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Preisausschreiben.
Auf Bescldufs des Vereines T deutscher Eisenbahn Verwaltungen

werden hiermit Geldpreise im Gesamtbeträge von 30 ODO filark
zur allgemeinen Bewerbung ötfentlicb ausgeschrieben und zwar:

A) für Erfindungen und Verbesserungen, die für das Eisenbahn
wesen von erheblichem Nutzen sind und folgende Gegenstände

hetreAFen :

I. die baulieben Einrichtungen und deren Unterbaltung,
Tl. den Bau und die Unterhaltung der Betriebsmittel,
III. die Signal- und Telegraplieneinricbtungen. Stellwerke,

SicheilieitsvoiTicbtuiigeii und sonstigen mecbanisclieii
Einrichtungeil.

IV. den Betrieb und die Verwaltung der Eisenbabiien:

B) für hervorragende schriftstellerische Arbeiten aus dem
Gebiete des Eisenbahnwesens.

Die Preise werden im Ilöclistbetrage von 7 500 Mark und
im Mindestbetrage von 1 500 Mark verliehen.

Die Entscheidung über die Preisbewerbungen erfolgt im
Laufe des Jahres 1916.

f ii r den M e 11 b e w e r b sindDie Bedingungen
folgende:

1 Nur s

3.

olche Erfindungen und Verbesserungen, die ihrer
Ausführung nach, und mir solche schriftstellerischen
Werke, die ihrem Ersidieinen nach in die Zeit

vom 1. April 1909 bis 31. März 1915

fallen, werden bei dem Wettbewerbe zugelassen.
Jede Erfindung oder \ er besseriing miifs, be
vor sie zum Wettbewerb zugelassen werden
kann, auf einer dem Verein Deutscher Eisen-
balinverwaltungen angehörenden Eisonbalin
ausgeführt und der Antrag auf Erteilung eines
Ircises durch diese Verwaltung unterstützt sein.
Gesuche zur Begutachtung oder Eri)robiing
von Ertinduiigen oder Verbesserungen sind
nicht an die G es ch ä fts f ü Ii r en d e Verwaltung
des Vereins, sondern unmittelbar an eine dem
Verein angehörende Eisen b a b ii v e r w a 11 u ii g
zu richten.

1 reise werden für Erfindungen und Verbesserungen nur
dem Erfinder, nicht aber dem zuerkannt, der die Erfindung
oder Verbesserung zum Zwecke der Verwertung erworben
bat, und für scliriftstellerisclie Arbeiten nur dem eigent
lichen Verfasser, nicht aber dem Herausgeber eines
Sammelwerkes.
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4. Die Bewerbungen müssen die Erfindung oder Verbesserung
durch Beschreibung, Zeichnung, Modelle usw. so erläutern,
dais über die Bescliaffenlieit, Ausführbarkeit und Wirksam
keit der Erfindungen oder Verbesserungen ein sicheres
Urteil gefällt werden kann.

5. Die Zuerkennung eines Preises schliefst die Ausnutzung
oder Naclisucbuiig eines Patents durch den Erfinder nicht
aus. Jeder Bewerber um einen der ausgeschriebenen
Preise ist jedoch verpflichtet, die aus dem erworbenen
Patente etwa herzuleitenden Bedingungen anzugeben, die
er für die Anwendung der Eidindungen oder Verbesserungen
durch die Vereinsverwaltungen beansprucht.

6. Der Verein bat das Beeilt, die mit einem Preise be
dachten Erfindungen oder Verbesserungen zu veröffentlichen.

/. Die schriftstellerischen Werke, für die ein Preis be-
ansjiruclit wird, müssen den Bewerbungen in zwei Druck-
exeraplareii beigefügt sein, die zur Verfügung des Vereines
bleiben.

In den Bewerbungen mufs der Nachweis erbracht werden,
dafs die Erfindungen und Verbesserungen ihrer Ausführung
nach, die scbriftstellerischeu Werke ihrem Erscheinen nach
deijenigen Zeit angehören, welche der Wettbewerb umfafst.

Die Prüfung der eingegangenen Anträge auf Zuerkennung
eines Preises, sowie die Entscheidung darüber, an welche Be
werber und in welcher Plöhe Preise zu erteilen sind, erfolgt
duicli den vom Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen ein
gesetzten Preisausschufs.

Ohne die P r e i s b e w e r b u n g wegen anderer Er
findungen und Verbesserungen im Eisenbahnwesen einzu
schränken, und ohne andererseits den Preisausschufs in
seinen Pintscheidungen zu biuden, wird die Bearbeitung folgender
Aufgaben als erwünscht bezeichnet:

1. Motordräsiiie bis zu 40 km Stundengeschwindigkeit, die
von zwei Männern auf Überwegen oder an sonst geeigneter
Stelle ausgesetzt werden kann, zur Beförderung von 3 bis
4 Personen eingerichtet und für ungünstige Witterungs
verhältnisse mit verschliefsbarem Verdeck versehen ist.

2. Vereinfachung des Vorgangs bei der Verkehrsteilung und
der Ermittelung der Anteile aus den Frachtsätzen sowie
bei der Verrechnung und Abrechnung der Einnahmen
aus dem Gütervei'kehr.

3. Verglei(;h des Ein- und Zweiachsen-Antriebes von Vier-
zyliiiderlokomotiven in Hinsicht der baulichen und dynami
schen \ erliältnisse mit besondei'cr Berücksichtigung der
Beanspruchung der Kurbelachsen.
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4. Kritische Abhandlung über die Drehgestelle der Wagen
in schnellfahrenden Zügen und ihren Einflufs auf den
Gang der Wagen.

5. Vorrichtung zum schnellen Verbinden und Lösen der
Ealtenbälge zwischen Dnrchgangswagen.

G. Einfache Vorrichtung, mit der Eisenbahnschienen vom
Eisenbahnwagen, insbesondere auch auf freier Strecke
sicher und schnell abgeladen werden können.

7. Ein Mefsapparat zur Bestimmung der in den Schienen
unter den Betriebslasten auftretenden Spannungen.

8. Mechanische Einrichtung zum schnellen Ein- und Aus
laden der Gepäckstücke und Postpakete.

!). Metboden oder Hilfsmittel, um bei langen Zügen (Güter
zügen) die vorschriftsmärsige Durchführung der Brems

probe bei durchgehenden Bremsen in kürzester Zeit zu
sichern.

10. Kritische Darstellung der mechanischen Umschlagsvor
richtungen für die Entladung von Kohlen und anderen
Massenartikeln aus Eisenbahnwagen in Wasserfahrzeuge.

Die Bewerbungen müssen während des Zeitraumes

vom 1. Oktober 1914 bis 15. April 1915

postfrei an die nnterzeichuete Geschäftsführende Verwaltung
des Vereines eingereicht werden.

Berlin, im Juli 1913. W. 9, Köthenerstrafse 28/29.

Geschäftsführende Verwaltung des Vereines Deutscher
Eisenbahnverwaltungen. i

Berg-Seilschwebebahnen, f)
M. Buhle, Professor in Dresden.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel 2(», Abb. 1 auf Tafel 27. Abb. 1 bis 3 ant Tafel 28 und Abb. 1 auf Tafel 29.

I. Allgemeines. j Strub verfafste Zusammenstellung 1 gesetzt, um Vergleiche
An den Anfang sei die von dem leider in der Blute seiner ermöglichen und dadurch Anhaltspunkte für die Einnahmen

Jahre am 15. Dezember 1909 in Zürich am Herzs(ddage ge- und Ausgaben, überhaupt für die Wirtscbalt der Bergbahnen
zu gewinnen. ^storbenen, bekannten stdiweizerischen Bergbahningenieur Lmil

Zusammenstellung 1.

Baukosten, Fahrpreise und Verkehrsgröfse verschiedener Berghahnen nach Strub

Nr.

9

10

11

Bergbahnen vei-schicdener Bauarten

Bau

länge

km

Höhen

unter

schiede

m

Baukosten ohne
Gründungskosten

Im Ganzen
für 1000 m

Höhe

Fahrpreis

hin und für 1000 m

Millionen M\ J zurück HöJie
.Mdhonen M\ M M

Rigibahn: regelspnrige Dampfzahnbahn, 25 % Steigung (),858
Glion-Nayebahn: reine Dampfzahnbahn. 80 cm Sj)ur 7.021
Pilatusbahn: reine Dam])fzahn]iahn, wagerechte Trieb

räder, Steigung 48 "/o 4.270
Gornergratbahn: 1 m Spur, elektrisch, reine Zahnbahn 9,022
Rittnerbahn: gemischte elektrische Bahn. 1 m Spur,

25,5 P/o Steigung. 4 km Zahnstange 11.780
Mendelbahn: 2252 m Regelspur, elektrisch, 2180 m |

Stand-Seilbahn. ()i% Steigung 4.432

Niesenbahn*): elektrische Seilbahn, zwei Strecken,
66 o/o Steigung 3,088

Wetterhorn-Aufzug nach Feldmann: Sclnvebe-
seilbahn ohne Zwischenstützen . . . . . . — ***)

Lana-Vigiljoch - Bahn bei Meran, 1909 im Baue,
zwei Strecken 2,200

Montblancbahnt) im Baue: fünf Strecken, davon zwei
mit, drei ohne Zwischenstützen 5,690

Brixen-Plose: Seil-Schwebebahn mit Zwischenstützen.

•  drei Sti'ecken. Entwurf | 6, 140

1310

1286

1628

1411

984

957

1647

420***)

1128

2750

1900

1,8
1,545

1.54

2.33

2,43

1.4

1,42

0,284

0,485^^*)

2,02

1,02

1.375

1,20

0,945

1.64

2.65

1,465

0,86

0,567

0,432

0,737

t>,753

8,5

9,97

13,0

14.6

5,35

1. Kl. 4,25

HI.Kl.3,74

5,67

4,05

2.97

16,20

8.5

6,6

7.72

7.87

10,3

5,18

4,22

3,44

8.1

2,52

5.88

4,26

Fahrgäste, bers
und talwärts

zusammen

lobs'

133 917

87 048

44919

38 121

56 388

60 000

"•) Wagerecliter Ab
stand der Enden 307 ni,
scliräge Länge 5ß0 hj.

*) Organ 1911, S. 338. — **) In Wirklichkeit rund 0,56. Der Verfasser. — f) Organ 1913. S. 207. 1
Aiguille du Midi vor der Realisierung. Die beiden Bau
projekte liegen bei den Behörden, und die Bauverträge werden
voraussichtlich dieser Tage abgeschlossen. Von den Behörden

sind keinerlei Schwierigkeiten zu erwarten: beide Projekte
fanden be.ste Aufnahme.»

Dem Vernehmen nach bestand im Mai 1909 die Absicht,

«die Ausführung der Seilbahn Lana - Vigiljoch komplett und

Die drei zur Zeit viel genannten Bahnen Nr. 9, 10 und 11

sollen eingehender beschrieben werden*).
Am 6. Mai 1909 schrieb Herr Strub an den Verfasser:

«Von meinen zahlreichen Entwürfen stehen gegenwärtig

diejenigen von La n a-Vigiljoch und von Chamonix-

*) Auch eine Bahn Zambana-Fai bei Trient ist nach Ceretti
und Tanfani-Strub im Baii.

t) Dieser Aufsatz von Prof. Buhle ist uns im April 1911 ühersandt, mußte aber aus besonderen Gründen bis jetzt zurückgestellt
rden. Einzelne Ergänzungen wie spätere Quellen sind daher im Einverständnisse mit dem Verfasser von uns eingefügt. Die Schriftleitung.



267

pauschal nach dem Schwebebahn-System Ceretti-Tanfani

und Strub, Herrn Emil Strub in Verbindung mit den
Herrn Ingenieuren Ceretti und Tanfani, Mailand, zu
übergeben.» Besonders bemerkenswert ist die dem Entwürfe

von Strub im Mai 1909 beigegebene Wirtschaftsberechnung.
Strub sagt darin:

«Gewöhnliche Drahtseilbahnen sind infolge der stetig zu
nehmenden Verteuerungen und Anforderungen für viele Orts
und Verkehrs-Verhältnisse zu kostspielig geworden. Anderseits
müssen, um eine Landesgegend befriedigend alimentieren zu

können, niedrige Tarife und Konkurrenzlinien berücksichtigt
werden. Diese Gegensätze können durch vereinfachte billige
Konstruktion, beziehungsweise durch einen bahntechnischen

Fortschritt am ehesten ausgeglichen werden und führten zu

dem Versuche, das Seilbahnwesen durch eine neue Bauart vor

wärts zu bringen, der gegenwärtigen Zeit anzupassen und
hauptsächlich da anzuwenden, wo die bestehenden Systeme in
folge gröfserer Terrainschwierigkeiten zu teuer würden, und
wo der zu erwartende Verkehr nicht ungewöhnlich grofs und
unregelmäfsig ist, so dafs er noch befriedigend bewältigt
werden kann, und die Bahngegend weiter zu entwickeln
vermag».

«Aufser geringen Bau- und Betriebs-Kosten hat die Schwebe

bahn nach Ceretti-Ta 11 fani-Strub die Vorteile geringen
Kraftbedarfes, kurzer Bauzeit, Schonung des Geländes, an
genehmer, eigenartiger Fahrt und hauptsächlich billiger Fahr
preise bei unübertroffener Betriebsicherheit und genügender
lieistungsfähigkeit. Dafs die neue Bauart am meisten be

friedigen dürfte, geht aus der Zusammenstellung 1 hervor.
Die für Steilbahnen am meisten zutreffenden Vergleiche für
I km Höhe ergeben für die Vigiljochbahn glänzende Werte.
Die Schwebebahn hätte in einem einzigen Abschnitte noch
billiger gebaut werden können, indessen wäre die Leistungs
fähigkeit dann so gering geworden, dafs die Bahnanlage den
Anforderungen der Reisenden voraussichtlicli nicht hätte ent

sprechen können, also für die Landesgegend untergeordnete
Bedeutung erhalten haben würde. Durch den Bau von zwei

Strecken wird die Leistung verdoppelt, und die Verwendung
kürzerer Seile gewährt mehrere Vorteile hei Ausweidiselungen.»
Auch die Seilbahnstrecke der Mendelbahn hätte man heute

gern zweiteilig.

II. Sellschwebebalni Lana-Vigiljocli*). (Abb. 1, Texttaf. A.)

Die Bahn, deren Betrieh im Sommer 1912 eröffnet ist**),
hat ihren Ausgangspunkt in Lana, 8 km vor Meran an der Bahn

linie Bozen-Meran. Sie führt in zwei getrennten Abschnitten

(Abb. 1, Tat. 26, letzter Entwurf), zwischen denen umgestiegen
werden mufs, auf das ungefähr 1800 in hohe Vigiljoch, von

*1 Die Mitteilungen über die drei in den Abschnitten IT bis IV

behandelten Bahnen nebst der Mehrzahl der Abbildungen verdankt
der Verfasser dem Hanse Ceretti und Tanfani in Mailand. Einige
Angaben und Bilder von Ing. Imfeld, Zürich, sind einer 1905
erschienenen Denkschrift von Strub über die Montblanc-Bahn
entnommen.

