI zeigt das verwendete
Luftsaugeventil im Schnitte. Der untere Flansch ist an der
auf Abb. 4, Taf. LX gekennzeichneten Stelle mit dem Zylinder
körper verbunden und mit Linse abgedichtet. Der Ventilkörper
befindet sich in aufrechter Lage, die Anbringung einer besondern
Ventilöffnungsfeder ist also unnötig. Der kräftig gehaltene
Ventilteller aus Stahl sinkt bei Absperrung des Dampfes durch
Eigengewicht herab und gibt alsdann dauernd einen Querschnitt
von 75 mm Durchmesser und 16 mm Höhe frei. Die Durch-

flufsgeschwindigkeit der Luft beträgt dann bei 60 km/St. Fahr
geschwindigkeit nicht mehr als 156 m/Sek. am Hochdruck
zylinder. Bei den gebräuchlichen Luftventilen der preufsisch-
hessischen Staatseisenbahnen von 45 mm Durchmesser und 10 mm

Hub würde diese Geschwindigkeit den unzulässigen Wert von
312 m/Sek. erreichen. Ein Auf- und Zuschlagen des Luft-
ventiles während jedes Doppelhubes ist durch seine Lage ver
mieden; es bleibt geöffnet, solange der Regler geschlossen ist.
Der Ventilteller geht ebenso selbsttätig in seine Schlufsstellung
zurück, wenn wieder Dampf zu den Zylindern zuströmt. Als
Vorzug dieser Anordnung des Luftsaugeventiles ist ferner noch
hervorzuheben, dafs die Führung des Luftstromes gegenüber
der gebräuchlichen Bauart ungleich günstiger ist, da jede Ein
schnürung und Richtungsänderung vermieden wird. Auch ist
anzunehmen, dafs die an der bezeichneten Stelle angesaugte
Luft staubfreier ist, als bei Entnahme an den Zylinderdeckeln.

Wie später unter »Betriebsergebnissen« noch berichtet
werden wird, liat sich die getroffene Anordnung sehr gut be
währt und ersetzt jede verwickelte Umlauf- oder Ventillüfte-
Vorrichtung.

(Fortsetzung folgt.)

Zur Frage der Schienenwanderung.

Von Weikard, Ministerialrat in München.

Die kürzlich erschienene Abhandelung des Oberingenieurs

im österreichischen Eisenbahnministerium A. Wirth*) in Wien

über die Schienenwanderung kann als die vollständigste und

eingehendste der bisherigen Erörterungen dieses Gegenstandes

gelten. Gleichwohl bedarf sie meines Erachtens in einigen

Punkten der Berichtigung und Ergänzung.

Unrichtig erscheint die Anschauung über die Stufen-

*) Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architekten-
Vereines 1909, Mai, Nr. 20, S. 317, Nr. 21, S. 333.

bildung an den Stöfsen, indem Wirth annimmt, dafs das über
den Schienenstrang rollende Rad das Ende der Abiaufschiene
tiefer drücke und daher gegen die höher liegende Anlauf-
schiene stofse. Ein solcher Stöfs gegen die Anlaufkante müfste
Spuren an ihr hinterlassen, von denen selbst auf erst kurze
Zeit befahrenen Strecken nichts wahrzunehmen ist. Nach

längerer Dauer bilden sich in nur nach einer Richtung be
fahrenen Gleisen Stofsstufen in der Weise, dafs die Anlaufenden

tiefer liegen, als die Ablaufenden. Das Rad fällt also von der
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Ablauf- auf die Anlauf-Schiene, wenn aucli nur um Bruchteile
eines Millimeters, Stufe und Schlag sind um so stärker, je
schwächer der Oberbau und dessen Stofsverbindung ist, Plierbei
überspringt das Rad die Stofslücke und, namentlich bei schwacher
Stofsverbindung, noch einige Millimeter der Anlaufschiene, deren
Ende bei schwachem Oberbaue auf Längen bis zu 10 mm
nicht vom Rade berührt wird. Bis zu einem gewissen Mafse
ist daher die Weite der Stofstücke für die Schläge auf die
Anlaufschiene ohne Belang, Wird das Gleis nach beiden
Richtungen befahren, so bildet sich am Stofse statt einer Stufe
sägeförmigen Verlaufes der Fahrfläche eine auf beiden Seiten
der Stofslücke gleiche Mulde, Die Erklärung dieser Erschei
nungen sucht Coüard in der Verdrehung der Schienen-Enden
unter den Lasten, die bei der Ablaufscliicne unmittelbar vor
dem Übergange des Rades über die Stofslücke stärker ist, als
bei dem noch unbelasteten Anlaufende, und in dem durch
die ungleiche Verdrehung entstehenden Höhenunterschiede beider
Schienen-Enden,

Mehr für sich hat die andere Erklärung, dafs die Feder
kraft des Ablaufendes das ablaufende Rad etwas hebt, worauf
dieses auf das Anlaufende herabfällt.

Eine dritte, vielleicht zutreffendste Erklärung sieht den
Grund der Schlagstelle hinter der Stofslücke auf dem Anlauf
ende darin, dafs beide Schienen-Enden bei Belastung des Stofses
durch die Laschen nach unten gebogen sind, also einen Knick
bilden, in dem das runde Rad die Kopfkanten nicht er
reichen kann.

In keinem b alle kann von einem Stofse des Rades gegen
eine lotrechte Stufe der Anlaufschiene die Rede sein.

Den Erfahrungen widerspricht ferner die Annahme, dafs
das Wandern in Gleisen, die nur nach einer Richtung be
fahren werden, in Steigungen nicht bergaufwärts vor sich gehe.
Diese Wanderung bergaufwärts ist nicht nur auf zweigleisigen
Bahnen zu beobachten, sondern auch auf eingleisigen in der
Richtung des überwiegenden Verkehres, Sie ist namentlich
auf Sackbahnen mit überwiegendem Stein- oder Holz-Verkehre
zur Anschlufsstation, bei überwiegender Kohlenbeförderung gegen
die Endstationen in diesen Richtungen deutlich erkennbar, Sie
verfolgt diese Richtungen über steile Rampen wie über Gefälle
und ebene Strecken bis zur Anschlufs- oder End-Station, ja
sie scheint sich in den starken Steigungen zu verstärken.
Vielleicht läfst sich diese Erscheinung aus dem Eindrücken des
Gleises namentlich unter dem ersten Rade erklären, da die
aus der Durchbiegung vor dem ersten Rade folgende Welle
in der Steigung einen steilern Anlauf hat, als in der Ebene,
und hier einen steilem, als im Gefälle,

Dafs in dieser Durchbiegung des Schienenstranges neben
dem schief zur Schienenlauffläche gerichteten Stofse des Rades
auf die Anlaufschiene eine der Hauptursachen des Wandems
zu erkennen ist, war schon vor den Arbeiten des Professor
Johnson in St, Louis die Ansicht der Bahnunterhaltungs
ingenieure, Sie vergleichen die Erscheinung mit dem Vor
schieben der Steindecke der Landstrafsen unter den sich ein
drückenden Rädern der Fuhrwerke. Diese Welle beeinträchtigt
besonders auf schwachem Oberbaue die Leistung der Lokomotiven,
Beeinträchtigt wird die Zugkraft auch durch die bleibenden
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Einsenkungen und die Stufenbildung an den Schienenstöfsen,
zunehmend mit deren Zahl, Auch in dieser Beziehung kommt
ein tragfähiger Oberbau mit langen und starken Schienen,
starker Stofsverbindung, zahlreichen und langen Schwellen, be
sonders am Stofse, auf hoher Steinschlagbettung zu günstiger
Wirkung,

Zu den ungleiches Wandern der beiden Schienenstränge
bewirkenden Ursachen zählen aufser den in den W i r t h sehen
Erörterungen behandelten noch die Erdumdrehung, der Wind
druck und bei zweigleisigen Bahnen die gröfsere Nachgiebig
keit des an der Bettungskante befindlichen Schienenstranges,
schliefslich die Lokomotivbauart,

Liegt eine Balm auf der nördlichen Halbkugel annähernd
nordsüdlich, so wandern auf zweigleisiger Bahn bei Rechts
fahren der östliche Strang des westlichen Gleises und der west
liche Strang des östlichen Gleises, also die in Folge der den
Fahrzeugen in östlicher Richtung zu erteilenden Beschleunigung
und Verzögerung entlasteten Stränge weniger, als die beiden
anderen, und zwar um so stärker, je gröfser die Zuggeschwindig
keit ist, und im hohen Norden mehr, als im Süden, Eine
ähnliche Erscheinung der Wirkung der Erdumdrehung ist sogar
bei nordsüdlich oder südnördlich fliefsenden Flüssen und Bächen
in der Eingrabung gegen Osten oder Westen zu beobachten.

Auf annähernd im Meridiane in offenem Gelände laufenden

Linien wandern ferner bei vorherrschendem Westwinde die öst
lichen Schienenstränge stärker, als die entlasteten westlichen.
Die Erscheinung endet, wo die Bahn in tiefem Einschnitte und
im Walde vor dem Westwinde geschützt liegt.

