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Hierzu Zeichnungen Abb. 1 his 11 auf Tafel IX und Abb. 1 bis 5 auf Tafel X,

(Schluls von Scite 13.)
Bei der innern Einrichtung des in Textabb. 1 in Stirn-

! Nickelbronze hergestellt, zeigt sich die als Tréiger von sechs

ansicht dargesteliten Wagens wurde fir bequemes und be- | Glithlampen dienende Deckenkrone mit blauseidenem Lampen-

hagliches Reisen durch Anbringung von Schlafriumen, fir den

Eigentimer mit Badeeinrichtung, durch Einbau eines priichtig !

ausgestatteten Kiichenraumes, durch gute Liif-
tung, Warmwasserheizung und elektrische Be-
leuchtung gesorgt.

Die Ausstattung der einzelnen Riume mit
ihren in neuerem Stile gehaltenen Formen
macht durchweg einen gefilligen Eindruck.

Der durch die Oberlichte erhohte Saal-
raum (Textabb. 2) nimmt mit einer Linge
von 3,9 ™ die ganze innerc Wagenbreite ein.
Die Decke dieses Abteiles ist mit lichtgrauem
Tuche iiberzogen, wihrend die Wéinde mit
weifser, aus glatt gewebtem Rofshaarstoffe
bestehender Tapete verkleidet sind. Die Stofs-
stellen der Tapetenbahnen verdecken in Stoff-
breite blau-weils gemusterte, schmale Seiden-
borten. Die Tapete ist mittels einer Barchent-
unterlage an die Wand genagelt. Die hier
befindlichen Wandschrinke mit ihren einfachen
gerundeten Formen sind aus astfreiem, hell
poliertem Ahornhoize mit Fiillungen aus dunk-
lerm Vogeltritthorn gearbeitet. Die Fenster-
rahmen und Holzverkleidungen sind gleich-
falls in Ahornholz ausgefithrt, Die Mitte des
Saalraumes nimmt ein etwas massig ent-
worfener Tisch ein, um den bequeme Sessel
und ein Sofa stehen,

Der Raum wird beiderseits durch ein
grofses, festes und zwei schmilere, bewegliche
Doppelfenster erhellt, welche durch dunkelblaue
Seidendamast.vorhéinge verhiillt werden konnen.
Geschmackvoll entworfen und aus silbergrauer

schleier, Uber dieser ist ein eleltrisch angetriebener Luftsauger

Abb. 1. Stirnansicht.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahinwes:ne, Neue Folge. XLI'. Band. 2. Heft. 1905.



unauffillig angebracht. An den Seitenwiinden befinden sich je
zwei Glihlichttriiger, die mit den Kerzenhaltern der Notbeleuch-
tung vereinigt sind.

Unter den kleineren Fenstern der einen Seite wurden zwei
Heizkamine aufgestellt, deren Mintel Deckplatten aus prichtigem, |
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| gelb-geflammtem Onyx, der auch bei ‘den Wandschriinken Ver-

‘ wendung findet, besitzen. Die Mintel verbergen nach vorne
' durch gelochte Bleche die Heizkoérper (Radlatoren) Elek-
trische Leselampe, - Zigarrenanziinder und Ruftaster erhohen die
chuemluhketn dieses Rflume
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Darch Tapetentiiren gelangt man in den gegen die Diencr-
réume 720 ™M, gegen die »Giisteriiume« 775 ™™ breiten
Seitengang.

Fir die Tapete der beiden, in ihrer Ausstattung gleichen
Glsterdume wurde weils-gelb gemusterter Rofshaarstoff gewihlt;
die Decke ist mit briunlichem Tuche ausgeschlagen. Der mit
dunkelblauem Tuche iiberzogene Sitz kann als Schlafstelle herge-
richtet werden. Fir die Schreinerarbeit wurde Mahagoniholz
verwendet, Fenster und Vorhiinge sind wie im Saalraume aus-
gefiihrt. Jeder der beiden Riiume besitzt eine Wascheinrichtungv
mit stark versilberten Metallbestandteilen und weilser Marmor-
platte. Fir Beleuchtung dient eine dreilampige Krone und eine
bewegliche Lampe mit Steckanschlufs, fir Beheizung einfache
Plattenheizkorper. Die beiden Abteile haben gemeinschaftlichen
Abort, dessen Verkleidungen in Eschenholz ausgefiihrt sind.

Der Gang miindet in einen geriiumigen Vorbau mit Diener-
schlafstelle. Hier befindet sich der Schalt- und Reglerkasten
fir die elektrische Beleuchtung und der Antrieb der Spindel-
bremse. '

"Aus dem Saale fiihrt eine dritte Tapetentiir in den Schlaf-
raum des Besitzers (Textabb. 3). Decke und Winde sind mit
lichtgrau gestrichenem und gemaltem Linoleum iiberzogen.- Die
Schlafstelle, ein aus vernickelten Messingrohren angeferiigtes
Bett, nimmt die Breite des Raumes von 1950 ™™ ein, Die

Ausstattung dieser Abteilung mit Ankleide-Schrank, Waschein
richtung und Heizkamin &hnelt der in den vorbeschriebenen
Rédumen. In einer Ecke wurde ein durch ein graues Leder-
polster gedeckter Leibstuhl untergebracht. Durch eine ver-
schliefsbare Fulsbodendffnung wird die Benutzung der Badewanne
ermoglicht. Sie ist mit emaillierten Kacheln ausgekleidet: um
diese sicher zu befestigen, wurde in einen Zinkblechkasten ein
mit Zementmortel verstrichenes Drahtgerippe eingelegt und die
Kaclieln in ersteren gebettet,

Die Trennungswand zwischen dem Schlafraume und dem
folgenden Dienerabteile mulste moglichst schalldicht hergestellt
werden. Auf eine 30 ™™ starke Holzwand wurde beiderseits
eine 17 "™ dicke Tuch- und Filzschicht genagelt und mit diinnen
Holzlagen gedeckt, worauf sehr weidhes, 8mm dickes Linoleum
folgt. .
Das anstofsende Dienerabteil enthiilt zwei als Schlafstelien
zu verwendende Liingssitze, deren aufklappbare Riicklehnen als
Oberbetten dienen. Der Mobeliiberzug ist dunkelgriines Leder,
die Tapete Wachstuch. Zur Heizung dient ein unverkleideter
Heizkorper. Die Holzarbeiten dieses Raumes und des Diener-
abortes sind in Esche ausgefilrt.

Der folgende, kleine Raum dient als Aufbewahrungsort fiir
Werkzeuge und Gepickstiicke.

Das Stirnabteil dieser Wagenseite ist fiir die Kiiche bestimmt

Abb. 4. Kiiche.

(Textabb, 4). Die Mitte des Raumes nimmt ein Anrichtetisch ein, | Wasserhihnen fir kaltes und warmes Spﬁlwass_ef, kleinere

der wie die anderen Kiichenmébel aus Pitchpine; dem Tische
gegeniiber steht frei ein eiserner Kochberd, Zur Kiicheneinrichtung
gehoren weiter ein grofser Geriteschrank 'mit Spiilbecken und

Schrinke und Wandtische, ein EKiskasten und ein elektrischer
Eierkocher.
In einer durch den Einbau des Dienerabortes und der Be-
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hiilter fir warmes, kaltes und Trink-Wasser gebildeten Nische steht
der Kessel der Warmwasser-Heizung fiir eine Hochstspannung von
0,4 at. Durch eine Handpumpe neben dem Kessel konnen aus
dem Hauptbehilter im Untergestellkasten alle Wasserbehilter,
der Kessel und die Badewanne mit kaltem Wasser gefiillt
werden, Warmes Wasser wird der Ieizleitung entnommen.

Die Heizungsanlage (Abb. 5 und 6, Taf. IX) ist als »Schnell-
Umlauf-Warmwasserheizung« ausgefiibrt*). Die hohere (imlauf-
geschwindigkeit wird durch eine, ein gewisses Mafs nicht uber-
steigende Uberhitzung des Wassers im Kessel erreicht, wobei sich
im Steigrohre s ein spezifisch leichteres Wasser- und Dampfgemisch
bildet; gleichzeitig erlangt das in den Riicklaufrohren r befind-
liche, kiltere und schwerere Wasser das Ubergewicht und es
tritt eine Beschleunigung der Heizwassergeschwindigkeit in den
Leitungen ein. Die Uberhitzung des Heizwassers im Xessel wird
durch den Druck der auf ihm lastenden Wassersiiule und durch
die Wahl entsprechend kleiner Rohrquerschnitte erreicht,

Bei erhohter Umlaufsgeschwindigkeit wird nach einiger
Zeit die Uberhitzung im Kessel abnelhmen, mithin die Dampf-
ausscheidung im Steigrohre geringer werden und in der Folge
die Wassergeschwindigkeit sinken, worauf wieder Uberhitzung
im Kessel eintritt. Die Anlage regelt sich selbst, bis nach
kurzer Zeit ein Beharrungszustand eintritt.

Das Heizwasser gelangt aus dem Steigrohre in das »Aus-
dehnungsgefils E«, wo der ganze im Wasser enthaltene Dampf
ausgeschieden wird. Die hier befindliche Dampfmenge muls,
nachdem sie im Steigrohre iliren Zweck erfiillt hat, und wenn
die Anlage verlifslich arbeiten soll, vernichtet werden. Dazu
wird dieser Dampf mittels einer feinen Brause in das Gefils v
(»Verdichter<), welches mit dem kiltern Wasser der vor ibrer
Einmiindung in den Kessel hochgefiihrten Riicklaufrohre r ge-
fullt ist, geleitet und hier langsam und geriiuschlos niederge-
schlagen.

Um zu hohen Dampfdruck im Ausdehnungsgefilse zu ver-
meiden, ist gleichsam als Sicherheitsventil ein Quecksilberstand-
rohr q, durch eine Rohrleitung r, angeschlossen; der durch das
Standrohr und den Auffangtopf t fiir mitgerissenes Quecksilber
gehende Dampf entweicht durch das Rohr r, ins Freie.

© Die Druckschwankungen im Ausdehnungsgefiifse werden be-
nutzt, um das Feuer im Kessel zu regeln. Durch einen Regler
R, der mittels einer Leitung vom Gefiifse E betiitigt wird, tritt
bei steigender Spannung eine Drosselung des Luftzutrittes zum
Roste ein, bei weiterer Spannungserhéhung wird der Schornstein-
zug ginzlich aufgehoben,

Hinter dem Ausdehnungsgefifse flielst das Wasser in zwei
lings der Wagenwinde laufende Rohrnetze, das eine s, fiir die
Abteile, das andere s, fiir den Seitengang, In das erstere sind
die Radiatoren und die Platten-Heizkorper der einzelnen Riiumé
eingebaut, deren Wirme im Mittel 85° C. betrigt. Die Lei-
tungrohre sind vom Kessel abzusperren; bei den Heizkorpern
kann der Wasserzuflufs durch kleine Hebzl geregelt werden.

Durch eine besondere Rohrleitung mit Koérting’schem
Dampfstrahlsauger und Riickschlagventil ist die Heizanlage mit
der Dampfheizungsleitung des Zuges zu kuppeln,

*) Beigestellt von W. Briickner und Co., Wien.

Der Wagen hat elektrische Beleuchtung nach Dick™).
Die der Handbremsspindel zundchst liegende Wagenachse treibt
mittels Reibungsscheibe den im Drehgestelle pendelnd aufge-
hiingten Stromerzeuger mit vierpoligem Magnetgestelle und Nuten-
anker mit Trommel-Reihenwickelung; die Stromabnahme vom
Stromsammler erfolgt durch vier Kohlenbirsten.

Die Maschine gestattet eine Hochstleistung von 25 Ampere
bei 45 Volt. Solange die Zuggeschwindigkeit nicht unter
25 km/St. sinkt, bestreitet der Stromerzeuger allein den Strom-
bedarf. Im Untergestellkasten sind iberdies zwei Speicher von
je 18 Zellen in zwei Reilien untergebracht, Diese werden von
der Lichtmaschine gespeist und liefern Strom bei Stillstand des
Wagens fiir 10 Stunden.

Durch einen im Schaltschranke untergebrachten elektro-
magnetischen Umschalter wird der Strom selbsttiitig jf’ nach
Bedarf auf die Speicher und die Lampen geschaltet.

Die Regelung der Maschinenspannung und der Stromstirke
erfolgt durch Anderung der Erregerstromstirke mittels eines
Reglers. Dieser hilt die Ladestromstirke bei ausgeschalteten
Lampen wiibrend der Fahrt unverinderlich, bis die Ladung der
Speicher beendet ist. v

Bei eingeschalteten Lampen wirkt dieser Regler derart,
dafs er Lampenspannung und Stromstiirke unveriinderlich erhiilt,
wihrend der eine Speicher geladen wird; der andere speist
indes als Ausgleichsspeicher mit der Maschine in Nebenschaltung
die Lampen. Bei Ausschaltung der Lampen werden die Speicher
wieder nebeneinander auf Ladung geschaltet. Durch Nebenschal-
ten von neben dem Schaltschranke angebrachten Widerstinden
kann jede fir den Betrieb erforderliche Stromstirke eingestellt
werden,

Der Regler wird weiter durch einen selbsttitigen Elektro-
magnet (Relais) beeinflulst, welcher bei Beendigung der Speicher-
ladung wirkt; er dient nun als Spannungsregler und hilt an
dem Stromerzeuger eine bestimmte Spannung aufrecht, bei welcher
ein Uberladen der Speicher verhiitet wird.

Die Beleuchtung erfordert 312 Hefnerkerzen, die sich auf
36 Glihlampen verteilen.

Alle Leitungen sind aufsen in Bergmann-Rohren ge-
filbrt; die Zuleitungen fithren durch das Wagendach.

Zum Schutze gegen gefiihrliche Kurzschlisse sind Haupt-
sichérungen und besondere Sicherungen an den einzelnen Lampen
und den Luftsaugern, bei dem Kocher und dem Zigarrenanziinder
vorgesehen.

Zur Notbeleuchtuug dienen Kerzen.,

Fiir Luftzafiihrung ist in reichlichem Mafse gesorgt. Sie
geschieht durch Deckenliifter, die nach amerikanischem Muster
entworfen und ausgefiihrt warden. Im Saale und im Baderaume
befinden sich elektrisch angetriebene Luftsauger mit senkrechter
Drehachse; die anderen wirken durch Drehschieber.

Als Notbremseinrichtungen werden die iiblichen Ein-
richtungen zur Betiitigung der Hardy- und Westinghouse-
Bremse verwendet. Fiir Bahnen, auf welchen noch nicht mit
selbsttiiticer Hardy- Bremse gefahren wird, wurde der Wagen
mit Leitung fiir das Verbindungsignal von Rayl**) ausgeriistet.

