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Umbau der Bahnhöfe Leipzig. Sächsischer Teil. Hauptbahnhpf Leipzig.
Von Toller, Oborbj

Hierzu Zeirlinniigiui Alili. 1 auf Tafel XIV, AIjIj

Allgemeine tbersiciii und Glelsplan.

I i bei* den Umbau der Ilaliidiofsaniagen in und um Leipzig
sind Irüiier*) mebi-ere Aufsätze ersciiieiien, die zunächst die
allgemeincii (irundlagen der neuen Anlagen und weiter im Be-
sonderii den neuen säebsiselien Verscliiebe- und AVerkstätten-

Babnbof zu Ungeldorf beliamlelteii.

In dem vVntsatze über die allgemeine Anordnung ist er
wähnt worden, dafs die Ansfübruiig der Bauten nach dem von
den beiden Htaatsbabnverwaltnngen Brcnfsens und Sachsens im
.lahre 1!)02 anfgestellten Arbeitsplan in drei grofsen Absclmitleii
erfolgen soll, von denen nmfafst:

a) Banabscbnitt I, 1902 bis 1907, die Ilerstellniig der
anfserbalb des Weichbildes der Stadt Leipzig liegenden
\ erscliieliebalmliöte nebst \'erbindnngsl)abnen, des Werlc-
stättenbalinbofes Engelsdorf, des Klektrizitätswerkes, sowie
auf den Tnneiibahnliöfen <liejonigon Arbeiten, die zur
Freilogniig des Ban|datzes für die erste Hälfte des neuen

Lm]dangsgebände.s neb.st Babnstcigballen des Ilanptbalm-
bofes Leipzig erforderlich waren:

b) Banabscbnitt II, 1908 bis 1911/12, den Bau des ersten
leiles des Empfangsgebäiides des Ilauptbahnbofes und
der Balinsteiganlagen nebst /iibobör, sowie die Fertig-
stellnng der Güterbahnhöfe;

c) Banabscbnitt III, 1912 bis Itllö. den Bau der zweiten

llältte des Empfaiig.sgebändes des Ilanjdbabnbofes Leii»zig
und der Balinsteiganlagen, sowie der noch fehlenden
Gleisanlagen, somit die Fertigstellniig des ganzen Ilanpt-
baiinbofes Leipzig.

Bisher ist es möglich gewe.seii, diesen Arbeitsplan in der
Ilanptsacbe dnrcbznfüliren. Die Ai'bcitcn auf dem Ilanptbabn-
bote Leipzig sind nun soweit vorgeschritten, dafs die Iiibetrieb-
nabme der ersten Hälfte der Balinsteiganlagen für den 1. Alai
1912 in Aussiebt genommen i.st.

Der nene Ilanptbalinliot wird am Georgiringe als Kopf-
babidiot ei'bant, und zwar ant dem Gelände, das ehedem von
dmn alten städtischen Lagerlianse und von den drei alten

*) Orgjin 1900, 8. 11. 55 und 09; 1918, 8. 4 und 30.
(trujiii für die Fortsihritte ilor^ Kisi'iibahiiwi'scn.K. Neue Folge. XFI.X. Haiiil

nirat in Leipzig. . , .

1 auf Tafel XV und Abb. 1 auf Tafel XVI. ' '

Babnliöfen der Thüringer, iMagdebni*ger und Dresdener Linien

besetzt war bezielientlieli beute nocli be.setzt ist. An dem ent

lang der Bromenaden seitens der Stadt Leipzig lierznsteilendeii.

geränmigen Vorjilatze nimmt das nene Fmpfangsgebände eine

Länge von 298 in ein. Der Zugang zn diesem Gebäude liegt

in Vorplatzliöiie, die Scliienonoberkanton der Babn.steiggleise

liegen 2,02 m ülier Vorplatzliöiie. Hinter dem Km|ifangs-

gebände ist ein 24 m breiter Dnerbaliusteig angeordnet, von

dem ans man nach den Lüngsbalmsteigen gelangt. Vorgesehen

sind 20 Balinsteiggleise.

Von diesen dient jeder der beiden Verwaltungen I'renfsens

und Saebsens Je die Hälfte. Fntsprecliend der Lage der ver-

sciiiedenen Linien gegen Leipzig sind von Nor<iwest nacii Südost

angeordnet:

A. für die prenfsisclio Verwaltung:

0 Gleise für den Verkehr der beiden" Thüringer Linien,
2  « « « « « Filenbnrger liiiiie,

 2' « « « « « Magdeburger Linie,
2  « « « « « Herliner Linie:

B. für die s ä cli s i s c b o Verwaltung:

0 Gleise tür den Verkehr der Linien liCiiizig-lIof. Leipzig-
Gaschwitz-Menselwitz und Leipzig-Borna-Gliemnitz,

f) Gleise für den Verkehr der beiden Dresdener Linien,
2  « « «. « « Idnie Leipzig-Geitbain-Chemnitz,
1 Gleis für Sonderzüge aller Art.

Die Einführung allei' !,inien erfolgt so, dafs für die regel-
mäfsigeii Znglänfe bei der Einfahrt keine Gleisüliersclmeidnngen
in Scbienenböhe vorkommen. Die Balinsteiggleise der Linien
Leipzig-Berlin und J.eiiizig-Ilof liegen in der Mitte der Anlage
unmittelbar neben einander, so dafs geschlossene Züge der
Biebtnng Berlin-Leiiizig-Ilof und nmgekebrt ohne erbeblicbe

Schwierigkeiten dnrcbgefülirt werden können.

Anfser dem pnrcbgangsyorkclire Berliii-IIof ist noch ein

Dnrcbgangsverkelir Dresdeii-Magdebiirg und Dre.sden-Tbüringen
vorliamlen, der mit einzoliieii Dnrcligangswageii bewii'kt wird.
Zur Erleiclitornng dieses Dnrcligiuigsverkelires ist im Osten' dos
Ilauptbalinliotes eine zweigleisige Vorbiiidnng.sbabn zwisclioii
7. Heft. 191-2. ■ 17
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der Linie Leipzig-Dresden und der Verliindungsbalm Leipzig-
Hof vorgeselien. auf der die von und na(di Dresden verkelii-en-

den Schnellzüge, die diesem Dnrcligangsverkelire dienen, nach

den Gleisen der Yerhindungshalin Leijjzig-llof geleitet, und so

nach den beiden den ])reufsisclieii Anlagen unmittelbar vor

liegenden sächsischen Dahnsteiggleiseii 1 und II geführt werden

können. Hierdurch wird erreicht, ilafs die Überführung der

verschiedenen Durchgangswagen nach und von den preufsischen

Bahnsteiggleisen erfolgen kann, ohne «lafs der Zugverkehr auf den

übrigen sächsischen Linien eine wesentliche Beschränkung erfährt.

Zwischen den 26 Bahnsteiggleisen sind abwechselnd Bahn
steige für Reisende und für Gepäck mit. 0,76 m und 0.86 m

Höhe über Schienenoberkante angeordnet, aufserdem noch je

ein Randbahnsteig. Der Gepäckverkehr ist sonach vollständig

von dem der Reisenden getrennt. Die Gepäckbahnsteige sind

durch zahlreiche Aufzüge mit den unter den Gleisen angeord

neten Quer- und Längs-Tunneln für die Gc])äckförderuug ver

bunden. Die Längstunnel füiiren nach den im Empfangs

gebäude in Vorplatzhöhe liegenden Ahfertigungsstellen.

Die Bahnsteiganlagen wei'den auf rund 220m Länge von

der Hinterseite des Empfangsgebäudes ab mit sechs gröfsern

Hallen von je 45 m und 42,5 m und zwei kleinen Seitenhallen

für die beiderseitigen Randbahnsteige von je 15,0m Stützweite

überdacht sein. Alle Hallen laufen nach dem Empfangsgebäude

zu in die 32 m weit gespannte IJberdachiing des Querbahn

steiges ein.

Die Überdachung der Längsbahnsteige wird in Eisen, die
des Querbahnsteiges in Eisenbeton ansgeführt.

Das Empfangsgebäude uml die Babnsteighallen wei'den bei

etwa 298 m Breite und etwa 275 m durchschnittlicher Länge

eine Fläche von rund 82 000 (pn bedecken.

Die AbstelU und \eben-Aiilagen.

Ctstlich von der Bahnsteighalle betindeii sich zwischen den

Hauptgleisen der verstdiiedeneu Linien die Aufstellgleise für

Personen-Züge und Wagen. Die Weichenvi'rhindungen sind so

gewählt, dafs die Leerzüge zwischen den Bahnsteighallengleisen

und den Aufstellgleisen meist unmittelbar, höcbstens aber durch

eine Rückstofsbewegung nach und von den Aufstellgleisen be

fördert werden können, so dafs das Wegsetzen der Züge nur

geringe Zeit erfordern Avird.

Die gewöhnlichen Reinigungsarbeilen an den Personen

wagen zwischen zwei Zugläufen sollen auf diesen Aufstellgleisen

mit erfolgen. Die Gleisgruppen sind deshalb mit Anlagen für
Entnahme von Prefsluft, Wasser und Heizung versehen. Die

gründlichen, in längeren Zeitabschnitten vorzunehmenden
Reinigungsarbeiten an den Personenwagen sollen dagegen in

einer am Ostende des Hauptbahnhofes erbauten Reinigung.sballe

erfolgen, mit der eine Wagenausbesserungs-Werkstatt für kleinere
Ausbesserungen an den Personenwagen im Anschlüsse an die

Reinigung verbunden ist.

Die Anlagen für den Uüterverkebr,

Zu beiden Seiten der Anlagen für den Verkehr der

Reisenden liegen die neuen Anlagen für den örtlichen Güter

verkehr, und zwar auf der Westseite des Bahnhofes für die

preufsis(die, auf der Ostseite für die sächsische Verwaltung.
Von den sächsischen Anlagen schliefsen an den östlichen Rand

bahnsteig der Eilgutscbupi)en mit Zwischenladesteigen zum

Durchladen und die Eilgüterram]»c an. Der sächsische Eilgut-

schujApen ist mit der entsi)rechenden Anlage der itreul'sisc.hen

Verwaltung auf der Westseite (b;s Bahnhofes durch einen 4,0111

weiten und 2,5 m im Lichten hohen Tunnel unter den Bahn-

hofsgleisen hinweg verbunden, damit Einzelladungen von Eilgut

auf dem kürzesten Wege übergeben werden können. Die

Förderung dieser Eilgntstücke durch den Tunnel erfolgt auf

Wagen an einem elektrisch angetrichenen Seile ohne Ende.

Der Tunnel ist beiderseits durch je zwei Fahrstühle mit den

Eilgutschuppen verbunden.

Für die Durchführung von Eilgut-Kurswagen sind nördlich

von den Hauptgleisen Lei)»zig-ilof Übergabegleise angeordnet,
nach denen die von den preufsischen Linien kommenden und

mich den sächsischen Linien gehembm Wagen vom preufsischen

Bahnsteiggleise 8 durch einen unter den Hauptgleisen der

Linien nach Eilenburg, Magdeburg und Berlin hinwegführenden,

eingleisigen Tunnel nach den sächsischen Eilgutanlagen ge

fördert werden. Der Wagenverkehr in entgegengesetzter Rich

tung wird entsprechend bewirkt. 1

Die Anlagen für den Güter-Stückgutverkehr sind der

Stadt möglichst nahe gerückt. Auf der Ostseite des Bahnhofes

liegen vom Georgiringe unmil.telhar zugängig die heiden

sächsischen Güterschuppen für ankommende und abgehende

Güter von etwa je 3600 «pn Grundtläche; letzterer Schuppen

ist mit Zahnladesleigen ausgei'üstet, damit auch einzelne Wagen

leifdit ausgewechselt werden können.

An diese Güterschnppenanlagen schliefsen sich nordost-

wärts eine gröfsere Laderampe, der Zoll.schuppen nebst Lager

haus, sowie sieben bahntiskaliscbe Speicher. Das Lagerhaus

dient als Ersatz für das abzubrechende städtische Lagerhaus.

Weiter nach Osten zu belnidet sich der Freiladebahnhof mit

Feuerrampe, Überladekran, sowie mit. einer gröfseren Anzahl
von Lagerplätzen mit tlleisanschlufs zur Vermietung an Ge

schäfte.

Die Anlagen für den Lokomotivdiensl.

Für den Lokomotivdienst ist sächsischerseits auf der Nord

seite des Bahnhofes ein neues Rundheizhaus mit 27 Ständen

nebst Nebenanlagen, wie Ileizhaus - Verwaltung, Vorratlager.

Bekohlung und Wasserbescbatl'ung angeordnet. Aufserdem .soll

auf der Südseite des Bahnhofes an der Kirchstrafse ein weiteres

Rundheizhaus mit entsj)rechenden Nebenanlagen errichtet und

weiter das dort liegende alte viereckige Heizhaus zweckent

sprechend ausgebaut werden. Durch die Verteilung der Heiz

häuser auf beide Seiten der Hauptgleise wird erreicht, dafs die

Kreuzung der Hauptgleise durch die Lokomotivfahrten möglichst

abgemindert ist.

Auf der Nordseite des Bahnhofes ist noch die Olgasanstalt

zur Bereitung des für die Beleuchtung der Personenwagen

nötigen Gases angeordnet.

Die Güter- und somstigen Anlagen für die preufsischen

Linien liegen auf der westlichen Bahnhofseite in entsprechender

Anordnung, der Freiladebahnhof reicht bis zur Eutritzscher

Strafse hinaus.
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Die Postanlagen.