Auf zweigleisigen Linien wandern die Schienenstränge an
der Bettungskante stärker, als die inneren, da sie sich leichter
in die Bettung eindrücken und daher allmälig etwas tiefer
zu liegen kommen. Deshalb wird empfohlen, die Schienen
stränge am Bettungsrande beim Stopfen um 1 bis 2 mm zu
erhöhen.

Die Frage, ob die Bauart der Lokomotivtriebwerke, etwa
das Voreilen der Ausgleichgewichte der schwingenden Massen,
ein Voreilen des einen Schienenstranges herbeiführen kann, ist
angesichts der vielfachen Feststellungen auf eingleisigen Bahnen,
auf denen die Lokomotiven nicht gedreht werden, und auf
zweigleisigen Bahnen zu bejahen. Diese Beobachtung konnte
in besonders starkem Mafse in den Einfahrgleisen des Kopf
bahnhofes in München gemacht werden, in denen die einfahren
den Züge stark gebremst werden. Zur Zeit läfst sich auf den
bayerischen Staatseisenbahnen im allgemeinen ein Voreilen des
rechten Schienenstranges wahrnehmen. Eine ungleiche einsei
tige Verschiebung nicht der Schienen, sondern der mit den
Unterlegplatten in die Laschenausschnitte eingreifenden Stofs-
Schwellen unter Drehung und Spurverengung kann bei dem
versetzten Stofse beobachtet werden.

Bei der Einfahrt in scharfe Gleisbogen kommt auch der
Krümmungswiderstand bezüglich der Schienenwanderung zur
Wirkung, Liegt der scharfe Gleisbogen in einer sehr starken
Neigung, so macht sich die schraubenförmige Gestaltung des
Gleisverlaufes geltend. Die Mehrlänge des äufsern Stranges
ist in solchen Raumbogen gröfser, als in der Ebene, ihr Ver
lauf bildet, besonders in den Überhöhungsrampen, für die Achsen
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eine windschiefe Fläche. Die ungebremsten Räder der nicht

mit durchgehender Bremse versehenen Güterzüge drücken im

Gefälle solcher Strecken auf die gebremsten. Hierdurch wird

die seitliche Abnutzung des äufsern Schienenstranges und
dessen Voreilen nicht unwesentlich verstärkt.

Je besser und dauernder die Stofsanordnung die unab

hängige Bewegung der aneinanderstofsenden Schienen-Enden
verhindert, um so geringer wird die Stufenbildung am Schienen-
stofse, also die verschiebende Wirkung auf die Anlaufenden.
Alles, was den Schienstofs verbessert, dient auch gegen die
Schienenwanderung. Hierzu zählt auch die tunlichst enge I^age

der Stöfs- und der Nachbar-Schwellen, vornehmlich am Anlauf
ende. Solche Wirkung haben auch die von Wirth vor

geschlagenen Unterzüge unter dem Schienstofse. Sie haben

jedoch den Nachteil, dafs die tragenden Flächen tiefer liegen,

als bei der übrigen Unterschwellung, was sich insbesondere bei

Eintritt und Aufgang des Frostes geltend machen kann.

Eine dauernd feste Verbindung der Schwellen mit den

Schienen, wie sie besonders bei eiserner Unterschwellung möglich

ist, mindert die Schienenwanderung, da die wellenförmige Be
wegung namentlich vor dem ersten Lokomotivrade durch die

anhängende Last der Schwellen gemindert wird.

Nachruf.

Geheimer Itaurat Ernst Mackensen f.

Am 31. Juli 1909 erlag im deutschen Krankenhause zu

Pera der Altmeister auf dem Gebiete des Eisenbahnbaues,

Ernst Mackensen nach kurzem, schwerem Krankenlager

einem Darmleiden. Über seinen Lebenslauf entnehmen wir

dem »Zentralblatt der Bauverwaltung« folgendes.

Mackensen wurde am 6. September 1840 zu Ganders

heim im Herzogtume Braunschweig geboren, und wandte sich
nach dreijährigem Besuche des Polytechnikums in Braun
schweig, das er Michaelis 1861 verliefs, dem Eisenbahnwesen
zu. Bis zum August 1865 bei der Braunschweigischen Eisen

bahn als Ingenieurassistent beschäftigt, hatte er Gelegenheit,
bei Ausführung der Tunnelbauten zu Kreiensen und Naensen

Erfahrungen zu sammeln. Nun folgten bis September 1866

Vorarbeiten bei der Osnabrück-Hamburger Bahn und die Aus

führung der Strecke Northeim - Catlenburg - Herzberg der
Hannoverschen Südbahn, worauf Mackensen im Mai 1868

in den Dienst der Venlo-Hamburger Bahn trat, wo er zunächst

im Hauptbureau unter Oberbaurat Funk tätig war, um später

mit der Ausführung des Streckenabschnittes bei Syke - Kirch

weihe einscbliefslich der zugehörigen Weserbrücke betraut zu

werden. Vom Anfange des Jahres 1870 an war Mackensen

fast 12 Jahre hindurch bei der Köln-Mindener Bahn be

schäftigt, und zwar bis Februar 1871 in Bremen mit der
Durchführung von Vorarbeiten, bis November 1872 beim Baue

der Weserbrücke bei Dreye, bis Januar 1876 als Abteilungs-

bauraeister für die Rheinbrücke bei Wesel und bis zur Ver

staatlichung der Bahn im Jahre 1881 im technischen Zentral

bureau der Eisenbahndirektion in Köln. Bei der Verstaat

lichung in den preufsischen Eisenbahndienst übernommen,

wurde Mackensen im Jahre 1882 zum Bau- und Betriebs-

Inspektor ernannt.

Der Staatsdienst gab Mackensen Gelegenheit zur Durch

führung neuer bedeutsamer Aufgaben. Im Anschlüsse au seine

Tätigkeit im Betriebsamte Köln wurde er Vorsteher des tech

nischen Bureaus bei der für die Erledigung zahlreicher neuer

Bauaufgaben begründeten Neubauabteilung der Eisenbahn

direktion Köln rechtsrheinisch, 1885 Dezernent für die

schwierigen Bauten der obern Westerwaldbahn beim Eisen

bahn-Betriebsamte Neuwied, wo es sich um den Neubau der

Linien Altenkirchen - Hachenburg - Westerburg - Hadamar und

Altenkirchen-Au handelte. Nach Vollendung der Bauarbeiten

war Mackensen kurze Zeit ständiger Hülfsarbeiter im Be

triebsamte Köln, rechtsrheinisch; im Jahre 1888 wurde er

zur Eisenbahn-Direktion Bromberg versetzt, wo ihm zunächst

die Leitung der Bauvorarbeiten für die neuen Weichselüber-

brückungen bei Dirschau und Marienburg oblag, ihm selbst

aber die Ausführung der Dirschauer Brücke übertragen wurde,

die er vollständig durchführte. 1890 zum Eisenbahndirektor

befördert, wurde Mackensen zunächst vertretungsweise und
1892 als ständiges Mitglied der Eisenbahndirektion Br|)raberg
überwiesen, und hier mit der Bearbeitung der Neubaulinien
Marienburg-Miswalde, Osterode-Hohenstein, Miswalde-Maldeuten

und Miswalde-Elbing betraut. Die Tätigkeit Mackensens

bei der Direktion Bromberg war von nur kurzer Dauer. Als

nämlich die Deutsche Bank im Jahre 1890 vor der Not

wendigkeit stand, das in Ausführung befindliche Unternehmen

der argentinischen Nordostbahn, an dem sie gemeinsam mit
ausländischen Geldquellen beteiligt war, an Ort und Stelle

untersuchen zu lassen, legte sie Mackensen die Frage vor,

ob die Unternehmer alle Verpflichtungen erfüllt hätten und die

noch zur Verfügung stehenden Mittel zur Vollendung des Unter
nehmens ausreichen würden. Die Arbeit wurde von Mackensen

in den ersten fünf Monaten des Jahres 1891 in treffllichster

Weise erledigt. Um diese Zeit wurde er durch die Allgemeine

Elektrizitätsgesellschaft veranlafst, für ein unterirdisches Schnell

bahnnetz in Berlin und über die Art seiner Durchführung

Vorschläge zu machen. Zur Ausführung der Pläne kam es

nicht, doch wurde die Durchführbarkeit durch die Untertunnelung

der Spree bei Treptow erprobt.

Weitere Auslandsarbeiten während eines auf Jahre aus

gedehnten Urlaubes warteten seiner in der Türkei. Zunächst

war im Auftrage des Verwaltungsrates der Anatolischen Eisen
bahn-Gesellschaft, die die 92 km lange Linie Haidar-Ismid

übernommen, die 486 km lange Linie Ismid-Angora Ende 1892

fertiggestellt und beide Linien Ende 1892 dem Betriebe über

geben hatte, der Entwurf für eine der genannten Gesellschaft
weiterhin genehmigte 445 km lange Bahnlinie von Eskischehir,
einer Zwischenstation der Ismid-Angora-Bahn, nach Konia zu

prüfen. Auch bei dieser Gelegenheit hatten sich Mackensens
technisches Können, seine Begabung für Verwaltung, seine

Willenskraft und die Fähigkeit, die örtlichen Verhältnisse
richtig zu beurteilen und zu behandeln so trefflich bewährt,

dafs die Gesellschaft ihm auch die Bauausführung übertrug.
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In der Zeit von 1893 bis 1896 übte er zusammen mit dem

Baurate Philipp Holzmann die technische Leitung der
»Gesellschaft für den Bau der Bahn Eskischehir-Konia, G. m.
b. H.«, aus, der am 31. August 1893 begonnen und am
29. Juli 1896 beendet wurde.

