
ORGAN
für die

FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS

in technischer Beziehung.

PacUblatt des Vereines deutscher Eiseiibahn-Verwaltungen.

Neue Folge. L. Band.
Die Schriftleitung hält eich für den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers j ia ic i .i

versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. 8. lieft. 1913. 15. April.
Alle Beehte vorbehalten.

Die elektrischen Stadtschnellhahnen der Vereinigten Staaten von Nordamerika, f)
Anlage, Bau und Betrieb der Stadtbahnen in Neuyork, Boston, Philadelphia und Chicago.

F. Musil, Ingenieur in Wien.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 l)is l-I auf Tafel 14.

(Fortsetzung von Seite 115.)

K) Die Stadlsehneilbaiiiieii von Boston, Massaciinsets.

(Abb. 1 bis 14, Taf. H.)

B. I) Einleitung.

Hos ton (Abb. 1, Taf. 14), die Hauptstadt des Staates

Massachusets. nach Xeuyork der wichtigste Handelsplatz

der Vereinigten Staaten von Nordamerika, hat mit den Nach

barorten fast 1,5 Millionen Einwohner. Man i>flegt das

Verkehrsgebiet mit einem Kreise von etwa 32 km Durchmesser

einzugrenzen. Für dieses Gebiet betrug die Einwohnerzahl

im .Jahre 1895: 977 (iOO, 1905: 1,215 000, für 1915 wird

sie auf 1,515 000 geschätzt, wobei dann die Zahl der auf

den Einwohner entfallenden Fahrten etwa 260 betragen dürfte.

Die Ge.schäftsladt, der älteste Stadtteil, liegt auf einer

Halbinsel, die im Westen vom (diarles-Elusse, im Osten vom

Hafen begrenzt wird. Ausgedehnte Wolinvicrtel liegen im

Süden, Roxbury, Dorcbester, und Westen, Hrookline. Brighton.

Die Nachbarstadt ("ambridge ist ebenso wie die Stadteile

Cbarlestowii und Sominerville durch den (.diarles-Fliifs, die

Vorstadt Ost-Boston durch den Hafen abgetrennt.

Während die Wohngebiete selten eine mehr als ein bis

zwei Stockwerke hohe Bebauung aufweisen und daher sehr

ausgedehnt sind, ist die Höhe der Gebäude in der Gescbäft-

stadt zwar erheblich, im Gegensatze zu anderen amerikanischen

Städten aber auf elf Stockwerke beschränkt. Den engen Raum

der Nordspitze der Halbinsel von etwa 2 km Breite nimmt die

Geschäftstadt ein, deren wichtigste Verkelirstrafsen, die

Tremont- und die Washington-Strafse, in geringem Abstände

nordsüdlich verlaufen und im nördlichen Teile ungenügende

Breite haben. Zwei wichtige Bahnhöfe, der nördliche und

südliche Hauptbabnhof, liegen am Rande der Geschäftstadt.

Die zahlreichen Fuhrwerke in der Nähe dieser Bahnhöfe tragen

sehr zur Überlastung der vielfach engen und ungünstig ge
krümmten Strafsen dieses Stadtteiles bei.

Die Unmöglichkeit, durch die engen, zum Teile nur 12 m

t) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes können vom Juni 191:3 ab von C.W. Kreidei's Verlag
bezogen werden.
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breiten Strafsen leistungsfähige Vei'kehrsmittol für die »ru.sli

liour.s« oberirdisch zu führen, hat zusammen mit der grofsen

Ersti-eckung der Wohnviertel Veranlassung zur Anlage von

Untergrund-Verkehrsnetzen gegeben, die in ihrer Art vereinzelt

da.stehen und den Entwürfen und Ausführungen von Verkehr.s-

anlagcn in anderen Städten mehrfach als Muster gedient haben.

Dazu tritt als Besonderheit, dafs alle leistung.sfähigen Verkehrs

mittel in Boston in der Hand einer einzigen Gesellschaft

liegen, die diese im Einvernehmen mit der Stadt weiter ent

wickelt. Die unterirdischen Verkehrswege werden im All

gemeinen von der Stadt gebaut, ihr Betiäeb wird an die

«Boston Elevated Railway»-Gesellschaft verpaciitet, während

die Hochbahnen und Strafsenbahnen durch die Gesellschaft

.selbst geschaffen wei'den.

Die Verkehrsanl.agen Bostons, das als eine ausgezeichnete

Verkelirstadt anzusprechen ist, sind hoch entwickelt; nicht wenig

mag (lazii das Bestellen eines besondern Bauamtes für Verkeiirs-

anlagen, der «Bo.ston Transit ('ornmission», beigetragen haben*).

B. II) Die Gesetzgebung über Schnellverkehr und die
Verkehrsämter.

Die ältesten auf Sfralsenbalinen anwendbaren Gesetze

waren meist Sondergesetzo und stammen aus der Zeit von

1863 bis 1864. Im .ialire 1871 tritt zuerst ein .staatliches

Verkehrsamt in Tätigkeil,; in diesem .laiire erfolgte auch die

SamiiKduiig der Verkebrsgesetze.

Die jetzige Gestaltung des staatliclien Verkehrsamtes

stammt aus dem Jahre 1903. Danach besteht es aus drei,

vom Gouverneur ernannten Fachmännern. Diese Behörde er

teilt im Einvernehmen mit den Ortbehörden die Genehmig

ungen für Strafsenbahnen und ähnliche Betriebe**) in der Regel

*) Diese Behörde gibt jährlich bei . E. AV. Doyle, Bostoii,
Franklin-Straße 185, einen aiisführlicben Berii bt lienm.s, der bezüg
lich städtischen Verkehrswesens höchst wei-tvollen Stoff enthält.
Organ 1910, S. 78: 1911, 8. 286; 1912, 8. 886,

**) Revised Laws Chapter 112.

in Wiesbaden zum Preise von 3,00 ,1/
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auf unheschrilnkte Dauer, wenngleich den Ortbeliörden ein

Widerruf der durcli sie den Gesellsehafteh eingeräumten Be

fugnisse zusteht. Den Gesellsc^liaften ist die Berufung an das

staatliche Verkehrsamt gewahrt. Bis zum Jahre IHJH war

keine Berufung gegen die Zuriudinaliine der durch die Grt-

hehördeu erteilten Rechte möglich; mit dem Rechte des Wider

rufes ist man jedoch stets sehr vorsichtig umgegangen. Man

könnte glauben, dafs es von der Bildung neuer Gesellschaften

für Yerkehrsunternehinungen abgeschreckt hätte, das ist jedoch

nicht der Fall; es scheint vielmehr die günstige Wirkung ge

habt zu haben, die Gesellschaften zu einer weitgeheuden Rück-

sichtualime auf die Wünsche der Öffentlichkeit zu veran

lassen.

Die von den Orthehörden hei der Anlage von lIo(!hhahuen

eingeräumten Freiheiten sind nicht widerruflich, ohne dafs die

(icsellschaften schadlos gehalten werden*).

Dem staatlichen Verkehrsamte «Board of Railroad Gom-

missioners» steht die Genehmigung von Betriebsverträgen über

Verpachtungen und die Aufsicht über alle Bahnen im Staate

Massachusets zu. Es überwacht die Einhaltung der gesetz

lichen Vorschriften, und au Stelh; der Orthehörden auch den

Zustand der Baiinen; es untersucht die Ursachen von Unfällen und

stellt Verhöre ühci' Beschwerden an; die Gesellschaften müssen

jede gewünschte Auskunft erteilen. Das Amt kann Einsiciit

in die Bücher nehmen und die Form der Reclmuugslegung

und der Vcrwaltungsherichte vorschreiben. Es stellt die Höhe

der Rücklagen fest und übt das Genehmigungsrecht für die

von einer Bahugesellschaft aufzunehmenden Anleihen aus, wo

bei es streng darüber wacht, dafs keine Verwässerungeu vor

kommen. Ein begrenzter Eiutiuls steht dem Amte aucii he-

züglicii der Höhe der Fahrpreis(! zu, die allgemein im Ort

verkehre 21 Bf l>etragen. Das Amt kann keine Ermälsigung

der Fahr))reise unter den durchschnittlichen, von anderen G(»-

sellschaften erhoheueu Betrag vorschreiben; auch die Ein

wirkung des Amtes auf den zu leistenden Betrieh ist be

schränkt, da es Verbesserungen in den Anlagen und im Be

triebe nur empfehlen kann; allerdings pflegen die Gesell

schaften solchen Wünschen Rechnung zu tragen. Das Verkehrs

amt ist zur Herausgabe eines Jahresberichtes verpdiclitet und

arbeitet Vorschläge für die Gesetzgebung aus. Es kann jedcn--

zeit Sachverständige zuziehen. Die Befugnisse gehen nicht

ganz so weit, wie die des Ausschusses für öffentlichen Verkehr

in Nenyork.

Die Besteuerung der Eisenhahnunternehmungen erfolgt auf

(Jrund des vom staatlichen Steuerainte eingeschätzten Wertes

der Bahn. Die Steuererträge werden auf die Gemeinden im

Verhältnisse der Streckenlänge verteilt. Durch das Gesetz

von 1898 ist vorgeschrieben, dafs jede (iesellschaft. die seit

ihrer Gründung durchschnittlich mehr als fi ''/o des Aktien-
kapitales, und im letzten Jahre mehr als 8 "/.i an Gewinn

verteilt hat, einen dem Überschüsse über 8®/^ gleichen Betrag
an den Staat abgeben mufs. Diese Itestimmung ist wohl nicht

auf die Vereinigten Staaten beschränkt, aber sehr bemerkens

wert, weil durch sie der ein hilliges Mals übersteigende Gewinn

der Verkehrsnnternehmnngen der Öffentlichkeit wieder zufliefst.

II. a) Die «Boston Transit Commission».

Als die Verkehrschwierigkeiten in der Geschäftstadt 18!)1

auf baldige Abhülfe drängten, wurde ein Ansschufs ernannt,

mit der Aufgabe, die Verkehrsverhältnisse in (iinem Berichte

klar zu legen und Mafsnahmen zur Abhülfe vorzuschlagen.

Der Ansschufs bestand ans dem Bürgermeister, dem ersten

städtischen Ingenieur und ans weiteren sechs Mitgliedern, von

denen drei vom Gouverneur, drei vom Bürgermeister bestimmt

wurden.

1893*) wurde ein neuer Ausschnfs ans drei vom Bürger

meister entsendeten Mitgliedern mit dem Auftrage eingesetzt,

den Bau des vom ersten Ausschüsse empfohlenen Tremont-

Strafsentunnels dnndiznführen. 1894 wurde dieser städtische

Banansschufs durch zwcn vom Gouverneni' ausgewählte Mit

glieder verstärkt und nahm den Namen «Boslon Transit

Commission» an. Diese Könjei'schaft war zninudist ermächtigt,

rund 29 jMillionen J/ für den Tunnel au.szugehen und noch

andere Untergrnndhahnen, besonders den Ost-Boston Tunnel

und den Tunnel in der Washingtonstrafse zu erbauen (Abb. 1
und 2, Tat". 14). Die gesetzliche Sicherstellnng der beiden

letzteren Arbeiten fällt in die Jahre 1897 bis 1902. Die

ursprünglich auf fünf Jahre festgesetzte Lebensdauer des Ban-

amsschusses wurde von Zeit zu Zeit verlängert. In dei- Zeit

von 1896 bis Ls99 erhante der Ausschnfs auch die von Iloch-

bahnzügen benutzte ('harlestown-Brücke.

B. III) Die Hochbahnen (Ahl». 1, 2 um! 14. Taf. 14).

Gegenwärtig sind In km Hochbahnen im Betriebe. Die

Eröffnung der Hauptlinie: Snllivan-Platz Gnildstrafse, fand

1891, die der Vindängernng mich Forest Hills (Textabh. 21)

Ahl». 21. Hoc.lihaliii nach Forest-Hilis.

*) Kevised Laws Ohapter III. 6 und 7.

1909 statt. Die Hochbahn stellte ursprünglich eine von

Norden vom Sullivan-Blatze, Sommerville, nach Süden, Rox-

bury, die Geschäftstadt im Norden und Süden bogenförmig be

rührende Linie dar, da ihre Durchdringung mit Ilochhahnen

nicht ausführbar war. Erst mit der Eröffnung des Tremontstrafsen-

Tunnels war es mögliidi, auf den nordsüdlich verlaufenden Gleisen

dieses für den Verkehr von Strafsenbahnwagen gebauten Tunnels

vorübergehend Ilochhahnzi'ige durch die Geschäftstadt zu leiten.

Der Betrieh der Züge war in Anbetracht der scharfen Bogen

und Steigungen des Strafsenbahntunnels ungünstig; die Gesell-

*) Staatsgesetze von 1893, Chapter 478. . .
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scliiit't war daher heinülit, die Seliiiellbaliiizüge in einen be

sondern. für diesen Verkehr erhauten Tunnel, unter die Washington-
strafse zu verlegen, wodureii der Treinontstrafsentunnel seiner

ursprünglichen Uestinnnung wiedergegeben schien, beachtens

wert ist, dafs auch in besten zuerst eine die (ireschäftstadt

nur berührende, bogenförmig verlaufende Schnellbahnlinie vor

handen war, eine Erscheinung, wie sie an der Ringbahn und

der später zugefügten Durchmesserlinie, der Stadtbahn, in

berlin, ebenso auch in Wien zu beobachten ist, wo die Stadt

bahn durch .solche hinzutretende Durcbmesserlinien erst eine

grofse bedeutung ei-langen soll.

Die Hochbahnen iji Hoston hetiiulen sich im betriebe der

«boston Elevated Railway Co.», die ein ausgedehntes Netz

teils- eigener, teils von der «West End Railway Co.» ge-

])achteter Strafsenbahnen betreibt und daher auf ein zweck-

lucäfsiges Zusammenwirken von Strafsenhahnen und Schnell

bahnen bedacht ist.

Ein besonderes Merkmal der Hochbahnen in boston sind

die für stärk,sten Verkehr genügenden, sinnreich angelegten

Endbahnhöfe, an di(r die Strafsenbahnen aus allen Richtungen

der Vororte heranführen. Die Eiulstation der Hochbahn an

der Dudley-Strafse (Textabb. 22) weist eine Umkehrschleife

Abb. 22. LTmstcigebahnhof Dudloy-Straßo.

Ii

auf und gestattet auch, durchgehende Züge ̂ nach Forest Hills
fahren zu lassen *. in zwei gleichen Schleifenzyyeigen steigen die
Strafsenbahnen bis zur Höhe der Hochbahnschleife hinauf. Die

nach Zu- und Abgang getrennten Hahnsteige .sind duirch über

dachte brücken verbunden. Alle Einrichtungen nehmen auf

einen ungestörten Massenverkehr Rücksicht,

Auch im vorläufigen Endbahnhofe der Hochbahn am

Sullivan-Platze führt eine Strafsenbahnschleife in die Höhe der

Schleife der Hochbahn hinauf, die als End- oder als Durcbgangs-

Haltestelle benutzt werden kann. Die Station nimmt bereits Rück

sicht auf die geplante Verlängerung der Hochbahn nach Maiden.

Ein beachtenswerter Umsteigebahnhof zwischen Schnell

bahn und Strafseiibabn im Tunnel wurde in Cambridge an der

Haltestelle Harvard-Platz ausgeführt (Abb. 4, Taf. 14). Die

Strafsenbahnen werden hier zu den bahnsteigen der Untergrund

bahn hinabgeführt.

Die Kosten der aus den Mitteln der «boston Elevated

Railway Co »"^jerhauten Hochbahnen betragen durchschnittlich
etwas über 1 Million J//km hei zweigleisiger Anlage, aus-

schliefslich der Haltestellen. Wesentlich höher stellen sich die

neueren Ausführungen mit durchgehendem Schotteihette, bei

denen auch auf ein gefälliges Aussehen (lewicht gelegt i.st.
So betragen die Kosten der Einstützen-Iiinie nach Forest Hills,

deren eisernes Tragwerk ganz in beton gehüllt ist, fa.st das

Dreifache.

Die Verkehr s[d i c h t e. Wegen des stai'ken Umsteige-
verkehres ist die wirkliche Verkehrsmenge nicht sicher an

zugeben. Zählungen im November 190P ergaben für das

ganze Schnellbahnnetz einen täglichen Durchsidinitt von

2(bSl!)l Fahrgästen, also etwa 90 Millionen im Jahre und

5,5 Millionen auf Ihm zweigleisiger bahn.

Für 1901/2 w ird die Zahl der Fahrgäste der Hochbahnen mit (15,

für 1902/3 » » » » » » » » 74,
für 1903/4 » » » » » » » » IS 1

Millionen angegehen.

1903/4 betrug die Länge der Strafsen- und Schnell
bahnen der «boston Elevated Railway Co.« über 600 km; es

wurden 241,7 Millionen Fahrgäste befördert, auf den einzelnen

Einwohner des Einflufsgebietes entfielen etwa 250 Fahrten.