**) Fühles, Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1912,
S. 729; Buhle, Deutsche Bauzeitnng 1910, S 846. Elektrische Kraft
betriebe-und'Bahnen 1910. S. 504. - ■ ' I , . . .

dem sich eine treffliche Aussicht auf den Viiischgau und die
Dolomiten eröffnet. Die untere Strecke ersteigt auf etwas über
900 m Länge rund 520 m, die obere auf etwa 970 m Länge
633 m Höhe, die mittleren Steigungsverhältnisse sind also rund

1 : 1,7 und 1: 1,5 oder 58 und 65 "/o- Bahn schmiegt
sich dem ziemlich schlichten Gelände tunlich an. Nur an

einigen Stellen machen Bodensenkungen längere Seilspannungcn
nötig. M o die Bahn leichte Bodenschwellungen überschreitet,
sind die Seilstützen einander entsprechend genähert. Die
geringste Stützhöhe beträgt hier 6,5 m, damit der am Laufseile
hängende Wagen mit Sicherheit über den Boden hinweggeführt
werden kann: die höchste Stütze erreicht 31 m Höhe über

Gelände, die höchste Lage des Seiles über dem Erdboden über

schreitet nicht 40 m. Bezüglich der eisernen Stützen auf Beton

klötzen (Abb. 1, Texttaf. B), der unteren und oberen Haltestellen
der beiden Bahnabschnitte, der Ausbildung und Aufhängung des
eintachen Laufseiles von 58 mm Durchmesser und der Bauart

und Führung der Wagen (Abb. 1, Texttaf. B) wird auch die
folgende Beschreibung der Bahn auf die Aiguille du Midi ver
wiesen, die nach denselben Grundsätzen erbaut wird. Die Wagen
der Vigiljoch-Bahn fassen jedoch nur 16 Fahrgäste. Die Fahrzeit
soll bei 1,75 m,Sek Geschwindigkeit unten und 1,5 m/Sek
oben für jeden Abschnitt 11 Min in An.spruch nehmen. Der
Arbeitsbedarf ist für jeden Abschnitt mit rund 50 BS berechnet;
der Betriebstrom wird von dem neuen Kraftwerke in Lana

durch ein Kabel bezogen. Die Bahn hat zwei in wagerechtem
Abstände von 4 m liegende Laufseile für die beiden Wagen
jeder Strecke. Abb. 4, Texttaf. B zeigt ein Aufstellungsbild von
einer 30 m-Stütze, im Volksmunde genannt «Der lange Hans».

III. Seilschwebebahn von Cliainoiiiv auf die Aiguille du Midi,

Montblanc-Gruppe *).

Abb. 4, Texttaf. A zeigt in einem Lageplane die beiden
Entwürfe für Bahnen, die zum Montblanc führen sollen.

Vom Conseil general des Bezirkes llaute-Savoie ist am

3. August 1904 die Bauerlaubnis zu einer elektrischen

Zahnhahn von LeFayet zum Gipfel desMontBlanc
erteilt worden**), deren erste Strecke bis zum 3800 m hohen
Gipfel der Aiguille du Goütcr bereits im Sommer 1904 in

Angriff genommen ist. Die Unternehmer sind die Herren

Couvreux und Deruad; der sich in seinen Einzelheiten eng
an die Jungfraubahn anlehnende Entwurf ist von Duportal
ausgearbeitet. Der 580 ni über dem Meere liegende Anfangs
punkt Le Fayet ist durch eine Linie der Baris-Lyon-Mittel

meer-Bahn mit Genf vei'bunden, und bildet auch den Ausgang
für die vielbenutzfe elektrische Bahn über Les Houches nach

Ghamonix. Die Strecke bis zum Goüter, ist 18,5 km lang und
ersteigt 3240 ni Höhe. Haltestellen sollen in Abständen von

1250 bis 3250 m angelegt werden. Auf der letzten Strecke

müssen drei kürzere und ein längerer Tunnel von zusammen

3130m Länge erbaut werden. Bis zum 4810 m hohen Gipfel
des Gebirges sind dann noch rund 4 km Tunnel anzulegen.
Die Geschwindigkeit soll aus Gesundheitsrücksichten so bemessen

werden, dafs nicht mehr als 1200 m/St Höhe erstiegen werden.

*) Le Genie civil 1912. S 61.
**) Zeitschrift dos Vereines deutscher Ingenieure 1904, S. 1975
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Das ist bei den nötigen Steigungen mit rund 7 km/St
rahrgeschwindigkeit zu en-eiclien. Der kleinste Kröiiiinungs-

lialbinesser des Gleises von 1 m Spur ist auf 50 in festgesetzt.

Die Wagen sollen 2,9 m Höhe über Seliieneu-Oberkante und 2,5 in

Breite haben. Die 20 kg/ni schweren, 10,5 in langen Schienen

liegen auf je 12 Eisenschwellen. Wie bei der Jungfraubabn sollen

3,5 111 lange Zalinscbienen nach Strub*) verwendet werden.
Der Tunnelquersclinitt der letzten Strecke der Bahn ist Imf-

eisenförniig mit 3,5 m Sohlenbreite, 4,0 m gröfster Breite und

3,5 bis 3,75 m gröfster Höhe über Schienen-Oberkante. Auf

der Bahn sollen täglich 10 bis 12 Züge aus einem 14 t schweren

Triebwagen und zwei je 4 t schweren Anhängewagen für zusammen

80 Fahrgäste verkehren.

Ende Juli 1909 ist die erste Strecke dieser Bahn eröffnet

worden; sie wird vorläufig mit Dampf - Zahnlokomotiven be

trieben**).

Abb. 2, Taf. 26 zeigt im Längsschnitte den Entwurf

Feldinann-Strub, der zwar nicht in allen Teilen ausgeführt

ist; denn au Stelle der bodenständigen Gleisseilbahn sollen

zwischen Les Pelerins und dem Bossons-Gletscher (Abb. 4. Text-
taf. A und Abb. 2, Taf. 26) zwei Schwebebahnen (Abb. 1, Taf. 27

und Abb. 1, Taf. 28) ähnlicher Bauart wie Lana-Vigiljoch treten.
Dieser erste Entwurf hat aber doch die Grundlagen für die

Kostenaufstellungen und Vorarbeiten gebildet.

Zunächst war geplant, nach Abb. 5, Texttaf. A und Abb. 2,

Texttaf. B eine Scilbergbahu von Chamonix über Gasende du Dard

und Pavillon de la Pierre-Pointue bis an den obern Teil des

Bossous-Gletschers und an einen zweiten beliebten Gletscherweg

nach der Montblancspitze, sodann eng anschliefsend eine grofse

Aufzuganlage unmittelbar nach der Spitze der Aiguille du Midi

(Abb. 2, Texttaf. B) zu führen. Nahe unterhalb der Spitze ge
stattet die natürliche Beschaffenheit dieses wunderbar geformten

Berggipfels die Anlage einer Felsenburg in 3800 m Höhe, also

höher, als die Spitze des Wctterhornes, mit rings tun den
Felsen sich ziehenden Wegen und Plätzen, in deren Mitte sich

die Spitze als natürlicher Aussichtturm noch etwa 50 m hoch

erhebt. Im Anschlüsse daran führt entgegengesetzt dem von

Chamonix herauf kommenden Aufzuge ein kleinerer wieder

etwas hinunter nach der in der Vallee Blanche liegenden

Cabane in 3564 m Höhe. Dieser Punkt bietet eine sehr

günstige Gelegenheit zu einem Höhenkurorte ersten Banges in
herrlichster Lage und mit überwältigend schönem Ausblicke

nach allen Seiten mit einer 1,5 qkni grofsen Fläche für Schnee

schuhläufer in vollendetster Beschaffenheit. Die (üetscher-

oberfiächen sind ganz glatt und sicher, so dafs sie auch dem

Ängstlichsten stundenlange Glctschergänge gestatten und Schnee
schuhläufe in jeder beliebigen Neigung in jeder Jahreszeit er

möglichen, ohne dafs auf die Bahn irgend welche Arbeit ver
wendet zu werden braucht. Dabei ist die Lage so geschützt

und so sonnig, dafs trotz der sehr hohen Lage vielleicht auch

ein hervorragend schöner Winteraufenthaltsort entstehen würde,

wenn erst die rasche und sichere Verbindung mit Chamonix

hergestellt ist. Jetzt ist der Ort im Winter nl)crhaiq)t un-

*) Organ 1897,8. 151, ZeitschiiftdesVercinc.s deutscher Ingenieure
1898, S. 964: 1904, 8. 1716.

**) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1909, S. 1336.

Ahb. 1. (iesaintansicht des Wetterhorn-Aufzuges von Feld mann
von vorne.

Abb. 2. Kreuzung der beiden Wagen beim Wetterhorn-Aufzug.

erreichbar, im Sommer miifs man auf kürzestem Wege acht
Stunden anstrengenden Kletterns aufwenden. Die Einzelheiten
zeigen Abb. 6, Texttaf. A und Abb. 2, Texttaf. B. ,
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Abb. 1. Stütze und Wagen für Personeu-
Seilschwobobahnen.

Texttafel B.
Abb. 1 bis 8. Berg-Seilsclnvebebalmen.

Abb. 2. Geplante Endstation auf der Aiguille du Midi



Wegen der Geldbeschaffung für die Aufzugsanlage am
Montblanc sind mit Geldleuten in Taris Yerbindiingcn au
geknüpft. Beteiligt sind ferner Herr E. Strub und Herr Im
feid, beide in Zürich. Die Anlagekosten werden je nach
Ausstattung der grofsen Gasthöfe 2,02 bis 3,24 Millionen 71/
betragen (Zusammenstellung I). Eine von Strub selbst auf
gestellte, dem Verfasser vorliegende Wirtschaftsberechnung vom
Januar 1909 schliefst mit einer 13,5 "/g-Verzinsung der Bau
kosten von rund 2 Millionen 71/ ab.

Ausgeführt werden sollen zwei Seilschwebebahnen der Bauart
Ceretti und Tanfani-Strub in Cliamonix bei 1000 m
Höhe beginnend, bis La Para und von dort bis zum Bossons-
Gletscher in 2500 m Höhe endigend. Die Längsschnitte Abb. 1,
Taf. 27 und Abb. 1, Tal 28 zeigen die Anlage. Die Bahn
schmiegt sich dem Gelände nahe an, und das Lauf- oder Tragseil
wird von eisernen Stützen in meist 40 bis 90 m Abstand getragen,
nur an zwei Stellen kommen Seilspannweiten bis 200 m vor.
Die dritte und vierte Strecke der Bahn führen bis zum Col
du Midi in 3500 m Höhe, die fünfte bis zur Aiguille du Midi,
die oberste Station soll in 3850 m Meereshöhe liegen. Für
die letzten steileren Strecken sind der Gestalt des Geländes

entsprechend gröfsere Seilspaiinungen mit Aufzügen nach Feld
mann geplant.

Zur Ergänzung der Darstellung werden in den Textabb. 1
und 2, Abb. 3, Texttal B und Abb. 5, Texttal A vier Ansichten *)
der ersten Seilsteilbahn in Gestalt eines Aufzuges von Feldmann
am Wetterhorn mitgeteilt**), die bisher die einzige ihrer Art ist.

Abb. 5, Texttal A zeigt bei A die beiden Tragseile, bei E
die beiden Zugseile; auf den Seilen A wird auch das Bremsen
bewirkt***).

Die Montblanc-Bahn entspricht den Gedanken von Feld- ■

mann vielleicht am besten. Er schreibt 1902 an Strub,
dafs er die eigentliche Bedeutung seiner Aufzüge in der Er
gänzung anderer Bergbahnen sehe. Er wollte mit ihnen neue

Wegverbinduiigen herstellen; Berggipfel sollten erreichbar
werden, die sonst nur in mehrtägigen Besteigungen mit Führern,
also nur für verhältnismäfsig wenige Sterbliche zugänglich sind.
Abgesehen davon, dafs Friscbschuee solche Besteigungen ge
fährlich macht, können sie bei wechselndem Wetter schon
deshalb nicht unternommen werden, weil man nie sicher ist,
ob nicht Avährend der langen Aufstieg- und Abstieg-Zeit ein
Wetterumschlag eintritt. Alles das wird bei Bergaufzügen
vollständig geändert.

Die Abb. 1, Taf. 29 zeigt die Ausbildung der Seilstützen,
auf denen die in 4 m Abstand verlegten beiden Tragkabel
ruhen, Abb. 2, Taf. 28 die Anordnung einer der unteren,
Abb. 3, Taf. 28 die eine der oberen Haltestellen der ersten

*) Ton Herrn Direktor Dr. A. Stössel, Elektra, AktieugeselT
schaft in Dresden znr Verfügung gestellt.

•^*) Organ 1909, S. 415, 1913, S. 195; Schweizerische .Biiuzeitung |
1908, Nr. 24 und 25; Buhle, Deutsche Banzeitimg 1910, >8. 728.
Weitere-bemerkenswerte Pläne aus dem Nachlasse der Herrn Pol d-
maiih und Strub bringt der Verfasser in seinem Vortrage auf der
Hauptversammelung des Vereines deutscher Ingenieure, Juni 1913;
siehe auch Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1913: sSeil-
schwebebahnen für den Fernverkehr von Personen und Glitorn, ein
Beitrag zur neueren Entwicklung des Transportwesens".

«**) Organ 1913, S. 195. '

beiden Seilbahnstrecken. Die 64 mm starken Tragselle (Abb. 2
und 3, Texttaf. A) sind nach «rierkules»-Bauart von der «St.

■ Egydyer Eisen- und Stahl-Iiidustrie-Gesellschaft»
in Wien aus einzelnen Litzen hergestellt, die sich wieder aus
einzelnen Drähten von je 3 nun Durchmesser zusammensetzen.
Sie bestehen aus bestem Tiegelgufsstahldrahte von 160kg/qmm
Zugfestigkeit und ruhen auf de]i Stützen auf besonderen Seil-
schulien. Die Biuchlast beträgt 274 t, das Gewicht 16,7 kg/m.

Die Tragseile sind in den oberen Endhaltestellen (Abb. 3,
Taf. 28), — bei langen Strecken auch noch In einer Zwischen

station — verankert und durch besondere Eiiiriclitimgen gegen
Rcifsen gesichert. Die selbsttätig wirkenden Spann-Vor
richtungen mit Gewichten von etwa 25 t sind stets in der
untern Haltestelle (Abb. 2, Taf. 28) angeordnet. Die Ver
bindung zwischen dem Tragseile und dem Spanngewichte bildet
eine G all'sehe Kette. Als Sicherheit gegen etwaigen Bruch
dieser Ketten sind aber für jedes Tragseil noch zwei Sicher
heitseile vorgesehen, die einerseits mittels Klemmbacken am

Tragseile, anderseits am Spaungcwichte befestigt sind. Nach
schriftlichen Mitteilungen des Werkes Ceretti und Tanfani*),
waren bei den ausgestellten Ausführungen 1894 in Mailand,
1896 in Genf, 1898 in Turin zwei neben einander liegende
Tragseile vorgeselieii. Die Erfahrungen und Messungen, die
hier unter anderen auch mit Tourenrädern an den Laufrädern

gemacht wurden, sollen erwiesen haben, dafs eine gleichmäfsige
Belastung beider Tragseile schwer zu erzielen war. Das Werk
ging daher bei ihrer Bahn auf der Jubiläums-Ausstellung in
Wien zur Anwendung eines einzigen Tragseiles über.

Der Wagen wird von einem unter dem Tragseile an
geordneten endlosen Zugseile C (Abb. 8, Texttaf. B) von
30 mm Durchmesser, 60 t Bruchlast und 3,33 kg/m Gewicht
(Textabb. 3 und 4) gezogen. Aul'serdem ist noch ein drittes

Abb. 8 und 4. Zugseil. Maßstab 1 :2.
Abb. 3. Ansicht. Abb. 4. Querschnitt.

ebenso starkes Seil B als Bremsseil vorgesehen. Die beiden
Seile B und C sind in der untern Haltestelle (Abb. 2, Taf. 28),
zusammen zunächst über zwei Führungscheiben von grofsem

Durchmesser und danii um Gegenscheiben geführt, in
der obern Haltestelle (Abb. 3, Taf. 28), die den Antrieb für
die Bahnstrecke enthält, über mehrrillige Antrieb.scheibeii, sowie
um die erforderlichen Gegenscliciben geschlungen. Die Gcgen-
schcibcii in der untern Haltestelle stehen mit dem Zugseil-
Spaniigewichte in Verbindung. Alle Seile und alle damit

zusammonhängeiidcu Teile sind ]iiit zehnfacher Sicherheit be

rechnet.

