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I. n»s Scliiudlbaliniiclz in llAinbiirg.

Hamburg, die zweitgröfsto Stadt des deutseben Reiches,

hat sich in den letzten Jahrzelmteii aufserordentlieli entwickelt,

die Zunahme der Bevölkerung ist in Zusammenstellung I an

gegeben; Ende 1912 war sie auf fast eine Million auf der

Zusammenstellung I.

Bevölkerung der Stadt Hamburg.

liefert die Zahlen der Zu.sainmcn.stellnng IT. Nene Stadtgebiete

werden durch die im Baue begritl'enen Schnellbahnen, die Wald-

Ziisammenstellnng 11.

Fläche und Einwohnerzahl von (Irofs-Hamburg am 1. Januar 1913.
Die Zahlenangaben der proufsi-schoii Orte beziehen sich auf den

Oktober 1912.

J a h r

1811 . . .

1830 . . .

1850 . . .

1870 . . .

1890 . . .

1900 . . .

1912 . . .

Einwohner

100 192

144 383

171 013

284 492

569 260

705 738

986 804

Fläche von 7 795,46 lia, oder auf 126 Einwohner auf 1ha

gewachsen, eine geringe Dichte, die sich aus den grofsen

Wasserfiäclien des Hafens und der Alster und der verhältnis-

raäfsig wenig dicliten Bebauung ergibt.

Am 1. Januar 1913 wurde das Stadtgebiet von Handiurg

durch Hinzuiiahme eines Teiles der Landherrenscliaften erheblich

vergröfsert, nämlich durch: Alsterdorf, Ohlsdorf, Fuhlsbüttel,

Kleinborstel, Grofsborstel und liangcnliorn im Norden, einen

Teil der Gemeinde Billwärdei- an der Bille, jetzt Billbrook

genannt, im Osten und die Elbinsel Waltershof, ohne gi'ofse

und kleine Dradenau, im Westen. Hiernach wurde die Grund

fläche der Stadt F = 12 354,81 ha, die Einwolinerzabl

E= 1 006 748, das Verhältnis E;F 81,4.

Das von dem jetzigen Netze der städtischen Scbnellbabnen,

Stadt- und Hoch-Bahn, erschlos.sene Gebiet von Grofs-Hamburg*)

*) Der Begriff Grofs-Hamburg ist etwas willkürlich gewählt,
denn die Geländeflächon der prenfsischen Insel Wilhelmsburg mit
33223 Einwohnern und der Stadt Harburg mit 69946 Einwohnern
liegen dem Stadtmittelpunkte näher, als die noch zu erschliefsenden
Flächen der Walddörfer; ihre Avirtschaftlichen Beziehungen zur

Stadt sind innigere und ihre Verkehrsbeziehungen lebhaftere als die
Organ für die Fortschritte des Eisenbaliuwesen.s. Neue Folge. LII. Band. 17. Heft

dör

der

G e m c i n d e
Fläche F

ha
PhnAvohner E

Verhältnis
E:F

Hamburg . . . . 12 354,81 1 006 748 81,4

Altona i  2180,5 181 716 83,4

Wandsbek . . . 1 085,1 36 704 33,9

Grofs-Flottbek . . 463,5 5 304 11,4

Klein - Flottbek . . 239,9 1 901 7,9

Ohlsdorf . . . . 803,0 1 811 2,2

Nienstedten . . . 256,7 2 467 9,6

Dockenhuden . . 610,4 5 664 9,3

Blankenese , . . 493.3 6 006 12,2

Zusammen Grofs-
Hamburg . . . 18 487,21

1

1 248 321 67,4

ferbahn, die Balm nach Langenliorn und die Alstertalbalin

erschlossen; dem Ganzen entsprechen die Zahlen der Zusammen

stellung HI.

In Hamburg ist unter den deutsclien Grofsstädten die

Ausbildung eines Geschäftsviertels am weitesten vorgeschritten.

In dem ältesten, im Osten, Norden und Westen von den

ehemaligen Wällen, im Süden von der Eibe begrenzten Stadt

teile befinden sieb grofse Gebiete nur mit Geschäftbäusern

ohne Wohnungen, und auch im übiügen Teile der Altstadt

Walddörfer und des Alstertales. Zu Grofs-Hamburg müfste
man auch die hamburgische Stadt Bergedorf mit 16509, den prenfsischen
Ortsteil Sande mit 6969 und die dahinter liegenden prenfsischen
Vororte Reinbek mit 2164, Wohltorf mit 653 und Aumühle mit
647 Einwohnern rechnen. Aber Harburg und Bergedorf sind keine
reinen Vororte Hamburgs, sondern mehr oder weniger selbständige
Gemeinwesen; man könnte Harburg etwa mit Spandau und Borgedorf
mit Potsdam oder Fürstenwalde vergleichen. Hier soll nur das zu
Grofs-Hamburg gerechnet werden, was zur Zeit oder in nächster
Zukunft durch die elektrischen Schnellbahnen erreicht wird.
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Zusammenstellung III.

Fläche und gegenwärtige Einwohnerzahl von Grofs - Hamburg
mit Walddörfern und Alstertal*).

Gemeinde
Fläche F

ha

Einwohner

E

Verhältnis
E:F

1) Grofs - Hamburg
(Zusammenstellung 11) . . IS 487.2 1 248 821 67,4

2) Walddörfer
Farmsen mit Borne . . .

W ohldorf-Ohlstedt m. Lottbek

Volksdorf

Grols Hansdorf-Schmalcubek

721.47

1 174.88

1 157,85

1 112,52

1 854

551

1 084

729

1,9

0.5

0,9

0.7

2) Zusammen Walddörfer . . 4 166.67 8 718 0,8

8) Alstertal
Wellingsbüttel Gemeinde

Wellingsbüttel Gutsbezirk .
Poppenbüttel
Sasel

148,5

251,9

819.8

892,5

696

112

758

511

4,7

0,4

0,9

0.6

3) Zusammen Alstertal . . . 2 112.7 2 072 1,0

Zusammen 1) bis 8) . . . 24 766,6 1 254 111 50,6

gellt die Zahl der Wohnungen stark zurück. Obwohl die

Anfänge dieser Entwickelung schon in die Zeit vor den

Zollanschlufsbauten zurückzuführen sind und sie nach Fertig
stellung dieser, also nach 1880 verstärkt einsetzte, seit dieser

Zeit also täglich viele Tausende morgens der Geschäftsstadt

zuströmen und nachmittags oder abends in ihre Wohnungen

zurückkehren, entbehrte die Stadt bis 1906 jedes Schnell

verkehrsmittels. Dem innerstädtischen Verkehre dienten neben

den Alsterdampfern nur die Strafsenbahnen und diese konnten

den Verkehr nicht mehr bewältigen, weil mehrere Strafsen

der Innern Stadt, namentlich der Strafsenzug Rödingsmarkt,

Grofse-Johannisstrafse, Rathausmarkt, llermannstrafse, Ferdinand-
strafse, Glockengiefserwall stark überlastet waren, und weil

die Bebauung der Stadt an ihrem Umfange bereits die Grenze

erreicht hatte, auf der noch eine Benutzung der Strarsenbahn

in Frage kommt, so dafs die weitere Bebauung ins Stocken

geriet. Zusammenstellung IV zeigt die Zunahme des Verkehres

der Strafsenbahnen.

Zusammenstellung IV.

Entwickelung des Verkehres der Strafsenbahnen in Hamburg
1892 bis 1912.

Jahr
Millionen- Zunalnne

Jahr
Millionen- Zunahme

Fahrten % Fahrten "/o
1892 58,0 1908 127,2 11,1
1898 60,9 5,0 1904 186.0 6,9

1894 62,0 1,8 1905 145,4 6,9

1895 67,7 9,2 1906 157,8 8,2
1896 75,8 12,0 1907 166,6 5,9

1897 87,2 15,0 1908 168,5 1,1
1898 98,0 •  6,7 1909 174.0 3,2

1899 98,7 6.1 1910 189,6 9,0

1900 105,0 6,4 1911 201.2 6.1

1901 111,3 6,0 1912 206,2 2,5

1902 114,5 2,9

*) Nicht einbegi'iffen ist das von
schlossene preufsische Gelände.

der Walddörferbahn er

Ende 1906 wurde die 26,5 km lange Stadtbahn Blankenese—
Altona —Hamburg—Hasselbrook—Barmbek—Ohlsdorf eröffnet,
die aus der eigentlichen Stadtstrecke Altona—Barmbek und
den beiden Vorortstrecken Blankenese—Altona und Barmbek—

Ohlsdorf besteht. Sie w'ird seit dem Jahre 1907 elektrisch

betrieben *j.

Eine Verlängerung der Stadtbahn um 5,8 km über
Ohlsdorf hinaus, die Alstertalbahn, ist im Baue. Sie erhält
Haltestellen auf dem Gebiete von Hamburg bei Kleinborstel,

2,0 km, und auf preursi-scheiu Gebiete bei Hüheneichen, 3.1 km,
bei Wellingsbüttel, 4,2 km, und roi)penbüttel-Sasel, 5,8 km.
Die ersten drei Maltestellen sind nur für Fahrgäste bestimmt,

die Endhaltestelle Poppenhüttel-Sasel dient auch dem Güter
verkehre. Die Bahn soll das landschaftlich schöne, für

Ansiedelungen hervoi'ragend geeignete ohere Alstertal erschliefsen
und wird gleich zweigleisig angelegt. Sie soll im Anschlüsse
an die Stadtbahn elektriscli mit Zngahständeii bis zu 20 Minuten

herab an Wochentagen und Iiis zu 10 Minuten herab an
Sonntagen betrieben werden. Die IJaukosten sind zu rund
2,5 Millionen oder 430 000 e////km veranschlagt.

Die eigenartige Linienführung der Stadtbahn erklärt sich
auf der Strecke Altona - Hasselbrook durch ihre Entstehung

ans der Verhindungshahn Altona - Hamburg und der An

schmiegung an die Bahn nach Lübeck, die Riciitungsänderung

in Hasselbrook und die Weiterführuiig in südnördlicher

Richtung ergibt sich aus der Begrenzung des Gebietes der
Stadt Hamburg, in dem die Bahn Eigentum des Staates

Hamburg ist. Die Linienführung zeigt die be.sonderen Eigen

schaften der älteren, als Vollbahnen und für Dampfbetrieb
gebauten Stadtbahnen, die nicht den Hauptverkehrsrichtungen,
sondern den zufällig vorhandenen FreiHächen folgen. Trotz

dieser ungünstigen Linienführung hat die Stadtbahn, deren

Linien die Bebauung rasch gefolgt ist, einen recht grofsen
Verkehr zu bewältigen; er betrug im Jahre 1913: 76 Millionen

Reisende oder bei 26,5 km Länge 2,9 Millionen/km.

Die Linienführung der Stadthalm läfst wichtige Teile des

Stadtgebietes unberücksichtigt, so den Schwerpunkt der Innen

stadt, den Rathausmarkt, den Knotenjmnkt des Hafenverkehres,
die Landungsbrücken in St. Pauli, wo auch der Strafsentuimol von

Steinwärder mündet, und das grofse Gebiet auf deiii rechten
Alsterufer, namentlich den volkreichen Stadtteil Eimsbüttel.
Ergänzungen wurden daher von vornherein vorgesehen, vor

allem durch die von dem frühem Oheringenieur Franz

Andreas Meyer entworfene Alsterringbahn Barmbek, Winter
hude, Eppeudorf, Schlump, Steruschanze, die im Zusammenhange

mit der Stadtbahn von der preufsischcn Staatsbahn betrieben

werden sollte. Dieser Teil der Riuglinie ist dann .später von

der Stadtbahn abgetrennt worden, und als ein Teil der

Hochbahn ausgeführt. |

Es würde zu weit führen, an dieser Stelle die Eutstkiungs-
geschichte und die zahlreichen Wandlungen der Schnellbahnent

würfe bis zur Erbauung der Hochbahn ausführlich zu schildern**).

*) von Glinski, Organ 1911, S. 211.

**) Verwiesen wird auf die Schrift des Verfassers .Hamburg
und sein Ortsverkehr", Berlin und Hamburg 1908 und auf den
Aufsatz iii der Zeitung des Vereins deutscher Eiseubabnverwal-
tungen 1912, Nr. 42 und 48.
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Die von der Sieinens und Halske Aktieii-Gesellscliaft

und der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellscliaft auf Kosten des

Staates Hamburg erbaute, seit dem 1. März 1912 im Getriebe

betindlicbe 17,5 km lange Hauptstrecke der Hocbbabn von

Hamburg bildet eine Kinglinie; sie besteht aus der Durcbmcsser-

linie Landungsbrücken, Ködingsmarkt —Ratbausmarkt—Haupt-

babnbof—Rarnd)ek und der Halbringliuie Barmbek—Winter

bude— Kpi)emlorf — Schlump—Landungsbrücken, Hierzu kom

men die 1914 eröffneten Zweigstrecken Schlump—Kimsbüttel

mit 2,65 km, Kpi)endorf—Ohlsdorf mit 5,4 km, die 1915 zu

eröffnende Zweigstrecke Hauptbahnliof—Rotenburgsort mit

3,2 km, und zwei vom Staate Hamburg zu erbauende Babneii,

die Verlängerung der Bahn Eppendorf—Ohlsdorf über Langen

born nach Ocbscnzoll mit 8,3 km und die von Barmbek aus

gehende Walddörfer-Bahn nach Volksdorf, Wohldorf und Grofs-

llansdorf mit 28.3 km Länge.