Ende 1911 standen 722 km Strafsen-, 41km Hoch- und

17 km Untergrund-bahnglei.se in benutzung. Es wurden

305 Millionen Fahrgäste, darunter mehr als die Hälfte auf
Umsteigefahrscheine befördert.

Der betrieb. Die Hochbahn bildet zusammen mit dem

Tunnel unter der Washington-Strafse einen nachgedrückten

Ring mit einem nördlichen und einem südlichen Ausläufer
(Abb. 1, Taf. 14). Auf ihm verkehren aber keine Ringzüge,
sondern die vom Sullivan - Platze kommenden Züge fahren

meist unter der Washington-Strafse auf den südlichen Aus

läufer, andere Züge gehen über die Haltestelle Atlantic-Avenue

(Abb. 1, Taf. 14). Zwischen den Nord- und Süd-Haupt
bahnhöfen besteht aufserdem ein Pendelbetrieb.

Die Reisegeschwindigkdt der Hochbahnzüge beträgt etwa
26 km/St hei 0,89

Abb. 23. Das Innere eines Wagens der km durchschnittli-
Hochbahn in Boston. chem Abstände der

Haltestellen, die

hötdi.ste Fahrge

schwindigkeit

64 km/St. Die Züge

bestehen meist aus

vier und sechs, ein

zelne Pendelzüge

auch aus zwei Wa

gen, doch sind an-

läfslich der Eröff

nung des Tunnels

unter der Wasbing-

tonstrafse die Bahn

steige der Schnell

bahnen für acht Wa

gen eingerichtet

worden. Die Wagen

(Textabb. 23) bieten
22*
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bei 14,(17 m Länge, 2,(18 m Breite, auf Tiängssitzen 48 Plätze

und fassen in den Ilauptverkelirstunden bei Überfüllung über
loO Fahrgäste. Die kürzeste Zugfolge beträgt bei Verwendung

von Signalen mit Vorrichtung zur selbsttätigeu Auslösung der

Bremsen (Textabb. 24)

Abb. 24. Hoclibuhnsigmdc.

In Bau befindliche Hochbahnerweiterungen.

Die vom Nord-Bahnhofe in Doston ausgehende Ost-Cambridge-

Hochbahn (Abb. 1. Taf. 14) läuft entlang der Craigies-Brücke

auf einem schönen Eisenbeton-Bauwerke (Textabb. 25) über den

Abb 25. Brücke über den Charles-Flußdamm.

zwischen Charlestown und Boxburv .

durch den Tunnel unter der Washingtun-
strafse

über die Haltestelle Atlantic-Avcnue

nach Forest Hills

auf der Pendellinie zwischen dem Xord-

und Süd-Bahnhofe

1..Ö ^Minuten

2,5 »

8  »

Charles-Flufsdamm mit 1,2 km Länge bis zum Lechmere-Platze,

wo die Wagen in Strafsenhöhe herabgehen. Die Linie wird

von Strafsenhahnwagen benutzt werden und eine Verbindung

mit den durchgehenden Gleisen des Tunnels unter der Tremont-

Strafse an dessen Nordrampe erhalten. Veranlassung zum

Baue bot die Schwierigkeit, die von Cambridge kommenden

Strafsenbahnwagen oberirdisch in die Geschäftstadt einzuführen.

Eine kurze Hochbahnstrecke ist auch in die Cambridge

mit der Haltestelle Parkstrafse des Tunnels unter der Tremoint-

strafse verbindende Untergrundschnellbahn eingeschaltet. | '
Von der «Boston Elevated BailwayCo.» wird auch eine Fort

führung der gegenwärtig im Norden am Sullivan-Platze endigen
den Hochhahn nach dem Maiden-Platze mit 3 km Länge geplant,

folgt.)(Fortsetziin

Zum Verhalten von Eisenbalinfahrzeugen in Gleisbogen.

Heumann, Hegicrung.sbaiim<!i.stor in Metz.

(Fortsetzung von Seite 118.)

II. b) Beispiel 2.

2 B. II. T. |~. S.-Lokomotive. S (i (ier preufsisch-hessischen
Staatsbahnen mit vierachsigem Tender für 21,5 cbm Wa.sser.
Die Ermittelung des Führungsdruckes ist für das Hauptgestell
in Textabb. 4, für das Drehgestell in Textabb. 5, für den
Tender in Textabb. 19 ausgeführt, und zwar in den Mafs-

stäben 1 : 125, 1 : 75 und 1 : 75.

b. 1) Lokomotive.

Triebraddurchmesser = 2100'"'", Laufraddurchmesser = 1 oOO'""'
2"Q = 59,(11^= 2 . 17 + 2 . 12,8 = 2 . Qt -ü 2 . Q,

fx Q, = 4250 ß Q, 3200 kg

Vgr = 120 ra^jr = 0,129 nach Textabb. 15
= 59,6 . 0,129 . 4 : 17 = 1,81

Tu = 0,259, T^,. = 0,542
h = 1.3'", p = 0, r = 0,5"', c = 0,5 d nach G1 26).

b. 2) Tender (Textabb. 19)

2' () = 48 S Q = 12 t, // q = 3000 •'k
Tj-i = 0,367. Tgr = 0,766

Sgr für ein Drehgestell bei Vgr = 120^""'^^
Sgr = 0,129 . 2 . 12 . 4 : 12 = 1,03

Abli. 19. 'IVndfr einer 2 B - Lokinnotive. Ermittebing von K durch
Zeicbnung. Maßstab 1:75.

k«

h-30S0 k'Zm
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Drehzapfenbelastung des ersten Gestelles : Dj = +
b + k

.T -t- S

• (±''')+ 1,03 = ± 1,7 T+1,03
Drehzapfenbelastung des zweiten Gestelles D^ = + (k : b) T -j- S

D^ = (2130 : 3050) .(+1)4- 1,03 = ± 0,7 T + 103.
2a = 1550

Das Verfahren I. b. 1) wird auf jedes Tender-Gestell einzeln

angewandt, die W-Linie ist für beide gleich ; so werden x, und

Xg ermittelt, aus den Gl. 16 und 17 wird x gefunden. Die

Ergebnisse des Zeichnens und Rechnens enthält Zusammen

stellung III.

Zusammenstellung III.

Nr. ■ Xj'" yr' yt°'

K

Einheit

." Qt

D

Einheit

II Qi

K,

Einheit n Qi kg
'

y,

Kl — yi cos^ = Yi T und 8

1 6,63 1 57 3,655
74

132.5
0,742 -/r = 5 64044

5 640 - 1 515 4 125 T - 0, 8 = 0

2 4,35 3,85 3,655
118,5

87
1,80

W =
7 240 - 1 460 = 5 780 T = 0, S^8g,

3 5,90 2,30 3,45
56,5

118
0,638 = 5 460 5 460 - 1 518 = 3 942 + 8 = 0

4 4,93 3,27 2,62
33

98,5
— i  — - + Tg^, 8 = 0

5 7,03 1.17 3,78
86

140,5
—

r

8 = 0

(5 7.33 0,87 3,94
95,5

146,5
0,866 5 7.30 - 1 512 = 4 218 -V 8 = 0 ..

7 3,65 4,55 3.60
79

73
— — + T,, S=Sg,

8 3,15 5,05 3,36
43

63
— — — +v

9  ' 5,;35 2,85 3,82
166

107
— — - - T,,.

10 6,25 1,9.5 4,03
,  206
t  125

2,19 7 650 - 1 380 = 6 270 — Tgr, S = Sg,

Die Werte der Zeilen 2. 4, 7, 8 krmnen nicht auftreten,
weil sie im Bereiche «dynamischer» Einstellung liegen. Die
Grenze der «statischen» Einstellung des Drehgestelles, nach
Gl. 5) Kd = 2,41 in der Einheit /^Q,, wird nicht erreicht,
also führt stets nur die erste Drehgestellachse. Der Eintlurs
von T und S ist auch Iiier ziemlich grofs, wenn auch kleiner,
als bei Beispiel 1. Im Bogen selbst herrscht Beharrungs
zustand bei -|- Tjjj, S = 0; für S = S^r ist kein Beharrungs
zustand möglich, der dritte Fall der Einwirkung des Tenders
mit schwingendem V^jr bis 6270 kg tritt ein. Das kann durch
Vergröfserung der Mal'se b und k des Tenders vermieden werden,
doch müfste dieses schon sehr erheblich sein, da schon bei T = 0,
S = Sjr,., yi = 3,85"", also immer noch grölser ist, als yt = 3,60"'
hei T = -j- Ti(-|, S — • yt schwankt ziemlich wenig um
seinen Mittelwert 3,655*" bei T = 0, S = 0.

Die Radlast L, des führenden Rades folgt aus Gl 26) zu;

Zusammenstellung IV.

B, ist bei S = 8^.^ erheblich gröfscr. als die Radlast 0.5 Q,
= 6400 Y : L steigt nicht sehr hoch.

Abh. 20. ]Isni)ttgestell einer 2C-Lokoraotive. Ermittelung von K
durch Zeichnung. Maßstal) 1 : 125.

Yi^g Li^g i(L.

4 125 7 270 870

5 780 9 270 2 870

3 942! 7 210 810

4 218 7 300! 900

Yi

Li

0,568

0,624

0,547

8 = 0, T = 0, Beharrungszustand
im Bogen

S = Sg,., T = 0, Beharrungszu
stand im Bogen

8 = 0, T = 0, sicherer Beharr

ungszustand im Bogen

6 270 9 460 3 060

.  8 = 0. T = T, Einfahrt in den
9,&<9

I  Bogen

0 662 ® ~ ®gr' ~ '''' Schwingen von |
Y auf Yg, = 6 270 kg I

.Vt JürS-o,

Sf ßir^Sgr. -Tm

C'3300

Z-390
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II. c) Beispiel 3. .| Q = 77 * = 17 . 3-f- 13 . 2 = 3 Qt-|-2 Q,

2 C . lY . T . [~. S.-Lokoiiiotive, S,,, der i)reursis('h-liessisclien Qt = 4250'^'', // Q, = 3250'^6
Staatsbahiien mit vieraclisigem Tender. Textabb. 20 zeigt die = 120"^"'®^, 111^,^= 0,12'J, 8^,^= 0,129 . 77 . 4 ; 17 = 2,34
Krniitteluug des Fübruiigsdruckes nach 1. b. 1) für das Haupt- Jvi ~ 0,2.59, = 0,542.
gesteil der Lokomotive, Textabb. 5 für das Drehgestell. p _ j 3m j, == 0 r = 0,5°', e =-^ mich Gl. 2H)

('. 1) Lokomotive. | Krgebuissc des Zeichnens und Rechnens stehen in
Triebraddurchmcsser= 1 itSO*""', Laufraddnrchmesser — lOOO""" | Zusammenstellung V.

Zusammenstellnng V.

Kd Kl Y,

Nr. x,'" :  .yi'" .Vt'" Einheit

." Qt
Einhüit

II Qi
Einheit Qi kg Kl — yi . co.s — Y)

T und S

1 6.6 2,8 3,655
128

132
1,27

82

41
= 6 500 6 500 — 1 535 = 4 965

Tender nicht vorh
S = 0

anden.

2 5,1 4,3 3,655
179

102
2,30

64.5

2T
7 760 7 760 - 1 415 = 6 345

Tender nicht vorhanden,
S = Sg,

3 6,0 3,4 3,45
100

120
1,09

81,5

42,8
= 6 200 6 200 - 1 540 = 4 660 + 8 = 0

4 5,45 4.95 2,62
71

109
- - +v 8 == 0

5 -  7,5 1,9 3,78
'  158,5

1.50
- — - ~ ̂kl' 8 =4 0

6 7,85 1,55 3,94
174,5

157
1,45

84

40
= 6 820 6 820 - 1 530 = 5 290 s == 0

7 3,9 5.5 3,60
115.8

78
- — —

8 =

8 3,35 6,05 3,36
70

67
- — — + V s =

!» 5,3 4.1 3,82
209,8

105,5
2,61

-
81.50

81.50 — 1350 = 6800 = Yi
Yg = 1 660 kg

8 =8
gr

10 5,8 3,6 4.03
253,5

116
2.86 8 570 Yi = 7 220

Y2 = 2 080 kg -V 8 =
gr

Die Werte der Zeichen 2, 4, 7. 8 können nicht auftreten,
weil sie im Bereiche «dynamischer» P^instellung des llaupt-
gestelles liegen, die der Zeile 9 liegen hart an der Grenze.

Die Kd — Werte der Zeilen 9 und 10 liegen oberhalb der
Grenze der «statischen» Kinstellung des Drehgestelles, bestimmt
durch Kd = 2,41 nach Gl. 5). P'ür Zeile 9 und 10 sind daher
K| und Y, nach (H. (5) und 8) zu ermitteln. Yj, nach Gl 7
und 9); dann führen beide Drehgestellachsen. Der EinHufs

von S und T ist ziemlich grofs. Bei S = 0 wirkt im Bogen

selbst der Tender entlastend, Beharrungszustand ist möglich
hei -|- T)(i, S = 0: sehr sicher ist aber dieser Zustand nicht,
da yt = 3.45"' nur wenig > 3-, = 3,40™ ist. Bei S ~ Sgr
wirkt der Tender belastend, Beharrungszustand ist möglich hei

—  Sgr, da yi = 4,1 > y, = 3,82 ist Für Werte von S
C 8g,. ist das Auftreten des dritten Falles möglich. Bei 8 —
Sg,. entlastende Wirkung des Tenders zu erzielen, ist nur
durch sehr erhebliche bauliche Änderungen möglich Die
Kadlast L, des Aufsenrades der ersten Drehgestellachse folgt
aus Gl 20). Die Werte sind in Zusammenstellung VI enthalten.

L, wächst erhehlich mit S: die gröfste Entlastung des Innen

rades der Vorderachse des Drehgestelles ist sehr bedeutend.

Y : L steigt nicht sehr hoch.

II. d) Beispiel 4.

Elektrische D . G . - Lokomotive der preufsisch-hessischen

Staatsbahnen, die vierte Achse ist seitlich verschieblich. Die Er

Zusammenstellung VI.

4 965' 7 648 1 143 0,652
Tender nicht vorhanden, S = 0,

Beharrungszustand im Bogen

6 345 ' 9 593 3 093

4 660; 7 540 1 040

5 290' 7 753

6 800 9 706

1253

3 266

0 662 nicht vorhanden, S = Sg,.,
Beharrungszustand im Bogen

0 619 vorhanden, S = 0, Beharr
ungszustand im Bogen

0 682 vorhaiwlon, S = 0, Ein
fahrt in den Bogen

0,696
Tender vorhanden, S == S^, Be

harrungszustand im Bogen

mittelung des Führungsdruckes ist in Textabb. 21 vorgenommen.

Triebraddurchmesser = 1050""", ATQ = 58* = 4 . 14,5 *.
= 3630 •'g

0,077 . 58 . 4V 1g, 45"""'St. iiig^ = 0,077, Sg,
145

,23

h = 1,1 ™, L, nach Gl. 25).

Gezeichnet wurden zwei W-Linien, die erste Wy den
wirklichen Verhältnissen entsprechend für die vierte Achse als

verschiehliche, die zweite Wf für die vierte Achse als feste.

Die Ermittelung nach der Wy-Linie würde etwas zu kleines
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Al)l). 21. Elektrisclie D . G .-Lokomotive. Ermittelung
von K durch Zeichnung. Malistab 1 : 75.

X für Sjt,

x für S=0,

er

n,6t n.5t

X geben. Als endgültiges für K mafsgebendes x wurde das
arithmetische Mittel aus den beiden mit Wy und Wf gewonnenen

x-Werten angesehen. Das mit diesem Mittelwerte x aus der

Wy-Jiinie gewonnene richtige K ist nur wenig gröfser, als das

mit dem x für den Kleinstwert aus Wy gewonnene. Im vor

liegenden Falle würde dieser Wert bei S = 0 um 2"/^, bei
S = Sgr um 3 zu klein sein; x würde bei S = 0 um 8
bei S = Sgy um 20 zu klein sein.

Erhalten werden die Werte der Zusammenstellung VlI.

Zusammenstellung VII.

K

Ein

heit kg
// Q

uQ
cos (p

v« O'i- 2)'*

1
8,80 ̂  = 7 400;7 400 -1 780 = 5 620 8 595

3,15
145

63
= 8 340:8 340 -1 760 6 580

1 345 0,65(i S --- 0

9 760 2 510

I  II. e) Beispiel 5.
I  D. II. |~. G . -Lokomotive, G,, der preufsisch-hessischen Staats-

yy y , . y, ■, , , balineii mit dreiachsigem Ten-
Abb. 22. ü - Lokomotive. Ermittelung von K

durch Zeichnung. Maüstah 1:125. der für 12cbm Wasser: die
zweite und vierte Achse sind

verschieblich.

e. 1) Lokomotive
(Textabb. 22)

liaddurchinesser = 1250

i:Q = 60* = 4 . 15*, /<.Q =
3750

45k>"/st nigr 0,077 j^acii
Textabb. 15,

1,23 T„ = 0,294, Tgy
= 0,614

1"", L[ wird nach Gl. 25
berechnet.