Die Wagen (Abb. 5, Texttaf. B), von denen für jede Strecke,
zunächst zwei für gleichzeitigen Auf- und Abstieg vorhanden

sind, fassen bei 18 Sitzplätzen bequem bis 24 Fahrgäste und

*) Das Werk hat die hier behandelte Bahnart unter Leitung
ihres früheren Oberingenieurs G. Füliles in den Einzelheiten durch
gebildet und 'danach ausgeführt. ■ i ; ' ■



wiegen voil 4 t. Sie bestehen aus dem Wagenkasten und dem
Laufwerke (Abb. 8, Texttaf. B und Textabb. 5 und (i), an dem

der Wagenkasten beweglich aufgehängt ist. Das Laufwerk

selbst besteht aus vier Laufrädern, die zu zwei und zwei in

einem gemeinschaftlichen Gehäuse federnd gelagert sind (Text

abb. 5 und 6), und zwar so, dafs ein Abspringen der mit
Doppelflauschen versehenen Laufräder vom Tragseile ausge

schlossen ist. Bei etwaigem Reifsen des Zugseiles tritt das

Bremsseil durch das Eigengewicht des Wagens und den Gegen

zug des Gegenseiies sofort in Tätigkeit, an dem der Wagen

dann festgebremst wird; die Bremse kann auch vom Führer

stande aus selbstständig bewegt werden.

In den Textabb. 5 bis 7 sind Laufwerk und Brems-

Abb. 5. Traggestell des Wagens mit den Laufrädern. Mafastab 1: 40.

Abb. 7. Hebclwerke am Traggestell des Wagens
der Bremse. Maßstab 1:10.

zur Anslösun

Gegenseil

Aufhängung.
desWagens/y

^Hebelwerk zur
AuslösungderBremse

Abb. 6. Ausbildung des Laufwerkes.

a-.m 11'77

mj

Vorrichtung dargestellt, die beide dem Werke Goretti und
Tanfani geschützt sind. Jedes Laufradpaar (Textabb. 6) ist in
einem Gestelle so gelagert, dafs sieh die Zapfen w der Lauf
rollen in Schlitzen t lotrecht bewegen können, und zwar stehen

die Rollen-Achsen durch die beiden Bügel u unter dem Ein

flüsse der Feder v, die sie gegen das Tragseil drückt, wenn
eine Entlastung eines der Räder eintritt. An den Gestellen
der beiden Laufradpaare ist ein Tragbalken gelenkig auf
gehängt, auf den das Wagengewicht mittels einer Zugstange

HandseA

(Textabb. 5) übertragen wird. An diesem Tragbalken, der
aufserhalb der Ebene der Laufrolle angeordnet sein mul's, ist
zur Sicherheit noch ein Gegenrollenpaar q (Textabb. 6) be
festigt, das das Tragseil von unten umfafst, sobald die Ent
lastung eines Rades so weit geht, dafs die Zapfen den tiefsten
Punkt des Schlitzes t erreichen. Der grofse Abstand zwischen
Gcgenrolle und Tragseil war nötig, um die Tragseilsclnlhe! an
den Stützen durchzulassen; an den Stützen sind Ftihrung-
schienen angeordnet, die die Gegenrollen auf alle Fälle im
erforderlichen Abstände halten.

Aus den Textabb. 5 und 7 ist das Bremsgestänge er

sichtlich, das bei Bruch des Zugseiles die Bremse auslöst und
den Wagen am Bremsseile festklemmt. Nach Textabb. 5
greift links am Bremsgestänge das Gegenseil, rechts das Zug
seil an; dazwischen liegt ein sich aus verschiedenen Hebeln
und Zwischenstücken zusammensetzendes Gestänge, an dem in

O3 (Textabb. 7) der Wagen aufgehängt ist. Das Hauptstück
des Gestänges bildet ein um 0^ drehbarer Doppelhebel a, an
dem links mit dem Zwischenstücke e und dem um o^i dph-
baren, zweiarmigen Hebel f das Gegenscil G, rechts m^t ,dem
Zwischenstücke 1, die um o,^ drehbaren Hebel k und i und
dem Zwischenstücke h das Zugseil Z angreitt. An dem dritten
Ende des Hebels a (Textabb. 5) fafst eine Zugstange au, die
das Wagengewicht nach oben auf das Bremswerk übirträgt,
sobald das Zugseil reifst, weil der Hebel a dann durch j das
Wagengewicht und den Gcgenseilzug herunterbewegt wird,
während die Stange keine Last überträgt, solange das Zugseil
gesund ist und den Hebel a hoch hält. Um nun auch das
Bremswerk in Fällen der Gefahr von Hand betätigen zu

können, ist am oberen Ende des Hebels k eine Sperrklinke m
(Textabb. 7) befestigt, die in eine Nase des Hebels i ein
greift und in dieser durch den die Klinke mittels Federdruckes
stützenden, zweiarmigen Hebel p festgehalten wird, an^ dessen
unterm Ende ein Handseil angreift. Wird nun dieses gezögen,
so dreht sieh tHehel p, die Klinke m' -verliert ihre'Sttitzej und
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Auch das Werk J. Poll 1 ig, Aktiengesellschaften Köln,

hat 1!)10 ihren ersten Auftrag auf eine Luftseilbahn für

Beförderung von hahrgästen erhalten : sie ist inzwischen vollendet

und dient zur Verbindung der Stadt Bio de .Janeiro mit

einer ihr vorgelagerten kleineu Insel*). Die Seilbahn führt vom

Meeresufer mit einer Spannweite von rund 600 m über die Meer

enge und mit einer weitern Spannweite von 800 m auf den Gipfel

des Berges Bao d Azncar, der die kleine Insel beherrscht. Sie

ersteigt mit ihren beiden aneinander anschliefsenden, jedoch

unabhängig von einander arbeitenden Strecken je 200 m. Jede

Strecke hat zwei neben einander liegende Tragseile, auf denen

je ein Wagen vei'kehrt. Die Wagen besitzen acht Laufrollen

und fassen 16 Fahrgäste; in der Stunde können 125 Beisende

IG o trk () wsk i. Zoitschrift des Vereins deutscher Ingenieure
1913. S. 927.

aufwärts und abwärts befördert werden. Die Bahn ist so

gebaut, dafs später ein zweites Gleis angeordnet werden kann,

wodurch die Leistungsfähigkeit auf das Doppelte erhöht wird.

Hinsichtlich des Einflusses von Bergfahrten auf den mensch

lichen Körper**) sind berufene Fachmänner der Ansicht, dafs
von der Benutzung derartiger Bahnen keine gefährlichen

Wirkungen zu befürchten seien, da grofse Anstrengungen, die

das Ilerz überlasten, nicht erfordert werden, und weil die Luftver

dünnung durch Sauerstoft'inangel erst über etwa 4500 m Höhe

bedenklich zu werden beginnt. Dafür aber wird die Möglich

keit geboten, dafs viele Menschen oben gesunden und sich an

den kaum geahnten Schönheiten der herrlichen Borgwelt unseres

Schöpfers erfreuen können. j
**) Großmann, Glasers Annalen 1910, Nr. 789. S. 187.

Die Mechanik der Zugbewegung bei Stadtbahnen.*)

Auszug aus einem Vortrage des Herrn Professor Obergethmann in Berlin.

Der Vortrag verdankt seine Entstehung dem Plane der
elektrischen Ausstattung der Stadt-. Bing- und Vorort-Bahnen
in Berlin. Durch eine erschöpfende und allgemeine Darstellung
der Mechanik der Zugbewegung auf Stadt-Schnellbahnen bietet
der Verfasser eine wichtige Grundlage zur Beurteilung der
Vorgänge bei den verschiedenen Arten des Betriebes indem er
Mal'se und Zahlen festlegt, die für die Anlage der Stadtbahnen
in Berlin in Frage kommen.

Zunächst ist zu betonen, dafs die Nutzwirkung des Be

triebes einer Stadtbahn ungewöhnlich gering sein mufs, weil
das Nutzgewicht der Fahrgäste gegenüber der toten Last sebr
klein ist, und diese grofse tote Last bei den geringen Ab-
•ständen der Haltestellen sehr oft beschleunigt werdenj mufs.

Die erzeugte lebendige Kraft in irgend erheblichem: Mafse
wieder zu gewinnen, ist bei keiner Art des Betriebes möglich,
wenn man auch längere Zeit in dieser Beziehung einige Hoft-
nungen bezüglich des elektrischen Betriebes gehegt hat.

Die Zusammenstellung I gibt das Verhältnis der Nutzlast

Zusammenstellung I.
Verhältnis der Nutzlast zum Eigengewichte bei Dampf- und elektrischen Zügen.

Nr. Ziigiirt Leergewicht der Wagen
Gewicht der

Lokomotiven
Sitzplätze Stehplätze

Fahrgäste
je 75 kg

Nutzla.st

Eigengewicht

1
b)

9 a)
b)

3
b)

Stadtbahnzug. Berlin

13 dreiachsige Wagen
-f 1 Dampflokomotive

13 18 t = 23-1 t
E. 'i'.-Tender

82,5 t

D. T.-Tender'

68,0 t

I C,T,-Tender

62,9 t

a)

b)

a)

b)

a)
b)

a)

b)

Stadthahnzng, Berlin
13 dreiachsige Wagen

-P B + B P 0 Triehgestcll

Lichtorfelder Vorortzug

2 'i'riel>wagen 111. Kl.
1  „ Jl./Ill. Kl,

1  „ II. Kl,^
1  i.eitiingswagen 11, Kl,

1  „ Hl. Kl.

Voi'ortzug. Hamburg —
Blankeiie.so — Ohlsdorf

Hochhahnzug, Berlin
Triebwagen 1- Anhängewagen

119 t -p 4 t für die elekt rische

Aii.sril.stnng der Wagen

198,8 t

Triebwageneiidieit AA 1 -p 2A,

von 6 Achsen 3 Triehac.h.sen,

70.25 t

Triebwageneinheit A A 1 -p 3,
von 6 Achsen 2 Triebachsen,

.55.57 t

Triebwagenzug ans 2 Wagen
einheiten. Reihen 5 und 6

125.82 t

25,6 -P 16 t

618

618

618

618

618

618

618

618

385

385

128

128

1.30

130

2ö8

258

30 -P 36

30-P36

309

309

309

309

193

64

65

129

46,4 t 1 :6,82

69,5 t 1:4,55

46.4 t 1 :6.52

69.5 t 1 :4,35

46.4 t 1 :6,40

69.5 t 1 :4,27

46,4 t 1 :7,70

69.5 t 1 : 5.14

28,9 t 1: 6,88

43 1

30 -P 24

46 -P 38

.4 t

9,6 t

14,4 t

9,8 t

14,6 t

19,4 t

29,0 t

9,0 t

11,25 t

 :4,59

1:7,34
1 :4,88

1 :5,70

1 :3,80

1 :6,50

1 :4,33

1 :4,61

1 :3,69

*) Monatsblätter des Berliner Bezirk.svereines Deutscher Ingenieure 1913, April, S. 47; Verein für Ei.senb.ahnknnde, Sitzung vom
10, XH. 12; Verkehrstechnische Woche 1913, .März, S, 447; Zeitschrift des Vereines deutsclier Ingenieure 1913, Mai, 8. 702 und 748.
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zum Eigengewichte bei Zügen für mehrere deutsche Stadt- und
Vorort-Bahnen an.

Da die bei jeder Anfahrt erzeugte lebendige Kraft
jedesmal bis auf den kleinen Betrag, der zur Überwindung
der Widerstände auf der Strecke verwendet werden kann, vor
der nächsten Haltestelle durch Abbremsen vernichtet werden
mufs, ergeben sich folgende Schlüsse:

1) Die lebendige Kraft wächst mit dem Quadrate der
Geschwindigkeit, also darf diese um so weniger hoch gewählt
werden, je öfter gehalten werden mufs. Die Stadtbahn in
Berlin hat 13 Ilaltestellen mit durchschnittlich 1135 m Ab
stand, dabei wird die Überschreitung von höchstens 40km/St
Geschwindigkeit der Fahrt auf der Strecke wirtschaftlich un
vorteilhaft. Die Steigerung von 40 auf 50 km/St ergibt schon
etwa 35 bis 40"/() Mehrverbrauch an Arbeit, was bei 1000 täg
lichen Zügen der engern Stadtbahn und dem Preise der Kohlen
von 20 il//t jährlich einen Mehraufwand von etwa 600000 M
bedingen würde, dazu kommt der höhere Verschleifs an Bremsen
und Oberbau. Trotzdem würde diese Erhöhung der Ge
schwindigkeit keine Vergröfserung der Zahl der stündlich ver
kehrenden Züge, also der Leistungsfähigkeit der Balm, ergeben,
wie später noch erörtert wird, und die Verkürzung der Fahr
zeit für die ganze Stadtbahn würde kaum 3 Minuten betragen,
der Erfolg entspräche also dem Aufwände nicht.

2) Die -ebendige Kraft steht in geradem Verhältnisse
zum Gewichte d'-s ganzen Zuges, also mufs das Verhältnis des
Eigengewichtes zur Nutzlast tunlich klein gehalten werden.
Die Zusammenstellung T enthält diese Verhältniszahl für mehrere
Bahnen und zeigt, dafs sich die beiden Betriebsarten in dieser
Hinsicht nicht wesentlich unterscheiden.

Die Inanspruchnahme des Oberbaues kann bei
beiden Betriebsarten schon deshalb nicht wesentlich verschieden
sein, weil zur Erzielung einer bestimmten Beschleunigung auch
ein bestimmtes Triebaclisgewicht gehört; durchschlagende Gründe
für Verschiedenheiten sind nicht zu erkennen. Sollte die un
aufgeklärte llitfeibildung auf den Fahi-flächen elektrisch be
triebener Bahnen etwa Folge dieser Betriebsart sein, so würde
das eine Erhöhung der Kosten der letztern bedeuten.

Der IMaii des elektrlscheii Betriehes für die Stadt-, Klug- und
Vorort-Balnieii in Berlin*),

Der regelmäisige Zug soll 13 d(u- jetzigen dreiachsigen
Wagen enthalten, das macht den Betrieb mit Lokomotiven,
statt mit 1 riebwagen nötig. Zwei «Triebgestelle», je eines
\oin und hinten, sollen zusammen mit fünf Triebachsen von
^ X = 85 t den 300 t sciuveren, 160 m langen Zug mit
0,3 m/hek- beschleunigen, wobei mit 30 Zügen in der Stunde
gerechnet wird. Später sollen die zweiachsigen Triebgestelle
ausgeschaltet und mit 7 Triebachsen von 119 t 40 Züge in
der Stunde mit 0,4 m/Sek- Beschleunigung gefahren werden.
In Zeiten schwachen Aerkehres werden die Züge in Halbzüge
von 5 und 8 Wagen mit je einem zwei- und dreiachsigen,
si)äter drei- und vieraclisigen Triebgestelle aufgelöst. Die Hälfte
diesei Züge mufs dann geschoben werden. Zugsteuerungen
werden vorn und hinten und zu beiden Seiten der Teilstelle

*) Organ 1913, S. 141. |
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band. 15. Heft. 1913.

des v

TSek

plänen

ollen Zuges eingerichtet, so dafs der Führer im vollen
und halben Zuge immer vorn stehen kann. Die Mittelwagen
mit Zugsteuerung erhalten drei Achsen, von denen zwei mit je
7 t Raddiuck in einem Drehgestelle liegen ; diese Wagen müssen
neu oder durch Umbau beschafft werden. Für den Schiebe
betrieb werden die schwach gefederten Seitenpuffer voraus
sichtlich durch steifere Mittelj)uffer zu ersetzen sein, wodurch
teilweiser Umbau der Untergestelle der Wagen bedingt wird.

Übrigens wird noch festzustellen sein, ob das Schieben mit
40 bis 50 km/St zulässig ist, da die vorhandenen Schiebe
betriebe auf steilen Steigungen hierfür wegen der geringen
Geschwindigkeit keine genügende Unterlage bieten. Das
Reichseisenbahnamt bestimmt daher, dafs mit der Einrichtung
dei neuen Betriebsweise zur Gewinnung zuverlässiger Er
fahrungen streckenweise vorzugehen sei.