Zwischen den Bahnliofsteileii der beiden Verwaltungen

liegt der Post-tlnterbabnliof, anf dein fernerbin alle in I.eipzig

ein- und auslaufenden Postwagen behandelt werden. Dieser

Postbahnhof besitzt eine mehrteilige, in Eisenbau überdachte

Verladehalle mit dO Stutzgleisen, auf denen etwa 90 Postwagen

Platz finden.

Die (Heise des Post-Güterbahnhofes sind an die nach der

Bahnsteighalle führenden Durchfahrgleise, auf denen sieh auch

der Verkehr der Lokomotiven von und naeli den nördlichen

Heizhausanlagen abwickelt, angeschlossen, so dafs die llber-

führung der Postwagen zwischen dem Postbahnhofe und den in

der Bahnsteighalle betindlichen Personenzuggleiseii leicht zu

bewerkstelligen ist. Für den Po.stwagenvi'rkehr von den west

lichen iirenfsischen Linien wird der Verbindungstuimel, der von

dem preufsischen Bahnsteiggleisc 8 unter den llauptgleisen der

Linien mudi Eilenburg, iMagdeburg und Berlin liiiiwegführt,

nutzbar gemacht werden. Dieser neue Poslbahnli(d" ist am

1. Februar 1912 für den Thüringer Verk(dir erötl'net worden.

Der Verladeschup))en des Postbahnhofes an der liolirteieh-

strafse ist mit .der Stadt einerseits durch den Plösener Weg,

anderseits durch die Brandenburger Strafse verbundcm. Letztere

Strafse überschreitet den Bahnhof auf einer 140 m langen

Brücke mit eisernem Überbaue. Die Brücke hat drei Otl'-

nungen, die gröfste mit 86,72 m Stützweite.

An der Brandenburger Strafse sind für Sachsen zwei Ver-

waltungs- und Dienst-Gebäude errichtet, von denen das gröfsere

die Diensträume für die beiden Betriebsdirektionen J^eipzig,

für das elektrotechnische Amt, das IMaschinenamt und mehrere

Dienstwohnungen, das kleinere die Räume für die Telegrai)hen-

meisterei und die Telegrai)hen-Werkstatt enthält. Weiter liegt

an dieser Strafse unweit des Haui)tbahnhofgehäudes das neue

Brief- und Bahn-Postamt II, das durch einen unter den sächsi

schen Güterschu])pen erbauten Tunnel mit den Postanlagen in

der Bahnsteighalle verbunden werden wird.

Das Emprangsgeltäudc.

Der Bau des Empfangsgebäudes erfolgt nach einem durch

die sächsische Eisenbahnverwaltung aufgestellten Plane, dem

der Entwurf der Herren Architekten Lossttw und Kühne

in Dresden zu Grunde liegt, der im Wettbewerbe 1907 mit

einem ersten Preise au.sgezeichnet war und bei dessen Sonder

bearbeitung bezüglich der Gestaltung der Schan.seiten und der

Innenarchitektur die geiiannten Verfasser tätig sind.

Nach diesem Entwürfe sind im Geschosse in Vorplatz-

höhe zwed mächtige Einganghallen mit je 1100 qm freier

Grundtlächc und 26,0 m Lichthöhe angeordnet, die sowohl von

voriie vom Voi'])latzc aus, als auch von der Seite zugäiigig sind

und von denen die westliche dem ])reufsischen, die östliche dem

sächsischen Verkehre dienen wird. Zwischen diesen beiden

Einganghallen befinden sieb in dem 99 m langen iMittelbaue

die .\bferfiguiigstellen für das abgehende Gej-äck mit einein

davor liegenden 12,55 m breiten Gange, der ebenfalls vom

Vorplatze aus unmittelbar zugängig ist.

In den Einganghallen sind zunächst dem voi-deren Ein

gange links und i'ecbts die Fahrkartenschalter angeordnet.

Neben den im hintern Teile dieser Hallen nach den Bahn

steiganlagen führenden 10m breiten Treppen liegen die Räume

für das Handgei)äck. In dem an die preufsische Einganghalle

westlich an.schliefsenden Flügelbaue sind vorgesehen die Räume

für Polizei, Haarschneider und Baderäume, Verkaufstände, Aborte,

die preufsische Bahnhofkasse und am Blücherplatze der Aus

gang für die auf den preufsischen Bahnlinien mit Gepäck an
kommenden Reisenden, sowie die Räume für die Abfertigung

des ankommenden Gepäckes, für die Paketfahrt, für die Steuer,

ferner verschiedene Diensträume, sowie am Nordwestende des

Seitenflügels unfer dem preufsischen Randbahnsteige die Räume

für die Abfertigung der Auswanderer.

Der östlich an die süchsische Eingaoghalle «anschliefsende

Flügelbau enthält ebenfalls 1 laarschneide- und Bade-Räume, Ver

kaufstände und Aborte, im Eckbaue den Aufgang nach den

Fürstenzimmern, sowie Räume für den Bahnhofdienst und im

östlichen Seitenflügel den Ausgang für die mit den sächsischen

Linien ankommenden Reisenden nebst Räumen für die Ab

fertigung von ankommendem Gepäcke, für die Pakettährt. für

die Steuer und verschiedene Diensträume.

Im Geschosse in H a Ii n s t e i g h ö h e, 3,84 m üher dem

Vorplatze, wird der Mittelbau in der Hauptsache durch die

vom (Querbahnsteige zugänglii-hen Warteräume mit Schank-

betrieb nebst den zugehörigen Schank- und sonstigen Neben-

Räumeu eingenommen. Jeder der beiden Wartesäle I/II. und

Hl/lV. Klasse nebst Nebenräumen, wie Abteilungen für Frauen

und Nichtraucher, hat llOOqm Grundfläche, der zwischen diesen

beiden Sälen nach dem Vorplatze zu liegende Speisesaal 300 qm.

Der letztere, sowie, die am Vorplatze liegenden Teile der

grofsen Wartesäle liegen 2 m höher, als der (Querbahnsteig,

damit der vor den Gepäckannahmen in demGeschos.se in Vor-

platzhöhc befindliche, 12,55 m breite (Jang eine Geschofshöhe

von 5,84 m erhält, und so die Möglichkeif besteht, noch über

den Vordächern der Eingangstnren Fenster zur Belichtung des

Ganges und der Ge])äcktafeln einbauen zu können.

In dem westlichen Flügelbaue sind zunächst der Ein

gangshalle die Posträume, von dem (Querbahnsteige aus über

den in der westlichen Einganghalle befindlichen Höchflur zu

gänglich angeordnet; hieran schliefsen sich die Warteräume

ohne Schankbetrieb und Diensträume der preufsischen Ver

waltung, wie Bahnhofsverwaltung, Fundstelle, Aufenthaltsräume

für Bahnhofs-Bedienstete und im Seitenflügel der Ausgang von

der Bahnsteighalle nach dem Blücherplatze.

Im östlichen Flügelhauc liegen zunächst der Einganghalle

Warteräume ohne Schankbetrieb, hieran schliefsen sieh Dienst-

räunie der sächsischen Verwaltung, als Bahnhofinspektion,

Aufenthaltsräume für Bahnhofs-Bedienstete, sowie im Eckbaue

die. Räume für fürstliche Herrschaften und im Seitenflügel der

Ausgang vom (Querbahnsteige nach der Ostseite des Vorplatzes,

endlich Arzt- und Kranken-Zimmer, sowie Betriebsräume.

Die Aveiteren Obergeschosse werden im Mittelbaue gröfsten

Teiles von den durchgehenden Wartesälen in Anspruch ge

nommen; nur in der Mitte des Baues sind über den Schank-

und Neben-Räumen im ersten und zweiten Obergeschosse über

Bahnsteighöhe Vorratsräume für den Wirt, in dem darüber

liegenden ZAvischengescbosse die Wirtsküche nebst den erforder-

17*
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liciicii Wirtschafts- und Ncbcii-lUiuiiicMi vorgcsclieii. Zu beiden
Seiten sind die Wohn- und Schlaf-Käunie tue die Ijedieiiung
dei- Küchen angeordnet. Die Wirtschaftsräutne der Dahnhof

wirtschaft in den übergeschossen werden mit den im Keller-
geschnsso belindlichen, sowie mit den Scdiankräumcn an den

Wartesälen durcli Aufzüge vcrlninden.

In den beiderseitigen Flügel- und Seiten-Dauteii sind in
dem ersten und zweiten Obergeschosse über Dahnsteigliöhe
weitere Diensträume der beiden Verwaltungen, melirere Wohn
ungen für Dalinhofs-Dedienstete, sowie Sitzungsziminer, Über
nachtungszimmer für überbeamtc und Aufenthalts- und Schlaf-

Räume für die Zugmannschaften nebst Nebenränmen, wie Bäder,
Wascbräume, Trockenzimmer, Schrank- und Speise-Räume unter
gebracht.

Das Enipfangsgebäude wii-d einschlii'rslich der Lichtliöfe

1(51(10(1111 ürundfläche bedecken, von der 15(500 ((in überbaut
sind, und einen umbauten Raum zwischen Kellersohle be

ziehungsweise Erdgescbofs-Fufsboden und 1 laiiptgesimsoberkante
von 250000 cbm enthalten.

Gang der Aiisriilining.

Da der neue Hauptbahnhof Leipzig in der Ilauptsachc
aut dem Gelände des Thüringer, Magdeburger und Dresdener
Bahnhofes erbaut wird, so kann, der Bau nur stückweise nach

Freiwerden der alten Anlagen durchgeführt werden. Nachdem
der Thüringer Bahnhof durch Zwischenzeitli(die Veidegung des

Verkehres der Thüringer und Magdeburger la'nien nach den

alten Anlagen des Magdeburger und des Rerliner Bahnhofes

im Herbste 1007 aufser Betrieb gesetzt und bierauf die Bau

lichkeiten dieses Bahnhofes abgebrochen waren, begannen im

zweiten AHerteljahre 1008 die Gründungsarlieiten für den Avest-

li(!hen Eckbau und Seitenflügel di\s Empfangsgebäudes. IMit

Rücksicbt auf den moorigen und na.ssen Untergrund mufstcn

sowohl für das Empfangsgebäude, als auch für die drei ersten

Bahnsteighallen künstliche Gründungen angewendet werden.

Für das Eniidängsgebäude wurden Betonpfähle von Straufs

und Eiscnbetonpfähle, für die Bahnsteighallen Brunnengründ

ungen, sowie die vorgenannten Arten von Betonpfählen ver

wendet.

Die Rauarbeiten am Empfangsgebände und an den Hallen

sind nun soweit vorgeschritten, dafs am l.Alai 1012 der erste

Teil in Retrieb genommen und zunächst der Verkehr der

beiden in-cufsischen Thüringer Linien in die Neuanlagen ver

legt werden kann. Ihm folgt im Sept(md)er und Oktoher 1012

der älagdeburger und Berliner Verkehr, sowie der Schnellzug

verkehr der säcbsi.schen Linie Reipzig-Hof.

Der Weiterbau des Empfangsgebäudes und der Bahnsteig

anlagen Süll dann so erfolgen, dafs nach Abbruch des zeit

weiligen Thüringer Bahnhofes der Mittelbau des Gebäudes und

die vierte Rahnsteighalle ausgeführt und auf die Gleisanlagen

dieser Halle im Frühjahre 1015 der Verkehr überführt wiril,
der jetzt auf dem Dresdener Bahnhofe abgewickelt wird.

Nach Aufserbetriebstellung und Abbruch des Dresdener

Rahidiofes kann dann im Jahre li)i;-5 der Hau der östlichen

hhnganghalle und des westlichen Eckbaues und Seitenflügels
mdist der fünften und sechsten Rahnsteighalle und des öst-

liclnm Randbahnsteiges in Angritf genommen werden.

Die Fertigstellung des Hau])tbahnhofes stellt für Ende 1015

zu erwarten.

Kosten.

Die Raukosten für das Emplängsgebäude und die Bahn-

steigballen sind mit 10986 00(( M berechnet.

Baiileiliing.

Der Ran erfolgt auf gemeinschaftliche Kosten der preufsi-

sclien lind sächsischen Staatsbahnverwaltung durch letztere.

Als Ministerial-Kommissare für den (jemeinschaftsbau des

Empfangsgebäudes und der Rahnsteigballen sind seitens des

preufsischen Ministerium der öffentliidien Arbeiten und des

sächsischen Finanzministerium die Herren Geheimer Oberbaurat

Rädel 1 in Berlin und Geheime Bauräte Schönleber und

Krüger in Dresden ernannt.

Die Ausführung des Empfangsgebäudes und der Bahn

steigballen steht unter der Leitung der Generaldirektion der

sächsischew Staatsbahnen in Dresden, besonders des bautech

nischen Referenten Geheimen Baurates Homilius, des sächsi

schen Eisenbahnneubauamtes Leiiizig, dessen Vorstand der

Vertä.sser die.ses Aufsatzes ist, und der beiden Bauabteilungen

dieses Amtes für Hochbau und Tiefbau mit den Bauräten Mirus

und Rütbe als Vorständen.

Die Entwürfe für die Bahn.stcighallcn wurden vom Rrücken-

baubnrcan der sächsischen Eisenbahn Verwaltung unter Baurat

('liristopli, die für die maschinentechnischen und elektrischen

Anlagen im Gemeinschaftsteile von den bctrefl'endeii technischen

Rureaus der sächsischen Eisenbahnverwaltung zu Dresden, Vor

stände Finanz-und Raurat Li n d n er nnd Ranrat Möllering,

bearbeitet.