I ^ Vl fOr

y, JOr 5-0, * T^,

e. 2) Tender (Text
abb. 18 B).

Tender. S... = 0,077 .
*  12

. 4 = 0,762.
nie Ergebnisse des Zeich

nens und Kechnens entlullt
Zusammenstellung VIII.

« Dynamische » Einstellung
tritt nicht auf. Auch hier sind

zwei W-Linien gezeichnet;
die K-Werte nach x aus der

Wy-Lin ie, für die zweite und die vierte Achse als verschiebliche,
allein gewonnen, sind hier nur 1 bis 3 zu klein, doch
dürfte hier die Zeichnung auch der Wf-Linie, für die zweite
und vierte Achse als feste, zu empfehlen sein, da die Bestimmung
von X nach der Wy-Linie allein wegen ihrer Wendepunkte
unsicher ist. Der Eintlnfs von S und T ist hier recht bedeu
tend, Y schwankt zwischen 2360 und 7810'^®. Bei S = 0
wirkt dei" Tender im Bogen entlastend, dieser Zustand ist
ziemlieh sicher gewahrt durch yt — yj = 4,40 — 4,10"L Die
Entlastung hat einen recht erheblichen Betrag, der Tender
wirkt in diesem Falle sehr günstig. Anders bei S — Sg,.. liier
ist weder bei -f- '1', noch bei — T Beharrungszustand möglich.
Der ungünstige dritte Fall der Tenderwirkung mit Schwingen von
Y bis 7810•'S tritt ein. Soll durch die Bauanordnung auch bei
S — Sgy entlastende Wirkung des Tenders gesichert werden,
so mufs yt = 4,10™ soweit vergröfsert, yi = 4,70™ soweit ver-
kleinei't werden, dafs y^ > yi wird; die erforderlichen Änder
ungen sind nicht sehr erheblich: wären die Puffertlächen eben
oder ebene Pufferflächen neben den .schrägen vorhanden, so
würde na(di Zeile 2 . yi 4,25 ^ yt = 4,05 Gleichgewicht bei
einer geringeren Belastung durch den Tender bestehen. Lj schwankt

151

Y

L,

0.68 8 = 8..

Wäre die vierte itchse fest, so folgte: ¥ = 6120 und
7900''«; der Einflufs der Achsen-Verschieblichkeit auf Y ist
also erheblich. S liat erhebliche Vergröfserung von Y und L
zur Folge, obwohl es hier nur einen geringen Betrag hat.

ebenfalls ziemlich

Q
R Y

stark, ist bei Y„,. erheblich gröfser als die

adlast  : L schwankt ebenfalls sehr und erreicht bei Yg,.

einen hohen Betrag.
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Zusammenstellung VIII.

3,55

2,95

3,1

2,45

4.3

5,5

7 2.5

8 2,0

9 3.55

10 4.0

3,65

4,25

4.1

4,75

2.9

1,7

4,7

5.2

3,65

3.2

yt
!  K
j Einheit jiiQ kg L- Q VK — 2 cos q) — Y

4,50

4,05

4,40

4.30

4,55

4,70

4.10

3.80

107

' 7f
107

59

69

62

25

49

153.5

86

198

110

84

50

13,5

40

5 650

— 6 800

,5 (;50 - 1 830 — 3 814

T  T -Q ^^  2 Li

8 330 830

S und T

0,460 S^O. T — 0 Tendei' nicht vorhanden.

4175

6 800 - 1 815 — 4 985 9 590 2 090 0,520 S — T O

4 175 — 1815^2 360 7 727 227 0.3o6 S - 0, -|-T,^,

S  0, + T

-  S 0, -T

_ 6 760

6 300

6 760 — 1 860 4 900 8 765 1 265 0.56 S 0.

kl

Tender vorhanden, ent
lastend, Beharrungszu

stand im Bogen.

Tender vorhanden, be
lastend. Einfahrt in den

Bogen.

6 300 — 1 785 4 515 [ 9 407 1 907 0,479 I S — S^„, + T^,

~  ~ ~ ~ ; ®^®gr' +'''gr

4,.35

4.45

160

71

205.5

80
9 650 9 650 — 1 840 — 7 810

(8cliluß folgt.)

10 76

—  — S — S — T
,  'V' ^ki

0 3 260 0,731 I 8 — 8^,,, —
Tendci' vorhanden,

8ch\vingen von Y bis
Y,,.. 7 810 kg.

Der Einbau eines auf Schleudervvirkung begründeten Wasser-

absclieiders von F. W. Born, Charlottenburg, in eine auf dei-
Isartalbahn verkehrende Lokomotive der Lokalbahn Aktien

gesellschaft in München, hatte das Ergebnis, dafs der Wasser

verbrauch auf der 36,9 km langen Strecke München Isartal

bahnhof, — Beuerberg mit Steigungen von 20 "/„o "nd 30 von
durchschnittlich 0,0773 auf 0,0715 cbm/Zugkin herunter ge
gangen ist. Die Wasserersparnis betrug also nach Einbau des

Wasserabscheiders durchschnittlich 7,5 Die Unterschiede

in der Zusammensetzung und der Belastung der Züge haben
sich während der 20 Tage lang fortgesetzten genauen Be
obachtungen des Wasserverbrauches ausgeglichen.

Bei solcher Ersparnis an erhitztem Wasser mufs auch

eine Kohlenersparnis nachweisbar sein. Vor allem aber wäre

es von grofsein Werte, wenn der Einflufs eines guten Wasser
abscheiders auf die zu erzielenden Überhitzungsgrade einer
Heifsdami)flokoinotive festgestellt würde. Bei mehreren Ver

waltungen sind Versuche eingeleitet, nach deren Abschlüsse

auf die' Angelegenheit zurückzukommen sein wird.

Das Dampftrocknen scheint nacb der Einführung der hohen

Überhitzung etwas vernachlässigt worden zu sein, es ist aber
heute wichtige!- als je, weil die Heizfläche in stärkerm Grade

gewachsen ist, als die Gröfse des Wasserspiegels, weil ferner

die Stärke der Verdampfung auf die Einheit der Kesselheiz

fläche bei wachsender Fahrgeschwindigkeit gröfser, und weil
der Weg der von den Heizrohren und den Wänden der Feuer

büchse aufsteigenden Dampfblasen innerhalb des Kesselwassers

länger geworden ist. Aüfserdem wird der Wasserspiegel bei

zunehmender Fahrgeschwindigkeit wegen stärkerer Schwing

ungen der Lokomotive unrubiger. Alle diese Umstände wirken

Das Trocknen des Eiesseldampfes.
C. Guillery, Baurat in Miincbeii.

Abb. 1. Was.sorabs(;lioi(l(M- von Born. Mal.Vslab 1:10.

auf stärkern Wassergehalt des im Kessel erzeugten Dampfes.

Dabei sind die Dome mit wachsendem Kesseldurchmesser all-

mälig sehr niedrig geworden.
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7ai verwerfen ist die Ansicht*), dafs es bei einer Über-
bitzerlokoniotive nichts auf sich habe, wenn das Trocknen des

Kesseldampfes dem Überhitzer überlassen werde. Eine Heifs-
dainpflokomotive spuckt nicht, aber starker Wassergebalt bringt

die Wirkung des Überhitzers herunter. Als die 2 C . S .-Loko
motive der preufsiscb-be.ssiscben Staatsbabnen ohne Überhitzer
beschafft wurde, machte sich sofort das Uedürfnis nach einem

guten Wasserabscbeider fühlbar und die vorhandenen wurden,

wohl aus den oben angeführten Gründen, als unzureichend für

die Bau- und Betriebs-Verbältnisse der beutigen Lokomotiven

befunden.**)
Es wäre sehr wertvoll, wenn bald festgestellt werden konnte,

ob der Wasserabscbeider von Born für alle Fälle ausreicht.

Der Wasserabscbeider von F. W. Born wird nach zwei

verschiedenen gesetzlich geschützten Bauarten ausgeführt, die

*) Verkehrstecbnische Woche V. 1911, Nr. 11, S. 277, Sp. 2.
**) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1909, S. 643/44.

«Kappenfoi'in» zeigt Textabh. 1; eine Haube, deren Wirkung

auf Ausscblenderuug des Wassers durch innen im Kreise herum

schräg eingesetzte Schaufeln erheblich verstärkt ist. Das aus

geschleuderte Wasser wird durch ein Rohr mit Kntleerungs-

klappen in ilen Kessel zurückgeführt. Bei der «Mantelform»
wird der zu entwässernde Dampf durch ein neben dem Regler

angeordnetes und nach ähnlichen Grundsätzen zur Begünstigung

der Ausschlenderung des Wassers eingerichtetes Rohr geleitet.

Es wäre sehr verdienstlich, wenn die Frage des Trocknens

des Kesseldampfes der Jiokomotiven unter genauer Messung

des Wassers im Dampfe nach Durchgang durch den Wasser-

absc.heider, etwa mittels der Drosselvorrichtung von l'eabody,*)
oder der von W. Schmidt angegebenen,**) ebenfalls auf dei'
Überhitzung des Dampfes durch Drosselung bei'ubenden Vor
richtung geprüft würde.

*) Zeitschrift des Vereines deutscher liigeuieiire 1911, S. 1421.
**) Patent vom 7. VII. 1888.

Der elektrische Ausbau der Stadt-, Ring- und Vorort-Bahnen in Berlin.
G. Soberski, Königlicher Baurat in Berlin -Wilmersdorf.

Das aufserordentlich schnelle Wachstum von Berlin und

seinen Vororten hat besonders in den letzten Jahrzehnten auch

die an den örtlichen Verkehr gestellten Ansprüche wesentlich

gesteigert. Deshalb mufsten nicht nur die vorhandenen Verkehrs-
Einrichtungen leistungsfähiger ausgestaltet, sondern auch neue
derartige Unternehmungen ins Leben gerufen werden. Die Grofse
Berliner Strafsenbahngesellschaft und ihre Schwestergesellschaf

ten ergänzten ihre Netze durch neue Linien, verdichteten die
Fahrpläne, führten .\nhängewagen ein und gingen vor allem

zum elektrischen Betriebe über, die Hoch- und Untergrundbahn
wurde in Angriff genommen und auch die im Eigentume des
Staates stehenden, als Vollbahn gebauten und betriebenen Stadt-,
Ring- und Vorort-Babnen in Berlin pafsten sieb den gesteigerten
Verbältnissen durch Verstärkung der Züge und Verdichtung des

Fahrplanes so weit als möglich an. Hier konnte aber mit der

Zunahme des Verkehres nicht gleicher Schritt gehalten werden,

so dafs hei der weitern Entwickelung von Berlin als Mittel-

punkt des deutschen Handels schliefslich ein Versagen dieser
Verkehrsanlagen eintreten würde. Die Stadt- und Ring-Bahnzüge

müssen schon jetzt zu gewissen Tagesstunden trotz Überfüllung
häufig Fahrgä.ste zurückbessen und an Sonntagen und bei be

sonderen Anlässen werden die Züge gestürmt, so dafs die

Betriebsicherbeit nur unter äufserster Anstrengung aller am

Betriebe Beteiligten gewahrt werden kann.

Scbon .seit. Langem bat sieb deshalb die. Fiscnbabverwaltung

zur Beseitigung dieser Übelstände mit der Erhölmng (bn-
Leistungsfähigkeit der Stadt-Ring- und Vorort-Bahnen befafst.
Die vorhandenen Anlagen bestehen aus der zweigleisigen Strec.ke

('harlottenbnrg—Stralau—Rummelsburg, der eigentlichen Stadt

bahn, und der in zwei Hälften zerfallenden zweigleisigen Ring

bahn, Nordring und Südring; beide Ringbälften sind durch die

Stadtbabnlinie verbunden, und die übei- diese verkehrenden

Züge gehen teils auf den Nordring, teils auf den Südring oder

auch auf die amstofsenden Vorortstrecken über, die entweder

besonders ausgebaut sind odei' Fernstrecken benutzen. Be

stimmte Züge verbleiben auch auf den Ringstrecken. Vollringzüge,

und auf den Vorortstrecken, ohne die Stadtbahn zu berühren.

Der älteste Teil dieses dem Ortverkehre dienenden Netzes

ist die am 1. Januar 1872 eröffnete Ringbahn, die zunächst

keine unmittelbare Verbindung mit dem Stadtinnern hatte und
deshalb auch keine gröfsere Bedeutung erlangte: diese trat
erst ein, als im Jahre 1882 die Stadtbahn eröffnet und da
durch die Verbindung mit dem Stadtinnern gescbaffen wurde.

Die eben beschriebenen Grundlagen für die Abwickelung

des Betriebes lassen ohne Weiteres erkennen, dals die eigent

liche Stadtbahnlinie Charlottenburg—Stralau—Rummelsburg das

Rückgi-at des Ortverkehres bildet, ihre Entwickelung stand
daher stets im Vordergrunde der Pläne für die Verbesserung.
Nach einander wurden ins Auge gefafst die Anlage eines

zweiten Gleispaares neben den Stadtbahngleisen, die Anlage
einer mit der Stadtbahn ungefäbi' gleichlaufenden Untergrund

bahn. die Erbauung einer neuen Stadtbahn, der zweistöckige
.\usbau der Stadtbahnhöfe unter Verwendung zweistöckiger

Wagen, und endlich der zweistöckige Ausbau der ganzen
Stadtbahn. Alle diese Wege erwiesen sich teils ans tech
nischen teils aus wirtschaftlichen Gründen als nicht gangbar.

Auch der Gedanke, das zweite, dem Fernverkehre dienende
Gleispaar der Stadtbahn nur dem Ortverkehre nutzbar zu
machen, würde einen so grofsen Rückschritt im Fernverkehre
bedeuten, dafs an seine Verwirklichung nicht gedacht werden
konnte. Dahei- blieb nichts anderes übrig, als auf eine bessere
Ausnutzung d(!r vorhandenen Anlagen durch leistungsfähigere
Zugfördermittel zu sinnen, und damit trat die Ebdvtrizität in
den Wettbewerb ein. Da der elektrische Bahnbetrieb nach

den bisherigen Erfahrungen sich nicht nur als sicher erwiesen
hat, sondern grade für Stadt- und Vorort-Betriebe, abge.sehen
von der Raucbfreilnnt und der ̂ Vlinderung der Geräus(;be, durch

seine grofse Anpassungsfähigkeit an die Schwankungen des
Betriebes und durch die Möglichkeit grofser Anfahrbcscddeunig-

nng wesentliche Vorzüge aufweist. Allerdings erfordert er höhere
Anlagekosten als der Dampfbetrieb, und deshalb war sorgfältig zu

l)rüfen, ob nicht auch unter Beibehaltung des bisherigen Dampf
betriebes ledigli(di durch Erhöhung der Leistungsfähigkeit der
Dampflokomotiven eine notd» für längere Zeit ausreichende Be-

Ui'gan für die Fortschritte des Eiseubalinwcseus. Neue Folge. L. Band. 8. Heft 1913. 23
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friedigung dos llorliner Eisoiilialiii-liOkalvorkolirs orzioll, worden

könnte.

Die Eisenbalinverwaltung liat die Ergelmisse ihrer dies-

he/.üglichen Ilntersnclmngen niedergelegt in einer «Denkselirift

betreibend Einrichtung elektrischer Zugförderung auf den Stadt-,

Ring- und Vorort-Hahnen in Berlin», die dein Hanse der Ab

geordneten im .lahro 1912 zur Begründung eines Eisenbahn-

Anleihegesetzes vorgelegt worden ist, und durch die Beant

wortung von 19 Fragen ergänzt wurde, die der zur Brüfnng

der Angelegenheit eingesetzte Ausschufs gestellt hat.

