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(Fortsetzung von Seite 223.)

lY. Belgische Lokomotiven.
IV. a) 2 Cl. IV. T.P-S-Lokomotive (Abb. 1 bis 10, Taf. XXXI)
und IV. b) 2 C. IV. T . r. S-Lokomotive (Abb. 1 bis 4, Taf. XXXII).
2C1 und 2 0 - Vierzylinder - Heifsdampf - Zwilling-Schnellzug-

Lokomotive der Bauart Flamme.

Die.se und die unter IV. c) beschriebenen, nach den An
gaben des Leiters de.s Zngförder- und Beschaffnng.s-Dienstes

der belgischen Staatsbahnen J. B. Flamme, für den Betrieb

auf der Strecke nacli Luxemburg, mit langen Kämpen von

16 Neigung gebauten Lokomotiven gehören zu den schwer

sten und leistnng.sfähigsten Dampflokomotiven ähnlicher Art.

Beide haben Überliitzer nach S c Ii m i d t und sind als Doppel-
zwilling-Lokomotiven mit einfacher Dampfdehnung und vier

gleich grofsen Zylindern gebaut.

Die für 120 km/St Geschwindigkeit gebaute 2 Cl-Schnell-
znglokomotive (Abb. 1 bis 10, Taf. XXXI) ist noch erlieblicb

die Ergebnisse von Versncbsfalirten dar, bei denen die Fabr-

gescbwindigkeit von 90 km St nicht überschritten wurde, weil

die ganz neue Lokomotive noch nicht eingelanfen war. Für

die Werte der Kesselleistnng ist die Annahme gemaclit, dal's

auf 1 rpn Kostfläclie unter günstigen Bedingungen in einer

Stunde verbrannt werden :
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und dafs auf eine P S St 1,3 kg Kohle zu rechnen sind.

Die Werte der Kesselleistung stellen die berechnete Daner-

leistnng dar, alle Werte bezielicn sich auf ebene Strecke und

Dienstgewicbt. Ihre llauptmafse sind unten zusammengestellt.

Die regelmäfsige höchste Leistung wird zu 2400 PS an

gegeben. Auf Strecken mit 6 j Steigung sciileppt sie 650 t

Wagengewicbt. Eine der ausgestellten Lokomotiven war einen

Monat im Betriebe. Die Scbanliiiien der Textabb. 12 stellen

Abb. 12.

schwerer, als die entsprechende der Orleansliahn von 92.2 t | glcicbmäfsige Geschwindigkeit, und gelten für das ganze Zng-

gewicbt von 6181. Die nnterhalb angeschriebenen unteren

Zahlen sind die Werte der Zugkraft am Tenderzngbaken nacli

Abzug des Eigenwiderstandes der Lokomotive und des Tenders

von den Werten der ganzen Zngki-aft, die für die Zylinder-

leistnng gemes.sen und für die Kesselleistung berechnet und

jedesmal auf den Umfang der Triebräder l)ezogen ist.

Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind:

Zylinderdnrcbmesser d 500 mm

Kolbenhub b. . . 660 »

Durchmesser der Triebräder 1) . . 1980 »

*  » hinteren Lanfräder . 1262 »

»  » Drehgestell- » . 900 »

Kesselüberdrnck p 14 at

Höbe der Kesselacb.se über Schienen-

Oberkante 2850 mm

Innerer Durchmesser des weiten Lang-
kes.selscbnsses 1800 »

Abstand zwischen den Robrwünden . 5000 »

Blecbstärke des Langkessels . . . 20 »

Anzahl der Rancbröbreii für den Über
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Äufserer Durchmesser der llauohröhren

für den Überhitzer 127 mm

Wandstärke der Rauchröhren für den

Überhitzer 4,5 mm
Anzahl der Heizrohre 230

Aufsei'er Durchmesser der Heizrohre. 50mm

Wandstärke der Heizrohre . . . . 2,5 mm

Heizfläche in der Feuerbüchse . . . 20 qin

»  in den Röhren, wasser-
berülirt 220 »

Heizfläche im Ganzen H, . . . . 240 »

»  des Überhitzers aufsen H._, 62 »
Verhältnis H\, ; H, = 0,257

Ganze Heiztläche H 302 qm

Rostlänge 2,5 m

Rost breite 2,0»

Rostfläehe R 5,0 (jm

Achsdruck im Dienste, Drehgestell
achsen je 14 1

Achsdruck im Dienste, Ivuppelachsen je 1!)»

Achsdruck im Dienste, liintere Laufachse 17 »

Leergewicht 92»

Dienstgewicht G 102 »

Reibungsgewi eilt. G, 57 »

Zugkraft Z = 2 .0,65 19V ~ 15166 kg
Verhältnis H : R 60,4

»  H : G, 5,3 qm/t

»  H : G 2,96 »

»  Z : H 50,0 kg/qm
»  Z: Gi 266 kg/t
»  Z : G 149 »

Der Kessel i.st kurz gebaut, die beiden vorderen Schüsse

sind möglichst niedrig gelegt, um den Dampfdom und den

Schornstein unterbringen zu kininen, der Anschlufs an die

Feuerkiste i.st durch einen kegelförmigen Schurs bewirkt.

Sonst ist. der Kessel nach denselben Grundsätzen gebaut, wie

der der ebenfalls ausgestellten ältern. von der Au.sstellung in

Lüttich 1905 her bekannten 2 C-Vierzylinder-Heifsdampf-

Schnellzuglokomotive. Bauart 9 der belgischen Staatsbahnen

(Abb. 1 bis 4, Taf. XXXH). Die Änderungen sind durch
die höheren Anforderungen an die Leistungsfähigkeit des

Ke.s.sels bedingt. Der 2 m breite Rost ist über die hintere

Laufachse und über den cntspreciiend niedriger ausgeführten,

an den Hauptrahmen angesetzten hintern Rahnienteil weg

geführt und wird durch zwei Heiztüren bedient. Bei dei-

hohen Kessellage mufsten die möglichst niedrig gehaltenen

vier Sicherheitsventile zu je zwei etwas aul'serhalb der Längs

achse des Kessels angeordnet werden. Der untere Teil der

vordem Seite der Feuerbüchse ist nach hinten eingezogen, um

der dritten gekuppelten Achse auszuweiidien. Die Fla mm e-

Ke.ssel sind an die Stelle der von Belpaire getreten und zur

Feuerung mit Fein-, Stück- und Prefs-Koble bestimmt, naclulem

sich die Feuerung mit Feinkohle allein als nicht mehr aus

reichend erwiesen hat. Der Feuerbüchsmantel hat der ein

fachem Herstellung und gröfsern Sicherheit halbei' eine zylindri

sche statt der flachen Decke der Be 1 pa i rc - Feuerbüchse erhalten

'  (Abb. 5 und 6, Taf. XXXI). Die Deckenanker in den beiden
I  vorderen Reihen haben Spiel in senkrechter Richtung, die
ebene, oder bei der 2 G l-l.okomotive stdiwach gewölbte l)ecke

der innern Feuerbüchse geht mit grofsem Krümmungshalb

messer in die Seitenwandungen über. Aufser den kürzeren

j  und längeren Verankerungen, mittels deren die Kauchkammer-
'  rohrwand gegen die zylindrische Wandung des Langke.ssels ab

gesteift ist, sind amdi Zuganker von der Rauchkammerrohr

wand zur Feuerbüchsrohrwand und zur Rückwand des Kessels

geführt. Während die Rauchröhren für die Überhitzerrohre
mit 127 mm äufserm Durchmesser aus Flufseisen bestehen,

sind die Heizrohre von 40,50 mm Durchmesser aus Messing.

Die stärkere Ausdehnung dieser Rohre durch die Wärme ist

dadurch unschädlich gemacht, dafs die Rohre mit einer leichten

Durchbiegung in der Längsrichtung versehen sind. Bei dem

Einziehen der Rohre ist darauf zu achten, dafs der Pfeil aller

Rohre in dieselbe Richtung kommt, damit sie sich bei Er

wärmung alle in dieser weiter biegen und sich nicht berühren.

Die Dampfentnahme findet in einem niedrigen Dome durch
ein entlastetes, doppelsitziges, von Hand mit einem zwei

armigen Hebel stellbares Reglerventil statt.

Die Anordnung der Überhitzerrohre in den Rauchröhren
ist die übliche. Die belgischen Staatsbahnen, die | im Jahre
1901 die ersten Heirsdampflokomotiven nach Schmidt be-'

schatt't haben, hatten Anfang Februar 1911 deren 479 im Be

triebe und im Baue, darunter 90 Doppelzwillinglokomotiven.

Die Wasserstandsgläser des Kessels sind mit der Schutz

vorrichtung von Flamme, bestehend aus starkem Glase an

drei Seiten, versehen. An der vierten, dem Kessel zu-
I

gewandten Seite, fehlt das Schutzglas, statt dessen ist ein

weifs überfangenes Blech mit kräftigen unter 45° geneigten

Strichen angebracht. Die Strahlenbrechung läfst diese Striche

wagerecht erscheinen, sofern sie durch den mit Wasser ge

füllten Teil des Glases gesehen werden, so dafs dieser Teil

sich deutlich von dem übrigen abhebt.

Dem in Belgien und Frankreich sonst be.stidienden Ge

brauche entgegen ist der Fübrerstand nach links verlegt, widl

der grofse und hoch liegende Kessel dem Führer von der

rechten Seite aus den Ausblick auf die Signale vensperren würde.

Die Kolbenscbieber mit innerer Einströmung, die Dampf

kolben und die Metallstopfbücbsen sind auch nach den An

gaben von W. Schmidt gebaut. Als Wärmemesser hat sieb

der von Fourni iM' bewährt, bei dem durch die Einwirkung

der Wärme des üiierhitztcn Dampfes eine Flüssigkeit zum

Teil verdampft und die entsprechende Spannung auf den Zeiger

ohne Mitwirkung von Quecksilber übertragen wird.

Im Gegensatze zu der 2 C-Vierzylinder-Lokomotive. bei

der die Kolbenstangen aller Zylinder auf die erste gekuppelte

Achse wirken, ist der Angriff der Kollienstangen bei der

2 C l-imkornotive auf die beiden ersten gekuppelten j Achsen
verteilt, die inneren Zylinder wirken auf die erste, die

äufseren auf die zweite Achse. Um keine übermäfsig grofse

Länge und entsprechende Stärke für die Flügelstangen der

aufsen lii^genden Zylinder zu erhalten, sind die Kolben

stangen entsprechend lang gemacht und mit einer Zwischen

führung zwischen der Stopfbüchse und dem Kreuzkopfe ver-



241

sehen. Die iiinereii Schieber werden von der Vorderseite dei'

liOkoniotive aus mit einer Zwiseiienwelle angetrieben.

Die neueren belgischen Lokomotiven sind alle mit der Einrich

tung zur Handhabung der allgeimdn V(!rwendetenWalsehaert-

Steuerung von Kongy (Abi). 5 und 6, Tat". XXXII) ver

sehen. In die Steuerstange K ist der Dampfzylinder V ein

geschaltet, dem mittels des Dreiwegehahnes W Danij)f zu

geführt werden kann. Die Öffnung dieses Hahnes geschieht

mittels des Handhebels A, der zur feinern Einstellung noch

mit einer Steuei-schraube verbunden ist. Der Schlufs des Drei-

wegehabnes erfolgt von dem Hebel B aus. der nacb Dampf-

einlafs in den Hülfszylinder V von der sich in gleichem Sinne

mit dem Handhebel A bewegenden Steuerstange R mitgenommen

wird. Der Hebel B ist nun auf dem festen Zapfen F dreh

bar befestigt und sein unteres Ende E ist mit dem untern

Ende des Hebels A verbunden. Der am Hebel A angebrachte

Zapfen G, von dem aus der Dreiwegehahn gesteuert wird, geht

demnach in seine ursprüngliche Stellung zurück, wenn der

Hebel B dem Handbebel A in seine veränderte Stellung nach

folgt: der Halm schliefst sich dann.