Die Durchmesserlinie Landungsbrücken —Barmbek ist eine

fast geradlinige Verbindung wichtiger Verkehrspunkte. Sie

berührt an zwei Stellen den Hafen, ferner die wichtige Strafsen-

kreuzung Rödingsmarkt-Burstha, den Rathausmarkt mit der

benachbarten Bör.se und den Ilauptbabnhof. Sie erschliefst

das neue Geschäftsviertel zwischen Rathausmarkt und Haupt

bahnhof und hat in dem bevölkerten Stadtteile Barmbek eine

Reihe Haltestellen.

Die Halhringlinie Barmbek—Landungsbrücken bildet eine

zweite Verbindung der Arbeiterstadt Barmbek mit ihrer

Arbcitstelle, dem Freihafen. Sie erschliefst zugleich den

grofseu zwischen Barmbek und Winterhude entstehenden Stadt

garten und stellt für die nordwestlichen Stadtteile eine, allerdings

durch den Umweg über den Hafen beeinträcbtigte. Verbindung

mit der Innenstadt her. Die Zweigliuien nach Eimsbüttel

und Rotenburgsort dienen dem Anschlüsse dicht bevölkerter

Stadtteile. Die Linie Eppendorf-Ohlsdorf erschliefst das bisher

noch wenig besiedelte mittlere Alstertal, und dient zugleich

dem Verkehre der westlichen Stadtteile nach dem Zentral

friedhofe Ohlsdorf. Ihre Verlängerung nach Langeidiorn soll

dem besonders für Kleiidiaussiedelungen bestimmten nordwest

lichen Zipfel des Staatsgebietes und die Irrenanstalt Langenhorn

zugänglich machen. Die Walddörferbahn ist eine reine Auf-

schliel'sungsbahn; sie soll die Besiedeluug der landschaftlich

schönen, abgesonderten Gebiete Hamburgs ermöglichen und die

Abwanderung der wohlhabenden Bevölkerung in preufsis(;hes

Gebiet eindämmen.

Die Linienführung des in Betrieb und Bau betindlichen

Hocbbahiinetzes i.st nicbt in allen Teilen als besonders günstig

zu bezeichnen. Rücksichten auf die Landesgrenzen, auf den

Hafen und die eigentümliche Lage des Alsterbeckens im

Stadtinnern haben auf sie eingewirkt. Die Führung als Ring

darf nicht so ungün.stig beurteilt werden, wie es nach den

bekannten Grundsätzen über Linienführung von Scbnellbahnen

der Fall .sein niüfste, denn auch den Nordring kann man als

gekrümmt geführten Strahl auffassen, wenn man den Hafen als

einen Teil der Innenstadt ansieht; er dient ferner dem Querverkehre

zwischen den beiden durch das Alsterbecken getrennten Stadt-

bälften. Wenig glücklich erscheinen die von der Bürgerschaft

vorgenommenen Anfügungen der Zweigstrecken nach Eimsbüttel

und Rotenburgsort. Für die Linie nach Eimsbüttel spielt bei

der verbältnismäfsig geringen Entfernung dieses Stadtteiles vom

Geschäftsmittelpunkte der gewaltige Umweg der Hochbahn über

den Hafen eine ungünstige Rolle; die Luftlinie von Schlump

nach dem Rathausmarkte beträgt rund 2,6 km, der Hochbahn

weg 3,9 km. Die Zweiglinie nach Rothenburgsort verläuft in

zu geringer Entfernung von der als Vorortschnellbahn auszu

bauenden Fernbabn nach Berlin.

Für die Verbindung vom Hau])tbahidiofe nach Barmbek

bedeutet die Führung der Bahn über das Berliner Tor einen

Umweg. Wenn dieser auch ein wichtiger Vorkehrsknoten ist,

so konnte man ihn doch bei der Führung dieser Idnie um so

eher auslassen, als er bereits durch die Stadtbahn an das Schnell

bahnnetz angeschlossen ist. Die weitere Linienführung Berliner

Tor—Barmbek— Winterhude ist nur dadurch zu erklären, dafs

von Barmbek aus die alte Alsterringbabnlinie benutzt wird. In

den ursprünglichen Plänen von Gleim im Gegenentwurfe zu

den Schnellbahnentwürfen von IMeyer war unter anderen eine

Linie nach Winterhude vorgesehen, die durch Uhlenhorst, also

näher der Alster lief, und sich in vieler Beziehung besser in

das Schnellbabnnetz eingefügt hätte, als die Linie über Barm

bek mit ihrer nochmaligen Berührung der bestehenden Stadt

bahn. Aber jede Linienführung beruht auf Übereinkunft, und
wohl nirgends ist der Unterschied zwischen Gewelltem und Er

reichtem, zwischen dem Wünschenswerten und Durchführbaren
so grofs, wie im städtischen Schnellbahnwesen; man mufs selbst

Verstöfse der Linienführung gegen Regeln der Wissenschaft

gutheiisen, so lange sie die Wirtschaft nicht allzu ungünstig
gestalten. Das ist aber hier nicht der Fall, die Haltestelle

Berliner Tor und die Haltepunkte Wagnerstrafse und Dehnhaide

in Barmbek gehören zu den verkehrsreichsten des ganzen Netzes.

Für später sind noch weitere Stadtbahnlinien geplant,

nämlich zunächst die Freihafenbahn. die im Hammerbrook

von der Linie nach Rotenburgsort abzweigend, die Elbe in

der Nähe der vorhandenen Strafsenbrücke überschreitet und

den Hauptteil des Freihafens auf dem linken Ufer zunächst

bis Stcinwärder, später vielleicht l)is Waltershof und Finken-

wärder an das Schuellverkehrsnetz anschliefsen soll. Eine Ab

zweigung von der Linie Eppendorf—Ohlsdorf nach Grofsborstel

und weiter nach Langenhorn ist geplant. Sodann wird sicher

die Stammstrecke der Hochbahn Schlumj)—Hauptbahnhof nach

einigen .Jahren den ihr aus den zahlreichen Aufsenlinien zu

strömenden Verkehr nicht mehr bewältigen können: eine zweite

Stadtlinie wird gebaut werden mü.ssen. Über ibre Führung
schon Jetzt Betrachtungen anzustellen, wäre verfrüht.

Beabsichtigt ist. der Fernbahnstrecke nach Berlin ein be
sonderes Glei.spaar für den Vorortverkehr zu geben, das in

Verbindung mit der Stadtbahn elektrisch zu betreiben wäre,

um Bergedorf und die preufsisclien Vororte Reinbek, Wohl

torf und Aumühle besser mit der Stadt zu verbinden. Nach

Aufhöhung und Bebauung der Niederung zwischen Elbe und

Bille, des Billwärder Ausschlages, wird die Bahnlinie eine gute

Stadtbahn für diesen hauptsächlich für Grofsgewerbe bestimmten

Stadtteil geben.

Ferner werden noch Zweigstrecken des Schnellbahnnetzes

über den Geestrücken nach Hamm—Horn—Schiffbek und weiter

43*
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vielleicht nach Bergedorf, sowie ein besserer Ansclilufs von Wands

bek nötig werden. Auch der südliche Teil von Altona und der an

grenzenden Vororte an der Elbe werden auf die Dauer eine eigene

Schnellbahnverbindung mit Hamburg nicht entbehren können.

Schliefslich ist auch der Bau der Linie nach Harburg

über die Insel Wilhelmsburg, etwa als Zweiglinie der Frei

hafenbahn, nur eine Frage der Zeit, denn die Zahl der Vorort

züge zwischen dem Hauptbahnhofe Hamburg und Harburg wird

auf den Ferngleisen beim Anwachsen des Verkehres nicht mehr

genügend gesteigert werden können. Die Scbatfung eines be

sondern Gleispaares der Staatsbabii für Vorortverkehr erscheint

aber der tecbnischen Schwierigkeiten wegen so gut wie aus

geschlossen. Zubringerlinien für die Scbnellbabnlinien werden

schon jetzt erwogen, so eine Linie von Eimsbüttel nach

Stellingen, ebenfalls als Schnellbahn gedacht, dann eine Linie

von Ochsenzoll nördlich in preufsisches Gebiet, auch eine Bahn

von Poppenbüttel nach Segeberg in Holstein.

Die Stadt LIamburg ist mit ihren beiden j)reufsiscbcn Nach

barstädten Altona und Wandsbek zu einem wirtscbaftlicben

Ganzen verwachsen, und sie streckt ihre Fühler nach allen

Richtungen in das preufsische Landgebiet hinaus. Unter diesen

Umständen erscheint es zeitgemäfs, dafs sich die um Hamburg

liegenden preufsischen Stadt- und J^and - Gemeinden zu einem

Zweckverbande vereinigen, um die aus der kommenden grofs-

städtischen Besiedelung entspringenden Verkehrs- und Be

bauungsfragen einheitlich zu regeln. Eine Anregung hierzu

ist bereits 1912 von dem Oberbürgermeister Scbnakenberg

von Altona ausgegangen, seitdem bat mau aber von der An

gelegenheit nichts wieder gehört.

Das gegenwärtig in Betrieb und Bau begriffene Schnell

bahnnetz von Grofs-Hamburg ist in Abb. 1, Taf. 'II und Zu

sammenstellung V dargestellt.

Zusammenstellung V.

Die in Betrieb und Bau befindlichen Sclinellbahncii von Grob-llainburg*).

Halt(!stellen

o.-z. Strecke
Eröff Länge Mittlerer
nung

Zahl Abstand

km m

1. Blankenese - Ohlsdorf,

Stadtbahn . . . 1906 26,5 20 1325

2. Landungsbrücken - Barm
bek, Hochbahn 1912 17,5 23 760

3. Hauptbahnhof Rotenburgs
807ort, Hochbahn 1915 8,2 4

4. Schlump-Einisbiittel, Hoch
bahn 1914 2,4 4 598

5. Eppendorf-Ohlsdorf, Hoch
bahn 1914 5.4 4 1345

6. Ohlsdorf - Ochsen zoll,

Langenhorner BahII 1916 7,5 6 1250

7. Ohlsdorf - Poppenbiittel-
1405Sasel, Alstertalbahn . 1916 5,8 4

8. Barmbek -Volksdorf a 1916 12,5 5 2400

V olksdorf-W ohldorf r-1. CÖ
lE ̂

1916 5,3 3 1750

Volksdorf - Groß- c5 ^
^  a>

Hansdorf . . . 1916 10,5 7 1500

Zusammen . 96,9 80 1211

*} Die für später geplanten Haltestellen sind einbegriffen.

Aul" 1 km Bahn kommen 12 680 Einwohner und 250 ha Fläche

,  1 Halteslelle , 15 674 , , 310 „

II. Linienfülirung der Horlibalin und der Zweigstrecken
(Abb. 1, Taf. 41).

Von den Landungsbrücken aus läuft die nach der Innenstadt

führende Bahnstrecke als Hochbahn über dem südlichen Bürger

steige der «Vorsetzen» genannten Uferstrafse, und erreicht an
deren Ende die Haltestelle Baumwall.. Die Bahn überschreitet

dann mit einem Bogen von 125 ni Halbmesser den Binnen

hafen und gebt in die 30 m breite Strafse Rödingsmarkt, auf

deren IMittelstreifen sie bis zur Haltestelle Rödingsmarkt an

der Ecke des Burstba führt. Nun w^endet sich die Bahn in

einem scharfen Bogen von 71 m Halbmesser nach rechts und

senkt sich neben dem entsprechend verschmälerten Möncke-

dammfleet mit einer 1 : 20,7 geneigten Rampe beim Xdolfs-
platze, Börsenvorplatze, in die Erde. Die Bahn führt unter

einem Teile des Börsengebäudes hinweg durch die Grofse

Joliannisstrafse und von da nach der in einem Bogen von

180 m Halbmesser liegenden Haltestelle Rathausmarkt. Von

hier bis zum Haui)tbahuhofe folgt sie als Unterpflasterbahn

einem neu angelegten Durchbruche, der 29 m breiten Möncke-

bergstrafse. Etwa in der Mitte zwischen Rathausmarkt und

llauptbahiihof liegt die Haltestelle Barkhof inmitten der hier

neu errichteten Geschäftshäuser. Die Bahn unterschreitet dann

in einem 125 ni langen Tunnel die zwölf Gleise und fünf

Bahnsteige des Hauptbahnhofes, bei dessen Neubaue dieser

Teil des Bahnkörpers gleich ausgeführt wurde. Nun gabeln

sich die Gleise zu der viergleisigeii Anlage der Haltestelle

Hauptbahnhof. Die Innengleise überschreiten das Gleis nach

Barmbek, treten ans Tageslicht, steigen mit einer Neigung

von 1 : 22 an, und überschreiten auf einer 50 m langen Brücke

die sechs Gleise der Stadtbahn und der Strecken nach Berlin

und Lübeck, um dann auf eisernem Unterbaue durch den tief

liegenden Hammerbrook und weiter als Damm zum Bahnhofe

Rotenburgsort der Strecke nach Berlin zu führen, wo die Bahn

ihr vorläufiges Ende erreicht.