Die Afeehaiiik der Ziighewegung.

Die in Frage kommenden Gröfsen sind: Zugfolgezeit
Zugzahl in der Stunde n, Beschleunigung Verzögerung
pj^m/sekü^ höchste Geschwindigkeit auf der Strecke Vg,>®/st^
mittlere Geschwindigkeit zwischen zwei Haltestellen

Reisegeschwindigkeit Zusammenstellung II gibt die
rechnerische Abhängigkeit der Gröfsen T und n an.

Zusammenstellung II.

180 150 120 100 90 80 75 72 60 50
8600

20n

T
24 30 36 40 45 48 50 60 72

 die Reisegeschwindigkeit und die Leistungsfähigkeit der
Stadtbahn und der Hoch- und Untergrund-Bahn in Berlin er
mittelt.

Der Stadtbahnzug ist mit 12 Wagen statt der späteren 13
eingesetzt. Die Hochbahn, die jetzt n = 24 befördert, könnte
ohne Weiteres auf n ■■= 10 bis 45 gehen, während die Stadt
bahn mit entsi)rechenden Lokomotiven und Bremsen n = 36
erreichen kann. Hätte die Hochbahn statt 735 m auch
113o m mittlern Abstand der Haltestellen, so würde sie etwa
V, = 26 ''"'/st erreichen, bei Verkürzung der Dauer der Fahrt
übet die Stadtbahn von 37 aut 32 Min würde hier
V,. = 25,5 »"".'St, weitere Verkürzung würde sehr teuer werden.
W ahrscheinlich liegt die wirtschaftlich günstigste Geschwindig
keit aller Betriebsarten etwa bei V,. = 25 dieser wich
tigen frage ist bislang nicht die ihr gebührende Berücksich
tigung zu Teil geworden.

Die nutzbare Zugläuge ist in der letzten Spalte von Zu
sammenstellung HI ermittelt, um bei Vergleichen nicht immer
die Ausnutzung des Zuges ermitteln zu müssen; die nutzbare
Zuglänge entspricht 5 Plätzen bei der Hochbahn und 4,68
Plätzen bei der Stadtbahn auf 1 m, wenn hier gar keine Steh
plätze angenommen werden.

In Zusammenstellniig IV sind Fahrzeit und Reise
geschwindigkeit in Spalte 3 nach den heutigen Betriebsgrund
lagen im Vergleiche mit denen in Sjfalte 4 bis 6 aufgeführt,
die sich gemäfs den im Kopfe aufgeführten, veränderten Grund
lagen des Betriebes ergeben würden.

44
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Zu.sainmeiistelluiig III.

Gegenwärtige Reisegeschwindigkeit und Leistungsfähigkeit der Stadtbahn und der Hoch- und Untergrund-Bahn in Berlin.

Strecke

.Mittlerer Abstiind

der Haltesleilen

m

Fahrzeit i Reise-
nacliFahr- geschwindig-
planlOll keif Vr

Min km/St

1'latzzahl

für einen Zug

Stündlich beförderte

Züge lind Fahrgäste

Nutzbare

Znglänge

6 Wagen ') mit je
1  72

Wi 1 h el m pl atz—S p i 11 el m a i'k t
13 Halte.stellen

12 Teilstrecken

8.S28 km

12
22,5 23.5

33 Sitzplätzen
27 Stehplätzen

60 Plätzen

6.60 360

n, 24^)

24 . 360 8640 3)

ml : 1728

Iii 1

3 Wagen II. Kla.sse

Charlottenbnrg Stralan-Rninmelshiirg
13 Haltestellen

12 Teilstrecken

13,6 km
-12

37 22.1)5

mit je 42 Plätzen
9 Wagen 111. Klasse

mit je 50 Plätzen
zn.sammen 576 Plätze

in 12 Wagen

n. 24 3')
24.576 13 824 3)

1-^123
in, 1 ̂  2952

13 824
7^4.68

n.) 1

1) Die Balmstoigo sollen sinitor iiir acht Wagen verlängert werden.
-) Die angegebene Zngl'olgezalil n stellt nicht die hilchst mögliche dar.
3) T3ei voller Besetzung können auf der Hochhahn etwa 500/„, ani' der Stadtbahn 100"/o mehr Fahrgäste bet'ördei-t werden.

Ziisamincnstellung IV.

Fahrzeit und Reisegeschwindigkeit der Stadtbahn für gerade wagerechte Strecke.

1
6

Haltestellen

Abstände

der Halte

stellen

km

l'ahrzeit mit

Aufenthalt

nach Fahr

plan 1911

Annahmen für die Berechnung der Fuhrzeit

pa

Pb

1)

Vg.-

O.-l m/Sek2
0.6 „

: 161 ]n

.50 km/St

pa

Pb

h

Vgr

0,-1 m/Sek^l Pa
0,6 ,.

161 m

50 km/St

0.4 m/Sek2

pb —0.8
b  120 m

Vgv - 50 km/St

reine Fahrzeit in Sek

nach obigen Annahmen berechnet

Sek Sek Sek

6

Anfahr

beschleunigung

Brems-

verzögerung

Bremsweg in m

(Textabb^ l)l

Charlottenburg—Savignyi)latz . .
Savignyplatz—Zoologischer Garten
Zoologischer Garten—Tiergarten .
Tiergarten—Bellevue
Bellevue—Lehrter Bahnhof . . .

Lehrter Bahnhof—Friedrichstraße

Friedrichstraße—Börse . . . .

Börse—Alexanderplatz
Alexanderplatz—Jannowitzbrücke
Jannowitzbrücke Schlesischer Bahnhof
SchlesischerBahnhof-Warschauer Straße

Warschauer Straße—Stralau-

Rummelsburg

Charlottenburg—Stralau-Rnmmelsbiirg

mittlerer Abstand der Haltestellen .

1. 1' a h r z e 11.

1.2 121,5 115.5 112,5

1,1 114,0 108.0 105,5

0,8 92,4 86.5 83.6

1,1 114,0 108.0 105,5

1,7 157,4 ' 151,5 148,5

1.4

1,1

0,7

1.0

ganze

Fabrzeit

im Mittel

37 Min

13.5,5

114,0

85,0

106,5

130,0

108,0

79.0

100,9

127,0

105,5

76,5

98.1

1.2 121,5 115.5 112,5

1.3 128.5 122.5 120,0

1,0 106.5 100.9 98,1

13,6 1896.8 1326,3 1293,3

13.6 : 12
1,135

275,0 275,0 275,0

1671,8 1601,3 1.568.3

27,87 Min = 26,7 Min ^ 26,15 Min

Summe der reinen
Fahrzeit |

Zeit für 11 >' 25 Sek
Aufenthalt

Fahrzeit Charlotten-
bnrg—Slralan-
Rnmmelsbnrg

Reise

geschwindig
keit nach
Fahrplan
1911

km/St

Reisegeschwindigkeit

berechnet unter Benutzung obiger Zeiten

km/St km/St km/St

.Charlottenburg—Stralan-Rnmmel.sbnriE

II. R e i segesch Av i n d igkei t Vr.

13.6 I 22,05 I 29,8 1 30,55 31,2
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Dabei ist der Abstand Ii zwiselieii Vorsignal oder IJrenis-
zeiclien und liinfabrsignal iniincr gleich dem der ungcnoiiiinenen
Streckengeschwindigkeit Vj,,. entsprechenden Bremswege gesetzt
(Textabh. 1).

Besonders beachtenswert an den erhaltenen Zahlen ist
der Umstand, dals wenn man auf der Stadtbahn die Beschleii-
nigung 1),, des Anfahrens bei sonst gleichen Verhältnissen mit
irgend welchen Mitteln von 0,3 auf 0,4 ni/Sek- steigert, damit
zwischen Charlottenburg und Stralau nur 27,87 2(1,7 =
1,17 Min an Fahrzeit gewonnen werden. Um diesen ver
schwindenden Gewinn zu erzielen, mufs man bei allen Betriebs
arten die erheblichen Beschaffungs- und Betriebs-Kosten aufwenden,
die durch die Erhöhung von p., von 0,3 auf 0,4 m/Sek- bedingt
werden, kann diese stärkeren Triebmittel abernur während der An
fahrt, das heifst etwa auf Zuglänge hinter jeder Haltestelle
ausnutzen, wie Zusammenstellung VIII zeigt. Weiter läuft die
schwere Lokomotive dann nur, nutzlose Kosten verursachend,
als teilweise tote Last mit.

Nach dem jetzt vorliegenden \ orschlage sollen 300 t
S('hwere Züge von 13 Wagen mit 143 m Länge zunächst durch
3+2 = 5 Triebachsen mit p,, 0,3 m/Sek-, später durch
3 + 3 = () oder 4 3 = 7 Triehachsen mit p., = 0,4 m/Sek-
beschleunigt werden, nach Zusammenstellung VIII würde dadurch
eine Vermehrung der stündlichen Zugahl n um 2 erzielt werden,
es ist zweifelhaft, ob dieser Gewinn den Mehraufwand genügend
begründet. Nach Ansicht des Vortragenden sollte man für
einen Zug von 300 t bei keiner Betriebsart mit Lokomotiven
über vier Iriebachsen mit etwa 70 t Gewicht hinausgehen und
mit etwa 40 km/St Höchstgeschwindigkeit fahren, das so Er
reichbare würde wirtschaftlich vertretbare Grenzen einhalten.

Zweilelhaft erscheint es, ob es möglich sein v/ird, auf
den vorhandenen schmalen, durch viele Aufbauten beengten
Bahnsteigen stündlich wesentlich mehr, als 2 x 30 = 00 Züge
abzufertigen, deren jeder voll besetzt 1240 Fahrgäste fafst.

Die grofse Beschleunigung p,, = 0,(i m/Sek-, die auf mit
Triebwagen betriebenen Bahnen vorwendet wird, dürfte in manchen
Fällen ihren Anlafs in dem Vorkommen sehr steiler Steigungen
finden. Die Hochbahn in Berlin könnte ihren heutigen Fahriilan
auch ohne diese hohe Beschleunigung durchführen. Das schnelle
Anfahren ruft allgemein den irreführenden Eindruck hervor,
als ob von ihm die Beisegeschwindigkeit und die Leistungs
fähigkeit in erster Linie und unmittelbar äbhingeu; wie sich
diese Gröfsen in der Tat zu einander verhalten, wird siiäter
gezeigt werden.

Der Vergleich der Spalten 5 und (i in Zusammenstellung IV
zeigt den EinHuls der Bre m s ve rz öger uu g pj,. Wird Pb
von 0.() auf 0,8 m/Sek- erhöht, so beträgt der Zeitgewinn nur
25,7—2(),ir) = 0,55 Min, die Reisegeschwindigkeit steigt von
30,55 auf 31,2 km/St, die Zugzahl wird, auch nach Zusammen
stellung Vlll, Gruppe I und II, um 1 bis 2 erhöht. Die Ver

kürzung des Bremsweges Sb = b (Textabb. 1) durch verschärfte
Bremsung wirkt also in ähnlich geringem Grade, wie die Er
höhung der Anfahrbeschleunigung, sie ist aber mit billigeren
Mitteln, nämlich durch Abbremsung aller Achsen zu erzielen,
also sollte man sie vor der teuern IJeschleunigung des Anfahrens
in das Auge lassen. Wenn man sich scheut, die verschieb
bare jMittelaciise der vorhandenen Wagen zu bremsen, so könnte
diese ITberlcgung zu allmäliger Einführung von Drehgestellen
fühlen. (Ffirtsetzung folgt.)

100 Jahre Dampflokomotive.
E. V. Weiß, Königlicher Geheimer Rat in München.

Im Mai 1813 nahm die von William Hedley erhaute
Dampflokomotive « V u f fi n g Bill y » *) die regelmärsigen
bahrten auf der Kohlcnhahn zwisiäion Wylam und Lcmington-
on-Tyne auf. Bekanntlich hat lledley, der Direktor, der dem
Ciiristopher Blackett gehörigen Kohlengrube Wylam,
bei dieser Lokomotive zum ersten Male die Reibungskraft
glatter Eisenräder auf glatten eisernen Schienen angewendet
und dadurch die Entwickelung der Dampflokomotive begründet.

1803 hatte zwar schon R. Ti'cvithik in den Penydarren
Iron Works die Lokomotive «Invikta» und 1805 eine gleiche
für Blackett in Wylam gebaut, die ebenfalls auf glatten
Rädern auf Holzschienen laufen sollten. Diese Versuclu! scheinen
jedoch mifsglückt zu sein, denn Trevithik bekannte sich

später zur Anschauung, dafs die Fortbewegung gröfserer Lasten
mittels der Reibung zwischen Schiene und Rad nicht möglich
sei. Der Austlufs dieser Anschauung,, die die Entwickelung
der Lokomotive lange hinderte, war die von John Blen-
kinsop im Jahre 1812 für eine Bahn zwischen Middleton
und Leeds erbaute Lokomotive mit gezahnten Triebrädern,
die in neben den Fahrschienen seitlich angebrachte Ver
zapfungen eingriflen. Mit dieser Lokomotive konnten nur
geringe Geschwindigkeiten erreicht werden.

*) Organ 1907, S. 27.

Hedley nahm daher die Versuche mechanischer Fort

bewegung mittels glatter Treibräder wieder auf. Er baute

zunächst einen Versuchswagen mit solchen Rädern, die mit
Zahnradgetriebe von der Hand gedreht werden konnten. Es
gelang hiermit, nachzuweisen, dafs die Reibungskraft zwischen
Rad und Schiene bei genügend grofser Belastung des Wagens
hinreichte, einen kleinen Kohlenzug mit dem Versuchswagen
anzuziehen und auf der Strecke zu befördern. Im Februar

1813 rüstete Hedley den Versuchswagen mit einem gufs-
eisernen Kessel und einer einzylindrigen Dampfmaschine.
Die Einrichluiig war zu mangelhaft und entsprach nicht den
Frwartungeii. Mit seinem neuen Werkmeister Thomas
Water. dem Maschinenbauer Jonathan Fester und dem

Schmiedeineister Timmy Hackworth baute er Kessel und
jRaschine um. Der gufseiserne Kessel wurde nach dem Vor
bilde von Trevithik durch einen schmiedeeisernen ersetzt
und die Maschine doppeltwirkend mit zwei stehenden Zylindern,
mit nach oben treibenden Kolben, mit Schiebersteuerung und
Schwingbalken nach Watt angeordnet. Die beiden Schub
stangen wirkten durch um 90" verstellte Kurbeln auf eine

unter dem Kessel liegende Blindachse, von der aus die Trieb
achsen mit Zahnstangen angetrieben wurde. Es ist bemerkenswert,
dafs diese Art des Antriebes, die schon durch R. Stephenson

44 *
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wieder verlassen wurde, neuerdings Itei den elektrisciien
1-okoinotiven wieder verwendet wird. llcdley erhielt ant

diese neue Bauart unter dein 16. j\Iai 1813 ein englisches

Batent, dessen Titel lautet; «Certain nieehanical ineans of
convcyiug carriagcs laden with (ioals, iiiincrals, inerehandise
and ethcr tliings». Diese Urkunde sowie die erste brauchbare
.Daiupflokoniotivc «Puffing Billy», die bis 1862 Dienst tat,
werden im South Kensington-Museuiu in London aufbewahrt.

Nun war der Weg für die Kntwickelnng des neuen

Verkehrsmittels gewiesen. Von den j\lännern, die an dem

Baue der ersten Lokomotive mitgeholfen, hat Foster im

Jahre 1828 die Lokomotive «Stourbridge Lion» gebaut, die
nach Amerika kam und dort die erste auf Schienen laufende
l)am|d"lokomotive war. 11 a c k w o t h, der spätere Supcrintcndant
der Stoekton-Darlington-Babn, trat mit der von ihm erbauten
Lokomotive «Sans Pareil» als Wettbewerber bei Uainhill im

Oktober 1829 auf. Obwohl die Lokomotive in vieler Be

ziehung gut gebaut war, unterlag sie gegen die «Rocket» von
S t e p h e 11 s 0 n.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreibu

Haliiianlage mit bestähdigeiu Betriebe auf der Baufach-Ausstellung
in Leipzig 1916.