Der Ran der Längsbahnsteig- und Gleis-Anlagen, sowie aller

Nebenanlagen wird von jeder der beiden Veiwvaltungen inner

halb ihres Retriebsbereiches bewerkstelligt. Die Ausführung

der sächsisidien Anlagen erfolgt dui-ch das vorgenannte Neu-

bauamt. die der preufsischen Anlagen unter Oberleitung der

Eisenbahndirektion Halle, besonders des bautechnischen Dezer

nenten Oberbaurates Graeger durch das iireufsische Ei.sen-

balin-Retriebsanit 2 unter dem Regierungsbaumei.ster Riedel

als Vorstand nnd dessen Bauabteilnng unter Regierungsbau

meister Rerg als Vorstand.

Die Mitteilung weiterer Einzelheiten über das Empfangs

gebäude und die Babnsteigballen des Hanptbahnhofes Leijizig

bleibt si»äteren Sonderabhandlungen vorbehalten.
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Die Abhängigkeit des Kohlenverbrauches der Lokomotiven von der Zylinderleistung,
Von J. Jahn, Professor an der T

In seinem Autsatze »Krhöhung dei' "Wirtscliat'tlichkeit des

'eclinisehen Hochschule zu Danzig.

Die Angaben der Zusammenstellung .sollen also daz
Zugförderiingsdienstes auf Grund von Versuelieii mit Lokomo

tiven im Betriebe der iireursiscli-liessisclicn Staatsbalinen« *) teilt

Auger**) eine Zusanimenstcliung von Ergebnissen mit, die

vorii Eisenbabnzentralamte bei Versuclien mit verse.bicdenen

Lokomotivgattungen gewonnen sind. Die Versmdie hatten den

Zweck, die giinstigste Belastung der Lokomotivgattungen fest

zustellen. Ich möchte nun zeigen, dals diese Zirsammenstellung

äufserst wertvolle Kücks(dilüsse auf die Wirtschaft der Loko

motive als Dampfmaschine und als Dampfkessel ermöglicht.

Eine sehr wichtige und noch wenig geklärte Erage, die

hier ihre Beantwortung tinden soll, ist die, in welchem Mafse

der Kohlenverbrauch für die Pferdekraftstunde zunimmt, wenn

die Zugbelastung abnimmt und daher Drosselung des Dampfes

nötig wird. Diese Fragen können durch jene hier nochmals

abgedruckte Zusammenstellung 1 unmittelbar noch nicht be

antwortet werden, denn die tkm der Zusammenstellung 1 sind

keine Arbeitseinheit, ti'otz der äufseidichcn Ähnlichkeit des
Zeichens mit dem einer Arbeitsgröfse. Anderseits möchte ich

gleich das Mifsverständnis ausschliefsen, als oh ich versuchen

wollte, die S(ddurswoise Anger's durch eine andere zu er

setzen. Die von Anger gefundenen Ergebnisse sollen durch

meine UntersiKdiungcn nicht angetastet werden.

Bei der Verwertung der Zusammenstellung 1 hat man sich

zu vergegenwärtigen, dafs die Versuche mit einer Lokomotiv

gattung stets auf derselben Strecke, mit derselben Fahr

geschwindigkeit und bei ziemlich gleichwertigen Witterungs

verhältnissen ausgeführt werden.

Z usain in e 11 s t e 1 1 u n g I.

Kohlen vcrbraiicli

T.okomotivgattüng **
Versuchstrock(

und

2 B . T . S. - Lokomotive, Dattung Sn

Berlin-Hannover

2 B 1. IV. t. . S .-Lokomotive, (lat-

tung Sn
Berl i n -Ha n n 0 vc r

1 C. t. G .-Tenderlokoniotive, Gattung
T:i mit Drehgestell vonKraufs

Grunewald-Belziij

*) Organ 1911, S. 1.
*♦) Auf S. 40.

***) Bezeichnungsweise: Organ 1911, S. 115.

für 1000 tkm

iiglast
Vor-

braiivh

Mohr-
vorbniiicli
goj^eii die
günstigste
Hcliistimg

t >■«' ^ , 'Vo

500 36.3 8

4.50 33,7 —

400 36,3 8
360 39,0 16

290 43,9 30

225 47,3 43

520 36.2 —

430 43,0 19

360 48,8 35

290 54.5 51

225 59,0 63
603 32,2 6

546 30,4
410 33,5 10

350 36,5 20

250 39,7 31

160 42,8 41

u be
nutzt werden, den Kohlenverbrauch für die im Zylinder ge
leistete Pferdekraftstunde bei verschiedenen Belastungen zu
ermitteln, um so ein 1 rteil über die A\irtschatt der Loko-
niotivmaschine, des Kessels, und über die Möglichkeit ihrer
Verbesserung zu gewinnen. Die Geschwindigkeit, die in Wahr
heit während der einzelnen Fahrt Schwankungen unterworfen
ist, wurde für die Schnellzüge zu 90 km/St angenommen.
Über die Zuverlässigkeit dieser und der noch später zu
machenden Annahmen und über den EinHufs eines etwaigen
Fehlers in diesen Annahmen wird später gesprochen werden.
Da das Zug- und das Lokomotiv-Gewicht bekannt sind, so
kann nun der Zugwiderstand, also auch die Leistung in Pferde
stärken N, mit der Ge.schwindigkeit von 90 km/St mittels einer
der bekannten Widerstandsformeln berechnet werden. Da lerner
der Kohlenverbrauch für loootkni und die Belastung des
Zuges in t bekannt sind, so kann auch der Kohlenverbrauch
auf 1 km, und da der Zug stündlich 90 km fährt, durch ^ er-
vielfältigung mit 90 der stündliche Kohlenverbrauch K er
mittelt werden. K : N ist dann der gesuchte Wert.

lim ilic Ergebnisse zuverlässig zu machen, ist Vorsicht
in der Auswahl der Widerstandsformeln am Platze. Da das
Wagengewicht stark schwankt, so sind nur solche hormein
brauchbar, ilie den Widerstand der Lokomotive und der Wagen
getrennt angeben.

Für die 2 B. T. S . -L okom otivc der Gattung S,,
kann die Formel von Barbier Verwendung linden. Sie lautet

Y km/st j 30
sie gilt eigentlich fürw = 3,8 -f 0,9

1000

eine 2 B . 1V. [=. S. -Lokomotive. Die Abweichung in der Bauart
beider Lokomotiven ist so gering, dafs die Formel unbedenk-
licb benutzt werden kann. Der Eintlufs eines etwaigen Fehlers
wird später untersucht werden.

Für den Wagenzug wird gleichfalls die Formel von
Barbier benutzt: sie lautet für vierachsige Wagen

Ykm/st j()

1000
1,6 + 0.4.56 gilt aber streng nur für

Abb. 1.
ein Zuggewicht
von 200 t. Für

Zuggewichte
von 250 und
3 30 t ist sie nach

den Versuchen
von Barbier

mit 0,93 und
0,87 zu verviel
fachen. In die

ser Berichtig
ung kommt die

bekannte Tatsache zum Ausdruck, dafs der Zugwiderstand
nicht gleichmäfsig mit dem Zuggewichte zunimmt, sondern
lang.<;amer, als dieses. Um für jede beliebige Zuglast die Zahl n

Ykm/Öt I 10
zu tinden, mit der der Wert 1,6 + 0,456 lOOO
zu vervielfachen ist, wurde in Abb. 1 eine Linie gezeichnet.

Nutzlast
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die durch die obigen Werte 1, 0,93, 0,87 für die Zuggewiclite
200, 250, 330 genügend genau bestimmt ist, um die Werte n
für andere Belastungen ablesen zn lassen.

Die Ermittelung des Wertes K : N möge nun an (dncm
Beispiele erbäutert werden. Die 2 B. T. S .-Lokomotive wiegt
100 t. Ihr Widerstand bei Y = 90 ist

o  , . -4- 30\3,8 + 0,9 90 ^ 100 = 1350 kg.

Der Widerstand des Wagenzuges von beispielsweise 400 t

ist n (^1,6 + 0,456. 90 400 = n . 5,7 . 400. n ent
nimmt man aus Abb. 1 für das Wagengewicbt von 400 t
zu 0,83. Also ist der Wagenwidei'stand 0,83 . 5,7 . 40(i
= 1890 kg. Der ganze Zugwiderstand ist 1350 + 1890

= 3240 kg und die Leistung 3240 . 90 : 270 = 1080 PS.
Da die Formeln von Barbier auf Grund von Dampfdruck-
scbanlinien bestimmt sind, so sind dies Zylinder])ferdestärken.

Bei 400 t Zuglast verbrancbt nun die 2 B . T. S. - Loko

motive naeb Zusammenstellung I 36,3 kg Kohle für 1000 tkm.
Lm diese 1000 tkm zu leisten, mufs sie mit dem Zuge von
400 t Gewicht 1000 : 400 km durchfahren. Sie verbraucht also

0,001 . 400. 36,3 kg/km Kohlen und, da sie in der Stunde

90 km durchfcährt, 90 . 0,001 . 400 . 36,3 = oo 1310 kg/St
Kohlen. Der Yerbrauch an Kohle für die Zylinder-Pferdekraft
auf 1 Stunde bei 90 km Geschwindigkeit und 400 1 Znglast
ist also endlich K : N = 1310 : 1080= 1,21 kg/PSi St.

Führt man diese Hechnnng mit allen in Zusammenstellung'I
antgetührton Zuglasten ans, wobei der Lokomotivwiderstand

Alil.. 2.

v = -35und80krh/st

/='i5und

V-20 und bP km/^f; m

Form u ( 3,8 + 0,9 a wurde sehätz-

'fOO ZOO

unverändert bleibt, so erhält man die in Te.xtabb. 2 mit S.,

2B'.T.S, bezeichnete Linie der Gruppe Y = 45 und 90 km/St.
Die Zahl 45 bedeutet hier die Geschwindigkeit der Güterzug
lokomotive Ty, IC.t.G. (vergl. später).

Für die 2 B 1 . lY. t. p. S . - Lokomotive S,, soll ebenfalls
die Formel von Barbier verwendet werden, jedoch in der

ykm/St 30

1000

ungsweise = 0,94 gesetzt. Der Widerstand auf 1 t wurde also

um 6®/y kleiner, als beider 2 B. T . S .-Lokomotive angesetzt.
Das geschieht mit Berücksichtigung des erheblich gröfsern

Gewichtes der 2 B 1 . IV . t. p. S . - Lokomotive von 138 t gegen
100 t der Ileifsdampflokomotive. Der Widerstand auf It nimmt

mit zunehmendem Gewichte ab. Ferner geschieht es in der

Erwägung, dafs das Mehrgewicht gegenüber der Heifsdampf-
lokomotive im Wesentlichen durch die Belastung der Laufachse
unter dem Stehkessel und durch das gröfsere Tendergewicht ent-

500 WO 500 t Nutzlast 600

steht, alsti kommen der Hauptsache nach Fahrzeug-, weniger

Ylaschinen-Widerstände hinzu. Erstcre sind aber an sich stets

kleiner, als letztere.

Die Ermittelung des Wagenwiderstandes erfolgt ebenso,

wie oben.

Die Rechnung führt auf die in Textabb. 2 mit S,,.

2 B 1 . lY. t. p. S . bezeichnete Linie der Gruppe Y = 45
und 90 km/St. Am rechten Ende ist aufscr der ausgezogenen

Linie die Möglichkeit eines andern Linienverlaufes gestrichelt
angedeutet. Diese gestrichelte Linie hat einen Wendepunkt.

]Mit Sicherheit hätte auf diesen Wendepunkt nur geschlossen

werden können, wenn noch ein Punkt für etwa 6001 Last

hätte berechnet werden können. Die Annahme, dafs ein Wende
punkt vorhanden sei, stützt sich auf die Gestalt der K : N-

liinien für die Sq und Tg-Lokomotive, bei denen die berech
neten Punkte auf einen solchen führen, und auf später mitzu

teilende Erwägungen.
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Die Gesclnvindigkeit der Güterzüge wird zu 45 kiii/Sl

angenommen. Für die 1 CL t. G Tenderlokomotive 'f., lautet
Ykin/St yj

die Formel von Leitzmann 6,2-4- bei I.auf ohne
5o()

Dflmi)f. Da die Formeln von Darbier für die unter Dampf
laufenden Lokomotiven gelten, so wurde die Formel für die

(  I
vorliegenden Zwe(dve zu 1,1 (>.2 4- ergänzt, also

I  5;-)0 )
der Widerstandsvermeliruug durcli die unter Dampfdrmdc laufen

den Schieber dundi einen /usehlagvou Rechnung getragen.

Für Güterzüge seliwankeu die Widerstände nicht un

erheblich mit der liauart der Wagen: sie hängen <lavon ab.

ob die Wagen offen oder bedecdD, ob sie beladen oder unbe-

laden sind. Frank gibt für Güterzüge die Formel 2,5
'ykm/St \ 2

-l-b( ) und für b von den angedeuteten Umständen
~ \ yo J
abbängige Werte an. Für mittlere Verhältni.s.se und verhältnis-

mäfsig leichte Züge, wie sie hier in Frage kommen, dürfte der

Wert b = 1 :15 am besten zutreffen, .so dafs die Fonmd für nnserii

1Fall den Widerstand 2,5 -|- — ( j = r>c 4,0 kgjl ergibt.
Die Rechnung führt auf die in Textabb. 2 mit T,„

1 C.t . G. bezeichnete Linie der Gruiii>e V = 45 und 1)0 km/St.

Bevor aus den .so gewonnenen Liniendarstellungen Schlü.sse

gezogen werden können, mufs deren Zuverlä.ssigkeit erörtert

werden. Zunächst ist daran zu erinnern, dafs es wenigiu' auf

die Zahlenwerte an sich, als auf ihren We<disel mit dem Zug

gewichte ankommt, dafs also weniger die Tlöhenlage, als die

Gestalt der liinien von Bedeutung ist.