Unter der grofsen Allee bis zur Haltestelle Berliner Tor,

unmittelbar neben der gleichnamigen Haltestelle der Stadtbahn

und der Strecken nach Lübeck und Berlin gehen die;Hoch

bahngleise in offenem Einschnitte neben den Stadtbahngleisen

her und wenden sich dann nach Norden zur Haltestelle Lübecker-

strafse. Nun folgt ein kurzes Tunnelstück, dann tritt die

Bahn aus Tageslicht und erreicht auf gewölbtem Unterbaue die

Haltestelle Uhlandstrafse in einem ältern Villenviertel. Auf

einer eisernen Bogenbrücke von 65 m Stützweite überbrückt

die Bahn den Kuhmühlenteich und geht auf eigenem Bahn

körper teils auf gewölbtem, teils auf eisernem Unterbaue zu

den Haltestellen Mundsburg und Wagnerstrafse und i weiter

nach Dehnhaide am Marktplatze von Barmbek. Jetzt folgt ein

kurzer eiserner Unterbau auf dem Mittelstreifen der Haupt-

strafse, dann verschwindet die Bahn im Häuserblocke, kreuzt

kurz hinter einander zweimal die Fuhlsbüttelerstrafse und

mündet dann in den mit der Stadtbahn gemeinsamen Bahnhof

Barmbek. Vor dem Bahnhofe spaltet sich die Bahn in vier

Gleise, von denen die beiden inneren, weiter noch ein Kehr-
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gleis unischliefsenden, nach dem Abstellbalinhofe, die beiden
äufseren nach Winterhude gehen. Die Einführung der Wald
dörferbahn soll hier in der Weise geschehen, dafs sich das
von den Walddörfern kommende Gleis neben das Gleis von

Winterhude legt und einen besondern dritten Balinsteig erhält,
während die Trennung für die Richtung nach Winterhude und
nach den Walddörfern hinter dem Bahnsteige liegt. Die Gleise
der Walddörferbahn überschreiten dann nördlich des Bahnhofes

Barmbek die Stadtbahn und daneben die Gütcrumgehungsbahn.
Die Ringgleise gehen weiter auf einem Damme nach der Halte

stelle Flurstrafse, dann folgt eine Einschnittstrecke mit der

Haltestelle Borgweg und der Übergang zum Damme mit der
Haltestelle Sierichstrafse in Winterhude, dann wird die Alster
mit einer Bogenbrücke von 35 m Spannweite gekreuzt, nördlich
davon liegt die ähnliche Brücke der Zwciglinie nach Ohlsdorf,
dann kommt die Haltestelle Kellinghusenstrarse in Eppendorf,
bei der die Ringglcise aufsen, die der Zwciglinie nach Ohls
dorf innen liegen. In Verlängerung der Gleise für Ohlsdorf
sind Kehrgleisc angeordnet, so dals die Züge der Zweigstrecke
zwischen Kellinghusenstrafse und Ohlsdorf, beziehungsweise
Ochsenzoll, pendeln, oder auf die Ringlinie übergehen können.
Auf Dammschüttung erreicht die Bahn die Haltestelle Eppen-
dorferbaum, geht auf eisernem Unterbaue in der Isestrafse bis

zur Haltestelle Hoheluftbrücke und weiter in Erdbau zu der

im Einschnitte liegenden Haltestelle Schlump. Diese hat drei
Bahnsteiggleise. Beiderseits eines Inselbahnsteiges liegen die
beiden Gleise nach den Landebrücken, die von Winterhude
und von Eimsbüttel kommen, während sich die Gleise nach

Winterhude und Eimsbüttel erst hinter dem Bahnsteige gabeln.
Hier, wie überall, ist die Zusammenführung von zwei Gleisen
derselben Eahrrichtung erst hinter dem Bahnsteige vorgenommen.
Nun geht die Bahn im Tunnel unter dem Hügel der Stern

schanze hindurch und unterfährt in der gleichnamigen Halte
stelle den Bahnhof Steruschanze der Stadtbahn, geht dann

unter den Gebäuden des Schlachthofes hinweg, die beim Baue
unterfangen wurden, nach der unter dem Ileiligengeistfeldc
liegenden Haltestelle Feldstrafse, dann weiter unter dem Felde

nach der wichtigen Haltestelle Millerntor als Zugang für
St. Pauli und Übergaug zur Stral'senbahn nach Altona. Diese
Haltestelle ist mit einem zwischen den beiden Hauptgleisen
liegenden Kchrgleise ausgestattet, so dafs Züge zwischen
Millerntor und Barmbek über Rathausmarkt pendeln können.
Weiter im Tunnel verlaufend, tritt die Bahn an der llelgoländer
Allee ans Tageslicht, überschreitet diese auf einer Bogenbrücke
und mündet dann in den Bahnhof Landungsbrücken ein, von
dem die Linienschilderung ausging.

Die Zweiglinie von der Kellinghusenstrafse nach Ohlsdorf

wird ganz in Erdbau ausgeführt. Bald hinter dem Bahnhofe

Kellinghusenstrafse wird die Alster überschritten, die Bahn

verläuft dann weiter auf dem linken Alsterufer in einer Ent

fernung von rund 700 m vom Flusse. Nach 0,8 km folgt die

Haltestelle lludtwalckerstrafse, nach 1,5 km Lattenkamp. Hier

soll eine geplante Zweiglinie nach Grofs-Borstel und Ochsenzoll

abzweigen, deren lanienführung im Bebauungsplane freigehalten

ist. Die wichtigste Zwischenhaltestelle der Zweigbahn nach

Ohlsdorf ist Alsterdorf bei km 2,7, die den Zugang zu den

Alsterdorfer-Anstalten bildet. Danach tritt die Bahn in den

Einschnitt, umfährt den Güterbahnliof Ohlsdorf, überschreitet

die Alsterdorferstrafse und legt sicli unmittelbar neben den

Personenbahnhof Ohlsdorf,

Die Zweiglinie nach Eimsbüttel ist ganz als Unterpflaster

bahn im Zuge der Schäferkam]isallee, der Fruchtallee, des
Ileufsweges und des Stellingerweges geführt; Haltestellen liegen

bei der Christuskirche, der Emilicnstrafse, der Osterstrafse und
am Hellkampe.

Von den vier nördlichen gesonderten Gebieten Hamburgs,

Farmsen, Volksdorf, Wohldorf und Grofs-llansdorf, haben die

zuerst und zuletzt genannten bisher überhaupt keine Bahn

verbindung mit Hamburg. 1903 wurde von Gebrüder Körti n g

in Hannover mit Unterstützung des Staates Hamburg eine von

Altrahlstedt an der Bahn nach Lübeck ausgehende Kleinbahn

nach Volksdorf erbaut und 1906 bis Wohldorf verlängert.

Sie ist 12,i)km lang, wird strafsenbahnartig mit 45 Minuten

Fahrzeit betrieben und dient auch dem Güterverkehre. Die

an den Bau dieser Bahn geknüpften llottiiungen auf schnelle

Besiedelung der beiden Walddörfer erfüllten sich aber nicht,

weil die ungünstige Lage des Lübecker Bahnhofes, die Un

bequemlichkeit des Umsteigens in Altrahlstedt und die ge

ringe Reisegeschwindigkeit keinen Anreiz gaben. Auch die

Einführung der Bahn nach Lübeck in den Hauptbahnhof

Hamburg konnte hieran nur wenig ändern. Ursprünglich hatte

man die Absicht, das östlich von der Bahn nach Lübeck

liegende (Jebiet Grofs-IIansdorf ähnlich mit dem Bahnhofe

Ahren.sburg der Bahn nach Lübeck zu verbinden, der geringe

Erfolg der ersten Anlage hat das aber verhindert. Statt dessen

entschlofs man sich vielmehr zu einer eigenen zweigleisigen

Schnellbahn von 28,3 km Länge durch die Gebiete der Wald
dörfer; hiervon entfallen 17,9 km auf Hamburg. 10,7 km auf
Preufseii. Als günstigster Ausgang dient der Bahnhof Barmbek
der Hochbahn, und zwar unter Einführung von Westen mit

grofsem Bogen nach Osten, damit die Züge der Stadtstrecke

ohne Kopfmachen nach und von den Walddörfern verkehren

können. Für später ist eine selbständige Einführung der

Walddörferhahn auf eigenem AVege in das Stadtinnere vorge

sehen. Beide Gleise steigen nach dem Verlassen des Bahnhofes
Barmbek zunächst auf einem 573 m langen Fisenbaue mit 1 ; 40

an, um über die Gleise der Hochbahn, der Stadtbahn und der

künftigen Güternmgehungsbahn geführt zu wei'den, und gehen

dann zunächst auf gemauertem Unterbaue, dann auf einem Damme

zu der auf hamburgischem Gebiete noch in der Zone der ge

schlossenen Bebauung liegenden Haltestelle Habichtstrafse bei

1,8 km, von da weiter östlich zu der auf preufsischem Gebiete

liegenden Haltestelle Hinschenfelde bei 2,3 km. Die Bahn

nähert sich bis auf 2 km der Bahn nach Lübeck und führt nord

östlich weiter. Beim Eintritte in das Gebiet von Farmsen ist

für später in der Nähe der dortigen Trabrennbahn eine Halte

stelle geplant; dann folgt die Haltestelle Farmsen bei 6,7 km,

weiter geht es wieder über preufsisches Gebiet. Bei der Halte

stelle Berne bei 9,3 km wii'd ein Zipfel hamburgischen Ge

bietes erreicht, dann geht die Bahn in den Einschnitt über

und tritt in das gesonderte Gebiet Volksdorf, überschreitet die

Bahn Altrahlstedt-AVohldorf und legt sich östlich neben sie.
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Bei 12,5 km liegt auf einer Dammschüttung der Balmhof
Volksdorf, bei 14,1 km der Haltepunkt Volksdorf-Nord, bei
15,9 km wird der Haltepunkt Lottbeck angelegt und bei
17,8 km erreicht die Bahn ihr vorläufiges, nördliches Ende
heim Bahnhofe AVohldorf. Die Strecke Volksdorf-Wohldorf

liegt, mit Ausnahme eines kurzen Einschnittes auf Volksdorfer
Gebiet, auf einer Dammschüttung. Die Kleinbahn geht über
den Endpunkt der Schnellbahn hinaus noch 1,5 km weiter

bis in die Nähe der Alster. Während die neue Bahn ganz

auf Damm oder in Einschnitt geführt i.st und Übergänge
in Schienenhöhe vermeidet, soll die Bahn Altrahlstedt - Volks

dorf-Wohldorf vorläufig in Geländehöhe bleiben und vornehmlich

dem während der Besicdelung besonders lebbalten Güterver

kehre dienen. AVenn die zunehmende Bebauung den Ober-

fiächenverkehr ausschliefst, soll sie als besonderes Gütergleis

in die Höhe der Gleise für Eahrgäste gelegt werden.

Die Zweiglinie nach Grofs-Han.sdorf zweigt scbienenfrei

aus dem Bahnhofe Volksdorf ab, dessen Gleisplan dem des

Bahnhofes Schlump entsjuacht. Sie wmndet sich auf hohem

Damme nach Osten, senkt si(di später und unterschreitet die

Bahn nach Lübeck südlich des ])reufsischen A'^orortes Ahrensburg.

Ursprünglich war beabsichtigt, die Bahn durch den bebauten

Teil von Ahrensburg zu führen, wobei sie auch den bestehen

den Bahnhof berührt hätte. Später wurde diese Lösung der

hohen Baukosten wegen verlassen und die Bahn nach Imbeck

1 km südlich des bestehenden Bahnhofes gekreuzt. Die Bahn

geht dann südöstlich weiter, überschreitet das Ahrensburger

Moor auf niedrigem Damme und w^mdet sich auf liambiirgiscliem

Gebiete scharf nach Noi'den, zunächst in einem 12 in tiefen

Einschnitte, dann weiter auf einem Damme, um in der Alitte

des Gebietes ihr vorläufiges Ende zu erreichen.