Die Innenrahmen der Lokomotive sind aus Flufseisenblech

von 30 mm Stärke in je zwei Teilen hergestellt. Der vordere

Hauptteil ruht auf den Triebachsen und dem vordem Dreh

gestelle, der überlappt angestofsene kleinere hintere Rahmen

teil umfafst nur die hintere Laufachse. Die seitliche Ver

schiebbarkeit des Drehgestelles der 12C1- und der 2C-Loko-

motiven beträgt 65 mm nach jeder Seite, die Rückstellung

(!rfolgt durch schräg gestellte Pendelgehänge. Der kugel

förmige Drehzapfen ist g<'gen Trennung von der Pfanne mit

einem durchgesteckten Bolzen ge.sichert. Die Rückstellung

der um 50 mm nach jeder Seite verschiebbaren und nach dem

Halbmesser der Bahnkrümmungen einstellbaren hintern Lauf

achse wird durch geneigte Auflagerilächen erreicht. Der

Kessel ist au der Rauchkammer fest mit dem Rahmen ver

bunden, sonst mit Gleitlagern am Langkessel und an der

Feuerbüclrse auf den Rahmen gestützt. Alle gekuppelten

Achsen liegen vor der Feuerbüchse, die Dainpfzylinder sind

bis vor die Rauchkammer gerückt, das vordere Drehgestell ist

weit nach vorn ausgebaut. Die Westi nghouse-Schnell

bremse wirkt auf die Räder der drei gekuppelten Achsen und

auf die des Drehgestelles in zwei Gruppen mit je zwei

Zylindern.

Der Was.serkasten des nur dreiachsigen Tenders fafst

unter äufserster Ausnutzung des verfügbaren Raumes 24 cbin,

der Kohlen Vorrat beträgt 7 t.

IV. c) 1 E . IV . T . r. G-Lokomotive. 1 E-Vierzylinder-Heifs-
dampf-Zwilling-s-Güterzug-Lokomotive der belgischen Staats-

bahnen (Abb. 11 bis 20, Taf. XXXI).

Diese Lokomotive soll (100 t Wagengewicht mit 3t) km/St

auf Steigungen von 16'7oo ziehen.

Ihre Hauptverhältnisse sind:

Zylinderdurchmesser d 500 mm

Kolbenhub h 660 »

Durchmesser der Triebräder I) . . 1450 »

»  » Laufräder . . . . 900 »

Kesselüberdruck p 14 at

Höiic der Kesselaciisc über Schienen-

< »berkantc 2900 mm

Innerer Durciimesser des weiten Laiig-
kessebschu.sse.s 1800 »

Abstand zwischen den Rohrwänden 5000 »

Blech.stäi'ke des Langkessels 20 »

Anzahl der Ibiuchröbreii für d(m Über
hitzer . . . . 31

Durchmesser der Rauchröhren für den

Überhitzer 118,127 mm

Anzahl der Heizrohre 230

Durchmesser der Heizrohre . . . . 45/50 mm

Heizfläche in der Feuerbüchse . 18,95 qm

»  » den Rohren . . . . 220,00 »

»  zusammen, wasserberührt Hj 238,95 »

»  des Überhitzers, aufsen Hg 62,00 »

Verhältnis IL, : H, 0,258

Ganze Heizfläche H 300,95 qm

Rostlänge . . 2,90 m

Rostbreitc 1,76 »

Rostdäche R 5,10 qm

Achsdruck im Dienste, vordere Lauf
achse 16,40 t

Achsdruck im Dienste, 2., 3. und

4. Achse je 17,80>

Achsdruck im Dienste, 5. und 6.

Achse je

Leergewicht

Dienstgewicht G .

Reibungsgewicht G,

2. 0,65. 50-. 14. 66 _
145 "

Zugkraft Z =

Verhältnis II : R

H : Gi

11 : G

Z : H

17,20»

93,9 »

104,2 »

87,8 »

20700 kg

59

3,42 qra/t

2,88 «

69,0 kg/qm

Z : G, 236 kg/t
Z : G 199 »

Zylinderdurchmesser, Kolbenhub, Heizfläche der Rohre
und Heizfläche des Überhitzers stimmen mit denen der 2C1-

Schnellzuglokomotive überein. Da auch der Kesselüberdruck
derselbe ist und die Heizflächen annähernd übereinstimmen,

so ist der Unterschied der Zugkräfte nur durch den Unter

schied der Durchmesser der Triebräder bedingt.

Die zweite und die dritte gekuppelte Achse werden von

den inneren und den äufseren Zylindern aus unmittelbar an

getrieben. Für die langen äufseren Kolbenstangen ist wieder
eine Hülfsführung zwischen der hintern Stopfbüchse und dem
hier der niedrigen Räder halber einseitig, mit oberer Gleit
bahn, ausgeführten Kreuzkopfe vorgesehen. Die sonst aufsen
angebrachten Gegenkurbcln der W a 1 s c h a e r t - Steuerung waren

des beschränkten Raumes halber nicht in üblicher Weise an

zubringen und sind deshalb durch innen liegende zweimittige
Scheiben mit Zwischenwellen ersetzt.

Die Rückwand des Kessels, die mit ihrer Unterkante

höher liegt, als die Oberkante der Hauptrahraen, ist durch
einen Querträger aus Blech unterstützt, dessen mittlerer Teil

37*
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ausgeschnitten ist, so dafs sich das Blech durchbiegen und den

Längsbewegungen des Kessels folgen kann.

Während die vordere Laufachse und die erste Kuppel

achse jede für sich gefedert sind, die Laufachse durch zwei

oben liegende äufsere Längsfedern, die Kuppelachse durch eine

unten liegende Querfeder, sind die vier auf je einer Seite der

Lokomotive liegenden Längsfedern der übrigen vier gekuppelten

Achsen durch Ausgleichhebel verbunden. Das Drehgestell ist

dem der 2 C- und 2 C 1-Lokomotiven ähnlich, zeigt aber die

Besonderheit, dafs die zweite Achse zu den gekuppelten ge

hört. Die Lagerkasten dieser Achse sind in den Haupt

rahmen der Lokomotive mit einer seitlichen Verschiebbarkeit

um 46 mm nach jeder Seite geführt und werden von den

Rahmen des Drehgestelles mit zylindrischen Ansätzen mit

genommen, die auf den Lagerkasten angebracht und in Gleit

führungen der Drehgestellrahmen senkrecht beweglich sind.
Da der Drehzapfen seitlich ausschlagen kann, so ist auch dem

ganzen Drehgestelle eine Drehung um die Senkrechte durch

die Mitte der hintern Achse möglich. Der ganze seitliche

Ausschlag für die Vorderachse beträgt 136 mm nach jeder
Seite. Die Kurbelzapfen der hintern Achse des Drehgestelles

haben kugelförmige Tragflächen, die erste Kuppelstange ist
mit einem Kugelgelenke versehen. Auch bei der Anordnung

des Bremsgestänges ist der seitlichen Verschiebbarkeit der

ersten gekuppelten Achse Rechnung getragen, indem die Brems

gehänge mit Kreuzgelenken am Hauptrahmen aufgehängt und
mit der die Bremsblöcke tragenden Querschiene durch Zapfen

verbunden sind. So entsteht eine Parallelogrammführung, die

Querschiene behält auch bei seitlichem Ausschlage des Dreh

gestelles stets ihre wagerechte Lage und die daran befestigten

Bremsblöcke behalten die senkrechte Lage bei. Die hintere

Kuppelachse der Lokomotive ist in den Lagern um 29 mm

nach jeder Seite verschiebbar. Die Kurbelzapfen dieser Achse

sind ebenfalls kugelförmig gestaltet und die Kuppelstangen mit

einem Kugelgelenke versehen. Die Lokomotive durchfährt

leicht Krümmungen bis 100 m Halbmesser,

Der Tender ist derselbe, wie bei der 2 C 1 -Schnellzug

lokomotive.

IV. d) Verschiedene belgische Lokomotiven.

Aufser der schon erwähnten 2 C-Vierzylinder-Heifsdampf-

Schnellzuglokomotive sind noch zwei schon von der Welt

ausstellung in Lüttich 1905 her bekannte Lokomotiven an

zuführen: die 2B 1-Personenzug-Tenderlokomoti ve

mit 470 mm Zylinderdurchmesser, 80,9 qm Heizfläche, 17,0 qm

Überhitzerfläche, 69,4 t Dienstgewicht und 1800mm Triebrad
durchmesser und die C-Güterzuglokomotive mit 500 mm

Zylinderdurchmesser, 96,1 qm Heizfläche, 21,5 qm Überhitzer
fläche, 52,2 t Dienstgewicht und 1520 mm Triebraddurchmesser.

Beide Lokomotiven sind Zwillinglokomotiven mit innen

liegenden Zylindern, Stephenson-Schwingensteueruhg und

Schmidt-Raiichröhrenüberhitzer: sie zeigen die Besonderheit,

dafs die Triebachse auf Schraubenfedern gelagert ist.

Einige weitere ausgestellte, aus belgischen Werken

stammende Tender-Lokomotiven verschiedener Bestimmung

weichen weder im Aufbaue noch in den Einzelheiten wesent

lich vom Hergebrachten ab. (Fortsetzung folgt.)

Die elektrische Zugförderung auf der Strecke Blankenese-Ohlsdorf.
Von H. V. Glinski, Regierungsbaumeister zu Leipzig.

Hierzu Zeichnungen Abb. 19 bis 24 auf Tafel XXXIII und Abb. 25 bis 41 auf Tafel XXXIV.

(Fortsetzung von Seite 227.)

III. B. Die Triebwagen.

Zunächst sollen die 60 Triebwagen der ersten Lieferung
einschliefslich der elektrischen Ausrüstung von der A. E. G.
eingehend, die Ausrüstung der S. S. W. kurz, danach die an
24 nachgelielerten Wagen ausgeführten Verbesserungen der

Bauweise erörtert werden.

Abb. 2.

Inzwischen sind im Ganzen 110 Triebwagen geliefert wor

den; davon sind 96 von der A. E. G., 14 von den S. S. W. mit

elektrischer Ausrüstung versehen. Es würde zu weit führen,

auch auf die Verbesserungen an den neuesten Ausführungen,

die in der Hauptsache die elektrische Ausrüstung betreffen,

näher einzugehen.

B. 1. Die 60 Triebwagen der ersten
Lieferung ebne die elektrische

Ausrüstung.

Die Bauart der als Doppel

wagen ausgeführten Triebwagen

ist aus der Abb. 19, Taf. XXXIII

und Textabb. 2 ersichtlich. Jede

Triebwagen-Einheit besteht aus

zwei kurzgekui)pelten Wagen von

je 14 m Kastenlänge. Der ein

zelne Wagenkasten ruht auf einem

Drehgestelle und einer freien

Lenkachse. In dem einen Dreh

gestelle sind zwei Triebmaschinen,

in dem anderen bei den von der

A. E. G. ausgerüsteten Triebwagen

der ersten Lieferung eine dritte
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Triebmaschine und die elektrisch angetriebene liiiftpunipc an

geordnet. Die Wagen der S. S. W. und die von der A. 41. G.

nachgeliereilen haben nur zwei Triebina.schinen iu einem Dreh

gestelle. Für die Anordnung der Triehwageii im CTanzeu war

die Forderung malsgebend, dal's zu Zeiten schwa(dien Verkeiires

ein einzelner Triebwagen als Zug fahren, und der Betrieb den

Schwankungen des A^erkelirt^s im Wesentlichen durch Änderung
der Zuglänge unter Beibehaltung einer dichten Zugfolg(5 über

den ganzen Tag angepafst werden sollte.

Danach mufste jeder Triebwagen ein Ftihrcrabteil an jedem

Ende, ein Gei)äckabteil und über 100 Sitzplätze erhalten. Wie

im Berliner Verkehre sind zwei Klassen vorhanden. B(d der

Fülle der auf Crnind dieser Bedingungen erforderlichen ver

schiedenen Arten von Abteihni war es nicht möglich, auch

noch hesondere Raucherabteile vorzuseheji. Daher ist das

Rauchen in den Triebwagen verboten, was auch für rasche

Abwickelung des Verkehres auf den Bahnsteigen günstig ist.

Die AVageu sind Abteilwagen mit zwei Drehtüren für jedes

Abteil und seitlicher Verbindung mehrerer Abteile unter einander.

Die Gepäckabteile haben Doi)pel-Drehtüreii mit Schubstangen-

Verschlufs für den schmalen Flügel, der nur beim Ein- und

Ausladen von Gepäck geöffnet wird. Gepäckbeförderung "tindet

übrigens nur in verhältnismüfsig wenigen Zügen statt. Im

Allgemeinen dienen die Packabteile auch für b'ahrgäste und

sind zu diesem Zwecke mit aufklapi)baren Sitzbänken ver

sehen.

Auch die Führerabteile dienen zur Beförderung von Falir-

gästen, soweit sie sich nicht an der Spitze eines Zuges betinden,

und haben aufklappbare Sitzbänke. Die zur Steuerung des

Zuges dienenden, im Führerabteile untergebrachten Vorrichtungen

werden durch eine Doppel-Dreh-Tür abgeschlossen, sobald das

Führerabteil zur Beförderung von Fahrgästen freigegeben

werden soll.