*) Osterreichische Eisenbahn-Zeitung 1903, Nr. 16, 17 und 18,

**) Organ 1890, S. 85.



Auf dem Dache und an den Seitenwinden sind Osen zum
Einlegen von Zugleinen angeordnet.
Als Vorkehrungen fir rubigen und geriiuschlosen Gang

des Wagens seien schliefslich hervorgehoben: das stark versteifie |
Untergestell, die reichlicihe Verstirkung und Auskleidung der

Triger und Wiegenbleche mit Holz, die Anbringung der Kern-

lederstreifen, die Lagerung des Kastens auf Filz, die Ausbildung :
der Kastenwinde zu Trigern und die grofse Standfestigkeit
des Wagens, als Folge des schweren Untergestellkastens und

der Tieflage der Wasserbehilter, wozu noch die bekannten
Vorziige des vierachsigen Drebgestellwagens kommen.

Es war daher moglich, bei den am 27, Oktober 1903 auf

der Strecke Stauding - Mibrisch-Ostrau der Kaiser Ferdinands-
Nordbahn vorgenommenen Probefahrien selbst bei Geschwindig-
keiten itber 90 km/St. ruhigen Gang des Wagens zu erzielen.

Die Hauptabmessungen und Verbiiltnisse des Wagens sind :

Linge des Untergestelles . .. .. 17950mm
« <« « zwischen den Bufferflichen 19190 «
Aufsere Linge des Wagenkastens 18000 «
Achsstand, ganzer 16 ™
Achsstand der Drehgestelle 2,5 «
Durchmesser der Achsschenlkel 110 mm -
Lange der Achsschenkel 230 «

43

! Grolste, dulsere Breite des Wagenkastens 2012 mm

zwischen den Trittbrettern .

« « « 2900 «

? Lichte Hohe des Wagenkastens in der Mitte . 2490 «

« « « « an den Seitenwiinden 1940 «

Lichte Linge des Saalraumes 3900 «

«  DBreite « « .o 2690 «

<« Linge des Oberlichtaufbaues 3900 «

<« Breite <« « 1400 «.

< Hohe « « .. 265 «

Grolste Hohe des Wagendaches iber S.0. 1105 «

<« lichte Linge der Giisteabteile . 1905 «

« «  DBreite <« « A 1900 «

~ Lichte Linge des Schlaf- und Baderaumes 2600 «

«  Breite « « « « 1950 «

« Linge des Dienerschlafraumes . 1900 «

«  Dreite <« « e 1970 «
Anzahl der Aborte . . . . . . . . . . . 3

Bufferhohe bei leerem Wagen tiber S.0. . 1050 mm

42000 kg
10625 «
6€700 M.

~ Leergewicht des Wagens . .
Achslast des ausgeriisteten Wagens .
Kosten des Wagens etwa .

Baunanstalt und Jabr der Lieferung: Nesselsdorfer Wagenbau-
Fabriks-Gesellschaft. Nesselsdorf, Mihren. 1903.

Der gerade Balken mit elastisch eingespannten Auflagern, mit besonderer Riicksichtnahme
auf die Verhaltnisse des Eisenbahmnoberbaues.

Von Ad. Francke, Baurat in Alfeld a. d. Leine.

(Schlufs von

3. Allgemeiner Riickschlufs aufl den Querschwellenoberbau.

Legt man (Textabb. 8) in einen Querschwellenoberbau
einen kleinen Durchlafs in der einfachen Weise cin, dafs man

Abb. 8.
R
7 J;
K a déiddlaia a g
v-& v-&

die Schiene verstirkt, das Trigheitsmoment J;, im Verhilt-
nisse i auf der Strecke 2d vermehrt, so ist
_R(@{-+2i6+4 69
M -
4m(@i—+90)

diesen Fall die Parabel

und betrachtet man auch fir der

Seite 15.)

i ein entsprechendes Glied einzufiigen und gleichzeitig die Pe-
|

. Iy
- dingung y, = 71" zu beachten.
| {1

i zur Frmittelung der unbekannten Werte genau so verfahren,

Im idbrigen aber kann man

Abb. 9.

. wie bereits angegeben ist, also fiir alle denkbaren Einzelfille,
den Gl, 3) 3a) und so weiter entsprechende DBestimmungs-
" gleichungen aufstellen.

Man findet fir das durch die Einzellast R =1 in der
Mitte des Triigers bei gleichem elastischen Auftriebe k der

Gleichung y =1i-} 2i0 4 0% wie in Textabb. 2 als Einflufs-

linie des in der Mitte des Durchlasses erzeugten DBiegungs-
momentes, so rechnet man unter im allgemeinen erheblichem
Zuschlage fiir Sicherheit.

4, Der Balken mit eingespannten Enden und zwei symmetrischen
Mittelstiitzen.

Abb. 10.

Wird (Textabb, 9) der Balken mit gebundenen Auflagern .

aufserdem durch eine oder mehrere elastische Einzelstiitzen P
getragen, so hat man in die analytische Gleichung der Senkung y

" Einheit fir beide Einzelstittzen erzeugte Biegungsmoment M
i der Textabb, 10 den allgemeinen Ausdruck:
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pemk, + pi(i+2i0 + 07)

T y

ymk, 4 2 wi (i 4 0)

wobei die Zahlenwerte w, 7 gegeben sind durch:

i 2ic40% 42145

Gl V)

/l'_2‘1—1—16—('_;'—}——"71—}— ﬂ—/:\
EIERERTV Ry
= f'

|-
\l—|—-/'—07 i+ pi— |

Setzt man k; = 0, so fallen die beiden Einzelstiitzen fort,
setzt man k, = oo, so erhilt man zwei feste Stiitzen,

Fir =0 erhilt man:

o mM _2 (o4 o)mk +y@{i+2i04 0?)
2(i+429)mk 4 2y i+ 9)
und diese Gleichung gilt beispielsweise fiir das Biegungsmoment
der Trigermitte, wenn ein kleiner Durchlals durch Kinziehen
besonderer Einzelstiitzen elastisch gelagerter Querschwellen unter
Vergrofserung des Trigheitsmomentes in einen langschwellen-
oberbau eingelegt wird (Textabb. 11).

Abb. 11.
)
| 50
L,
++¢++
LA dé‘__,:i__dé' i
b7

Hierbei erhiilt man fir k = o, also wenn ein Durchlafs
mit festen Auflagern angelegt wird, iiber welche der Oberbau
unter Vergrolserung des Trigheitsmomentes im Verhiltnisse i

Abb. 12,

durchliiuft (Textabb. 12):
6(i+40)

2mM = 501

und die Parabel der Gleichung y =0 (i -+ o) wirde daher ‘
Trigermitte er- .

fiir diesen Fall die Einflufslinie des in der
zeugten Biegungsmomentes darstellen.

Fiir s = d erhiilt man hierbei:

Rd[ i40 |

M= 2 |i+20])’

das malsgebende, bei Mittelstellung erzeugte Biegungsmoment |

ist also im Verhiltnisse —]ié
i+20

frei aufliegenden Balken mit ungebundenen Enden, wihrend

zugleich iiber dem festen, aber elastisch gebundenen Auflager- '

. . Rd.o
punkte ein Auflagermoment erzeugt wird: M, = — ;

kleiner, als bei dem einfachen |

20 (106—{— 002 —— A>mk+’l/)ll—]—10—|—l(5 +2i00+ Gzé—a}

|
\
\
|
|

Bi+20)

dem Quer-
J, aufzu-

wiirde also auch von

Triigheitsmomentes

dieses Moment M,
schnitte  des
nehmen sein.

unil
unvergrilserten
Man kann die vorstehenden Gleichungen, welche sich im
mathematischen Sinne genan auf den Langschwellenoberbau
beziehen, sinngemiifs und mathematisch betrachtet als Annéhe-
rungsformeln auf den Querschwellenoberbau beziehen.

Zahlenbeispiel: In einen Querschwellenoberbau der
Schwellenteilung a = 736 ™™ sei cin Durchlals der Stiitzweite
2 d = 1600 ™™ mit festen Auflagern einzuschieben (Textabb. 13).

Abb. 13.

Iis sei kK=
Schiene =

1800000 kg/qem das Trigheitsmoment J, der

= 1063 cm*, der Auftrieb einer Querschwellenstiitzung
0

20000 =271,8

bei der Senkung 1 ¢m sei =
8 ' 73,6

20000 kg, also p =

111=\4/~A—2Ll’8— - =~1A 0 =1,01

4.1800000.1063 72,8’ T

Wird nun das Triigheitsmoment iiber der freien Offnung
Rd 3,01
2 "4,02
den Auflagern die Schiene des Trigheitsmomen-
hat M, =

verdoppelt, so ist M = = R 29,92 kgem, wihrend

dicht hinter
tes J, = 1063 cm* ein Moment aufzunehmen
— 10,0 R kgem.

Um die Momentwirkung der Einzellast R der Textabb, 10
fir jeden Punkt der Offnung 21 darzustellen, bedarf es, ab-
gesehen von Gl. V) noch eines Ausdruckes der von R er-
zeugten Querkraft. Man findet fir diese links von R wirkende
Querkraft — Q den allgemeinen Wert:

2Q_,u1ml\—{-1,u1 1—{—16—}—16—|—9160—|—-G

3

Gl. Va)
1]1ml(—|—y)1'1+216—|—-216°+

wenn gesetzt wird:

;1—f—‘)16—|—0'2—~., i+ 2ip4 p? i

1(1_22; o 1

Tl g

Gi

o itio—

| 42104 02— )“2, i 2if4p

n =227 | 1_,_”3__*4_'%2(2, (g ;
Insbesondefe folgt fiir #=0 (Textabb, 11) der Wert:
2mk<1()" ~—~>+¢/+916+°169+?65>

und daher bei festen Stiitzen (Textabb. 12)

R
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i00 +00%— -
i00 -+ ( 3

R 2 ()
i (5" + 7
Fir diesen Fall kann also die Parabel dritten Grades der
Gleichung y = i00 4+ d0% — - - als Einflufslinie der links von
9

R erzeugten Querkraft aufgefalst werden,

Genauere Formeln fiir Kleine, in den Querschwellenoberbau
eingebaute Offnungen bei stetiger Durchfiihrung der verstirkten
Schiene.

d.

Solche lassen sich durch die Betrachtung des Balkens mit
clastisch eingespannten Knden und mehreren Mittelstiitzen ge-

winnen.
Um

dic von einer im Punkte r, s (Textabb. 14) stehen-

=1 im Mittelpunkte O erzeugte Moment-
bestimmen, wird am einfachsten symmetrische

den Kinzellast
wirkung M zu

R
Belastung mit den halben Werten 5 eingefithrt, dann folgt

als analytische Gleichung der Senkung y auf der Strecke I,
mit verstirktem Trigheitsmomente J:

M (1 :—x?)
+ 12|
Demgemils kann mit, Berﬁcksichtlgung der Gleichungen

fir die folgenden Strecken mit dem Triigheitsmomente J, ge-
schrieben werden :

R

EJ3_EJ 2% — (x —1)*

EJI)_EJ __1\!1{(3(:17)2-'_ ( ll}}—}—R{(—‘\;-———rl);—le
1—i (x—1)z?%) P(x——l)3 P, (x —1,)3
+<_i_/""4“l_l e
worin i = 3, ist.

Durch Ableitung ergibt sich:

dy

1J, lix = —M \—1 —|———>—{—R{(\——1) —7* + l

Px—1)° Py (x— L)
_E;‘2Ai I

Ly P,

IquI@ — M 4 (\-—1)~P x—1), — D, (x —1), l‘
. dy3 1t
]‘JJIEZE—P“ —])2. |

Daraus folgen fir x = d, den Punkt des Beginnes der
elastischen Kinspannung, =4 m*EJ nach Einfihrung der
Winkelwerte mb =g und so weiter die vier Bedingungsglei-
chungen mit den beiden willkiirlichen Bestimmungswerten A und B:

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahinwesens. Neue Folge.

XLII. Band. 2. Heft.

[
Umk,

T’Bﬂhﬁz}: A*+B,

l : ey B
l }—Plﬁl_t_P];ﬂz “"‘2[

—2mM —2P, 8, —2DP,8, +Ro=B—A4,
—Px—P2+%=A~

—2mM{ﬁl2_|-2_)'i1i}+P 251} P2ﬂ‘ —[—-I’{63 63
+

bt

—2mM

o + (_1__1__1_) §12

Durch Entfernung der beiden Willkiirlichen A und B
konnen hieraus die beiden Gleichungen abgeleitet werden:

2mM 148+ 27, (1+ﬁl>‘~'+P2(1+ﬁz>2=§
oy + 4D gl

2mM{1-512—2'3‘% —|—P1<£+2(1+51—%—3)>

+2P2<1+62—¥>=R{1—|—6—%f—|~%f—|—(i:i-l}ﬁ1§12},

P .
zu welchen gemils der Bedingung y = ?2 fir x =1, als dritte
2
Gleichung hinzutritt:

21 | [ P \
2 =R
QmM{“ - J \mk + mk2
—§ 1— l)
‘§2 0D ),
Aus diesen Glelchungen elglbt sich der Wert:
1) 2 ¢2

2

fy

1.em2kyka+ 71 vmky + 72 ¢ymke + (1 + A1+ T) V)

ny.e m2kike+ 1 ¢mky + llgl/lm]\2+{ (14-01)2 +

GL VI) 2mM=

Hierin ist:

18, + : NN (14 By (14 8y)?
mes= =200 2 (145, ) (1+5—~
a2—|—_11—a7 __2__a,i

1, ., aber geht aus 7)., hervor durch Vertauschung der
ersten Spalte der Determinante 7, ., durch die entsprechenden
Werte der rechten Seiten der drei Gleichungen, und ferner

gelten die Werte:

m=2(1r et B) =) a2 o)
(14 8% g

2)_*_(512_

7]2=2(1+ﬂl ~1\< -+ 8.

+248 _Dat
={<1+o>2+“—.‘ﬁ§12}(1+ﬂl—— —|a49-%
+§‘ + 0D }(1+6l>,
p={ator 05 ‘)g 14— 140
44 -—4~—lﬁzsl}(1+—ﬂ)2

1905.



Fir k, =0, k,=0 fallen alle Einzelstitzen fort und |
man erhilt (Textabb. 15) einen Triiger, welcher lediglich an ‘

Abb. 15.
R
| SO
. 5. 6B
g ibBy g | FoubP
?‘ﬂ”fﬁ’ﬂﬂ SIXLIX PR Y ;
" —-—- 5 »\»y-»—d -—— N
M
beiden Enden clastisch gestiitzt ist und dessen Querschnitt auf

der Mittelstrecke 21 verstirkt wurde. [

Eine Einzellast R, welche auf dieser Mittelstrecke im |
Punkte o, § steht, erzeugt mithin in der Mitte des Triigers !
das Bicgungsmoment:

L (=) )
oo TS
_ BT

R R

Far 0 = 0, § == A folgt also bei Mittelstellung der Last R
der Wert

M

oot R |

Fir k, = 0, k, verschieden von 0 fallen nur die beiden
mittelsten Stiitzen fort und nach Textabb. 16 folgt:

Abb. 16.
.
L Mgy o as e
Abb. 16a.
1 ﬁ‘--sa --—>9
p ~Lr AR
‘ M
. (1—1)
tyml, —|-{(1 + 0)? _}_Li_ glg}];{

2mM = —

R i T
momi (148 4+5 )y
Insbesondere gilt daher fir k, =0, k, =, also bei

festen Stiitzen k, (Textabb. 16a) der Wert:
2mM =R 2

2

Fir k, = 0, I, verschieden von O (Textabb. 17) gilt der Wert:

Abb. 17.
S-S0y
J; J P
VW___‘I_-\_, M
K| TK,
1?___55. s Abb. 17a.
J, J LT,
YIMEEF l Ry
5 1—i
w, mk, {(1 + o) + (Aiw_)_ §12}1/’
2mM=—=—- — — — - .