Haltestellen sind vorge.sehen bei AWlksdorf-Ost 14,o km,

und für später bei AVolfsdorf 15,9 km, ferner in der Nähe der

Kreuzung der Balm nach Lübeck bei Ahrensbui'g-West 17,0 km,
bei Ahrensburg-Süd 18,7 km, bei Schmalenbeck-West 20,1 km
und hei Schmalenbeck-Ost 21,7 km; der Endpunkt Grofs-

Hansdorf liegt bei 23,2 km.

An allen Haltestellen der AValddörferbahn sind besondere

Empfangsgebäude errichtet. Sie stehen seitlich des Bahnkörpers
und enthalten aufser der Schalterhalle und den Abfertigungs

räumen noch eine bis zwei Dienstwohnungen.

Im Zuge der Bahnlinie liegen 70 Strafsen - Über- und
Unterführungen. A^on diesen haben 40 eiserne Überbauten,
28 einen Wölbbogen aus Grobmörtel mit oder ohne Bewehr

ung; 2 hölzerne Bauwerke; dienen zur vorübergehenden Über

führung von Feldwegen. Die Ansichtsflächen des Mauerwerkes

bestehen überwiegend aus gestocktem Grobmörtel, unter Ver

wendung von Basaltlava für die Sockel.

Die vorher bei den Haltestellen angeführten Zahlen be

ziehen sich auf die Entfernung vom Bahnhofe Barmbek.

Die 6,5 km betragende Faitfernung Bathausmarkt-Barmbek

mufs diesen Längen zugezählt werden, um die Entfernung vom

Mitteljjunkte der Stadt zu erhalten. Bei 60 km/St Höchst
geschwindigkeit hofft man mit besonderen Vororteilzügcn die

24,3 km lange Strecke Kathausmarkt-AVohldorf in 35 Minuten

zurücklegen zu können, der Kegel nach wären dazu etwa

40 Minuteu erforderlich; die Fahrzeit nach Ahrensburg-West
wäre etwa 39, die nach Grolsrllansdorf 47 Minuten.

Die AValddörferbahn wird als reine Aufschlufsbahn noch

lange erhebliche Zuschüsse erfordern; namentlich wird sich
bei der ungünstigen, stark gewundenen Linienführung des
Zweiges nach Grofs-Hansdorf wegen der laugen Fahrzeit keine
schnelle Besicdelung dieses Gebietes ergeben. Dazu kommt,
dafs der schon jetzt in lebhafter Entwickelung begriffene Ort
Ahrensburg mit der Bahn nach Lübeck auf kürzerm Wege
schneller erreicht wird. Die Entfernung vom Haupthahnhofe
Hamburg beträgt 21,5 km, die Fahrzeit 28 bis 35 Alinuten.
ATelleicht wäre es doch richtiger gewesen, das Gebiet Grols-
Hansdorf durch eine Zweigbahn von Ahrensburg aus zu er-

schlicfseii, die ja ebenfalls als Schnellbahn mit he(iuemem Über
gange der Keisenden im Bahnhofe Ahrensburg hätte erbaut
werden können.

Auch zur Erschliefsung des nördlichen Ausläufers ham
burgischen Staatsgebietes, des Geländes von Langenhorn war
ursiirüngli(!h die Anlage einer billigen Kleinbahn vorgesehen,
die am Bahnhofe Ohlsdorf in Stralsenhöhe beginnen und in
Geländehöhe über laingenhorn nach Ochsenzoll geführt ^voj-den
sollte. Aber auch hier entschlofs man sich aus ähnlichen

Gründen, wie bei den AValddörfern, zur Anlage einer zwei
gleisigen Schnellbahn, einer A''erlängerung der Zweigstrecke
Kellingbusenstrafse-Ohlsdorf. Auch diese Bahn sollte von vorn

herein für den Güterverkehr nutzbar gemacht werden Da

aber die elektrischen Leitungschienen und die Bahnsteige der

Hochbahn in die Umgrenzung für Vollbahnen ragen, ergab
sich die Unmöglichkeit, die Güterwagen auf den Gleisen für
Fahrgäste zu befördern; also mufste ein drittes Gütergleisjvor-
gesehen werden, das östlich neben die Gleise für Fahrgäste zu
liegen kommt und mit elektrischer Oberleitung nach dem Aluster

I  der Bahn Dlankenese-Ohlsdorf ausgerüstet wird. Der Ah.stand
der beiden Gleise für Fahrgäste ist 3,1 m, der des Gütergleises

auf Dämmen, wo es in Höhe der anderen liegt, 4,0 m, in den
Einschnitten, wo es der Umgrenzuiigslinie für A''ollbahnen und

der elektrischen Leitungen wegen 1,5 ni tiefer gelegt werden

mufste, 6,7 m.

Die Bahn verläfst den Bahnhof Ohlsdorf in nördlicher

Richtung, überschreitet die Fuhlsbütteler Strafse auf einer
eisernen Brücke und geht dann auf dem Friedhofsgelände ein

kurzes Stück neben der Alstertalbahn her. Hier liegen die

Übergabegleise für den Güterverkehr zwischen der Vorortbahn
und der Stadtbahn. Die Bahn überschreitet dann die Alster

auf einer 35 m weiten Gelenkbrücke, aus bewehrtem Grobmörtel

und geht bald darauf in einen Einschnitt über, der bis km 5,0

reicht. An ihn schliefst sich ein Damm bis kurz vor dem

Bahnhofe Ochscnzoll.

Die Zahl der Strafsen-Üher- und Unterführungen beträgt 17,

ihre Ausstattung ist ähnlich der der AValddörferbahn.

Die Jiänge der Bahn zwischen den Hauptgebäuden Ohls

dorf und Ochsenzoll beträgt 7,5 kni. Der Bahnhof Ohlsdorf

erhält zwei Bahnsteige mit vier Gleisen; die beiden äufseren

dienen für den A'^erkehr der Züge nach und von Langeidiorn,

die inneren sind zu Stumpfgleisen verlängert, und dienen für

die in Ohlsdorf wendenden Züge. Zwischenhaltestellen sollen
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zunächst bei Fuhlsbüttel 1,5 km und liangenhorn-Mitte 3,6 km,
errichtet werden, für später sind weitere bei Kleinborstel

1,0 km, bei Langenhorn-Süd, 2,5 km, und bei Langenhorn-
Nord, 5,2 km, vorgesehen; Güterbahnhöfe werden bei Langen
horn-Mitte und bei Oclisenzoll angelegt. Von hier soll ein
Anschlulsgleis nach der Irrenanstalt Langenhorn südlich vom
Bahnhofe geführt werden. Auf der Walddörferbahn beträgt
der kleinste Bogeidialbmesser 200 m, die gröfste Neigung 1:40:
beide kommen aber nur auf den Kämpen der Überscbneidungen
vor, sonst ist der kleinste Krümmungsbaibmesser 300 m, die

stärkste Steigung I : 80. Bei der Bahn nach Langenhorn be

trägt der kleinste Bogcnlialbmesser im Bahnbofe Ohlsdorf 250 m,
auf freier Strecke 300 m, die gröfste Neigung der Gleise für
Fahrgäste 1 : 80, für Güter 1 : (iS.

III. bängeiiscliiilll, (Ibcrltati iiiul I iiirirsiiidc.

Trotz der vielfachen liliergänge zwischen Hoch- und Tief-
Bahn ist der Längenstäinitt der Bahn Abb. I bis 5, Taf. 42

kein allzu ungünstiger. Die Tunnolsti'ecken führen meist durch

die hoch liegende Geest, die Damm- und die Hochbahn-Strecken

durch die tief liegende Flb- und Alster-Marsch: der Übergang
konnte daher meist mit flachen Neigungen von 1 :40 bis

1 : 120 erfolgen. Nur die Kami)e am Mönckedammfleete und

(Fortsetziin

der Übergang zu der Jjinie nach Rotenburgsort erforderten
Neigungen von 1 : 20,7 und 1 : 22,6.

Die Bogen sind ziemlich scharf, der kleinste Halbmesser

von 71 m liegt zwischen iler Haltestelle Rödingsmarkt und

iMönckedammtleet, dm- von 83,5 m unter dem Adolfsplatze,
weiter kommen 100, 125 und 180 m mehrmals vor, die letzt
genannten auch in Haltestellen.

Der überbau besteht aus 15 m langen, 29 kg/m schweren
Wechselstegschiencn der Bauart Haar mann, die auf 22 ge
tränkten, 2,5 m langen Kiefernschwellen ruhen: die Bettung
ist unter den Schwellen 15 cm stark und bc.steht auf der freien

Strecke aus Kies, in den Haltestellen zur Vermeidung des
Staubes aus Kleinscblag. Die Weichen sind Federweichen des

Bochumer Vereines, die Herzstücke haben die Neigung 1 : 7,
der Hall)niesser beträgt 120 m.

Der Gleisabstand ist auf offener Strecke 3,1 m, in Tunnel
strecken nut Mitt(dstützcn 3,6 m. Die Höhe der Umgrenzung

(Abb. 2 und 3, Taf. 41) ist 3,5 m, ihre halbe Breite 1,55 m,
so dafs sich für die Tunnelstrecken mit ebener Decke, Mittel

stützen und mittlcrm Längsgange 6,75 m Lichtweite ergeben.

Die Tunnel mit gewölbter Decke haben 7 m Weite und 5,13 m
Scbeitelhöbe. In Bogen werden die Tunnel für den Ausschlag

der Wageidcasten bis zu 1 m erbreitert.

S h'lgf-)

Berechnung der kürzesten Fahrzeiten von Eisenhahnzügen.
E. Hossecir,' 'UflglüruIlg'Miaufulifeü in DanzigV*^^

-  )

Im Anschlüsse an die Untersuchungen von Strahl*) soll
im Folgenden ein zur Aufstellung von Fahr])länen geeignetes

Näherungsverfahren angegeben und an Beispielen mit einer nach

der heutigen Kenntnis der Fahrwiderstände streng richtigen "Weise

der Berechnung verglichen werden. Die Annäherung liegt darin,
dafs Widerstandformeln für ganze Züge einschliefslich der Imko-

motiven eingeführt und der Berechnung der Schaulinien für

Wege und Zeiten zu Grunde gelegt werden.

Für D-Züge und belailene Rohgutzüge soll gesetzt werden:

Gl. 1**) . . w''«/^= 2,5 0,0004
für Güterzüge gemischter Zusammensetzung und Personenzüge
mit leichten Wagen;

Gl. 2**) . . = 2,5-f 0,0006

A) lllhhing der /Jlgc.

Zum Vergleiche sollen die Widerstände auf der Wagerechten
bei Windstille für folgende Züge nach den genauen Widerstand

formeln, bei denen man die Widerstände von Lokomotiven Wj,

und Wagen Ww einzeln ermittelt, und den angenäherten FormelnW'

berechnet werden, nämlich für

I. 2C . IV. T . F . S-Lokomotive 8,0 mit D-Zug von 480 t,
ganzes Gewicht = 623 t;

II. 2 C . II. T . |~. P-Lokomotive P,^ mit zwei- oder dreiachsigen
Abteilwagen von 400 t, ganzes Gewicht = 515,6 t:

III. DU . T . |~ . G-Lokomotive G^ mit gemischtem Güterzuge
von 900 t, ganzes Gewicht = 998 t.

Für den Widerstand einer Lokomotive nebst Tender wird

gesetzt:

*) Glasers Annalen lOBI, Hefte 5 bis 7.

*♦) Hütte 21. AuH. HI. 8. 768.

Werft.

Gl. 3 *) . Wi.'^e = 2,5 Gj -j- cG.^ + 0,06 (V'^«''^^)-
Darin ist G*', das Gewicht von Lokomotive und Tender auf

den Laufachsen, G^g das Gewicht der Lokomotive auf den
gekuppelten Achsen: Gl. 3) liefert:

I. mit c = 7,5, G, = 92 ^ G, = 5l\ = 2,5 -f-
-f 0,00025 (V"" = Wl'^s -|- W.v'^s = (613 -|-
4-0,06 + (1200-1-0,12 (Vku'ist)-'). op liefert
Wi'^s = 023 (2,5 -f 0,0004 (V^'"' st))2_

II. mit c = 7,3, Gi = 68t, G. = 47,6t, Ww''8 ^= 2,5 4-0,000333
(Vkmisty.!^ (513-1-0,06 (Ykmistj2j (1000 -f 0,138
(Vkmist)-'). Gl. 2) li(«fert W,/kg = 5irp6 (2,5 -f 0,0006
(ykmlStyij.

Abb. 1.
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*) Niibcrcs: Strali!, Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure
1913, I, 8.330; Glasers Annaleu 1913, 11, S. 104.
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III. mit c = 8,4, Gj = 4l\ = ö7 \ = 2,5 -f- 0,0005
(Vkm,st)2^ y^ ke = (581 + 0,06 (¥>^"681)2) _|_ (2250 + 0,45
(Ykmist)2). Gl. 2) liefert = 998 (2,5 + 0,0006
(ykm Sty2^

Die erhaltoiion

Werte zeigen die

Textabb. 1 und 2.