Von den zuerst gelieferten (iO Triebwagen haben 50

aufser je einem Pack- und zwei Führer-Abteilen je fünf Ab

teile II. und acht Abteile III. Klasse, während 10 Wagen nur

Abteile III. Klasse haben. Die Zahl der verfügbaren Sitz])lätze

in einem Triebwagen sclnvankt mit der Länge der Züge und

beträgt rund 120.

Die oberen Trittbretter ragen dicht an die Umgrenzungs

linie der Betriehsmittel heran, um bequemes Einsteigen von

den 760 mm hohen Bahnsteigen zu ermöglichen.

Die Triebwagen werden mittels der Regel-Kuppelung mit

Seitenbuffern verbunden. Zur Bremsung dient eine Prefsluft-

bremse der Bauart K n o r r, die mit acht Klötzen auf die

beiden Achsen jedes Drehgestelles wirkt. .Icdes Drehgestell

kann von dem darüber liegenden Führcrabteilc ans auch von

Hand gebremst werden.

B 2. Der Wagenkasten.

Abb. 20, Taf. XXXIII zeigt die Ausführung des Kastenge

rippes im Längsschnitte und Grundri.sse für den Wagenkasten,

dessen Drehgestell mit zwei Triebmaschinen ausgerüstet ist.

Links liegt das Führerabteil, daneben das Packabtcil, rechts zwei
Abteile II. Klasse an der Stii'iiwand, die durch die Kurz-

kupi)elung mit dem anderen Wagenkasten der Einheit v(M'-
bunden ist. Zu beachten ist besonders die sehr ki'ättige Ver

steifung der E(dA'n.

Eine Indie Steitigkeit iles Wagenkastens in der Längs
richtung ist wegen (h^s häutigen Anfahrens und Bremseiis nötig.
Die Anfahrkräfte s))ieleii dabei idne bedeutende Rolle, da ilie
Allfahrbeschleunigung bis zur Erreichung einer Geschwindigkeit

}  von 10 ni/Sek im jNlittel rund 0,5 ni/Sek- beträgt.
!  Abb. 21 bis 24, Taf. XXXIII stellt die Ausführung der

Htiriiwäiide und zweier dazwischen befindlicher (juerwäiide dar;

I  eine Querwand enthält die Schiebetür zwischen Führer- und
Pack-Abteil, die andere trennt die Abteile II. nnd III. Klasse.

I  Abb. 25 bis 27. Taf. XXXIV zeigt die Ausstattung des
} Führerabteils der Wagenhälftc mit zwei Triebmaschinen in
I  drei Ansichten. Die Sitzbank ist aufklapjibar. An der Stirn
wand betindet sich ein eiserner Schrank zur Auliiahnie elek-
trischci" Vorrichtungen, die den hochgespannten Strom lühreii
und deren Berührung unmöglich gemacht werden niuls, solange
sie unter Spannung stehen. Links davon lieffiidet sich der
Stand des Führers; über die im Führerabteile untergebrachten
Vorrichtungen und über den Inhalt des auf der rechten Seite
der Stirnwand heffndlichen Schraiikes Avm'den unten besondere
Angaben folgen. Im Boden beffiiden si<di zwei Klappen zum
Füllen der Sandstreuer.

Abb. 2S bis 31, Taf. XXXIV geben die Ausführung ein
zelner Wagenteile genauer wieder.

Die Ausstattung der Abteile weist keinerlei Besonderheiten
gegenüber den sonstigen Abteilwagen auf.

Von eigenartiger Bauart ist das Untergestell, das in
Abb. 32 bis 34, Taf. XXXIV in allen erforderlichen Schnitten
und Ansichten dargestellt ist. Obwohl jeder Wagen seineu
eigenen Antrieb besitzt, mufste doch eine kräftige Zug- und
Stofsvorrichtung vorgesehen werden, besonders mit Rücksicht
auf die Bewegung eines oder mehrerer Triebwagen durch
fremde Kraft. Die Kurzkuppelung ist in starker Anlehnung
an die im Berliner Stadt- und Vorort-Verkehre verwendete

Bauart ausgeführt worden. Bei der Ausbildung des Lbiter-
gestelles war auf die Unterbringung der si)üter zu besprechenden
Teile der elektrischen Ausrü.stung Rücksicht zu nehmen.

Die Drehgestelle sind verschieden ausgebildet, je nach
dem sie zwei, eine oder keine Triehmaschine enthalten. Abb. 42,
Taf. XXXV zeigt die Ausführung des Drehgestelles, in dem eine
Triebmaschine und die elektrisch betriebene Luttpumpe an

geordnet ist. Die Abfederung ist dreifach. An der einen
Seite sind Bahnräumer vorgesehen. Da die Triebmaschinen
sehr viel Platz einnehmen, macht die Anordnung des Brems-

gt^stänges grofse Schwierigkeiten. Die Triebmaschine stützt
sich mit zwei Halslagern auf die Triebachse und mit Federn
auf das Drehgestell. Die Darstellung gilt für eine Trieb
maschine der A. E. G.

(Fortsetzung folgt.)
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Die künftigen Wiener elektrischen Untergrund-Schnellbahnen.
Von O. Blum, rrofo.ssor an der

(Schiuli von

Der Hauptteliler der 8tatltl)aliii ist aber die verfclilte |
liinienfülirung, die wohl zum Teile auf die grofse Zahl der

an der Feststellung beteiligten Stellen zurückzuführen ist:

daher sind alle möglichen Verkehrswüiische berücksichtigt und

die rflcge des Stadtverkehres ist zu kurz gekommen.

Das Netz umfafst 38,8 km und gliedert sich nach Textabb. 4

in vier Linien: die Vororte-, die Gürtel-, die Wiental- und

Tochnischen llochsclude zu llaimovcr.

Seite 231.)

die Donaukanal-Linie. A'on diesen verlaufen die beiden ersten

durchaus im Stadtumfange im Vorstadt- und Vorort-Gebiete.

Die Wientallinie kann als eine Strahllinie bezeichnet werden,

aber sie dringt nicht in die Innenstadt ein, sondern läuft

aufserhalb des Ringes an ihr vorbei, die Donaukanallinie

könnte man eine Durchmesserlinie nennen, aber auch nur mit

Vorbeiführung an der Geschäftstadt.

Abb. 4. Der Ei.seiibahu-Ürt.s- und Vororteverkehv in Wien im Winter 1908/1909.
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Erklärung: Die Anzahl der werktägigen Züge in beiden Fahrtnohtungeu zusammen ist durch die Strichdicke (100 Züge = 0-75 wm) und durch die beigeschriebenen Zahlen
dargestellt. Bei den Fembahnen geben die unterstrichenen Zahlen die auch Dem Vororteverkehr dienenden ZUge, die nicht unterstrichenen die Fernzüge an. Die
eingeklammerten Zahlen bedeuten StadtbahnzUge.
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Der unzweckmäfsigeu Linienführung entsprechen die un

günstigen Verkehrsergebnisse der Zusammenstellung I.

Zusammenstellung I.

Fahrgäste Anteil in am

Jahr in ganzen Verkehre
Millionen der Stadt

1902 38.8 17,0

1903 82,0 15,1

1904 29,9 13,3

1905 29,6 12,7

1906 31,1 13,2

1907 33,7 12,4

1908 32,5 11.1

1909 84,4 10,9

Auf 1 km kommt also nicht einmal 1 Million Fahrgäste,

dabei haben die Kosten durchschnittlich 3 Millionen M/km

betragen, zu genügender Verzinsung wären 3,5 Millionen Fahr

gäste nötig. Demgemäfs hat die Stadtbahn nicht einmal die
Betriebskosten gedeckt. Rechnet man die Betriebsznschüsse

und die nicht eingetretene Verzinsung den Anlagekosten zu,

so sind diese heute um rund 55 Millionen M höher, als

ursprünglich. Als Privatanlage hätte die Stadtbahn längst
Konkurs anmelden müssen.

An diesem ungünstigen Ergebnisse wird die Einführung des
elektrischen Betriebes manches bessern: sehr zu prüfen ist

aber, ob der Vorschlag richtig ist, an das bestehende Netz
weitere neue Aufsenlinien anzuhängen.

Man darf aber aus diesen ungünstigen Verhältnissen nicht

schliefsen, dafs Schnellbahnen in Wien überhaupt nicht lebens
fähig seien. Die Lebensfähigkeit richtig geführter Schnell
bahnen kann bei einer Stadt wie Wien nicht bestritten werden,

man wird durch entsprechende Linienführung und günstig
liegende Umsteigstellen sogar die verkehrsarme Stadtbahn be
fruchten können. Dazu ist aber Vorbedingung, dafs die neuen

Schnellbahnen die innerste Geschäftstadt durchziehen.

Vorgeschlagen werden nach Textabb. 1 drei Durchmesser
linien.

1. Die Linie W es t b ahn hof—P ra t e rst e r n beginnt

am Westbahnhofe, soll aber künftig bis Ottakring an der
Vorortelinie hinausgeführt werden; sie folgt der Mariahilfcr
Strafse, und tritt an der Oper, einem der wichtigsten Verkehrs
punkte, in die Innenstadt ein, die sie im Zuge der gröfsten
Verkehrstrafse. der Kärtner—Rotenturm-Strafse, durchzieht.

Nach Unterfahrung des Donaukanales folgt sie der Praterstrafse
und endigt am Pratersterne vor dem Nordbahnhofo. Für später
ist eine Verlängerung als Hochbahn in der Nordbahnstrafse
nach Floridsdorf in Aussicht genommen. Die Länge zwischen
Westbahnhof und Praterstern beträgt 5 km.

2. Die Linie Währing—Favoriten beginnt an der
Station Gersthof der Vorortelinie, folgt der Währingerstralse

und tritt am Schottenringe an der Universität in die Innen
stadt ein. Sie kreuzt am »Graben« die Linie 1, und soll durch

die Singer- und Akademie-Strafse über den Karlsplatz nach
Favoriten hinausführen.

3. Die Linie Hern als—Landstrafse beginnt an der

Station Hernais der Vorortelinie, tritt ebenfalls an der Uni

versität in die Innenstadt ein und bildet in der Schottenga.sse

mit der Linie 2 einen gemeinsamen zweigeschossigen Bahn

körper. An der »Freiung« biegt sie ab und führt über den

Bahnhof »Hauptzollamt« nach der Landstrafse—Hauptstrafse

hinaus.

Zweifellos i.st dies Netz im Allgemeinen zweckmäfsig ent

worfen ; über Einzelheiten kann man verschiedener Ansicht

sein, .so scheinen die Linien 2 und 3 in den nordwestlichen

Teilen zu nahe zusammen zu liegen. Die Lage der Stationen

in der Innenstadt und an den Kreuzungspunkten mit den vor

handenen Bahnen scheint gut gewählt, doch spielen dabei die

Einzelfragen der Zugänge und der Höhenlage eine grofse Rolle.

Musil untersucht auch die voraussichtliche Verkehr

stärke und den Ertrag der vorgeschlagenen Linien. Er legt

dabei einen Durchschnittsfahrpreis von 18 Hellern gegenüber

15 Hellern bei der Strafsenbahn zu Grunde unter Bezug

nahme auf die elektrische Hoch-Tiefbahn in Berlin und auf

den Metropolitain in Paris. Ob oder wie weit solche Bezug
nahmen zulässig sind, kann hier nicht untersucht werden, ist

doch die Tarifl)ildung bei Stadtschnellbahnen eine der schwierigsten

Fragen, die in jeder Stadt zu einer andern Lösung führt. Über
haupt darf man die Ertragsberechnung von Musil wohl nur
als eine skizzenhafte bezeichnen, denn er rechnet nur mit der
»Gröfsezahl der Fahrgäste im Jahre auf 1 km Bahnlänge« und

mit den von Petersen*) angegei)enen Durchschnittszahlen
für die Betriebsausgaben cinschliefslich Unterhaltung und Rück

lagen ; auch sind die Baukosten nur als Durchschnittswerte füi*
1 km Bahn angegeben. Wer aber einmal eine solche Berechnung
für eine Stadtbahn aufgestellt hat, weifs, dafs das eine Arbeit
mehrerer Monate ist, bei der jede Einzelheit des wirtschaft
lichen und Verkehrslebcns für sich zu ergründen ist; eine

einzige unrichtige Lage einer Haltestelle kann den Verkehr
um Millionen herabdrücken. Vorsicht ist auch zu empfehlen

bei der Heranziehung der Ergebnisse der Stadtbahn von Paris,
denn diese arbeitet unter ganz eigenartig günstigen Verhält

nissen. Das Anlagekapital von 4,35 Millionen Fr/km scheint
übrigens zu niedrig angegeben zu sein; entweder bezieht sich
diese Angabe nur auf die Linien 1, 2 N und 3**), oder sie
enthält nur die von der Stadt aufgebrachten Baukosten, nicht

aber auch die von der Betriebsgesellschaft aufgewendeten

»Betriebsmittel« von noch 1,3 Millionen Fr/km. Beide müssen

aber zusammengerechnet werden, um die »Anlagekosten« zu

erhalten. Nach meinen Berechnungen werden sich die An
lagekosten der ncuei'en Linien auf 4.2 1,3 = 5,5 Millionen
Fr/km steigern. Die Verzinsung beträgt nach Kemmann***)
für 190(i insgesamt 0,2"/(): die Gewinnverteilung der Betriebs
gesellschaft von 8,2 "/y bezieht sich nur auf die Anlagen in
»Betriebsmitteln«.