Das Drängen der türkischen Regierung auf Fortführung
der Bahn veranlafste die Anatolische Bahn-Gesellschaft, im
September 1899 einen Ausschufs zur Erforschung der tech
nischen und wirtschaftlichen Verhältnisse der für eine Bagdad
linie in Betracht kommenden Gegenden zu entsenden. Auch
für diese Aufgabe wurde Mackensen herangezogen und in
Anerkennung der Verdienste, die Deutschland durch diese

Arbeiten geleistet worden sind, zum Geheimen Baurate ernannt.

In Anbetracht der noch weiter bevorstehenden grofsen
Auslandsarbeiten sah sich Mackensen veranlafst, den Ab
schied aus dem preufsischen Staatsdienste zu erbitten, der ihm
am 21. Juli 1901 bewilligt wurde.

Wenn es auch zwischen der türkischen Regierung und
der Bahngesellschaft zu einem vorläufigen Abkommen über den
Bau und Betrieb der Bagdadbahn, die üher Bagdad nach
Bassorah führen sollte, kam, liefs der Bau selbst doch noch

einige Zeit auf sich warten. So fand Mac kensen inzwischen

Gelegenheit, die Frage der Wiederherstellung durch Hoch
wasser zerstörter Streckenabschnitte der orientalischen Eisen

bahnen zwischen Konstantinopel und Kuleliburgas zu lösen.

Im Frühjahre 1903 kam dann die Abmachung über die

Ausführung der ersten, 200 km langen Teilstrecke der Bagdad
bahn von Konia bis Bulgurlu zu Stande; die Bauausführung
fiel Mackensen zu, der in seiner Eigenschaft als Geschäfts

führer der Gesellschaft für den Bau der Eisenbahn Konia-

Ereglie-Bulgurlu« den Bau in der Zeit vom Frühjahr 1903 bis

Herbst 1904 durchführte.

Nachdem die Weiterführung der Bagdadbahn der Geld

beschaffung wegen einstweilen geruht hatte, kam es am

2. Juni 1908 zum Abschlüsse des Übereinkommens über den

Ausbau des schwierigsten Abschnittes der Bahn, der 840 km

langen Strecke von Bulgurlu über das Taurus- und Amanus-

Gebirge nach Aleppo und weiter bis Helif, 25 km südlich
von Mardin. Die eingehende Durcharbeitung der Linie war
mit ungewöhnlichen Schwierigkeiten verknüpft, die unter
Anderm durch die Tatsache beleuchtet werden, dafs die Bahn
bei Überschreitung des bis zu 5000 m aufragenden Taurus auf
eine Höhe von 1465 m hinauf- und an der Ostseite mit langen
Steigungen von 1 : 40 unter Anwendung von 32 Tunneln
wieder bis nahezu auf Meereshöhe hinabgeführt werden mufs.
In östlicher Richtung schliefsen sich Überschreitungen mehrerer
anderer Gebirgsketten, wie des Amanus an. Trotz alledem

gelang es Mackensen, die Pläne für die 450 km lange
Strecke Bulgurlu-Aleppo bereits im April 1909 zur Genehmigung
einzureichen und die Pläne für die Reststrecke seither eben

falls im Wesentlichen fertigzustellen.
Der Lieblingswunsch Mackensens, das Werk der

Bagdadbahn wenigstens in seinem schwierigsten Teile auch
zur Verwirklichung zu bringen, sollte nicht in Erfüllung gehen.

Die Früchte der im Eisenbahndienste gesammelten Er

fahrungen hat Mackensen in mehreren wertvollen schrift

stellerischen Arbeiten niedergelegt, indem er zusammen mit

dem Geheimen Baurate Richard die beiden, die Vorarbeiten
und den Tunnelbau behandelnden Bände des Handbuches der

Ingenieurwissenschaften bearbeitete.

An Ehrungen hat es Mackensen bei seinem mit grofsen

Erfolgen verbundenen, hervorragenden Schaffen nicht gefehlt.

Er war Inhaber des preufsischen Roten Adler-Ordens IV. Klasse

und des Kronen-Ordens III. Klasse, des Medjidie-Ordens II. Klasse

und des Grofskordons des Medjidiö-Ordens, sowie der Goldenen

Liakat-Medaille. Im Jahre 1907 ernannte ihn die Technische

Hochschule in Dresden zum Doktor-Ingenieur ehrenhalber.

Als Vorbild ernster Pflichterfüllung, strengster Gerechtig

keitsliebe und eines unerschöpflichen Wohlwollens wird, wie
die Quelle hervorhebt, das Andenken des Entschlafenen

namentlich auch in dem grofsen Kreise seiner Beamten und

Angestellten weiterleben. —k.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreibu

Die Eisenbalin Bergen-Chrlstianla.

(Engineering 1909, I, 12. Februar.)

Schon im Jahre 1811 war eine unmittelbare Verbindung
des Hafens Bergen mit dem Osten Norwegens, und zwar von j
Numedale über den Hardangerfjord geplant. Doch der Plan [
wurde aufgegeben. Im Jahre 1870 nahm man den Plan für

eine Eisenbahnlinie wieder auf, 1875 bewilligte das Storthing
die Mittel für eine Babn von Bergen nach Vossevangen mit 1 m
Spur, die im Jahre 1883 eröffnet wm-de, sie bildet einen Ab

schnitt der Verbindung Bergen-Christiania. Erst 1894 beschlofs

das Storthing den weiteren Ausbau der Linie von Vossevangen
über F'laamsdalen nach Taugevandet, einem der höchsten

Punkte zwischen Aurland und Hallingdale. Nun blieb die

Ausführung über Hallingdale oder Numedale offen; die Erle
digung dieser Frage dauerte bis 1898, wo die Linie Tauge

ngen und Vorarbeiten.

vandct-Gulsvik-Kröderen-Roa endgültig festgelegt wurde. Da fast
das ganze südliche Bahnnetz Norwegens Regelspur hat, so mufste
die alte Strecke Bergen-Vossewange auf letztere umgebaut werden.

Am 9. Oktober 1907 war die Linie beendet, mit Ausnahme

eines Stückes von Gulsvik nach Hönefofs, sowie zwischen

Randsford und Grua, zusammen 88,5 km, woselbst die neue
Babn in die Linie Christiania-Gjövik einmündet. Viel Hindernisse

verursachte dem Bahnbaue aufser den erheblichen technischen

Schwierigkeiten auch das Wetter, das selbst zur Sommerzeit

Schneestürme brachte.

Solange die Bahn nicht vollendet ist, wird die Verbindung
mit Christiania in der Weise hergestellt, dafs die Wagen in
Gulsvik auf Dampfer umgeladen werden, welche südlich bis
Kröderen fahren, von wo sie eine Bahn über Vikesund und

Drammen nach Christiania bringt.
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Die ganze Strecke wird 496 km lang sein; während des

Baues war die Linie in zwei von einander unabhängige Bau

abschnitte geteilt; die östliche von Roa bis nach üsteoset

209 km, die zweite von da nach Bergen. Der östliche Ab

schnitt hat 41 Tunnel mit zusammen 7,6 km Länge. Der

längste ist mit 2341 m der Haversting-Tuunel. Von 14 gröfseren

Brücken sind drei Steinbrücken, eine 172 m lang mit acht

Öffnungen zu je 21,8 m, eine mit 45,6 m Weite. Unter den
eisernen Brücken sind solche von 54,7, 45,6, 24,3 m Weite.

Auch gewaltige Erdmassen kamen zur Aushebung, beispiels

weise in Hönefofs über 250,000 m®. Auf bedeutenden Längen
mufsten Schutzbauten gegen Schneeverwehungen errichtet werden.

so auf der Strecke zwischen Mjölfjeld-Gjeilo allein auf einer
Länge von 96 km. |

Von den vielen Tunneln der westlichen Strecke sei der

1350 m lange Ilyringcntunnel erwähnt. Gleich hinter der
Station Vossevangen steigt die Bahn an und durchzieht eine
dünn bevölkerte, wilde unwegsame HocheVene, die 8 bis 9 Monate,
oft noch länger, Winter hat. Der höchste Punkt der Bahn
ist Fagerbotn 1320 m über dem Meere, die Überschreitung
verursachte in der geographischen Breite von 61® erhebliche
Aufwendungen. Der längste Tunnel ist der Gravehalstuhnel *)
bei Opset mit 5,4 km. Nach Fertigstellung der Linie dauert die
Reise von Bergen nach Christiania 13 bis 14 Stunden. G. W. K.

♦) Organ 1900, S. 305; 1902, S. 225.

Bahn-Unterbau, Br

\euer Tuunel zwischen Genua und Mailand.

(The Engineer, Febr. 12., 1909. S. 160.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 9, Taf. LXIII.

Einer tunlichst geraden und leistungsfähigen Eisenbahn

verbindung zwischen Genua und der Poebene setzen die
Ligurischen Alpen grofse Schwierigkeiten entgegen. Die jetzige

Bahnlinie Genua-Novi-Tortona-Mailand durchfährt diese in einer

grofsen S-Schleife, deren unteren Teil Abb. 1, Taf. LXIII zeigt.