(148+%)w

und insbesondere also fir ky= 0, I, = oo (Textabb. 17a) der Wert:

7, mk; +
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2mM=R. ﬁl.
T

Fir k, =, k, =0, also wenn alle Einzelstiitzen fest
sind, gilt der Wert (Textabb. 18):

Abb. 18,

°mM =R ’:;—142.
1+2

Iur k; = », k, = endlich gilt (Textabb, 19) der Wert:

9mM — M2 mk, 4 u, 1/),
Moo mky 7, 9
nach dieser Formel kann also das in der Trigermitte erzeugte
Biegungsmoment M fiir einen in einen durchlaufenden Quer-
schwellenoberbau unter Verstirkung der Schiene eingeschobenen
Durchlals mit festen Auflagern berechnet werden, wobei der
elastische Auftrieb der diesen Autlagern nichsten Querschwelle
als FKinzelkraft beriicksichtigt und fir sich in der IFormel
augenscheinlich gehalten wird
Wird in dieser Formel k, = 0 gesetzt, also angenommen,
dafs die Wirkung dieser Einzelschwelle ausfallen kann, so er-
halten wir wieder den Wert 2 mM

Abb. 20.

=R %7 aus welchem beispielsweise
1

fir die Sonderwerte A, = 0 = 4,

8, =0 (Abb. 20) der bercits oben

gefundene Wert folgt :

o (i o)
i+24°

Zahlenbeispiel. In einen Querschwellenoberbau von
78 cm Schwellenteilung (Textabb. 21) wird ein Durchlafs mit

2mM =

Abb. 21.
ke 156(2) __ 4 .. 756 ™(2) __;
Vo k- TITTAS) 11T (15)_ ;|
L w78 787y
L T J S
K L i

festen Auflagern ecingebaut, deren Mitten 156 cm von einander
entfernt sind.

Der mittlere Auftrieb k einer einzelnen Schienenstiitzung der
Schwelle sei = 17920 kg, E = 2000000 kg/qcm, J = 1063 cm?,
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792 229,7
= ——-—==229,7, damn folgt: m=1y\/-— """
v s ' 8 \/ 1.2000000-. 1063
= _—. Aus der angeniiherten Formel 2 m M = 6(1 +ﬂ fir
78 i+ 24

das unter der Last R bei deren Mittelstellung folgt fir o

2 4 M
F8M=?, also R =31,2 cm.

Soll nach den in Textabb. 21 eingeschriebenen Zahlen
genauer gerechnet werden, so ergibt sich nach der Formel
My mky 4 1y
Ny mky -7, @
nach Teilung von Zihler und Nerner durch q} die Zahlen-
gleichung:

2mM =

mk,
1,15 — + 8,555
Y

M =—8 .-
2 ml\:,
1,68 'w——l— 10,444

Fiir volle durchschnittliche Wirkung der elastischen Bin-
dung k, der dem Durchlasse niichsten Schwellen folgt hieraus
der niimliche Wert M = 31,2 cm, und auch dann, wenn fir k,
nur ein Bruchteil seines durchschnittlichen Wertes k = 17920
umgesetzt wird, dndert sich der Wert M unbedeutend, M wichst
fir k, =0 etwa auf 32 cm an.

Um nun schliefslich (Textabb. 14) zur allgemeinen und
vollstindigen Destimmung der Krifteverteilung, die von einer
im Punkte r, s stehenden Einzellast R =1 links von R er-
zeugte Querkraft — Q zu ermitteln, wird am einfachsten-der

antisymmetrische Belastungsfall mit den Werten 5 betrachtet,

P

also in Textabb. 14 der Richtungsinn der auf der linken Seite

R
wirkenden Einzelkraft - umgesetzt.

Alsdann gilt fiir die Strecke des vergrofserten Trégheits-
momentes J, also von x =0 bis x =1, die Gleichungsfolge
fiir die elastische Senkung y:

j 1:1 X 0 (}i—l 2\)
K, l1 6

R (z3x
11{'}17  —(x—1)?
t
I

und demgemiils gilt fir die folgende Strecke mit nicht ver-
grofsertem Triigheitsmomente J;, also von x=1, bis x=d
die Gleichungsfolge:

; P, x X —12x (1 —1)

O R g— B S L= 2(x — -—

EJy=BJ, ') .L[ 4 e 11)]

z®x  (x—1)*  (1—i) gz 7%y P (x—1))3

[1211"“12 T ) [l e
P»(x‘—lz)“;

Stellt man fir diese Gleichung und ihre Ableitungen die
Bedingungen des Verlaufes der elastischen Einspannung des
Balkens im Punkte x = d in der oben bereits mehrfach be-

“schriebenen Weise auf und fiigt die Bedingungsgleichung hinza:

EJ,y=ZEJ, ? fir x=1,, so erhilt man drei Gleichungen

Lo

zur Bestimmung der drei, bei dieser Darstellung augenschein-

. lich gehaltenen Unbekannten Q, P, P,:

[(1—1-5)2—/Z +2 ]—I—P [(1 -|_,31)2_.§m’]“(’1/11]
+r,0 +52>2=?[<1 +op— g+ 872 e
Q[l—l—é—éf-l-ifé—?l 6]+P [1-5-,91_%3«

+§1

—2>=——[1 40—
)6

o |4 14—
+(1—’)<sl

g[if’—ﬂ /l_]_o(rl—la/% ]—|—P[ 2111/;:112/1]
Y g; )“ (1_1) I
2 1?11' [g"e’ + 3 /7 —& >]

aus welchen insbesondere der zur Gl. VI) gehorige allgemeine
Wert :

Gl. VIa)

7
Q—__F’
wenn man will, auch unter augenscheinlicher Darstellung des
besondern Kinflusses der beiden Auftriebwerte k,, k, darge-

stellt werden kann,

Uber Schwellenverdiibelungen nach dem System der Diibelwerke, G. m. b. H. zu Frankfurt a. M.

Von Eppers, Eisenbahnbau- und Betriebs-Inspektor zu Westerburg.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 19 auf Tafel VIIL
(Schluls von Seite 9.)

3. Das oigentliche Verdiibeln.

Die Beschreibung des Verdiibelns ist durch das unter

B. »Die Werkzeuge« Gesagte erledigt. Von wesentlichem
Nutzen fir sorgfiltige Arbeit ist es, wenn der Bohrer und

der zur Handhabung des iibrigen Werkzeuges zu verwendende
Schwellenschraubenschliissel stets senkrecht gehalten werden.

4, Wahl des Arbeitsplatzes und Kosten der Handverdiibelung.

Die Handverdiibelung soll tunlichst in nachstchender Weise
cerfolgen.

1

Zuniichst wird cine kleinere Anzahl Schwellen, bei kiirzeren
Gleisstrecken etwa der Ersatz fur die in dieser Gleisstrecke
itberhaupt auszuwechsclnden Schwellen, an den Anfang der zu
verdiibelnden Strecke geschaftt. Nun wird Schwelle fir Schwelle
ausgewechselt und je durch ecine verdibelte Schwelle ersetzt,
indem die gewonnenen brauchbaren Schwellen nach erfolgter
Verdiibelung wieder cingezogen werden. Fir die unbrauch-
baren werden die neuen verdiibelten Schwellen eingebaut.

Dies Verfahren zeichnet sich (lddulfcll ‘aus, dals alle irgend-

wie erheblichen Arbeitsaufwendungen zur Beforderung von
- %
1



Schwellen erspart werden. Die noch unverdibelte Schwelle
wird seitwiirts aus dem Gleise herausgezogen, moglichst an
dieser Stelle neben dem Gleise verdibelt und in néichster Nihe
der alten Lage wieder eingebaut.

Das Verfalhren setzt aber voraus, dals geniigend Platz
neben dem Gleise vorhanden ist, wm die Schwellen hier auf-
banken zu Unter solchen Umstinden hat die Ver-
ditbelung bei Station Rangsdort an der Strecke Berlin—Zossen
durch geschulte Arbeiter bei sechs Ditheln einschlielslich Nach-
hobelns oder Abdechselns 17 his 20 Pf. die  Schwelle
gekostet. Die Arbeiter erhielten in Stiicklohn 3 M., ein Arbeiter
hat demnach durchschnittlich 15 bis 17 Schwellen tiglich
fertig verdiibelt. Das Herausnehmen, Nachdechseln, Verdibeln

konnen,

fiir

und Wiedereinbauen kostete bei demselben Lohnsatze 60 Pf.
fiir die Schwelle.

Bei den Handverditbelungen auf der Strecke Ifriedrichs-
dorf — Friedberg lagen die Verhiiltnisse nicht so ginstig.  ADb-
gesehen von einigen Fillen, in denen es bei ungefil dem-
selben Tagelohnsatze wie in Rangsdort gelang, die Schwelle
mit acht Ditbeln (Abb. 5 Dbis 7, Taf. VIII) fir den Preis von
30 Pf. zu verdibeln, waren die Kosten hohere und stiegen bis
51 Pf. fiir die Schwelle.

Der Preis fir das Kinzichen der Schwelle und einmaliges
Durchstopten wechselte zwischen 38 und 53 Pf. Neben den
teilweise umfangreichen Nachdechselungs- und Auspflockungs-
arbeiten erklirt sich dieser hohere Preis aus-den ungiinstigen
ortlichen Verhiltnissen., Da die Bahn higeliges Gelinde durch-
zieht, so wechseln fast stindig Iinschnitte mit Démmen.  Die
Berme war bei 0,3 Dbis 0,4 ™ Breite zu schmal fir die Ver-
dibelungsarbeiten, auch diente sie als Lagerplatz fir den beim
Auswechseln der Schwellen aus dem Gleise herauszuschaufelnden
Kleinschlag.
der Berme wegen Schonung der Werkzeuge nicht moglich, sie
als Arbeitsplatz zu benutzen. Kimmaliges Durchfallenlassen des

Daher war es auch bei etwas grofserer Breite

(tewindeschneiders nach der Gebrauchsanweisung auf den scharf-
kantigen Quarzit-Kleinschlag geniigte beispiclsweise, um  das
Unter diesen
Umstiinden war es die Regel, dals die zu verdibelnden Schwellen

Gewindemesser stumpf und schartig zu machen.

auf kirzere Entfernungen getragen, oder mit dem Bahnmeister-
wagen an einen geeigneten Avrbeitsplatz gefahren wurden.

Diese Ergebnisse sind in ausschliefslicher Tagelohnarbeit

erzielt, und ohne dals die Aufsicht besonders straff ausgeiibt

worden wiire.

Die Kosten fitr die Verdibelung stellten sich demmach:

1. unter ginstigen Umstiinden:
a) Tagelohn far Verdibeln . . . . 30 Pf
b) 3 ,, Linziehen der Schwelle 38 ..
¢) 8 Ditbel zu 11,8 Pf. . . . . . 944
d) 8 PHocke za 1,5 PE. . . . . . 12
Zusammen fir ecine Schwelle . 1744 Tt
2. unter ungiinstigen Umstdnden:
a) Tagelohn far Verdibem . . . . 51 Pt
b) ) ,, Einziehen . . . . B3
¢) 8 Dibel . . . . . . . . . 944
d) 8 Ptlocke . . . . . . . . . 12
Zusammen fiir cine Schwelle . 210.4 Pf.

Genaues Auseinanderhalten der Preise zu a) und b) hat
sich bei der Handverdibelung nicht immer ermdoglichen lassen.

Bei Verwendung von Unterlegplatten mit  drei Lochern
sind zwei Dibel und zwei Sehwellenschrauben weniger einzu-
zichen und der Preis betrigt dann etwa:

a) Tagelohn tir Verditbeln, Einzichen der

Schwellen A U 4
b) 6 Dibel zu 11,5 Pf. . . . 69,
¢) 6 Ptlocke zu 1,5 Pf. . . 9 .

Zusammen fir cine Schwelle 148 Pf.

D. Die Maschinen-Yerdiihelung und deren Kosten,

Ist es nicht moglich, die Verdibelung in der Nihe der
Verwendungstelle der zu verdibelnden Schwellen vorzunehmen.
wird Wert auf eine beschleunigte Fertigstellung der Verdibe-
lungsarbeiten gelegt, und steht eine geniigende Anzahl von Ar-
beitern nicht zur Verfiigung, so empfiehlt sich die Verwendung
von Maschinen. Mufs die Verdibelung iberhaupt auf beson-
deren, fern von der zu verdibelnden Gleisstrecke liegenden Werk-
plitzen ausgefithrt werden, so wird bei den zar Zeit von den Dihel-
werken geforderten Preisen die Maschinen-Verdithelung billiger,
keines Falles teuerer als die Handverdithelung, sicher gewidhrt

Abb. 1.

sie den Vorteil, grolse Massen von Schwellen in kiivzester Zeit
Aut dem beschrinkten Werk-
platze (Textabb. 1), welcher den Dibelwerken an der Strecke

mit Diibeln ausriisten zu kénnen.




Friedrichsdorf —Friedberg zur Verfigung gestellt warde, wurden
tiglich bis zu 400 Schwellen verdibelt.

Mit geringen Abweichungen ist der Vorgang derselbe wie
beim Handverdiibeln, nur wird der Handbohrer und der zur
Handhabung der dbrigen Werkzeuge verwendete Schwellen-
Auch die
Werkzeuge sind mit Ausnahme des Kegelschueiders dieselben.

schraubenschliissel durch Maschinen-Antrieh ersetzt.

Wiihrend der Kegel bei der Handverdithelung mit dem Gewinde
zugleieh geschnitten wird, wird er bei Maschinen-Verdibelung
schon Deim Bohren der Licher mittels entsprechend geformten
Bohrers hergestellt (Textabb. 1).

Nachdem die Schwellen aufgebankt, gedechselt und vor-

Abb. 2.
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gekornt sind, werden die 35 ™@ weiten Locher mittels der im
Vordergrunde der Textabh. 1 sichtbaren, auf der Aufsenspur
des doppelspurigen Gleises fahrenden Maschine von 5 PS. ge-
hohrt und die Kegel geschnitten.

Textabb. 2 zeigt vorn das EKinsclmeiden des Gewindes
mittels Maschinen von 3 PS., die auf der Innenspur des doppel-
spurigen Gleises fahren.

Ahulich Gewinde-
schneider solange cingeschraubt, bis er unten durchfillt. Kin
junger Arbeiter holt ihn unter der Schwelle hervor und steckt
ihn in das niichste fertige Bohrloch. Links daneben schraubt cin
Arbeiter die in Graphit getauchten Diibel, soweit es von Hand
die mit fertiven Gewinden versehenen

wie beim  Handverdiibeln  wird  der

leicht moglich ist, in
Locher ein. indem er dem von links nach rechts fortschreiten-
den Gewindeschneiden folgt.