Anderseits scheinen die Zahlen des Verkehres von Berlin

insofern zu gering eingesetzt zu sein, als der Vorortverkehr
der staatlichen Vorortbahnen nicht berücksichtigt ist. Beim

*) Organ lülO, 8. 244.
**) Organ 1908, Tat. XXXIX. Ahh. 8: 1909, 8. 97.

*+*) Opgan 1908. 8. ISO.
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Vergleiche mit Wien müfste aber beispielsweise der Verkehr
nach Steglitz, Pankow, Niederschöneweide, überhaupt des engeren
Vorortgebietes, mitgerechnet werden. Bemerkenswert ist die
Zusammenstellung II der Verkehre von Wien und Berlin.

Zusammenstellung II.

Wien Berlin

1900 1909 1894 1900 1909

Millionen Fahrgäste

Stadtbahn . . 28,2 34,4 68,7 97,5 210

Strafsenbahnen 112,7 266.4 158,6 280,4 502,2

Omnibusse . . 25,8 9,6 35,9 80,6 138,9

Zusammen . . 168 315 263 459 852

Einwohnerzahl. 1 675 000 2 060 000 2 040 000 2 404 000 3110 000

Zahl der Fahrten für den Kopf der Bevölkerung

Stadtbahn . . 16.9 16.7

00

"ci

40,5 68.0

Strafsenbahnen 67 129 78 117 662

(hunlbusse . . 15 5  , 18 34 45

Zusammen . . 99 152 129 190 275

Im Jahre 1909 verhielt sich also der Berliner Verkehr

von Berlin, ohne den Vorortverkehr, zu dem von Wien wie

2,71 : 1.

Im Jahre 1894 hatte Berlin soviele Einwohner, wie Wien

1909 und die entsprechenden Verkehrszahlen verhalten sich

wie 293:315; rechnet man in Berlin den Vorortverkehr mit,
so würde sich ergeben, dafs in Berlin 1894 das Verkehrs

bedürfnis schon so grofs gewesen ist, wie 1909 in Wien. Es
ist durchaus berechtigt, den Schlufs zu ziehen, dafs sich der
Verkehr in Wien sprunghaft in die Höhe bewegen wird, sobald
er geeignete weltstädtische Verkehrsanstalten erhält.

Indem Musil den jetzigen Verkehr der entsprechenden
Strafsenbahnlinien zum Vergleiche heranzieht, was aber auch
nur für eine überschlägliche Berechnung zulässig ist, berechnet
er die Verkehrstärken der Zusammenstellung III.

An Baukosten wurden ermittelt

liinie 1) 7,6 Millionen Kr/km
Linie 2) 6,8 «

Linie 3) 6,8 « «

Daraus würde folgern, dafs sich im Jahr 1915, für das
die Verkehrschätzungen gemacht sind, nur die Linie 1) an
gemessen verzinsen würde, während die beiden anderen

Linien erst später ertragfähig werden würden. Solche Be

rechnungen können aber nicht als zuverlässig bezeichnet werden;
auch kann man kaum mit dem Jahre 1915, als dem äufsersten

Kalles ersten Betriebsjahre rechnen, sondern müfste den Durch

schnittsverkehr für etwa die ersten zehn Betrichsjahre, in denen
sich die Anlagekosten kaum ändern dürften, zu berechnen

unternehmen. Die genaue Berechnung kann dann sehr wohl

ein günstigeres Ergebnis liefern und man kann annehmen, dafs
eine Stadt wie Wien zwei oder drei richtig geführte Schnell

bahnen ernähren kann. Eingehend zu prüfen wäre auch noch,
oh nicht die Aufsenstrecken als Hochbahnen angelegt werden

Zusammenstellung III.

Millionen

Teilstrecke
Fahrgäste

im Jahre

Länge Millionen

Fahrgäste
auf 1 km

km

Linie 1)

Westbahnhof-Oper . . 4.5 2,5 11,22

Oper-Ferdinandbrücke . 6.0 1,25 7,50

Ferdinandbrücke-
Praterstem . . . . 2,5 1,25 3,12

Zusammen . , 4,36 5,0 21.84

Linie 2)

Gersthof-Gürtellinie . . 2.0 1,6 3,2

Gürtellinie-Schottengasse
Schottengasse-

Stephansplatz . . .

 oo

1,5

1,0

7,5

4,0

Zusammen . . 3.6 4,1 11,7

Linie 3)

Hernals-Gürtellinie . . 1.0 2,0 2.0

Gttrtellinie-Schottenring 3.8 1.5 5,7

Innenstadt 3.0 1.5 4,5

Bing-Brauhaus . . . . 2.8 2,75 7.7

Zusammen . . 2.6 7,75 19.9

können. Musil rechnet durchweg mit Tiefbahnen, er deutet
nur einmal eine künftige Verlängerung als Hochbahn an. In

der Innenstadt sind allerdings Tiefbahnen nötig, und die werden
hier 9,0 bis 9,5 Millionen Kr/km kosten; es ist aber fraglich,
ob Hochbahnen vom Ringe oder von der Gürtellinie ab nacli

aufsen wirklich ausgeschlossen sind. Mindestens müssen ver

gleichende Kostenberechnungen für Hoch- und Tief-Bahnen auf

gestellt werden. Die Baukosten einer Hochbahn würde man

etwa mit 3,5 Millionen Kr/km schätzen können, während

Musil für die äufseren Tiefbahnstrecken 5,7 und 6,0 Millionen
Kr/km berechnet. Aufserdem wäre auch die Besserung der
wirtschaftlichen Verhältnisse der alten Stadtbahn in Betracht

zu ziehen.

Zum Schlüsse ist noch auf eine kurze Bemerkung von
Musil einzugehen. Er deutet an, dafs die Schnellbahnen vor
aussichtlich als städtisches Unternehmen ausgeführt würden.
Ob das zweckmäfsig ist, ist zu bezweifeln. Bisher hat noch

keine Stadtverwaltung den Beweis erbracht, dafs sie zur Leitung
eines Schnellbahn-Unternehmens befähigt ist, ihre Vielköpfig
keit und Schwerfälligkeit widerspricht dem durchaus. Zweck-
mäfsiger erscheint die Bezahlung der Bauanlage ganz oder
teilweise durch die Stadt und die Übertragung der Ausführung
und vor allem des Betriebes an Unternehmer, wie es in Paris,
Hamburg, Neu-York, B iston, Schöneberg, Wilmersdorf geschehen
ist und wobei Stadtsäckel und Verkehr sehr gut abschneiden.

Wenn an der vorliegenden Arbeit von Musil Aussetzungen
gemacht sind, so ist das geschehen, weil einerseits eine so
verdienstliche Arbeit eine eingehende Würdigung verdient, und
weil anderseits die Schnellbahnfrage in Wien besondere

Schwierigkeiten enthält.
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Drei neue Pyrenäenbahnen.

Von A. Bencke in München.

Die beiden bestehenden Pyrenäenbabnen, Bordeaux-San
Sebastian an der Westküste, Perpignan-Figueras an der Ost

küste, sind alt, die eine wurde 1863, die andere 1874 eröffnet.

Seit dieser Zeit sind viele Pläne zu neuen Pyrenäenüber

schreitungen aufgetaucht, ohne dafs trotz allen ernstlichen

Bemühungen der in Frage kommenden Bezirke einer zur Aus

führung gekommen wäre. Teils gelang die Einigung der fran

zösischen und spanischen Seite nicht, teils fehlten auf spanischer

Seite Wille und Mittel zur Ausführung.

Seit dem Besuche des Königs Alfons XIII. in Paris und dem

hei dieser Gelegenheit abgeschlossenen Übereinkommen vom Jahre
1905 ist jedoch die Frage weiterer Pyrenäenüherschreitungen in

Flufs gekommen, man hat sich aus der grofseu Anzahl der

geplanten Linien auf drei geeinigt, deren Bau vertragsmäfsig

innerhalb bestimmter Fristen durchzuführen ist, und für einzelne

Linien auch schon begonnen hat. Diese sind in der Reihen

folge von Westen nach Osten (Textabh. 1). 1) von Oloron

Abb. 1.
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nach Jaca durch den Somport-Pals, 2) von St. Girons nach

Lerida durch den Pafs von Salau, 3) von Ax-les-Thermes nach

Ripoll durch die Pässe von Tosa und von Puymorens.

Die Linie 1) geht von Barcelona über Huesca nach Jaca;

wo sie gegenwärtig 17 km von der Grenze endigt. Auf der
französischen Seite ist das Stück Oloron-Bedous schon fast

fertig, die Vorbereitungen für den Bau der eigentlichen Gebirgs

bahn sind getroffen; dafs man die Linie Oloron-Jaca, statt der

von Spanien befürworteten Linie 4) von Mauleon nach Sanguesa

oder der von Frankreich hegünstigsten 5) von St. Etienne nach Al-

dudes-Pamplona wählte, ist nicht auf Gründe des Verkehres und

Baues, sondern auf solche der Landesverteidigung zurückzuführen.

Die Linien 4) und 5) führen nämlich nicht nur durch Haupt-

festen des Karlismus, sie böten auch im Kriegsfalle Frankreich

die allergünstigten Aufmarschlinien gegen den mittlern Ebro

und gegen Madrid. Die spanische Kriegsverwaltung erhob j
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und man einigte sich auf die Linie Oloron-
Jaca, durch die gleichzeitig die königstreuen Landesteile
Arragonien und Castilien gefördert werden. Der noch fertig
zu stellende Teil Bedous-Jaca ist ungefähr 55 km lang, wovon

23 km weit auf die französische Seite, 7,8 km auf einen

zwischenstaatlichen Tunnel und 24 km auf die spanische Seite

fallen. Durch ein im benachbarten Ossau-Tale angelegtes

Stauwehr will man die Kraft für elektrischen Betrieb gewinnen.

Die Vereinigung über diese I^inie für den Westen war
leichter zu erzielen, weil das Gebirge hier schmal und niedrig
ist und keine widerstreitenden wirtschaftlichen Forderungen

vorlagen. Im Osten ist die Gebirgskette bedeutend breiter,
höher und steiler, und die Eifersucht der Grenzbezirke bat
die Verhandelungen des eingesetzten Ausschusses durch Beein
flussung der Volksvertretungen sehr erschwert.

Immerhin war durch den Beschlufs die Linie 1) Oloron

Jaca zu bauen, den Vorschlägen, die den Soucourt-Pafs oder
einen Übergang westlich von diesem be
nutzten, die Berechtigung entzogen, man

mufste sich auf weiter östlich liegende

Übergänge einigen. Jedenfalls sollte eine
kürzerereVerbindung zwischen Barcelona

und Toulouse entstehen, daher wurde der
schon seit etwa zwanzig Jahren behan

delte, von Spanien aus Gründen der
Landesverteidigung lange bekämpfte Plan
3) Ripoll-Ax-les-Thermes von dem zwi
schenstaatlichen Ausschusse befürwortet

und von beiden Staaten angenommen.

Die Linie ist 87 km lang, wovon 36 km

und 5 km Tunnel auf französischem Ge

biete, 40 km und 6 km Tunnel auf spani

schem Boden liegen. Auf französischer

Seite wird der Puymorens, auf spanischer

der Tosa-Pafs durchbrochen. Der zur

Ausführung bestimmte Plan weicht von

dem frühern dadurch ab, dafs man durch

Hinaufführung der Linie bis auf 1567 m, die Länge des Puy-

morens-Tunnels auf 5 km herabminderte, während die früheren

Entwürfe einen tiefer liegenden über 10 km langen Tunnel vor

sahen. Man spricht allerdings jetzt die Befürchtung aus, dafs
der Schnee in dieser Höhenlage grofse Schwierigkeiten bereiten

wird.