Die erste das Gebirge durchschneidende, gleich zweigleisig

ausgebaute Bahnstrecke, die nach dem bekannten und be

rüchtigten Tunnel henannte Giovi Strecke wurde im Jahre 1853

eröffnet. Sie hat das sehr ungünstige Steigungsverhältnis 1 : 28

und beschränkt das Zuggewicht hinter der Lokomotive auf 280 t.

Seit 1889 ist eine besser geführte Linie durch die unmittelbar

hinter Genua liegende Gebirgskette unter Umgehung des Giovi-

Tunnels im Betriebe: die »Sukkursale« mit dem Ronco-Tunnel.

Sie vermindert die Steigung auf 1 : 53 und läfst Zuggewichte

bis 500 t hinter der Lokomotive zu. Diese neue Strecke dient

bis heute in der Hauptsache dem durchgehenden Schnellzug

verkehre, während der Orts- und Güter-Verkehr über die ältere

Giovi-Linie geleitet wird, die bekanntlich seit einigen Jahren

für den elektrischen Betrieb eingerichtet ist.

Immerhin läfst die Strecke auch bei der jetzigen Betriebs

weise an schneller und pünktlicher Beförderung noch viel zu

wünschen ührig. Sehr dringliche Vorstellungen der Handels weit

in Genua und Mailand haben denn auch beim Minister der

öffentlichen Arbeiten in Rom die Ausarbeitung des Planes für

den Bau einer völlig neuen und bedeutend leistungsfähigem

Bahn durch die Ligurischen Alpen erreicht. So soll vor allem

die untere Schleife der S-Kurve der bestehenden Bahnlinien

durch einen graden, 20 km langen Tunnel abgekürzt werden

unter gleichzeitiger Herstellung günstiger Verbindungslinien des

Nordausganges mit Tortona und des Südausganges mit Genua.

Die bisherige Entfernung Genua-Tortona von 72 km wird auf

58 km vermindert, der höchste Punkt der Linie liegt gegen
bisher 325 m auf nur 235 m über N. N. und die Steigung auf

der ganzen südlichen Rampe in dem grofsen Tuunel wird eine
gleichraäfsige von nur 1 : 125 sein. Die Kosten der Arbeiten

für den Tunnel mit den nördlichen und südlichen Zufuhrlinien

und allen sonstigen Verbesserungen der Linienführung zwischen

Genua und Tortona sind auf 120 Millionen M veranschlagt.

ücken und Tunnel.

Für den Bau des 20 km langen Tunnels sind sehr ein

gehende Voruntersuchungen gemacht worden, um die bei jeder
Beschaffenheit des Gebirges zu wählende Bauweise festzulegen.
Auf Grund genauer geologischer Untersuchungen und der Er
fahrungen beim Roncotunnel nimmt man an, dafs etwa 63
der Tunnellänge durch feste Kalk-, Dolomit- und Mergel-
Schichten zu bauen sind, 21®/q durch Kalk und Serpentin
enthaltende Massengesteine und 16®/o durch Schichten fast aus-
schliefslich tonartiger Beschaffenheit.

Der zu erwartende sehr starke Gehirgsdruck würde bei

Anwendung der üblichen Tunnelbauverfahren sehr starke Zim
merungen aus Holz oder gar aus Eisen erfordern, dazu viel vor
läufige Mauerung. Um diese Übelstände zu vermeiden, wird
der Vortrieb der Stollen unter dem Schütze von starken Beton

ringen mit Eiseneinlage erfolgen, die aus sechs Teilen zu

sammensetzbar sind (Abb. 3 und 4, Taf. LXIII). Die Rin^stücke
haben je nach der Gröfse des Gebirgsdruckes 1,00, 0,75 und

0,50 m Länge bei 8 cm Wandstärke und sind allseitig mit kräftigen
Flanschen versehen, um sie aneinanderschrauben zu können.

Der äufsere Durchmesser der so gebildeten Röhre ist 3,50 m.

Sobald vorort ein entsprechender Raum ausgebrochen ist, wird

er statt ausgezimmert, durch ein neues Stück der Eisepbeton-
röhre ausgekleidet. Wie der unterste Ringteil ausgebildet ist,

um das Gleis für die Arbeitswagen zu tragen und zugleich

einen Kanal für den Wasserabfiufs und für die Aufnahme von

Röhren und Leitungen zu bilden, zeigt Abb. 3, Taf. LXIH.

Durch Anwendung solcher Eisenbetonringe, die in grofser

Menge vorbereitet werden, erwartet man schnellern und den
wechselnden Gebirgsdrücken besser anzupassenden Vortrieb der

Stollen. Entsprechende Bauweisen will man auch bei den
schrägen oder senkrechten Schächten, die für Beförderung von
Arbeitern, Baustoffen u. s. w. dienen, verwenden. Durch fünf
solcher Schächte, von denen einer geneigt sein soll, wird der
Tunnel auf seine ganze Länge in sechs Abschnitte mit 12 Ar

beitstellen von durchschnittlich 3 km Länge eingeteilt.

Der Vollausbruch vom Stollen bis auf den Tunnelquer

schnitt soll folgenderweise geschehen. Im festen Gebirge werden
Vollausbruch und Ausmauerung ohne Zimmerung dem Stollen-

vortriehe in möglichst kurzem Abstände folgen. Wo dies wegen

des zu festen Gesteines nicht möglich sein wird, wird in

einzelnen Zonen von 100 m Abstand mit dem Ausbruche und
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der Ausmauerung begonnen. In schlechtem und drückendem

Gebirge ist ein Verfahren ähnlich der belgischen Tunnelbau
weise vorgesehen. Ein kürzerer Firststollen folgt dem unter dem
Schütze der ohengenannten Betonriuge vorgetriebenen Sohlen
stollen, aber nur so schnell, dafs der Firststollen immer
um etwa fünf bis sechs Ringlängen der Ausbruchstelle voraus
ist. Der Bogenort wird nach und nach ausgebrochen und die
Zimmerung auf die Ringe abgestützt. Nach Aufmauerung des
Gewölbes wird der Raum für die Widerlager um die Röhre
herum ausgebrochen, die Zimmerung wie oben abgestützt und
die Widerlager aufgeführt. Bei Gebirgsdruck auch von unten
erfolgt dann zuletzt das Einbringen des Sohlengewölbes. Im
schlechtesten und drückendsten Gebirge wird der Ausbruch in
Zonen von etwa 4 m Länge erfolgen. Das Gewölbe wird wie
oben in einzelnen Teilen aufgemauert und abgestützt, dann der
ganze Querschnitt ausgebrochen und nach Entfernung der
Röhren kräftig ausgezimmert. Das weitere Ausmauern beginnt
dann mit dem Sohlengewölbe und schliefst mit den Widerlagern.
Diese Bauweise fordert viel Zimmerung und ergibt nur lang
samen Fortschritt, man hofft dabei auf täglich 10 bis 15 cm
Fortschritt an jeder Aufbruchstelle.

Die Ausmauerung soll im festesten Gebirge aus einer nur
40 cm starken Ziegelsteinmauer ohne Sohlengewölbe bestehen.
Mit zunehmendem Gebirgsdrucke wachsen die Mauerstärken

auf 67 cm, 81 cm, 108 cm und 132 cm, die Widerlagerstärken
auf 87, 100, 128 und 156 cm. In ähnlicher Weise werden

die Sohlengewölbe an Stärke zunehmen. In stärker drückendem

Gebirge soll die Ausmauerung aus Bruchsteinen für Gewölbe,
Widerlager und Sohlengewölbe geschehen. Wo man auch hiermit

noch nicht die genügende Sicherheit zu haben glaubt, wird der
zweigleisige Querschnitt in zwei eingleisige mit etwa 25 m
Abstand aufgelöst. Dies bietet Vorteile für den Ausbruch. Die

Mauerquerschnitte sollen in Fällen äufserst starken Druckes

vollständige Kreisringe von 3,25 m inneren Durchmesser und bis

zu 1,35 m Mauerstärken werden (Abb. 6, 7, 8, 9, Taf. LXIII).

In Abständen von 1 km werden in den Widerlagern ge
räumige Nischen von 18 m Länge und 3,25 m Tiefe ausgespart.

Die Kosten des ganzen Tunnels sind auf 66 Millionen M

veranschlagt, für die Anschlufsstrecken vom südlichen Tunnel

munde bis Genua, die einige kleinere Tunnel erfordern, 15
Millionen und vom nördlichen Tunnelmunde bis an die bestehende

Bahn 9 Millionen. Mit Rücksicht auf die hervorragende Stellung,
die die Linie Genua-Mailand im italienischen Eisenbahnnetze
einnimmt, glaubt man diese Opfer bringen zu müssen.

Von einer Einrichtung der geplanten Strecke für elek
trischen Betrieb will man absehen, da bei der hohen Voll

kommenheit, auf die die italienischen Lokomotiven gebracht
worden sind, und bei der verhältnismäfsig schwachen Steigung der
Strecke gegenwärtig der Dampfbetrieb der sparsamere ist. Durch
Anwendung von Petroleumfeuerung bei Lokomotiven fällt aufser-

deni mit dem Rauche ein oft entscheidender Grund für die

Anwendung elektrischen Betriebes in langen Tunneln weg.