Der er.ste Finwaud, der gemacht werden könnte, ist der,

dafs die Annahme ibir Geschwindigkeiten willkürlich .sei. Selbst

wenn 90 km/St die Grundgeschwindigkeit des Zuges sei, so

sei dieser Wert doch Schwankungen während dei- Fahrt unter

worfen. Um ihm zu begegnen, sind in Textabb. 2 auch die

länien für 80 km/St Geschwindigkeit iler Schnellzüge und für
35 km/St der Güterzüge eingetragen. Der einzelne Wert, K : X

wird dann gröfser, denn bei unverändertem Kohlenverbrauche

auf 1 km ist ja eine geringere lieistung angenommen Die

Linien liegen also höher. Ihre Gestaltung, auf die es hier

allein ankommt, und auch ihre gegenseitige Lage sind unver

ändert geblieben. Dafs übrigens die liinien für 90 und

45 km/St die wirklieben Bean.spruchungen besser wiedergeben,
als die für 80 und 35 km/St, geht daraus hervor, dafs die
Werte K:N mit rund l,3kg/PSiSt für die Schnellzugloko

motiven der Wirklichkeit gut entsprechen, während der Wert

1,5 kg/PSiSt für V = 80 km/St zu hoch wäre. Für die
Güterzuglokomotive ergibt sich im Mittel etwa l,6kg/PSiSt

für V = 45 km/St, 1,9 kg/PSiSt für V = 35 km/St. Auch
hier ist der erstere Wert entschieden vorzuziehen. Er ist

freilich auch noch etwas zu hoch, was auf noch höhere Ge

schwindigkeit schliefsen liefse. Man mufs aber bedenken, dafs

der Kohlenverbrauch für Xebenleistungen, wie Verschiebe

bewegungen und Abbrand bei Stillstand, bei Güterzügen eine

scheinbare Erhöbung des Wertes K:N herbeiführt.

Noch ein weiterer Einwand könnte geltend gemacht werden.

Die Lokomotiven leisten einen Teil ihrer Arbeit auf Steigungen

bei entsprechend verringerter Geschwindigkeit. Dann erscheint
in den Widerstandsformelii ein anderer Wert für X und die

Steigungsziffer m kommt hinzu. Um diesen Einwand zu ent
kräften, wird die Annahme gemacht, dafs sich die Züge
dauernd auf Steiguugeu 1 : 200 bewegen. Die (ieschwindigkeit
kann dann für die Schnellzüge nur zu 60 km/St. für die
Güterzüg(> zu 20 km St angenommen werden. In Textabb. 2
sind <li(? entsprechenden Linien eingetragen. Die Annahme,
die hier geimudit wurde, ist übertrieben. Wenn schon eine
Steigung.sziffer eingeführt werden müfste, so dürfte sie als
Mittelwert der überwiegend ebenen und der wenigen geneigten

Abschnitte der Versuchstrecken, die sich zudem in ihrer

Wirkung als Steigung und Gefälle wenigstens teilweise auf
heben werden, nur klein sein. Auch die Leistung im Ganzen
ist überti'ieben grofs vorausgesetzt. Das äufsert sich in den
unmöglich geringen Ziffern für den Kohlenverbrauch von teil
weise weniger als 1 kg/PsiSt. Trotz die.ser absichtlichen Ver
zerrung der Wirklichkeit sind die eigentümlichen Eigenschaften
der Linien erhalten geblieben. Sie zeigen gleiche Wöllmugen,
gleiche Wendei»uukte ; der Schnittpunkt zwis(dieu den Linien
S,; und S., liegt fast genau bei derselben Belastung, wie bei
den für 90 km/St Geschwindigkeit gezeichneten Linien.

Ein dritter Einwand endlich könnte gegen die Wider

standsformeln erhoben wenlen. Solcbe Formeln sind stets mit

Ungenanigkeiten bebaftet. Da es auf die Zahlenwcrte au sieb
nicbt ankommt, da es ferner aucb auf die Abhängigkeit des
Widerstandes von der Geschwindigkeit nicht, ankommt, weil

diese für die einzelne Linie ja unveränderlich ist. so ist nur

die Möglichkeit zu erörtern, dafs die Formeln das \ erhältnis
des Lokomotiv- zum Wagen-Widerstande ung<Muiu wiedergeben.

Um den ' Eintlufs eines solchen Fehlers zu prüfen, soll an

genommen werden, dafs die Widerstandslormel tür Lokomotiven
20®/q zu kleine Werte ei'gebe. Der Widerstand der S^-Loko
motive ist nach der Formel von Barbier für 90 km/St auf
ebener Strecke 1350 kg. Mit diesem Werte ist die Linie S_.

in Textabb. 2 entworfen. Der nun einzuführende Widerstands

wert ist 1,2 . 1350 = 1620 kg. Ferner sei umgekehrt der
Wagenwider,stand in der Formel von Barbier zu grofs an
gegeben. Da es an und für sich gleichgültig ist, wieviel zu
grofs die Formelwerte angenommen werden, so wird die be
treffende Zahl so gewählt, dafs der Widerstand im Ganzen für

das höchste Zuggewicht unverändert bleibt. Dann scbneidet
sieb die neue Kohlenverbrauchslinie mit der alten in der Höhe

der höchsten Belastung und beide Linien werden gut ver
gleichbar. Die Rechnung verläuft für die S,, - Lokomotive also
wie folgt:
Lokomotivwiderstand nach Barbier 1350

«  mit 20% Zuschlag 1,2.1350 = 1620

Unterschied beider Werte 270

Widerstand des 500t schweren Wagenzuges nach Barbier 2280

Widerstand des Wagenzuges um 270 kg kleiner an

genommen 2280—270 = .2010
Verhältnis der Verkleinerung des Wagenwiderstandes " *
= 2010 : 2280 = 0^885.

Hiermit sind die Unterlagen für die neue Berechnung ge

geben. Der Lokomotivwiderstand wird für alle Zugbelastungen
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/II lfi20 1vg, der Wageiiwiderstand /u '^cr früheren

Werte angonomineii. Dieses Yerfalireii ist auch für die 8,,

und die T,, - laikoinotive und ilire Züge angewandt worden.

Die so entstehenden Linien schneiden die hislierigen K : N-

Linien in der Ilrdie der liöehsten Delastung. Am linken Ende

weiclien sie nnr ganz wenig nach unten von diesen ah. indem

sie 0,00 Iiis 0,l kg/P8iSt wenigoi" Kohlenverbraneli angehen.

Y'egen dieses nahen Zusammenfalleiis ist auf ihre Eintragung

in Textahh. 2 verzielitet.

(S.-,ldnß r..]gt.)

Mefswagen der Pennsylvania-Bahn.

Mitgeteilt von Bock, Ingenieur in Cliarlottenlinrg.

Abi). 1. liaiipt-stichmaß.

Mittels des Mefswagens kann die lichte Höhe von Hallen,

Tunneln und Drü(;ken hestimnit werden, anfserdem zeigt er

während der Fahrt in Hogen den Schienenstand und den

Krümmungsgrad

selbsttätig an.

Der 16,5 m

lange, 9 m breite

Wagen istausSlahl

gebaut und mit

Luftliremse,

Dampfleitung und

elektrischer He-

leuchtnng ausge

rüstet. Das Dnter-

gestell beiindetsich

1.H5 m über dem

(Heise. Am vor

dem Ende, wo die

Strichmarse ange

ordnet sind, trägt

derWagen in 2,1) m

Höhe eine Bühne,

die wie die Boden

fläche des Unter

gestelles dazu

dient. Ablesungen

von den Stich-

mafsen abzuneh-

Abb. 2. Haiiptstic.limaß und ausgezogeiu'.s Hiilfstichmaß.

men. Die Bühne ist beiderseits durch je eine stählerne Treppe

zugänglich.

Unmittelbar vor dem Ilanptstichmafso (Textabb. 1) ist ein

llülfstichmafs (Textabb. 2) angeordnet, das zum Messen von

Unterführungen, Tunneln und sonstigen rberbrückuiigen in 5

Aldi Ilanptstichmaß mit aid'gcklapptcn Ecken

Abb. 4. Me.s.'^cn des Kriimmiing.sgrades und der Übeiiiöbmig.
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bis Ii 111 Höhe über dem (!leise benutzt wird. Dieses llülfsticli-

mnls stellt geimu mittig in einem liolire und kann mittels eines

auf dem Hoden des Hntergestelles angeordneten Triebwerkes

bis zu 5,;") m geboben werden.

An jeder Seite des Wagens vom Hoden des Untergestelles

an bis 4,5 m Höbe i.st eine Heibe elektriscber (Hühlampen

angebraebt, die in stäblerne, naeli den Stiebmarsen mit dureb-

siebtigen (Jlasscbeiben verscbenc Uebänse eingcscblossen sind.

Diese Heleucbtung ermögliebt tags und naebts genaue iMessnngen

aneb in dunkeln 'J'unneln.

Die an den Seiten und oben abstellenden Taster der

Si.iebmafse sind dO cm lang und in 15 cm Teilung angeordnet.

Sie sind mit. Gelenken an den Stiebmarsen befestigt und werden

von diesen in jeder beliebigen Stellung fesl.gebalten. Die Taster

der Sticbmafse sind mit Teilungen verseben, die selbsttätig die

Mntfernnng vom Itande dos Sticbmafses bis zn einem seitlicb

oder oberbalb betindlicben Gegenstande anzeigen. Zum Messen

von Daebgesiiiisen an Scbn])pen und dergleicbcn dient ein mit

einer Anzahl Taster versebenes, abnehmbares Brett, das au

jeder beliebigen Stelle neben dem llauptsticbmafs befestigt

werden kann (Textabb. 3).

Heim Fabren des Wagens in einem Hogen zeigt eine Vor-

ricbtung am hintern Fnde den Krümmungsgrad auf einer Teilung

im Innern einer in der Mitte des Wagens stehenden Hütte an.

In dieser ist aufserdem ein langes Hendel aufgehängt, das die

Scbienenübcrböbung angibt. Die dem Hauptsticbmafse zugekehrte

Seite der Hütte ist mit einem grofseu Glasfenster versehen, so

dafs der Wärter den Krümmungsgrad und die Ulierböbung

ablesen kann (Textabb. 4).

Da alle Vorrichtungen selbsttätig arbeiten, können die

ISIessungen mit (i,5 km 'St Geschwindigkeit vorgenommen werden:

die Messung bebimlert den sonstigen Fahrplan daher wenig.

Zur Hedienung des Mefswagens genügen bei gewöhnliidien

Hetriebsverhältnissen zwei Mann, von denen einer die Teilungen

abliest, der andere aufschreibt ; bei engen und schwierigen Ver

hältnissen sind jedoch drei Mann erforderlich.

Forniäuderuugen am schwebenden Scliienenstofse.

Von l)i|d.-ln,g. 0. Wiencke in Willielin.sliavcn.

In dem unter derselben Überschrift erschienenen Aufsalze*)
wird gesagt : Alb» Unznträglichkeiten ergeben sieb im Grunde

daraus, dafs die gebräncblicben Slofsverbindiingen die Kräfte

nicbt übertragen können, ohne dafs die beiden Schienenenden

einen Winkel mit einander bilden; dieser Winkel führt zu

einem schiefen Stofse des Hades geg(»n die Anlanfschiene nnd

durch (liesen zu bleib(»nden Formänderungen.

Die Wirkung dieses »s<'bädlicben Winkels«, wie Zimmer

mann ihn nennt, wird liier wohl überscbälzt. Zunächst zeigt

die Heobachtung im Hetriebe, dafs sieb neue Stofsverbindniigen

fast geränscblos beläbren: jedenfalls sind die auftretenden

Schläge in iler li(»gel zunächst .so schwach, dafs llernnter-

bicgniigen, wie sie die Textabb. 2 des früheren Aufsatzes an

einem erst sechs Monate alten Gleise zeigt, kaum von ibnen

herrühren Icönnen. .Man kann die. Gröfse dieser schiefen Stöfse

bei neuen Storsverbindiingen auch tbcoretiscli ziemlich Idar

verfolgen. Die Laschen

sitzen anfangs fest in Abb. 1. Dnrclibicgcii der iiascbo licim
,  - , , Stand de.s Hades iilier (l(»r i.iieke.
der Jiaschenkaminer:

steht, das Had über der

Lücke, so wird die. Diircli-

biegiing der Lasche der

Art nach etwa Text

abb. 1 ent-sprechen.

Der Pfeil f i.st. nicbt genau zu ermitteln, da die Druclc-

verteilungen in der Lascbenlcammer und auf den Scbieneniinter-

lagcm nicht bekannt sind, jedenfalls erhält man aber seinen

llöidistwert bei Annahme freier Auflagernng der Laschen an

den linden und unter VernachUissigung der Finsiiannung der
Schienen. Wäre der Haddruck H = 5t, die Lascbenläiige
I = 70 cm, das Trägbeitsmoment beider Laschen ,1 = POO cm '

nnd K = 2.2 . 10 so ist

5000 . 70"'

0
f.

18
0,0181 cm.

0,000 5 H).

,  10" . !I00

") Organ 1911, S. 2!»l.

Nimmt man ferner an. dafs die tat.säclilicb etwas nach oben

bohl durchgebogenen Scbienenenden gerade bleiben, was zu

ungänstig ist, so beträgt die gröfste mögliche .Neigung

0,0181
n

Hiermit tolgt aus der Formel von Hl um bei v — 20 ni.Sek

Falirgescbwindigkeit, eine senkrechte Stofsgeschwindigkeit

2 . bc ~ I . V — n . v von rund 0,01 rn/Sek.

Von einer eigenllichen Stofswirknng ist also auch hiernach

kaum zu reden.