Professor Dr. phil. et jur. J. KolI mann zu Dresden.

(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1913, Band 57, Nr. 7,
15. Februar, S. 249. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Tafel 27.

Fline von Regierungs-Baumeister Flwerbeck, dem Leiter
der wissenschaftlichen Abteilung der Baufach-Ausstellung in

liCipzig 1913, herrührende Bahnanlage mit beständigem Be
triebe*) soll den Erholungspark der Ausstellung mit der Garten
stadt Marienbrunn verbinden. Das in sich selbst zurücklaufende

Gleis ist an den beiden Enden der Bahnanlage um je eine

drehbare Scheibe (Abb. 8, Taf. 27) herumgeführt. Die beiden
Scheiben sind mit den auf der Bahnlinie verkehrenden Zügen

durch ein um die Scheiben geschlungenes Seil zwangläutig ver
bunden, so dafs sich die beiden grofsen Drehscheiben an ihrem
Umfange mit derselben Geschwindigkeit bewegen wie die Bahn
züge. In der Mitte der beiden grofsen Drehscheiben ist eine
feste Scheibe angeordnet, auf die die F'ahrgäste von oben durch
eine Brücke oder von unten durch eine Unterführung ge

langen. Sie treten dann auf den langsam laufenden Innenrand
der Drehscheibe über, durchschreiten diese und besteigen die
Wagen des um die Drehscheibe fahrenden Zuges. B—s.

*) Organ 1899, S. 19.

der

ngen und Vorarbeiten.
Untcrlrdisclic Slromzulcitung der Allgemeineu fiesellschaft

Oniniliussc von Paris.

((löiiio civil 1912 — 1913, Band LXII, Nr. 6. 7 Dezember 1912, S. 101.
Mit Al)biidungon.)

Hierzu Zeichnungen .Vbb. 11 und 12 auf Tafel 26.
Abb. 11 und 12, Taf. 26 zeigen die Stromznleitung der

Allgemeinen Gesellschaft der Omnibusse von Paris au| ihien
ungefähr 60 km langen Strafsenbahnlinien des Innernj Stadt
gebietes, für das die Stadt unterirdische Stromzuleitung vor
geschrieben hat. Die in 1,3 m Teilung angeordneten, 160 kg
schweren gnfseisernen Stühle tragen die Schienen des 25 mm
weiten Schlitzes dc§ Kanales in Gleismitte und die auf Unter
lagen aus paraffinhaltigcm Teakholze ruhenden Fahrs(ihicnen.
Letztere wiegen 51 kg/m, sind 18,25 m lang und mit Hiermit
geschweifst.

Der Abstand der Schlitzschienen wird auf jedem
durch zwei auf ihm verankerte Zugstangen t gehalten. In
Holzpflaster hat man mit dem Stege der Fahrschienen ver
ankerte Zugstangen t' in der Mitte zwischen je zwei Stühleu
eingeschaltet. Die in 3,9 m Teilung in Nischen mit gufs-
eisernen Deckeln angeordneten, stromdichten Halter der Strom
schienen sind an den Fülsen der Schlitzschienen betcstigt.
Die 7,8 m langen, 12 kg/m schweren Stromschienen haben
I—-förmigen Querschnitt und stehen mit ihren senkrechten
Schenkeln einander gegenüber. Ihre Stöfse^ind durch gcschweifste
Kabel verbunden. Sie erhalten Gleichstrom von 600 V. B s.

Stuhle

B a h n - U n t e r b a u , Br
Tunnel•Bohriiiaschlne luK Wasserspülung.

(Engincering Rccord 1913, Bund 67, Nr. 3, 18. Januar, 8. 04.
Mit Abl)ildungen.)

Hierzu Zeichnung Abi). 2 auf Tafel 29.

Der in Bau begriffene 5,5 km lange zweigleisige Tunnel
der kanadischen Nordbahn durch den Montreal in zwei Teile
teilenden Mount Royal soll die Bahn in die Mitte der Stadt
bringen, wo der neue Endbahnhof gebaut werden soll. Er wird
mit vier Hauptstollen vorgetrieben, einer vom Westeingange,
zwei vom Maplewood - Avenue - Schachte und einer vom Dor-
chestcr-Strafsen-Schachte. Der Fels ist von Trappadern durch

schnittener Kalkstein von mittlerm bis hartem Gefüge. Die

Bolirarbcit in Kalkstein geschieht mit S ul 1 i v a n - Bohrmaschinen
mit Wasserspülung, die mit Prefsluft von 7 at betätigt werden.
Die Bohrmaschine (Abb. 2, Taf. 29) ist eine hin und her
gehende Maschine mit Kolben und Kolbenstange, die ausgc-

ücken und Tunnel.

bohrt sind, um ein im hintern Kopfe der Maschine einstellbar
befestigtes Rohr einsetzen zu können. Durch eine Schlauch
leitung wird Prefswasser nach der Mündung dieses Rohres ge
führt, durch das ein ständiger Wasserstrahl in die hohle Kolben-

ehaltene

ist vom

Stange und dann in das im Futter der Maschine gE
hohle Bohreisen geht. Die Höhlung der Kolbemstaiige
Ende der Kolbenhöhlung an auf eine gewisse Entfernung er
weitert, um einen Abluftstrom vom hintern Ende der Kolben
kammer durch Kolben und Kolbenstange zu führen, wenn dci
Kolben gegen Ende seines Hinganges vom untern Eiule tles
Rohres abgeht. Hierdurch gelangt eine Ladung eines Ge
misches von Luft und Wasser durch das hohle Bohreisen nach
der Schneidtläche des Bohrkopfes, wodurch mit dem beim Heben
des Kolbens durchströmenden Wasser die Splitter in Form von
Schlamm aus dem Bohrloche herausgeworfen werden.

Unter gewöhidichen Verhältnissen wird Luft aus dem
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Zylinder in den hohlen Kolben erst eingelassen, nachdem das
Ventil auf dem Hingänge des Kolliens umgesteuert ist, so dafs
keine Frischluft verbraucht wird. Wenn jedoch die Eigen
schaften des Hodens es rechtfertigen, kann von der Hinterseitc
des Kolbens eine Ladung Frischluft in das Bohreisen geführt
werden, der der Abluftstrom folgt, wenn sich der Kolben dem
vordem Ende seines Hubes nähert. Dies kann dadurch bewirkt
werden, dals das Rohr weiter in den Kopf zurückgezogen wird,
wodurch je nach der Felsart ein verschiedenes Verhältnis von
Luit und Wasser in das Bohrloch eingelassen werden kann.

Das Wasserrohr wird im hintern Ko})fe dadurch gesichert,
dafs der Verschlufsstöpsel auf die Gummimutfe niedergeschraubt
wird. Wasser wird durch ein Wasserknie und Schlauchbestand
teile zugeführt, die ein (lehäuse mit einem Siebe zum Zurück
balten von Fremdkörpern und einer Scbraubeukappe zum Fern
halten von Schmutz bei getrenntem Schlauche enthalten. Durch
einen abnehmbaren Stöpsel kann die eingelassene Wassermenge
begrenzt werden.

Zum Reinigen des Loches von Splittern ist Wasser von
3,5 bis 7 at nötig. Wo die Anordnung in Montreal nicht
ratsam ist, könnte ein Wasserbehälter aufgestellt und durch
die l'refsluft unter Druck gesetzt werden. Das Wasser wird

von Pumpen unter Druck eingebracht und durch einen Ver
teiler auf die Bohrmaschinen in den Stollen verteilt.

Das Bohreisen besteht aus rundem, hohlem Stahle, der
Bohrkoj)f hat die regeli'cchtc Kreuzform.

Beim Mount-Royal-Tuniiel werden 18 Bohrmaschinen mit

67 mm und 15 mit 92 mm weiten Zylindern verwendet. Erstere
sind aut wagerechte, 3,35 )n lange Stollenstangen mit Mittel
stütze gesetzt. Auf jeder Stange werden zugleich vier Bohr
maschinen gebraucht. Wenn der Fels ungewöhnlich hart ist,
werden drei Grubensäulen mit Doppelschrauben statt der Stange
verwendet. Auf Arme an jeder der beiden Aufsensäulen werden
je zwei Bohrmaschinen, eine fünfte auf die Mittelsäule gesetzt.
In einem Stollen haben die Bohrmaschinen durchschnittlich je
6,25 m/St gebohrt. Hierin ist das Aufstellen nicht einbegrilFen,
aber das Auswechseln des Bohreisens und das Ansetzen der

Löcher. Die durchschnittliche Tiefe der Löcher ist 1,7 m, die
durchschnittliche Geschwindigkeit 5 m/St für die Bohrmaschine.
Beim Abteufen eines Schachtes mit 2,1m und 1,5 m tiefen
Löchern wurde ein Durchschnitt von 2,62 m/St für die Bohr
maschine erreicht. In einem andern Stollen mit härterm Fels

bohrten die vier Bohrmaschinen 3,96 in/St für die Bohr
maschine, oder 18 1,7 m lange Imcher in zwei Stunden. B—s.

Srliienciisaltel.

(Engineering News 1913, Band 69, Nr. 4, 23. Januar, S. 179. Railway
Age Gazette 1918, Band 54, Nr. 5. 31. Januar. S. 207. Beide Quellen

mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 10 auf Tafel 28.

Die Stadtbahn und die Eisenbahnen in Chikago haben je
3,2 km Gleis mit aus Unterschiene und Sattel bestehenden

«Romapac»-Verbundschienen verlegt. Die Unterschiene ist eine
Breitfiifsschiene mit kleinem Kopfe, der Sattel (Abb. 8, Taf. 28)
ein Schienenkopf mit herunterhängenden Flanschen. Die Sättel
werden mit versetzten Stöfsen auf die Unterschiene gelegt,
dann wird eine elektrische Biegemaschine mit sägenförmig
gezähnten Walzen auf einem Triebwagen darüber gefahren,
die die Flanschen der Sättel an den Kopf der Unterschiene
biegen (Abb. 9, Taf. 28). Beim Biegen der Flanschen erhält
das Metall an der Innenkante des Querschnittes zunächst Druck,
au der Aufsenkante Zug, so dafs sich die Flanschen von der

Unterschiene zu entfernen streben. Das Walzen wird jedoch
fortgesetzt, bis das Metall in den Flanschen in der Quer
richtung diefst und beträchtlich ausgedehnt wird, so dafs die
Spannungen umgekehrt werden und in die Innenkante Zug, in
die Aufsenkante Druck kommt. Durch dieses kalte Walzen

werden die Flanschen des Sattels in Federn verwandelt, die

den Kopf der Unterschiene mit über 1000 kg/cm Gleitwiderstand
fassen.

Wenn der Sattel abgenutzt ist, wird dieselbe Maschine
mit einer Schncidewalze an Stelle der einen Biegewalzc auf
dem Gleise hin und her gefahren, bis sie den Flansch auf

Oberbau.

ungefähr zwei Drittel seiner Dicke durchschnitten hat. Dann

kann der Flansch abgebrochen und der Sattel entfernt werden.
Für Erneuerungen brauchen nur 15 bis 20 cm PHaster auf

jeder Seite der Schiene für die Walzen und Abbruch-Vorrichtung
aufgebrochen zu werden.

Eine Maschine kann ungefähr 240 m/St Schiene biegen
oder aufschneiden, in 10 Stunden wurden 800 m Gleis verlegt.

Beim Einwärtsbiegen der Flanschen strebt der Sattel,

sich etAvas aufwärts zu biegen, so dafs er nicht dicht auf dem
Kopfe der Unterschiene aufliegt, Avas ScliAvingung und BeAvegung
des Sattels und dadurch Wellen verursacht. Um dichtes An

liegen der beiden Teile der Scbiene zu erzielen, soll eine
scliAverere Maschine mit 21t Last auf den Schienen versucht

Averden.

Für frei liegendes Gleis von Hauptbahnen Avürde der

Stöfs des Sattels ungefähr um lO^/^ der Schienenlängc von
dem der Unterschiene entfernt angeordnet Averden. Um Aus
dehnung und Zusammenziehung zu ermöglichen, AVürden die
Flanschen des Sattels auf diese kurze Strecke zwischen den

beiden Stöfsen nur lose an die Unterschiene gebogen Averden.
Abb. 10, Taf. 28 zeigt eine für Hauptbahnen vorgeschlagene
Verbundschiene. Die Unterschiene hat 45 ({cm, der Sattel
24 qcm Querschnitt, die ganze Schiene Aviegt ungefähr 54 kg/m
Die Nullinie des Querschnittes liegt in der Mitte, das
Trägheitsmoment ist 2113 cm ', das Widerstandsmoment 277 ccm.
Die Unterschiene kann aus Siemens-Martin-Stahl, der
Sattel aus geAvalzteni Manganstahle bestehen. B—s.

Bahnhöfe und deren Ausstattung,
Lagerung feuergefährlicher Flüssigkeiten,

W e n d t.

(Zcntralblatt der Baaverwaltuiig 1913, Nr. 24, 26. März, S. 161. Mit
Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 13 auf Tafel 26.

Alle Verfahren zu sprengsichcrer Lagerung feuergefähr

licher Flüssigkeiten beruhen auf dem Bestreben, die Bildung

sprengfähiger Gase unmöglich zu machen. Die Verfahren

scheiden sich in ZAvei Gruppen, bei der einen Avird die Bildung
von Hohlräumen in den Lagerbehältern unmöglich gemacht,

bei der andern Averden die entstehenden Hohlräume mit einem
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die JJildung sitrengtuliiger Gasgeiiiisclic verhiiidenideii Gase
angefüllt.

Die Verfahren der let/tcrn Gruppe sind hei allen feuer

gefährlichen Flüssigkeiten anwendbar. Als Schut/gas kommt
hauptsächlich die im Mandel leicht erhältliche Kohlensäure in
lletracht, jedoch kann auch Stickstotf oder Luft, aus der der
Sauerstoff entfernt ist, verwendet werden. Das Vei-fahren von

M a r t i n i - II ü n e k e*), IMaschinenfahrik in Berlin, ist allgemein
zugelassen und hat auch heim Brande des Viktoriaspeichers
in Berlin die Feuerprobe bestanden. Allerdings ist eine

dauernde Ausgabe für Schutzgas erforderlich, die durch das
Füllen der Förderfässer mit Schutzgas und durch etwaige

Undichtheiten der ganzen Anlage entsteht. Ein Grund zu

Gefahr liegt bei einem Brande auch bei Verwendung bruch
sicherer Rohrleitungen vor. Bricht eine solche Leitung dicht

über dem Fufsboden eines Geschosses, so kann das sich auf
dem Fufsboden etwa sammelnde Löschwasser in die Rohrleitung

bis in den Lagerbehälter eindringen und hierdurch den Austritt
der verhältnismäfsig leichtern feuergefährlichen Flüssigkeit aus

dem Lagerbehälter veranlassen.

Dem übermäfsigen Verbrauche von Schutzgas und dem

durch den stets in der Leitung vorhandenen Druck leicht

verursachten Tropfen der Zapfhähne sucht 11. Ho ff manu

zu Frankfurt a. ]M. dadurch zu begegnen, dafs er die Förderung

des Benzins nicht durch den Druck des Schutzgases, sondern

durch den Druck einer llandpumpe bewirkt. Das Schutzgas

wird in einem selbsttätig wirkenden Diaickminderventile
drucklos gemacht und erst durch die rumi)0 unter Druck
gchracht, sobald der Anlage Flüssigkeit zugeführt oder ent
nommen werden soll. Die llandpumpe fördert nicht, bevor

nicht das Schutzgas angelassen ist. Im Ruhezustande sind die
Rohrleitungen demnach nicht mit Flüssigkeit gefüllt, so dafs

hruchsichere Herstellung nicht nötig ist. Eine Anzahl

Anlagen sind nach tlieser Anordnung ausgeführt, ühcr die
Bewährung müssen noch weitere Erfahrungen abgewartet

werden.