In der ersterwähnten Denksciirift führt die Eisenbahn-

Verwaltung ans, dafs nach den statistischen Aufzeichnungen

seit dem Jahre 1895, das sich als Ausgangspunkt besonders

eignet, weil von da ab keine wesentlichen Änderungen der
Fahrpreise mehr vorgekommen sind und sich die Wirkung

solcher aus früheren Jahren bis dahin ausgeglichen hatte, der J
Verkehr auf der Stadt- und King-Bahn ständig gewachsen ist: '
im Jahre 1895 wurden 75 Millionen, im Jahre 1909

157 Millionen Reisende befördert, die Zahl hat sich also in

vierzehn Jahren mehr als verdoppelt ; noch stärker war die

Zunahme des Verkehres auf den Vorortbahnen. die im

Jahre 1895 41 Millionen, im Jahre 1909 1.37 Millionen

Reisende, also mehr als die dreifache Zahl beförderten. Da sich

die Wohngebiete mit der weiteren Fntwickelung von Berlin

als Handels- und Gewerbe-Stadt immer mehr nach anfsen ver

schieben werden, bemifst die Eisenbahnverwaltung die Zahl der
im Jahre 1910 durch die Stadt- und Hing-Bahn zu befördern

den Reisenden auf 206 und für die Vorortbahnen auf etwa

193 Millionen Reisende. Zur Befriedigung dieses Verkehres

müfsten über die Stadtbahn stündlich in jeder Richtung 30
bis 32 Züge mit je 610 Sitzplätzen, zusammen also 18 300
bis 19 500 Sitzplätzen gefahren werden. Bei Annahme eines

täglich 20 stündigen Betriebes werden dann 2 x 18 300 X 20

X 365 = rund 267 Millionen Sitzplätze gefahren, also ist auf
etwa 75®/o Besetzung der angebotenen Plätze gerechnet, einer
für den Durchschnitt schon recht günstigen Annahme.

Es war demnach zu untersuchen, ob und wie eine der

artige Betriebsleistung und noch wie viel darüber hinaus mit

Dampflokomotiven oder mit elektrisch angetriebenen Fahrzeugen
bewältigt werden kann, da möglichst auch für die Befriedigung
der Bedürfnisse nach 1016 gesoi-gt werden mufs.

Für den Dampfbetrieb könnten die Lokomotiven

leistungsfähiger gemacht werden, denn die jetzt verwendeten

sind zum Teile älterer Bauart; als für den Zweck leistungs
fähigste Lokomotive erachtet die Verwaltung in Rücksicht auf
die Bauverhältnisse, besonders die schärfsten Bogen, sowie
wegen der Wasser- und Kohlen-Vorräte eine 1 1) 1. II . T .- oder

2D 1. II. T.-Tendei'-Ijokomotive, von 14 bis 15 m Länge und 90

bis 100 t Dienstgewicht, mit der unter Wahrung der für die

pünktliche Durchführung des Betriebes notwendigen Sif^herlnn't

stündlich bis zu 32 Vollzüge von je 13 dreiachsigen Wagen
befördert werden könnten. Also wäre die I.eistnngsfähigkeit
dieses Dampfbetriebes 1916 so gut wie erschöiift, da die Ver
wendung von zwei Dampflokomotiven für einen Stadtbahnzug

nicht in Frage kommen kann. Dadurch würden nicht nur die

Rauch- und Lärmbelästigungen gi'öfser, sondei'n auch auf den

Kopf- und Endbahnhöfen bedeutende Zeitverluste durch das

Umsetzen der Lokomotiven entstehen, da die zweiten Loko

motiven unter den vorliegenden Verhältnissen nicht als Schiebe

lokomotiven arbeiten dürfen, also beide Lokomotiven an der

Spitze der Zöge laufen müssen. Aufserdem müfsten besondere

ITmfahrgleise geschatl'en und schliefslich zahlreiche Wechsel

lokomotiven eingestellt werden, um den Znglokomotiven die Fr-

gänznng der Wasser- und Kohlen-Vorräte zu ermöglichen."'

Hie Vertreter des Hampfbetriehes, die sich das Gebiet

dei' Vollbahnen zu erhalten suchen, haben allerdings noch

stärkere 1 E 1 . III . T . - Tenderlokomotiven in Erörterung ge
zogen, doch erscheint es fraglich, oh siebenachsige Lokomo

tiven mit fünf geknjjpelten Achsen für die Stadtbahn noch

ausreichende Bogenbeweglichkeit haben, zumal auchidi^ I.oko-
motiv-Bauanstalten seihst mehr der Verwendung von IDI.II.T.-

Tenderlokomotiven das Wort reden. Sie glauben allerdings,
mit diesen unter Einsetzung von 0,2 Reibung und 0,3 m/Sek"-
Anfahrbeschleunigung bei ausreichendem Bereitschaftstande für
die Betriebspünktlichkeit bis zu 38 Vollzügen stündlich be-
fördeiMi zu können. Den ungünstigeren Anschauungen der
Eisenbahnverwaltung liegen ungünstigere Annahmen zu Grande,
die sie zur Erzielung voller Betriebs]>ünktlichkeit füi' nnnm-

gänglich hält.

lür den elektrischen Betrieh hat die Eisenbahn

verwaltung die Möglichkeit der Beförderung bis zu 40 Voll
zügen von je 13 dreiachsigen Wagen hei gröfserer Anfahr
beschleunigung dureh eingehende Versuche auf der Versuchs

bahn in Oranienburg und auf Teilen der Strecke Dessau-

Bitterfeld mit ungünstigeren Verhältnissen als die Stadtbahn,
sowie durch Kenntnisnahme der Verhältnisse der Stadt- und

Vorortbahnen von London, besonders der «London District

Railway», festgestellt. Auf dieser fahren bereits stündlich

40 Züge aus acht vierachsigen Wagen, und demnächst soll
diese Zahl noch auf 45 erhöht werden, obwohl die Wagen mit
Schiebetüren an den Enden versehen, also für rasche Ab
fertigung in den Haltestellen nicht günstig sind.

Die Versuche auf der Versuchsbahn in Oranienburg und
der Strecke Dessau—Bittcrfeld erstreckten sich zugleich auf die
Bildung der elektrischen Lokomotiven aus zwei kurz geknj)pelten
und leicht zu trennenden Triebgestellen und auf die P>zielung
der für die Beförderung von 40 Vollzügen nötigen Anfahr
beschleunigung und Fahrgeschwindigkeit mittels der vielfach

erprobten Fernsteuerung, wobei je ein sob^hes Triebgestell an
der Spitze und am Schlüsse des Zuges laufen oder ein leichterer

Teilzng mit nur einem Triebgestelle am Schlüsse befördert

werden soll, wenn si(di an der Spitze des Zuges eiiij Wagen
befindet, dessen Stirnabteil die Fernsteuerung, Bremsgnfte und
Signale enthält und Ausblick auf die Strecke bietet. Das

Reichseisenbahnamt hat nach diesen Versuchen derartige, für
die beabsichtigten Geschwindigkeiten nach den bestehenden

Bestimmungen nnzulä.ssige, aber für (n'ne rasche Zugfolge in
Kopf- und End-Bahnhöfen und für die wirtschaftliche An

passung des Betriebes an die jeweiligen Verkehrsbedürfnisse

wichtige Zugbildungen für den Fall der Einführung elektrischen

Betriebes auf der Stadtbahn in Berlin als einwandfrei erklärt.

Nach dc-n angestelltim Beobachtungen hält die Eisenbahn

verwaltung die Überlegenheit des elektrischen Betriebes zu
nächst von betriebstechnischem Standinmkte aus für erwiesen,
und die Bauanlagen der Stadt-, Ring- und Vorort-Bahiien über
19I() hinaus für ausreichend, obwohl die Leistungsfähigkeit
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des elektrisflieii Betriebes bei der in Aussiebt geiionmieiieii
Verwendung elektrischer Triebgestelle noch nicht erschöpft ist,
die Grenze vielmehr erst bei Anwendung von Triebwagen, wie
aut der Strecke Blankenese—Ohlsdorf, erreicht werden würde.

Den elektrischen Triebgestellen wii-d der Vorzug vor den
Triebwagen gegeben, weil bei ihnen gröfserc Triebmaschinen

verwendet und diese gut zugänglich und abgefedert aufgestellt
werden können: bei den Triebwagen müssen die Triebmaschinen

in die Untergestelle, also nnabgefedert eingebaut und auch

kleinere, nicht so verteilhaft arbeitende Triebmaschinen gewählt
werden. Man hält daher die Lokomotiven sowohl wirt

schaftlich, als auch für die Beanspruchung des Oberbaues
günstiger; endlich ge.stattet auch nur der Lokomotivbetrieb die

weitere Verwendung der vorhandenen Wagen.

Als Arbeitstrom nimmt die l'isenbabiiverwaltung Kin-

wellen-Wechselstrom von 15 000 Volt Spannung und 16,ti7
Schwingungen wie hei den bisherigen elektrischen Haujjt-
strecken in Aussicht. Diese Phitscheidung kann auffällig er

scheinen, da bisher für Ort- und Nah-Betriebe fast allgemein

(jleichstrom mittlerer Si)annung von 600 bis 800 Volt vei'wendet

worden ist. Das Stadt- und Vorort-Bahnnetz von Berlin enthält

aber über 400 km zweigleisiger Strecken und ist stark belastet.

Für die Verwendung von Finwellen-Wechselstrom spricht ferner,

dafs bei diesem die Versorgung dos Bahnnetzes aus entfernten

Kraftwerken im Braunkohlenbecken von Bitterfeld mit ein

fachen, keine Bedienung erfordernden, ruhenden Umspannern

wirtschaftlich besser möglich ist, als bei Verwendung von

Gleichstrom, der umlaufende Umformer, unter ständiger Auf

sicht mit geringerer Nutzleistung erfordert. Fndlich wird

si)äter auch für die über die Stadtbahn laufenden Fernzüge

nach dem bisherigen Vorgehen der ]>reulsisch-he.ssischen Staats

bahnen der elektrische Betrieb mit Einwellen-Wechselstrom,

eingeführt werden ; bei Verwendung dieser Stromart für die

Stadtbahnzüge sind dann die Erschwerungen durch Benutzung

verschiedener Stromarten ausgeschlossen.

Zur Feststellung des Verhältnisses der Wirtschaft des

elektrischen zu der des Dampf-Betriebes hat die Eisenbahn

verwaltung die folgenden vergleichenden Ertragsberechnungen

aufgestellt, denen die voraussichtlich 1916 eintretende Höchst

leistung lies Dampfbetriebes mit 1 D 1. T .-Lokomotiven und
32 Zügen .stündlich in jeder Bichtung auf der Stadtsti'ecke

unter Abkürzung der h'ahrzeiten um etwa 20"/,, bei ent

sprechender Betriebsteigerung auch auf den King- und Vorort-

Strecken zu Grunde gelegt sind.

Zur Anpassung der Zugstärken an die. Verkehrsdichte

sind füi- den elektrischen Betrieb aufser den Vollzügen von

13 ilreiachsigen Wagen, die stets mit zwei Triebgestelleu,
einem dreiachsigen und einem zweiachsigen, gefahren werden

sollen, Teilzüge von 8 Wagen mit einem dreiachsigen, und
von 5 Wagen mit einem zweiachsigen Triebgestelle vorgesehen.
Bei weiterer Verdichtung des Verkehres bis auf 40 Züge in

jeder Richtung stündlich, also der Zugfolge von 90 Sekunden,
würden die Vollzüge mit einem vierachsigen und einem drei
achsigen Triebgestelle befördert werden. Die eben genannten
Unterteilnngeii lassen sich, nach dem Gesagten ohne Weiteres
vornehmen, wenn in die Vollzüge an entsprechender Stelle
steuerfähige Spitzenwagen eingestellt werden.

Bei Dampfbetrieb sollen aufser den mit 1 D l-Lokomotiven
zu befördernden Vollzügen für die verkehrschwachen Stunden

nur Teilzüge von 8 Wagen, jedoch viel gröfserm Umfange als
bislier, etwa für die Hälfte aller werktäglich zu leistenden
Zugkilometer, gebildet und mit 1 C. T.-Tenderlokomotiven be
fördert werden.

Weitere Teilung der Dampfzüge von 8 auf 5 Wagen
wäre unwirtschaftlich; die entstehenden Zugkosten würden nicht
mehr durch die Ersparnisse an Tonnenkilometern aufgewogen
werden, da das füi- den gröfsern Teilzug bemessene Lokomotiv-
Eigengewicht auch bei dem kleinem Teilzuge unverändert bleibt.

(Fortsetzung folgt.)

Nachruf.
i:. Mahla f.

Am 8. März 1913 starb in Fcldatiiig

der Regierungsdirektor a. D. Eugen

M a h 1 a, früher Vorstand der maschinen

technischen Abteilung bei der General

direktion der bayerischen Staatsbahnen.

Geboren am 25. März 1834 zu

Limliach in der Pfalz als Sohn eines jiro-

testantischen Bfarrers verlebte Mahla

die Kinderjahre in seinem Geburtsort ;

er besuchte hier die Volk.-^schule, sjiäter

die Progymnasien in Zweibrücken und

Neustadt an der Haardt und die Krids-

gewerbeschule in Kaiserslautern, darauf

widmete er sich in der polytechni.schen

Schule in Karlsruhe dem jMaschinen-

Ingenieurfache.

1853 wendete er sich dem damals

noch in den er-sten Anfängen betind-

lichen Eisenbahndienste zu. Nach der

Ausbildung im Werkstätten- und Zug-

förder-Dienste sammelte er weitere Er

fahrungen in denLokomotiv-Bauanstalten

in Eislingen und Karlsruhe und erhielt
1857 seine erste St ellung als Werkführer

der pfälzischen Eisenbahnen in Ludwigs
hafen. Ende 1858 trat er als Maschinen-

Ingenieur in die Dienste der bayerischen

üstbahnen in Nürnberg, wo ihm reich

liche Gelegenheit geboten war, sich in

seinem Fache zu vervollkommnen. Als

Werkstättevorstand wirkte er nach Be-

triebseröflfnung der bayerischen Üst

bahnen in Nürnberg und Regensburg,

bis er im -lalire 1865 wieder in den

Dieii-st der pfälzischen Eisenbahnen in

liUdwigshafen als Assistent und Stell

vertreter des Obermaschinenmeisters zu

rücktrat. Nach dem Kriege von 1870/71

übernahm er für kurze Zeit die Leit

ung der Hauptwerkstätte der pfälzischen

Eisenbahnen in Kaiserslautern, von wo

23*
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er 1S74 eiuern Hufe der (lencraldirektion der bayerisclieu

Verkelirsaiistalteii in München als Obennaschinenineister Folge

leistete. Hier wurde ihm 1886 unter Beförderung zum (J^neral-

direktionsrate die ina-schincutecbnische Sparte der bayerischen

Staatsbalineu übergeben und als 18116 eiiu^ eigene Abteilung

bei der Generaldirektion für das Maschinenwesen und die

verwandten Zweige geschaffen war, wurde er zunächst als

Oberregierungsrat, später als Kegierungsdirektor deren Vorstand.

Mahla widmete seine Kräfte bauptsächlich der Aus

gestaltung und Leitung des Werkstättendienstes und den

Arbeiten für die Beschaffung der Fahrzeuge. Als Vertreter

der Generaldirektion der bayerisehen Staatsbabnen im technischen

und anderen Ausschüssen des Vereines deutscher Fisenbahn-

Verwaltungen nahm er Teil an den Beratungen über wichtige

technische und Betriebs-Fragen. Längere Zeit war er Mitglied

des Heiseausschusses des Vereines. An den Sitzungen des

technischen Ausschusses hat er bis zum 7. März 11)00 in

München fast ausnaiimslos Teil genommen. Besondere Ver

dienste hat er sicii erworben durch Verbesserung der Heiz-

uud Beleuchtungs-Einrichtungen der l'ersonenwagen und durch
Einführung selbsttätig^' Bremsen. .Viich bezüglich der Ein

richtungen der Eisenbahnen für die Landesverteidigung hat

Mahla in erspriefslicher W'eise gewirkt und zahlreiche An

erkennungen erfahren, Aufser dem bayerischen Michaels- und

Militärverdienstorden I. Klasse wurden ihm verliehen der preu-

fsische Kronenorden II. Klasse, der preufsische Bote Adlerorden

III. Klasse, das Hitterkreuz I. Klasse des sächsischen Albrecht

ordens, der österreichische Orden der eisernen Krone II. Klasse

und das Kommandeurkreuz des belgischen Leopoldoi'dens. Ferner

erhielt er das Luitpoldkreuz füi' 40jährigc Dienstzeit.

Mahl a trat seiner schwankenden Gesundheit wegen am

1. Dezember 1900 in den Huhestand und konnte siclr dessen

längere Zeit erfreuen. Fr lebte abwechselnd in München und

auf seinem Landgute in Feldafing am Starnberger See im

Kreise seiner Familie. .\n den Ufern des Sees auf dem

freundlichen Friedhofe in Feldafing wurde seinem Wunsche

entsprechend sein Irdisches der Erde übergeben.

Plr ruhe in Frieden.

Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.
Auszug aus der Niederschrift über die 95. Sitzung des Ausschusses für technische

Angelegenheiten zu Graz am 9./10. Oktober 1912.*)
41 Vertretern von 21 Vereins- Beantwortung der Fragen mit überwiesen wurde. DieserDie Sitzung wurde von

Verwaltungen besucht.
Nach Begrüfsung der Teilnehmer, namentlich der auf der

letzten Vereinsversamrnelung zu Stuttgart neu gewählten und
nach Abstattung des Dankes für erfolgreiche Mitarbeit an die
ausscheidenden Mitglieder**) durch den bisherigen Vorsitzenden,
Herrn Ministerialrat von Geduly, spi'icbt dieser das allge-
meiim Ersuchen aus, Vertretungen von Mitgliedern in den
Sitzungen rechtzeitig anzuzeigen, da sonst nach den Satzungen
die Stimmberechtigung fehle.