Gr.

Kniinnie Überführung der Stadtbahn in Paris über »Port de la
Kapee«.

(Nouvelles Annales de la Construction 1908, Keihe 6, Band V, März,
Sp. 83. Mit Abbildungen.)

Der Südring Nr. 2s £toile—»Gare d'Orleans«*) der
Stadtbahn in Paris führt von »Gare d'Orlöans« über die Seine,
darauf in einem Bogen von fast 90 ® Mittelpunktswinkel und
von 75 m Halbmesser über »Port de la Rapee« und verbindet

sich dann bei »Place Mazas« mittels eines Übergangsbauwerkes
mit der Untergrundlinie Nr. 5. Die Überführung über »Port
de la Rapee« hat vom Flusse nach »Place Mazas« ein Gefälle

von

Die bisher bei den in Bogen liegenden Hochbahnstrecken
der Pariser Stadtbahn verwendeten Überbauten mit trapez
förmigem Grundrisse konnten bei dem auf die künstlerisch

gestaltete Austerlitzüberführung folgenden Teile nicht angewendet
werden. Die Überführung über »Port de la Rapee« besteht
daher aus zwei durchgehenden Öffnungen, deren Hauptträger
in der erforderlichen Neigung einmittig mit den Gleisen ge
krümmt sind. Die Ti-äger ruhen an einem Ende und in der

Mitte mit Stützen auf den festen Kipplagern A und B (Textabb. 1),
am andern mittels der Walzenkipplager C auf einem gemauerten

Pfeiler.

Abb. 1.
AuskrUtz-
ub&fihrung

Überganqs-
Bauwer^

Bei dieser Gestaltung ist der Überbau einem Momente
ausgesetzt, das ihn um seine Längsachse mit dem äufsern Träger
nach unten zu drehen strebt. Den beiden Trägern mufsten
daher verschiedene Querschnitte gegeben werden.

Um den Kräften aus der Krümmung der Träger zu wider
stehen, mufsten die Pfosten der Träger und die Querträger,
mit denen die Pfosten verbunden sind, stark genug gemacht
werden, um die Kippkraft aufzuheben und jede Querschnitts-

Formänderung zu verhindern. Endlich verwickelte sich die

Aufgabe dadurch, dafs das Bauwerk aus zwei durchgehenden
Öffnungen mit zwei festen Auflagern besteht.

*) Organ 1908, Taf. XXXIX, Abb. 8, S. 364.
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Die an die Austcrlitzüberführung grenzende Öffnung hat
eine Stützweite von 37,8()2 m, die zweite von 32,441 m. Die
ganze Länge der krummen Überführung beträgt 70,303 m.

Der Mittenabstand der Hauptträger in der Richtung des
Halbmessers beträgt 8 m. Die Neigung von 4 7„ ist in der
Mittellinie der Überführung hergestellt, die in der Richtung
des Halbmessers liegenden Querträger sind wagerecht. Die
Neigung der beiden Hauptträger ist daher verschieden, und die
Fahrbahn bildet eine Schraubenfiäche.

Die Teilung der Querträger beträgt in der Mittellinie
durchsclmittlicli 2 m, ihr Querschnitt besteht aus einem
Stehbleche von 610 x10 mm, das durch vier Winkel von
90x90 X 12,5 mm mit den 350 mm breiten und 35 beziehungs
weise 43 mm starken Kopfplatten verbunden ist.

Die Querversteifung ist durch ein gemeinsames Stehblech
für die Querträger und die entsprechenden Pfosten der Haupt-
träger erlangt. Dieses Stehblech verbreitert sich in Form
eines Knotenbleches mit nach einem Halbmesser von 75 cm
gekrümmtem, innerm Rande und ist durch Minkel und Kopf
platten gesäumt, die nach demselben Halbmesser gebogen sind.
Jeder der eine Schraubenlinie bildenden Gurte hat zwei Wände
in 340 mm Abstand.

Die Pfosten und Schrägen der Hauptträger haben I-Quer-

Oberbau.

iVeue amerikanische Schienen.

(Engineering News 1908, Band 60, Oktober, S. 418. Mit Abbildungen.)
Textabb. 1 zeigt den Schienenquer

schnitt der im Baue befindlichen West-

Pacificbahn von Salt-Lake-City nach San

Francisco. Die Schiene wiegt 42,2 kg in,
der Querschnittbeträgt 53,86 qcm, 24,6 Iqcm

oder 45,7''/o im Kopfe, 9,72 qcm oder

18,0"/o ™ Stege, 19,54 qcm oder 36,3
im Ful'se. Der Steg hat senkrechte Seiten-

fiächen, der Fufs scharfe untere Kanten.
Die Schienen sind durch 635 mm lange,

25,9 kg/m schwere Winkellaschen verbun
den. Die Laschen haben vier Bolzen

löcher in 152 mm Teilung. Die Löcher

sind abwechselnd 24 mm und 25 -|- 32 mm Jl
weit, indem die Schrauben auf jeder Seite
der Schiene mit Kopf und Mutter abwechselnd angebracht

sind.

Textabb. 2 zeigt den Schienenquerschnitt der Grofsen

Nordbahn. Die Schiene wiegt ebenfalls 42,2 kg/m. Vom

Scliienenstofs und Sclileneiiwaudern.

(Revue g^nörale des Chemins de fer 1908, Juli, Band XXXI. S. 8.
Mit Abb.)

Versuche über das Schienenwandern sind im Oktober 1907

im »Conservatoire des Arts et Metiers« angestellt. Sie umfafsten :

a) Versuche mit der Stofsvcrlaschung.
Zwei Schienenenden von 80 cm Länge sind mit 11 mm

Stofsfuge verlascht und dann in der Längsrichtung zusammen-

geprefst. Vier Versuche fanden statt:

schnitt a

Einkerbun

Quersch

1. m

us Blech, vier Winkeln und Kopfplatten. Die Schrägen
sind nach einer der zylindrischen Fläche der Hauptträger
folgenden Schraubenlinie eingezogen. Die inneren Kopfplatten der

i Pfosten bestehen aus zwei Teilen, durch deren Zwischenaum das
gemeinsame Stehblech der Querträger und Pfosten hindurchgeht.

Die Untergurte sind durch einen kräftigen Windverband
mit gekreuzten Schrägen von I-Form in allen je zwei Quer
trägerteilungen umfassenden Trapezfeldern verbunden.

Für die stromaufwärts befindlichen Stützen beträft die
gröfste Last 267 t; die Auflager bestehen aus Stahlgufs und
sind 1,10 m lang und 0,90 m breit, ihre stählerne Walze hat
einen Durchmesser von 16 cm und eine Länge von 76 cm.
Die Last der Mittelstützen beträgt 563 t; die Auflager sind
1,70X 1,60 m grofs, ihre W^alze hat einen Durchmesser von
25 cm und eine Länge von 90 cm. j

Die beiden Endstützen und die beiden Mittelstützen sind

zu einem Steifrahmen verbunden.

Die Entwässerung der Bettung erfolgt durch in die Kappen
eingelegte und mit einem Siebe versehene Rohre in eine 25 cm
weite Rinne, die an den Querträgern aufgehängt ist. Durch
diese Rinne wird das Wasser nach dem stromabwärts befind
lichen Pfeiler geführt, wo es durch eine Querrinne nach den

bI—s.Abfallrohren gelangt.

Abb. 2.

nitte entfallen auf den Kopf 42 "^/q, auf den Steg 22 ®/q,
auf den Fufs 36 "/„. Die Schienen sind durch Winkellaschen mit
vier Bolzenlöchern in 127 mm Teilung verbunden. B—s.

it neuen Schienen, Laschen und Schraubenbolzen,

2. mit denselben Schienen, die Verbindung wurde mit
Petroleum geschmiert,

3. mit gebrauchten Schienen, Laschen und Bolzen,

4. mit denselben Schienen unter Einlegung einer 1 mm

dicken Sandschicht zwischen die Berührungsflächen.

Die gebrauchten Schienen 3) nahmen den Längsdruck weit
aus am wirksamsten auf. Erst bei 18 t zeigte sich eine Zu-
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sammenpressung der Schienen, bei den Versuchen 1), 2) und 4)
bereits hei 10 bis 12 t.

b) Versuche mit Scbienenstüblen.

Eine Schiene wurde durch vier regelreclit angekeilte
Schienenstühle hindurchgeprefst; jeder Schienenstuhl leistete
einen Widerstand von 1500 kg.

Aus diesen Versuchen sind folgende Schlüsse gezogen.
Die Laschen müssen einerseits die Kräfte an den Stöfsen über
tragen, anderseits aber auch in dem Stofszwischenraume die

Wärmedehnung der Schienen zulassen. Das scharfe Anschrauben
der Laschen, das allerdings nötig ist, kann aber unter dem
Einflüsse der Sommersonne sehr starke Spannungen hervorrufen,
die die Sicherheit der Züge gefährden können. Ebenso ver
mögen auch die Schienenstühle bei gut angetriebenen Stahl
keilen die Ausdehnung der Schienen unter dem Einflüsse der
Wärme zu hemmen, da beträchtliche Kräfte nötig sind, eine
Verschiebung der Schienen in den Stühlen hervorzurufen.