Nach den Messnngen von Sal ier ist zwischen zwei grund-

.sälz.licb verschiedenen bleibenden Formänderungen der Schiene

zu iinterscbeiden : solchen am Fnde und .srdcben in tler Mitte

der La.scln». Frstere würden in den Abbildungen noch deut-

licber zu Tage getreten sein, wenn die Me.ssnngen weiter über

die lia.scbenenden liinaus erstreckt wären. Iii Textabb. '2 des

früheren .Aufsatzes treten Miese Abbiegnngen am Laschenende,

gegenüber den noch sehr kleinen in der Alitte. besonders

deutlich hervor.

Das Gbiis lag erst sechs Alonatc, trotzdem sind die fast

auf die ganze Lasclienlänge noch ziemlich gfaden Schienen

enden schon dnrdiweg 0,5 mm gegen die übrige Schiene ab

gebogen: grumlsätzlicli bat

die Stofsverbindung die Ge

stalt von Textabb, 2. Diese

Abbiegnngen an den ],a-

schenenden brancheu nun

nicht nivbedingt auf Schlagwirkungen an der Stofslücke zu-

riKdcgetührt zn werden, sie sind zunächst eine Folge davon,

ilafs die ganze Stolsverbindung mit den Gleittlächen in der

Lascbenkammer weit weniger biegungsfest ist, als die heile

Schiene, Hetra<*btet man die Schiene vergleichsweise in ihrer

Mitte als zweiseitig eingespannten Haiken, so kann man dem
gegenütier das Scbienenende als einen einseitig eingespann.ten,

Abb. Dnrc.bbiogcii ticr Scliionon-
einicii.

'  lO.Sinm

Organ für die FortsehriUc des Fiseiibalmwesens. Xciie Folge. XJ.l.X. B;md. 7. lieft. 19ie. 18
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aiiderseifig frei aiifliogondcn r)alkon an.s(dicn und dalior scidiofson,

dafs die P)eans|inicliiuigen der Scliicne kurz vor der hasrlie

etwa um die Hälfte grüfser sind, als die in der Mitte. Dafs

die.se Abl)iegungen vor der Lasclie von den .Seldagwirkungen

an der Lücke weniger beeinttul'st werden, gelit amdi daraus

iiervor, dafs sie nacli den Me.ssungen mit dem Alter des (ileises,

also mit zuneliniendei' Scblagstärke nicbt wachsen, wie sie

überliauid für ruhigen lludübergang von geringer lledeutung

sind.

Tin Gegensatze hierzu nehmen die Ahhiegungen an der

Stofslücke mit dem Alter des Gleises stetig zu. Sie gehen

von der Ijaschenmitte aus. und man hat in ihnen die Wirkungen

des A^ersidileifses an tler Unterseile des Schienenkopfes und

der Oberkante der liasche vor Augen. Dieser Verschleifs, ohne

den diese Ahhiegungen nicht auftreten würden, beginnt an der

Stofslücke. I'ir entsteht zunächst nur durch die Keihung hei

der als b'olge der Durchbiegung unvermeidlichen Dewegiing

der Schienenenden; Stöl'se fördern ihn. indem sie die lle-

wegiingen vergröfsern, sie sind aher niidit l'edingung seines
baitstehens. Der A'erschleils nimmt mit der Zeit die Gestalt

der TextaTib. 3 an. Steht

Abb. 3. Verscddeifi de.s Stoßes. j.,g

funkte h, so werden die

funkte a, h, c und d

der dort fest cingespann-

tenSchiene an derlai.sidie

anliegen, niclit aher die Schienenenden, die nun von dem

darübergehenden Hade niedergewalzt werden und eine den

jMe.ssungen von Salier entsprechende l-Wrin erhalten. Dundi

die Häuligkeit und flölzlichkeit, mit der dieses Niederwalzen

geschieht, werden diese l'ormänderungen hleibende: ihr weiteres

Wirlcen dürfte in den .Vusführungen von Salier zum ersten

I  Alale einwandfrei klar gelegt sein, des Ühels Wurzel ist und
hleibt aher hei fast allen Stofsverbimlungen der Versidileifs.

Vorbeugung der Prefsluftkrankheit.

ANm Backofen, b'egienmgsbaiilTdirer in .Altona.

Deutschland ist durch die Ei-ötfnung des l'^lhtunnels in

Hamburg, einer Unterwasserstrafse, am 7. September 1911

um eine hervorragemlc teclinischc Anlage bereichert. Die

gröfsten Schwierigkeiten liaben sich dem Schildvortriehe von

St. Pauli nach Steinwärder entgegengestellt im Kampfe gegen

Feuer, AVasser. Jmft und Erde. Am heifsestcn wogte der Ivampf
wohl da, wo der Menscli in Prefsluft zu arbeiten hatte. Auf
diesem Gebiete gebührt den Amerikanern der Kulim, A'or-

bildliches geleistet zu haben. Fast ohne irgend welche Vor

bilder mufsten ihre Vortriebscliilde den AA eg durch bald schlam

migen, bald felsigen Hoden der stark belebten Flüsse linden.

Neben England sind in Amerika grundlegende bTrfahrungen über

die Querschnittgestaltung der Röhren und den Schildvortrieb

unter Prefsluft geschatfen, von denen hier die über Erkr.ank-

ungen unter Prefsluft mitgeteilt werden sollen.

I. Ostflurs-Tiiuiiid der fcnnsylvarila- und kung Island-Hahn

in Aenyork.

Gegen rirkranlcung durch Prefsluft waren die umfassendsten

Mafsregeln getroflcn, die zum Teil auch beim I-dbtunnel in Ham

burg in Anwendung gebracht sind. Sie be-standen in ärztlicher

Hberwachung aller in der Prefsluft Heschäftigten und in Vor
kehrungen zur A^erhütung von Gesundheitschädigungen. Jeder

zur Arbeit sich Meldende wurde von zwei Ärzten unabhängig

von einander untersucht. Diese Untersuchung erstreckte sich

auf den gegenwärtigen Gesundheitszustand, besonders auf be

stehende oder frühere Trunksucht, die den Ausschlufs bedingte,

ferner auf andere überstandene Krankheiten, Volksangehörigkeit,

Eigenart der Geistes- und Gemütsveranlagung und Familien

verhältnisse. Eine Einschleusung in eine Prüfschleuse been

digte die eingehende Untersuchung zur Feststellung der Prefs-
lufttaiiglichkeit. AVurde der Untersuchte nach Einstellung

trotzdem von der I'refsluftkrankheit befallen, so fand sofortige

i'hnschlcusung in die friifschleuse statt, in der die äiifserst

schmerzhaften Erscheinungen der den Ärzten noch nicht be
kannten Krankheit meist gehoben wurden und der Mann seine

Arbeitsfähigkeit wieder gewann. Heim Afrsagon dieses jMittels

fand sehr oft die Elektrizität erfolgreiche Anwendung.

Für die Gesunden wurde durch lägli(die Untersuchung

der Ib'ofsluft auf Sauerstoflgchalt im Arbeitsraume, besonders

»vor Ort«, ge.sorgt. Hequeine Sitziilätze in der Schiense

während der 20 Minuten dauernden Schleusung und elektrische

Aufzüge liefsen die Arbeit(>r nach sechsstündiger Ai'heitszeit,

sogleich zur Ruhe kommen. Gute AAbisch- und Hade-Gelegen-

heiten, Lesezimmer, Räume zum iVusruhen, grüne Rasentlächen

und gärtnerische Aidagen trugen wesentlich zum Wohlbetinden
aller Heteiligten hei. Der Vorsorge für die Arbeiter ist es
zuzuschreiben, dafs nur ein geringer Hruchteil der Prefslnft-
kranken starb, obw<dd bis zu 27,4 m Tiefe unter AVasser gearbeitet
wurde.

II. Alyslic-Flur.s-Tiiiinel in Kosloii.

Die Arbeitstiefe boti'ug hier bis Iii,70111 unter AVa.s.ser.

Zwei Schichten lösten sich alle zehn Stunden ah. Das Ein-

und Ausschleusen erfolgte aber in drei Minuten oder iioi-h
schneller. Auf diesen Umstand führt der Unternehmer den

ausgezeichneten Gesundheitszustand seiner Arbeiter zurück', die
fast ganz gesund blieben. Die üblichen Zeiten sind sonst tür
Einschleusung etwa 20. für Ausschleusung etwa 40 .Alinuten.

In Hoston wurde allerdings ganz besondere Aufmerksamkeit

auf die Auswahl der Leute verwendet, be.sonders bezügliidi der
bädhalt.ung von Alkohol.

Nach des Vertä.ssers AVisseu sind bei dem Haue des If b-
I

tunncls in Hamburg .so schnelle Schleusungen nicht in Frage
gekommen. Es wäre aher zu wünschen, dafs hei dem nächsten
Tunnelbaue an den AValter,shofer Häfen Gelegenheit genommen

würde, die amerikanischen iM'fahrungen einer eingehenden
Nmdiprüfung zn unt.ei-ziehen.
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Wissenschaftliche Erziehung der Landleute durch die Eisenhahn-Verwaltungen.

Die Pennsylvania-Ki.seiibiiliiige,s('liscliat't snclit die Guts

besitzer und Bauern von Pittsburg als Mittelpunkt aus land-

wirtscbal'tlicli zu belehren. Neuerdings verteilt die Gesell-

seliaft unentgeltlicli belelirende Taschen-Druckseliriftcn über

landwi rts(• 11at'tI iclie Frage11.

Sie versendet eine Anzeige des Inhaltes:

»Die Pennsylvania-Gesellschaft und ihre Nebenlinien haben

in der Erkenntnis, dafs erfolgreiche Landwirtschaft abhängt

von:

1) der (iiitc des P)Odcn>.

2) den Kenntnissen der Bei)auer,

o) guten Yerkehrsinitteln mit den Märkten,

mit Hülfe der Fakultät der Ohio Staats-Universität .sechs

Taschen - Druckschriften hei'ausgegeben über den Bau von

W eizen, iMais. llafcr und Alfaila, über die Pllanzenbestaubung

und das Beschneiden der Obstbäume und über die Düngung

des Bodens.

Die Fakultät hat die Grundtatsachen nach jahrelanger

Forschung durch Versncln^ festgestellt, die soi'gfältig beachtet

zum Erfolge des laindiuannes und zum allgemeinen Wohlstande

beitragen werden.

Die grofse Erziehnng.sarbeil der llochschnlen und Versuch

stationen und die »Unterrichtzüge« *) der Peiinsvlvania-Bahnen

*) Organ PJ12, S. lUt. befördert.

Ziigabfortigung durch den Fernsprecher.

für die Landwirtschaft treibenden Gemeinden haben volle; An

erkennung gefunden, diese Druckschriften sind als ein weiterer

Versuch in derselben Richtung und für denselben Zweck zu

betrachten. Die Reihe von sechs Druckschriften nebst diesem

Rnndschrciben sollte in die Hände jedes Landmannes und

sonstigen Beteiligten gelangen, und ihre Herau.sgabe bekannt

werden«.

An den »Unterrichtzügen« versammelten sich in Cape,

Charles im östlichen Teile von Virginia 200 Jiandleute. Während

der drei Tage der Fahrt wohnten 800 Hörer in sieben Ort

schaften den Vorträgen bei. obgleich der Regen die Landstrafsen

aufgeweicht hatte. Kartotfelbau, Fruchtbarkeit des Bodens,

Bespritzen der Obstbäume und Verbesserung der ^laissorten

Avaren die Gegenstände.

W. C. Sproul, einer der gröfsten Kartotfelbauer in Virginia,

bot den Landleuten seine Erfahrung, und beantwortete viele

Fragen. Ein grofser Teil des Erfolges der Fahrt ist den Be

mühungen des Herrn Owen, Direktors der landwirtschaftlichen

Dienststelle des iStaates, sowie des Heriai Koiner zuzuschreii)en.

Unter den Zuhörern befanden sich Landleute, die Erbsen,

Erdbeeren und Kartoffeln im Grofscn bauten. Auf der Neuyork-

Philadclphia- und Norfolk-Bahn wurden im .Jahre 1910 mehr

als oOOOOOO Fafs »irische« und »süfsc« Kartoffeln (Ipomea
batata), 50000 Körbe Erbsen und 14,5 ^Millionen I Erdbeeren

G—w.

Vor der Telefon-Gesellschal't von Boston hielt G. K. Beyer

einen Vortrag ülier das telefonische Zngabfei'tigen im An

schlüsse an (;ine geschichtliche Darstellung der Zugabfertigung

überhaupt. Schon issg wurde auf einigem kleinen Eisen

bahnen der Fernsprecher zum Abfertigen dei* Züge verwendet,

aber nicht vor 1907 machten .seine Verbesserungen eine weitere

Verbreitung des Verfahrens möglich, diesen wichtigen Dienst

versah der Telegraf.

Die ausgedehnte Verwendung, die der Fernsprecher bei

den Eisenbahnen gefunden hat, zeigt di(; Zn.sammenstellnng

aller Netze, die mehr als lllOO km in dieser Weise ansgestattet.

für den Zug- und Nachrichten-Dienst mit dem Fernsprecher

ausgerüstet haben, oder jetzt ausrü.sten.

Atchison, Topeka und Santa Fe-Bahn . 1125(1 km

Seeufer- und Michigan Süd-Bahn . . 5710 »

Pennsylvania-Bahn östlich Pittsburg . 2740 »

Neuyork Zentral-Bahn einschliefslich

Boston und Albany 2020 »

»Big Four«-Bahn 402o »

Illinois Zentral-Bahn 3(540 km

Canadische Pacitic-Bahii (1100 »

Grofse Nordbahn •1830 »

tdiicago, Milwaukce und St. Paul-Bahn 2890 »

Louisville und Nashville-Bahn . 3.54(1 »

Nord Pacitic-Bahn 185 5 »

Chicago, Burlington und Quincy-Bahii 4340 »

»Seaboard Air«-Bahn 1870 »

Zusammen 52805 km.