In Textabb., 3 ist eine Reilie derartig ecingeschraubter
Dibel zu  erkenmen.  Rechts neben dem im  Vordergrunde

stehenden Arbeiter soll grade ein Diibel eingeschraubt werden.
im weitern Verlaufe der Ver-
ditbelung 3 PS.

der Inmenspur des doppelspurigen  Gleises.

diese. wie die iibrigen

benutzten Maschinen

Auch

haben und laufen auf

Der Arbeiter im
Vordergrunde frist mittels einer Maschine von gleicher Stirke
die vorstehenden Dibelkopfe ab.

Die werden
weiten getrennt aufgestapelt. Eine Lokomobile von 12 PS. treibt
den unter einem Zeltdache befindlichen Stromerzeuger an.  Der
Strom wird der zwischen den beiden Schwellenreihen gefihrten
Leitung durch kleine Lautkatzen entnommen, welche Textabb. 2

Schwellen nach den verschiedenen Spur-

besonders deutlich zeigt.

Die Kosten fiir die Maschinen-Verdibelung einer mit

acht Dibeln ausgeriisteten Schwelle haben betragen:
a) Kosten fir das Aufbanken und Auf-

10 Pf.

15 ..

25 Df.

stapeln der zu verdithelnden Sehwellen
b) fir das Ausptlocken und Nachdechseln




Chertrag . . 25 Pf.
¢) filr Ausriistung mit je 8 Diibeln 48 .
d) fur 8 Dibel zu 11.8 Pf. 94.4
e) fir 6 Ptlocke »u 1.5 Pt . . . . 9
Zusammen fiir cine Schwelle 176.4 Pf.

Die Kosten fir das Aufladen der unverdibelten Schwellen.
fir Beforderung zam Werkplatze, Abladen, fir Wiederaufladen
nach der Verdibelung. Abladen lings der zu verdibelnden

Aufladen  der ausgewechselten  Schwellen und

Befordern zum  Bahmmeisterlagerplatze oder zum Werkplatze
fiur die Maschinen-Verdibelung, Abladen der ausgewechselten

Strecke, fir

Schwellen kimnen bei umfangreicheren Verlegungen zu 13 P
bis 9 Pf. fir die Schwelle angenommen werden.

i Das der verdiibelten Schwellen  einschliefslich
" Umlegung des Gleises mittels der in Textabb. 4 sichtbaren
Geriiste, wobei «ie bis dahin nicht rechtwinkelig zueinander

Einziehen

Abb. 4.

liegenden Stolse winkelig  gelegt wurden und  cinschliefslich
einmaligen Durchstopfens  des Gleises kostete 31 bis 50 Pf..
durchschnittlich 40 Pf.

Demnach betragen die Kosten fiir das Verdiibeln und EKinziehen :

1. im giinstigen Falle:

a) far Verddbelung . . . . . . 176.4 Pf.
b) far Beforderumg . . . . . . . 9
¢y fir Verlegung der Schwelle . . . 31

Zusammen fir cine Schwelle . 216.4 Pf.

2. im ungiinstigen Ialle:

a) fir Verdibelung . . . . . 176,4 Pf.
by fir Beforderung . . . . . . . 13
¢) fur Verlegung . . . .. . b0

Zusammen fir cine Schwelle . . 239.4 Pf.

Bei Verwendung von Unterlegplatten mit drei Lachern,
fir die zwei Ditbel und zwei Schwellenschrauben weniger ein-
gezogen zu werden brauchen, ergibt sich etwa folgender Durch-
schnittspreis, falls die Avbeiten zu a) und b) von der Rotte
ausgefithrt werden:

a) fiir Autbanken und Aufstapeln der zu
verdihelnden Schwellen . . . . . 6 Pf.
b) fir Ausptocken und Nachdechseln . 9
¢) fir Verdibelungsarbeiten . . . . . 33
d) far 6 Dibel zu 115 Pf. . . . . 69 .,
e) fiur 6 PHocke zu 1,5 Pf. . . . . 9
f) fir Beforderung . . . . . . . 11 |
g) far Einziehen . . . . . . . . 38
Zusammen fir cine Schwelle . . 175 Pf.

1

! E. Zweck der VYerdiibelung.

i Vorteile und Nachteile.

\ Gegen das Verfahren konnen die Milserfolge beziiglich der
Gleislage nicht geltend gemacht werden, dic sich bei Ver-
Diese Ver-
wendung  verdithelter zwischen unverdibelten Schwellen mufs

ditbelung nur einzelner Schwellen ergeben haben.

als ebenso fehlerhaft bezeichnet werden, als wenn man Schwellen

mit und ohne Unterlegplatten durcheinander verlegen wiirde.
Durch die Verdibelung will man der Weichholzschwelle
die der Hartholzschwelle in hoherm Malse eigenen Vorzige,

insbesondere grofsere Widerstandstihigkeit gegen die Angriffe
der rollenden Fahrzeuge verleihen, Hieraus folgt ohne weiteres,
dals die Verdibelung von Iartholzschwellen
zwecklos ist.

fehlerhaft und

Wenn trotzdem Verdibelungen von Hartholzschwellen an
manchen Stellen unter Aufwendung erheblich hoherer Kosten,
als bei Weichholzschwellen ausgefithrt, und die erwarteten
Vorteile nicht eingetreten sind, so konnen auch derartige nach-
teilige Krfahrungen gegen die Verdibelung nicht ins Feld
gefuhrt werden.

Einer

auf Fiille
den Vorzug vor einer neuen verdiibelten Kiefernschwelle geben,
besonders aber dann, wenn die Kosten der Verdiibelung der
neuen kiefernen Schwelle so hohe sind, dals der Preisunter-
schied zwischen Eichen- und Kiefernschwellen nahezu erreicht
wird. Der ausgedehnteren Verwendung der Eichenschwelle

neuen  Kichensehwelle mufs man alle



steht freilich das Bedenlken entgegen, dals sich der Preis durch
die Nachfrage sofort steigern wiirde.

Lifst sich daher die Irage nach der Zweckmiifsigkeit der
Verdibelung neuer Weichholz- inshesondere neuer Kiefern-
schwellen nicht ohne weiteres hejalien, so ist die Sachlage
wesentlich cinfacher und spricht zu Gunsten der Verdiibelung,
wenn es sich um dic Verdibelung altbrauchbarer Kicfernschwellen
handelt. Nach den scit einer Reihe von Jahren gemachten Erfah-
rungen franzosischer Bahnen scheint festzustehen, dals die
Licgedauer brauchbarer alter Schwellen durch Verdibelung um
etwa acht Jahre verlingert wird. Man wird also zu dieser
Mafsregel greifen, wenn die Kosten durch die Verlingerung
der Nutzungsdauer um wenige Jahre aufgewogen werden. Unter
Annahme der oben berechneten Kosten fir die YVerdibelung
soll die erforderliche Verlingerung der Nutzungsdauer fiir ein
bestimmtes Beispiel berechnet werden.

Legt man cine zwolfjihrige Liegedauer zu Grunde, nimmt
man ferner an, dafs nach Verlautf von acht Jahren ein Heraus-
nehmen, Nachdechseln, Auspflocken und Wiedereinziehen statt-
findet, so crgeben sich folgende Ausgaben fir das Jahr und
" die unverdiibelte Schwelle :

1. Beschaffungspreis einer neuen kicfernen
getrinkten Schwelle I. Klasse .

2. Kosten fir das EKinzichen der neuen
Schwellen einschlie(slich Beforderung
vom Stapelplatze und Bohren der Liocher
fiir die Schwellenschrauben . . 0,54

Zusammen 5,30 M.

476 M.

. . .

Bei einem Zinsfulse von 49/, und unter der Annahme, dals
die Zinsen vierteljihrlich zugeschlagen werden, sind 5,50 Mark
nach zwolf Jahren angewachsen auf 5,30 . 1,01%% = 8,54 M.

Die Kosten fiir das nach achtjihriger Liegedauer vorzu-
nehmende Herausnehmen, Abdechseln, Auspflocken einschliefslich
Kosten der PHocke, Wiedereinziehen und Herstellen der sechs
Bolhrlocher werden zu 68 Pf. angenommen.
Verzinsung ergibt sich:

0,68.1,01'*=0.80 M. 8,54 -+ 0,80 = 9,34 M.

Der Altwert der Schwelle wird zu 0,58 M. angenomnien, sodals
sich 8,78 M. ergeben. erfordert diec unverdibelte
Schwelle, abgeschen von den stetig wachsenden Kosten der
Gleisunterhaltung cinen jihrlichen Kostenaufwand von 8,76 : 12
= 0,73 M. Diesclbe Schwelle nach acht Jahren ver-
dabelt, x sei dicjenige Anzahl von Jahren, welche die ver-
dabelte Schwelle iber acht Jahre hinaus liegen muls, damit
das Verdibeln mnoch wirtschaftlich  bleibt.  Der Betrag von
5,30 M. wiichst nach 8 4 x Jahren auf 5,30 .1.01 B2+ +x),

Tar das Verditbeln und Einziehen wird der oben berechnete
Preis von 1.48 M. zu Grunde gelegt.

Der mnach 8 4 x Jahren aufgewendete Betrag betrigt
dann 5,30 . 1,01 G2+4% 1148, 1,01¢x
Altwert ab.
Jahr

Mit vierjihriger

Demnach

werde

, hiervon geht der
Demmnach kostet die verdiitbelte Schwelle fiir das

5,30, 1,012+43 | 148, 1,01+% — 0,58

8 4 x

Wird dieser Wert gleich dem oben berechneten von 73 Pf.

gesetzt, so erhilt man 5,30.1,01%2++x]1.48.1,014¥—0,58

=0.73 (8 + x) oder 1,014 —0,083x —0,732:0. Dic
Niherungslosung nach Newton fir x, =7 folgt aus
. f(x,)
2T e N
' (xy)

1,01 — 0,083.7 — 0,732
T 1g 1,01. 1,018 4 — 0,083
Probe ergibt: 1,325 — 1.321 = 0,004 statt
X, = 7,1 ist also genau genug.

Ng = mit x, = 17,1, dic

0. Der Wert

Demnach braucht dic verditbelte Schwelle nur etwa drei
Jalre linger zu liegen, als dic unverdiibelte, um, abgeschen
von anderen, noch zu erirternden Vorteilen, dic Ausgaben fir

dic Verditbelung wirtschaftlich erscheinen zu lassen.,

Legt man eine 15jihrige Liegedauer zu Grunde, nimmt
man wieder an, dafs das Herausnehmen, Nachdechseln, Aus-
pflocken und Wiedereinzichen oder Verdibeln und Wiederein-
ziehen mnach acht Jahren stattfindet, so ergibt sich unter
Zugrundelegung derselben Verhiltnisse x = 9,5 Jahre, also
einc um 2,5 Jahre grofsere Liegedaucr fiir die verdiibelte
Schwelle.

Hiermit ist aber die Zahl der Vorteile auf Scite der ver-
ditbelten Schwelle nicht erschopft. Aulser der lingern Dauer
crgibt sie geringere Kosten der Gleisunterhaltung und gewidhr-
leistet eine besserc Gleislage.

Die Nutzungsdauer einer Schwelle wird hauptsichlich
beeinflufst durch die Angriffe, welche von den Fahrzeugen
ausgehen, dann durch die Einwirkung der Feuchtigkeit, welche,
abhiingig von den gegebenen Witterungsverhiltnissen und der
Beschaftenheit der Bettung sowie des Babnuntergrundes, mehr
Beide
Wirkungen machen sich in der Regel zuerst im Schienenlager be-
merkbar. Die belasteten Unterlegplatten fressen sich in die ange-
griffenen Fasern der Schwellenobertliiche ein und in die crweiter-
ten Locher der Schwellenschrauben und Hakenniigel dringt die
TFeuchtigkeit ein. Da diec Schienenbefestigungsmittel bis in
das Kernholz der Schwelle reichen, so ist letzterer Umstand
Denn bekanntlich  widersteht das
Man hat beobachtet,
dals die als Trinkungsstoft verwendete Chlorzinklosung bei finf-
maliger Wicderholung der Trinkung nur um 5 ™" tiefer in
das Kernholz ecingedrungen war. Zudem wird Chlorzinklosung
besonders leicht ausgelaugt. Das Verfahren der Holzschwellen-
Verditbelung ist nun ganz besonders gecignet, um die durch

oder weniger schnelle Fiiulnis der Holzschwelle bewirkt.

besonders verhiingnisvoll.
Kernholz der Trinkung fast vollstindig.

jene zerstorenden Wirkungen am meisten beeintriichtigte Liege-
dauer der Weichholzschwelle zu verlingern.

Das Hartholz der Ditbel nimmt den von den Unterleg-
platten @bertragenen Druck in erster Linie auf, und zwar gilt
dies nicht nur fir die senkrechten Krifte, sondern auch fir
die scitlichen.  Unter der Einwirkung der letzteren lockern
sich Desonders nach Eintritt eines gewissen Spieles infolge
Einfressens der Unterlegplatten die Schienenbefestigungsmittel
in der unverditbelten Schwelle schr bald, und das Faulen des
Kernes als Folge des Eindringens des Regens beginnt. Neben-
her geht das Rosten und Unbrauchbarwerden der cisernen
Befestigungsmittel.  Dagegen finden dic letztern in dem Hart-



holzdibel weit bessern Halt und werden durch die satte Trin-
kung der Diibel mit Teerdl besser gegen Rosten geschiitzt.

Vou Interesse dirften in dieser Bezichung die Beobach-
tungen sein, welche sich bei verditbelten und unverdibelten
Schwellen unter den auf der Taunusbahn ausgewechselten
Schwellen ergeben haben. Die hekannte Stofsplatte, weleher die
in Abb. 7 und 8, Taf. VIII dargestellte Platte nachgebildet ist,
nur mit dem Unterschiede, dafs die letztere fir das Hilf’sche
Schienenprofil mit schmalerem Fuls bestimmt ist und statt der
bei der Stofsplatte vorhandenen Lochung fiir eine Schwellen-
schraube zwei Locher am innern Schiencenfulse besitzt, war
sowohl auf der unverdiibelten als auch der verdiibelten Strecke
vereinzelt auf Mittelschwellen verlegt worden.

Bei der Durchbildung dieser Platten erstrebte man neben
ardlserer Auflagerfliche die Verhiitung von Spurerweiterungen,
wic sie bei Verwendung der schmalen Unterlegplatten mit
Schwellenschrauben zu beiden Seiten des Schienenfulses und
gleicher Auflagertliche zu beiden Seiten der Schienenmitte
sehr oft eintreten. Bei den unverditbelten Schwellen zeigte
sich jedoch, dafs sich die Unterlegplatten infolge des Einflusses
des aulserhalb der Flichenmitte wirkenden Schienendruckes an
der Innenseite erheblich tiefer eingefressen hatten, als an der
dulsern. Dies Einfressen zeigte sich auch schon bei Schwellen,
welche erst seit kiirzerer Zeit neu eingewechselt waren. Da-
gegen zeigten die verdibelten Schwellen keine irgendwic er-
kennbare Spur von Zerstorung am Auflager der Unterleg-
platten. Auch war fiir das Herausdrehen der Schwellenschrauben
bei diesen Schwellen ecine erheblich grofsere Kraftaufwendung
erforderlich, als bei unverditbelten Schwellen.*) Die Diibel
selbst safsen noch fest eingeprelst im Holze der Schwelle.