Aus den Zahlenergebnissen, die in der Quelle aufgeführt
sind, sind die Beziehungen herzuleiten, die den Widerstand
gegen die Längsverschiebung in Laschen und Schienenstühlen

betreffen. Sie werden den Ingenieur dazu führen, den Grad
des Anziehens der Schraubenbolzen und des Antreibens der

Keile vorzuschreiben. H s.

Mangaiislalilschienen.

(Iron Age 1908, 21. Oktober und 1909, 22. April.)

Nachdem die »Boston Elevated Railway Co.« ihren Betrieb
1901 eröffnet hatte, stellten .sich in den ungefähr 40"/^ der
Hochbahngleise einnehmenden Bögen bezüglich der Schienen
haltbarkeit grofse Schwierigkeiten ein, die Bessemerstahlschienen
mit 0,45% Kohlenstoff waren in den schärfsten Bogen schon
nach etwa 60 Tagen ausgelaufen. Man entschlofs sich daher

1902, Versuche mit Manganstahlschienen zu machen, die in
6 m Länge gegossen und in einem Bogen von 25 m Halbmesser
verlegt wurden; sie blieben von April 1902 bis August 1908
2291 Tage im Betriebe. Nach dieser Zeit waren sie nur um

14 mm abgenutzt, während die früher an derselben Stelle ver

wandten Bessemerschienen nach 44 Tagen einen Verschleifs
von 19 mm aufwiesen. Der Verkehr auf der betreffenden

Gleisstrecke betrug 1902 rund 1000 Wagen und stieg bis 1908
auf 1700 Wagen täglich.

Bahnhöfe und de

Ausbesserung gufseiseriier Lokoniotlvteile.

(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1909, Januar, Seite 39.
Mit Abbildungen.)

In der Hauptwerkstätte Güttingen wurden folgende Aus
besserungen mit Erfolg vorgenommen :

Bei einem nach Textabb. 1 gerissenen Dampfzylinder
wurde der Zylindei-flansch mit zwei kräftigen, an ihren unteren
Enden gut ausgerundeten, Schwalbenschwänzen versehen. Dann
stellte man unter Benutzung einer Blechlehre ein Sclirumpf-
band her, das mindestens Zylinderflanschstärke und 70 bis
80 mm Höhe hatte.

Das Schrumpf band wurde kalt 3 mm zu kurz gegen die
Blechlehre gearbeitet, in seinem mittlem Teile bis Rotglut er-

!  Gleichzeitig wurden auch Versuche mit Schienen aus

Nickelstahl, Martinstahl und hochgekohltem Bessemerstahle mit

0,78 °/(, Kohlenstoff gemacht.

Zusammenstellung I zeigt die Betriebsdauer der Schienen

arten und damit die Überlegenheit des Manganstahles.

Zusammenstellung I.

Bogen-

halb-

messer

1

Gewöhnlicher

Bessemer

stahl

Be.sseiner-

stahl mit

0,780/oC

Nickel-

stahl

j Martin
stahl

Mangan

stahl

in Tage der Betriebsdauer

25 68 258 102 41 2284

27 77 315 1 124 57 2410

27,5 76 311 128 50 1995

30,5 123 348 • 199 81 I 3849

32,3 97 898 157 67 i
1

3085

Einei allgemeinen Verwendung derartiger Schienen standen
die hohen Kosten hindernd im Wege, die durch die Herstel
lungsarbeiten, Anfertigen der Modelle, Giefsen und Fertig-
bearbeiten hervorgerufen wurden. Bearbeitung war nur durch
Schleifen möglich. Einen weiteren Mifsstand bildete die nicht

wohl zu überschreitende Länge von nur 6 m.

Man machte daher Versuche, den Stahl zu walzen, die
bei der grofsen Härte zunächst versagten. Der »Pennsylvania
Steel Co.« ist es jetzt nach Einführung eines neuen Walzver
fahrens mit besonderen Walzen gelungen, dieser Schwierigkeit
Herr zu werden.

Folgende Versuche geben ein Bild von den erzielten Eigen
schaften der neuen Schienen. Eine 42,2 kg/m schwere Schiene
liefs sich kalt so verdrehen, dafs auf 8 m sechs AVindungen
kamen. Eine 49,6 kg/m schwere Schiene hielt die Schlagprobe
bei 6200 mkg aus, eine andere sogar bei 2I000 mkg.

Aus dem Kopfe einer Schiene geschmiedete Probestäbe
hatten eine Zugfestigkeit von 10 500 kg/qcm und 50 bis 60"/o
Dehnung.

Da die gewalzten Manganstahlschienen die fünfzigfache
Lebensdauer von Bessemenstahlschienen haben, sind sie bei
einem Preise von 580 J/, t gegen 130 Jljt für Bessemerstahl
schienen den letzteren auch in wirtschaftlicher Hinsicht weit

i  überlegen. Z—r.

renAusstattung.

wäi'mt und nun in die Schwalbenschwänze des Flansches ge
schoben. Der nach dem Erkalten vollständig dampfdicht ge-

j  schlossene Rifs wurde dann noch an den Stellen a und b ab
gebohrt und mit einem 3 bis 5 mm starken

Gewindestifte versehen.

Ein nach Textabb. 2 gerissener Zy
linder eines Dultzschen Anfahrventiles

wurde in folgender Weise ausgebessert:

Abb. 2.

Abb. 1.

SchrvmgfbctMl

Rifs
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Zuerst wurde der Rifs an seinen Enden abgebohrt. Dann

wurden zehn Stifte an iliren unteren Enden mit Gasgewinde,

an den oheren mit gröberm Gewinde und Muttern dampfdicht
in den Zylinderkörper geschraubt, endlich fünf Flacheisen von
40 bis oO mm Breite und 10 mm Stärke, deren Löcher 3 mm

weniger Abstand hatten als die Stifte im Zylinderkörper nach
Anwämen in ihrem mittlern Teile gleichzeitig auf die Ge

windestifte gebracht und durch Muttern befestigt. Nach dem
Erkalten der Flacheisen war der Rifs dicht und das Ventil

wieder betriebstüchtig. —k.

Ergebnisse beim Drehen von Achssätzen.

(Electric Railway Journal, März 1909, Nr. 10, S. 414.)

In den Werkstätten einer Neuyorker Strafsenbahn-Gesell-

schaft fand kürzlich ein Probedrehen auf einer von den »Niles-

Remend Pond«-Werken neu gelieferten Achsendrehbank statt,

wobei in 9 Std. 37 Min. 24 Räderpaare fertiggedreht wurden.

Das Ergebnis übertraf bei weitem die vom Erbauer gewähr
leisteten Zahlen und läfst erwarten, dafs in Zukunft mit zwei

Drehern und einem Helfer eine durchschnittliche Tagesleistung

von 20 Wagenachsen erreicht wird. Zur Zeit stellen ein

Dreher und ein Helfer auf dieser Drehbank 14 bis 15 Achsen

täglich fertig. Bei dem Versuche, der die bemerkenswerte
Leistung ergab, wurden die Achsen durch den Hülfsarbeiter

über den Betonfufsboden herangerollt und mittels einer Lauf

katze von 900 kg Tragfähigkeit von den beiden geschulten

Drehern in die Körnerspitzen eingesetzt. Die Räder waren

ganz aus Schoen-Stahl oder hatten Midvale-Stahlreifen, für die

Schneidstähle wurde Novo-Stahl von Herman Boker und Co.

in Neuyork verwendet.

Angestellte der drei beteiligten Werke stellten die Zahlen

fest, von denen einige nachstehend wiedergegeben sind.

Im Durchschnitte wurden für das Aufbringen der Achse

5,4 Dlin., für das Drehen 18,6 Min. gebraucht, die Bank war

während 77,5 der ganzen Arbeitszeit voll belastet, der

1 Zeit für das
Ur- 1

sprUng-1 Neuer Abge-

Grund zum Einsetzen j Drehen
lieber | nomjnene

Nr. SpaneAbdrehen Durchmesser

1
Minuten mm C(|m

1 Scharfgelaufene | i
Flanschen . .' 6 23 816 807 154,5

2 Scharfgelaufene !

Flanschen . . 6 21 822 816 108,6

3 Scharfgelaufene
Flanschen . . 8 15 832 826 114,6

4 Schlagstellen. . 7 26 832 822 156,6

Scharfgelaufene

Flanschen . . 5 17 825 819 114,1

6 Scharfgelaufene
Flanschen . . •5 19 819 813 108,8

7 Sclilagstellen. . 5 15 832 819 214,7

8 Scharfgelaufene
104,3Flanschen . . 5 20 829 822

9 Scharfgelaufene
Flanschen . . 5 18 832 819 214,7

10 Scharfgelaufene
Flanschen . . 4

i
829 819 157,4

durchschnittliche Abfall betrug für jede Achse 163 cciji. Die
Bestimmung des Arbeitsbedarfes wurde einige Wochen später

vorgenommen und ergab, für einen Rundspan von 6 min Breite

7120 Watt, bei einer Drehzeit von 23 Min. also 163 8lO Watt-
Min. oder etwa 3 K.W. St. Bei Abnahme eines Kraftbedarfes

von 3,5 K.W. St. zum Einheitspreise von 6,28 Pf. kostet die

Betriehskraft für das Abdrehen eines Achssatzes 15,7 Pf. Den

Antrieb besorgt eine 20 P.S. Westinghouse-Triebmaschine.