Die Unterschiede

sind ni(dit unerlicb-

licli, doch ergibt

sich, wie später ge

zeigt wird, bei Be

rechnung der Fahr

zeiten gelingende

Übercinstiininung.

Aueli ist der Wider

stand der Lokomo

tiven noch nie.lit

ganz einwandfrei be

kannt.

Abb. 2.
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Boaenwiderstand.

W^8 Widerstand der Lokomotive,

W^/ Widerstand der Wagen,
ganzer Druck der Bremsklötze,

P'kg|t Druck der Bremsklötze auf 1 t Zuggewicbt.

Die unveränderlich anzusetzende Zugkraft p'^^''^ mufs den
Zugwiderstand auf der wagerechten Geraden überwinden

und die Masse ni^Gm des Zuges beschleunigen. Die Zunahme
an lebendiger Kraft für 1 t durch Änderung der Geschwindig
keit um dv ist:

B) Anfsteiliing der (Jlelcliuiigen.

Bei der Aufstellung der Gleichungen für die zurückgelegten

Wege und die zugehörigen Fahrzeiten soll in Übereinstimmung
mit den obigen Gleichungen angenommen werden, dafs der Zug
widerstand von V- abhängt.*) Die Masse des Zuges wird auch
bei dem genauem Verfahren in einem Punkte vereinigt, gedacht,
also die Zuglänge vernachlässigt. **)

Folgende Bezeichnungen werden eingeführt:***)

Vykni st^ yiirSek _ — Geschwindigkeit des Zuges,
3,6

1'" zurückgelegter Weg.
fSek + s"/*« Neigung der Bahn, K " Bogenhalbmesser,

650

R"—00

ganzes Gewicht des Zuges, Gw* Wagcngcwicht,

Kolben-Zugkraft der Lokomotive mit Rücksicht auf Keibung.s-

gewicht und Kesselleistnng,

pkgt=—+ s ^ Zugkraft auf 1 t Zuggewicht,
Q

kg.Sük2 , , . , . ,
m i.iu -- 110Masse von I t desZuges mit Berücksichtigung des

Einflusses der nmlaiifenden Radmassen, in einem Punkte

vereinigt gedaciit.
kg..Sek2
M—— = Q • III Masse des ganzen Zuges,
wkg4 Widerstand für 1 t des Zuges auf der Wagerechten,

Wkg Widerstand des Zuges,

*) Organ J905, S. 193. Wittenberg: Das Anfahren der Eisen-
babuziige. An dieser Stelle sind einige der nachfolgenden Formeln
abgeleitet, der Berechnung der Scbaulinien wurde jedoch schliefslich
ein geradliniges Widers tan dgesetz zu Grunde gelegt.

**) In den beiden genannten Veröffentlichungen wird die Länge
gleichfalls vernachlässigt, ebenso vonManermann, Elektrotechnische
Zeitschrift 1903, 8.26. Kummer, Schweizerische Bauzeitung 1901,
Sauzin. Verhandlungen des Vereins zur Beförderung des Gewerh-
fieifses 1906, S. 306. Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und
Architekten-Vereines 1969, S. 233; berücksichtigt wird er nur von
Kadrnozka, Elektrische Krafthetriehe und Bahnen 1904, S. 389.

***) In tnnlicher Übereinstimmung mit der ,Hütte".

(v-|-dv)'- - V- 2 V d V (d v)- = m V d V.

Der Widerstand des Zuges beträgt: w —a-j-bv", dann ist:
|) d 1 = 111 . V d V -|- w d 1 = m . V d V -|- ('^ "h

m . V d V i" m . V d v
r'' —Jp — u — bv-"^1 =

a Ii V"

1 = C

(!1. 4

m  1 /
Iii (p — a — b v-); ' = <> bei v = ogibl G = — ln(p—a)

2b 2b

1 = -^ln
2b p

1) -- a m , p a
,  - In

- a — 1) v- 2b ji — w

Der zwischen zwei Geschwindigkeiten v, und v^, zurück

gelegte Weg ist: I

in hl — a l)v-'l
2 h

Gl. 5) 1 -
m

1

m  p — a — bV|^
T  ̂ —52 b p —a — bvg

111 p —w,
= ■ In

2 b p — w._,

d t

Gl. 6) .

Für die Zeit ist:

d 1 m . v (1 V f m d v
V ~ (p — a — b V-) V' J (p — a) — b V" '

V'b (p — a) -f b V
(P

111

t V = 0, C, = —

- In ' 9 V , da für

III

In 1 = 0 wird.

2\/b(p — a) V^>(P —
111

2 \' b (p — a)
Für die zwischen zwei Geschwindigkeiten und v._, liegende

Zeit ist:

2Vb(p-a)
v'b (p - ■ a) b . V
yi) (p — a) — b . v

V.,

Gl. 7) t = In
(Vb(p—a)— bv,) -iVbCp—a)-f bvg)

2 Vb fp — a) (yb. (p _ a) _ b v.,) I \/h (p — a) -f b vj'
Zwecks weiterer Untersuchung der Weg-Geschwindigkeit-

Linie 1, v und der Zeit-Gcschwindigkeit-Iiinie t, v werden Gl. 4)
und 6) umgeformt in:

p — a 1 . /1 p — a
1

1 = ™ In -
2b ])

V-

-ü I

1 p — a

b  ~V- y b V

das heilst, der gleiche Anfahrweg wird bei verschiedenen Zug

kräften pj(,= lO^'s und p und den zugehörigen Geschwindigkeiten
a

V,

ist, oder
/  - --

a

j j ' PI ^

v^*) und V erreicht, wenn: —unveränderlich = — ^—

•  ' = =
*) vio ist die Geschwindigkeit, die zu der Weg- und der Zeit-

Linie gehört, die für die Zugkraft pio = lO''« ̂  berechnet sind.

Gl. 8) .
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Die zugehörige Zeit erhält man, wenn man die an der für
l)io=10'«st berechneten t, v-Linie abgelesene Zeit mit dem
Verhältnisse der Geschwindigkeiten Vi^ : v vervielfältigt.

V,

^10
Gl. 9) t = t, ' 10

y

Im P'olgenden werden die Anfahr-Wege und -Zeiten für
die D-Züge und beladenen Rohgutzüge einerseits und gemischte
Güterzüge und Personenzüge anderseits angegeben. Die Schau
linien sind immer nur für die ersten beiden Zugarten gezeichnet.
Für D-Züge und beladene Rohgutzüge ist nach Gl. 1)
b = 0,0004 . 3,6" = 0,005184 und a = 2,5. Für p =
wird nach Gl. 4) und 6)

110 . 7,5 7,5
1™ = In 24435 Ig2 . 0,005184 10 — w ~ 10 — w'

und da 2. Vo,005184.7,5= 2.0,1972 und 0,0004.3,6= 0,00144
tsek ̂  ̂10 0,1972 + 0,00144 V

2.0,1972 0,1972 — 0,001447

= 642,3 lg
0,1972 + 0,00144

0.0,1972 — 0,00144 V

Die erhaltenen Anfahr-Wege und -Zeiten enthält Zusammen
stellung I, die zugehörigen Schaulinien Textabb. 3.

Abb. 3. Fahr-Wege und -Zeiten für D-Züge und beladene Rohgut-
Z.Züge. Nur gültig für p > 2,5 kg/t, p = 10 kg/t; p =,+' + s —
y

60

—
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•§

Ö ^TO

^ /

¥

6 A
.  ,

Längtn unt Za."&}

Zusammenstellung I.
Anfahr-Wege und -Zeiten für D-Züge und beladene

Rohgutzüge, p = 10kg/t, p > 2,5 kg/t.

7io 1 t Vio 1 t

km/St m Sek km/St m Sek

10 59 41 75 3770 342
15 129 61 80 4420 372

20 229 82 85 5150 404
25 361 103 90 5980 437
30 521 124 95 6940 475

35 707 145 100 8070 518
40 946 167 105 9380 564

45 1211 190 110 10980 618

50 1515 213 115 12850 681

55 1864 236 120 15490 755

60 2260 261 125 19015 861
65 2704 287 130 24579 1018
70 3210 814

l'" = 16286
7,5

10 —w
;  ts«o'' = 524,4 lg 0,2415 + 0,00216 7^

0,2415 — 0,00216 7*'
danach ergibt sich Zusammenstellung II.

Zusammenstellung II.
Anfahr-Wege und -Zeiten für gemischte Güterzüge und Personenzüge

mit leichten Wagen, p = 10 kg/t; p> 2,5kg/t.

Für gemischte Güterzüge und Personenzüge mit leichten
Wagen ist bei p=10''s/'^ nacli 2), 4) und 6) mit a = 2,5,
b = 0,00776:

♦) In d = 2,3026 lg d.
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LII. Band. 17

Vio 1 tio 7,0 1 tio

km/St m Sek km/St m Sek

10 57 41 70 8520 335

15 134 62 75 4280 370

20 281 82 80 5060 409

25 377 104 85 6080 454

80 536 125 90 7880 507

35 734 148 95 9040 572

40 967 171 100 11380 657

45 1258 194 105 15150 792

50 1579 219 107,5 18242 895

55 1964 246 109 21258 993

60 2377 278 110 24300 1108

65 2920 802

Zwecks genauer Ablesung sind die Schaulinien in großem

Mafsstabe, etwa mit 1 = 2 mm, 1 km = 20 mm, 1 Sek =

0,5 mm aufzutragen. Die Zusammenstellungen I und II können

auch bei Gefällen und Steigungen für p ̂  2,5 verwendet

werden *).

G) Rechnnngsgaiig.

Der Gang der Rechnung soll an einem Beispiele gezeigt,

dabei aber nach dem angenäherten und dem genauen Verfahren

durchgeführt werden; bei letzterm ist nach Obigem

Wt« = G„.(a + b,v +
W^«=aG^+cG2 + b2 v2,

und mit A = a . (G^ + GJ; B = G,^. b, + bg;
Zi' = Zi-Q.(±s + p).

C

C = cG.

Gl
M , Zi' —A

1. 10)

Gl. 11).

Gl. 12) t®®^ =

Gl. 13) ... .

 m = In -
2B Zi' —A —C —Bv2 '

M , Zi
1™ = In -

2 B Zi' — A

A  —C —Bvi^
C —Bvi^'

M
In
VB(Zi' —A —C)-f B.v

2 VB(Zi'—A—C) "'VB(Zi' —A —C)—Bv'
M

tSek _
2 V

le

B(Zi' — A — C) '
( Vb (Z|' — a ̂ —b y.) ■ (V b (Z|' - + B V,)
(VB(Z,'-A-C) - B Vj) • (VB(i,' —A-C) + B V,) ■

D) Beispiel 1.

Welche Anfahrzeit braucht eine 2 C . 17 . T . |— . S-Loko-
motive vor einem D-Zuge mit 480 t Wagengewicht bei Wind

stille auf wagerechter Strecke zur Erreichung von 90 km/St

Geschwindigkeit und welcher Anfahrweg gehört dazu? Gegeben

sind die Zugkraftlinie der Lokomotive in kg abhängig von

7 km/st^ Längsschnitt der Strecke, das Zuggewicht und die
Zugart.

Der Lokomotivführer mag beim Anfahren sechs verschiedene

Füllungen einstellen. Die Zugkräfte aus der Kesselleistung bei

*) Beispiel 3, S. 800, Zeüe 2.
Heft. 1915. 44
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15 at Überdruck sind nach der bekannten, hier nicht ange

gebenen Erfahrungs-Gleichung*) berechnet.
Aus dem Reibungsgewichte ergibt sich:

Z.kg c") . Gg'**): Z; = (166,67 -f 7,5) . 51 =
6

= 8883 kg. Für verschiedene V sind die Zugkräfte in Zusam
menstellung III und Textabb. 4 angegeben.

Abb. 4. Zugkraftlinie der 2 C . IV. T . p• S-Lokomotive aus
Reibungsgewicht und Kesselleistung bei 15 at Überdruck.
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Zusammenstellung III.

Zugkräfte der 2 C . IV . T . p. S-Lokomotive aus Reibuugsgewiclit
und Kesselleistung.