Aufser diesen Linien gibt es in den Vereinigten Staaten

und Kanada noch OO, die eine oder mehrere Fcrnsprcch-

leitungen für Zugabfertigung in Betrieb haben, die ganze Zahl

der Eisenbahnen beträgt 73, und die Länge annähernd

77 250 km bei 458 070 km Eisenbahnen der beiden Länder.

Von den Bahnen, die auf allen ihren Linien Fernsprech- und

»Selektor«-Ausstattung eingeführt haben, ist die Lackawanna-

Bahn die gröfste. Sie hat bei 1540 km Länge 1502 km aus

gestattet, an denen über 271 Stationen liegen. G—w.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

beab.sichtigt, die schwierige Strecke Basel-Ölten mit dem

Tunnel bei Läufeltingen durch eine betriebstechnisch bessere

Strecke zu ei'setzcn. Schon seit längerer Zeit sind die ver

schiedensten Entwürfe aufgestellt, die sicii jetzt auf den

Entwurf IV a (Ahl). 7 und 8, Taf. XVI) verdichtet haben. Die

18*

IJie Verbesserung der Strecke KaseNOiten,

(Schweizerisdie Biiuzeitiing Bd. ,58, Nr. 18, 28. Oktober 1911, 8. 238.
Mit Abliildinigcn.)

Hierzu Zoidiiiiuigen Abb. 7 luid 8 auf Tafel XVI.

Die Generaldii'ektion der Schweizerischen Bundes-Balmen
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bcstcliemle Stivclxo über I.äut'cHiii.iicii liiil, ilirc^ Srliwici'iiikcit
I

in der lur eine llnnittbalin nnlViM-gewölinlieli steilen Neignn^j;

von Der l^nlwnid' iVa ^eiit bis anl' 10,5

Steignn,ir lierab, siebt abei' einen neuen llaneiisteintnnnel von |
814.S 111 Länge, vor. Die Verkürzung dei' Strecke ist nur

geringfügig und fällt iiielit ins Gewielit. Die Deliörde wünselit

nun, die Streidce in der eriväbnfen Lorin zu verbessern, doch

wird mit Recht entgegengehalten, dafs die Leistungsfähigkeit

dieser Strecke der alten Dahn gegenüber nicht erhöht wird,

weil der ganze Tunnel in eine Dlockstrecke fallen inufs. die

eine Fahrzeit von 14 ^linuten für l'ersonen- und 27 Minuten

für Gütcr-/üge heansprncht. Ks ist wohl teirlini.sch möglich,

in Tunnelmitte eine Dlo<d\stelle einzurichten, aber ilie einti'ctende

A'erräueherung des Tunnels hei etwaigem Halten der Züge vor

der Dloid\.--telle verhietet diese Anlage. Nur hei elektrischem

Retriebe würde die Linrichtung einer Dlockstelle im Tunind

durchführbar sein, wodurch dann die Zugfolge auf das Doiipelte

erhöht werden könnte.

Als zweite Möglichkeit zur N'erbesscruiig der Strecke

Avird eine andere Dinienführnng vorgeschlagen, die von Ollen

bis Trimliach die bestehende Linie benutzt, von da mit einem

Tunnel Tecknan erreicht und hier in die Linie des Lnt-

Avnrfes IVa eintritt. Damit Avürde erreicht, dafs die Zugfolge

trotz Verringernng der olVenen Slre(d<e um 2 km bei gleicher

Tnnnellänge uurch Lrmäfsigung der Steigerung auf I 1 "/m, und

durch eine sehr günstige DlocktiMlnng verdoppelt Averden lömnle.

Jtabei würden sich die Daukosten nur um etwa SO 000 d/

erhöhen. Dieser Vorschlag verdient hei der Feslstidlniig des

endgültigen LntAVurfes Deachtniig. 11—s.

Argcntiiic-'AculraMlahn iiiil Sidtzkelircn.

(Knglneoring News, 20. Oktober 11)11, Seile -llj!.)

Hierzu Zeiehinoig Al»li. 4 auf Taied XV.

Die »Argentine-ZentraU-Dahn in Golorado ist füi' Vcr-
gnügnngsverkehr erbaut Avorden, wird jetzt aber amdi iür
Güterverkehr henutzt Averden, da sie bis zu einem Dergwerks-

bezirke durchgeführt Averden soll. Die Dahn hat 015 mm Spur,

geht von Siher l'lnine bis zum tiiidcl des Mc. tibdlan und
ist 25,75 km lang. Am untei'ii Ende steht sie mit dem End

punkte der Colorado- und Süd-Dahn in Verbindung: da diese

aber Kegelspur hat, ist kein Übergang möglich. Von Silver
riume, 274 m über dem Meere, steigt die Dahn mit Unter
brechungen 6 "/q, die steilste Steigung ist 6,0*^/,, in einem
Dogen von 87 m. Die drei schärfsten Dogen haben 4d,5 in

Ilalbinesser, eine davon liegt teilweise in 0 "/o Steigung, Avas
einem "Widerstande von in der tiraden gleichkommt. Des

Geländes Avegen mufsten verschiedene S]ntzkehren angelegt

Averden. Von Alittc Alai bis Alitte Oktober Averden 15(100 bis

20 000 Fahrgäste befördert. Dei hinreichender EntAvickelung

des Verkehres denkt man die Spitzkehren durch Verlängerung

der Linie zu beseitigen.

Die Dahn endigt nahe dem Giid'el des Ale. Clellan in

4275 in Höhe, soll aber bis Greys Reak in 4400 m Höhe

Aveitergeführt Averdeii. 02 m höher, als der Pikes-T'eak. *j Aut

der Dahn verkehren Shay-Lokomotiven*^- ''—'•

Die Weirscnsteiiibaliii.

(Sdiwcizciiscdie Dauztutung, Dd. 58. Nr. 1, I. 4011 1011, S. 1.
Mit Aliliilduiig.)

Die regelspurige Weifscnsteinbahn stelR das Sehlufsglied

einer (^»uerbahn durch den ScliAveizer Jura dar und verbindet

JMünster im Dirstalc mit Solothurn im Aaretale. Die etwa

22 km lange Dahn steigt von Solothurn von -(- 4o(),0() m in
nahezu gleichmäfsiger Steigung von 25 "/„„ bis zur Haltestelle
Oberdorf auf-f- 650,75 m. Hier tritt sie mit 18"/„o Steigung
in den ö700 m langen Weifsensteintunnel ein, mit dem sie

bei der Haltestelle Gänslirunnen den Gipfel auf -f- 722 m

erreicht. Wieder mit 25 Steigung fällt die Dahn bis zur

Endhaltestelle Alünster auf -ü 502,dO m. Der kleinste Krüm
mungshalbmesser beträgt dOO m mit einer Ausnahme von

200 III bei einem Talübergange.

Der Unterbau hat eine Kronenbreitc vim L(i5 in. Der

Oherban bestellt ans 12 in langen Schienen von dO kg in auf

15 bis 1() Holz- oder Eisenschwellen in 0,d5 in liefer Detlung.

Im Tunnel liegen mit Teeröl getränkte Dnchensehwellen. ,

Die Dahn hat sieben Haltestellen und aufser dem grofsen

Weifsensteintunnel an Kunstliauten '84 Drücken und l>urchlässe.

darunter einige gröfsere Talübergänge. 11 - s.

Kicktrisrlic^ Viisrüslinig der hcidcii l.iiiicii vaii Ocniia nach ilniiro,

((M'iiie ci\'il 1012, Dd. I,X, Id, Januar, Nr. 11,8.214. Mit AhhiMiiiig,)

Hierzu Zeicliuung Abb. 2 auf Tal'ol XiV,

GegenAVärtig Avird die alte Giovi-Linic (Abb. 2, Taf. XIV)

von Genua auf dem linken Ufer der l'olcevera, durch den

dkm langen, dO''/oo geneigten Giovi-Tunind nach Konco für
elektrische Zugfördernng eingerichtet. Nach Fertigstellnng sidl

auch die neue Hülfslinie von Gampasso anf dem rechten Ufer

der Dolcevcra nach Ronco durch den 10 km langen Ronco-

Tunnel ehdvtrisch ausgebaut Averden.

Die elektrischen Einrichtungen bc.stehen aus einem Elek

trizitätswerke in der Vorstadt Chiapella von Genua, und vier

Unterwerken, die den ihnen durch eine Doppelleitung zuge

führten DreiAvcllen-Strom von IdOOOV' auf dOOO V abspannen.

Das ElektrizitätsAverk in Ghiapella enthält gegenwärtig zwei

Gruppen von Turbiiien-Wechselstromerzengern von je 5000 KW.
Von der Westi ngliouso-Gesellschaft hergestellte Lokomo

tiven nehmen den Strom von doOO V und 15 Wellen in der

Sekunde von den Fahrdrähten. Sie können Züge von ungefähr

2oO t auf einer Neigung von dO bis d5 "/„q ziehen.
Seit einigen Monaten Avird die ungefähr 20 km lange,

den grofsen Tunnel enthaltende Strecke von Gampasso bis
Dirsalla am Kopfe der bei Ponte-Decimo beginnenden lo km

langen Rampe elektrisch betrieben, AYÖdurch der vorher auf
die »Hülfslinie« gebrachte Reiseverkehr auf die Giovi-Linie
zurückgeführt Averden konnte. D—s.

*) Organ 1890, 8. 201.
*♦) Organ 1905. 8. 267.
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B a Ii u - Uli 10 r b a II, Brücken und Tunnel.
Aiiirrikaiiisrlic Rriickcnbalnion ;;orin$;(*r llölir.

(Railwiiv Ai^i' itiizfllc. 'J2. DfXAMiiKer 1911. S. 1'29S. Mit Aliliildniij^i'n.)
liici-zii Zciilmiiiigon Alfli. 2 l»i.s <3 auf Tafel XVI.

Kino /weiyleisiiie Fulirbaliii für zwei Aeliseii von 27 I in

18o0 inin Acli.ssliind liereclmet, besteht aii.s reelitwinkelig zur

lirnekenaebso lie,inenden Trögen. In jedem liegt iintei' jedem

(üei.se eine Seliwelle, die an vier Stellen auf den Läng.s-

verbindnngen der Trogwände aufgelagert ist (Abb. 2 und d,
Tat'. XVI). .leder z.widte Trog bat unter den Enden der Seliwelle

eine weitei'e Längsverbindung an deren wagereebtem Selienkcd

die Scbwelle befestigt ist. In den den Qucrträgei'ii zunäebsl

liegenden Trögen fehlen diese i.ängsvei'bindnngen, weil sii' die

Nietarbeit beliindern würden. Die Tröge sind an Längsträger

angeseblossen. die so weit von den llauptträgeim liegen. daf>

die IJnterballungsarbeiten dazwischen ausführbar sind. Die

Längsträgei- sind an die (juerträger anges(ddossen, die die

Feldlast auf die ilauptträger übertragen.

Die grofse llelastung des Querträgers fordert eine Ver-

släi'knng seiner Flansche, dadnr(di wird seine Höbe etwas

grölser als die der 'i'röge. Die eiTorderliclien Abmessungen

des fjneiirägers bestimmen also die liaubölie. Durch Abtlaeliung

der Nielköpfe unlei' den S(dnenen und Znlassung eines S|»i(des

von 25,.| mm zwis(dien Scddenenunterkante uiiil Dberkaide der

abgetbnddcn Nielköpfe bat man die Lauliölie auf 581 mm

Iteseliränkt.

'i'rag- und tjnerträger-tjuers'dinitte

wegen der Nietabzüge verstärkt. Die

Firreiebung guten Anschlusses au die

nötig. Der obm-e Flans(di ist einseiti

Platte innen und einem AVinkel aulsen gebildet, um die Träger

]ei(dit dazwischen setzen zu können; auch die Vei'steifungs-
wiidvol sitzen mir auf der Aufsenseite. Die Tröge werden

durch 25,'I mm (iasrohre im Tragboden entwässert, die nicht

über die ünterkanle der untersten Niidköpfe herausragen.

Die Trogtüllung besteht ans As]dialtbelon mit (lefälle mudi den

Isutwässerungstellen, mit Steinen und Kies als Schutzschicht

übei'deidvl.

Die gröfsle Durchbiegung in (»luerti-ägermitle ist 1(1,5 mm.
griifser als bei Urindvenbahnmi gewöbuliidier Höbe. Der Idinbau

bedingt eine bestimmte Keihenfolge. Die Längsträger liegen

so dicht an den llauptträgern. dals an letzteren alle Niete bis

Längsträger-Oberkante gcscliiagen sein müssen, bevor dieser

eingebi'acht wird.

J'h'ii Vergleich zweier zweigleisiger, 52 m weiter Drücken

mit der beschiMelienen und der gewöhnliidien Dahn, ergibt

folgende AVerte.

und auf der Zugseite

Längsträger sind zur

(juerträger höher als

aus einer lotrechten

Ihsschränktc I IöIk

584

7,5

5

(380

Dauhfilie nun

Drfu-kciibahngewicht . . . . t/m
dewieht dei' Mauptträger . . . t/m

»  » f'ei'tigen 52 in Drü(d<e t/m
Kosten in dei- Drückeiianstalt . 157 000 J\I

Kosten-Unterschied 0(1,2 "/„ der gewöhnlichen Ausfühi'ung.

Alit wachsmider Dauhöhe nimmt das (iewicht schnell ab.

Dei Jlauhöhen über 915 mm ein]itiehlt es sieh, für zweigleisige

Preie I lölie

1150

2,(3

4,8

■1(30

94 500 M

Dahnen tlie bescdii-iebene Drüekeiibalmarl zu verlassen und offene

Drückenbahn auszufühi'en.