Die in den Breisausschufs Gewählten haben alle die auf

sie gefallene Wahl***) angenommen. Der Verdienste der in
den Huhestand tretenden, daher ausgeschiedenen Mitglieder,
Heiren Geheimen Bauräte Andraef) und Kohn wird mit
warmen Worten gedacht.

Seitens der Südbahngesellschaft begrüfst Herr Mas(diinen-
dircktor Prossy die Versammelung.

I. Neuwahl einer Vorsitzenden Verwaltung.

Die satzung.sgemärs anstehende Neuwahl der Vorsitzenden
Verwaltung des Technischen Ausschusses fällt in der Form
einstimmigen Zurufes auf die Direktion der Ungarischen
Staatsbahnen. Herr Ministerialrat von Geduly nimmt die
Wahl namens dieser Verwaltung dankend an.

II. Bestimmungen für die Aufstellung und Beant
wortung der technis(rhen Fragen., Ziffer II der
93. Sitzung in Köln.-j-t)
Schon 1903 sind in der 76. Sitzung in Danzig allgemeine

Bestimmungen über die Aufstellung und Bearbeitung tech
nischer Fragen aufgestellt, die 1911 in der 91. Sitzung in
Frankfurt a. M. ergänzt wurden. Die 1912 abgeschlosseiie
Bearbeitung techni-scher Fragen jtf) hat den Anlafs zu weiterer
Durcharbeitung dieses Gegenstandes gegeben, die dem in der
93. Sitzung zu Kölnt^) eingesetzten Fassungsausschu.s.se für die

**) Organ 1912, S. 447. Ziffer V.
*♦*) Organ 1912, S. 446, Ziffer XL.

t) Inzwischen venstorben. Organ 191.3, S. 91.
f-f) Organ 1912, S. 818.

tt't') Organ 1912, >S. 386. XX. Technikerversammelung.
S) Organ 1912, S. 818.

 Unter-
ausschufs legt seine Ausarbeitung mm dem Technischen Aus
schusse vor, in dem er namentlich ilie folgenden Punkte als
Änderungen der letzten Bearbeitungen betont. i

1. Die Aufnahme der Bestimmung, dafs den Satzungen ent
sprechend die Aufstellung und Beantwortung technischer Fragen
auf Alltrag einer Vereinsverwaltung geschieht. Der Antrag ist von
der Geschäftsführenden Verwaltung dem Technischen .Ausschuls zu
überweisen. Die Geschäftsführende Verwaltung kann, wie es im
.lahre 1910 der Fall war, ohne den Beschlufs des Technischen Aus
schusses über den Antrag abzuwarten, die Anmeldung der Fragen
einleiten, wenn seit der letzten Fragestellung 10 Jahre verflossen sind.

2. Die Aufnahme der Bestimmung, dafs von den engeren
Unterausschüssen im Bedarfsfalle eine Gruppe für elektrotechnische
Fragen zu bilden ist.

8. Die Anzahl der Fragen ist, wenn möglich, noch mehr als
bisher zu beschränken.

4. Die Vorschrift vom Jahre 1908, dafs der Technische Aus-
schufs in besonderen Fällen die Berichterstattung auch an von Ver
waltungen gebildete engere Ausschüsse übertragen kann, ist als
überflüssig weggelassen worden.

5. Fragen oder ünterfragen können in bestimmten Fällen von
einem der engeren Unterausschüsse zur nachträglichen Ausscheidung
beantragt werden.

6. Die Bestimmung vom Jahre 1903, dafs Anträge für die
Technikerversammelung, die eine Abänderung der Schlußfolgerungen
bezwecken, den Vereinsverwaltungen vorher schriftlich mitzuteilen
sind, ist weggelassen, da die seither beschlossene Satzungsänderung
die Vertretung in der Technikerversammelung zuläßt.

7. Der Zeitaufwand für die mit der Aufstellung und Beant
wortung der technischen Fragen verbundene Arbeit' ist zweck
entsprechender eingeteilt.

Die Vensamraelung stimmt dieser Vorlage zu. nachdem
einzelue kleinere Ergänzungen vorgenommen sind.

Die geschäftführende Verwaltung wird ersucht, die «Be
stimmungen» in der nun vorliegenden Gestalt in solcher Auflage
drucken zu lassen, dafs sie beigefügt werden können, wenn
die geschäftführende Verwaltung in Zukunft die vom Tech
nischen Ausschusse aufgestellten technischen Fragen allen Ver-
einsverwaltungeu mit dem Ersuchen um Beai'beitung nach
Mafsgabe der «Bestimmungen» mitteilt.
III. Antrag des bayerischen Staatsministerium

für e r k e h r s a n g e 1 e g e n h e i t e n auf Begut
achtung der die seitliche S c h i e n e n k o p f-

*) Letzter Bericht Organ 1912, S. 887.
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abnutz ung betreffenden t e c b ii i s c h e ii Frage.
Ziffer VII der 84. Sitzung zu Dresden.

Der eingesetzte l'nterausschurs liat zuiiäcbst die Frage:

A. F i 11 f I u fs der s e i 11 i e b e n Schiene n k o p f-
ab nutz ung auf Entgleisungen in Krüininungen in
Angriff genominen.

Da von vornherein zu übersehen war, dafs bei Ent
gleisungen in der Regel auch andere, im Bau und der Er-
Iialtung der Gleise. im Baue der Fahrzeuge und in der
Betriebsführung begründete Ursachen mindestens mitwirken,
so wurde zur richtigen Erkenntnis des Einflusses dieser Ver
hältnisse zunächst ein erster Fragebogen versendet. Die
Beantwortung durch 41 Verwaltungen ergab weitgehende Über
einstimmung in der Schätzung dieser anderweiten Entgleisungs
gefahren, dagegen erhebliche Verschiedenheit der Meinungen
über die Wirkung seitlicher Schienenabnutzung und scharf
gelaufener Reifen. Während einige Neigungen der Kopf
flanken gegen den Scbienenfufs selbst bis 45" noch für unbe
denklich halten, sehen andere solche Neigungen von annähernd
70" schon als gefährlich an.

Der Unterausschurs versuchte nun, der Frage auf theo
retischem Wege beizukommen, was zwar beachtenswerte Arbeiten
zu Tage förderte, aber schliefslich doch zeigte. dafs mit den
heute verfügbaren Mitteln keine mit der Erfahrung in be
friedigender Übereinstimmung stehende Berechnung aufzu
stellen ist.

Auf dem nun wieder eingeschlagenen Wege der Sammelung
von Erfahrungen wurde ein zweiter Fragebogen versendet, in
dem nicht blofs die Aufmessungen von abgenutzten Radreifen
und Schienen, sondern auch die Begleitumstände aller der
Entgleisungen niedergelegt werden sollten, bei denen die Mit
wirkung solcher Abnutzungen nicht von vornherein ausgeschlossen
erschien.

In den Antworten von 22 Verwaltungen wurden nur
wenige Entgleisungen der bezeichneten Art aufgeführt, dagegen
reicher Stoff bezüglich starker Abnutzungen von Schienen und
Reifen mitgeteilt , die nicht zu bhitgleisungen geführt haben,
darunter Abnutzungen der Kopfflanken bis 61" gegen den
Scbienenfufs und der Flanschflanken bis gegen 88 " gegen die
Achse.

Von den gemeldeten Entgleisungen mufsten die meisten
ausgeschieden werden, weil kein Zusammenhang mit der Kopf
abnutzung festzustellen war, nur 5 Fälle blieben übrig, die
solchen Zusammenhang als möglich erscheinen liefsen. Die
genaue, in dem Berichte des Unterausschusses mitgeteilte
Prüfung hat aber auch keinen sichern Anhalt für die Wirkung
der Abnutzung ergeben und man kann nach dem vorliegenden
Stoffe mit einiger Sicherheit sagen, dafs auch durch stark ab
genutzte Schienen der sichere Lauf der Züge und Fahrzeuge
nicht gefährdet wird, wenn 1. Fehler im Baue der Gleise
vermieden oder berichtigt werden; 2. die Erhaltung der Gleise,
namentlich der Bogen gut ist: 3. die Überhöhung der Ge
schwindigkeit und Krümmung angepafst ist, die zulässige Ge
schwindigkeit im Bogen nicht überschritten und plötzliches
starkes Bremsen vermieden wird: 4. die Lokomotiven zweckmäfsig
gebaut sind; 5. die Abnutzung der Reifen hinreichend be
schränkt wird.

Bringt man als äufsersten Grenzfall die nach den Auf
zeichnungen schärfst ausgelaufenen Reifen mit den stärkst
abgenutzten Köpfen zusammen, so kann man daraus wohl die
Möglichkeit von Entgleisungen ableiten , doch wird dieses
Zusammentreffen selten vorkommen, bei günstigeren Zusammen
stellungen ergibt sich die Möglichkeit nicht.

Ein bestimmtes Ergebnis haben die Arbeiten des Unter
ausschusses seit 1907 nicht erbracht. dagegen glaubt der
Unterausschufs erkannt zu haben, dafs sich eine sichere Be
antwortung der Frage wegen der Verwickelung der Begleit
umstände der Entgleisungen weder durch Rechnung noch durch

Beobachtung wird erzielen lassen. Er beantragt daher, die
weitere Behandelung der Frage fallen zu lassen. Der Tecb-
nisebe Ausscbufs stimmt diesem Antrage zu.

Über die Frage:

B. Mittel zur Hi ii tan haitun g von Entgleis
ungen in schärferen Bogen und zur Minderung
der seitlichen Abnutzung des Kopfes der äufscrn
Schiene berichtet derselbe Unterausschufs, indem er die
folgenden Mittel aufführt:

1. Leitschienen am innern Strange;
2. geneigte Gestaltung der Kopfflanken;
Ii. Erzielung verschleifsfester Köi»fe durch besonderes

Walzverfabren, chemische Zuschläge und örtlicbes
Härten;

4. Schmieren der Innenflanke des Aufsenstranges.

Itlit Rücksicht darauf, dafs sich der Technische Ausscbufs
den Ausführungen des Unterausschusses nicht in allen Punkten
anschliefsen kann, besonders aber darauf, dafs die Grundlagen
dieses Gegenstandes in erweiterter Fassung bei der Verfolgung
des Gegenstandes IV der Tagesordnung doch wieder behandelt
werden müssen, wird beschlossen, die Frage B mit IV zu
vereinigen und dem unter dieser Zitier zu wählenden Unter
ausschüsse mit zu überweisen.

IV. Antrag d e r G e n e r a 1 d i r e k t i o n d e r G e s e 11 s c b a f t
für den Betrieb von n i e d e r 1 ä n d i s c h e n S t a a t s -
bahnen .auf Klärung der Frage der zweck-
m ä f s i g e n A u s b i 1 d u n g d es 0 b e r b a u e s in Gleis
bogen.

Über die Frage berichtet der Vertreter der oldenburgischen
Staatsbahn, dafs sie im Technischen Ausschusse, beziehungs
weise in Unterausschüssen bereits in den Jahren 1879 bis 1886,
in den technischen Fragen von 1884, dann weiter durch
Beobachtung von Probestrecken bis 1891, ferner aus Anlafs
der technischen Fragen von 1892 wieder in einem Unter
ausschusse bis 1899, dann durch Beobachtung von Versuch
strecken 1901 bis 1903 und schliefslich wieder von 1907 bis
1909 und in den technischen Fragen von 1912 behandelt
werden, dafs es jetzt also zweifelhaft sei, ob bei abermaliger
Aufnahme gegenüber den wenig bestimmten bisherigen Ergeb
nissen ein besserer Erfolg in Aussicht stehe.

Die Antragstellcrin betont, dafs sich die Beantwortung
der Fragen von 1912 im Wesentlichen auf die Verstärk
ung der Gleise in Bogen beschränkt, dafs aber die Fragen
der Spurerweiterung, der Überhöhung und des Übergangsbogens
offen geblieben seien.

Aus der Versammelung heraus wird betont, dafs sich die
nicht abschliefsenden Ergebnisse der früheren Erörterungen der
Frage auf die inzwischen in vielen Beziehungen stark ver
änderten Betriebsverhältnisse ihrer Zeit bezogen haben, daher
heute nicht mehr zutreffen und ein fruchtbares Feld erneuter
Bearbeitung bilden. Nachdem noch horvorgehoben wurde, dafs
viele maschinentechnische Fragen in dieses Gebiet übergreifen,
dafs daher die Vertretung dieses Zweiges bei erneuten Erörter
ungen nötig sei, beschliefst der Ausschufs, die Frage wieder auf
zunehmen und sie einem Unterausschusse zu überweisen, der
gebildet wird aus 1) der Generaldirektion der badisehen
Staatsbahnen; 2) dem bayerischen Staatsministerium für
Verkehrsangelegenheiten: 3) der Generaldirektion der Eisen
bahnen in Elsafs-Loth ringen; 4) der oldenburgischen
Eisenbahndirektion: 5) der Direktion Magdeburg; 6) der
Generaldirektion der sächsischen Staatsbahnen; 1 7) der
Generaldirektion der württembergischen Staatsbahnen:
8) der Aufsig-Teplitzer Eisenbahngesellschaft: 9) dem
österreichischen Eisenbahnministerium: 10) der Süd
bahn - Gesellschaft; 11) der Direktion der ungarischen
Staatsbahnen; 12) der Generaldirektion der Gesellschaft für
den Betrieb von niederländischen Staatsbahnen.
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Antrag dor Direktion Münster auf Ergänzung
des § 13b der T. V. dureli ß e s t i in in un ge n über
die Einrichtung der mit S i g n a 1 s t ü tz e n ver
sehenen Wagen.

Die mit Stützen für Uhersignale verselienen Wagen liahen
zum Teile keine Fufstritte, so dafs sie nicht als Sclilnfswagen
zu benutzen sind: es wird beantragt, bindend vorzusclireiben,
dafs alle mit Stützen für Obersignale versehenen Wagen auch
Fufstritte und Handleisten erhalten.

Die Aufsig-Teplitzer Bahn berichtet, dafs die Anbringung
der Stützen nur für Wagen mit Handbrcm.se vorgeschrieben,
.sonst nur empfohlen ist, die bindende allgemeine Vorschrift
würde vielleicht der Kosten wegen die Beseitigung von Stützen
an Wagen ohne Bremse zur Folge haben. Die Überweisung
des Antrages au einen Unterausschufs wird beantragt und be
schlossen, der gebildet wird aus 1) der Generaldirektion der
badischen Staatsbahnen; 2) der Direktion Magdeburg;
3) der Aufsig-Teplitzer Eisenbahngesellschaft; 4) dem
österreichischen Eiseiibahnministerium; ö) der Direktion
der ungarischen Staatsbahnen.

VI. Antrag der Direktion Berlin auf Ergänzung
des V.W.Ü. durch Bestimmungen über Fisch-
wagen.

Die früher nur vereinzelt laufenden Wagen zur Beförderung
lebender Fische sollten nach einem im Jahre 11)04 einge
brachten Antrage der Direktion Berlin als Kesselwagen be
handelt werden, und der Technische Ausschufs hat gemäfs
Ziffer VIII der 77. Sitzung besondere Sicherheitsmafsregeln für
den Fall vorgeschlagen, dafs solche Wagen Verbrennungs-Trieb-
maschinen enthalten. Nach dem deutschen Gütertarife von 1904
konnte aber diese Behandelung nicht durchgeführt werden.

Inzwischen mehrten sich die Wagen, und vorgekommene
Unfälle veranlafsten die preufsisch-hessische Staatsbahn-Ver-
waltung, besondere Vorschriften zur Verhütung von Bränden
in ihnen einzuführen. Der Antrag geht nun dahin, diese
Vorschriften, ergänzt durch solche für die Sicherung elektri
scher Anlagen als besondere Anlage in das V.W^Ü. auf
zunehmen.

Die berichterstattende Südbahngesellschaft l)ezeichnet die
Ausführung dieser Mafsnahmen als nötig, betont aber, dafs
wahrscheinlich andere Verwaltungen bereits in anderer Weise
ausgestattete Wagen besitzen, die bei Abfassung der neuen
Bestimmungen gleichfalls berücksichtigt werden müssen. Des
halb wird beantragt, zu umfassender Erforschung der Sach
lage und Ausarbeitung einer Vorlage einen Unterausschuls ein
zusetzen. Dieser Antrag gelangt zur Annahme und der Unter
ausschuls wird gebildet aus 1) der oldenburgischen
Eisenbahndirektion; 2) der Direktion Danzig; 3) der Direktion
Magdeburg: 4) dem öst erreic hischeu Eisenbahn-
miiusterium, 5) der S üd b ah n - Ge.sellschaft, tl) der Direktion
der ungarischen Staatsbahnen: 7) der Generaldirektion der
holländische n Eisenhahngesellschaft.
\ II. A n trag der G e n e r a 1 d i r ek t i o n de r E i se n ba h n en

in E Is al s - E o t h r i n ge n auf Ergänzung der Be
stimmungen in 9. Absatz S. Anlage VI des
\.W^.U, ^ 10, Absatz (i der neuen Fassung,
über die Verladung von Holz mit regel-
m ä fs igen L a g er f 1 ä c Ii e n.