Ohne Druck arbeitet auch das Sehwelmer Verfahren,

Eisenwerk Müller und Co. in Schwelm i. W. Der Lager-

hehälter F (Abb. 13, Taf. 21)) ist mit Schutzgas gefüllt. Die
feuergefährliche Flüssigkeit wird in ihn eingelassen, indem das
Förderfafs an die Verschraul)ung N und den Hahn O an

geschlossen wird. Durch Offnen des Hahnes O strömt das im
Druckbehältcr Cj betindliche Schutzgas in das Förderfafs und
drückt die Flüssigkeit in den Lagerbehälter. Das Schutzgas

sti'ömt aus der Kohlensäurellasche A nach Durchlaufen eines

Druckminderventiles B in den ersten Diaickbehälter Cj.

Der Druck in diesem ist noch genügend grofs, um die feuer

gefährliche Flüssigkeit mit Sicherheit aus dem Förderfasse in
den Lagerbehälter zu drücken. Sodann strömt das Schutzgas

in den zweiten Behälter C^, nachdem der Druck durch ein
zweites Ventil G nochmals verringert ist. Erst dieses drucklose

Gas des Behälters (k, gelangt in den Lagerhehälter. Abgefüllt

wird durch die Pumpe E, die die Flüssigkeit aus dem Lager

behälter in den selbstanzeigenden IMefsbehälter J befördert. Das
Schutzgas erfüllt vom Lagerbehälter aus alle Rohrleitungen, gelangt

*) Organ 1913, S. 56; 1912, S. 177.

also aiudi durch die Überlaufleitung in den Mefsbehälter J. Damit
kein Schutzgas ins Freie entweichen kann, wenn die Flüssigkeit
aus dem Mefsbehälter ganz abgezapft ist, mufs der Abza|)fhahn K
sofort nacdi Entleerung geschlossen werden. Etwa im Meis
behälter bei einem Brande vorhandene Flüssigkeit fliefst durch

den mit einem sich bei Erhitzung öffnenden Ventile versehenen
Umlauf L in den Lagerbehälter zurück. Die augenscheinlich
recht verwickelte Anlage, die wissenschaftlich den Haupt
anforderungen genügt, mufs erst die Feuerprobe im Betriebe
bestehen.

Bei der zweiten Grup])e feuersicherer Lagerungen mufs
zur Verhinderung der Bildung von Hohlräumen eine Sperr-
fiüssigkeit verwendet werden, die verhältnismäfsig schwerer,
als die feuergefährliche Flüssigkeit sein mufs, und sich riiitiihr
nicht vermischen darf. Als Sperrtlüssigkeit hei Benzin dient
Wasser mit etwas Glyzerinzusatz, das nicht bei allen feuer
gefährlichen Flüssigkeiten anwendbar ist. Bei dem Verfahren
von Claus-Lewison befindet sich in einem Lagerbehälter
eine halb so hohe Glocke, die am Boden mit ihm in Verhindung
steht. Zunächst werden Glocke und Behälter bis über |dcn
Obern Rand der Glocke mit Sperrflüssigkeit gefüllt, dann
Benzin in die Glocke gepumpt, wobei die Sperrflüssigkeit in
den Lagerbehälter gedrängt wird. Ist die Glocke beinahe bis
unten mit Benzin gefüllt, so kann es mit Handi)umpe ent
nommen werden, wobei die Sperrflüssigkeit allmälig wieder in
die Glocke eintritt. Dies Verfahren ist in Berlin nicht zu

gelassen. Auf ähnlichen Grundsätzen beruhen alle mit Sperr
flüssigkeit arbeitenden Verfahren, so auch das von L^njge-
Ruppel*) der Aktiengesellschaft Pintsch in Berlin, das
bereits in mehreren Fällen in Berlin angewendet ist. Bei

allen mit Sperrflüssigkeit arbeitenden Anlagen ist eine Sicherung
der Förderfässer nicht möglich, in diesen kann sich daher ein
si)rengtahigcs Gemisch bilden.

Das Salzkottener Verfahren verwendet die Eigenschaft der

Sichei'heitsnetze von Davy, die brennbare Gase durchtreten
lassen, aber die Fortpflanzung der Flamme von der einen
Seite nach der andern durch die von den Metalhlrähten ver

ursachte Abkühlung verhindern. Für bewegliche Förderkannen
und sonstige Fördergefäfse, bei denen die früher beschriebenen
IMafsnahmen nntunlich sind, ist das Salzkottener Verfahren in
Berlin vorgeschiieben, und hat auch den zu stellenden An
forderungen entsprochen. E s.

WaiKlerrosl der Berliii-Anhallisclicn-Mascliineiibaii-Aklicn-dcsellscIiaft
Dessau. D a m a g.

Hierzu Zeichnungen Abb. 14 und 15 auf Tale! 26. | |

Der Wanderrost**) (Ahh. 14 und 15, Taf. 2()) eignet
sich als Unterfeuerung hauptsächlich für Wasserrohr-Kessel,
aber auch für andere Feuernngsanlagen. Das Werk führt die
Rosti! mit gewöhnli(;her Gliederkette und aut Wunsch als
«Bündel»-Rost aus, bei dem die einzelnen Kettenglieder neben
einander liegen und nicht gegenseitig versetzt sind.

Der B a m a g - Wanderrost hat als Besonderheit einen
patentierten kippbaren Fülltrichter (Textabb. 1), durch den

*) Organ 1912. S. 209.
■*) D. K. P. Zutt und Bainag.
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Abb. 1. Kippl)iirer|FülltrIcbter.1leichtes Einstellen der

Scliüttliölie der Kohlen

auf dem Roste, oder völ

liges Freilegen des Rostes

durch Hochdrehen dos

Trichters erzielt wird.

Um den Trichter gegen

die Einwirkung des Feu

ers gut zu schützen, ist

er mit feuerfester Ver

kleidung versehen, die

mit liuft gekühlt wird

und geteilt ausgeführt i.st, um einzelne Teile leicht auswechseln
zu können. Weiter i.st der aus bestem fenerheständigem Stoffe
hergestellte, ausschwingbare Schlafdienstauer (Textabb. 2) hei-

Abl). 2. Aiiss(;hwiiig])aror Schbickonstauer.

vorzuhcben, der besonders bei hoher Rostbeanspruchung durch
Dampf gekühlt werden kann D. R. P. Die den Staukör])er
bildenden Platten sind in Tragarme mit Längsfalzen einge
schoben, um die der Zerstörung am meisten ausgesetzten Teile
des Staukörpers leicht auswechseln zu können.

Abb. 3 und 4. Zweiteiliger Roststab.
Abb. 3. Auseinandergenommen.

Abb. 4. Zusammengesetzt.

Alle Teib; des Rostes ruhen auf einem Rostwagen, so dafs
er im Ganzen ein- und ausgefahi-en werden kann. Der Rost

ist durch kräftige Querverbände gut versteift. Der Schlacken
stauer liegt nifdit auf dem Roste auf, weil sonst leicdit Störungen
durch Hängenbleiben des Rostes an dem Stauer eintreten.

Um lei(;htes Auswechseln verbrauchter Rostglieder zu
ermöglichen, fertigt die Ramag zweiteilige Roststäbe an,
deren Trennnngsfuge durch beide Bolzenaugen geht. Ein
schwalbenschwanzförmiger Keil mit Anzugschraube hält beide
Teile zusammen; zerbrochene Glieder können also jederzeit in
die Kette eingesetzt werden, ohne einen Kettenbolzen lösen zu
müssen (Textabb. 3 und 4).

Durch Finbau solcher Wanderrost-Feuerungen wird die
Leistung des Kes.sels bei gleichem Verbrauche erhöht, odei-
der Aufwand an Kohle bei gleicher Leistung vermindert.

II e y-Steiicning,
Hierzu Zeicliming Abb. 12 auf Tafel 28.

Die Hey-Steuerung*) der Berlin-Anhaltischen Maschinen
bau-Aktien-Gesellschaft dient zur selbsttätigen Regelung des
Rauchschiebers (Abb. 12, Taf. 28), also der Luftzufuhr einer
leuerung, entsprechend der Dampfspannung also der Dampf
entnahme, um die Dam])fspannung gleichmäfsig zu halten und
die Verbrennungsluft im richtigen Verhältnisse zur Belastung
des Kessels zuzuführen.

Die Steuerung besteht aus einem unter dem Kesseldrucke
stehenden Druckmesser (Abb. 12 Taf. 28), der durch eine Steuer
ung den Verteilungschieber eines Prefswasser-Kraftzylinders 2
botätigt, dessen Kolben durch den Krafthebel 3 den Essen
schieber 4 einstellt. Die Vorrichtung spricht auf Druckschwank
ungen von wenigen Hundertsteln einer Atmosphäre an, die
man am Kesseldruckmesser noch nicht wahrnimmt, und stellt
entsprechend der jeweiligen Dampfspannung den Rauchschieber
ein. Die Empfindlichkeit der ganzen Vorrichtung, das heifst
der Druckbereich im Dampfkessel, innerhalb dessen der Rauch
schieber völlig geschlossen oder ganz geöffnet wird, beträgt 0,4
bis 0,6 at, kann auf Wunsch jedoch auch anders eingestellt
weiden. Mittels eines dünnen Rohres 5 wird der Druckmesser
mit dem Dam])fkessel oder der gemeinsamen Dampfleitung ver
bunden. Auf dem mit Wasser gefüllten Druckme.sser lastet nur
der Dampfdruck, Dampf wird nicht verbraucht. Betätigt wdrd
die Hey-Steuerung durch Prefswasser von wenigstens 0,8,
regelmäfsig 3 at Überdruck.

Oben auf der He y-Steuerung ist eine Schreibvorrichtung 8
angebracht, die die Linie der Dampfschwankungen oder der
Öffnung des Rauchschiebers selbsttätig aufzeichnet, so dafs
man jederzeit ein klares Bild über diese Vorgänge erhält und
auch sj)äter dem Heizer Ordnungswidrigkeiten nachweisen kann.
Durch die Hey-Steuerung wird die Verbrennung auf dem
Roste der Kesselbeanspruchung angepafst, Drucksi-hwankungen
werden möglichst vermieden. Durch die geregelte Luftzufuhr
erzielt man hohen Kohlensäuregehalt und geringe Abgaswärmc,
daher geringen Schornsteinverlust, und beträchtliche Ersparnis
an Heizstoff, dabei Erhöhung der Betriebsicherheit des Kessels
durch selbsttätige Steuerung des Rauchschiebers.

*) D. R. P. und Ausbindspatonte.
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Abb. 1. Im Betriebo befindliche H e y - Steuerung.

Die II e y - Steuerung hat sich in verschiedenen Betrieben
bestens bewährt. Textabb. 1 stellt eine im Betriebe befind
liche Anlage dar. Auch Dampfkessel-Überwachungs- und son
stige feuerungstechnische Vereine haben sich in ihren Jabres-
und .sonstigen Berichten günstig über die 11 ey-Steuerung aus
gesprochen.

Gemcinschaftsbaliidiof In Ottawa, Ontarin.

(Hailway Age Gazette 1913. 1, Band 54, Nr. 10, 7. Marz, &. 43o.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 2 und 3 auf Tafel 27.

Empfangsgebiiude und Gasthof des von allen Zügen der
,,Grand-Trunk"- und von durchgehenden Zügen der Kanadischen
Bacific-Bahn benutzten Endbahnhofes der „Grand-Tiunk"-Bahn

in Ottawa. Ontario, liegen am Nordufer des Rideau-Kanales,
ersteres an der Ostseite, letzterer an der Westseite der Sparks-
Strafse. Zwischen Empfangsgebäude und Ghateau Lanrier, dem
Gasthofe, schneiden sich Sparks- und Wellington-Strafse, die
mit der durch sie gebildeten dreieckigen l'laza Tavurier mit
einer Beton - Bogenbrücke über den Kanal, zwei durch
gehende Gleise vom Bahnhofe am Nordufer und einen Parkweg
am Südufer des Kanales verbunden sind. Die Gleise

führen hinter der Brücke durch einen eingeschlossenen End
bahnhof der Strarsenbahn, dessen Dach den Vorbau des Gast

hofes bildet, und der durcdi Treppen von der oben liegenden
Strafse eri-eicht wird.

Das Empfangsgebände ist 85,8 X 42,88 m grofs, der
vordere llauptteil hat .sechs Geschosse und ein Kellergeschols.
Das Geschofs in Gleishohe (Abb. 2, Taf. 27) und das darüber
liegende in Strafsenhöhe (Abb. 3, Taf. 27) werden für
Babnhofszwecke, die obern vier für Dienstzimmer des

staatlichen Eisenbahn-Ausschusses benutzt. Hinter diesem

Teile des Gebäudes liegt die über die ganze Breite reichende,

gewölbte Haupt-Wartehalle von der Höhe des sechsgeschossigen
Teiles, hinter dieser ein dreigeschossiger Teil und hinter
diesem eine die ganze Breite einnehmende Zugangshalle von
der Höhe des dreigeschossigen Teiles, an die sich hinten die
Bahnhofshalle anschliefst. Wageneinfahrt und Zufahrt für
Gepäck, Post und Bestätterung befinden sich an der Nordost-
eckc des Gebäudes gegenüber der Zugangshalle, wo die
Strafse ungefähr in derselben Höhe liegt, wie die Gleise und
das untere Geschofs des Hauptgebäudes. :

Die drei Dopi)eltüren des mit Vordach versehenen Haujjt-
einganges führen in eine Eingangshalle mit marmornem Fufs-
boden. Gleich rechts am Eingänge befinden sich eine Zweig
stelle der Bank von Toronto und das Dienstzimmer des

Abteilungs-Vermittelers für Güterbeförderung. Hinter diesen
Dienstzimmern liegt das königliche Wartezimmer mit einem
Vorzimmer und Zimmern für Frauen und Männer. Zur Linken

der Eingangshalle befindet sich ein grofser Raum, iil dem
Handelsreisende ihre Proben ausstellen können, die Aufzu^shalle
mit zwei elektrischen Aufzügen und die Treppe iiacb den
oberen Geschossen, in denen aufser den Dienstzimmeni des
staatlichen Eisenbahn-Ausschusses ein Gerichtsraum für öftentliche

Verhöre vorgesehen ist.

Von der Eingangshalle führt eine marmorne Treppe in
ganzer Breite der Halle nach einem breiten Treppenabsatze
hinab, von dem an jeder Seite eine marmorne Treppe nach
der Haupt-Wartehalle hinabführt. Zwischen diesen beiden
unteren Treppen liegt ein marmorner Söller, von dem die Züge
ausgerufen werden. Zwischen den diesen Söller tragenden
Pfeilern ist der Eingang zu dem von der Wartehalle nach
dem untern Geschosse des Gasthofes führenden Gange.

Die mit marmornem Fufsboden versehene Wailehalle ist

17,27 x 39,85 m grofs, die gewölbte Decke 22,86 m hoch.
Die Halle hat drei überwölbte Fenster an jeder Seite, eines an

jedem Ende. Künstliche Beleuchtung liefern vier Gruppen
von je 13 elektrischen Lampen auf bronzenen Säulen, 18 Wand-
grupi)en von je 10 Lampen und 12 Gruppen von je 8 Wolfram-
liampen unter Ku])peln auf der Lehne jeder Dojjpelbank.
Die bronzenen Säulen stehen auf Lüftungsleitungen enthaltenden,
marmornen Sockeln. An einem Ende der Wartehalle befindet

sich der Zeitüngstand, am andern Fernsprecher und Fern
schreiber.

An der Südseite des Ganges nach dem Gasthofe liegt das
14,22 X 17,68 m grofse Wartezimmer für Frauen j mit Vor
zimmer und Abort. Auf der andern Seite des Ganges liegen

Rauchzimmer, Abort für Männer, Bartscherstube und Scheck
zimmer. Die vier Sessel enthaltende Bartscher.stube hat eine

kleine Entkeimungsanlage für die Behandelung mit heifsem
Tuche. Der unterirdische Gang zwischen Emi)fangsgebäude
und Gasthof ist 3,05 m breit, 2,74 m hoch und wird durch
Gruppen von elektrischen Lampen an der Decke erleuchtet.