Auf der Strecke Friedrichsdorf-Friedberg, auf welcher die in
Abb. 7 und 8, Taf. VIII gezeichnete Unterlegplatte auf Stols- und
Mittelschwellen verlegt ist, zeigte sich, obwohl beim Umbohren
des Gleises stets eine entsprechende Spurerweiterung gegeben
wurde, wegen derselben ungiimstigen Gestaltung der Unterleg-
platten schon nach kurzer Zeit eine stetig zunehmende Spur-
verengung. Hauptsichlich um diesen Ubelstand zu bescitigen,
kam das Verfahren der Verdibelung zur Anwendung.

Aus dem Gesagten ergibt sich, dals die Kosten der Gleise-
unterhaltung bei Verwendung verdiibelter Schwellen herabge-
mindert werden.

Beziiglich des bei unverdiibelten Kiefernschwellen 6fter
erforderlichen Nachzichens der Schwellenschrauben waren die
far die verdiibelten Strecken der Taunushahn Betracht
kommenden Wiirter darin einig, dafs Nachziehen der Schrauben
wilhrend der zweijahrigen Liegedauer der verditbelten Schwellen
dulserst sclten erforderlich gewesen sei.

Da die Schwellen nur in der Geraden gelegen hatten, so
komnte ihr Verhalten in der Kriimmung hier nicht beobachtet
werden. Dagegen hat sich auf der Strecke Wetzlar-Lollar, auf
welcher zwei Krimmungen von 400 und 500 ™ Halbmesser vor

in

*) Ausgezeichnet gebalten hatten sich die dort ebenfalls ausge-
wechselten, im Jahre 1895 verlegten Eichenschwellen. Bei vielen
waren zwei kriftige Arbeiter erforderlich, um die vermutlich schon
1895 lei der Verlegung eingeschraubten Schwellenschrauben der
kiirzern Form herauszudrehen.

otwa zwei Jahren verdiibelt worden sind, die Spur ausgezeichuet
gehalten und wihrend der zweijihrigen Liegedauer nicht um
1 mm geiindert. Es ist hier chenfalls die in AbD. 7 und 8, Taf. VIII

dargestellte Unterlegplatte iberall verwendet worden. — Ex
unterliegt danach keinem Zweifel, dals sich die verdiibelte

Schwelle auch in den schiirfsten Krimmungen bewihrt. Daraus
ergibt sich cin weiterer wesentlicher Vorteil der verdiibelten
Schwelle durch die Gewilw besserer Gleislage als Folge des
sicherern Haltes der Befestigungsmittel und der festeren Lage-
rung der Unterlegplatten. Insbesondere werden Spurinderungen
wirksamer verhiitet, als bei der unverditbelten Schwelle,

Als Nachteile der \'er(lﬁbélung sind aufzufithren die Ver-

* ringerung des Widerstandsmomentes des Schwellenquerschnittes

durch die Diubellocher um 27 °/,. Die Druckspannung der
oberen Fasern wird durch den eingeprelsten Ditbel aufgenommen
werden konnen, dic Verminderung des Widerstandsmomentes
bleibt aber die Zugsspannungen bestehen. Solange der
Schwellenquersehnitt nun durch Nachdechseln nicht wesentlich
geschwiicht ist. wird diese Verminderung unbedenklich bleiben.
Oben wurde empfohlen, Schwellen, deren Stirke durch das
Nachdechseln unter 12 em vermindert wird, von der Verditbelung
auszuschliefsen. Das Widerstandsmoment der durch Nachdechscln
auf 12 em verschwiichten unverdibelten Schwelle Dbetrigt:

- 26.122 )
W, = — = 624 cm?, das der ungeschwichten Schwelle

fir

26,162

485.100
624
Bei der nachgedechselten verdibelten Schwelle ist

26—2.3,5) 122
das Widerstandsmoment: W, = ,(,,_,_,,, —6—1) —

Wi -==1109 cm?, dic Verminderung also:

= 449/,
= 456 cm?,
653.100
1109
chung auf 10 em Dbleibt: W;, = 563 cm3, W, = 412 em?, die

Verminderung ist 49 °/, fur dic unverdibelte, 63/, fir die
verdithelte Schwelle.

die Verminderung also bereits =599/, Fir Schwi-

Wenn man demnach verdibelte, durch das Nachdechseln
auf 12 em geschwichte Schwellen zur Verwendung noch zuldlst,
so werden um so weniger Bedenken gegen die Verwendung
unverdiibelter, auf 10 em geschwiichter Schwellen zu erheben
sein, als das Widerstandsmoment der letzteren immer noch
199/, grolser ist, als das der ersteren,

Wihrend also die Verdibelung nach dem frither Gesagten
hesonders bei brauchbaren alten Schwellen sparsam ecrscheint,
mufs man hiernach mit Ricksicht auf die entstehende Quer-
schnittsschwichung einen grofsen Teil brauchbarer alter Schwellen
von der Verdibelung ausschliefsen. Nach den Darlegungen
auf S. 50 und 51 muls von der verditbelten Schwelle eine um
2,5 bis 3 Jahre lingere Liegedauer als von der unverditbelten
Schwelle gefordert werden, wenn dic Kosten der Verditbelung
wirtschaftlich erscheinen sollen, Nun wird freilich, wie auch
die Erfahrungen der franzosischen Bahnen beweisen, die Ver-
ditbelung im allgemeinen eine Verlingerung der Licgedauer
der Schwelle erzielen, da durch die Verdibelung die Wider-
standsfihigkeit der Schwelle gerade an ihrer empfindlichsten
Stelle vergrofsert wird. Trotzdem wird aber eine Anzahl ver-
ditbelter Schwellen keine héhere Liegedauer aufweisen, als die



unverditbelten, weil die Zerstsrung des Schwellenholzes ins-
besondere durch Fiulnis an solchen Stellen der Schwellen statt-
finden kann, welche durch die Verdiibelung nicht geschiitzt sind.

So fanden sich auch unter den auf der Taunusbahn aus-
gewechselten verdibelten Schwellen einige, welche beispielsweise
in der Mitte schon so weit angefault waren, dafs sie zum Teil
iberhaupt nicht weiter verwendet werden konnten, bei einem
Teile dagegen nur noch auf eine Liegedauer von einem bis
hochstens zwei Jahren gerechnet werden durfte.

Man wird einwenden, dals die Auswahl der zu verdiibelnden
Schwellen bei der vor etwa zwei Jahren vorgenommenen Ver-
dibelung nicht sorgfiltiz genug gewesen sei. Versehen in
dieser Beziehung sind wohl unvermeidlich, aber Weichholz-
schwellen, welche wihrend der bisherigen Liegedauer ein
durchaus einwandfreies Aussehen behalten haben, konnen auch
sehr wohl nach Verlauf einer weitern zweijihrigen Liegedauer
derartig angefault sein, dafs ihre Auswechselung erfolgen muls.
Bei solchen Schwellen sind die Kosten der Verdiibelung eine
nutzlose Verteuerung, Doch wird man diesen selten eintretenden
Nachteil nicht hoch anzuschlagen brauchen.

Schwerwiegender erscheint der Vorwurf, dafs bei Ver-
wendung der Unterlegplatten mit drei Lochern fir Mittel-
schwellen der auf der Aulsenseite der Schiene befindliche Diibel
im Vergleiche zu den beiden an der Innenseite sitzenden
mindestens den doppelten Druck aufzunehmen hat. Nimmt man
aulserdem die Behauptung, nach welcher sich bei Verwendung
dieser Platten auf unverdibelten Kiefernschwellen hiufiger Spur-
erweiterungen ergeben haben, als erwiesen an, so folgt fir die
verditbelten Schwellen der Nachteil der minderen Eignung
dieser jetzt in grofser Zahl verlegten Platten, und der Befiirch-
tung zahlreicher Spurerweiterungen fiir die Zukunft.

Ob aber diese ungtinstigen Folgen bei der gegeniber
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Kiefernholz grofsern Hirte und Druckfestigkeit des Diibelholzes
bei verdiibelten Schwellen nicht erheblich spiter eintreten werden,
als bei unverdiibelten, miissen die weiteren Erfahrungen lehren.
Es mag hier noch bemerkt werden, dafls sich nach dem Gesagten
unter den Unterlegplatten mit drei Léchern die neue Haken-
platte zur Verwendung auf verdiibelten Schwellen am besten
eignen wiirde, weil die miilsige Vergrolserung der Plattenbreite
nach aufsen und das Vorhandensein zweier Dibel auf der
Aufsenseite der Neigung des Gleises zu Spurerweiterungen ent-
gegen wirken, anderseits aber diese Vergrolserung der Platten-
breite keine so grofse ist, dafs Spurverengungen wie bei der
Unterlegplatte nach Abb. 7 und 8, Taf. VIII zu befiirchten wiiren.

Indes wird man im allgemeinen in der Wahl der zu ver-
wendenden Unterlegplatten beschrinkt sein und hiufig auch
bislang fiir weniger geeignet gehaltenre Platten verwenden
miissen. Nachdem man jedoch die Schwellen fiir eine bestimmte
Plattenform verdiibelt hat, ist man dauernd auf die Verwendung
dieser Form beschrinkt,

Dasselbe gilt beziiglich der Spurweite. Die etwa zur
Verwendung in der Geraden bestimmte und hiernach verdiibelte
Schwelle kann nur immer wieder in der Geraden verwendet
werden. Dieser Umstand kann bei krimmungsreichen Bahn-
strecken zu grol-en Unzutriiglichkeiten fihren und bildet den
grofsten gegen die Verdibelung zu erhebenden Vorwurf. Fir
derartige Strecken ist es notig, jede einzelne Schwelle schon
bei der Verdiibelung nach der Spurweite zu zeichnen, fir die
sie palst.

Ein grofser Teil der Schwierigkeiten wird sich auf diese
Weise beseitigen lassen. Mit Riicksicht auf die grolsen Vor-
teile, welche die verdiibelte Schwelle gerade fir die Verwendung
in den Kriimmungen bietet, wird man jedoch die etwa weiter noch
vorhandenen Unzutriiglichkeiten gern mit in den Kauf nehmen.

Der Oberbau der indischen Eisenbahnen.

Von Regierungsbaumeister E. Giese und Dr. ing. 0. Blum in Berlin.
H.erzu Zeichnungen Abb. 1 bis 18 auf Tafel XIIL

Vorderindien, die reichste Kolonie Englands, hat ein weit
ausgedehntes Eisenbahnnetz, das sich in Staats- und Privat-
bahnen gliedert. Letztere haben die wichtigsten Linien und
fubren auch pachtweise den Betrieb von Staatsbahnstrecken.
Einheitlichkeit der Verwaltung ist also nicht vorhanden und
auch im Betriebe sind storende Verschiedenheiten zwischen den
einzelnen Gesellschaften und sogar innerhalb derselben Gesell-
schaft bemerkbar, Insbesondere ist die Spurweite nicht einheit-
lich geregelt. Beim Baue der ersten Linien hat man wohl
damit einen Fehler gemacht, dals man angeblich aus Besorgnis
vor Stiirmen die breite Spurweite von 1,676 m wibhlte, die sich
zwar_bei der einfachen ebenen Gelindegestaltung meist gut aus-
fihren liels, sich aber doch als so teuer herausstellte, dals
spéter wichtige Durchgangslinien mit 1 m*) Spur gebaut wurden;
so sind die Linien Bombay-Ahmedabad uud die South-Indian-

*) Dieser Abmessung liegt sonderbarer Weise das metrische Mals
zu Grunde, dic Spur deckt sich also nicht vollstindig mit der ,Kap-
spur® von 1,067 m.

Organ far die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge, XL1I. Band. 2. Heft. 1905.

Bahn Madras-Tuticorin schmalspurig. Aufserdem gibt es noch
Nebenlinien von 0,76 und 0,61 in Spurweite, zu letzteren ge-
hort die Bergbahn nach Darjeeling.

Bei so grofsen Verschiedenheiten ist es nicht verwunder-
lich, wenn auch im Oberbau manche Unterschiede auftraten,
Als englisches Schutzgebiet hat Indien die Doppelkopfschiene
iibernommen, und der Oberbau der zuerst erbauten Linien ent-
sprach mit holzernen Querschwellen, Stuhlschienen und Schienen-
stithlen dem jetzt noch in Ehgland allgemein iblichen. Aber
man machte sich bald von der unbedingten Nachahmung des
englischen Vorbildes frei und &nderte die Oberbau-Anordnungen
den Witterungs- und wirtschaftlichen Eigenarten des Laudes
entsprechend ab, Man ist aber bei der Suche nach zweck-
entsprechenden Oberbau-Arten noch weit vom Ziele entfernt, und
wohl alle grofseren Eisenbahngesellschaften machen Versuche,
um zu einer befricdigenden Bauart zu gelangen.

Nach ‘dem jetzigen Stande haben die breitspurigen Bahnen
meist Doppelkopfschienen mit gulseisernen Einzelunterstiitzungen,
8
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die -schmalspurigen dagegen Breitfulsschienen auf holzernen
Querschwellen,

Von Doppelkopfschienen waren frither, wie auch in England,
meist gleichkopfige in Gebrauch mit einem Gewichte von nur
18 bis 25 kg/m, sie sind jetzt aber durch ungleichképfige mit
stirkerm Kopfe und schwicherm Fulse ersetzt, wohl aus dem-
selben Grunde wie in England, weil sich das beabsichtigte Um-
wenden der Schienen wegen gleichzeitiger Zerstorung beider
Kopfe als unmoglich herausstellte,

Die Querschnitte der Breitfulsschienen entsprachen im
wesentlichen den unseren, nur ist der Fuls verhiltnismilsig
schmiler, Die Gewichte der Schienen sind stindig vergrofsert
und betragen jetzt bei Hauptbahnen etwa 31 bis 87 kg/m, ent-
sprechen also ungefihr den preufsischen Formen 6 und 7.

Die Schienen stehen meist wie bei uns in einer Neigung
von 1:20.

Die Schienenstdfse liegen wie in Deutschland und
England einander gegeniiber, sind schwebend angeordnet und
meist durch Flachlaschen mit vier Schrauben gedeckt. Daneben
sind auch Fufslaschen und einfache Winkellaschen in Gebrauch,
letztere bei der Great-Indian-Peninsular-Eisenbahn mit fiinf
Schrauben, von denen die mittlere durch den Stofs geht.