Bei den Verhandelungen über das deutsch-italienische
Wagenregulativ ist von dem betreffenden Hnterausschusse vor
geschlagen, bei Entnahme der Seitenstützen für Schnittholz aus
der Ladung die Stärke je zweier Stützen auf jeder Seite eines
jeden Stapels, die oben (pier in geeigneter Weise zu ver
binden sind, mit 50 (|cm vorzuschreiben, wenn die Ladung die
Bordkante bis 1,0 m überragt, mit GO qcm wenn das Über-

9) der Direktion der ungarischen Staats-
Generaldirektion der rumänischen Staäts-

ragen 1,0 m übersteigt. Das berichterstattende Zentralaint be
antragt, die Neufassung der Anlage VI des V. W. Ü. zur
Sammelung von Betriebserfahrungen als Unterlage einem Unter
ausschusse zu überweisen, der unter Annahme des Antrages
gebildet wird aus 1) der Generaldirektion der badischen
Staatsbahnen; 2) dem bayerischen Staatsministerium für
Verkehrsangelegenheiten; 3) der Generaldirektion der Eisen
bahnen in E1 sa fs-L 01 h ri n ge n : 4) der Direktion Dan zig;
5) der Direktion Magdeburg: G) der Aufsig-Teplitzer
Eisenbahngesellschaft : 7) der Generaldirektion derKaschau-
0 der berger Eisenbahn: 8) dem österreichischen Eisen
bahnministerium ;
bahnen; 10) der
bahnen. I

VIII. Antrag des österreichischen Eisenbahn
mini s t e r i u m a u f e i n h e i 11 i c h e A u s f ü h r u n g des
A n s c h 1 u 1 s s t ü c k e s a n d e r F ü 11 v o r i* i c h t u n g der
W a s s e rb e h ä 11 e r der 1' e r s o n e n w a g e n.
An den für den Durchgangsverkehr bestiinniteii Personen

wagen ist die einheitliche (iestaltung des äufsern Anschlufs-
stückes der Leitung zur Füllung der Wasserbehälter der Aborte
erwünscht: dieser Gegenstand wird auch in der europäischen
Vereinigung für Beistellung von Wagen behandelt, seine rasche
Erledigung ist daher nötig. In der Annahme, dafs der kurz
vor dem Zusainmentreteu des Au.sschusses bei der geschäftfüh
renden Verwaltung eingebrachte Antrag dem Technischen Aus
schusse überwiesen werden wird, setzt dieser schon heute
einen Unterausschufs ein, bestehend aus 1) dem bayerischen
Staatsministerium für Verkehrsangelegenheiten; 2) der Direktion
Magdeburg: 3) dem österreichischen Eisenbahn
ministerium: 4) der Süd bahn-Gesellschaft : 5) der Direktion
der ungarischen Staatsbahnen.

IX. Ergänzung bestehender Unterausschüsse.

In dem L nterausschusse für Einführung der zweiteiligen
Heizkuppelung wird die aus der Zahl der ^Mitglieder des
Technischen Ausschusses ausgeschiedene Direktion Bromberg
durch die Direktion Danzig ersetzt.

In dem Ausschusse für Bearbeitung der Güte])robeustatistik
hatte die gleichfalls ausgeschiedene Direktion Erfurt den
Vorsitz: diesen übernimmt das preufsische Eisen bah u-
Zentralamt in Vertretung der Direktion Magdeburg, zu
gleich auch die Bearbeitung der Güteproben des Erhebungs
jahres 1910/11 gemäfs Ziffer VII der !)3. Sitzung des Tech
nischen Ausschu.sses zu Köln*).

Da sich die Direktion Essen in Zukunft durch die
Direktion Frankfurt a M vertreten lassen wird, wird letztere
für erstere in den Unterausschuls zur Bearbeitung der Güte-
probenstatistik gewählt.
X. Angelegenheiten des technischen e r e i n s -

organ es.

An Stelle der in den Kuhestand getretenen Geheimen
Bauräte Andrae und Kohn werden die Herren Oberbaurätc
Friesner von der sächsischen Staatshahn und Schmitt von
der oldenburgisehen Staatsbahn in den Beirat der Schriftlcitung
gewählt.

NI. Ort und Zeit der nächsten A us s c h ii fss i t zu iig.
Auf Einladung der Halbcrstadt-Blankenburger Eisenbahn-

Gesellschaft wird beschlossen, die nächste Sitzung des! Tech
nischen Ausschusses am 4. Juni 1913 in BlankenJiurg
am Ilarz abzuhalten.

Bei Schilds der Sitzung stattet der Vorsitzende der Süd
bahn-Gesellschaft und deren Vertretern den warmen Dank der
Versammelung für die gewährte fürsorgliche Gastfreundschaft ab.

*) Organ 1912, 8. 318.
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Bericht über die Fortschritte des Fisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreib

Linie Revers—Seliiiis der i'häiisclieii Kaliiieii.

Oberingpiileiir P. S n I ii z.
(^chweizeriscbe Hauzeitung 1912, Hand LIX, Nr. IC», 20. April, S. 209

und Nr. 18. 4. Mai, S 29)9. Mit Al)bildmigen.)
Die 49,428 km lange Linie Hever.s—Sclmls der rlultiselien

Halmen verbindet Schnls, den llauj)tort des Unterengadin, und
damit den Kurort Sehuls-Tarasp mit Hahnhof Hevers der Albula-

bahn und wird als 'Peilstüek einer künftigen Verbindung liandeck—
Chiavenna. beziehungsweise Mi'mehen—F'ernpafs—Landeck—
Mailand die Hedeutung einer zwischenstaatlichen Hahnlinie er

langen, an die amdi eine von Meran kommende Ofenbergbahn in

Zernez Anschlufs tiiiden würde. Hahnhof Hevers liegt auf 171 B,.'5 m,
Hahnhof Sehuls-Tarasp auf 1290 m Meereshölie, der Höhen

unterschied beträgt also 423,5 m, die mittlere Neigung 8,0 .

Die Spur ist 1 m, der kleinste Hogenhalbmesser IGO m, die

steilste Neigung 20 "/no, die aber nur auf den otfenen Teilen
der 7,6 km langen, von Habnhof Sehuls-Tarasp leicht mit Vor-

.spann zu bedienenden Strecke Ardez-Sehuls vorkommt, in den

Tunneln dieser Strecke ist steilste Neigung von 20 "/„o an
gewendet.

Die Linie soll elektrisch betrieben, und mit ihr sollen auch

die kurzen Strecdien Hevers—St, Moritz uml Samaden—Pontre-

sina für elektrischen Hetrieb eingerichtet werden. Der Ein-

wellen-Strom bat 10 000 V und 15 Schwingungen in der Se

kunde. Der Hetrieb erfolgt mit Lokomotiven von 300 und 600 PS.

Eür die Wagen für Fahrgäste ist elektrische Heleuchtung und

elektrische Heizung vorgesehen. [

B a h n - ü n t e r b a u , Br
Einflufs des Gebirgsdnickes auf einen tief im Erdinneni liegenden !

Tunnel. |
K. Hrajiclaii zu Kassel. j

(Scbweizerisclic Hauzeitung 1912, Haiul LIX. Nr. 21. 2"). Mai. 8.277.
Mit Abbildungen.)

An die freigelegten Ulmen eines Stollens dehnt sich das

bald mehr, bald weniger elastische Ge.stein, das durch den Druck

der Überlagerung Zusammenpressung erfahren hatte, seitlich
nach der Höhlung so lange aus, bis das dundi die Zusaminen-

pressung aufgespeicherte Arbeitsvermögen verausgabt ist. Aus

dehnung und geringe Zugfestigkeit der Gesteine sind also in

sprödem Gesteine die Ursachen der Hergschläge, in weichem

des Ausweicheus der Wände.

Mit dem Fortfalle des Gegendruckes dehnt sich aber auch

das Gestein, das unter der Gebirgslast zusammengedrückt war,

an der First nach unten elastisch aus, und über der First

bildet sich ein natürliches Gewölbe, so dafs der F'irstdruck

lediglich durch das Gewicht des zwischen Stollenfirst und diesem

Gewölbe drucklos verbleibenden Körpers bedingt wird. Gegen

die Wirkung der wagerechten Seitenkräfte des von dem Ent

lastungsgewölbe seitlich übertragenen Druckes mufs die Mauer

werksbekleidung Sicherung scbaflfen. In der Sohle sind die

Vorgänge denen an der F4rst ähnlich, jedoch wirkt das Fligen-

gcwicbt des s])annungslosen Körpers umgekehrt, wie in der

First.

Da an den neu gebildeten Wänden über der First und j

ungen und Vorarbeiten.

Die Hiitricbserötfimng der Linie ist auf den I.Juli 1913

in Aussicht genommen. _ H—s.

Linie Frasne—Vailorbe.
(Scliwcizciiscbc Hiuizcitimg 1912. Band LIX. Nr. 17. 27. Aj)ril, 8. 280.

Mit Abbildungen.)

Die in Hau begriffene, die westliche Zufahrt zum Simplon ver

bessernde, 21,959 km lange zweigleisige Linie Frasne—Vailorbe

verläfst die zweigleisige Linie Dijon—Pontarlier hinter Frasne

und wendet sich in ziemlich gestreckter Richtung südöstlich

gegen Vailorbe. Sie erreicht in Hahnhof Longevilles-Roche-

jean den Scheitelpunkt mit 896,8 m Meereshöhe. Hier beginnt

der 6104 m lange, einseitig mit 13 "/no B'dG'i Vailorbe fallende

Mont-(P Or-Tunnel, dessen letzte 701m auf schweizerischem

Gebiete in einem Hogen von 700 m Halbmesser mit 1 "/oo

Neigung liegen. Der untere Tunneleingang ist noch etwa 1 km

von Bahnhof Vailorbe entfernt. Die erzielte wirkliche Abkürzung

zwischen Fh'asne und Vailorbe beträgt 17 km, der Scheitelpunkt

wird um 115 m gesenkt, die steilste Neigung von 25" auf

15 "/oo vermindert. Der kleinste Krümmungshalbmesser ist
500 m, der aber auf nur 320 m Länge vorkommt, der nächst

kleinste 700 m.

In Vailorbe schliefst die neue Jdnie an die bereits zwei

gleisig ausgebaute, 20 "/o„ steilste Neigung aufweisende Strecke
der scbweizeriscben Bundesbahnen an, die in Daillens bei Oulens

an die Linie Yverdon—Hussigny —Lausanne anschliefst.

Man hofft, die Hahn im F'rühjahre 1914 dem Betriebe

übergeben zu können. H—s.

ücken und Tunnel.

unter der Solde dieselben Schubkräfte .arbeiten, wie an den

Ulmen, so tindet daselbst ein ähidicher Vorgang der Ausdehnung

des Gesteines statt. Er wird nur verzögert und ist allmäliger, weil

die spannnngslosen Körper über der FJrst und unter der Sohle

zunächst noch fest eingeklemmt in ihrer Lage verharren; nach

und nach lockern sie sich aber unter dem Ausdehnungsbestreben

der seitlichen Wände, trennen sich in dünne Hänkchen und

Schiefer, stauchen sich in einander und knicken schliefslich gegen

den Hohlraum aus. Einmal vollständig gelockert, bringt nur

noch ihr Gewicht in der FJrst die verhältnisinäfsig unbedeutenden

Erscheinungen vom Firstdrucke hervor. Gesteimsablösungen in

der First sind selten bergschlagälinlich, in der Sohle ist Herg-

scldag kaum beobachtet worden.

First- und Sohlen-Druck sind in festem Gesteine immer

nur mäfsig. in lockerem bedeutender, aber dennoch beschränkt.

Der Seitenschub an den durch den Tunnelausbruch freigelegten

Gesteinswänden kann kurz nach dem Ausbrechen erheblich sein.

Er vermag schnell eingebrachte Holzsicherungen zu zerbrechen

und Mauerverkleidung zu verschieben, ja zu zerstören. Ge

wöhnlich hat er aber nach der zur Vervollständigung des Aus
bruches zwecks Herstellung der Verkleidung nötigen Zeit völlig

ausgewirkt. Dennoch sollte man die "Widerlager in tief liegenden

Tunneln mit Rücksicht auf eine mögliche längere Dauer des

vollen Auswirkens des Seitenschubes etwas stärker machen,

als bisher, beisjjielsweise auch als im Simplontunnel. Denn wo

immer Zerstörungen von IMauei'werk im Simplontunnel beobachtet
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wurden, konnten sie stets unmittelbar auf Verschiebungen der
Widerlager, oder auf deren sieb bis in die Gewölbe hinauf
ausdehnenden Folgen zurückgeführt werden. B—s.

. Elsenbelonbrücke über den Var bei )lescla in Fraiikreicli.

.1. Boud et.

(Nduvelles .Aniiaies ile la (/'oiistructioii 1912, Reibe ß, Banil IX. Nr. 691,
Sp. 97. Mit Abbikiiiiigeii.)

Die elektrische Bahn des Tinee-Tales im französischen

Departement Seealpen zweigt bei der Haltestelle iMescla auf

dem rechten Ufer des Var von der Linie von Nizza nach Digne

ab und überschreitet den Var wenige Meter oberhalb der der

Haltestelle Mescla gegenüber liegenden Mündung der Tinee auf

einer Eisenbetonbrücke von 60 m Sitannweite. Die Brücke

besteht aus zwei 40 X 60 cm starken Bogenträgern von 40,8 m

Spannweite und 3,8 m ^littenabstand. die die unten liegende

Fahrbahn durch je seclizebn 25 X 10 cm starke Pfosten in

2,4 m Teilung tragen, und auf jedem Ufer durch zwei Krag

träger von je 9,6 m Spannweite verlängert sind, die die oben

liegende Fahrbahn durch je drei Pfosten und zwei Schräge

tragen. Fahrbahn-Unterkante liegt durchschnittlich 5 m über

der Flufssohle und 30 cm über dem höchsten Wasserstande.

Die Bogenträger, deren innere Laibung 3,58 m Pfeil über

Schienenoberkante hat, sind auf die Länge ihrer drei mittleren

Felder durch Wiudverband verbunden. Zu diesem Zwecke sind

die vier niittlern Pfo-sten jedes Bogenträgers über diesen hinaus

Bahnhöfe und de

Die Triebmaschinen der preursi$cli-be.s$isclien Staalsbalmen.
tBerlcht über die Ergebnisse des Betriebes der prciifsiscb bessiscben

Staatsitabiien im .Tabro 1911.)

... , , am Ende des gegen das Voriabr
Vorbanden waren . , ,011 1 •.lalires 1911 mehr weniger

1. Elektrische Triebmaschinen 19036 3661 —

mit Strom aus

eigenen Werken . . 7004 801

fremden Werken . . 12032 2860

2. Gas-Triebmaschinen . . . 236 —- 1 1

mit Gas aus

eigenen Werken . . 106 — 9

fremden Werken . . 130 — 2

3. Petroleum-Triebmascbinen . 71 j ^
4. Diesel-Triebrnascbinen . 21 J
5. Si>iritus-Triebmaschinen . 67 6

6. Benzin-Triebmaschinen . 163 |
7. Benzol-Triebma.scbinen . 62 |
8. Kohlenwasserstoff-Trieb-

niaschinen . . . . 174 27 —

9. Heifsluft-Triebmaschinen . 3 2 —

Zusammen . . 19833, mehr 3686

Von diesen Ende 1911 vorhandenen Triebmaschinen

fanden Verwendung zum Antriebe von Wellenleitungeii 1029,

Pumpen 1256, Werkzeugmaschinen 4184, Kränen 1785, Auf
zügen 589, Drehscheiben 382, Schiebebühnen 399, Stell

werken 7862, Hebeböcken 221, elektrischen Maschinen 391,
Bläsern und Saugern 983, ' Fahrkartendruckmascbinen 164,

Steindruckpressen 50, Spills 75 und zu sonstigen Zwecken 463.
—k.

6

verlängert und tragen zwei 20x30 cm starke Balken, die an
den Stellen der Pfosten durch 20 X 30 cm starke Querträger

4,8 m über Schienenoberkante verbunden sind. Die äulseren

Flächen der Pfostenverlängerungen sind so geneigt, dafs die

Achse des obern Trägers in die Verlängerung der inneren

Seitenfläche des Bogenträgers fällt.