Die dritte zur Ausführung bestimmte Linie 2) zur kürzesten

Verbindung zwischen Toulouse und Lerida über den Pafs von
Salau, stiefs anfänglich auf grofsen Widerstand seitens Spaniens,
das eine Linie 6) von Lerida unter Benutzung des Noguera-
Ribagorzana-Tales durch den Pia du Beret und von dort in das
Arran-Tal nach Pont du Roi führen wollte. Pont du Roi bildet

den Kreuzungspunkt einer Anzahl beciuemer Strafsen, die in
die Täler des Adours, des Gars und der Garonne führen. Frank
reich erblickte hierin eine Gefahr und erhob Einspruch gegen

jede zwischenstaatliche Bahn, die das Arran-Tal benutzt. Da

14. Heft. 1911. 38
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auch die wirtschaftlichen Gesichtspunkte für die Innie 2)

sprechen, gab Spanien nach und der Bau der Bahn ist nun

beschlossene Sache.

Allerdings wird sich die Ausführung noch einige Zeit

verzögern, denn die von Lerida nach Sort, dem Ausgangspunkte

der zwischenstaatlichen Bahn, zu erbauenden 120 km sind

noch nicht in Angrilf genommen.

Für die Fertigstellung der Bahnen 1) Jaca-Oloron und

3) Ax-Ripoll wurde der 8. März 1915 festgesetzt, während

die Linie 2) durch den Salau-Pafs nach Übereinkunft erst bis
März 1925 betriebsfähig sein soll. Da aber diese kürzeste

Verbindung zwischen Paris-Madrid-Gibraltar hervorragende Be

deutung für den "Weltverkehr besitzt, ist diese lange Verzögerung
sehr zu bedauern.

Die ganze Länge der zu erbauenden Strecke St. Girons-
Lerida beträgt 205km, davon liegen 36 km auf französischem
Boden, wovon 17 km im Bau sind.

Von diesen drei Linien dürften die Linien 1) Jaca-Oloron

und 3) Ax-Bipoll schwerlich einen Einliufs auf die grofsen
Handelswege ausüben, sie werden in erster Linie dem äufserst
regen örtlichen und Vergnügungs-Verkehre der Pyrenäen dienen,
die Linie 2) Lerida - St. Girons liingegen spielt jetzt schon
eine Rolle bei der Erwägung einer unmittelbaren Eisenbahn

verbindung zwischen Westeuropa und Westafrika.

Die Beseitigung der Lokomotivschlacken.

Von F. Zimmermann, Maschineninspektor in Mannheim.

1. Schlackenverladung.

Bei der Steigerung der Löhne auch der Hülfsarbeiter er

fordert allein das Aufladen der Lokomotivschlacken im Bahn

hofgebiete auf Bahndienstwagen einen erheblichen Aufwand.

Hierzu kommen noch die Kosten für das Abfahren und Ab

laden, wenn die Schlacken nicht etwa für besondere Zwecke

abgeholt werden.

Um den Aufwand für das Aufladen zu verringern,
hat man besondere Einrichtungen getroffen, nämlich:

a) Gruben, in die zur Aufnahme der Schlacken Bahndienst

wagen gestellt werden, oder Rampen neben den Ab

stellgleisen für die Bahndienstwagen;

b) Rollwagen in Putzgruben mit Handkran;

c) Kräne für Greiferbetrieb;

d) Aufzüge mit Schlackenbehältern.

a) Gruben mit Bahndienstwagen.

Je nach der Lage der Gruben werden die Schlacken an

der Kopfwand der Bahndienstwagen oder an deren Seite ein

gebracht.

Das Einfahren der Schlackenkarren in die Bahndienst

wagen von der Kopfwand aus hat den Nachteil, dafs die

Karren über die in den Wagen abgeworfenen Schlacken und

sogar über Laufbretter in den nächsten Wagen geschoben

werden müssen. Wegen des Kippens der Laufbretter ist dieses

Verfahren nicht ungefährlich.

Bei der Kopfverladung mufs der Kopfschild umgelegt und

zur Schonung beim Darüberfahren mit Brettern belegt werden.

Die Seitenverladung ist besserund ungefährlicher. Während

bei der Kopfverladung nur die Kopfseite gemauert und die

Scitenwände der Grube abgeböscht werden, mufs nun ])ei der
Seitenverladung eine lange Seitenwand in Mauerwerk auf-

gefübrt werden. Dadurch wird diese Anordnung teurer.

Liegt die Schlackenwagengrube unmittelbar neben den

Putzstellen, so mufs dazwischen zum Ablösclien der nach der

Seite ausgeworfenen Schlacken oder des Feuers ausreichend

Platz gelassen werden, damit die Lokomotivmannschaft die

Lokomotive untersuchen kann. Bei dieser Anordnung wird in

der Breite und Länge sehr viel Platz beansprucht, der bei

den Lokomotivschuppen für Gleisanlagen sehr nötig ist.

Bei amerikanischen Anlagen*) liegen Putzgleis und

Schlackenabfuhrgleis nahe neben einander, da die Schlacken

nur über den Kipprost aus der Feuerkiste abgeworfen werden.

Die Putzgrube ist dann nach der Seite der Schlackenabfubr

offen, und die Schlacken können gröfstenteils mit der Schaufel

in die tiefer stehenden S(dilackenwagen ges(dioben werden.

Hierbei entsteht aber eine tiefe Grube, die zu Unfällen

Veranlassung gibt und deshall) zum Schütze der Angestellten

bei trübem Wetter und Nebel nüt einem Geländer umgeben

und gut beleuclitet werden mufs.

In Deutscliland sind aber noch viele Lokomotiven vor

handen, die nicht mit Kipprost versehen sind, bei denen also

Schlacken und Feuer durch das Schürlo(di mit der Schaufel

herausgeholt und nach der Seite abgewoi'fen werden müssen.

Statt der Gruben hat man nebeii d(!n Abstellgleisen für

Schlackenwagen bei dem Putz])latze hölzerne oder steinerne

Rampen gebaut, auf die die Schlackenkarren liinaufgefabren

werden.

Auch bei dieser Einrichtung kann Kopf- odei' Seiten-Ver-

ladung stattfinden.

Die; Kopfverladung ist auch hier die billigere, aber un

geschicktere und gefährlichere.

Die Kosten für die Kämpen sind etwas geringer als für

die Gruben.

Die Schuppenarbeiter müssen die vollen Schlackenkarren

die Rampe hinauf und in den Wagen über die schräg liegenden

Bretter fahren. Die Schlackenkarren werden dann nicht ganz

gefüllt; also sind mehr Fahrten und Arbeiter nötig.

Bei der Grubenanordnung können die Schupi)enarbeiter

eben oder nahezu eben in die Wagen hineinfahren.

Für Gruben und Rampen ist die doppelte Zahl von Abfuhr

wagen erforderlich; denn nach Abgang der beladenen müssen

ebenso viele leere Wagen in die Grube gestellt werden, wenn

sich die Schlacken nicht in der Zwischenzeit anhäufen sollen.

Das Einstellen von Schlackenwagen in die Grube gibt oft

zu Beschädigungen und Entgleisungen Anlafs, mufs also mit

Vorsicht geschehen. Das Grubengleis mufs von den herabge

fallenen Schlacken frei gehalten werden.

*) Zeitschrift d. Ver. d. Ing. 1908, Nr. 7, S. 259.
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Auch bei Rainpeiiauordiiimg können leicht Entgleisungen

statttindeu, wenn das Gleis neben der Ranipe nicht sauber ge

halten wird.

Die Kosten für eine Anlage mit Grube für drei Wagen

mit einer Längsmauer und Böschung auf der zweiten Längs

seite betragen rund 7400 M\ drei weitere Wagen 10000 .1/,
im Ganzen 17 400 M.

Dabei ist angenommen. dafs die Grube neben das

Feuerputzgleis gelegt ist, so dal's die Fahrten der Schlacken

karren wegfallen; die Schlacken können mit der Schaufel auf
die Wagen geworfen werden, nachdem sie genügend ab

gelöscht sind,

Tags und nachts ist dann uur je ein Mann für die Be

seitigung der Schlacken und Reinhaltung der Feuerputzstelle

nötig.

Die Kosten hierfür können als hei allen Anlagen ent

stehend, bei der Vergleichsberechnung vernachlässigt werden.
Verzinsung. Absc^hreibung und Erhaltung der Anlage und

der Fahrzeuge zu 12"/^, erfordern 2090 d/jährlich.
Werden also täglich ö6 chm Schlacken beseitigt, so he-

209 000 . , p ̂
tragen die Ladekosten = 19,b Pt/cbm.

®  300X86
Der Wert des durch die Anlage beanspruchten sonst

nötigen Platzes ist aufser Betrai^ht gelassen: die Kosten für
das Auswechseln der Wagen und die Bedienungskosten der
Weiche sollen nur mit 0,7 Pf/chm in Anrechnung kommen.

Die Ladekosten belaufen sich dann auf 20 l'f/cbm.

b) Rollwagen in den Pntzgrnben mit Handkran.

Die amerikanische Anlage*), bei der die Schlacken vom
Kipproste in die Karren fallen, die mit einem Ilandkrane ge
hoben und in den auf einem Betriebsgleise stehenden Schlacken

wagen ausgeschüttet werden, erscheint wenig empfehlenswert.
Die hei Isen Schlacken verursachen schnelles Verbrennen

der Rollwagenkasten, in denen die Schlacken erst abgelöscht
werden; zum Verbrennen kommt also noch schnelles Ab
rosten. Im Winter bilden sich dann in der Grube sehr

hinderliche Eisschichten. Zum Unterstellen der Rollwagen

unter die Lokomotiven ist tags und nachts mindestens je ein
Arbeiter nötig.

Auch ist bei dieser Anlage mit beschränkter Zahl von
Rollwagen eine doppelte Zahl von Schlackenabfuhrwagcn nötig.

Die Kosten für die Rollwagen mit Gleis, für das Kran

gerüst mit Hebezeug und für das Aufstellgleis der Abfuhr
wagen übersteigen die Kosten einer gewöhnlichen Gruben
anlage mit Gleis. Sie vermindern sich, wenn man soviele
Rollwagen anschafft, dafs sie die ganze Schlackenmenge eines
Tages aufnehmen und auf einmal in die Abfuhrwagen abgeben
können, wobei kein besonderes Gleis für die Abfuhrwagen
mehr nötig ist. Dafür mufs das Grubengleis zur Aufstellung
der vollen Rollwagen entsprechend länger sein, und kann auf
diesem Teile zum Reinigen der Lokomotiven nicht benutzt
werden.

Die Herstellung einer solchen Anlage mit 15 Rollwagen

kostet etwa 15 000 M.

*) Zeitschrift des Ver. d. Ing. 19)8, Nr. 7, S. 26).

In Anbetracht der vielen Ausbesserungen an den Roll

wagenkasten ist bei der A^erzinsung, Abschreibung und Unter

haltung mit 15 "/o zu rechnen. Der jährliche Anteil davon
beträgt somit rund 2 200 M.

Die Kosten für das Ausladen der Rollwagen während

einer Stunde, wobei drei Arbeiter nötig sind, betragen

3 X 0,40 X 300 = 360 M jährlich,

die Verladekosten bei 36 cbm täglich sind also 2560 M oder

256000 ,
= 24 Pf/chm.

300X36 '
Die Anlagekosten sind gering, wohl die niedrigsten für

eine Schlackenverladuiig. Durch die Bedienung und die In

standhaltung der schnell abgenutzten Rollwagenkasten erhöhen

sich aber die Verladekosten.

Die Arbeitskosten für das Verschieben der Rollwagen sind

darin nicht einbegriffen, ebenso nicht die für das Ablöschen

der Schlacken und Reinigen der Grube von Schlacken, die
neben den Rollwagen in die Grube gefallen sind.

Diese Anlage ist nur dann verwendbar, wenn von den
Lokomotiven alle mit Kipprost versehen sind.

Auch darauf ist hingewiesen worden*), dafs die nicht
haltbaren Blechkasten durch gufseiserne ersetzt werden können.

Diese zerspringen aber leicht, wenn die heifsen Schlacken mit
kaltem Wasser abgelöscht werden. Der Ersatz der gufseisernen
Kasten stellt sich aber wesentlich teuerer, als das Aufsetzen

von Eisenble(di auf die abgebrannten Stellen der Schmiedc-
eisenkasten.

Weiter ist darauf hingewiesen worden, dafs die Roll
wagenkasten in einen hochstehenden Behälter entleert werden.
Dabei ist eine Aufzuganlage entstanden, wie sie später be
schriehen wird.

c) Kräne für Greiferbetrieb mit Scblackengrube.

In einer AVerkstättenstation der badischen Staatsbahnen

wurde zum Herausholen der Schlacken aus einer hesondern
Schlackengrube ein elektrischer, fahrbarer Drehkran mit Greifer
aufgestellt.