Bei der Anordnung des Oberbaues spielen aber in Indien
die Schwellen eine viel grofsere Rolle, als die Schienen.
Von ihnen sind drei Arten in Gebrauch: Holzschwellen, gufs-
-eiserne  Einzelunterstiitzungen und in neuerer Zeit eiserne
Querschwellen,

Holzschwellen, Vorderindien ist ein holzarmes Land,
im Siiden gibt es allerdings grofse Wilder, aber sie sollen noch
unerschlossen sein, und manche Ingenieure haben sich uns
gegentiber dber den Mangel von Verstindnis seitens der Forst-
verwaltung beklagt. Man ist daher gendtigt, das Holz von
auswirts zu beziehen und zwar hauptsichlich aus Burma —
Teakholz der Tectona grandis, das besonders zu Bauten und
zu Briickenschwellen verwendet wird, sehr widerstandsfahig ist
und auch von den weilsen Ameisen nicht angegriffen wird. Es
ist aber sehr teuer, eine Schwelle kostet 11 bis 12 Mk.

aus Australien — Jarraholz, das sich in seinem Hei-
matlande seit mehr als 25 Jahren gut bewiihrt haben soll.
Die Kosten der getrinkten Schwelle stellen sich auf 8 Mk.; jetzt
werden mit diesem Holze umfangreiche Versuche gemacht;

aus Norwegen — Kiefernholz, das im getrinkten Zu-
stande 10 bis 15 Jahre dauert.

Die Nachteile der Holzschwellen sind vor allem die hohen
Kosten und ihre geringe Lebensdauer. Das Holz wird durch
die grofse Hitze und vor allem durch den ungewdhnlichea
Wechsel zwischen vollstindiger Trockenheit und iibermilfsiger
Feuchtigkeit rasch zerstort und auch das Trinken macht die
Schwellen bei weitem nicht so widerstandsfihig wie in der ge-
méfsigten Zome, da sich die Trinkungstoffe rasch verflichtigen
und ausgewaschen werden. Dazu kommen noch die weilsen
Ameisen, die zwar in Nordindien wenig, im Siiden aber sehr
zahlreich vorkommen und nur das Teakholz vollstindig, die
getrinkten Schwellen aber nur in den ersten Jahren ver-
schonen.

Der Mangel an Holz hat die Ingenieure der indischen

| Eisenbahnen bald gezwungen, nach einer anderen Unterschwellung

zu suchen, ,

Es liegt nahe zu fragen, warum sie nicht eiserne Quer-
schwellen einfiihrten, aber diese waren noch wenig erprobt und
sind den Englﬁndern bis auf den heutigen Tag nicht recht
bekannt geworden. Vielmehr fihrte der an sich schon not-
wendige Schienenstuhl im Vereine mit der Forderung, von der
oft recht schlechten Bettuhg einen moglichst grofsen Kern zu
umfassen, zur Erfindung der gufseisernen Einzelunter-
stitzungen, die sich in platten- und glockenférmige ein-
teilen. Die zuerst eingefilhrten Glockenstiitzen hatten den
Fehler, dafs das Unterstopfen des Hohlraumes schwierig war,
was in einem Tropenlande besonders unangenehm ist, da hier
die Bettung durch die gewaltigen Regengiisse leicht ausgespiilt
wird, oder in der Glocke nach vorheriger Durchnissung zu
einer steinformigen Masse erhirtet. Um diese Nachteile zu
vermeiden, wandte man sich den plattenformigen Stiitzen (cast
iron plate sleepers) zu, von demen Abb, 1 bis 3, Taf. XIII die
bei der East-Indian-Eisenbahu fiir die Spurweite von 1,676/ m ge-
brauchliche Anordnung fiir Stuhlschienen zeigt. Aber auch die
Plattenstiitzen haben sich nicht bewiihrt, da sie nicht fest
genug liegen und griindliches Stopfen kaum durchfithrbar ist.
Man hat sich daher wieder den Gulsglocken zugewandt, diese
aber, nach Abb. 4 bis 9, Taf. XIII, mit zwei einander
schrig gegeniiberliegenden grofsen Lochern versehen, die das
Stopfen des Hohlraumes mittelst einer Art Brechstange ge-
stalten; gleichzeitig hat man einen weitern Fehler der alten
Glockenstiitzen vermieden, n#mlich den ungeniigender Stirke,
indem man die Abmessungen besonders am Schienenauflager
und den scharfen Ecken vergrofserte.

Die Doppelkopfschienen werden auf den Guflsglocken mit
Holzkeilen, wie bei dem gew¢hnlichen englischen Stuhlschienen-
oberbaue befestigt; da aber der Holzkeil wegen der starken
Witterungs-Unterschiede in seiner Stirke sehr verinderlich ist
und sich lockert, so sind an seiner Stelle eine ganze Reihe
Vorrichtungen in Gebrauch; von diesen sollen sich Wickelfedern
(Abb. 9, Taf, XIIT) am besten bewihrt haben, bei denen nach
mehreren Jahren beim Nachlassen der Spannkraft nachtriiglich
ein Holzkeil eingetrieben wird. Die Keile werden bei zwei-
gleisigen Strecken mit der Fahrrichtung, bei eingleisigen ab-
wechselnd nach beiden Richtungen eingetrieben; um so die das
Wandern des Gleises hervorrufenden Krifte gut auf die Unter-
stiitzungen zu #bertragen.

Bei Breitfulsschienen, fiir die diese Unterschwellung, wie
auch die mit plattenformigen Einzelstiitzen ebenfalls angewendet
wird, haben die Glocken nach Abb. 10 bis 14, Taf, XIII eine
besonders grofse Auflagerfliche und werden durch einen
eisernen Keil a und ein klauenformiges Verschlufsstiick b
gehalten,

Die Gufsglocken sind zur Erhaltung der Spurweite mittels
Spurstangen untereinander verbunden, deren keilartige Be-
festigung die Spurerweiterung in einfacher Weise ermoglicht,

Der Abstand der Glockenmitten betrigt 85 bis 95 cm.
Der Stofs ist schwebend und mit Flach-, neuerdings auch mit
Winkellaschen gedeckt. Uber die oben erwihnten Laschen mit
finf Schraubenbolzen sprachen sich einzelne Ingenieure un-
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giinstig. aus und erklirten, dals sie eine engere Lage der
Glocken bevorzugten, selbst wenn dann die Laschen vielleicht
nur im ganzen drei Bolzen erhalten konnten. Das Hiniber-
greifen der Laschen iiber die Stofsglocken, wie iiber unsere
Stolsschwellen ist beim Stuhlschienenoberbaue kaum ausfiihrbar.

Abb. 15 bis 17, Taf.- XIII zeigt den neuen Oberbau der
Great-Indian-Peninsular-Eisenbahn, der seit dem Jahre 1900
eingefithrt ist. Die Schienen sind rund 11™ lang und wiegen
40 kg/m. Die Teilung der Glocken betrigt 92 cm, am Stofse
nur 82 cm. Die Auflagerfliche der Schienen ist 45 cm lang,
sodals die freie Linge der nicht unterstiitzten Schienenstrecke
auf 47 cm, am Stofse auf 37 cm ermiifsigt wird. Der Stofs
ist mit kriftigen Laschen mit fiinf Schrauben gedeckt, von
denen die mittlere gerade an der Stofsstelle sitzt (Abb. 16
und 17, Taf. XIII).

Da die zur Befestigung der Schienen dienenden Keile auf
zweigleisigen Strecken in der Fahrrichtung eingetrieben werden,
sind die Gufsglocken fiir die rechte und linke Schiene des-
'selben Gleises etwas verschieden.

Die genannte Bahn wendet jetzt nur Gufsglocken als Unter-
stiitzung an; nur auf zwei stark ansteigenden Bahnstrecken
sind Holzschwellen in Gebrauch, weil hier das Gleis auf Felsen
aufruht und das Fahren bei Gufsglocken zu hart wirde,

Die Vorteile der gulseisernen Glocken sind folgende:

Sie eignen sich besonders gut fir die in Indien zuerst
allgemein angewendeten Stuhlschienen, da die Glocke eigentlich
nur eine Vergrofserung des an und fir sich notwendigen
Schienenstuhles ist.

Sie verhindern bei. schlechter Bettung erfolgreich das
Wandern, da sie einen grofsen zusammenhiingenden Bettungs-
kern umfassen, der sich durch die beiden erwihnten Locher
stopfen 1afst.

Die Spurerweiterung ist durch die Keilverbindung bequem
herzustellen, aber nach Angabe einzelner Ingenieure schwer
richtig zu erhalten, da die Glocken das Bestreben haben, sich
nach der Gleismitte hin in die Bettung einzuarbeiten.

Der wichtigste Vorteil ist aber die Sparsamkeit. Die
Glocken halten nach iibereinstimmenden Angaben 50 bis
100 Jahre, sie fangen allerdings nach Mitteilung einzelner
Ingenieure nach 30 Jahren an, sich auszuarbeiten, aber bei
den grofsen Eisenbahn-Gesellschaften wird noch nicht 19/, jihr-
lich ausgewechselt. Bei der Bombay-Baroda und Zentral-Indian-
Eisenbahn wurde uns gesagt, dals 19/, kurz nach der Betriebs-
erdffnung neuer Gleise bricht und ausgewechselt werden muls,
aber im ibrigen Erginzungen beinahe gar nicht notig sind.
Ein Glockenpaar kostet etwa 10,50 Mk, und hat alt noch
den halben Wert, eine Holzschwelle kostet dagegen etwa 8 Mk.,
dauert hochstens 15 Jahre und ist dann beinahe wertlos, die
Glocke ist also finfmal billiger, wenn man auch nur mit einer
Lebensdauer von 50 Jahren rechnet,

Den Vorziigen stehen folgende Nachteile gegeniiber,

Das Fahren auf den gufseisernen Glocken ist sehr hart
und greift daher die Betriebsmittel stark an. Versuche, dies
durch Zwischenlage von Holz zu mildern, sind bei der Great-
Indian-Peninsular-Bahn als nicht gegliickt aufgegeben.

Die. Erhohung des Achsdruckes der Lolgomotiven begegnet

Schwierigkeiten und es soll bei nur einmaligem Befahren einer
Strecke mit einer wesentlich schwereren Lokomotive vorge-
kommen sein, dafs Glocken gebrochen sind., Bei Querschwellen
aus Holz oder Gulseisen ist diese (vefahr nicht so grofs, aber
sie miilste sich wohl auch bei Gufsglocken durch Verkleinern
der Abstinde mildern lassen.

Bei Achsbriichen und Entgleisungen werden die gulseisernen
Glocken durch die aufschlagenden Rider zerbrochen. So lief .
einmal ein mit einer Achse entgleister Wagen mnoch 1 km
weit, zerschlug dabei 800 Glocken und dieser kleine Unfall
erforderte vier Tage, bis die Strecke wieder betriebsfihig
war. Aus diesem Grunde werden bei der South-Indian - Bahn
auf den Stationen gulseiserene Stithle nicht mehr ange-
wendet und auch bei anderen Bahnen werden sie in den Bahn-
hofen ganz oder wenigstens in den Weichenstralsen vermieden. .
Der Ingenieur der genannten Bahn empfahl sogar, in den
Stationen Breitfufsschienen anzuwenden, da diese bei der.hier
notigen Verwendung von Querschwellen zweckmiilsiger und wirt-
schaftlicher sind, als Stuhlschienen,

Dals viele Ingenieure mit den gufseisernen Glocken nicht
zufrieden sind, geht auch daraus hervor, dafs auf der im Bau
begriffenen breitspurigen Linie Agra-Delhi der Great-Indian-
Peninsular-Bahn Stuhlschienen auf hélzernen Querschwellen genau
nach englischem Vorbilde verlegt werden.

Die Verwendung zahlreicher Gufsglocken ist die Ursache,
dals die Ingenieure in Indien noch an der Stuhlschiene fest-
halten, obwohl die Breitfufsschiene in weiten Kreisen beliebt ist.
Am besten geht dies daraus hervor, dafs die Schmalspur-
bahnen, bei denen wegen der kleineren Achslasten und der
geringeren Abmessungen holzerne Schwellen nicht so unver-
hiltnismiifsig teuer sind, fast durchweg Breitfulsschienen benutzen,
und man wiirde sie auch fiir die Breitspur einfithren, wenn
man sich nur von den Gulsglocken frei machen konnte,

Es ist merkwirdig, dafls die Englinder in Indien friih-
zeitiger zu der Breitfufsschiene hinneigen als in England selbst,
obwohl im Mutterlande der besondere Schienenstuhl den Doppel-
kopfschienen-Oberbau mehr verteuert, als in Indien, wo die Gufs-
glocken besondere Stiihle entbehrlich machen, *)

Die Unzufriedenheit mit den Gulsglocken und die Hin-
neigung zur Breitfulsschiene hat nun zur Verwendung von
eisernen Querschwellen gefihrt; doch ist man hier noch
nicht iiber die ersten Versuche hinaus, vielmehr werden noch
eine ganze Reihe von Vorschligen ausgeprobt, die wir lingst
iiberholt haben. Hier zeigt sich so recht, dafs der Englinder
wegen seiner Unkenntnis fremder Sprachen es nicht versteht,
sich die Errungenschaften fremder Vélker zu nutze zu machen.
Es macht den Eindruck &#uflserster Unerfahrenheit, wenn man
hoért, dafs noch vor nicht zu langer Zeit die in Abb. 18, Taf. XIII
skizzierte vernietete Schienenbefestigung**) auf eisernen Quer-

*) Ein Ingenieur fihrte allerdings als einen besonderen Vorteil
der Stuhlschiene an, dafs sie eine stirkere Zungenausbildung zulasse.
Diese Ansicht ist aber nur darin begriindet, dafs die Zungen aus
Schienen ausgearbeitet werden, also bei Breitfulsschienen der halbe
Fuls weggeschnitten werden muls. —- Die deutsche Weichenanordnung
war dem Ingenieur ganz unbekannt.

**) Vergl. Organ 1886, S. 34.
8*
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schwellen angewendet wurde, die jetzt noch

auf einigen | sitzt, diirfte eigentlich nicht mehr ausgefihrt werden, fehlen

Strecken liegt; dafls sich dieselbe nicht bewiihrt hat, ist selbst- | doch bei der Schwelle die Verstdrkungen, die sich bei uns als

verstindlich, Aber anch die neue Bauart von eisernen Quer-
schwellen-Gleisen, welche im wesentlichen mit der der eng-

unbedingt notig bewiesen haben, und die Befestigung der
Schiene ohne Unterlegplatte mit Aufhiegungen von Teilen der

lischen Nordostbahn von Cabry wund Kinch*) iberein- | Schwelle mufs sehr bald zur Bildung von Rissen fithren.

stimmt, dafs der Fulskeil aufsen

mit dem Unterschiede,

*) Organ 1889, §. 127, Taf. XVII, Fig. 9 bis 12.

Immerhin ist grundsitzlich der Anfang gemacht, und in wenigen
Jahren wird sich vielleicht auch in Indien die deutsche Wissen-
schaft ein neues Gebiet erobert haben.

Neuere Rider-Drehbinke.

Von E. Friinkel, Regierungs- und Baurat in Breslau.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel XIV,

Die frither*) von Herrn Regierungs- und Baurat Kirch-
hoff angeregte Frage des Schnellbetriehes beim Abdrehen von
Radreifen ist zeitgemiils und wichtig, da die Leistung der Werk-
stitten zu grofsem Teile auf der Achsendreherei beruht.
Es ist zwar winschenswert, die alten Binke maoglichst rasch
durch leistungsfibigere, neue zu ersetzen; der Staatshaushalt
bildet aber fir dieses Bestreben ein sehr wirksames Hindernis,
und es mufs daher versucht werden, die alten Binke mdoglirhst
zu verhessern, zumal nicht in allen Werkstétten gnte Erfahrungen
mit den Ehrhardtschen Biinken gemacht wurden.