Aldi. 4 und 5. Tat'. XVI zeigt eine Di-ücke von 457 mm
Dauhöhe für zwei (Heise: die llauart ist für helicbig viele
neben einander liegende (Heise, aber nur bis 12 m AA'eite,
ausfühidiar, da sonst die llauptträger in den lichten Daum
ragen. Dei (3 m bis 7.50 m AVeite läfst siidi die Dauhöhe auf
o92 mm beschränken. AAT'itere A'erringerung der Längsträger-
iiiid Dau-Höhe würde zu der oben beschi'iebeneu Au.sbihlung
führen.

Aldi. (3 , Taf. XA' l zeigt eine Fberbrückung kleiner
Ofl'mingeu von 1,2 bis 1,80 in AVeite. Schienen und Tröge
tragen die J-ast gemeinsam. P—1.

Ilii(ls(in-Tiiiinel der IIikI.soii- iind Mdiilialtaii-Elsnilialiii-brsell.srlMft

in Acnyuik.
(Ot'iiie civil 1911. Dand IjIX. 21. Oklidier. Nr. 25. 8. 509. Alit Ab-

bibbiiigeii.)
Hierzu Zcicbmmgeii Abb. 2 ii iid M auf Tafel XV.

Die Hudson-Tuiinel*) der Hudson- und Alanhattan-Eisen-
bahn-Oesellschaft (.Abb. 2 und ;3, Taf. XAQ umfassen ein nörd
liches Tunnelpaar A. des.scn Dan 1874 hegonnen und 1902
von der Neuyork- und Jersey-Fisenhahii -(lesellschaft wieder
aufgenommen wurde, und ein 1(300 m von ihm entferntes süd-
liidies Tuniielpaar E, das lOO;-! der Hndson- und Alanhattan-
Eisenliahn-tiesellscdiaft bewilligt wurde. Die Linie der nördlicben
Tunnel beginnt in Hoboken und führt unter der A'I. Avenue
und 42. Stral'se bi.-^ zur IV. Avenue, eine Zweiglinie führt
unter der 9. Stral'se ebenfalls bi> zur 1\'. Avenue. Die süd

lichen Tunnel beginnen am Kreiizuiigspuiikte von Fulton- und
Fortlaiidt- mit Kircbeii-Strafse und endigen unter dem End
bahnhofe iler Pennsylvania-Dahn in Jersey Fity. Dieser Endpunkt
des Tnnnelpaares wurde auch mit dem Fmdbahnhofe Hoboken
des nördlichen Tunnelpaares durch eine Linie am Hudson
hinauf verbunden. Diese Linien sollen im Jahre 1912 fertig
gestellt werden.

Ein drittes Tui)nel]iaar ist zwischen Dahnhof Kircheiistrafse
in Neuyork' und einem .Mi.slellbahnlnd'e beim Dahnli(d'e der
l'jrie-Dahn in Jer.sey ("ity ge])lanl. so wlafs man nnniittelbar
vom Dabnhofe Kircbenstral'se mudi Hoboken oder nach der

Erie-Dahn gelangen kann, oliiie den Dahnhof der Pennsylvania-
Dahn zu berühren.

Am (3. Dezember 190(3 haben sich die Desellschaftcn,
denen diese verschiedenen Jjinien bewilligt sind, unter dem
Namen Hudson- und Aranhaltan - Eisenbahn - (ieselLschaft ver

einigt.
Am Sehnittpunkte der nördlichen Tunnel mit der Linie

vom Dahnhofe der Penn.sylvania-Dahn nach Hoboken ist ein
Glei.sdreieck angelegt, damit die von Neuyork k'ommeiideii
Züge nördlich nach Hoboken oder südlich nach Jersey Fity
und umgekehrt fahren k'önuen. Ein zweites (ilei.sdreieck ist
angelegt, um Jersey Fity mit Hoboken und durch die südlichen
Tunnel mit Neuvork zu verbinden.

*) Drgaii 1912, 8. 10; 1! 09, S. :J5, S(i. ISO: 1908, 8. 171,
305; 1907, 8. 122: 1905, 8. 79.

223
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Die Linie der iiördliclieii Tunnel von liolioken Iiis zum |
IJalinhoie lü.StnU'se in Nenyork ist seit dem lio. l'\'lirmir l'JOS. j
bis zum IJuliniiut'e 23. Stnilse seit dem 15. Juni 11)08, die j

Ober

Eiseiihe(oii,s('lnvcllc von M c It o ii a 1 (I.

(Elpciric Itiiiiway .biurmd Üil. 37. Nr. 13, 1.3. Ainil l'Jll. 8. (570.
Mit All!».)

Auf der Los Angelcs-Kisenbalin in Kalifornien liat mau

die Lisenbetonsclnvelle von Ale Donald auf einer Versueb-

stre(;ke von etwa lOO m verlegt, mit der Absiebt, in Kürze

weitere km Gleis mit diesen Schwellen zu versehen, da die

dreijährigen Erfahrungen mit dieser Schwello auf der Santa
Fe-Ilahn günstig sind. Die Schwelle ist 2,11 m lang, 0,20 m

breit und 0,15 m dick. Die Kiseneinlagen bestehen aus sechs
gedrehten Vierkantstahlstäben von 0,2 mm Durchmesser, zwei

verziidvten Kisenröhren für die Scbieneimägel von 18,7 mm

Durchmesser und zwei eisernen Unterlagplatten von 0,2 mm

Dicke. Der verwendete lleton besteht aus vier Teilen scharfen

Sandes, einem Teile Steinschlag und einem Teile I'ortlandzement.
Es wird empfohlen, den Schwellen einen .\spbaltan.strich und
den Eiseneinlagen einen Anstrich mit einem llostscbutzmittel

zu geben und sie acht Wochen abbinden zu lassen. Auch
sollen die Schwellen während dieser Zeit in der ersten V ocbe

zweimal, in der zweiten Woche einmal den Tag. in den drei
nächsten Wochen dreimal die Woche und dann nicht mehr

a n ge fe u c h t et werden.

Der I'reis einer Ale Don a 1 d-Schwelle stellt sich aul

4,00 J/, doch glaubt man unter günstigeren Kedingiingen die
llerstellungskosten bedeutend vermindern zu können. II— s.

Das Husten der Sehnmeii in Tunneln.

(Zeitung des Veroine.s deiit.sciier Kisenliaioi - Veewidtimgeii l'Jll,
.Se|ttemlier, Nr. 08. 8. 1083.)

Eine Anzahl englischer Eisenbabn-Verwaltungen hat die

Maschinen

21;, II . t. p . P . • Ijikuniotivc der \eu Siidwales-Hisenhalincn.
(Engineering 1011. Alärz. 8. 313. Alit liiditbild und Zeidmuiigon.)

Die in den eigenen AVerkstätten zu Evebngh nach Ent
würfen des Ober-Alaschinen - Ingenieurs W. Tbow gebaute

Lokomotive hat AuTsenzylinder und senkrecht angeordnete
Flachschiebcr, die Dampfverteilung erfolgt durch Allan-
Steuerung. Die Kolben wirken auf die mittlere Triebachse.

Die Ilaniitvcrbältnissc der Lokomotive sind:
Zylinderdurchmesser d 533 mm
Kolbenhub h dOO )))i'i

Kesselüberdruck ]) 11.25 at

Äufserer KessGldurclime.sscr im Vorderschusse 1514 mm

Höhe der Kessclmitte über Schienenoberkante 2515 »

Feuerbüchsc, Länge 2445 »
»  AVcite 1050 »

Heizrohre, Anzahl 280
»  Durchmesser anfsen 48 mm

■> Länge 4385 »
IleizHäcbe der Eeuerliüchse 14,40 (pn

»  » Heizrohre 187,57 »
*  im Ganzen II 201,97 »

südlichen Tunnel vom Emlbabnliofe Kirchenstrafse in Nenyork
bis zum llalinliofe der l'emisylvania-liahn in Jersey Gity sind
seit dem 19. Juli 1909 in Dctrieb. D—s.

bau.
bei der eidiöbtcn Abiintziing der Schienen in Tunneln in Frage
kommenden Vorgänge wissen.schaftlicb iintersncbt. Die (^»nelle
teilt die blrgelmisse dieser Untersucbungen kurz mit. k.

(iU'lsklemineii in <I(mi Verciniglni Staatni,
(Ibiilwiiy Age (tazottc 1911. 21. .iuli, Band ol, Nr. 3. 8. 123. Mit

Aldiildmigcii.)

Line in den Vereinigten Staaten viel verwendete Gleis-
klcmme ist der 1'- und AI-Anker. Er ist von zweiteiliger Keil-
Bauart und umfafst die äufseren Kanten des Schienenlidses,
auf den er durch den Druck gegen die Schwelle tester aut-
gekeilt wird.

Viel verwendet wird ferner der Va u gb a n - Anker. Er ist
ebenfalls von zweiteiliger Keil-Bauart und besteht aus einem
unter dem Seliienenfufse liegenden Joche, das mit nur einem
l'hido über den I^'ufs reicht, während das andere in eine Fülir-
uiig in einem Schuhe greift, der sich gegen die Schwelle stiitzt.
Die Bewegung der Schiene stellt den Anker schräg unter der
Schiene, bis er sie sieber greift.

Fin dritter Keil-Anker ist der neue »Positiv«. Dieser ist
einteilig und fafst Uber- und Unterlläcbe des Scbienenfufses
mehr als ilie Kante.

Der L- und S- und der (^)- und (J-.\nker sind die einzigen
noch in gröfseimi Umfange verwendeten Bolzen - Anker. Der
L- und S-Anker besteht aus zwei auf gegenüber liegenden
Seiten des Scbienenfufses gegen die Schwelle stolsemleii Klem
men. die durch einen Bolzen an der Schiene beiestigt werden.
Der (j- und C-Anker bat nur auf einer Seite des Schiencn-
fufses eine gegen die Sciiwelle stolsende Klemme, die durch
einen Ilakenbolzen an der Schiene befestigt wird. B-—s.

und Wagen.
RostHäcbe U -'c"' M"'
Triebraddnrcbniesser D . . . . • . 1753 mm
Triebacbslast (!| 49,08 t
Leei'gcwicbt der Lokomotive 1)1,12»
Betriebsgewicht der Lokomotive G . . . 08,48 »

»  des Tenders 41,80 »
Wasservorrat I0,57cbm
Koblenvorrat ",1 t
l'V'ster Achsstand der Lokomotive . . . . 4207 mm
Ganzer » » » . . . . 8014 »

»  » » » mit Tender 15951 »

Ganze Länge der I,okomotive mit Tender 18088 »
01 '"V- Ii

Zugkraft Z 0,5 . p = . . . . 1818 kg

Verhältnis II : U = 80,8
11 :G,= 4,07 ((in, t

»  11 :G 2,95 »
»  Z: ll = 23,9kg/(im
»  Z : Gi 07,0 kgJ
»  Z : G • 70,4 »
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11). II . T . p, Ii, •Lokoiiiolivo der sciiweixcrisciicn ßiindeshaliiien.
(Srliwcizorisclic IJiiiizoiliing 1911, ]\litrz. S. 149. Mit Abhildungen.)

Von vior bei dci- Lokoniotiv-Bauanstalt Wintcrtliur bc-

stelltoii 1 I) , II . T . p. (1 .-].((lconiotivoii liclVjon die sebwoizeri-
i^eben I3undo.sl)almen zwei nach IJauart Stumpf*) au>füliren.
Der lange Kolben dieser Banai't niacble eine Vergröfserung des

Aelisstandes zwisclien Lauf- und erster Trieb-Aelise um 250 inin

ei-forderlicb; das Leergewicht der Lokomotive erliülite sieh um

0,5 t. das Detriebsgewiebt um 0,0 t. die Trie])aebslast um 0,2 t.
Zur Li-Ieicbteruug des Aus- und Einbringens der scbweren

Zylinderdeekel. der \ entilgebäuse und des K(dbens dient ein

kleiner, im Tender-Werkzeugkasten nntergebraebter Kran, der

in üsen an der Iianelilcammerwand eingebiingt wird.

Trotz des geringen IJnterdrnekes in der Ilauebkammer ist

die Dampfentwickelung der liokomolive sehr gut, auch findet
trotz des kurzen, scharfen Ansputfes kein nennenswerter Ennken-

auswiirf statt. Ein nachleiliger Einflnfs des gi-nfsern Gewichtes

der hin und her hewegten Massen auf den Gang der Loko
motive ist nicht beobachtet worden.

Die Quelle giht einige unter den mannigfachsten Ver

hältnissen an beiden Zylindern anfgenommene Schanlinien

wieder, die über die Dami)fverteilung bei verscbiedenen Eahr-

ge.scbwindigkeiten und Zylinderfüllungen Aufschlnfs geben.

Die Bedienung der Lokomotiven. Bauart Stumpf, hat
keine Schwierigkeiten ei-geben, doch sind folgende Vorschriften
zu beachten :

1. Vor der Abfahrt ist das richtige Arbeiten der Zylinder
schmierung mittels der l'robehähne zu prüfen.

2. Beim Anfahren ist der Kegler vorsichtig zu handhaben.

Die Schlammventile sind stets sofort zu öffnen, damit
das Gegendrmdvinindervcntil in Tätigkeit tritt, und das

Geräusch des ausströmenden Dampfes verringert wird.
o. Ein beim Anfahren Schleudern zu vermeiden, ist die Um

steuerung unmittelbar nach dem Anfahren zurück

zulegen.

4. Die Zugkraft ist tunlich mit der Steuerung und nicht

mit dem Kegler einzustellen, weil die l'ressung von der

Füllung unabhängig ist.