V km/St 0 bis 41,2 50 60 70 80 90 100 110 120

\ kg 8888 7820 6946 6210 5612 5060 4600 4186 8795

Es ist; Zi = Zi';A= 2,5(92+ 480) = 1430kg; 0 = 7,5.51 =
= 383 kg,

B = + o.oe). 3,6 ̂ = 0,18 . 3,6 ̂ = 2,3326
Sek-

M = 110(143 + 480)= 68400 kg •

Mit diesen Werten erhält man beispielsweise aus Gl. 11

68400 , Z;—1430
Gl. 14) 1™ = r- In

2

383 0,18 Vi^

= 33854 lg

aus Gl. 13)

Gl. 15) ts«t
V2

.2,3326 Zi— 1430 —383 —0,18 Vii^
Zi — 1813 — 0,18 Vi^

Z; — 1813 — 0,18 Vii^ '

78749 (V2,33

Zusammenstellung IV enthält die zu Grunde gelegten
Werte Z; und in den Spalten 4 und 5 die nach Gl. 10), 11),
12) und 13) ermittelten Gröfsen.

Die Spalten 7 und 8 geben die nach dem angenäherten
Verfahren ermittelten Werte k und t', das an den Zeilen 1
und 2 erläutert werden soll:

Zeile 1.

Z; 8883 1 1 TK 1 f c A ^ n I
' = = 14.25 kg t, s = 0, ö = 0.
Q  b23

/lO —2,5_
p-2,5 ~

P =

Nach Gl. 8) ist V„ = V = "^ \/
/  7,5 "=^Y\ ' .
V p-2,5

Mit Vn= 41,2 km/St und 14,25 — 2,5 = 11,75 kg/t wird:

V» = 41,2
11,75

= 41,2 . 0,798 = 32,9 km/St.

Nach Textabb. 3 gebort zu V,o = 32,9 km/St 1' = 620 m

V = 136 . 32,9:41,2 =Dann ist nach G1.9) 1/ = t,,, V,

und ti(, = 136 Sek.

= 108,5 Sek.

Zeile 2,

P =
8300

^6^
= 13,35 kg. t; V" = 50 km/St.

Zuerst soll angenommen werden, man wäre von V — 0
ab mit der Zugkraft p = 13,35 kg/t gefahren. Dann ist nach
dem Obigen V|5 = 50 V7,5 ; 10,85"= 50 . 0,83 = 41,5 km/St,
Ijj = 1020 m, tu = 174 . 41,5 ; 50 = 144,5 Sek.

In Wirklichkeit war aber erst von V = 41,2 km/St ab
p = 13,35 kg/t, die entsprechenden Beträge von 1 und t sind
also abzuziehen. i

Vi{ = 41,2 V7,5 : 10,85 = 41,2 . 0,83 = 34,2 km/St | ergibt
Ii = 670 m; ti = 141,5 . 34,2 : 41,2 = 117,2 Sek.

Vorher ist ermittelt: In = 1020 m, t,i = 144,5 Sek, also
V = Iii — Ii = 1020 — 670 = 350 m, t' = tii —ti= 144,5 —
— 117,2 = 27,3 Sek.

Nach der bisher üblichen Art der Berechnung würde man

sagen: Der Zuschlag für das Anfahren beträgt bei der Grund
geschwindigkeit von 90 km/St bei:

,3326 (Zi — 1813) (V2,3326 (Z; — 1813)
Zusammenstellung IV.

2 C . IV . T . p. S-Lokomotive mit D-Zug von 4801, Anfahren auf der
Wagerechten, ganzes Gewicht 628 t.

26 (Z; — 1813) + 0,6479 Vn) (V2,3326 (Zj - 1813) — 0,6479 Vj

1  1 2 8 4 5 6 7 8

Zeile Vi V,! 1 t P 1' t'

kg km;'St km/St m Sek kg/t m Sek

1 8883 0,0 41,2 650,0 118,1 14,25 620 108,5

2 8300 41,2 50,0 848,7 25,4 18,85 350 27,3

3 7400 50,0 60,0 578,9 38,2 11,90 570 85,5

4 6600 60,0 70,0 858,1 47,6 10,60 860 46,0

5 5900 70,0 80,0 1298,1 61,9 9,48 1340 64,0

6 5400 80,0 90,0 1978,7 84,3 8,68 2250 94,0

5697,5 370,5 5990" 875,8

*) Strahl, Glasers Annalen 1918, II, S. 124,
*) In.cG2 ist die Maschinenreibung enthalten.

-f 0,6479 Vi ) (V2,3326 (Z; — 1813) — 0,6479 Vj
dem genauen Verfahren: 370,5 — 5697,5 . 3,6 :90 = 370,5 —

— 227,8 = 142,7 Sek, A t = 2,38 Min.,

dem angenäherten Verfahren: 375,3 — 5990 . 3,6:90 =

= 375,3 — 240 = 135,3 Sek, AV = +25 Min.
Der Unterschied ist unerheblich. Auch die Sjialten 4 und

7, 5 und 8 zeigen zu vernachlässigende Abweichungen.

Textabb. 5 enthält die nach dem genauen Verfahren

ermittelten Werte 1, t, V als Abhängige der Zeit. Ebenso
wurden Zi W^ und W^ aufgetragen. Für die Beschleunigung
des Zuges bleibt die Zugkraft Z;—W^—W^ übrig. Textabb. 5
zeigt der Vollständigkeit halber gleichfalls das genaue, aus

einzelnen Ästen zusammengesetzte Schaubild der Beschleunigung
d'^1: dt^. Während der Beschleunigung ist d^l: dt-= dv : dt,
,  , , .r. . , mdv

und da nach Vorigem : dt =
p—a—bv'
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(J yin/Sckz

dt

p-a-bv- Z-A-C—Bv^ Zi-1813-0,18V2

M 68 400

Abb. 5. Anfahrschaubild für die 2 C . IV. T . , S-Lokomotive mit
D-Zug von 480 t auf der Wagerechten bei Windstille nach dem

genauen Verfahren.
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Ahl). 6. Beschleunigungen beim Anfahren. 2C . IV. T . |—. S-Iioko-
motive mit D-Zug von 480 t auf der Wagerechten.
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Textabb. 6 gibt die erhaltenen Werte als Abhängige von
ykm/st^ die gestrichelte Linie ist das angenäherte Scliaubild

der Beschleunigung.*)

E) iVelimeii einer Slclgiing mit Anhiiif.

Uni eine ganze Fahrt auf beliebiger Strecke nach Schau

linien verfolgen zu können, niufs noch das Nehmen einer

Steigung unter Mitwirkung der lebendigen Kraft des Zuges
behandelt werden.

Die Grundlage bildet die Beziehung;

p d 1 m V d v = w d 1.

E) 1. Die Zugkraft p ist gröfser als a = 2,5 kg/t.

Dann wird:

m . V d V , f m . V d v
Ca — p-|-bv-' ^ Ja—p-j-bv'

p  1) V-1 -L C.j:

,,

1 = ~ In [a
2 b

*) Sauzin, Verhandlungen des Vereins zur Beförderung des
Gewerbfleifses 1906, S. 315.

1 = V = 0 liefert ^ In (a — p).

m , a + bv^ — p m , w — p
Gl. 16) l = ̂̂ln— -L = In
'  2b a--— p . 2b a — p

Der zwischen zwei Geschwindigkeiten \\ und v^ zurQck-
gelegte Weg ist:

Gl. 17) 1 =
m

ln(a- p-f bv-2)
m , a — P -f- b Vi

=  In , ,
2b a — p + bvj

in , w
= - In —

2 b W2 — p

p*)

Für die Zeit ist: dt = —

Ji) —a —bv-

m d V

p — a — bv^'

m  , \/b(p—a)+bv
In

2Vb(p~a) \/b(p—a)
+ C„

oder da mit v

Gl. 18) t = -

t = 0, G3 = 0,

In
\/b (p — a) -}- bv

2Vb(P~a) V^(P — a) —bv
Für die Zeit, die zwischen zwei Geschwindigkeiten Vi

und v, verstreicht, ist:

t =b
m

In
Vb (p — a) —bv

Gl. 19)**)t

\/b (p — a) (P —"^) + ̂
(\/b (p—a)+ bv^). ( Vb (p —a)—bvi)m

In

'2 Vb(p — a) (Vb(p—a)+bvi) (Vb(P-a)-bv2)

Für D-Züge und beladene Rohgutzüge ergibt sich bei
b = 0,005184 und a = 2,5 für p = 2,6 kg/t nach Gl. 16) und 18)

w —p , 0,02277+0,00144V1'" = 24435lg— t « —--55b21g^^^.^277_o,00144V

Die erhaltenen Wege und Zeiten enthält Zusammen
stellung V, Textabb. 7 zeigt die Schaulinien, die zweckmäfsig

Abb. 7. Nehmen einer Steigung mit Anlauf. Nur gültig für p "> 2,5 kg/t
Fahr-Wege und -Zeiten für D-Züge und beladene Rohgutzüge,

p = 2,6 kg/t, p = Z;: Q — s — c.

km^
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%.6 = "tzß 1^-
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2000
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WOO 50005^

gröfser in den Mafsstäben: lkm/st = 2mm, 1^*" = 10 mm,
lOSek _ mm aufgetragen werden.

Für gemischte Güterzüge und Personenzüge mit leichten
Wagen ist für p = 2,6 kg/t mit b = 0,00776 und a = 2,5

w—P «K 0,02788 -f 0,00216 Vr = 16286 lg t® —- 54^ ̂ 0,02788 — 0,00216 V
Die Werte sind in Zusammenstellung VI angegeben.

*) Vergleiche Gl. 5).
*)5Vergleiche Gl. 7).

44*
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Zusammenstellung V.

Wege und Zeiten bei Nehmen einer Steigung mit Anlauf und
p = 2,6 kg/t für D-Züge und beladene Rohgutzüge,

p > 2,5 kg/t.

V2,6

km/St

1

m

t

Sek

V2,6

km/St

1

m

t

Sek

20 54289 5129 80 14883 967

25 44566 3613 85 13547 909

30 38780 2825 90 12293 858

35 34427 2349 95 Hill 811

40 30974 2020 100 9992 770

45 28069 1773 105 8931 732

50 25541 1582 110 7928 699

55 23328 1429 115 6981 669

60 21329 1304 120 6040 640

65 19514 1200 125 5158 616

70 17850 1112 130 4313 590

75 16313 1034

Zusammenstellung VI.

Wege und Zeiten beim Nehmen einer Steigung mit Anlauf und
p = 2,6 kg/t für gemischte Güterzüge und Personenzüge mit leichten

Wagen p > 2,5 kg/t.

V2,6 1 t V2,6 I t

km/St m Sek km/St m Sek

15 39052 4020 75 7884 686

20 30193 3026 80 6956 641

25 25289 2235 85 6086 604

30 22092 1816 90 5250 570
35 19442 1527 95 4477 539

40 17353 1327 100 3731 511

45 15485 1165 105 3026 486

50 13907 1042 110 2363 465

55 12451 943 115 1730 445

60 11244 863 120 1107 426

65 9977 795 125 533 409

70 8904 736 130 28 386

Gl. 8) und 9) gehen dann über in

Gl. 20) . . . V2,6 = V

Gl. 21) t = t

u
p — a

V
2.6

nd

Alle bisher berechneten Schaulinien sind nur gültig für
Ablesungen von Werten bei pj> 2,5 kg/t.

E. 2) Die Zugkraft p ist kleiner a's 2,5 kg/t.

Gl. 16) für 1 bleibt bestehen, aber t wird nach Gl. 18 imaginär.

Setzt man: dt= —r,, so wird:
a

Gl. 22) . t =

 — p -f- bv^'

m

|/ b (a — p)
arc tg

oder nach Umformung t =

a — p

m

. V

V ^ /b(a p)
V  V®

arc tg

also besteht für p = 0,01 kg/t

Gl. 23) . . . . Vo,oi = V ^  Po,01

a — p '

Gl. 24) t=^ to,oi
Vo.Ol

Für die Zeit zwischen den Geschwindigkeiten v, und v,, ist:

V, — Vo
h

m

Gl. 25 . t = , > : arc tg
|/b(a- p)

a — p

1 +
a — p

V.2 . V

Für D-Züge und beladene Kohgutzüge wird bei p = 0,01 kg/t

l«> = 2435lg"-''''
2

, tse»^ = 968,3 arc tg (0,01268 V)*). Zu
,49

sammenstellung VII und Textabb. 8**), für die 0,05 km = 1 mm,

Abb. 8. Nehmen einer Steigung mit Anlauf. Nur gültig für p 2,5 kg/t.
Fahr-Wege und -Zeiten für D-Züge und beladene Rohgiitzüge.

p = 0,01 kg/t; p = Zj: Q — s — n.
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-n#%>■ t=l 0,01 ¥ f
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1000 Sek
16km

sind.1 km/St = 2 mm und 2 Sek = 1 mm zweckmäfsige Mafsstähe
geben die Werte an.

Zusammenstellung Yll.
Wege und Zeiten beim Nehmen einer Steigung mit Anlauf und
p = 0,01 kg/t für D-Züge und beladene Rohgutzüge p < 2,5 kg/t.