EKin sehr zweckmiilsiges Mittel zur Vergrolserung der
Leistung alter Binke bietet die Anbringung eines zweiten Paares
von Supporten auf der entgegengesetzten Seite der Hauptsup-
porte. Erstere werden zum Drehen des steilen Kegels 1:10
verwendet und bleiben stets in derselben Schriiglage stehen,
wihrend die Iauptsupporte in der festen Schriige 1:20 die
Lauffliche drehen. Da diese beiden Kegel gleichzeitig be-
arbeitet werden, so ist ohne weiteres ein Zeitgewinn von etwa
30 Minuten fir eine Wagenachse, fiir eine Lokomotivachse er-
heblich mehr erreichbar, welcher dadurch nroch erhoht werden
kann, dals die Radflansche inzwischen vorgeschruppt und nach
Fertigstellung der Laufflichen mittels Lehrenstahles fertiggestellt
werden. Durch diese Anordnung wird die Wirkung der Achs-
béinke mit Lehrensupporten nicht nur erreicht, sondern
der diesen oft anhaftende Ubelstand vermieden, dafs die Hohl-
kehle unsauber und die ganze Achse unrund wird, Wegen
des toten Ganges im Schablonensupporte weicht nimlich der
Stahl oft aus, was durch die wechselnden Drucke der in ver-
schiedenen Richtungen anstehenden Messer begtinstigt wird.
Der hobe Preis der Lehrenbiinke sprichit auch nicht fiir deren
hinfige Beschaffung; und will man sie durchaus haben, so
sollten sie auf nene Radreifen beschriinkt werden, welche nur
2 bis 3"m Span verlieren, fir stirkere Spine zeigen sie
obige Untugenden, welche besonders fir Personenwagen und
Kuppelrdder schidlich wirken, Nuachmessen der auf Lehren-
binken gedrehten Achsen daiirfte wunderliche Ergebnisse haben.

Die Ausriistung vorhandener  Binke mit einem zweiten
Supportpaare ist bei dessen Unterstiitzung durch einen kriiftigen
Betonklotz o'e weiteres angingig und auch im Betriebe ohne
Schwierivkeit anwendbar. Sind die Riider etwa sehr ausge-
lanfen, dann bietet sich das Hulfsmittel, die Biuke verkehrt

- ¥ Organ 1904, S. 31.

umlaufen zu lassen, wodurch sie sofort ruhiger laufen und die
Arbeit sauberer wird,

Bei einer Anzahl der in der Hauptwerkstatt Breslau (Mirk.)
vorhandencen Lokomotiv- und Wagen-Binke sind je zwei Supporte
von ausgemusterten Achsbinken angebaut und wesentliche Er-
sparnisse erzielt, vor allem aber die Leistungsfihigkeit erhoht
worden, Bei der dreijihrigen Laufzeit der Wagen und der
steigenden Leistung der Lokomotiven mufs ja fast jede Unter-
suchungsachse gedrehit werden bezw. der Achswechsel ist ein sehr
hénfiger,

Auf Grund des angegebenen Arbeitsvorgances und unter Be-
riicksichtigung der Fortschritte in der Herstellung von Schnell-
drebstahl ist eine Achsbank von 670 ™™ Spitzenh:ohe von der
Werkstatt Breslau (Mirkisch) ausgeschrieben und von der Bau-
anstalt W, Hegenscheidt, G. m. b. H., in Ratibor ge-
liefert, Wegen der itheraus grofsen Anforderungen ist die Bank
sehr kriftig gebaut und zittert auch nicht bei grofsten Span-
stdrken bis zu 10 ™™ und 1,5 ™™ Vorschub und bei vier Stéihlen,
da aufserdem die Schenkel zwischen Lagerschalen mit dufseren
Kegelfiichen fest eingespannt sind, wihrend Lokomotiv-Achsen
in besonderen Setzstocken laufen.

Es ist mifslich, bei Achsbinken fiir gebrauchte Achsen
eine bestimmte Tagesleistung anzugeben, da der Stahl aulser-
ordentlich verschiedene Hirte hat, insbesondere in den Brems-
reifen. Jedoch sind weiche Achsen mit 6 mm Spanstirke bei
nur 9 m/Min, Schnittgeschwindigkeit in weniger als einer Stunde
gedreht worden, solche mit 9 bis 10™®@ Span in rund 70 bis
120 Minuten, je nach der Hirte, ein Ergebnis, das alle An-
spriiche um so mehr befriedigen mufs, als die Achsen voll-
kommen rund liefen, also auch fiir Schnellzlige ohne Auswuchten
brauchbar sind. Die Bank gestattet eine Schnittgeschwindigkeit
bis zo 12 m/Min. Nur bei harten Reifen liefen die Spine
blau an,

Zum Schruppen werden starke Schnelldrebstihle verschie-
dener Herkunft verwendet, wihrend als Lehrenmesser der sehr
zweckmiil-ige, in der Werkstatt Siegen erfundene Stahlhalter
mit eingesetstem flachem Messer vorteilhaft Verwendung findet,
jedoch nach beiden Ebenen geneigt stehend. Der Schnelldreh-
stahl soll tbrigens mehr und mehr auch an den alten Binken
verwendet werden, da, abgesehen von der Moglichkeit raschern
Arbeitens, wo es noch moglich ist, dieser Stahl die gute
Eigenschaft hat, Bremsstellen leichter zu bearbeiten, als ge-
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wohnlicher Stahl, wenn nicht seitlich in die harte Stelle hinein- | dadurch ersetzt werden, dafs die Schneidkante der Stihle nach

gegangen wird, sondern von der Lauffliche aus.

Bei der beschriebenen Bank ist ein Dreher voll beschiftigt,
sodals er zum Schleifen der Stihle eben noch Zeit findet,
wihrend ihm zum Aufspannen und Abnehmen der Achsen Hiilfe
geleistet wird. Daher mufs jeder irgend vermeidliche Hand-
griff gespart und soll das bisher mit Lehre ausgefithrte Messen

Lehre eingestellt wird; auf beiden Ridern gleiche Spanstirke
wird sodann durch gleichen Vorschub der Supporte nach Mafs-
stab oder Gewindegéingen erzielt.

Es liegt hier ein Gebiet vor, auf welchem noch wesent-
liche technische und wirtschaftliche Fortschritte zu erzielen
sind.

Der Einflufs der Ausrundung in Neigungswechseln bei Schnellbahnen.

Von Seiffert, Regierungsbaumeister in Crefeld.

Der unter obiger Uberschrift*) versffentlichte Aufsatz des | als 10000 ™

Herrn Bicker darf nicht unwidersprochien bleiben.

Schon die seinen Ausfihrungen zu Grunde gelegte Voraus-
setzung eines Ausrundungshalbmessers von 2000 ™ fir Gefill-
wechsel trifft fir die dem Vereine deutscher Eisenbahnverwal-
tungen angehorenden Hauptbahnen nicht zu, da nach § 8 der
N. f. H. und § 27 der T. V. der Ausruandungshalbmesser
;541(‘,0“‘ sein mufs, und nur unmittelbar vor Bahnhofen, wo
die Fahrgeschwindigkeit der Ziize ermiilsigt wird, bis auf.2000™
herabgehen darf. Je mehr die Fahrgeschwindigkeit gesteigert
wird, umsomehr wird man auch darauf Bedacht nehmen
miissen, den Ausrundungshalbmesser zu vergrofsern, und wenn
je eine Bahn mit einer fahrplanmilsigen Geschwindigkeit von
auch nur annihernd 200 km/St. betricben werden sollte, den
Halbmesser der Ausrundung zweifellos nicht kleiner machen,

*) Organ 1904, S, 212.

Dann aber wird die Gewichtsabnahme bei
210 km/St. auf den fiinften Teil des von Herrn Biicker be-
rechneten Betrages, das ist auf etwa 3,5/, herabgemindert,
also auf ein praktisch wohl bedeutungsloses Mafs. Aber selbst
bei Anwendung kleinerer Ausrundungshalbmesser wiire die Be-
riicksichtigung der Gewichtsverminderung des Zuges fir die
Berechnung der Briicken unzulissig, da jederzeit der Fall ein-
treten konnte, dals der Zug seine Geschwindigkeit beim Be-
fahren der Briicke vermindern muls.

Die einzige praktische Nutzanwendung, die aus dem Auf-
satze Backer's gezogen werden kann, ist die, dals man es
bei Schnellbahnen vermeiden soll, eine Briicke in den Sattel
eines Gefillwechsels zu verlegen, bezichangsweise, dals man,
wenn eine solche Anordnung aus anderen Griinden wiinschens-
wert erscheint, dic Gewichtsvermehrung des Zuges durch
die Fliehkraft in Rechnung ziehen, jedenfalls aher moglichste
Vergrofserung des Ausrundungshalbmessers anstreben muls.

Vereins-Angelegenheiten,

Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure.

Ergebnis des Beuth-Wetthewerbes von 1904.

In der am 29. November 1904 abgehaltenen Versammlung
erstatteten die Herren Eisenbahn-Bau-Inspektoren Unger,
Schramke und Frinkel den Bericht iiber das Ergebnis der
Beuth-Aufgabe fir 1904.%)

Die gestellte Aufgabe hatte den Entwurf einer Loko-
motiv-Ausbesserungs-Werkstdtte zum Gegenstande, fir
welche das Baugelinde der in Gleiwitz befindlichen Werkstitte
benutzt werden sollte.

Die Beteiligung war eine rege, und die eingegangenen
Arbeiten standen fast alle auf einer erfreulichen Hohe der Lei-
stungsfihigkeit. Eingegangen waren 15 Bearbeitungen, 12 von
preufsischen, 2 von stichsischen, und 1 von hessischen Regie-
rungsbaufithrern, alle mit dem Wunsche der Vorlage an die
entsprechende Dienststelle als Probearbeit fiir das letzte Staats-
examen,

*) Organ 1904, 8. 70.

Von den eingegangenen Arbeiten wurden folgende sechs
mit der goldenen Beuth-Medaille ausgezeichnet:

Kennwort: »Carpe diem I[I«, Regierungsbanfiihrer W. Heyden

in Berlin;

« »Frisch voran«, Regierungsbaufithrer G. Lauben-
heimer in Charlottenburg;

« »Fahr wohl«, Regierungsbaufihrer H. Goltdammer
in Berlin;

« »Triviume, Regierungsbaufihrer. P. Michael in
Koln;

« »M, = W, ky«, Regierungsbaufihrer H. Zeuner in
Dresden; '

« »Schnellbetrieb«, Regierungsbaufithrer P. Freiherr
von Eltz-Ribenach in Minster i. W,

Den Staatspreis von 1700 Mark erhielt der Verfasser der
erstgenannten Arbeit.
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Bericht iiber die Fortschritte des EisenbahnWesens. :

Bahn-0berbanu.

Eisen-Beton-Querschwellen,

(Railrnad Gazette 1904, Band XXX VII, September, Seite 372. Mit Abb.;

November, S. 528 und 536. Mit Abb.; Bulletin de la commission

internationale du congres des chemins de fer 1904, November, S. 1423,

Mit Abb. Schweizerische Bauzeitung 1904, Oktober, Band XLIV, S. 178.
Mit Abb.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 12 bis 15 auf Taf. X.

Auf der Ulster- und Delaware-Bahn sind 1903 eine Anzahl
Eisen- Beton - Querschwellen zu Versuchszwecken verlegt worden,
und die Ergebnisse sind bis jetzt sehr befriedigend gewesen.
Die Schwelle (Abb. 12, Taf. X) ist 2,44 ™ lang, 178 ™™ hoch, unten
254 ™ und oben 203 ™™ breit. Sie wird in holzernen Formen her-
gestellt und durch ein Winkeleisen verstirkt, welches mit der
Winkelkante oben 6 ™ unter der Oberfliche liegt. 6mm starke,
mit der Oberfliche der Schwellen biindige Unterlegplatten bilden
das Schienenlager, die Befestigung erfolgt mit zwei Bolzen von
19 > 89 mm mijt vierkantigem Kopfe. Die Bolzen gehen durch
das Winkeleisen und die Unterlegplatte und halten die Schiene
durch Klemmplatten anf dem Fufse. Der Beton wurde ziemlich
nafs nach 1:2:4 aus Zement, Sand und Tuffstein von 19 mm
Korn gemischt und mit der Schaufel in die Formen gefiillt.
Die Kosten der Schwelle betragen 1,76 M. ohne die Eisen-
einlagen, das Gewicht betridgt 204 kg. Die Winkeleisen werden
fir die Befestigungsbolzen gebohrt, bevor sie in die Formen
gelegt werden. Es sind zwei Lochweiten erforderlich, eine fiir
die Stofschwellen und eine fiir die Mittelschwellen. Die Kopfe
der Bolzen sind zwischen den Schenkeln des Winkels angeordnet
und gegen Drehen gesichert. Da die Unterlegplatte un-
mittelbar auf der Kante des Winkels ruht, wird der Beton
nicht zerdriickt, wenn die Muttern angezogen werden.

Die erste Schwelle wurde im Mai 1903 verlegt und zeigte
im September 1904 trotz der Strenge des Winters keine Mingel.
Die Muttern und Klemmplatten der Befestigung sitzen so fest,
wie anfangs, und zwar ohne Nachziehen in der Zwischenzeit.

B—s.

Anf der franzdsischen Eisenbahnlinie Voiron-Saint-Béron
mit 1™ Spur ist versuchsweise eine 1,8 ™ lange, 0,18 ™ breite
und 0,14 ™ starke, fir unmittelbare Auflagerung der Schienen
eingerichtete Schwelle aus Eisenbeton verwendet. Die Einlagen
bestehen aus drei gebogenen Rundeisen, deren untere und obere
gestreckte Teile durch eingelegte lotrechte Biigel mit einander
verbunden sind. In der Niihe des Schienenlagers sind die drei
Einlagen aufserdem mittels wagerechter Biigel gegen einander
abgesteift (Abb. 14 und 15, Taf, X). Bei der Herstellung der
Schwelle werden die Eiseneinlagen derart fest verlegt, dafs sie
itherall noch um mindestens 15“™ yon der Schwellenoberfliche
abstehen. Die Schienenauflagerung erfolgt, wie Abb, 13, Taf. X
zeigt, in der Weise, dafs die beiden, den Schienenfufs falssenden
Schrauben je in einen Hartholzdiibel eingeschraubt werden, der
in ein bei Herstellang der Schwelle 'dafiir ausgeépartes, oben
mit einem eisernen Ringe eingefalstes Loch fest eingezogen
warde, Zur weitern Verstirkung ist in die Wandungen dieser
Diibellocher ein Dralt schraubenférmig eingelegt. Die Schwellen-
schrauben ruben umnittelbar auf den eisernen Ringen auf, wo-
durch geniigend festes Anziehen ermoglicht wird. Zwischen
Schienenfuls and Schwelle ist eine diinne Lage Holz oder ge-
prelsten Filzes gelegt, um die Erschiitterungen abzuschwichen.