Unter den verschiedenen Neuerungen an der Bank ist der

Stahlhalter bemerkenswert, der das Werkzeug nur mit einer
Schraube festhält, so dafs das Auswechseln der Schrubb-,

Schlicht- und Kehl-Stähle für die Flanschen sehr rasch vor

sich geht. ,A. Z.

Maschinen nnd Wagen.

Iber den Dampfverbraiich der Lokomotiven.

für die P.S.St. am Kolben oder Zughaken berichtete Professor

Obergethmann an Hand eines anschaulichen Modelles im

Vereine deutscher Maschinen-Ingenieure*).

Gemäfs den Arbeitsbedingungen einer Lokomotive ergibt

sich in jeder Arbeitstage ein besonderer Wert des Dampf- und

Kohlen-Verbrauches für die P.S.St. Die in Veröffentlichungen

angegebenen Werte sind schwankend und widerspruchsvoll.

Dies hängt mit der Schwierigkeit der Versuche im Betriebe

zusammen, aufserdem sind bei Auswertung der Versuche zur

Ermittelung des Dampfverhrauches für die Nutz-P. S.St. falsche

Widerstandsformeln zu Grunde gelegt, die zu grofse Werte für

die Leistung und zu kleine Werte für den Dampfverbrauch

ergeben. Es kann als Tatsache gelten, dafs Leistung und

*) Ausführlich in Glaser's Annalen.

Wirtschaft der Dampflokomotive vielfach um 10 bis 15

tiberschätzt werden.

Bezüglich des hochüberhitzten Dampfes wies der Vor

tragende durch einfache Rechnung nach, dafs der Wärme

verbrauch für die Leistungseinheit umso geringer wird, je höher

die Üherhitzung ist; das Vorgehen des Ingenieurs W. Schmidt
in Cassel, des Bahnbrechers für die Heifsdampflokomotive, ist

also berechtigt. Die Überhitzung sollte so hoch gewählt
werden, wie Baustoff und Schmieröl es zulassen. Unter Voraus

setzung genügender Entspannung des Arbeitsdampfes kann hohe

Auspuffwärme nicht als der Wirtschaftlichkeit schädlich be
zeichnet werden.

Schliefslich besprach der Vortragende noch die Wirkung

starker Drosselung auf den Dampfverhrauch und die sich

hieraus ergebenden Folgerungen für die Berechnung der Gröfse

der Zylinder.
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Nachrichten über Änderungen im Bestände
P r e u f s i s c h - h e s s i s c Ii e S t a a t s e i s e n b a Ii n e n.

Vcrliclien: dem Eisonbaliiidirektor Frey, Vorstand der ]{e-
tricbsiiispektion 3 in Darinstadt. und dem Regierungs- und
Haurat R o t Ii, Vorstand der Betriebsinspektion 2 in Giefscn,
der Cliaraktcr als Geheimer Baurat.

Vc rsetzt: die Eisenbalm-Bau- und Betriebsinspektoren Jacobs,
bisher in Paderborn, als Mitglied (auftrw.) der Eiseubalin-
direktion nach Bromberg; Bon, bisher in Mohrungeii, zur
Eisenbahnbetriebsinspektion nach Eberswalde und Rüge,
bisher in Berlin, nach Michendorf als Vorstand der daselbst
neu errichteten Bauabteilung; die Regierungsbaumeister des

der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.
Mascliinenbaufaclies Luders, bisher in Danzig, in den
Bezirk der Eisenbahndirektion Berlin und Wechmanii,
bisher in Berlin, in den Bezirk der Eisenbahndirektion Altona.

Gestorben: Geheimer Baurat. Seidl, Mitglied der Eisen
bahndirektion in Stettin.

Badische Staatseisenbahnen.

Ernannt: die Bahnverwalter Kirsch und Dr. Kech bei
der Generaldirektion unter Verleihung des Titels Betriebs
inspektor zu Inspektionsbeamten bei der Genoraldirektion.

Gestorben: Betriebsdirektor a. D. Geheimer Rat Schupp
in Karlsruhe.

Übersicht über eisenbahntechnische Patente.
Aiislafsvcntll für den lireins/ylinder-Tntraiini bei LiifllMcinsen.

D. R. P. 208392. G. II o u p 1 a i n in Paris,

Hierzu Zeichnung Abb. 10 auf Tafel LXIII.

Es ist bekannt, durch ein von der Fahrgeschwindigkeit
bccinflufstes Ventil, das eine Verbindung zwischen der Arbeits
kammer des Bremszylinders und dem Totraume regelt, dem
letztern Arbeitsdruck zuzufübren, um die Bremskraft bei Ab
nahme der Geschwindigkeit während des Bremsens auf einen
Druck zu mindern, bei dem Feststellen der Räder nicht mehr
eintritt. Bei dieser Anordnung wird der in dem Totraume
erzeugte Druck durch eine Nut in der Bremskolbenstange beim
Lösen der Bremse aufgehoben. Dies bat den Nachteil, dafs
das Auslösen der Bremse verzögert wird. Die Einrichtung ist
ferner kostspielig und bedingt bei ihrer Herstellung das Aus
einandernehmen des Bremszylinders.

Diese Nachteile soll das in Abb. 10, Taf. LXIII dargestellte
■ Auslafsventil beseitigen. Es besteht aus einem mittels eines
Kolbens mit zwei verschiedenen Druckflächen in zwei Kammern k

und m getrennten Gehäuse i. Der Kolben wird durch zwei
Biegeplatten o, n von verschiedenem Durchmesser gebildet.
Das Ende der Stange p, auf der die Biegeplatten o. n sitzen,
trägt das Ventil q, durch das die Auslafsöffnung r der
Kammer m verschlossen wird, sobald die Wirkung der P'eder s
überwunden ist. Die Kammern k und m sind durch den

offenen Kanal t ständig verbunden. Die Kammer steht aufser-
dcm mit dem Totraume des Bremszylinders b durcb einen
Schlauch g, und die Kammer k mit der Arbeitskammer dieses
Zylinders durch einen Kanal h in Verbindung. Letzterer ist
durch ein Ventil u abgeschlossen, dessen Stange v unter Wirkung
eines um x drehbaren Hebels w steht, der die Stange v nach
Malsgabe der Fahrgeschwindigkeit beeinflufst. Das Ventil u
wird durch eine Feder y auf seinen Sitz geprefst, deren Stärke
so bemessen ist, dafs, wenn der Hebel w nicht gegen die
Stange v drückt, sich das Ventil öffnet, sobald der Luftdruck
im Kanäle h dem Betriebsbremsdrucke entspricht.

Übt jedoch der Hebel vv auf die Stange v einen Druck
aus nach Mafsgabe der Fahrgeschwindigkeit, so kann sich das
Ventil u nur öffnen, wenn der Druck in der Arbeitskammer
gröfser ist, als der Druck der Feder y und der der Fahr
geschwindigkeit entsprechende Druck des Hebels w. Wird nun
durch die Leitung f im Bremszylinder b ein Druck erzeugt,
der wesentlich gröfser ist, als der Betriebsbremsdruck, so wird
durch die hierdurch hervorgerufene starke Bremsung sehr schnell
eine bedeutende Verringerung der Fahrgeschwindigkeit herbei
geführt. Diese verursacht eine Verminderung des durch den
Hebel w auf die Stange v des Ventiles u ausgeübten Druckes.
Der in der Arbeitskammer des Bremszylinders vorhandene
Überdruck, der unbcseitigt das Feststellen der Räder ver
ursachen würde, überwindet nun den Gegendruck der Feder y
und den herabgeminderten Druck des Hebels w, öffnet also
das Ventil u. Die Prefsluft tritt nunmehr von der Arbeits

kammer des Bremszylinders b durch Kanal h, Ventil u, Kammer k,
Kanal t in die Kammer m. Da die Biegeplatte n aber unter
der Wirkung des Drucküberschu.sses in der Kammer k das
Ventil q geschlossen hat, so geht die Prefsluft von der Kammer m
durch Schlauch g in die Totkammer des Bremszylinders b,
sodafs eine Druckminderung in der Arbeitskammer und eine
Druckerhöhung in der Totkammer entsteht, wodurch das Fest
stellen der Räder vermieden wird.

Wird die Bremse gelöst, so schliefst sich das Ventil u
unter dem Drucke der Feder y, seihst wenn der Hebel w
nicht auf die Stange v drückt, weil die Arbeitskammer des
Bremszylinders durch die Leitung f entlüftet ist, und die Luft
aus der Totkammer, durch die der Bremskolben c in die Löse
stellung verschoben wird, durch die Kanäle g, t in die Kammer k
hinter das Ventil u tritt und auf dessen Abschlufs wirkt. Der

Druck in der Kammer k ist dabei so weit gesunken, dafs jetzt
der Druck der Feder s überwiegt und das Ventil q zur Ent
lüftung der Totkammer öffnet. G.

Elscnbaiinwagcii mit (lurcli Taue und lläiigesäuleu verstarktcu

Itahiueutragcrii.
D. K, P. 205892. M. Lambert in Charleroi, Belgien.

Hierzu Zeichnungen Abb. 11 bis 14 auf Tafel LXIII.