5. Bei S(dincller Eahrt ist das Dlfneii der Sidilammventile

zu vermeiden, damit, das Gcgondnudvininderventil nicht

durch die rasch wechselnden Dampfstörsc beschädigt
wird.

0. Beim Kahren (dme Damjif i.st nach dem Schlielsen des

Keglers die Leerlaufvorrichtiing sogleich zu öflnen. Bei

längerm liCerlaufe mufs die Umsteuerung in die Mittellage
zuriuikgelegt wei'den, um die ̂ Massenbewegung der Steuer

stangen tunlich zu beschränken. Bevor der Kegler zur

Weiterfahrt mit Dampf wieder geöffnet wird, mufs die

Leerlaufvorrichtung wieder goschlo.sseu werden.

7. Bei längerm Leerlaufe ist das Dampfventil für die

Schniiernng der Zylinder mittels Olstaub mäfsig zu
öft'uen.

Die Haujdverhältiii.sse der J,ok"omotive sind:

Zylinderdurehmesser d 570 mm
Kolhenhnb h 040 »

*) Vergl. Organ 1910, S. 335 niul 355.

Kesselüberdruck p 12 at
^littlerer Kesseldurchmesser . . . . 1550 mm

Höhe der Kesselmitte über Schieuen-

oberkante 2000 »

Heizrohre. Anzahl . . . . 138 und 21

»  , Durchmesser . 4G/50 » 125/133
Heizfläche der Eeuerbüchse . . . . 14.2 qm

»  » Heizrohre 120,8 »

»  des Übei'hitzers 37,0 »
»  im Ganzen 11 . . . . . 178.6 »

Kost fläche K 2,44 qm
Triehradilurchmesser D 1330 mm

Triebaehslast (i, 58,2 t
Leei'gewi(dit 60,9»
Betriebsgewicht G 07,7 »
Fester Achsstand 3050 mm

Ganzer Achsstaml der J-olcomotive . . 7050 »

Zugkraft Z = 0,75 . p ^ . . 14071 kg

Verhältnis 11 : K — 73,2
»  Ii : G| = 3,07 (pn t
»  H ; G = 2,04 »
»  Z : II — 78,78 kg/qm
»  Z : (i, = 241,77 kg t
»  Z : G = 207,84.

—k.

2(H . IV . T , i~. S.-l.<»k(iuiotivc der italienisclicii Slaiitslialineii.
(Ingegiioiia fcrroviaria 1911, März, 8. 09. Mit liichtbiblorn und

/(uchmingcii: Die Lnkdimd ivc 1911, Heft 5, .Mai. 8. 97. Mit Tiicht-

bildoru; Kiiginccriiig 1911, August, 8. 192 und 258. Mit Zeich
nungen und .Alduldungen.)

Die von E. Breda in .Mailand gebaute Lokomotive ist

mit einem Uberbitzer nacb Schmidt ausgerüstet und bestimmt,

schwere Scdinellzüge mit hoher Geschwindigkeit zu befördern.

Die Zylinder liegen in derselben Querebene unter der

Kamdikammer, zwei anfserhalb wagerecht, zwei innerhalb der

Kabinen, etwas nach hinten geneigt: je ein äufserei' und ein

innerer Zylinder hilden ein Gufsstück. Alle Kolben wirken auf

die mittlere Triebachse, zur Dampf'verteilung dienen Kolben

schieber von 205 111111 Durchmesser nach Schmidt und nach

Eester sowie Walscliaert-Steneruug. Die Eeuerkiste nimmt

in ihrer Breite nach vorn derart ab. dafs das vordere Ende

zwischen die Kähmen palst, die Eeuerhudiwand ist stark nach

vorn geneigt.

An Ausrüstnngsgegenstäiiden sind zu nennen die selbst

tätige Wes t i n gh 011 s e- Schnellbrenise. die nicht selbsttätig

wirkende 11 e 11 ry-Bremse. Dampflieizoinriclitung nach Haag,

aufzeichnender Geschwindigkeitsnies.ser nach El am an, Speise

wasser-Vorwärmer nach G Olsdorf und Ventilregler nach

Zara. Zur Anstellung vergleichender Versuche erhalten drei

liOkomotiven dieser Bauart Schmierpumiien nach ^Michalk,

Wakefiel d und Eriedmann. Der Sandkasten ist. um den

Dom lierumgebaut.

Der Tender ruht auf zwei zweiachsigen Drehgestellen,

Die Lokomotive erreichte eine Höchstgeschwindigkeit von

130 km/St: sie war in Turin ansgestcllt.

I)ie llauptverhältnisse sind:

Zylinder-Durchuie.sser d 450 mm

Kolbenhub h 080 «

Kesselüberdruck p 12 at
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Äufsercr Kesscldiirclimcsser im Vonlerschu^sc 1714 mm

Höhe der Kesselmitto iiher Schlenenohorkante 2870 «
lloi/roliro, Aii/alil 27 und löö

«  . Durchme.sser . . . . 12r)/lr'>;-! und 47/02 mm
«  , Läiiije r)S(Kl nun

Hpiztiite.lio der Fcuerltnclise .

«  « lieizrolire .

«  des l'lterliitzors

«  im (ianzen 11 .

Uo.stiiäelio K

Trieliraddureliniesser 1) . . .

'rrieliaelisiast (i,
J,eer;^e\vi(dil.der Loicnmotive .
ri('trielisii:e\vi(dit der 1 adcnninl.ive (I

<: des Tenders .

1 (),(> qm
l!i4,0 «

()7,0 «
277,0

Wasservorrat . . :

Kolilenvorrat

Fester Aelisstand der Lokomotive .

(lanzer « « « . . .

(!anze Län.ue iler Lolcomotive mit. Tender
(d' "')- h _

J)
/iigkraft 7. — 1. 0,70 p

Verliüitnis 11 II =

20 ehm

8 t

-1200 mm

KKIÖO

2227") «

122 10 kg

2020 mm

öl l)is öl t

78,8 t,
87,2 «
'10,0 «

11 : G, =
11 : (} ̂

Z ; H

/:G, ̂
/ : ( I =-

•  •

Ö.12 l)is Ö.12 (jin/t

.  . 2,17 «

.  . 41,1 kg/(im
!20,.1 Iiis 220.1 kg/t.
.  . 120,0 «

llaiidliiidi der Arcliitektiii'. Vierter Teil: llntwerfen, Anlagi»
und liinrielitung der (leliäiide. 2. llalhliand: riehäude für
ilie Zwecke des Wolinens. des Hainlels und des Verkehres.

1. lieft: F m p fa n g sge h ä u (1 e der IJalinliöfe und
IIaIi nst c i g ü Ii e r(1 a c Ii u n gen von (leli, Daurat Dr. pliil.
ninl '3)r.=AiiiV Schmidt, l'rofessor an der Teclinischen
llochscliule in Darmstadt. Alit 170 Textabhildungen und
4 Tafeln. Leipzig, .1. ,M. Gebhardts Verlag 1011.

Die Verötfentlicliuugen über Fisenbabii-l^mpfangsgebäude
in den letzten .labrzebnten in den deutsclien Fachzeitschriften

namentlicli in der Zeitschrift für llauwesen und dem Zentral-

hlatt der Dauverwaltung sind entsprechend der lehliafteii Imit-
wiidcolnng unserer Fisenbahnen zahlreicb und ausgedehnt. Fine
zusammenfassende neuere llehandelung des Gegenstandes, die
auch in dem llandhuch der Ingenieurwissenschaften erst zu
erwarten ist, war so eine dankhare und erfolgreich gelöste
Aufgahe für den Verfasser des vorliegenden Werkes, dem De-
gründer und Schriftleiter des Ilandhuclies der Architektur.
Nicht Idols der Architekt, für den das Werk bestimmt ist.

sondern aucli der Ingenieur kommt zu seinem L'echle; der eine
durch die Darlegung der verkehrstechnischen rnterlagen für
seine Fntwürfe an vielen ]>eis]iielen, der andere durch die
Vorführung künstlerischer Verwertungen dieser Unterlagen.
Das lliich behandelt die haniifangsgebilude und anschliefscnden
liahnsteigüberdachungen als für den Architekten in erster
Linie wichtig, die übrigen Hochbauten sind ausgeschlo.ssen, da
sie selbst unter dem neuern Hestreben nach gefälliger Aus
bildung einfach bleiben, und die Anregung von C. Schwab,
alle Hochbauten eines Ilahnhofes zu einem einheitlichen Hilde

zusammen zu hriiigen, noch wenig beachtet ist.
Die beiden Hauptabschnitte sind: Finpfangsgebünde und

llahnsteigüherdachungcn. Zweckmäfsig sind die eisenhahntech-
nischen Grundlagen dei* Herstellung der Hahnhöfe und die
Grund.sätze für den Hau mit Quellenangabe vorangestellt.
Unter den Fmpfa.ngsgebäuden werden zunächst, die allgemeine
Anordnung und die Architektur besprochen und dabei in vor
züglicher Weise die Fa'hellung beis])ielsweise dnrcli Lichthöle
behandelt.

Hei den Ansfüllungen über den Raumbedarf liättim wir
gern Zahlenangaben gesehen, wie sie für die Wartesäle später
folgen.

Weiter werden die Anordnung der Vorplätze, die Fingangs-
hallen, Fahrkarten-, Gepäck- und sonstigen Dieiisträunie, sowie
die Ausgänge, die für die Reisenden bestimmten Räume und
Wirtscbaften an Hand einer ganzen Reihe neuerer hemerlcens-
werter Heispiele eröi'tert. Wegen der l'ostgehäude wird auf
Teil 1\', llalhhand 2, Heft 2 verwiesen. Auch auf die Gepäck
beförderung mit Aufzügen, Förderbändern nnd Rutschen wird
eingegangen

Hei der folgenden, 20 Seiten umfassenden Hesprechung

llücherlicsiirccliuiigcn.
dm Hahnsteig e und ihrer Vm'hindnngen würilen wir bei
einer folgenden Auflage einige Angaben über die bauliche
Herstellung, namentlich der Hauhöhen der Tunneldecken, wie
sie hei den Hahn.stcigdächcrn gegeben sind, für erwünscbt balten,
wie wir auch hei den Ausführungen iiher die ],age der J'aiipfangs-
gehäude einige Änderungen emiifehlen würden.

Der Hauptteil des Huches hehandelt mit 128 Seiten die
Fmiifangsgebäude seihst. Vorausgeschickt wird eine allgemeine
l-afirteriing der Grundrifsbildung. wobei drei Hauptanordnungen
je nacb Lage der Warte- und Diensträume zur Fingangballe
aufgestellt werden. Die bei den Fmidangsgebäuden für grofse
Hahnhöfe in 160 zweckmäfsig gewählte Finteilnng Je nach
der Höhenlage der Gleise zum Vorplätze wäre wohl auch hei
den Kleineren Hahnhöfen in den Vordergrund zu st.ellen.

Nicht Übergängen sind die Fm|ifangsgehände der St.adt-
hahnen, der Hoch- und Untergrund-Hahnen, der Verlcehrsadern
der heutigen Grofsstädte. Diesem Gegenstamle sind ö2 Seiten
gewidmet.

Der Abschnitt H a h n s t e i g ü h e r d a cli u n g (> n enthält
auf 1 Oö Seiten zunächst die Dächer über llanpt-, Zwischen-
unil Zungen-Hahnsteigen mit einer oder mehrei'en Dachliächen,
einstielige und zweistielige Dächer in Holz. Fisen und Fisen-
beton: dann aber auch die H a h n s t e i g h a 1 1 e n nach ihrer
Hauart, Unterstützung und Form. Die wichtigen Fragen der
Frhellung nnd Lüftung der Hallen sind eingeheml hehandelt.

Fine .Anzahl von Fremdwörtern wie »partiell«. »Tyi»«-
»passieren-: könnten wohl als entbebrlich bezeichnet werden.

Nach Allem kann das Hnch Architekten nnd Ingenienren

auf das Wärmste em]ifohlen werden. AV -c.

Kiirven reiner Schnliliean.spnuliiing des geraden llalkenträgers reelit-
eeklgen (jnerselinlltes. ATin Ing. .1. Wa.gner, Haukomniis.sär
der Ic, k. DircK'tion für den Hau der Wassersl.ralsen. W ien,
1011, Selhstverlag. Sonderdruck aus der Zeitschrift des
österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines 101 1,
Nr. 20 und 40.

Der A'Tu'fasser findet die Flächen im Träger, die kidnem
Zuge oder Drucke sondern ausschliefslich Schnhsiiannnngen
ausgesetzt sind, indem er von einer überwiegend auf die Regeln
der Geometrie der Lage gegründeten Untersnchnng des Gleicb-
gewicbtes einer kleinen scbiefwinkeligen Dreiecksäule all
gemeinster Figenschaften ausgebt und danach zur .Anfstellung
der Ditfercnzialgleichungeii der gesuchten Zylindertlächen gelangt.

Die Untersuchung i<t geschickt angelegt und diindigetührt
und kommt zu hedeutungsvolleu Frgehnissen hezüglich der
Spannungszustände verschiedenartig belasteter Halken. Wenn
die letzteren auch bekannt sind, so erfahren sie hier doch
eine neue Hegründung und Zusamnienfassnng auf einem W^ege,
der zu sehr klarem Finhlicke in die Vorgänge im Träger
führt, nnd dem Iieser zugleich Gennfs nnd Helehrnng bietet.

Für dio Schriltleitung veraiitwortlicli: Gelieiiiicr Kigiorinirsi'at, PrulV's.sor a. 1). f'. Uarkliausen in Hannover.
0. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — iiiiict von Carl Ritter, G. m. b. H., in Wiesbaden.