An der Ostseite der Haupt-Wartehalle grade gegenüber
dem Haupt-Eingange liegt eine nach der Zugangshalle führende
Vorhalle, an deren Nordseite vier Fahrkartenschalter angeordnet
sind, zwei weitere sind um die Ecke nach der Haupt-Warte-
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halle hin vorgesehen. Mit der Fahrkarten-Ausgabe sind auch
Räume für Zugführer und Zuginannschaften verbunden, die eine
Tür von der Zugangshalle aus benutzen. An der gegenüber
liegenden Seite dei\ Vorhalle liegt das Frühstückszimmer mit
33 Sitzplätzen an der Speiseausgabe und 30 an den Tischen.
Über der Fahrkarten-Ausgabe ist das Dienstzimmer des Bahnhofs
vorstehers, im dritten Geschosse sind die Abteilungs-Dienstzimmer
angeordnet, die alle durch einen von der Haupt-Wartehalle
aus zugänglichen elektrischen Aufzug bedient werden. Die
über dem Frühstückszimmer liegende, durch eine Wendeltreppe
in der Kleiderablage dieses Zimmers zugängliche Küche hat 27
elektrisch erleuchtete Kisschränke, eine elektrisch getriebene
Eis - Blechmaschine, Spülvorriclitung, Zerkleinerungsmaschine
und Katiemühle, reichliche Gasherde mit zahlreichen Backöfen,
eine Lüftungs- und Staubsauge-Anlage und einen Abfall-
Eisschrank, in dem man alle Abfälle gefrieren läfst, um
Gerüche und Keime zu entfernen.

Die von der Vorhalle durch vier Doppeltüren erreichbare
Zugangshalle hat gewölbte Fenster an jedem Ende und ein
grofses Oberlicht. Fünf Doppeltüren am Xordende der Zugangs
halle führen nach der Strafse, wo ein grofser Halteplatz für
Wagen mit einem Vordache über dem Eingange vorgesehen ist.

Die Bahnhofshalle hat sieben Gleise, darunter sechs
Stumpfgleise. Die Südseite der Halle ist vom Haui)tgebäude
abgesetzt, um das südliche Gleis durch die Halle, an der Süd
seite des Gebäudes entlang unter der Plaza hinwegzuführen.
Die Halle und die vier Bahnsteige sind 162,61m lang. Die
Halle hat Bush-Bauart und ruht auf gerillten gufs-
eisernen Säulen auf Betongründungen in 8,23 m Teilung in jeder
Reihe. Die Gleise haben 3,96 m Mittenabstand in jeder Ab
teilung, die Bahnsteige sind 5,79 m breit, die Säulenreihen
haben 13,03 m Mittenabstand. Die Halle wird durch je eine
Wolfram-Lampe in jedem Felde erleuchtet. Sie ist an
der Südseite längs des Kanales durch eine Betonwand mit
giofseji elli])tischen Fenstern geschlossen, an der Nordseite mit
dem Gepäck- und Bestätterungs-Anbaue und dem Krafthause
verbunden. Der Gepäckraum liegt nächst der Zugangshalle
und kann von der Strafse durch Wagen erreicht werden. Im
zweiten Geschosse sind über dem Gepäck- und Bestätterungs-
Raume Abteilungs-Dienstzimmer angeordnet.

Das Kiafthaus enthält vier senkrechte Wasserrohr-Kessel
von 300 PS mit Kettenrost von Green mit 5,2 cpn Rostfläche,
die von jeder der beiden senkrechten Dampfmaschinen von
^  Zylindergröfse betrieben werden können, und vier

schnell laufende, mit Gleichstrom - Erzeugern von je 175 KW un

mittelbar verbundene Tandem-Verbundmaschinen mit Zylindern von
356 und 610 X 406 mm. Zwei dieser Einheiten können die Tages
belastung aufnehmen, drei die Höchstbelastung am Abend.
Die Dreileiter-Verteilung liefert 250 V für Kraft und 125 V
für Beleuchtung. Eine Feuerpumpe nimmt Wasser von
ungefähr 3,5 at aus der Stadtleitung und hält 9 at Druck in
den Schlauchleitungen im Gasthofe und Empfangsgebäude.
Z\Aei Doppelpumpen liefern Wasser von 6 at nach dem Empfangs
gebäude und dem Gasthofe. Eine Luftprefspumpe von 7 cbm/Min
fieiei Luft liefert Prefsluft für Werkzeuge im Krafthause, für
Bremsprüfung und Wagenreinigung in der Bahnhofshalle. Eine

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band. 15. Heft. 1913

Eiserzeugungs-Anlage von 5 t täglicher Leistung liefert Eis
für Gasthof, Empfangsgebäude und Trinkwasser-Behälter auf den
Wagen. Zwei Doppel-Sol])umpen bringen Sole in Umlauf zum
Kühlen der Eisschränke im Gasthofe und Empfangsgebäude.
Alles Wasser wird aus dem Ottowa-Flusse genommen, durch
Kiesbetten gefiltert, durch Erhitzung entkeimt und nach Be
hältern auf den Dächern des Gasthofes und Erapfangs-
gebäudes ge])umpt, in denen es für alle Zwecke verwendet
wird. Ein 1,83 x 2.13 m weiter Tunnel führt alle Rohre
und Drähte vom Krafthause nach Empfangsgebäude und
Gasthof. Im Kellergeschosse des Empfangsgebäudes befinden
sicli die Heiz- und Lüft - Gebläse, Luftreinigungs - Anlage,
WVasserwärmer für Aborte und Bartscherstube, Behälter für
Tiinkwasser und eine Staubsauge-Anlage mit Verbindungen
über das ganze Gebäude und mit genügend Kraft, um vier
Sauger gleichzeitig zu betätigen. p g.

Lagergcbäude und Wagen für Schmieröl.
(Electric Railway Journal, März 1913, Nr. 12, S. 548. Mit

Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 7 auf Tafel 27.

Die Strafsenbahngesellschaft in Chicago hat zur Lagerung
und Beförderung der für ihre AVagenhäuser und Werkstätten
erforderlichSn Schmierölmengen neue Einrichtungen getroffen.
Das neue Hauptlager besteht aus einem 18,3 m breiten,
12,3 m tiefen Gebäude nach Abb. 6 und 7, Taf. 27 mit einem
Hauptraume für vier walzenförmige eiserne Ölbehälter von je
57 200 1 Inhalt, und einem Anbaue mit zwei Geschossen zur
Lagerung von Öl in Fässern und von Schmierfetten. Haupt
raum und Anbau sind durch eine hoch über Dach geführte
Feuermauer getrennt, die einzige Verbindungstür ist aus Stahl
hergestellt und schliefst selbsttätig. Das Öl läuft aus den, auf
einem hochliegenden Anfuhrgleise ankommenden Kesselwagen
in die Behälter und wird von einer elektrisch betriebenen
Pumpe, für 1360 1/Min in den Verteil wagen gefüllt. Die
Räume sind elektrisch beheizt. Der Verteilwagen nach
Abb. 4 und 5, Taf. 27 hat zwei zweiachsige Trieb-Dreh
gestelle mit je zwei 40 PS-Triebmaschinen und ist zwischen
den Stofsflächen 13,76 m lang. In dem geschlossenen Kasten
aufbaue mit gewölbtem Dache liegen an den Stirnenden die
Führerstände, dazwischen vier grofse Ölbehälter von je 4313 1
Inhalt für die verschiedenen Ölarten. Die Behälter sind in
Sattelhölzern unmittelbar auf den Gestellrahmen mit Spann
bändern befestigt. Au den Seitenwänden sind elektrische Heiz
körper verteilt, die dem Räume durchschnittlich 21" Wärme
geben. Die Behälter stehen unter einem mit Prefsluft erzeugten
Drucke von 4,6 bis 6 at, die eine elektrisch angetriebene
Prefspumpe liefert. Behälter für diese Prefsluft, die gleich
zeitig zum Bremsen benutzt wird, liegen auf dreien der Öl
behälter. Die Rohrleitungen sind unter dem Dache aufgehängt.
In der Wagenmitte bleibt zwischen den Behältern ein von
Seitentüren aus zugänglicher Raum, in dem die Füll- und Ab-
zapf-Hähne, die Anschlüsse für Verteilrohre zu den aufzufüllen
den Gefäfsen und Zähluhren zur Bestimmung der abgegebenen
Ölmengen liegen. a. Z.

45
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Sandliocknor der «Lincoln Traclion Co.»

(Electric Railway Journal 1913. Band XLI, Nr. 4, 25. Januar, S. 159.
Mit Abbildung.)

Hierzu Zei(;bnnng Abb. 11 auf Tafel 28.

Die «Lincoln Traction Co.» Iiat in einein ihrer Wagen

schuppen in Lincoln, Nebraska, den in Abb. 11, Taf. 28 dar
gestellten Sandtrockner errichtet. Dieser enthält einen Sand
bansen für eine Wagenladung, in den der Sand von Hand aus
den Wagen an der Langseitc geworfen wird. Die Seiten des
Hansens sind unter 45'' nach Trichtern an einer Seite des
Bodens geneigt. Bei geöffneten Trichtern Hiefst der Sand auf
die unter 30" gegen die Wagerechte geneigten Trockenbetten.
Diese bestehen aus je einem 1,83 in im (leviert grofsen Siebe
mit 30 cm iiohen Seitenbrettern. Auf jedem Trockenbette

befinden sicli neun, aus je vier Dampfroliren be.stehende Heiz
schlangen mit Abzweigstücken. Die Schlangen sind in gleich
laufenden Reihen angeordnet, so dafs der vom Bansen kommende
Sand zwischen ihnen durchfliefsen oder durchgeharkt werden
kann. Wenn der Dampf angestellt ist, fällt der getrocknete
Sand in Bansen unter dem Siebe. Die groben Teile rollen
nacli dem Fufse des Trockenbettes, von wo man sie durch
Heben eines Schiebers in einen andern Bansen gelangen läfst,
nachdem aller feine Sand durch das Siel) gegangen ist.

Der getrocknete Sand wird am Trockner in alte Zement
säcke geschaufelt und nach verschiedenen Vorratstelleu auf
dem Bahnhofe gebracht, von wo sie nach Speisung der Sand
kästen auf den Wagen nach dem Trockner zurückkehren.

B^s.

Maschinen

Eliiaclislge.s IMeligestell filr Strarsnibalmwagcn. \
(Electric Railway Journal, Dezember 1912, Nr. 22, S. 1165. ^lit j

Abliibluugen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 3 auf Tafel 26. I

Die Pekhani-Drehgestell-Bauanstalt in London führt
neuerdings einachsige Drehgestelle für Strafsenbahnwagen ein. [
die...bei zweiachsigen Wagen die Wahl beliehigen Achsstandes,
dadurch günstige Lastverteilung und leichtere Bauart des
Rahmens und Kastenaufbaues, Ersparnisse an Betriebstrom und
Unterhaltungskosten ermöglichen sollen. Jede Aclise ist in einem j
Stahlgufsrahmen geführt, der die Längstriiger des Hauptgestell- •
rahmens mit doppelten Blattfedern in weit gestellten Auflage
punkten trägt. Jedes Aclislager ist mit Kugeln auf einem |
beweglichen Balken gelagert, der den Rahmenträger aus Stahl-
gufs mit zwei Schrauhenfedern unterstützt und soviel Seiten
beweglichkeit besitzt, dafs sicli die Achse nach dem Krümmungs
halbmesser einstellen kann. Die stählernen k ührungen der

Achshuchsen werden bei kleineren Achsständen verbunden, bei

gröfseren bleibt jedes Achsgestell für sich. Triebmaschine und
Bremsgestänge liegen auf einem am Gestcllrahmen beweglii'h
befestigten Hülfsrahmen, um dem Ausschlage der Achse folgen
zu können. A. Z.

Sclimieigel'äfse für Eiscnhalinfalirzcuge Bauart Pribil.

(Ingegncria forrovlariii, Novcmboi' 1912, Nr. 22, S. 842. Mit Al)-
bildinigoii.)

Hierzu Zoiclinungon Abt). 4 bis T auf Tafel 26.

Bei zahlreichen Lokomotiven der italienischen Staatsbahnen,

bei Triebwagen elektrisch betriebener Fern- und Strafsen-Bahnen
und .sonstigen italienischen Fisenbahnfahrzeugen hat das Schmier-
gefäfs von Pribil weite Verbreitung gefunden, und sich als
ölsparcnd erwiesen. In den Boden der gewöhnlichen Schmier-
gefäfse ist ein ölsparendes Kugelventil nach Abb. (! und 7,
Taf. 26 eingesetzt. Ein verstellbarer Schraubdeckel gestattet
beliebige Begrenzung des senkrechten Spieles der Stahl
kugel, die entsprechend der Bewegung des zu schmierenden
Maschinenteiles auf und ab tanzt und damit den ülzufluls

regelt. Bei Stillstand des Fahrzeuges schliefst die Kugel das
Ölrohr überhaupt ab. Bei den Lokomotiven der italienischen
Staatsbahnen wurden Ölersparnisse bis zu 62 ''/o des bisherigen
Verbrauches erzielt. Abb. 4 und 5, Taf. 26 zeigt die Anwendung
der Schmiergefäfse am Triebwerke einer Lokomotive. A. Z.

und Wagen.
Elektrische 1C 1 ■ Lokomotive der Italieniselien Staatsbaliiien.

(Rivista tecnica. März 1913, Nr. 3. S. 145. Elektrische Kraftbetriebe
und Bahnen. April 1013, Nr. 12, S. '236. Beide Quellen mit Abbild.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 10 auf Tafel 26. j
Für die mit Gleichstrom von 650 V betriebene Sirecke

Mailand—Varese haben die italienischen Staatshähijen neue
1C 1 - Lokomotiven mit zwei Triebmaschinen von je 1000 ]»S
Stundenleistung und einer Höchstgeschwindigkeit von 95 km/St
beschafft. Die Laufachsen sind mit den henachbarten Trieb-

j  achsen zu einem auch bei den Dampflokomotiven der italieni-
sehen Staatsbahnen vielfach verwendeten Drehgestellcj verbun
den, dessen Drehzapfen durch starke Federn gegeilt d( n Haujit-

!  rahmen abgestützt ist. Die mittlere Triebachse hat ebenfalls
Seitenspiel gegenüber dem Rahmengestellc der Lokomotive, so

I  dafs die Bogen auch bei hohen Geschwindigkeiten sehr gut
;  durchfahren werden. Zwischen den Triebachsen befindet sich
]  nach Abb. 8, Taf. 26 je eine Blindwelle, die mit Kurbeln
I  und Kuppelstangen den Antrieb der Achsen von den beiden
j Triebmaschinen vermitteln. Blindwellenlager und Lagerbock
der Triebmaschine sind durch eine kräftige Stahlgufsversteifung
starr verhunden, erstere noch in eine die Blindwelle um-

I  schliefsende durchgehende Lagerführung eingesetzt, die mit dem
Rahmen besonders verkeilt ist: die Lagerung wird dadurch von

j  den Bewegungen der Rahmenbleche unabhängig. Die durch-
S  gehende Kuppelstange zwischen den Blindwellen und der mitt-
j  lern Achse hat hier eine Schlitzführung, nni das senkrechte
1  und seitliche Spiel der Achse zu ermöglichen. Die Triebräder
haben 1500 mm Durchmesser und sind beiderseitig gebremst,