V0,01
kra/St

1
m

t

Sek
V0,01
km/St

1

m

t

Sek

10 169 122,2 70 6123 ^Ö2~9
15 376 181.8 75 6832 736,1
20 660 240,5 80 7504 767,5
25 1017 297,3 85 8176 799,5
30 1432 352 90 8846 824,2
35 1906 404,9 95 9508 850,1
40 2426 454.5 100 10165 874,2
45 2988 502,1 110 11461 918,5
50 3582 547,1 120 12714 959.3
55 4203 589,7 130 13926 992,8
60 4843 629,8 140 15098 1024,8
65 5498 667,4 150 16144 1052,2

Für gemischte Güterzüge und Personenzüge mit leichten
Wagen wird für j) = 0,01 kg/t j

1""= 16286 lg— ~
2 ,49

t®®k = 790,2 arc tg (0,01552 V);
die Werte sind in Zusammenstellung VIII enthalten.

*) Die Schaulinien sind von einem andern Nullpunkte aus berechnet.
**) Die Schaulinien gelten auch für p = o.
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Zusainmenstellung VIII.
Wege und Zeiten beim Nehmen einer Steigung mit Anlauf und p - 0,01 kg;t für gemischte Güterzüge und Personenzüge mit

leichten Wagen, p < 2,5 kg/t.

V0,01

km/St
t

Sek

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

168

888

651

1005

1388

1840

2306

2821

3335

3881

4387

4974

119,9

180.8

237.9

292,5

344.4

394,9
439

481,8
521.5

558.4

592.5

624,1

V0,01

km/St
t

Sek

70

75

80

85

90

95

100

110

120

130

140

150

5514

6065

6599

7127

7651

8166

8676

9654

10597

11499

12338

13114

(Schluß folgt.)

653.4

680.5

705.5

728,7

750.2

770.4

788,7

822.6

851,9

877.7

900.5

921.3

Vergleich der Eigenschaften verschiedener Eisenhahnqnerschwellen.
R. Scheibe, Finanz- und Baurat a. D. in Klotzsche.

Auf Seite 219, Organ 1915, sind folgende Berichtigungen | Spalte VI, 0. Z. 3, ist 1470 statt 5880, in Spalte VI, 0. Z. 4,
vorzunehnien: In Spalte V, 0. Z. 2, ist 42,2 statt 77,5, in j ist 148,5 statt 456 zu setzen.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Bahn-Unterhau, B

Pfeilerabfangang der Meiniiigen-Brücke bei Fruchten.
(van Biema, Zentralblatt der Bauvorwaltung 1914, Heft 88, 4. No

vember, S 613. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 13 und 14 auf Tafel 44.

An den ersten fünf Pfeilern der Meiningen-Brücke, die
die Uarfsbahn und die Strafse von Barth nach Prerow über
die den Darfs vom Festlande trennenden Binnengewässer führt,
waren durch eine Sturmflut am 30. und 31. Dezember 1913

bis zu 6 m tiefe Kolke entstanden. Man fürchtete, dafs die
Pfähle der Gründung nicht mehr tief genug im Boden steckten,
zumal an dem ersten Pfeiler eine seitliche Verschiebung um
einige Zentimeter und geringe Schwankungen bemerkt wurden.
Deshalb mufste die Brücke ganz gesiierrt werden; sie wurde
aber nach drei Tagen wieder frei gegeben, nachdem das Kolk
loch an dem ersten Pfeiler mit etwa 1700 cbni Sand aus-

rücken und Tunnel.

gefüllt war. Zu weiterer Befestigung wurde dieser Pfeiler auf

einem ringförmig herumgeführten, in das alte Mauerwerk ein

greifenden Kranze aus Eisenbeton auf Betonpfälilen abgestützt
(Abb. 13, Taf. 44). Die Betonpfähle der Bauart Straufs (Abb. 14,
Taf. 44) waren 10,4 ni lang, so dafs sie noch etwa 6 m im

festen Boden steckten. Durch die Ausfüllung des Kolkloches

war ein Arbeitjdatz für Ramm- und Bohr-Geräte auf einer

Sandinsel geschaften. Die Eisenbetonarbeiten führte die Bau

anstalt Dyc kerb off und Widmann, die Inhaberin der

Schutzrechte Straufs, in 51 Tagen aus. Nach der Befestigung
des Pfeilers mufste noch eine durch die Auskolkung entstandene,
12 cm tiefe Versackung des Pfeilers durch Auswechselung der

Lagerscbalen gegen 12 cm dickere amsgeglichen werden.

B-s.

Bahnhöfe und de
Verseblebewagen für Aclissätze.

Um in den Werkstätten Räderpaare von einem Gleise auf
ein anderes zu bringen, bedient sich die Peunsylvaniabahn
vierräderiger, schmalspuriger Verschiebewagen, deren Achsen
abstand etwas gröfser ist, als die Regelspur, und die mit einem
kurzen Gleisstücke von Regelspur versehen sind, auf das man
die Achssätze vom Lager aus rollt. Der Wagen läuft auf
einem schmalspurigen Quergleise, das etwas niedriger liegt, als
die Werkstattgleise. Das Gleisstück auf dem Wagen pafst genau
in Lücken der Aufstell gleise für Achsen, so dafs die Achsen
beim Aufrollen nicht gehoben zu werden brauchen. G — w.

Die ßclciiclitiing der Bahnhöfe, Werkstätten und sonstigen Anlagen
der preiifsisch-hcssischeu Staatshahnen.

(Bericht über die Ergebnisse des Betriebes im Rechnungsjahre 1913)
Zur Beleuchtung der Bahnhöfe, Werkstätten, sonstigen

Anlagen und Diensträume waren, abgesehen von den gewöhn
lichen Petroleumlampen, am Ende des Jahres 1913 vorhanden:

18400

156554

174954

32738

437459

470197

9111

ren Ausstattung.
1. Gasflammen: ohne Glühkörper . . . .

mit Glühkörjjer . . . .

zusammen

2. Elektrische Lampen: Bogenlampen. .
Glühlampen .

zusammen .

Davon erhielten den elektrischen Strom
aus eigenen Werken: Bogenlampen . . . .

Glühlampen 115 911

zusammen 125022

aus fremden AVerken: Bogenlampen . . . . 23627
Glühlampen 321548

zusammen 345175

3. Spiritusglülilampen: zur Innenbeleuchtung 4972
zur Aufsenbeleuchtung 8 938
zusammen . . . . 13910

2 656 327 Liter

A'^erbrauch im Ganzen oder 191 liiter für 1 Flamme.
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4. Petroleum glüh lampen: . . . . . 10742

mit 6 378913 kg

Verbrauch im Ganzen oder 594kg für 1 Flamme.

5. Gasstoffglühlampen; 132
mit 11831 kg

Verbrauch im Ganzen oder 90kg für 1 Flamme.

Maschinen

2 D . IV.T . F. S-Lokomotive der Madrid - Zaragoza-Allcante-Balm.

(Hanomag-Nachrichteii 1915, Januar, Heft 1, Seite 1, mit Abbildungen;
Ingegneria ferroviaria 1915, April, Band Xll, Nr. 7, Seite 80. mit

Lichtbild.)

Die von der Hannoverschen Maschinenbau-Aktiengesellschaft,

vormals Georg Egestorff in Hannover-Linden gebaute Loko
motive (Textabb. 1) hat einen aus zwei walzenförmigen Schüssen

Abb. 1. 2 D . IV. T . p. S-Lokomotive

6. Benzolglühlarapen: 60
mit 34039 kg

Verbrauch im Ganzen oder 567 kg für 1 Flamme.
Die Summe aller Flammen war 669995 gegen 594 532

im Vorjahre.
Am Ende des Berichtsjahres waren 129 eigene Elektrizitäts

werke vorhanden. —k.

und Wagen.
gebildeten Kessel, durch dessen hohe Lage die Einschnürung
der Feuerkiste vermieden und grofse Krebstiefe erreicht werden
konnte, was wegen der Heizkraft der spanischen Kohle von
nur 7000 WE/kg nötig war. Der Rauchröhren-Überhitzer
nach Schmidt ist in drei Reihen zu je 8 Gliedern angeordnet,

der Rost sehr geräumig und breit über dem Rahmen gelagert.
Dies wurde durch die hohe Lage des Ke.ssels und durch den

der Madrid - Zaragoza - Alicante - Bahn.

grofsen Achsstand der beiden letzten Achsen ermöglicht. Der

Rost ist teilweise zum Kippen eingerichtet, zur bessern Führung

der Heizgase und Schonung der unteren Heizrohrreihen ist die

Feuerbüchse mit einem Feuerschirme ausgerüstet. Wegen der

stark wechselnden Neigungsverhältnisse der spanischen Bahnen

und der dadurch hervorgerufenen stark veränderlichen Belastung

der Lokomotive wurde das Blasrohr verstellbar gemacht.

Der Rahmen ist aus einem hintern Blech- und einem

vordem Barren-Rahmen zusammengesetzt, damit die inneren

Triebwerksteile leichter zugänglich sind. Da die Niederdruck-

zilinder von 640 mm Durchmesser innen liegen, mufste der

Rahmen nach aufsen abgekröpft werden. Das Zilindergufsstück

selbst besteht aus nur zwei, in der Mitte verschraubten Teilen,

die den Kessel in dem gemeinsamen Sattelstücke aufnehmen.

Hoch- und Niederdruck-Zilinder sind in einer Reihe angeordnet,

die letzteren wurden mit 1 : 8,31 geneigt, damit dem Dreh

gestelle das nötige Seitenspiel gegeben werden, und der innen,

nur eingleisig ausgeführte Kreuzkopf über die hintere Achse

des Drehgestelles hinweggehen konnte.

Durch die Anordnung einer gemeinsamen Steuerung für

Hoch- und Niederdruckzilinder ergab sich ein verhältnismäfsig

einfaches Gufsstück. Die Schieberstange ist an einer Schwinge

aufgehängt, der Antrieb der Steuerung erfolgt von der Hoch
druckseite. Die Verhältnisse der Regelfüllungen vor und hinter

dem Kolben sind annähernd gleich. Im Augenblicke des An

fahrens erhalten die Niederdruck-Zilinder bei vollkommen aus

gelegter Steuerung durch kraftschlüssig eingeschaltete Füllventile
eine zusätzliche Dampffüllung, die eine wirksame Füllung bis

zu 82 °/o ergibt. Für den Fall von Leer- oder längeren Tal-
Fahrten, die in Spanien häufig vorkommen, ist aufserdem doppelter
Druckausgleich vorgesehen, der nicht nur Deckel- und Kolben-

Seite desselben Zilinders, sondern auch die entsprechenden
Seiten von Hoch- und Niederdruck-Zilinder verbindet und

selbsttätig wirkt, sobald der Regler geschlossen wird.

Um in Notfällen mit dem Hochdruck-Zilinder allein fahren

zu können, ist zwischen Verbinderraum und Auspuff ein Hahn
eingeschaltet, der gestattet, den Abdampf des Hochdruckzilinders
unmittelbar in den Schornstein zu leiten; in diesen Fällen

müssen die Niederdrucktriebstangen abgenommen und Kolben

und Kreuzkopf festgestellt werden.

Das Drehgestell ist mit dem Zilindergufsstücke durch einen
kugelförmigen Zapfen fest verbunden; die erforderliche Seiten
beweglichkeit wird durch Aufhängen nach Art einer Wiege
ermöglicht. Bei Versuchsfahrten zeigte sich, dafs das Einstellen
der Wiege und das Einfahren in Bogen sehr ruhig erfolgt.
Nach den Grundlagen des Entwurfes sind die kleinsten Halb
messer in Weichen 180 m ohne Spurerweiterung, auf freier

Strecke 250 ra mit Spurerweiterung.

Die Lokomotive ist mit einer Saugebremse ausgerüstet,

die einseitig auf alle Trieb- und Drehgestell-Räder wirkt:
aufserdem ist eine Gegendampf bremse nach Lechatelier

vorgesehen.
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Von der Ausrüstung sind anzuführen: ein Ventilregler nach
Zara, eine Schraierpumpe und zwei Dampfstrahlpumpen nach

Fried mann, ein Geschwindigkeitraesser nach Haufshälter,
ein Handsandstreuer, ein Wassersandstreuer nach Lambert,
und zwei Pop-Sicherheitsventile der «Coale Muff 1er and Safety
Valve Co.»

Beim Entwürfe der Lokomotive wurde darauf gesehen,
dafs ihre Einzelteile nach Möglichkeit gegen die gleichartigen
der zugleich anderweit bestellten 2 D . II, T . I~ . G . - und

2 C 1 . IV. T . F . S-Lokomotiven ausgetauscht werden können.

Die Ilauptverhältnisse sind:

Zilinderdurchmesser, Hochdruck d. .

»  Niederdruck d,

Kolbenhub h

Kesselüberdruck p

Kesseldurchmesser, mittlerer innerer

Kesselmitte über Schienenoberkante .

Heizrohre, Anzahl

»  Durchmesser aufsen . .