Die aus den Lokomotiven geworfenen Schlacken fallen in
die zwischen den beiden Lokomotivgleisen liegende Grube, die
mit AVasser angefüllt ist**). Das Abspritzen der heifsen
Schlacken wird dadurch unnötig.

Wenn der Greifer, der die nassen Schlacken, Schlamm
und Asche aufgenommen hat, hochgezogen wird, mufs der
gröfste Teil des AVassers erst ablaufen, bevor die Schlacken
auf den Bahndienstwagen abgelassen werden; sie kommen aber
immer noch reichlich nafs dort an.

Damit die Schlacken aus den verschiedenen Teilen der

Grube herausgeholt werden können, mufs der Greifer beim
Niederlassen von zwei Arbeitern mit Stangen an die richtige

Stelle gebracht werden. Ein dritter Mann besorgt das Reinigen
des Platzes.

Zu einem Kranspiele: Heben, Drehen, Öffnen des Greifers,
Zurückdrehen und Ablassen, sind drei Minuten nötig, wovon

zum Ablaufen des Wassers, Drehen und Ablassen der Schlacken

*) Zeitschrift d. Ver. d. Ing. 1908, Nr. 7, S. 2G0.
**) Aschgrube auf dem neuen Lokomctivbalinhofe der Chicago-

Junction-Bahn. Organ 1908, 18. Heft, S. 248.
38*
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540
- =12 Pf/cbm.
45

allein zwei Minuten erforderlich sind; in der Stunde sind also

höchstens zwanzig Spiele möglich.

Die Stromkosten betragen 1,9 Pf cbm, also das Drei

fache des Stromverbrauches eines Doppelaufzuges; dieser Satz

entspricht auch den Angaben über die Leistung eines Greifer

drehkranes für 500 kg Nutzlast und 1000 kg Greifergewicht*).

Die Anschaffungskosten des Kranes mit elektrischer Zu

leitung betragen IS000 il/, Verzinsung, Abschreibung und Er

haltung zu 10 erfoi'dern 1800 21. oder bei Verladung von

45 cbm täglich = 13,3 Pf/cbm.
®  300X45 '

Das Gleis zur Aufstellung der Dahndienstwagen ist über

die Entschlackungsanlage hinaus hergestellt worden. Wird für

die Vergleichsberechnung nur die unbedingt nötige Gleislänge

in Betracht gezogen, so kommt ein Betrag von 4000 21 in

Anrechnung; die Kosten der Schlackengrube betragen 15 000 71/;

für beide sind also =14 Pf/cbm bei 10"/., Ab-
300. 4o '

Schreibung, Verzinsung und Erneuerung zu rechnen.

Zum Ausheben der Schlacken aus der Grube mit dem

elektrischen Krane sind täglich drei Stunden nötig.
Hierzu werden ein Kranführer und drei Arbeiter gebraucht.

Die Bedienungskosten belaufen sich also in drei Stunden täg

lich auf 5,40 21 oder

Die Verladekosten des Drehkranes mit Grube sind also:

I. Verzinsung, Abschreibung und Erhaltung
a) des Kranes 13,3 Pf/cbm
b) der Grube mit Gleisanlage . 14.0 »

II. Bedienungskosten 12,0 »
III. Stromko.sten 1,9 »

Zusammen . . 41.2 Pf/cbm.

Daraus geht hervor, da's die Stromkosten unbeträchtlich,
die Bedienungskosten aber wesentlich sind. Letztere stehen zu

der Menge der zu verladenden Schlacken in geradem Verhält
nisse und nehmen mit der Zunahme der Menge nicht ab,
wohl aber die Kosten der Anlage.

Der Greiferkran arbeitet im Tage jetzt nur drei Stunden,
ist also sehr wenig ausgenutzt. Da der Greifer fast doppelt
soviel wiegt als das Gewicht der gehobenen Schlackenmenge,
erklärt sich auch der hohe Stromverbrauch gegenüber dem
Doppelaufzuge, zumal das Gewicht des Greifers nicht ausge
glichen werden kann und er mit den Schlacken noch sehr viel

Wasser anheben mufs.

Wird der Greifer noch kleiner gewählt, so wird das Ge
wicht der Nutzlast zum gehobenen Gewichte noch ungümstiger.

Das WTndewerk und der Kran werden nicht viel billiger,
wenn die Bauverhältnisse für kleinere I.asten gewählt werden.

Die Schlackengrube nimmt die Tagesmenge von 45 cbm
Schlacken auf. Sie erspart also noch eine weitere Reihe von

Schlackenwagen, die bei der Anordnung von Gruben oder
Rarapen nötig ist.

Die Schlackengrube entspriclit den Behältern einer Auf

zuganlage, hat aber gegen diese den Nachteil, dafs sie als grofse
Vertiefung in sehr begangener Umgebung zu Unfällen Anlafs
gibt, sehr teuer ist und nicht in kurzer Zeit entleert werden kann.

*) Zeitschrift d. Ver. d. Ing. 1910, Nr. 19, S. 760.

Bei starkem Froste gefriert das in der Grube stehende

Wasser in gröfseren Pausen der Entschlackung der Loko
motiven, beispielsweise in Güterbahnhöfen, wo am Sonntage

kein Dienst ist.

Bei einer Entschlackungsanlage mit Greiferkran und Grube

sind also die Aulagekosten und die Bedienungskosten zu hoch.

Letztere namentlich wei.sen darauf hin, eine selbsttätige Anlage

zu wählen, wie sie die Aufzuganlagen mit selbsttätig kippenden

Fürderkasten darstellen.

Die Verladekosten 41 Pf/cbm erreichen bei der be
schriebenen Anlage beinahe die Höhe der für llandverladung

von 46 Pf/cbm.

Einen Nachteil hat noch das Verladen der vollständig ab

gekühlten, nassen Schlacken auf die Bahndienstwageu bei Frost,

wo sie schon während des Stillstandes, namentlich aber während

der Fahrt der Wagen zusammenfrieren und dann schwer ab

zuladen sind.

Wird die Grube weggelassen und ein mit Lokomotivdampf

betriebener, fahrbarer Drehkran mit Greifer verwendet, so

kommen die Kosten für die zweite Reihe von fünf Bahndienst

wagen in Rechnung. Die Anlagekosten betragen dann

Drehkran mit Greifer. . . . 12 000 71/

Fünf Bahndienstwagen . . . 15 000 »

27 000 .1/

Versinsung, Abschreibung und Erhaltung zu 10"/„ erfordern

2 700 71/. bei Verladung von 45 cbm täglich _ 20 Pf cbm.
300■45

Zur Bedienung ist ein Kranführer zwei Stunden iiiötig;
ein Arbeiter besorgt neben dem Helfen beim Verladen noch
das Abspritzen der Schlacken und Reiidialtcn der Gleise.

Die Bedienungskosten stellen sich also auf = 13,5 Pf cbm
45

die Kosten für Kohlen, Schmieröl 2,5 »
Zusammen . . 36 Pf cbm.

Hierbei sind die Kosten für die Benutzung und Bedie
nung der Lokomotive, die den Kran an die Schlackenplätze
zu stellen hat, ebenso für die Bedienung der Weichen nicht
in Rechnung gestellt, da die Bedienungsmannschaften doch zur
Stelle sein müssen.

Die Anlagekosten sind etwas niedriger, die Bedienungs
kosten aber höher geworden. Diese Verladeweise kann von
Vorteil sein, wo ein alter Dampfkran zur Verfügung steht,
und die Anlagekosten dann wesentlich niedriger werden.

Auch der Vorschlag ist für einen andern badischen Bahn
hof in Betracht gezogen worden, die Schlacken mit dem Greifer
einer Kohlen Verladebrücke aus einer in der Fortsetzung des
Kohlenlagers gedachten Grube heraus zu holen. Neben den
vorbeschriebenen Mängeln kommt hier noch in Betracht, dafs
die Kohlenverladebrücke während der Wochentage durch die
Abgabe der Kohlen voll beansprucht ist, so dafs die Schlacken
verladung am Sonntage stattfinden müfste. Die Grube wird
dadurch unverhältnismäfsig grofs; ferner müfsten auch bei
starkem Güterverkehre am Sonntage zum Schlackenabfahren
35 bis 40 Wagen gestellt werden können.

Die Verladekosten würden sich ohne Berücksichtigung
des Kostenanteiles für die Benutzung des Verladebrücke auf
45 Pf/cbm belaufen. (Schluß folgt.)
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Nachruf.
Hofrat Wenzel H o Ii e n e g g e r. f

(Geboren am 8. Feliruar 1837, gestorben am 18. Februar 11)11.)

Die Stürme des Winter.s 1911 haben den kraftvollen,

willeiistarkeii Mann, Hofrat AYen/el Ilohenegger, diese Säule

der alten Nordwestbahn, gebrochen. Zweiundvier/ig Jahre liat

er dieser grofsen Privatbalm und der im Jahre 1872 mit ihr

vereinigten Südnorddeutschen Veihindungsbahn angeliört und

drei Viertel dieser Zeit war er ihr IJaudirektor.

Ein ehrenvolles Blatt in der Gescliichte dieser Bahnen ist

ausgefüllt mit seinen Gedanken, seinen Bauausführungen und

seiner wirtschaftlichen Verwaltung.

Unter Hohen egger's Leitung wurden ausgedehnte Teil

strecken der österreichischen Nordwestbahn zweigleisig herge

stellt; der grol'se Elbe-Umschlagplatz

in Laube, entstand auf seine Anregung

und ist sein eigenstes Werk. Viele Bahn

höfe dieser Bahnen sind unter seiner

Leitung für den zu gewärtigenden grols-

zügigen Verkehr umgebaut oder er

neuert, darunter namentlich lleichen-

berg in überaus kurzer Zant, unter be

sonders schwierigen Verhältnissen, recht

zeitig zur Eröffnung der Ausstellung im

Jahre 1906. Dieser Umbau bildet ein

glänzendes Beispiel für ITo b e n e gge r's

Tatkraft und Umsicht.

Nicht nur in seinem Amtsbereiche

förderte er in Jeder Richtung die Ent-

wickelung des ihm anvertrauten Dienst

zweiges. weit über diesen hinaus reichte

die Wirkung seiner Gedanken und Bau

ausführungen. Namentlich im Oberbaue

verdankt ihm die Eisenbahntechnik bahn

brechende Neuerungen von bleibendem

Werte. So befafste er sich schon, der

Strömung der Zeit folgend, um 1870

mit dem eisernen Langscliwellen - Oberbaue. Im Jahre 1876

legte er die ersten drei Kilometer dieser Art auf der Nord

westbahn. Später folgten weitere 90 km, die bis heute an

standslos mit Schnellzügen befahren werden, ein Beweis, dafs

dem gesunden Grundgedanken eine tadellose Ausführung und

dauernde wirtschaftliche Bewährung folgte.

In dem lehrreichen Museum H a a r m a n ii 's in Osnabrück

stellt der Oberbau von Ilohenegger eine wichtige Ent-

wicdvelungsstufe dieses Z^veiges der Eisenbahntechnik dar. Die

Querschnittsgestalt der Langschwellen dieses Oberbaues werden

seither bei fast allen eisernen Querschwellen fremder Bahnen

angewendet.

Als besonders beachtenswert ist zu erwähnen, dafs Ilohen-

egger zum Zwecke billigster Herstellung der Langscliwellen

alte Schienen mit dem Kopfe zusammenschweifsen und aus

walzen liefs. Schwellen dieser Anfertigungsweise sind heute

noch in Verwendung.

Unentwegt verfolgte Hohenegger alle Verbesserungen

auch am Ilolzschwellen-Oberbau und kam nach vielen Versuchen

in dem Bestreben, die Nägel durch Abrücken von der Schiene

widerstandsfähiger zu machen und zur bessern Erhaltung der

Holzschwellen möglichst geringen Erschütterungen auszusetzen,

zur Durchbildung seines allgemein bekannten, ausgezeiclmeten

Spannplatten-Oberbaues.

Seit dem Jahre 1885 sind solche Spannplatten in grofser

Zahl auf der Nordwestbahn und Südnorddeutschen Verbindungs

bahn in allen Bogen von und unter 600 m Halbmesser mit
bestem Erfolge in Verwendung.

Richtige Erhaltung der Spurweite, Schonung der Schwellen
durchA^ermeidung wiederholterUmnagelungen, billige und schnelle
Verlegung sind die Vorzüge dieser widerstandsfähigen Bauart, die

aiu'h das Wandern der Schienen in ausge

zeichneter AA^eise verhütet. Der Spann

plattenoberbau ist auch für eiserne Quer
schwellen vorteilhaft verwendbar.