Die Erfindung bezieht sich auf Eisenbahnwagen, insbesondere
offene Güterwagen von gröfser Länge, deren Rahmengcstcll
zwischen den Drehgestellen durch Taue versteift ist, und be
steht in der besondern Ai't der Befestigung der Taue an ihren
Enden und an Zwischenstellen, mittels deren die Taue stets in
genügender Spannung gehalten werden können.

Abb. 11 und 12, Taf. LXIII veranschaulichen die Befesti
gung eines Taues an den Längsträgern, Abb. 13 und 14, Taf. T.XIII
die Vereinigung der Taue mit den Hängesäulen. Die Längs-
träger nebmen die Querverbindungen m aus Stahlgufs auf. Die
Stahltaue n, n^ greifen einerseits mit den Schuhen m an den
Wagenlängsträgern, anderseits an den gelenkig angeordneten
Hängesäuleu o au. So entstehen die üblichen Hängewerke mit
Tauen als Zugbändern. Die Taue können aus besonders hartem
Stahle mit einer zulässigen Beanspruchung von 120kg/<imm
hergestellt sein. Die Hängesäulen o sind an beiden Enden
gelenkig befestigt.

Jedes Tauende wird von einem Stahlgufsstücke a gehalten,
das mit einer kegelförmig erweiterten Aushöhlung versehen ist,
in der die Drähte der Tauenden aufgebogen und in einer
Platte aus Wcifsmetall versenkt werden. Das Stahlstück a ist.
an seinem dem Taue zugewendeten Ende a^ vierkantig aus
gebildet und in einem am obern Teile des Stahlschuhes m vor
gesehenen Gehäuse gelagert, während die übrige Fläclic auf
ihrer ganzen Länge mit Schraubengewinde versehen ist, über
das eine Muffe b geschraubt ist, die sich mittels eines llalte-
ringes r gegen das am Wagenrahmen befestigte Gehäuse m

Organ für iUü Fortschritte dus EisenbalinwfiRcna. Neue Folge. XLVI. liand. 20.. Heft. I9C9. 53
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abstützt. Bei dieser Anordnung kann das Gufsstück a keine
Drehbewegung ausfübrcn, aber die Spannung des Taues läfst
sich nach Krfordernis leicht regeln, da es zur wagerechten
Verstellung des Stückes a genügt, die Muffe b auf dem Ge
winde zu drehen. Auf diese Weise kann die Verlängerung des
Taues unter der Wagenbclastung nachgespannt werden.

Die ebenfalls zum Spannen des Taues dienenden Ilänge-
säulen o jedes Längsträgers sind an ihrem unleren Ende durch
Querbolzen (i vereinigt (Abb. 13 und 14, Taf. LXIII), die den
Abstand der Säulen und der Taue von einander bestimmen.
Die Säulen o werden ihrerseits von den Tauen unterstützt und
in ihrer Lage gehalten. Über das Tau sind in der Nähe einer
Ilängesäule Klemmköpfe c geschoben, die je eine Hängesäule
zwischen sich festhalten. Der Klemmkopf c ist teilweise mit
Schraubengewinde versehen und endigt in einen kegelförmigen
Teil d, der mit sägeuartigen Einschnitten versehen und in vier
federnde Streifen geteilt ist. Über den Klemmkopf c ist nun
eine Muffe c geschoben, die mit Innengewinde auf das Aufsen
gewinde des Klemmkopfes aufgeschraubt ist, und durch diese
Verschraubung die kegelförmigen Streifen d zusammenprefst,
die nun ihrerseits das Tau halten. Der so auf das Tau aus

geübte Druck kann beliebig geregelt werden. G.

Kiiii'iclilung /iir Eiv.cugiing eines lebiiaflen Wassennnlaiires In

Lokomotivkesseln.

Von W. Daun er in Stuttgart.

Die Erfindung besteht darin, dafs der Wasserraum des
Kessels durch Anordnung je einer Querwand a (Textabb. 1)
zwischen den äufseren und inneren Feuerkisten-Seitcnwändeu in

o;;o2oxo
o2o

Po^qO
oxoxo

der Nähe der Feuerbuchs-

rohrwand in zwei Räume

geteilt wird, die über und
unter den nicht ganz dlurch-
gehenden Querwänden ver
bunden sind. Bei lebhafter

Verdampfung an den Feuer
buchsheizflächen entsteht in

dem durch die Querwände
vom Langkessel abgetrenn
ten Wasserraume der Feuer

kiste eine nach oben ge
richtete Bewegung des Wassers; der Zuflufs des am Vörder-
endc des Kessels eingespeisten Wassers nach der Feuer
kiste erfolgt daher, soweit es nicht im Langkessel ver
dampft wird, durch die unter den Querwänden frei gelassenen
Öffnungen, während das in der Feuerkistc nicht verdampfte
Wasser über die Oberkanten der Querwände hinweg nach dem
Vorderende des Langkessels zurückfliefst. So entsteht ein leb
hafter Wasserumlauf, dessen Richtung in Textabb. 1 durch
Pfeile angedeutet ist.

Die Lenkbleche a werden in einfachster Weise durcli zwei

Haften an zwei Stehbolzen der vordersten senkrechten Seiten

reihen aufgehängt.

Will man den Wasserumlauf in allen Teilen der Feuer

kistc möglichst gleichmäfsig gestalten und auch einen lebhaften
Umlauf zwischen den Rückwänden herbeiführen, so kaiin dies
durch Anordnung weiterer in Textabb, 1 mit c bezeichneter
Querwände geschehen. B—s.

Bücherbesprechungen.
Österreichs Scliiiellziige. Von Herrenhausmitglied Grafen Czernin-
Morzin, Wien. Sonderabdruck aus der »Rundschau für

Technik und Wirtschaft« 1!)09, Heft 9. Prag, A. Haasc,

1909.

Das beachtenswerte Heft bringt eine erschöpfende Dar

stellung des Schncllzugbestandes Österreichs nach den Sommer-
fahrplü.nen 1908, von den Gesichtspunkten ausgehend, dafs die

Entwickelung des Schnellzugverkehres einer der wichtigsten

Mafsstäbe für die Entwickelung eines Landes überhaupt bilde,

und dafs der Vergleich derartiger Übersichten für verschiedene
Länder eines der sichersten Erkennungsmittel für vorhandene

Mängel darstellt. Die Arbeit enthält zugleich eine grofse Zahl

von wissenswerten Verkehrs- und Leistungsangaben des grofsen

Netzes.

ilniulhiich zum Enivverfen regclspiirlgcr Dampflokomotiven von

G. Lotter, Ingenieur der Lokomotivfabrik Kraufs & Co.,

A. G., München. Mit einem Beglcitworte von W. Lynen,
Professor des Maschinenbaues an der Technischen Hochschule

München. München und Berlin, R. Oldcnbourg, 1909.

Preis 8,0 M.

An der durchsichtigen Knappheit erkennt man sofort, dafs
das handliche Buch unmittelbar aus der Betätigung im Loko

motivbaue hervorgegangen, daher auch in besonderem Mafse
geeignet ist, die reichen darin niedergelegten Erfahrungen dem

Lokomotivbaue auch wieder zugänglich zu machen. Zusammen

stellungen ausgeführter Lokomotiven dürften in derselben Voll

ständigkeit nur wenige vorhanden sein, die Erörterung der

Berechnung und Einzelteile zeigt eine wohltuende zielbewufste

Kürze.

Bemerkt werden möge zu S. 27, dafs die neue Lokomotiv

bezeichnung mit arabischen Zahlen und lateinischen Buchstaben*),
die inzwischen vom Technischen Ausschusse des Vereines deutscher

Eisenbahnverwaltungen zu allgemeiner Verwendung empfohlen

ist**), nicht von Übelacker, sondern vom Schriftleiter des
Organ, Barkhausen, seit 1907 eingeführt worden ist.

25 Jahre Im Dienste der Luftdruckbremse. 1884 bis 1900. Ein

Rückblick von G. Knorr. Berlin-Boxhagen, 1909.!
Das gut ausgestattete Heft bringt eine erschöpfende Dar

stellung der C a r p e n t c r - K n 0 r r - Bremse in geschichtlicher

und technischer Beziehung unter eingehender Darstellung aller

Einzelteile. Insbesondere werden auch die neuesten Versuche

mit der Knorr-Bremse an langen Güterzügen auf den thü

ringischen Bergstrecken eingehend geschildert und die neuesten

Schnellbahnbremsen erörtert.

Wir machen auf diese nicht die Gestalt einer Anzeige,

sondern die einer wissenschaftlichen Ausarbeitung tragende

Veröffentlichung über diesen Zweig des Bremswesens besonders

aufmerksam.

Gescliäftsaiizclgeu.

Gönz. Elektrizitätsgesellschaft m. b. II. Hamburg 23.

Preisliste über Gleich-, Dreh- und Wechselstrom-Maschinen.

Ausgabe Juni 1909.

*) Organ 1907, S. 47 und 284.
!•) Organ 1908, S. 453.

Für dio Redaktion verantwortlicli; Gelieimcr Regierungsrat, Professor ®r.»3ng. G. Barkhausen in Hannover.
C. \V. Kreidol's Veriag in Wicsb.adon. — Druck von C.arl Ritter, G. ni. b. II. in Wiesbaden.