Zwischen den beiden äufseren Kopfträgern jedes Ufers sind

noch zwei 15 x25 cm starke Kragträger unter den Fahrbahn-

Längsträgern angeordnet. Der Windverband der Kragträger

besteht aus einer die äufseren Kragträger in der Mitte ihrer

Dicke verbindenden, 15 cm dicken Füllung unter der Unter

fläche der mittleren Kragträger.

Die Fahrbahn besteht aus zwei von den Hauptträgern ge

tragenen 40 X 40 cm starken Balkenträgern, die an den Pfosten

durch unter der 8 cm dicken Fahrbahntafel 25 X 32 cm starke

Querträger verbunden sind. Unter jeder Schiene liegt ein unter

der Fahrbahntafel 15 x 25 cm starker Längsträger. Das Gleis

hat 1 m Spur und besteht aus Breitfufsschienen auf hölzernen

Querschwellen. An jeder Seite des Gleises ist ein Fufsweg

von 70 cm Nutzbreite angeordnet. Jeder Fufsweg besteht aus

zwei 30 cm hohen, 10 cm dicken Randmauern in 60 cm Licht-

weite, auf denen 70 cm breite, 5 cm dicke abnehmbare Platten

ruhen. Die äufsere Randmauer ist so zwischen den Pfosten der

Bogenträger angeordnet, dafs die innere Fläche der Mauer mit

der der Pfosten bündig liegt. Die Platten sind in der Werk

stätte in 1,5 m langen Stücken geformt. B- s.

ren Ausstattung.

Die Gasanstalten der prenrsiscli-he.ssisclien Slaatsbaliiieii.

(Bericht über die Ergebnisse des Betriebes der preufsiscli-hessischen
Staatsbalinen im Jahre 1911.)

Die preursisch-hessisclie Staatsbahn-Verwaltung stellt das

zur Beleuchtung der Bahnhöfe. Empfangsgebäude, Werkstätten

und sonstigen Babnanlagen erforderliche Gas nur zum Teil,

das zur Beleuchtung der Züge, besonders der Personenwagen

erforderliche dagegen ganz in eigenen Gasanstalten her. Die Zahl

der am Ende des Jahres 1911 vorhandenen Gasanstalten und die

erzeugte Gasmenge sind aus Zusammenstellung 1 zu entnehmen.

Mischgasanstalten sind nicht mehr vorbanden, sie wurden

nach Einführung der Beleuchtung mit Gasglühlicht bei den

Pei'sonenzügen in Fettgasanstalten umgewandelt.

Zusammen.stellung 1.

An.stalt zur Hersteilnng

von

Steinkoldengas
Fettgas . . .
Wassorga.s . .
Azetvlenga.s .

(lasolingas . .
Aörogengas
Benoidgas . .

Zahl der Erzeugte
Ga.s- (iasmeiige

anstalten cbmi

13

I

8 806 487 .

.59 12 47081.5

7 3 378 372

9 28 483

2 21 516

10 104 801

10 156 844

110 24 962 318

Für Betriebszwecke wurden im Ganzen rund 24,1 jMillionen

cbm, davon für die Beleuchtung der Lokomotiven und Wagen

rund 12,7 Millionen cbm verbraucht.

An die Postverwaltung sowie an fremde Eisenbahnen und

sonstige Abnehmer wurden 907 064 cbm abgegeben. —k.
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Schiebebühne mit Drehschelhe.

(Engineering, August 1912. S. 290. Mit Abb.)

Für die Giefserei der Singer-Werke in Glasgow ist eine

versenkte Schiebebühne mit elektrischem Antriebe erbaut, deren

Oberteil als Drehscheibe von 5,93 m Durchmesser ausgebildet

ist. Das Bühnengerüst ist aus Walzträgern zusammengesetzt,

6,55 m lang und läuft mit je drei zwischen den Hauptquer

trägern gelagerten Laufrädern auf einem Gleise von 5,2 m

Spur in der 1,1 m tiefen Grube. Die Scheibe besteht aus

zwei gegen einander versteiften Hauptträgern mit einem Regel

spurgleise und seitlich an Querträgern befestigten Laufstegen.

Sie dreht sich um einen Königzapfen auf einem Laufschienen

kreise der Bühne. Ein vierachsiger, von einem Wellblech

gehäuse umschlossener Schleppwagen läuft auf dem Dreh

scheibengleise und dient zum Aufschleppen schwerer Wagen.

Er wird mit besonderen, unter die Hauptträger greifenden

Führungsrollen am Abkippen verhindert. Für das Fahrwerk

der Bühne, des Schleppwagens und für das SchwenkAverk der

Drehscheibe sind besondere Triebmaschinen vorhanden, die
von einem Steuerhause auf dem Rande der Bühne gesteuert

Maschinen

Einteilang und Bezeichnung der elektrischen Triebfahrzeuge.
Dr. A. Hruschka.

(Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. Septenil)er 1912. Heft 26.
S. 541.)

Baurat Dr. A. Hruschka regt die Festlegung einheit-

liciier, die wichtigsten Kennzeichen elektrisciier Triebfahrzeuge
einfach und eindeutig wiedergebender Bezeicimungen an, die

in Fachaufsätzen au Stelle weitschAveifiger Ausdrücke und im

Texte verstreuter Angaben treten sollen. Hierfür kommen

hauptsächlich in Betracht: Achsenzahl, Achsenfolge, Kuppelungs

art, Zahl der Triebmaschinen, Verbundanordnung, TriebAverks-
art, Federung der Triebmaschinen und des TriebAverkes,
Stromart, Zugart und VerAvendung A'on Tendern, die am besten

durch bildmäfsig Avirkende Einzelzeichen in bestimmter Reihen

folge angegeben Averden.

Für die Aciisenzahl, Achsfolge und Achskuppelung Avird

von den von Bark hausen*) eingeführten und vom Vereine

Deutscher EisenbalinverAvaltungen angenommenen Regelbezeich-

nungeu ausgegangen. Im Gegensatze zu Dampflokomotiven ist

Jedoch bei elektrischen Triebfahrzeugen eine grofsere Mannig

faltigkeit in der Anordnung der Achsengruppen möglich, für

die folgende Zeichen in Vorschlag gebracht Averden;

a) für alle in festem Rahmen mit oder ohne Seitenspiel
vereinigten Achsen genügen die Aneinanderreihung der
bisher benutzten Einzelzeichen.

b) für Achsgruppeii in Drehgestellen sollen Bindestriche
ZAA'ischen die Zeichen für die Gruppen gesetzt Averden,
z. B. B-B für eine Lokomotive mit zAvei Drehgestellen
zu je zAvei gekuppelten Triebachsen, 2-B-2 für eine
Lokomotive mit ZAvei Triebachsen, an die sich beiderseits
je ein Drehgestell mit je ZAvei Laufachsen anschliefst.

c) für Fahrzeuge aus ZAvei gekuppelten Teilen sollen die
Zeichengruppen durch ein Pluszeichen verbunden Averden.

Für Kraufs-Helmholtz-Drehgestelle wird die Kenn

zeichnung mit Avagerechtem Striche über den Achsen oder

Achsgimppen vorgeschlagen, also etAAa ICl oder 1 C 1.

*) Organ 1907, S. 234: 1908. S. 453.
Org-an für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band. 8.

Averden. Die BeAvegung der Fahrtriebmaschine Avird mit durch

gehender Welle und Stirnradvorgelegen auf die beiden vorderen

Laufräder übertragen. Das ScliAvenkAverk besteht aus einem

mit der Triebmaschine unmittelbar gekuppelten Schrauben

getriebe in geschlossenem Gehäuse, auf dessen senkrechter

Welle ein Triebzahnrad befestigt ist und auf der Aufsen-

verzahnung eines mit dem Laufschienenkreise gleichmittig ver

legten Zahnstangenkreises zur Erhöhung der Zugkraft läuft.

Das Fuihrgetriebe des SchleppAvagens greift in zAvei neben den

Schienen am Hauptträger verschraubte Zahnstangen ein. Der

Strom Avird mit Rollenbügeln von einer Schleifleitung ent

nommen, die in einer Seitenaussparung der GrubeiiAvand liegt,

und über Schleifringe am Königzapfen dem Schwenkwerke,

durch Sclileifleitungen neben dem Hauptträger dem Schlepp-

Avagen zugeführt. Durch Riegehverke ist verhütet, dafs mehr
als eine BeAvegung eingeschaltet Avird. Die Fahrgesclnvindig-
keit der Bühne ist 18,3 m/Min, des SchleppAvagens 9,14 m/iVIin,
die. Scheibe macht in der Minute eine Umdrehung. Die Bühne

trägt 30 t. A. Z.

und Wagen.

Von den im «Organ» *) Aveiter eingeführten Bezeichnungen

für Dampflokomotiven läfst sich die römische Zahl als Zeichen
für die Dampfzylinderzahl ohne Weiteres auf die elektrischen
Triebmaschinen auAvenden, Triebmaschinengruppen in Dreh

gestellen können durch Bindestriche zAvischen den Zahlen, also
etAva II—II für die vier Maschinen eines Drehgestellwagens,

gekennzeichnet Averden. Auf die Bezeichnung elektrischer
Schaltungen der Triebmaschinen, die der ZAvillings- und Ver
bund-Anordnung bei Dampflokomotiven entsprechen, Avird in

der Quelle kein Wert gelegt, die Trennung der Zeichengruppen,
etAva I I Statt II nur dann für Avünschenswert erachtet, wenn

die Triebmaschinen eines lahrzeuges durch Wirkung, Gröfse

oder Aufbau Avesentlich verschieden sind. Im Gegensatze zu

den Dami)flokomotiven erscheint die Bezeichnung der mannig

fachen TriebAverkarten bei elektrischen Triebfahrzeugen wün-

schensAvert. Hierbei kommen folgende Zeichen in Betracht:

A = Unmittelbarer Achsenantrieb;

W — Antrieb durch BlindAvelle mit festen, gleich gestellten

Kurbeln oder Schleifkurbeln yov und hinter der Blind

Avelle :

K — Antrieb durch feste, gleichgestellte Kurbeln ;

S — Antrieb durch Schleifkurbeln;

Z ---Antrieb durch Zahnräder für je ein Vorgelege;

C = Antrieb durch endlose Ketten.

Da die Federungsart des TriebAverkes ein Bild über den
Ort und die Befestigungsart der Triebmaschinen und des Trieb
werkes geben kann, sind die Zeiger f, ganz gefedert, oder t,
teilweise gefedert, hinter den in Klammern eingeschlossenen
Zeichengruppen zAveckdienlich. Triebmaschinen mit Vorgelege

antrieb der Achsen sind ganz gefedert, wenn sie Schwerpunkts

aufhängung, teilweise gefedert, wenn sie Nasen- oder Wiegen-

Aufhängung haben.

Die Stromart wird durch g = Gleichstrom, d = Drehstrom,

■  c = Wechselstrom gekennzeichnet, denen durch Punkte ge-

i  *) Organ 1911, S. 115.
Hett, 1913. 24



150

trennt, die Spannung in V und die Sehwingungszahl für die

Sekunde als einfache Zahlen folgen. Jlei Uniformerlokomotiven

wären beide Zeichengruppen durch die Bezeichnung «auf» an

einander zu reihen. Für die Verwendungsart werden die Be

zeichnungen S, P und G für Schnell-. Personen- und Güter-

Züge nach den Vorschlägen des «Organ» übernommen. Tender

sind bei elektrischen Fahrzeugen mit einer Ausnahme bislang

nicht verwendet worden. Die Bezeichnungen setzen sich dem-

nacli zusammen aus den Zeicliengruppcn für die Aclisen mit

der Achsenfolge, Achsenzahl und Kuppelungsart, für den An

trieb mit der Zahl der Triebmaschinen, Art, Zahl und Folge

der Triebwerkteile, Federung dieser Teile, für den Strom und

für die Verwendung. Eine Zusammenstellung aller bisher ge

bauten und einer grofsen Anzahl entworfener elektrischer Trieb

fahrzeuge gibt unter Anwendung dieser Bezeichnung ein über

sichtliches Bild über die grofse Mannigfaltigkeit der Bau

arten, deren Entwickelung und Verbreitung sich au den knappen

Zeichengruppen leicht verfolgen läfst. A. Z.

2 C . IV . T . p. S . - Lokomotive der fraiizö.slselien Staatsbalineii.

(Gänie civil 1912, August. Nr. 1576, S. 333. Mit Zeichnungen und
Abbildungen.)

Zwanzig Lokomotiven dieser Bauart wurden von der

«Societe Alsacienne de Constructions mecaniques» in Beifort

geliefert; sie sollen auf den Strecken Paris-Dieppe, Paris-
Trouville und Paris-Cherbourg über Caen Schnellzüge befördern.

Der Langkessel ist in drei Schüssen aus Flufseisenblech

von 16 mm Stärke gebildet, die Fenerkiste zeigt die Bauait

Crampton, bei der die Wölbung der Feuerkistendecke mit

der Rundung des Langkessels zusammenfällt. Da die End

achse der Lokomotive Triebachse ist. mufste die Feuerkiste

zwischen die Rahmen gelegt werden.

Der Rost ist als Schüttelrost ausgebildet und stark nach

vorn geneigt, vor der Rohrwand eine tiefe N'erbrennungskammer

bildend, über der eine kurze Feuerbrücke liegt.

Der auf der Mitte des Langkessels angeordnete Dom ist

mit einem Ventilregler ausgestattet. Auf der Mitte der Feuer

kistendecke sitzen die unmittelbar belasteten Sicherheitsventile

mit Schalldämitfer.

Die Heizrohren sind, glatt und aus Stahl, der Raucliröhren-

überhitzer ist der von S c h m i d t. Das ringförmige Blasrohr

ist mit einem stellbaren Kegel nach der Bauart der französi

schen Nordbalin versehen, seine Mündung liegt etwas über der

Kesselachse.

Die vier Zylinder liegen neben einander in einer wage
rechten Ebene zwischen den Achsen und Rädern des Dreh

gestelles, in der lotrechten Ebene treten die auf die zweite

Triebachse arbeitenden Aufsenzylinder etwas gegen die die

erste Triebachse antreibenden Innenzylinder zurück. Die

Kurbeln jeder Längsseite sind um 180° versetzt und um 90"

gegen die entsprechenden der andern Seite. Die Kolben sind

mit durchgehenden Stangen, die Zylinder an ihren Enden mit

Sicherheitsventilen gegen Wasserschläge, ferner mit Druck-

ausgleichvorrichtung versehen, um bei Leerfahrt ein Saugen
der Kolben zu verhindern. Für gute Schmierung sorgt ein

mechanisch angetriebener Öler. Zur Dampfverteilung dienen
mit schmalen Ringen ausgestattete Kolbenschieber nach

Schmidt.

Das Drehgestell ist nach amerikanischer Bauart ausgeführt.

Die Lokomotive ist mit Hochdruck-Schnellbremse nach Westing-

house ausgerüstet, die auf alle Triebräder wirkt, ferner init

einem aufzeichnenden Geschwindigkeitsmesser nach Flaman.

Nach der Quelle konnte auf der mit 3,5 und 10%q
steigenden Strecke Paris-Rouen-Diepiie bei einem aus 11 Dreh-

gestellwageii gebildeten Zuge von 365 1 Gewicht ein Fahr

verlust von 12 Minuten leicht eingeholt werden. Der Wasser

verbrauch betrug 96 1/km, der Kohlenverbrauch 16 kgjfkm.
Bei einem sehr schnell fahrenden Sonderzuge von 245 t Ge

wicht wurden auf der Fahrt von Paris nach Trouville Ge

schwindigkeiten von 110 km/St auf der Wagerechten, von 95
bis 100 km/St auf Steigungen von 5°/oo und von 75 bis
85 km/St auf anhaltenden Steigungen von 9 °/qo erzielt. Der
durchschnittliche Wasserverbrauch betrug auf der Hin- j und
Rück-Fahrt 86,71/km, die Dampfwärme hielt sich auf 300^'
und erreichte 330 °.

Die Hauptverhältnisse sind:

Zylinderdurchmesser d 430 mm

Kolbenhub h 640 «

Kesselüberdruck p 12 at
Äufserer Ke.sseldurchmesser im Vorder-

•'^chusse 1600 mm

Höhe der Kesselmitte über Schienen-Oberkante 2800 «

Feuerbüchse, Länge, oben 2377, unten . 2747 «

«  , Weite, « 1260, « . 1000 «

Heizrohre, Anzahl 139 und 22

«  , Durchme.s.ser . . . 45/50 und 125/133 mm
«  , Länge 4300 mm

Heizfläche der Feuerbüchse 14,78 qm
«  « Heizrohre 121,29 «
«  des Überhitzers 43,03 «
«  im Ganzen H 179,10 «

Rostdäche R 2,78 «

Triebraddurchmesser D 2000 mm

Laufraddurchmesser 850 «

Triebachslast G, 52 t

Leergewicht der Lokomotive 66 «

Betriebsgewicht der Lokomotive (J . . . 72,5 «
Wasservorrat 22 cbm

Fester Ach.sstand der Lokomotive . . . 4810 inin j
Ganzer « « « . . . . 8700 «

«  « « « initTender 1738") «

Ganze Länge der liokomotive mit Tender 20485 «
Cdcm\2

ZugkraftZ=2.0,75p - - = . . . 10650 kg

Verhältnis H : R = 64,4

«  H : Gj = 3,44 qm/t

H : G = 2,47 «

«  Z:H= 59,4kg/qm
«  Z : Gj = 204,8 kg/t

«  Z : G = 146,9 «

—k.
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Betrieb in technischer Beziehung.
Ilremsverralireii der fraiixüsiclieii Orleansbahn für Giiler/.üge.