Aufser diesen wichtigsten, beson

ders bewährten Ausführungen erdachte

II 0 h e 11 e g g e r zahlreiche andere Ein
zelheiten, er hat auch den schwebenden

Stöfs schon beim Baue der Nordwest

bahn 1870, eingeführt und hierbei später

kräftige AAJnkel- und Doppelwinkel

laschen zur Anwendung gebracht.

Auch die zahlreichen A'eröffentlich-

ungen 11 o h e n e g ge r" s über diese Ge

genstände namentlich in der Zeitschrift
des Österreichischen Ingenieur- und

Architekten-A''ereines*) und im Organ füi-

die Fortschritte des Eisenbahnwesens**)

haben seinen Namen rühmlichst bekannt

gemacht, der zu den bekanntesten und

erfolgreichsten des Technischen Aus

schusses des A''ereines gehörte. Diesem

Kreise hat er seine Kräfte länger als

fünfundzwanzig .lahre, zuletzt im Juli 1908 zu Hamburg gewid

met. er war hier als anregender Gesellschafter allgemein beliebt.

Seine Bedeutung in fachlicher Hinsicht und seine Sprachen

kenntnisse hatten die Folge, dafs er im Jahre 1892 in

St. Petersburg und im Jahre 1900 in Paris zum Vorsitzenden

der Bau-Ingenieur-Sektion des Internationalen Eisenbahn-Kon

gresses gewählt wurde.

Hohen egger's fachliche Erfahrungen waren aufser-

gewöhulich reiche und in seinem aufnahmefähigen AVesen, seiner

mannigfaltigen A^erwendung und seiner vielfachen Berührung

mit dem Grofsgewerbe und Fachgenossen begrümbd

Nach dem Besmdie des Polytechnikum in AVien bis 1857

war er unter Professor LudAvig Ritter v. Förster, in der

AA'erkstätte der südlichen Staatsbahn, bei der Baudirektion der

I'ranz Josef - ()rienthahn unter Haudirektor K a r 1 v o n E t z e 1

und in der Alaschinenbau-Anstalt Egele in Berlin in Stellung.

1862 bis 1864 Avar er als Bauleiter bei den Siloanlageii in

*) 1870, 1872. 1876, 1896.
**) 1875, 1879, 1882, 1883, 1885, 1887, 1893, 1905, 1906.
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Triost, 1865—1868 als Bauleiter für Oberltau und als Statiker

au der Brennerbahii tätig. I)ie Bewährung bei dieser Bahn

vei'anlafste den Baudirektor T iiom in en, ihn mit der Vertrauens

stellung eines Cominissair Koyal Ilongrois als Übernahmeleiter
der in franzüsischen Kisenwerken abzunehmenden Teile mit dem

Sitze in (Ireuzot zu bekleiden, und später den Verwaltungsrat

der Xordwestbahn und südnorddcutsohen Verbindungsbahn, sich

seiner Arbeitskraft unter Baudirektor 11 eilwag zu versichern.

1865 bis 1875 war er bei diesen Bahnen als Vorstand für

Oberbau und als Statiker, 1875 bis 1879 als Leiter und 1879

bis 1910 als Baudirektor im Amte.

So stand er 44 Jahre im Eisenbahndienste, 52 Jahre im

praktischen Leben als eine hervorragende Erscheinung. Seine

Geistesklarheit, nie ermüdende Forschungslust und Tatkraft bei

der Durchführung des Gewollten hatten zufolge, dafs er neben

reicher Betätigung in seinem Fache auch noch anderweitigen
Studien oblag, und zwar nicht blofs zum Zeitvertreibe, sondern
mit gründlicher Vertiefung.

Seine Verfolgung der Entwickelung der Völker, seine
Sprachforschungen, seine eingehenden Kenntnisse in Geologie
und Botanik und sein Tätigkeitstrieb zur Bereicherung seiner

Sammelnngen von Alpenpflanzen und deren Verpflanzung in seinen

Garten und deren eigenhändige Betreuung gaben Zeugnis von
einer seltenen Vielseitigkeit.

Sein Wesen hatte wohl manche Kanten und Härten, trotz
dem aber gewann er sieh eine grofse Anzahl von Verehrern

und Freunden, die auf Kern und Inhalt sahen.

Viele Teilnehmer an den Verhandelungen im deutschen

Eisenbahn-Vereine werden sich mit Vergnügen erinnern, wie
fesselnd seine Ausführungen auf den obengenannten Gebieten
waren, und welch urwüchsiger Humor diese oft würzte, wenn

er nach getaner Arbeit im engern geselligen Kreise oder auf

längeiTi Reisen im Abteile hierzu angeregt wurde. Alle diese

Eigenschaften waren schon in Hohenegger's früher Jugend

begründet.

Von seinem Vater Ludwig Hohenegger, ehemaligem

Eisenhüttenverwalter in Nachrod bei Iserlohn in Westphalen,

später Hütten Verwalter des Erzherzog Karl in Teschen und

bedeutendem Geologen und Sammler hatte er seine Begabung

ererbt; in der freundlichen Umgebung von Teschen und in den

reichen Gärten befreundeter Familien Schlesiens entAvickelte

sich sein Naturgefühl.

Seine persönliche Berührung mit der polnisch sprechenden

Landbevölkerung hat im Vereine mit seiner sprachlichen

Begabung auf sein Sprachgefühl fördernd eingewirkt und war

mit die Ursache zu seinen nachmaligen Sprachforschungen, die

sich mit Erfolg aul'ser dem Czechischen, Englischen, Französi

schen und Italienischen, welche Sprachen er geläuflg sprach,

auch dem Lateinischen, Griechischen, Hebräischen. Keltischen

und dem Sanskrit zuwendeten.

Die Vielseitigkeit seiner Kenntnisse gab ihm ein Über
gewicht in manchen Lebenslagen und ermöglichten ihm, immer

sein seelisches Gleichgewicht zu bewahren.

In seinen Forschungen, in mannigfaltigen Arbeiten und

bei den bis in sein spätes Alter gern unternommenen weiten

Spaziergängen suchte und fand er seine Erholung.

Eine eiserne Gesundheit, ein glückliches Familienleben

und angenehme äufsere Verhältnisse verschönten sein Dasein,
so dafs von ihm, wie von wenigen, gesagt werden kinn. er
war ein hervorragender, ein ganzer und ein glücklicher Mann.

Wehrenfennig.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Ober

Kleiiiiiiplatte und klammer für Lcltschieiieii. i
(Engineering New.s, 1909 Nov., Nr. 20. S. 522. Mit Abi».)

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel XXXIII.

Die Staatsbahneii in Natal verwenden bei den scharfen

Krümmungen ihrer Gebirgstrecken aus Stahl geprefste Klemm
platten und Klammern nach Abb. 1 bis 3, Tafel XXXHI zur
Befestigung der inneren Leitscbienen. Die F'ahrschiene wird

aufsen von einem Stahlkeile gehalten. Die Leitschiene stützt

bau.

sich mit Steg und Fufs innen gegen die Klammer, die mit der
Klemmplatte und der Schwelle verschraubt wird und durch den

aufgebogenen Rand der Platte gehalten ist. In Krümmungen

von 90 m Halbmesser, die von schweren Zügen befahren werden,

können die Leitschienen bei 1067 mm Spur mit dieser Be

festigungsart drei Jahre liegen, während sie bei der frühern
Befestigung an der Laufschiene mit Bolzen und Zwischenstücken

schon nach drei Monaten erneuert werden mufsten. A. Z

Bahnhöfe und de

Durchgaiigsbalinhofe und Kopfbahnliiife.
(Zentralblatt der Bauverwaltuug. 31. Jahrg.. Nr. 10, 1. Februar 1911,

8. 65. Mit Abb.)

Regierungs- und Baurat D e n i c k e, Berlin hat rechnerisch
das Verhältnis der Leistungsfähigkeit der Durchgangsbahnhöfe
zu der der Kopfbahuhöfe im Grofsstadtverkehre ermittelt. Für

einen Durchgangsbahnhof mit nur einer Bahnsteigkante für
jede Fahrrichtung ist bei einer mittlern Zuggeschwindigkeit
von 50 km;St und 6 Minuten Aufenthaltszeit die schnellste

Zugfolge, das ist die Durchfahrzeit vom Vorsignale bis zum
Auslösen der »Sperre des Ausfahrsignales 10 Minuten, also
können sechs Züge in einer Stunde verkehren, was in Berlin

reu Ausstattung.
auch tatsächlich erreicht wird; bei zwei Bahnsteigkanten für

Jede Fahrrichtung ist die Leistung das doppelte, nämlich zwölf

Züge in einer Stunde.

Dieselbe Rechnung für die verschiedenen Anordnungen

der Kopfbahuhöfe hat folgende Ergebnisse:

1. Kopfbahnhof mit zwischen den Bahnsteigen liegenden

Abstellgleisen:

2 einfahrende Züge in 12 Minuten und

2 ausfahrende » » 11 »

2. Kopfbahnhof mit aufserhalb der Hauptgleise liegenden

Abstellgleisen:
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2 einfahrende Züge in 13 Minuten und

2 ausfahrende » « 11 »

3. Kopfbalinhof mit zwischen und zu beiden Seiten, also

unabhängig von den Hauptgleisen liegenden Abstellgleisen:

2 einfahrende Züge in 12 Minuten und

2 ausfahrende » » 11 »

also trotz der kostspieligen Anlage kein Vorteil der Anord

nung 1. gegenüber.

Der Verfasser stellt auf Grund dieser Untersuchungen

fest, dafs die Leistungsfähigkeit der Durchgangsbalinhöfe den
Kopfbahnhöfen gegenüber meist überschätzt wird. Erfordert

der wachsende Massenverkehr noch eine Steigerung der

Leistungsfähigkeit des Bahnhofes, so mufs die Anzahl der

Bahnsteige vermehrt werden, was bei Kopfbahnhöfen meist

mit geringeren Schwierigkeiten verbunden ist, als bei Durch-
gangsbähnhöfen. H—s.

Maschinen

Elektrische Xahnradlokomotive.

(G^nie civil, Dezember 1910, Nr. 8, S. 163. Mit Abb.)

Auf den Corcovado, einen Aussichtsberg bei Rio de Janeiro,

führt eine Zahnbahn, deren Dampflokomotiven kürzlich durch

elektrische ersetzt wurden. Die neuen Lokomotiven sind von

der Lokomotiv-Bauanstalt Wintcrthiir, die elektrischen Ein

richtungen von Örlikon geliefert und von ähnlicher Bauart,
wie die Lokomotiven der Jungfraubahn. Die Bahnstrecke

hat Steigungen bis zu 300 Der Schwerpunkt diT bei
Bergfahrt schiebenden Lokomotive ist nahe an die Vorder
achse gerückt, die vordere Stofsfläche abgeschrägt. Sicherheits
klammern vor der Vorderachse verhindern das Aufklettern des

vordem Zahnrades. In Gleisabzweigungen ist die Zahnstange

als Schleppweiche ausgebildet.

Die Hinterachse trägt den Rahmen mit zwei Längsfedern

über den Lagerbüchsen, die Vorderachse mit einer Querfeder,
so dafs sich die Räder leicht den Unebenheiten des Gleises

anschmiegen können. Die über Eck liegenden Räder iler

beiden Achsen sind auf dem Achsschenkel drehbar, um das

Durchfahren von Krümmungen zu erleichtern.

Zwei unabhängige Drehstromtriebmaschinen übertragen

mit doppelten, gut eingekapselten Zahnradvorgelegen eine

Leistung von je 155 PS auf die beiden Zahnräder zwischen

den Laufachsen. Die Übersetzung beträgt 1:11,3. Eine
Reibungskuppelung zwischen Triebmaschinenwelle und dem An

triebrade sichert das Getriebe gegen Stöfse beim Anfahren,

Bremsen und bei Unregelmäfsigkeiten der Zahnstange. Auf
der entgegengesetzten Seite der Achsen der beiden Trieb
maschinen sitzen Bandbremsen, die im Notfalle von einer

starken Feder angezogen werden. In der Regel ist die Feder-

Betrieb in techn

Unfall auf Bahnhof Ormskirk.

(Engineer 1911, 20. Januar, Nr. 2873, S. 65, Mit Abhildung.)

Der 4,30 Uhr von Glasgow abfahrende Liverpool-Teil des
Westküsten-Schnellzuges der »Lancashire und Yorkshire«-Bahn

fuhr kürzlich auf eine auf Bahnhof Ormskirk stehende Loko

motive. Das vordere Drehgestell' der Zuglokomotive wurde

unter die Fufsplatte zwischen ihr und dem Tender getrieben,
die Zuglokomotive lief nach dem Zusaramenstofse noch 140 m

Güterbahnhof der Penns}ivania*Eisenbahn in Altoona.

(Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongreßverbandes 1910,
Bd. 24, Nr. 8 bis 9, S. 3536.)

Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Tafel XXXII.

Der Gleisplan dieses Bahnhofes ist in Abb. 8, Taf. XXXll
wiedergegeben. Er entspricht im Wesentlichen den neueren

Anlagen, die Verwendungsart seiner Teile geht aus den bei
gesetzten Bezeichnungen hervor. Sehr.

Bahnhof in Xonconnah in der Xähc von Süd-Memphis. Illinois-

Zentralbahn.

(Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongreßverbandes 1910,
Bd. 24, Nr. 8 bis 9, S. 3544.)

Hierzu Zeichnung Abb. 7 auf Tafel XXXIi.

Den Gleisplan nebst der Beschreibung des Betriebes zeigt
Abb. 7, Taf. XXXII. Sehr.

und Wagen.
Spannung durch ein Zugseil aufgehoben, das von einer kleinen
Windetrommel mit Sperrklinke angezogen werden kann. Ein
Geschwindigkeitsregler löst die Klinke beim Überschreiten der
vorgeschriebenen Geschwindigkeit aus, setzt damit die Spann
feder in Tätigkeit und schaltet den Strom aus. Ein Öl-
widerstand verhindert zu rasches Einfallen der Bremsen.

Ferner ist eine Handbremse mit zwei Spindeln im Führerstande
vorhanden, mit denen je zwei Bremsklötze an die mit keil
förmigen Rillen versehenen Bremsscheiben zu beiden Seiten
der Zahntriebräder angeprefst werden. Während langer Tal
fahrten werden die Scheiben mit Wasser gekühlt.

Der Wechselstrom von 750 V wird durch zwei Rollen

stangen von der doppelten Oberleitung abgenommen. Die
Schalter und Mefseinrichtungen sind an der Stirnwand des
Führerstandes übersichtlich angeordnet; die in einem Blech
kasten über den hinter einander aufgestellten Triebmaschinen
vereinigten Widerstände können mittels eines elektrisch be
triebenen Windrades gekühlt werden.

Die Triebmaschinen arbeiten neben einander geschaltet,

lassen sich bei Störungen jedoch auch einzeln verwenden. Bei
der Talfahrt arbeiten die Maschinen, von einer kleinen Erreger
maschine auf der Hauptwelle erregt, als Stromerzeuger und
wirken dadurch bremsend. Der erzeugte Strom, etwa 40 bis
45 der bei Bergfahrten aufgewendeten Arbeit, wird entweder
in den Widerständen nur zur Brerasleistung verbraucht, oder

dem Netze und zum Teile der eigenen Beleuchtung zugeführt.

Die Lokomotive ist mit einem viereckigen Wagenkasten mit
reichlichen Fenstern umbaut, sie wiegt im Dienste 15,4 t. Sie

I  vermag auf Steigungen von 300 noch einen Wagen mit 55 Fahr-
I  gästen zu befördeini und verbraucht etwa 325 W St/tkm. A. Z.

Lscher Beziehung.
weiter, wo sie an einer Futtermauer aufgekippt zum Stillstande
kam. Fünf Wagen entgleisten, die beiden vorderen wurden
zertrümmert. Der Führer der einzelnen Lokomotive hatte beim

Herannahen des Zuges Dampf gegeben, die Lokomotive wurde
aber mit einer entgleisten Achse 365 m vorwärts getrieben.
In die Trümmer fuhr ein Triebwagenzug, jedoch mit sehr ge

ringer Geschwindigkeit. Ein Fahrgast wurde getötet, drei
Fahrgäste und drei Lokomotivbeamte wurden verletzt.
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Auf Bahnhof Ormskirk wurde in der fragliclien Nacht
9,22 Uhr eine Lokoniotive aus dem Lokomotivschuppen-Gleise
auf das östliche Hauptgleis gelassen, um nach dem westlichen
Hauptgleise überzusetzen und einen auf einem Nebengleise
stehenden Zug für Reisende 10,^ Uhr nach Southport zu
bringen. Der Stellwerkswärter sagte dem Lokomotivführer, er
könne nach dem westlichen Hauptgleisc übersetzen, nachdem
der »boat train« durchgefahren wäre. Der Führer verstand
»motor train« und hlieb daher untätig, nachdem der Schifts-
zug 9,^ Uhr durchgefahren war. Der Stellwerkswärter ver-
gafs die Lokomotive, nahm 9,33 Uhr den Schnellzug an und

liefs die Signale für ihn herab. Der Schnellzug fuhr 9,39 Uhr
am Stellwerke vorbei und stiefs auf die Lokomotive.

Der Stellwerkswärter hatte versäumt, die Bänder zu be
nutzen, die in solchen Fällen über die Signalhebel gelegt
werden sollen, um die Beamten daran zu erinnern, dafs das
durch die betreffenden Signale gedeckte Gleis gesperrt sei.
Der Führer der einzelnen Lokomotive hatte gegen die Vor
schrift verstofsen, wonach in solchem Falle der Heizer sofort
nach dem Stellwerke gehen soll, um den Wärter daran zu er
innern, dafs das Gleis gesperrt sei, und dort bleiben soll, bis
über die Lokomotive verfügt ist. B—s.

Nachrichten über Änderungen im Bestände
P r e u fsi s c h - h e s si s c h e S ta a ts b ah n en.

Verliehen; Dem Unterstaatssekretär im Ministerium der
öffentlichen Arbeiten Sti e go r der Charakter als Wirklicher
Geheimer Rat mit dem Prädikat Exzellenz; vom Rektor
und Senat der Technischen Hochschule zu Berlin dem vor
tragenden Rate im Ministerium der öffentlichen Arbeiten
Wirklichem Geheimen Oberbaurate Blum die Würde eines
Doktor-Ingenieurs ehrenhalber.

Ernannt; Der Geheime Baurat Otto Krause bei der
Königlichen Eisenbahn-Direktion Elberfeld zum Oberbaurate
mit dem Range der Oberregierungsräte; der Regierungs-
und Baurat Labes bei der Königlichen Eisenbahn-Direktion
Berlin zum Geheimen Baurate und vortragenden Rate im
Ministerium der öffentlichen Arbeiten.

der Oberbeamten der Vereins Verwaltungen.
Versetzt; Der Regierungs-und Baurat Hart mann, bisher bei

der Königlichen Eisenbahn-Direktion Mainz als Oberbaurat,
auftragsweise, zur Königlichen Eisenbahn-Direktion Bromberg;
der Eisenbahndirektor Schayer, bisher hei der Königlichen
Eisenbahn-Direktion Königsberg (Pr.) als Oberbaurat, auf
tragsweise, zur Königlichen Eisenbahn-Direktion Hannover.

In den Ruhestand getreten; Geheimer Oberbaurat Haas,
vortragender Rat im Ministerium der öffentlichen Arbeiten.

K a s c h a u - 0 d e r b e r g e r Eisenbahn.

Ernannt; Die tit. Direktorstellvertreter L ud w i g v. Samar j a y
und Oberinspektor J u 1 i u s S z c h ula zu Direktorstellvertretern.

—d.

Elektrisch angetriebenes elnschleniges Laufwerk für Ilängebahn"
fahrzeuge.

D. H.P. 225 989. J. Pohlig Akt.-Ge.s. in Köln-Zollstock.
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 13 auf Tafel XXXII.

Bei den elektrisch angetriebenen, von nur einer Schiene
getragenen Laufwerken für Hängebahnfahrzeuge ist in der
Regel die Last an dem die Laufräder verbindenden Rahmen
aufgehängt. Dann verteilt sich der Druck auf alle Laufräder,
so dals man, wenn das volle Gewicht des Laufwerkes zum Be
fahren von Steigungen ausgenutzt werden soll, gezwungen ist,
mehrere I.aufräder anzutreiben. Hierdurch wird die Antriebs
einrichtung umfangi-eicher, als wenn man nur ein Laufrad an
zutreiben braucht. Bei dieser Aufhängung der Last ist es
aber nötig, um die Bewegungsübertragung von der Trieb
maschine auf die Laufräder einfach zu gestalten, erstere seit
lich als sogenannte Flanschmaschine an dem Laufwerke zu be
festigen. Dadurch entsteht ein Kippmoment, das, wenn man
nicht zwei Triebmaschinen verwenden will, durch ein unterhalb
der Hängeschiene angebrachtes, entgegengesetzt wirkendes Ge
wicht aufgehoben werden muls. Dieses Gewicht wird als tote
Last mitbefördert und macht derartige Laufwerke unnötig
schwer und teuer.

Um dies zu vermeiden, ist nun bei derartigen einschienigen
liaufwerken die Förderlast unmittelbar an der Achse eines
Laufrades aufgehängt, das als Triebrad ausgebildet die ganze
Last für die Reibung nutzbar macht.

Bei dieser Anordnung ist es unmöglich, gewöhnliehe
Triebmaschinen zu verwenden und hinter das Triebrad zu ver
legen, so dafs sie sich mit ihrem Schwerpunkte genau über
der Laufschiene betinden und kein Kippmoment, erzeugen. Zur

Übersicht über eiseubahntechnische Patente.
Unterstützung der Triebmaschine können dann eine oder
mehrere Laufrollen angebracht werden.

Die Abb. 9 bis II, Taf. XXXH zeigen eine Ausführungs
form des Laufwerkes.

An der Achse 1 des Triebrades 2 ist das Wagengehäuse 3
unmittelbar aufgehängt. Die Triebmaschine 4 sitzt dicht
hinter dem Triebrade 2 über der Laufschiene auf einer Grund
platte 5, die mit dem Rahmen 6 des Triebrades in fester Ver
bindung steht. An den Rahmen fi ist ein Laufwerksrahmen 7
angelenkt, der an seinem freien Ende eine Rolle 8 trägt, die
sich gegen die Grundplatte 5 der Maschine legt. In dem
Laufwerksrahmen 7 ist ein aus zwei Laufrollen bestehendes
Laufwerk 9 um eine wagerechte Achse beweglich gelagert.
Das Laufwerk kann beliebige Bogen durchfahren, indem sich
der Laufwerksrahmen 7 gegen den Triebrahmen 6 verdreht
(Abb. 4, Taf. XXXH). Die schwingende Beweglichkeit des
Laufwerkes 9 in lotrechter Ebene ist nötig, um das Befahren
von Kletterweichen und sonstiger unebener Stellen zu ermög
lichen. Die Bewegungsübertragung von der Maschine 4 auf
das Triebrad 2 erfolgt durch zweifache Stirnrüderübersetzung.

Bei einer andern Ausführungsform wird in dem Rahmen 7
nur eine Laufrolle gelagert. Hierbei ist das Befahren von
Kletterweichen ohne weiteres möglich.

Auch kann man zwei Triebmaschinen vor und hinter dem
Triebrade anordnen. Diese Ausführungsform wüi-de für be
sonders schwere Wagen oder für das Befahren von Zahn
strecken in Frage kommen.

In Abb. 13 ist das Laufwerk an einem Drehschemel 11
befestigt, auf den sich die Grundplatte 5 mit Kugellager stützt.

(x.

F. Klein und A. Soinnierfcld. Iber die Theorie des Kreisels.
Heft IV. Die tecliiiisclien Anwendungen der KreiseRlieorie.
Für den Druck bearbeitet und ergänzt von Fritz Noether;
Leipzig, 1910, B. H. Teubner. Preis 8 21.

Die tatsächliche Verwendung der Kreiselwirkung in der
Technik, sowohl in nicht gewollter, störender, daher aus
zugleichender Weise, als auch zum Krreichen bestimmter, ge
wollter Zwecke ist bereits eine sehr umfangreiche geworden,
zum Beweise dessen brauchen wir nur die Kreisel-Neben
wirkungen fast aller Maschinen- und Verkehrsbetriebe, die
Geraderichtung der Torpedos, den Schiffskreisel, den Kreisel-

Bücherbesprechungen.
kompafs, das Fahrrad, die Laval-Turbine, die Einschienenbahn,
die Wirkungen in der Schiffahrt und in der Geschützkunde
zu erwähnen. Nach der Ableitung der wichtigsten Grund
gleichung des Kreisels, und allgemeiner Betrachtung der
Kreiselwirkung werden alle diese Gegenstände auch zahlen-
mäfsig behandelt, so dafs dieses IV. Heft dem Techniker eine
b ülle von belehrendem Stoffe bietet. Da es zugleich aus den
Arbeiten zweier der berufensten Vertreter der auf Mechanik
angewendeten Mathematik stammt, empfehlen wir die ein
gehende Kenntnisnahme des vortrefflichen Inhaltes besonders
dringend. , ,
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