420 mm

640 »

650 »

16 at

1680 mm

3000 »

185 und 24

50/45 » 138/180 mm

»  Länge 5250 mm

Heizfläche der Feuerbüchse 14,67 qm

»  » Heizrohre 186,46 »

»  des Überhitzers 57,0 »
»  im Ganzen H 258,13 »

Rosttiäche R 4,1 »

Triebraddurchmesser D 1600 mm

Durchmesser der Laufräder , .

Triebachslast Gi

Leergewicht der Lokomotive . .

Betriebsgewicht der Lokomotive G

Leergewicht des Tenders . . ,

Betriebsgewicht des Tendei-s . .

Wasservorrat

Kohlenvorrat

. . . 975 »

. . . 60 t

. . . 79 »

. . . 88 »

24,5 t

. . . 56 t

25 chm

. . . 6 t

Fester Achsstand 3400 mm

Ganzer » . . .

Zugkraft Z = 2 .0,75 p
(dcm)2 Jj

D

Verhältnis H

»  H

»  H

»  Z

»  Z

»  Z

R =

G,=

G =

H =

G,=

G =

9700 »

17200 kg

63

4,3 qm/t

2,93 »

66,6 kg/qm

286,6 kg/t
195,8 »

—k.

Stellkeilscliraube für Lokomotiven.

(Railway Age Gazette, April 1915, Nr. 16, S. 832. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 15 auf Tafel 43.

Ein amerikanisches Werk für Eisenbahnbedarf hat Stell

schrauben für die Stellkeile der Achslager von Lokomotiven in

Handel gebracht, die ohne Abbau des Acbslagersteges auszu
wechseln sind. Der Steg ist nach Abb. 15, Taf. 43 mit einem

senkrechten Langschlitze versehen, durch den eine Hülse mit

"P* förmigem Kopfe hindurchreicht. Die Hülse hat Innengewinde

für die eigentliche Stellkeilschraube und Aufsengewinde am
untern Ende für eine Feststellmutter. Ausfräsungen im obern
und untern Ende des Stegschlitzes sichern die richtige Lage des
Hülsenkopfes und der Spannmutter. Gegen letztere legt sich
noch die Sicherungsmutter der Stellschraube. Um die Schraube

auszuwechseln werden die beiden Muttern so weit zurück

gedreht, dafs die Hülse mit dem Kopfe aus der Rast gehoben
und um 90 gedreht werden kann. Die seitliche Verschiebung
in die gestrichelte Lage bringt auch den Kopf der Stellschraube
aus der Nut im Stellkeile; dann kann das Ganze nach unten

herausgezogen werden. Die Einrichtung hat sich bereits an
über 100 Lokomotiven bewährt. A. Z.

Belciiclituiig von ELsenhaliiiwagcn für Fahrgäste.

In einem Vortrage im Vereine Deutscher Maschinen

ingenieure *) beschrieb Dr. H ü b n e r, J. Pintscb Aktien
gesellschaft in Berlin, nach Erörterung der in Gehrauch

befindlichen Beleuchtung mit Gasglühlicht die neue Beleuchtung
von Pintsch mit Prefsgas unter 1500 mm Wasserdruck, die

50 ®/(, Gasersparnis gegen die jetzige Beleuchtung und noch

günstigere Lichtverteilung in den Wagen erzielt. Da die für

die jetzige Beleuchtung mit Gasglühlicht vorhandenen Rohr

leitungen für einen Gasdruck von mehreren Atmosphären dicht

genug sind, im Verhältnisse hierzu die Erhöhung auf 1500 mm

Wasser aber unerheblich ist, so können die Leitungen für die
neue Beleuchtung ohne Änderung verwendet werden.

Die Wagenbeleuchtung mit Gasglühlicht nach Dalen

erfordert die Anschaffung teurer Ausstattungen und verwendet
ein entzündliches Gasluftgemisch, das den einzelnen Lampen

von einem Mischer zugeführt wird. Obschon das Rohrnetz

und die Vorrichtungen durch besondere Einrichtungen vor

Entzündungen geschützt sind, dürften sich der Einführung

doch erhebliche Schwierigkeiten entgegenstellen. Die Versuche

mit der Beleuchtung mit Prefsgas haben zu günstigen Erfahrungen
im Betriebe geführt, die Einführung ist bereits von einer Reihe

deutscher Eisenbahnverwaltungen beschlossen worden.

Bezüglich der elektrischen Beleuchtung der Züge wurde

besonders der Einfiufs der neuesten Fortschritte auf dem

Gebiete der Lampen mit Metalldrähten für ihre Einführung

sowohl bei Speichern, als auch bei Stromerzeugern mit Speichern

besprochen.

Wenn auch die Verwendbarkeit der elektrischen Beleuchtung

der Wagen für Fahrgäste durch die Fortschritte in der Her

stellung der Einwatt- und Halbwatt-Lampen erheblich gefördert

ist, so bedeuten die neuesten Fortschritte der Gasbeleuchtung

doch einen Vorsprung vor der elektrischen. Die ausgedehnten

Versuche der preufsisch-hessischen Staatsbahnen mit letzterer

in D-Wagen mit Speichern bieten Gelegenheit, die Vorzüge

und Nachteile dieser Beleuchtung einwandfrei festzustellen.

Die Fördereinrichtungen für die Versorgung der Wagen
mit Gas und Elektrizität und ihre jüngsten Verbesserungen

wurden eingehend erörtert.

*) Ausführlich in Glasers Annalen.
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Die geschichtlichen Lokomotiven der österreichischen Staatsbahnen.
(Zeitschrift des östen-eichischon Ingenieur- und Architekten-Vereines
1914, September, Nr. 38/39, Seite G37, Oktober, Nr. 40/11, Seite 653,

Nr. 42/43, Seite 669 und Nr. 44, Seite 685. Mit Abbildungen.)

Ingenieur Hermann von I-ittrow schildert eingehend

S i g

Blocksignal für Lokomotiven von Dagna.

(L. Velani, Rivlsta tecnica delle Ferrovie italiane 1914, Bd. VI.
Nr. 1, Juli, S. 16.)

Jede Blockstelle dei' von elektrischen Leitungen durch

laufenen Bahn hat einen Streckenteiler und mehrere Anschläge

zwischen den Fahrschienen. Auf der Lokomotive hetinden sich

ein Stromspeicher, mehrere Schleifbürsten zum Bestreichen der
einzelnen Anschläge der Blockstellen, ein Schallsignal und ein

die Entwickelung der Lokomotiven der österreichischen Staats
bahnen, wobei 41 Eisenbahn-Verwaltungen, 187 Lokomotiv-

Grundformen und etwa 1820 Lokomotiven behandelt werden. Zahl

reiche Textabbildungen und umfangreiche Zusammenstellungen
sind dem Aufsatze beigegeben. —k.

n a 1 e.

Stromzeiger. Die Signalvorrichtung wird beim Durchfahren
j  einer Blockstelle betätigt, wenn die folgende Blockstrecke von
einem vorauf oder entgegen fahrenden Zuge besetzt ist, oder
wenn Streckenteiler oder Leitungsdrähte der Bahn beschädigt sind.

Verschiedene Anordnungen dienen zur Anwendung der

Blockung bei Abzweigung auf ein- oder zweigleisiger Bahn,
bei Verbindung und Kreuzung einer eingleisigen mit einer
zweigleisigen Bahn und bei Ausweichungen. B—s.

Übersicht über eisenbahntechnische Patente.

Dampfüherhitzer aus Doppelrohren für Rauchrohrkessel.

Oesterreichisches Patent, Klasse 13 d, Nr. 58237. R. B. Becker
in Ottensen.

Hierzu Zeichnungen Abb. 15 und 16 auf Tafel 44.

Der Überhitzer besteht nach Abb. 15 und 16, Taf. 44 aus
einer Anzahl von Doppelrohren, die in die Rauchrohre des Dampf
kessels eingebaut werden. Die Doppelrohre werden dadurch
gebildet, dafs das äufsere Rohr a in der U-förmigen Krümmung
auf den Durchmesser des benachbarten innern Rohres b ver
engt, und mit diesem durch Schweifsung verbunden wird. Man
kann auch umgekehrt das innere Rohr b auf die Weite des
Nachbarrohres a bringen. Dadurch entstehen Reihen von
Doppelrohren, die neben einander angeordnet und an den Ein
ström- und Austritt-Enden durch Dampfsammeikästen verbunden
werden. Der Dampf strömt aus dem Verteilkasten zwischen
äufserm und innerm Überhitzerrohre nach vorn und durch das
innere Rohr zurück zum nächsten Doppelrohre, Da der Dampf
nun ein Doppelrohr nach dem andern, und eine Rohrreihe
neben der andern gleichmäfsig durchströmt, ist einerseits der
Weg lang genug für genügende Wärmeaufnahme, anderseits
der lichte Querschnitt im Ganzen weit genug zur Vermeidung
eines Spannungsabfalles des Dampfes. Die Leistung ist daher
im Verhältnisse zum Einrohrüberhitzer recht bedeutend. Die
bisherigen Bauarten von Doppelrohrüberhitzern führten zu Mifs-
erfolgen, weil die zur Verbindung der Doppelrohre benutzten
Kammern aus Gufseisen oder Stahlgufs zu grols wai-en, und

den Zug in der Rauchkammer und in den Rauchrohren be
hinderten. Die Erfindung vermeidet dies. Zur Verbindung
der Doppelrohre können auch geprefste oder gezogene Form
stücke verwendet, und an diese die äufseren und inneren Rohre
angeschweifst werden, wobei letztere geringere Wandstärke
erhalten können. Diese Verbindungstücke verengern den freien
Durchgangquerschnitt für die Rauchgase oder den Dampf weder
aufsen noch innen. A. Z.

Feiierbüfhse für Dampfkessel aller .\rt, liKsbesoiidere für Lokomobil-
uod Lokomotiv-Ressel.

Oesterreichisches Patent, Klasse 13a, Nr. 58 6C0. Umrath und Co.
in Prag-Bubna.

Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 12 auf Tafel 46.

Die Erfindung macht die Feuerbüchsdecke durch Aus
bildung einer kugeligen oder mehrerer eiförmiger Vertiefungen
für sich allein tragfähig, so dafs die bisher angewandten Decken-
und Barren-Anker wegfallen können. Neben der Ersparnis an
Werkstoffen ist hierbei die leichtere Reinigung und Beseitigung
des Kesselsteines von Vorteil. Abb. 10 bis 12, Taf. 46 zeigen eine
Ausführungsform der Erfindung in Längsschnitt, Querschnitt und
Draufsicht, a ist die mit einer kugeligen Vertiefung versehene
Feuerbüchsdecke, b eine rechtwinkelig zur Kesselachse ver
laufende Rinne von gleicher Tiefe, die das Reinigen der Decke
noch besonders erleichtert. A, Z,

Bücherbesprechungen.
Alois von Negrelii. Die Lebensgeschichte eines Ingenieurs von
A. Birk. 1. Band 1799 bis 1848. In der Heimat, in der
Schweiz, in Österreich. Wien uiid Leipzig, W. Braumüller,
1915. Preis 6,0 JC.

Das frisch und in treffender Knappheit gehaltene, nach
dem Nachlasse Negrellis bearbeitete Werk füllt eine Lücke
unseres Bücherschatzes in angenehmer und dankenswerter Weise
aus, indem es die Lebensereignisse eines bedeutenden Mannes
dem Gedächtnisse festlegt, der in der Allgemeinheit bislang
nicht seinen Verdiensten entsprechend gewürdigt worden ist.
Wir erwähnen in dieser Beziehung nur, dafs N e g r e 11 i der
Schöpfer der ersten Eisenbahn der Schweiz war, wesentlich an
den Grundlagen der Eisenbahnen Württembergs, Ober- und

Mittel-Italiens beteiligt ist, und im Gegensatze zu der Dar
stellung durch Lesseps die wichtigsten Vorarbeiten und Bau
entwürfe für den Suezkanal lieferte, abgesehen von reicher
Tätigkeit in seiner Heimat Österreich.

Da der Verfasser die Tätigkeit Negrellis nicht blofs
an sich, sondern im Zusammenhange mit den aus der Stufe
der Blntwickelung der Felder seines Wirkens hervorgehenden
Bedürfnissen behandelt, so bietet das Buch zugleich ein lebens
volles Bild des Aufblühens des Verkehrswesens grofser Gebiete,
die mafsgebend für die Gestaltung der Beziehungen der Völker
zu einander bis in unsere Tage geworden sind.

Der Leser wird dem Buche neben reicher Anregung und
Belehrung erspriefsliche Unterhaltung danken.

Für die SchriftleitunK verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. S5c.»3n0. G. Barkhausen in Hannover.
0. W. Kreidet 's Verlag in Wiesbaden. — Drück von 0 a r 1 R i 11 e r , G. m. b. H. in Wiesbaden.