I wofür eine selbsttätige, eine nicht selhsttätige We s t i n g h o u s e -
und eine Hand-Bremse vorgesehen sind. Der liremsdruck
beträgt 62 "/q des Reibungsgewichtes. Zur Erzeugung der
Prefsluft sind zwei unmittelbar elektrisch angetriebene Pumpen,

zur Aufspeicherung vier Behälter auf dem Dache angeordnet,
von denen zwei auch Prefsluft zur Bedienung der elektrischen
Schalt- und Steuer-Einrichtungen liefern. Der vollständig ge
schlossene Kastenaufbau ist dreiteilig, die Führerstände sind

fest, das Dach und IMittelstück können leicht gelöst und ab
gehoben werden, wenn die Triebmaschinen ausgebaut werden
sollen. Die Triebmaschinen sind in die Mitte der Lokomotive
und möglichst hoch gelegt, um bei hoher Lage des Schwerpunktes
ruhigen Gang des Fahrzeuges zu erreichen. Sie haben Reihen-
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«chlufswickeinng, Wendepole und Feldanzapfungen zur wirt-
scliaftlichen Gescliwindigkeitsregelung. Zur künstlichen Kühl
ung der Triebinaschine und der Widerstände sind auf jedem
Maschinengehäuse zwei gemeinsam elektrisch angetriebene Lüfter
aufgestellt. Die Widerstände und ein Fahrschalter mit 14 Stufen
sind in einem Gestelle zwischen den Triebmaschinen unter
gebracht. Der Fahrschalter wird von den Führerständen durch
•eine durchgehende Welle gesteuert. Der Hauptschalter mit
Höchststromauslösung und der Umkehrschalter werden mit Prefs-
luft betätigt. Ilandschalter dienen zum Abtrennen einer der
Triebmaschinen bei Beschädigungen und sind durch den Fahr
schalter verriegelt. Die Führerstände enthalten in übersicht
licher Anordnung die Mefszeiger für Strom und Prefsluft,
Schalter für die Kühl- und Prefsluft-Maschinensätze, eine Yer-
teiltafel mit den Sicherungen hierfür und den Schaltern und
Sicherungen für die Heiz- und Licht-Stromkreise. Das Steuer
handrad hat vier Handgriffe, von denen zwei bei Fahrt unter
Strom in der Wagerechten liegen . müssen. Beim Imslassen
dreht sich das Bad selbsttätig um 45 ° und schaltet nach höch
stens 30 Sek den Strom mittels eines Hülfschalters aus. Der

Strom wird von einer dritten Schiene entnommen; hierzu sind
acht Abnehmerschuhe vorhanden, von denen vier gleichzeitig
anliegen. Je zwei hängen an Holzquerbalken, die im Schwer
punkte auf den verlängerten Achsschenkeln der Laufachsen wage
recht gelagert sind. Die vier Stromschuhe nehmen bei der
gröfsten Geschwindigkeit von 95 km/St noch 3200 Amp von der
Stromschiene ab. Die Lokomotiven wurden eingehenden Probe
fahrten unterworfen, die Triebmaschinen sind auf ihr elektrisches
Verhalten und ihre Erwärmung bei natürlichem Luftzuge und
künstlicher Kühlung untersucht. Die zweite Quelle bringt hierüber
ausführliche Zahlen und Schaubilder. Züge von 200 t Anhänge
gewicht wurden auf der Neigung von 12 mit 80 km/St be
fördert. Die Lokomotive wiegt 71,5 t, hat 45,0 t Beibungsgewicht
und 9,0t Zugkraft.

/.iigregler für Lokoiiioliven,

(Raihvay Age Gazette 1913, Februar. S. 297. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 16 bi.s 18 auf Tafel 26.

Die Buffalo, Bochester und Pittsburg-Balm hat mit der
in Abb. IG bis 18, Taf. 2G dargestellten Einrichtung während
■eines an 13 Lokomotiven angestellten, sechsmonatigen Versuches
eine derartige Kohlenerspai-nis festgestellt, dafs sie alle ihre
Lokomotiven mit Zugregler versehen läfst.

Ursprünglich sollte der Begier nur bei stillstehenden oder
nach Abschlufs des Dampfes geschobenen Lokomotiven ver
wendet werden. Die Versuche haben aber gezeigt, dafs es
\oiteilhaft ist, ihn auch während der Fahrt und namentlich
■dann zu verwenden, wenn es sich um Ausübung grofser Leistungen
bei niedriger Geschwindigkeit handelt.

Das Wesentliche der Einrichtung ist eine im vordem
Teile der Bauchkammer angeordnete Klappe, die mittels eines
Stellzuges vom Führerstande aus betätigt wird. Ist die Klappe
ganz geöffnet (Abb. 16, Taf. 2G), so brennt das Feuer ebenso
gut, als wenn sie fehlte. In dieser Stellung sollte die Klappe
nur verbleiben, wenn es;sich darum handelt, den Dampfdruck

schnell zu steigern, oder wenn es widriger Umstände wegen
nötig ist, das Feuer dem stärksten Zuge auszusetzen.

Ist die Klappe, wie in Abb. 17, Taf. 26 dargestellt, völlig
geschlossen, so ist der Zutritt von Luft und Gasen zu der
Bauchkammer nahezu ausgeschlossen. In diese Stellung sollte
die Klappe nur gebracht werden, wenn das Feuer gereinigt
oder vom Boste entfernt werden soll. Es wird dadurch ver
hindert, dafs kalte Irnft durch die Heizrohre streicht. Wird
das Feuer gereinigt, so mufs der Bläser ein wenig angestellt
werden. Auch wenn die Lokomotive unter Feuer stillsteht,
sollte die Klappe geschlossen werden. Die Einwirkung des
Zuges auf das Feuer ist dann so gering, dafs die Kohle auf
dem Boste nur verkokt. Auch kann kalte Luft durch etwa
in der Kohlenschicht befindliche Löcher nicht in solchem Um
fange in die Feuerbüchse und Böhren treten, dafs eine nach
teilige Einwirkung zu befürchten wäre. Auch mufs die Klappe
geschlossen werden, wenn der Dampfdruck vermindert, oder das
Feuer vor dem Anhalten gedämpft werden mufs, oder um ein
Abblasen der\ entile während der Fahrt zu vermeiden. Auch
emi)fiehlt es sich, die Klapi)e zu schliefsen, wenn Schleudern
eintritt, oder wenn die Zugwirkung auf das Feuer bei zahl
reichen Verschiebebewegungen übertrieben grofs werden würde.

Bei der in Abb. 18, Taf. 26 dargestellten mittlern Stellung
der Klappe wird unter den üblichen Betriebsverhältnissen noch
genügender Zug auf das Feuer ausgeübt. Dabei ist voraus
gesetzt, dafs die Schornstein- und Blasrohr-Verhältnisse richtig
gewählt sind, damit auch bei geringwertiger Kohle oder wenig
erfahrener Lokomotivmannschaft kein Dampfmangel eintritt.

Die Einrichtung gibt ein Mittel an die Hand, bei
günstigen oder regelmäfsigen Betriebsverhältnissen unnötig
scharfen Zug zu vermeiden und während der Fahrt helles Feuer
zu erzielen.

Sliifenloser Sciiiipllhahnwageii.
(Electric Raihvay Journal, Januar 1913, Nr. 3. 8. 120. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 19 und 20 auf Tafel 26.

Die neu eröffnete Kansas City, Clay County und St. Joseph-
Überlandbahn hat für Fahrgäste grofse Triebwagen mit stufen
losen Seiteneingängen in Wagenmitte nach Abb. 19 und 20,
Taf. 2G eingeführt. Die Fahrzeuge laufen auf zweiachsigen
Drehgestellen und sind zwischen den Stofsflächen 17,67 m
lang, 2,74 ni breit. Der vollständig geschlossene Wagenkasten
ist an den Stirnfiächen abgerundet. Er besteht, wie der
Bahmen, fast ganz aus Stahl, ist mit 25 mm starken Kork
platten ausgekleidet und mit Mahagoni-Täfelung versehen.
Ein Führerstand ist nur an der einen Stirnwand abgetrennt,
am andern Ende liegt jedoch für den Notfall unter dem auf
klappbaren Mittelsitze der umlaufenden Polsterbank ein Fahr
schalter und ein Führerbremsventil. Die doppelten Seitenöff
nungen für getrennten Ein- und Aus-Gang werden mit leichten
doppelflügeligen Stahlschiebetüren von Hand verschlossen und
führen zu einem breiten Mittelraume, an den sich, durch Pendel
türen abgeschlossen, nach vorne und hinten je ein Abteil für
Baucher und Nichtraucher anschliefsen. Im Vorderabteile be
findet sich ein Waschraum, im hintern Teile der Heizkessel
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für Warmwasserheizung, der im Sommer entfernt und durch
eine Sitzbank ersetzt wird. Die 66 gepolsterten Sitzplätze sind

zu beiden Seiten des breiten Mittelganges angeordnet. Sie

sind im Raucherabteile mit Leder, im Vorderraume mit Plüsch
bezogen und haben umlegbare Klapplehnen. Stirn- und Seiten-
Wände der Abteile haben breite Fenster in herablafsbaren

Metallrahmen. Der Fufsboden des Eingangraumes liegt 229 mm

über Schienen-Oberkante und steigt in vier Stufen auf 737 mm

an den Wagenenden. Die elektrische Ausrüstung entspricht
Regelformen und besteht aus je zwei Fahrtriebmaschinen von
125 PS in jedem Drehgestelle. A. Z.

90 t Wagen.

(Railway Age Gazette, Januar 1913, Nr. 1. S. 16. Mit Abb.;
Engineering News, Januar 1918, Nr. 3, S. 116. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 7 auf Tafel 28.

Die Norfolk- und West-Bahn hat einen hochbordigen Wagen

für Kohlen versuchsweise in Betrieb genommen, der in der

Regel mit 81 t beladen, nötigen Falles bis zu 90 t aus
gelastet werden soll. Der Wagenkasten ist innen 2896 mm
breit, 1994 mm hoch und 13,87 m lang, besteht wie das Unter
gestell mit Ausnahme der eichenen Kopfschwellen ganz aus
Stahl und ist so durchgebildet, dafs seine Seitenwände mit als
Längsträger dienen. Der Gestellrahmen hat in der Mitte einen
der Länge nach durchgehenden Kastenträger von sehr kräf
tigen Abmessungen. Die Drehgestellquerträger sind doppelt,
ebenfalls aus kräftigen Stehblechen und Gurtwinkeln zusammen

genietet und umschliefsen mit dem Hauiülängsträger ein schweres

Stahlgufsstück mit dem Drehzapfen. Sie sind, wie die zahl-^
reichen übrigen Querträger aus Walzeisen, mit den Seitenwändert
vernietet. Diese sind 6 mm dick, am obern und untern Rande-
durch Winkeleisen sowie durch senkrechte Winkeleisenpfosten

verstärkt und gegen Ausbiegen durch Dreieckknotenbleche ver
steift, die mit dem Fufsboden und den Querträgern verbunden
sind. In dem 13 mm starken Kastenboden liegen acht Klapp

türen von 710 mm Länge und 760 mm Breite, die mit Ketten
und einem einfachen Windebaume geschlossen werden. Der-

Abstand der Drehgestellzapfen beträgt 10,0 m. Zwischen diesen
sind unter dem Rahmen doppelte Bremseinrichtungen, Hülfs-
luftbehälter, Bremszylinder und Steuerventile vorgesehen. Be
sonders bemerkenswert ist die Bauart der dreiachsigen Dreh

gestelle nach Abb. 4 bis 7, Taf. 28.

Das Gestell besteht ganz aus Stahlgufs. Die Seitenwangen

mit den Achslagern sind zweiteilig, die Hälften A und B durch
ein wagerechtes Gelenk mit entlastetem Bolzen über der Mittel
achse verbunden. Sie enthalten neben den äufseren Achslagern

rechteckige Aussparungen, mit denen sie sich an den vier

Armen D des in einem Stücke gegossenen Querrahmenä Cj mit.
je 3 mm Seitenspiel führen. Die Arme D liegen in I diesen
Aussparungen auf je drei Schraubenfedern aus Rundstahl, von
denen jede Gruppe mit 18 t belastet werden kann. Stahlgufs-
balken E verbinden die Arme D aufserhalb der Seitenwangen

und tragen gleichzeitig die seitlichen Stützlager für den Wagen
kasten. Alle Räder des Drehgestelles werden einseitig ge

bremst. Jedes Drehgestell wiegt 6,75 t, der Wagen leerj 29,6 t,.
voll ausgelastet etwa 120 t. Seine Länge zwischen den Stofs-
flächen beträgt 14,75m. A. Z.

Nachrichten über Änderungen im Bestände
Preufsisch- hessische Staatsbahnen.

Verliehen: Dem Oberbaudirektor und Ministerialdirektor
im Ministerium der öffentlichen Arbeiten ®r.=3nq. Wiehert
der Charakter als Wirklicher Geheimer Rat mit dem Prädikat
«Exzellenz».

Ernannt: Der Geheime Baurat und vortragende Rat im Mini
sterium der öffentlichen Arbeiten Schulz zum Geheimen
Oberbaurat; der Oberregierungsrat Grunow, bisher beim
Königlichen Eisenbahn-Zentralamte in Berlin, zum Geheimen
Regierungsrate und vortragenden Rate im Ministerium der
öffentlichen Arbeiten.

der Oherheamten der Vereinsverwaltungen.
Versetzt: Der Geheime Baurat Geibel, bisher in Frank

furt a. Main, als Oberbaurat, auftragsweise, zur Königlich-
preufsischen und Grofsherzoglich-hessischen Eisenbahn-Direk
tion Mainz.

Badische Staatsbahnen.

In den Ruhestand getreten: Das Mitglied der General
direktion Oberbaurat Roman in Karlsruhe.

Österreichische Staatsbahnen.

Verliehen: Dem Wirklichen Ministerialrate Gölsdorf
im Eisenbahnministerium der Titel eines Sektionschefs. —d.

Biicherbesprechungen.
Bauen und Wohnen. Offizielle Monatschrift der internationalen

Baufach-Ausstellung mit Sonderausstellungen, Leipzig 1913.
Die während der Dauer der Ausstellung erscheinende,

vornehm, zum Teil farbig ausgestattete Zeitschrift bringt zu
nächst eine Darstellung der Anlagen und Gebäude, dann all
gemeine Erörterungen der durch die Ausstellung betonten Ge
sichtspunkte auf dem ganzen Gebiete des Bauwesens.

Costru/.ione ed esercizio delle strade ferrate e delle traiiivie.
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezialisti.
Unione tipogratico editrice torinese. Turin, Mailand, Rom,
Neapel. 1913.
Heft 2 3 7. Band V, Teil III, Kapitel XIX. Klein-

und elektrische Bahnen von Ingenieur Pietro Verde.
Preis 1,6 JI.

Anweisung für die Ausbildung der Regierungsbauführer der
Eisenbabn-, Slrai'sen- und llascbinenbaufäeher vom 1. April 1913.
Nebst Anhang zu den Vorschriften über die Ausbildung und
Prüfung für den Staatsdienst im höhern Baufache vom
13. November 1912 betreffend Fachrichtungen 1. des

Eisenbahn- und Strafsenbaues, 2. des Maschinenbaues.
Berlin 1913, W. Ernst und Sohn. Preis 0,8 J/.

Anweisung für die Ausbildung der Regierungsbauführer desillocb-
baufacbes. (§§ 8 und 9 der Vorschriften vom 13'. No
vember 1912.) Berlin, 1913, W. Ernst und Sohn-
Preis 0,4 Jll.

Geschäftsauzeigen.

Werkzeuge. Ludw. Loewe und Co., A.-G., Werkzeugmaschinen-,.
Werkzeug- und Normalien-Fabrik, Eisen-, IMetall- und
Veeder-Giefserei, Laboratorium. Berlin N. W. 87, Hütten-
strafse 17—19.

Wie die wissenschaftliche Forschung mehr und mehr die
Grundlage des Fortschrittes unserer grofsen Werke wird, so
vermischt sich auch in steigendem Mafse der Unterschied
zwischen reiner Geschäftsanzeige und Lehrbuch. So vermittelt
das vorliegende Anzeigenheft in Buchform nicht blofsj wirt
schaftliche Angaben, sondern in hohem Mafse auch technisch
wissenschaftliche Erfahrungen. '

Für die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. G. Barkhausen in Hannover.
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H. in Wiesbaden.