(Technique moderne, Nr. 7, 1911).

Die Dauerbrenisung wird in den Vereinigten Staaten seit

.laliren bei Zügen mit 80 bis 100 Wagen und bis tiCOO t

Gewicht verwendet. Um sie auch bei europüisclien Wagen

-anwenden zu können, die keine zentrale Ku])pelung besitzen,

werden folgende Verfahren angegeben.

1. Während der ersten 15 Sekunden werden nur liOko-

motiven und Tender mit der llremse der französischen Süd

bahn gebreinst, die nicht selbsttätig wirkt und durch einen

besonderen Hahn mit Verbrauchsregler betätigt wird. Da

durch wird die Bremsung aller Wagen auf den Tender ver

einigt. Hierauf setzt der Führer die selbsttätige Westing-

house-Brenise in Tätigkeit, so dafs nur die Spitze des Zuges

gebremst wird, wobei gleichzeitig zwischen dem fö. und 16.

Wagen ein DoppeJrückschlagventil in die Druckluft-Leitung

eingeschaltet wird. Dieses Ventil soll das Kntweichen der

(lahinter betindlichen Luft ans der Leitung verhindern und

dafür sorgen, dafs iler Luftdruck in der Leitung zwischen

Lokomotive und diesem Wagen nicht unter 1 at fällt. Dies

ist nach etwa 10 Sekunden erreicht. Zur Beschleunigung der

Bremsung wird beim 4. Wagen ein Doi)pelbeschleunigungs-

ventil. dem vorerwähnten entgegen wirkend eingeschaltet, das

die Entlüftung der Leitung nach dem 4. Wagen gestattet,

sobald der Druck in dem vor dem Wagen liegenden Leitungs

teile von 4 auf 3 at fällt. Die Verwendung dieses Verfahrens

bei Versuchszügen von gröfster Länge und auf verschiedenen

Längsschnitten hatte bisher die besten Ergebnisse. Die

Bremsung wurde mittels mechanischer Verbindung der Süd

bahnbremse mit der W es t i n g h ou s e - Bremse durch zwischen

geschaltete selbsttätige Einrücker vereinfacht, so dafs der

Führer nur eine Bewegung zu machen hat, damit der Zug

unter den oben angegebenen Bedingungen gebremst wird.

2. Bei dieser wird zuerst der Westinghouse-Hahn

betätigt, nachdem der Führer vorher die mechanische Ver

bindung dieses Hahnes mit dem der Südbahnbremse gelöst

hat. Dadurch wird die selbsttätige Bremsung der ersten 15

Wagen erzielt, während die Lokomotivräder und die folgenden

Wagen ungebremst bleiben. Nach 10 Sekunden bremsen die

übrigen Wagen durch Betätigung des Sonderventiles. Gleich

zeitig gelangt der Hahn der Südbahnbremse in die Bremsstellung.

Bei diesem Verfahren erfolgt auch die Bremsung der auf

den 15. Wagen folgenden Wagen ohne Stöfs. Die Zeit in

der alle Bremsvorrichtungen eingeschaltet sind, überschreitet

jedoch 10 Sekunden, bei dem ersten Verfahren erreicht sie

25 Sekunden. Das erste Verfahren wird also aussciiliefslich

zum Anhalten der Züge verwendet, wogegen das zweite zur

Begelung der Geschwindigkeit auf Gefällen dient.

Im Laufe der Versuche wurden mehr als 400 Bremsungen

auf drei verschiedenen Neigungen von 6,16 uud 25 "/qo aus
geführt, die ausgezeichnet verliefen. In allen Fällen erfolgte

die Bremsung ohne heftigen Bück.stofs und mit geringerem

Bremswege als bei den bestbedienten Handbremsen. Dei-

Versuchszng wurde auf 80 Wagen mit 1100 t gebrächt, die

Geschwindigkeit erreichte 60 km/St. Ferner zeigte sich, dafs

ein Leitungshruch ohne weitere Folgen sei. Liegt die Bruch

stelle zwischen dem Tender und dem 15. Wagen, so verwendet

man das zweite Verfahren, liegt sie zwischen dem . 15. und

dem 40. Wagen, so erfolgt eine Entleerung der Leitung gegen

beide Enden, da das Kückschlagventil als Beschleunigungsventil

wirkt, wenn es entgegen der regelmäfsigen Richtung betätigt

wird. Ein Bruch hinter dem 40. Wagen verursacht vorerst

nur eine Bremsung des Zugendes, da das Beschleunigungsventil

verzögernd wirkt und die Bremsung der Zugspitze erfolgt erst

dann, wenn Bewegungen der einzelnen Wagen gegen einander

unmöglich sind.

Aus diesen Versuchen geht hervor, dafs die Dauer

bremsung auch bei den schwersten Zügen verwendbar ist,

wenn mindestens ein Drittel der Wagen mit ̂ iner der gebräuch

lichen selbsttätigen Bremsen versehen ist. Lokomotive und

Tender werden aufserdem mit einer nicht selhsttätigen Bremse

ausgestattet. Sch—a.

Nachrichten über Änderungen im Bestände der Oberheamten der Vereinsverwaltungen.
P re u fs i s c h - h e s s i s c h e S t a a t s bah n e n.

Ernannt: Der Präsident der Königlichen Eisenbahn-Direktion
in Altona Franke zum Wirklichen Geheimen Oberregierungs
rat und Ministerialdirektor im Ministerium der öffentlichen

Arbeiten; der Geheime Oherregierungsrat und vortragende
Rat im ^linisterium der öffentlichen Arbeiten Pai)e zum
Präsidenten der Königlichen Eisenbahn-Direktion in Altona.

Tieauftragt: Der Oberregierungsrat Grunow, bisher Mit
glied des Königlichen Eisenbahn-Zentralamtes in Berlin, mit

der Wahrnehmung der Geschäfte eines Referenten bei der
Eisenbahnabteilung des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten.

Verstorben: Der Oberbaurat a. D. Schneider in Wiesbaden,

früher Oberbaurat bei der Königlich preufsischen und Grofs-
herzoglich hessischen Eisenbahn-Direktion in Mainz.

0 s t e r r e i c h i s c h e Staats b a h n e n.
Verliehen: Dem Direktor der Nordhahndirektion, Sektions

chef des Eisenbahnministeriums Dr. Freiherrn v. Banhans

die Würde eines Geheimen Rates. —d.

Übersicht über eisenbahntechnische Patente.
SicherlieKswelclie gcgcii das Entgleisen von Eisenbaiinzügen.

D.R.P. 251221. 0. Stahl berg in Berlin-Steglitz.
Um Zugtrennungen und Entgleisungen infolge des Fahrens

in ZAvei Spuren bei vorzeitiger oder unvollständiger Umstellung
der Weichen zu verhüten, sollen die Schienen des abgezweigten
Gleises hinter den Zungenwurzeln noch auf längere Strecke
dicht neben denen des Stammgleises geführt werden, und
dann erst abzweigen, so dafs ein zweispurig-fahrendes Fahrzeug
einige Zeit in etwas schräger Stellung läuft, und daher noch
erkannt werden kann, ehe das Reifsen der Kuppelung oder
die Entgleisung eintritt.

undVorriclilung zum Auslösen von Sigualeii auf der Lokomotive
der Strecke.

D.R.P. 249911. C. Witthanner in Neustadt-Coburg.

Die Lokomotive trägt zwei zinkenförmige, seitlich neben
dem Führerstande auf die Strecke hinab reichende Anschläge.
Überfährt die Lokomotive ein «Halt»-Signal, so stellt die zu
erst wirkende Zinke einen Stromschlufs her, der ein Läute
signal auf der Station auslöst. Bei Weiterbewegung wirkt
auch die zweite Zinke, wodurch sich der Stromkreis so er
weitert, dafs nun auch auf der Lokomotive ein Signal ertönt.
Ist die Fahrt frei, so arbeiten die Anschläge in derselben
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Weise, trotzdem kann aber kein Sti-omschlurs eintreten, weil
die Leitung durch die Stellung des Signales auf «Fahrt»
unterbrochen ist. Eine rückwärts fahrende Lokomotive stellt

aber auch keinen Stromschlufs her, weil die federnden Zinken
durch eine Schutzschiene wirkungslos zur Seite geschoben
werden.

Scheibeiifilrnilges Vorsignal.
D.R.P. 251222. Eisenbalinsignalbauanstalt M. Jüdel und Co.

in BraunscliAveig.

Um das Freisein der Fahrt in eine Abzweigung ent
sprechend dem mehrflügeligen Hauptsignale auch am Vorsignale
erkennbar zu machen, ist die Signalscheibe in der Mitte wage-
recht geteilt. Jeder Teil ist für sich in einem Gelenke be
weglich und mit der Stellvorrichtung so verbunden, dafs sowohl
der obere Teil allein, als auch beide Teile in die wagerechte
Stellung gebracht werden können. Die volle Scheibe bedeutet,
dafs das Haui)tsignal auf «Halt» steht, die halb sichtbare
Scheibe zeigt «Fahrt» auf das abzweigende Gleis an, das
völlige Verschwinden der Scheibe gibt die Fahrt im durch
gehenden Gleise frei. Für Nachtsignale verbindet man mit
jedem Scheibenteile zwei verschiedenfarbige Laternenblenden
so, dafs. dem sichtbaren Scheibenteile die eine, dem unsicht
baren die andere Farbe entspricht.

Aus einer Einkainiiier- und einer Zweikaninier-Bremse bestehende

Lnftdrockbremse.

D.R.P. 251220. KnOrr-Bremse-Aktiengesellschaft in Berlin.
Die Bremse ist für lange Züge bestimmt. Beide Bremsen

werden durch ein gemeinsames Ventil derart gesteuert, dafs
der Totraum der Zweikammerbremse den Hülfsbehälter der

Einkammerbremse bildet. Bei den bekannten Bremsen dieser

Art zeigen sich nun verschiedene Übelstände, die nach der
vorliegenden Eidindung dadurch beseitigt werden, dafs an Stellfr
des einfachen Steuerventiles das an sich bei Zweikammer

bremsen bekannte Steuerventil mit Doppelkolben oder mit
Kolben verschiedener Druckflächen benutzt wird. Da hierbei

die mit dem Arbeitsraume des Zweikammerzylinders verbundene^
Mittelkammer zwischen den beiden Kolben immer unter Druck

steht, so bleibt der Schieber angeprelst, so dafs auch der Druck
in der Einkammerbremse immer aufrecht erhalten wird. Aufser-

dem wird auch die Einkammerbremse stufenweise gelöst, da
der Schieber bei jeder Stufe nach Ausgleich der auf die ver
schiedenen Kolbenflächen wirkenden Kräfte immer derartig
umgesteuert wird, dafs auch die Verbindung des Einkammer-
zjdinders mit der Aufsenluft geschlossen wird. ' '

Wagcnsclileber.
D.R.P. 251110. H. Rudolph in Zwickmi i. S.

Zwei abwechselnd wirkende Stützstangen werden durch
einen auf und nieder bewegbaren Hebel mit der Hand an
getrieben. Der Schieber ist mit einer Knagge ausgerüstet, die
an das betreffende Wagenuntergestell angesetzt wird, worauf
die Befestigung des Wagenschiebers mit einer Kette erfolgt.
Xun betätigt der Verschiebende mit der Hand einen auf und
nieder gehenden Hebel. Dadurch erhält ein in einem Schutz
gehäuse befindliches Schaltrad durch eine Schaltklinke wieder
holte Antriebe auf Drehung. Auf seiner Achse sitzen aber
aufsen zwei um 180" versetzte unmittige Scheiben mit je-
einer Stütze. Diese Stützstangen führen, Beinen vergleichbar,,
fortschreitende Bewegungen aus, wodurch das Fahrzeug ruck-^
weise vorwärts gestofsen wird.

Bücherbesprechungen.
Der Erdball. Ein Hilfsbuch für den Selbstunterricht und die

Praxis. Von A. Liebmann. Leipzig, II. A. L. Degener.
Preis 2,20 JI.

Das handliche Werk fafst den ganzen Erdbau, ausschliefs-
lich des Tunnelbaues mit besonderer Berücksichtigung der Be
dürfnisse des Strafsen- und Eisenbahn-Baues in knapper Weise
unter Darstellung von Beispielen der erforderlichen Geräte und
Maschinen vollständig zusammen: auch den sehr bedeutung.svoIl
gewordenen Grabmaschinen hätte vielleicht weiter gehende Be
rücksichtigung zu Teil werden können, be.sonders denen, die
entlang einer Baulinie Gräben ausheben. Besonders ist her
vorzuheben, dafs da, wo rechnerische Erhebungen nötig sind,
so bei Ermittelung der Löse- und Förder-Kosten, Übungsauf
gaben eingeflochten sind, die den Leser unmittelbar zur A^er-
wendung des Gelernten anregen. Die Statik der Schütt- und
Stütz-Körper ist als nicht in den umschriebenen Kreis der Er
örterung gehörig ausgeschaltet, ihre für die Regelfälle des
Erdbaues feststehenden Ergebnisse sind mitgeteilt und verwendet.

Wir halten den leicht zugänglichen Inhalt des Buches für
ein gutes auf alter Erfahrung beruhendes und die neueren Ge
sichtspunkte berücksichtigendes Förderungsmittel für den im
Erdbaue Bescbäftigten.

Der Eisenlioclibaii. Biiii Leitfaden für Schule und Praxis von C.
Kersten. Berlin 1913, AV. Ernst und Sohn. Preis 6,20 ilf.

Das vorliegende Buch behandelt die üblichen Fälle der
Verwendung des Eisens im Hochbaue in sorgfältiger Auswahl
der Beispiele und den neueren Anschauungen entsprechend
unter Ausschaltung ungewöhnlicher Fälle und aller verwickelten
Theorien. Das AVerk wendet sich überhaupt in erster Linie
an den ausführenden, weniger an den die theoretischen Unter
lagen bearbeitenden Hochbautechniker. Zur Erörterung kommen :
die Eigenschaften und Behandelung des Eisens, die Verbind

ungen und Anschlüsse, die Balken, Zwischendecken, Stützen,.
Treppen, Balkone und Erker, und die Dächer.

Die knappe und überall auf unmittelbare Verwendbarkeit
berechnete Darstellung, die auch alle grundlegenden Mafs- und
Gewichts-Angaben, sowie die bestehenden A''orschriften berück
sichtigt, ist geschickt gewählt und reich mit vortrefflich aus
geführten Abbildungen in solchen Mafsstäben ausgestattet, dafs
alle Einzelheiten klar hervortreten.

Der Hochbautechniker, der über die statischen Grund
lagen verfügt, findet in dem ersichtlich aus grofser Erfahrung
henorgegangenen Werke sichere Anleitung zur Durchbildung
und Ausführung der Eisenteile im Hochbaue.

Die Begriffe Wirtschaft und Teclinik und ihre Bedeutung für die
Ingenieurausbilduug. Ein Mahnwort an die Reformer der
technischen Hochschulen von Professor 3)r.=3ü9. J- Schenk,
Breslau 1912.

Der Verfasser stellt den Satz auf, dafs Technik nichts
sei, als eine Form von AATrtschaft, und als eine der höchsten
Formen AVerte schaffender AVirtschaft eines der wich'tigsten
Glieder in der Kette der Unternehmerwirtschaft bilde. Dem

nach erklärte er die Entwickelung zu technischen Entwürfen
als Erziehung zum Wirtschaften, er warnt davor, die Technik
durch Verkennung ihrer Eigenschaft als Wirtschaft zu einer
«leeren Puppe» werden zu lassen, der man mit dem Betriebe
einer an AVerterzeugung unfruchtbaren, reinen Handelswirtschaft
scheinbares Leben einzuhauchen sucht.

Das Lesen der Schrift bringt viel Anregung, doch mufs
sich der Leser erst in die Begriffserklärung des Verfassers-
hineinfinden. Der Inhalt weist ohne Zweifel auf den AA^eg hin,
auf dem eine gute Erziehung zum Ingenieur zu Stande kommt,,
und der auch schon von vielen verfolgt wird.
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