Eine Schwelle enthilt 8,4 kg Eisen und wiegt im Ganzen
105 kg; die Herstellungskosten betragen 3,60 M. Bei den an-
gestellten Versuchen widerstand eine in der Mitte auf einer
scharfen Kante aufliegende, an beiden Enden nicht unterstiitzte
Schwelle einem Achsendrucke von 4800 kg.

Die im Mirz 1903 verlegten derartigen Schwellen haben
sich bis jetzt tadellos gehalten, weshalb der Versuch durch Ver-
legung von weiteren 250 Schwellen gleicher Bauart ausge-
dehnt wurde.

Angenommen wird, dafs sich die Herstellungskosten dieser
Schwellen unter den ungiinstigsten Verhiltnissen zu denen von
Eichenschwellen wie 5 zu 3 stellen werden, wihrend ihre Le-
bensdauer auf das vier- bis fiinffache geschitzt wird, —k,

Bahnhofs-Einrichtungen.

Elektrischer Antrieb fiir Drehscheiben.
(Zentralblatt der Bauverwaltung 1904, November, S. 582. Mit Abb.)

’ Hicrzu Zeichnungen Abb. 6 bis 8 auf Tafel X.)

Auf Bahnhof Minden i. W. wurden zwei fiir Handbetrieb
eingerichtete Lokomotiv-Drehscheiben von 16 ™ Durchmesser
seitens der Westinghouse-Elektrizitéts- Aktiengesellschaft in Berlin
mit elektrischem Antriebe versehen. Auf die Benutzung des
vorhandenen Zabnkranzes wurde verzichtet, und nicht die Rei-
bung der Drehscheibenlaufrider, sondern die eines besondern
Rades benutzt, das trotz geniigender Belastung senkrecht ge-
richtete Krifte gar nicht oder doch nur in geringem Malse
auf die Drehscheibe ubertrigt, also die einmal eingestelite Last-
verteilung zwischen dem Mittelzapfen und den Laufridern nicht
beeinflufst,

Wie die Abb., 6 bis 8, Taf. X zeigen, besteht der
Antrieb aus einem kleinen, aus einem kriiftigen gulseisernen
Rahmen gebildeten Wagen, der etwa in der Mitte ein einziges,
sehr breites Laufrad besitzt, das auf der Drehscheibenlauf-
schiene rollt, und unter Zwischenschaltung eines doppelten Stirn-
ridervorgeleges von einer zehnpferdigen fir Vor- und Rick-
wiirtsgang eingerichteten Gleichstrom-Maschine angetrieben wird,
Ein starkes Gelenk mit wagerechter Drehachse verbindet den
Gufsrahmen mit der Drehscheibe. Die Belastung des Wagens
ist so gewihlt, dals sein Schwerpunkt moglichst nahe an der
durch die Mittellinie der Laufradachse gehenden senkrechten
Ebere liegt. Ein im Gulsrahmen vorgesehener Hohlraum kann
zur Erzielung grofserer Reibung und richtiger Schwerpunkts-
lage noch mit Ballast gefallt werden. Kraftmaschiene und
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Getriebe sind zum Schutze gegen Witterung und Schmutz in
e_in ‘Blechgehduse eingeschlossen.

Der Wagen wiegt einschliefslich Maschine und Vorgelege
etwa 1700 kg, welches Gewicht unter gewdhnlichen Verhilt-
nissen zum Drehen der schwersten Lokomotiven geniigt.

Die Steucrnng der Kraftmaschine erfolgt darch einen
Schalter, der oben eine Handkurbel und im Innern eine Schalt-
walze mit magnetischem Funkenloscher enthilt und durch ein
dichit schlielsendes Gehiuse gegen Witterungseinflisse geschiitzt
ist. Er ist auf der dem Antriebe gegeniiberliegenden Seite der

Drehscheibe angebracht und mit der Maschine durch Leitungen °
" ist in jedem Teile fir den Durchgang des Verbindungsholzens

verbunden, die an dem Drehscheibenkorper befestigt sind.
Die Zufithrurg des Stromes vom Leitungsnetze nach dem

Steuerschalter erfolgt durch Dreh-Stromschliefser, die sich auf °

einem leichten Bogen aus schmiedeeisernem Gitterwerke genau
tiber der Drehscheibenmitte befinden.

Wihrend das Innere der Stromschliefser auf dem Gitter-
bogen befestigt ist, und sich mit diesem dreht, wird die #ufsere
Schutzkappe, in welche die beiden Leitungsdrihte stromdicht

eingefiihrt sind, durch Spanndrihte an der Drehung verhindert,

Die Spanndriihte sind an zwei auf beiden Seiten der Dreh-
cheibe stehenden Masten befestigt; feruer ist zwischen diese
Masten iiber den erstigenannten Dridhten ein besonderes, die
Stromzufihrungskabel tragender Draht gespannt, damit der durch
das Kabelgewicht entstehende einseitige Zug in dem Kabel-
Tragdrahte nicht auf den leichten Gitterbogen wirken und ihn
beim Drehen der Scheibe hin- und herziehen kann,

Zum vollstindigen Drehen der unbelasteten Drehscheibe
geniigen 30, bei Belastung der Drehscheibe durch eine 85t
schwere Lokomotive 45 Sekunden.

" Trotz starker Inanspruchnahme betriigt der tigliche Strom-
verbrauch fiir eine Drehscheibe nur etwa 9 bis 10 Kilowatt-
stunden, die bei-dem Einheitspreise von 15 Pf. hochstens 1,5 M.
kosten.

Fir Drehscheiben solcher Bahnhofe, auf denen jederzeit
elektrischer Strom zur Verfiigung stebt, diirfte keine andere
Betriebskraft an Einfachheit der Bedienung, leichter Bewegung
und stindiger Betriebsbereitschaft ohne Verbrauch in den Ruhe-
pausen mit der elektrischen in ernstlichen Wettbewerb treten
konnen.

—Kk.

Elektrische Signal- und Weichenstellung auf dem Haaptbahnhofe
zu Antwerpen,
(Bulletin de la commission internationale du congrés des chemins de
fer 1904, April, 8. 239. Mit Abbild.)
Der umfangreiche Aufsatz umfalst 118 Sciten. Zur Er-
leichterung des Verstindnisses dienen 111 Abbildungen und
Lichtbilder. —k.

Uber die selbsttitige Blockeinrichtung.

(Bulletin ‘de la commission internationale du congrds des chemins de
fer 1904, Oktober, 8. 1247. Mit Abb.; Railroad Gazette 1904, Nov.,
S. 545.)

Die Quelle gibt einen durch 24 Abbildungen erlduterten
Bericht des General-Superintendenten der New York, New Haven
und. Hartford Babn, C. H. Platt, wieder. Insbesondere werden

die Bauarten der Hall Signal Company,'dder Union Switch and
Signal Company, der Pneumatic Signal Company und der

Miller Signal Company besprochen. —k.

Hamilton’s einstellbares Fiillstiick fiir Schutzschienen.
(Railroad Gazette 1904, September, Seite 352. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 und 10 auf Tafel X.

Das in den Abb. 9 und 10 auf Taf. X dargestellte Fill-
stiick besteht aus zwei keilfsrmigen Teilen, die mit gewellten
Flichen in einander greifen, Damit Einstellung moglich ist,

ein Schlitz von 70 ™™ Linge vorgesehen. Auf diese Weise kann
die Schutzschiene in einem Abstande von 45 bis zu 64 ™M vyon
der Fahrschiene angeordnet werden, In der Regel betriigt der

Abstand 51 mm, —k,

Elektrische Sicherungsanlage in Park Junction.
(Railroad Gazette 1904, April, S. 803. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 16 und 17 auf Tafel X.

Die Philadelphia und Reading- und die Baltimore und
Ohio-Bahn haben kiirzlich in Park Junction, Philadelphia, eine
von der »Pneumatik Signal Company<,* Rochester N.Y., her-
gestellte Sicherungsanlage in Betrieb genommen, bei welcher
alle Verrichtungen durch elektrische Kraftiibertragung vermit-
telt werden, Das Stellwerk hat 25 Schieber und Platz fiir
weitere 7; 13 Schieber bewegen 21 Signale und 12 Schieber
bewegen 13 Weichen, 5 Weichenriegel und 2 bewegliche Herz-
stiicke.

Das Stellwerk ist im Aufsern dhnlich den mit Prefsluft
betriebenen derselben Gesellschaft und anderen elektrischen
Stellwerken. Der Schieber (Abb. 16 und 17, Taf. X) besteht aus
einem Gleitriegel und einem festen eisernen Gehiuse, an dessen
Unterseite ein Solenoid angebracht ist, welches die »Meldung«
gibt. Der feste Teil jedes Schiebers ist 76 ™™ breit, und die
Schieber eines Stellwerkes sind ebenso weit von Mitte zu Mitte
entfernt. Der feste Teil des Schiebers enthdlt sechs Paar Be-
rithrungsfedern, und der Gleitriegel bewirkt und unterbricht
mittels des Handgriffes zur Linken die Bertihrungen zur rich-
tigen Zeit und in der richtigen Reihenfolge, um die Ausfithrung
der verschiedenen Verrichtungen des Stellwerkes zu bewirken.
Die beiden Federpaare zur dulsersten Rechten, die Sicherheifs-
federn, sollen unrichtige Bewegungen verhiiten, falls Drihte in
Unordnung geraten; die beiden Paare zur &dufsersten Linken,
welche senkrecht stehen und in Verbindung mit dem »wan-
dernden Balken« verwandt werden, sind die Meldungsfedern.
Am Ende des Hubes des Schiebers wird der wandernde Balken
heftig von dem einen Federpaare zum andern geschnellt, und
seine Iage bestimmt, welche der beiden Meldedrdhte das So-
lenoid erregen werden. Die Hauptverrichtungen des Stellwerkes
werden ausgefithrt durch Bewegen des Schiebers zur Herstél]ung
der Bertihrung mit dem einen oder dem andern der beiden
mittleren Federpaare.

Nachdem eine Weiche oder ein Signal gestellt worden ist,
erregt die Riickmeldung das Solenoid, welches senkrecht unter
der V-formigen Fihrung im Schieber angebracht ist, und driickt
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.durch Heben seines mit der Fihrung durch eine Welle ver-
bundenen Ankers den Schieber nach links oder rechts. Dies ist
die selbsttitige Vollendung des Hubes. In Abb. 16 und 17,
Taf, X ist der Schieber nach rechts geschoben worden.

Fine Bewegung des Schiebers kann verfolgt werden durch
Prifung der Verrichtung der V-Fihrung. Wenn der Schieber
nach links bewegt wird, indem die Welle gegen den geraden
Teil der Fihrung gebracht wird, so ist die Weiche oder das
Signal durch Herstellen der entsprechenden Stromschliisse ge-
stellt, und der Schieber kann noch weiter nach links bewegt
werden durch Aufwirtsdriicken der Welle an dem rechten Teile
der V-Fithrung. Dies geschieht bei der Vollendung der Be-
wegung der Weiche oder des Signales, und der Hub des Schiebers
wird so selbsttitig beendet. Die Wirkung der Sicherheits-
Verriegelung mittels des senkrechten Hebedaumens vor dem
Stellwerke, welcher durch die kleinere Fihrung gehoben und
gesenkt wird, ist genau gleich der dhnlichen Vorrichtung in
anderen Stellwerken dieser Art. Die Drdhte laufen vom
Schieber nach einer Schiefertafel hinter dem Stellwerke, wo
sich die notigen Sicherungen befinden.

Der Meldungsmagnet hat einen Hub von 30 ™™, Er be-
wegt den Schieber 25 ™ und kann 9 kg am Hebedaumen heben.
‘Der Magnet hat einen-Widerstand von 50 Ohm und gebraucht
einen Strom von wenig mehr als 2 Amp., aber dieser Strom
wird nur fir den Bruchteil einer Sekunde verwendet.

Die grofste Linge des ansgezogenen Schiebers ist 673 mm,
und die grofste Breite des Stellwerkes 635 ™m, Mit dem
Schiebergriffe ist eine mechanische Klinke verbunden, welche
es notig macht, den Knopf oben auf dem Griffe niederzudriicken,
bevor der Schieber eingeschoben werden kann.

Die Weichen-Triebmaschine bewegt die Zungenschienen
durch Zahnstange und Rad. Die Einrichtung ist so ausgefiihrt,
dals sie fir jede Weichen-Stell- und Verschlufls-Vorrichtung an-
gewendet und in jeder Lage zum Gleise aufgestellt werden
kann. Die Maschine hat zwei in entgegengesetzten Richtungen
gewickelte Felder und wird durch Vertauschen der Felder um-
gesteuert. Zwei Leitungen gehen vom Schieber zur Triebmaschine,
ein Umschalter wird nicht verwendet, Die Riickmeldung wird
durch einen Stromschliefser nach dem Stellwerke gesendet, welcher
an der Weichen-Stell- und Verschlufs-Vorrichtung angebracht
ist. Von den beiden Drihten dient einer fiir die Meldung der
Grundstellung, einer fiir die der Umstellung. Die Driihte gehen
von dem gemeinschaftlichen Felddrahte aus, und die durch den
»wandernden Balken« beherrschten Meldungsfedern am Schieber
verbinden den richtigen Draht mit dem Meldungsmagneten,
Die Weichen-Triebmaschine ist in einen wasserdichten Kasten
eingeschlossen und ruht auf einer einzigen langen Schwelle.
Der Stromwender wird leicht erreicht durch Entfernen zweier
Zapfenbolzen.

Mit der Signal-Triebmaschine werden die Signalfliigel in
der »Halt«-Stellung dadurch verschlossen, dafs die senkrechte
Stange 6 ™ von dem Wege entfernt ist, um welchen sie eine
Gelenkklammer heben muls, bevor die Stange die Lage er-
reicht, wo sie das Blatt bewegen kann., Diese Stellvorrichtung
kann mit einem Strome von 8 Amp. 55 kg heben.

Das Wiederholungsignal wird durch ein Solenoid mit einem

Hube von 45 ™m gestellt, Beim Beginn des Hubes kann dieser
Magnet mit einem Strome von 6 Amp, 9 kg heben, nach Vol-
lendung des Hubes kann der Magnet dieses Gewicht mit einem
Strome von !/, Amp. halten. Die senkrechte Stange bewegt
das Blatt mittels Welle und Daumen, verbunden mit einem
Hemmungsdaumen.

Die Stromkreise werden so bestimmt, dals fir jede Ver-
richtung ein besonderer Draht verwendet wird. Zu einer Weiche
gehdrt je ein Draht fir Grund- und Umstellung und je ein
Meldedraht fir Grund- und Umstellung, Zu einem Signale
gehort ein Umstell-Arbeitsdraht urd ein Meldedraht, Ein ge-
meinschaftlicher negativer Draht liduft nach jeder Weiche oder
jedem Signale und ist immer mit einem Pole seiner Trieb-
maschine oder seines Solenoides verbunden; er leitet sowohl
den Melde-, als auch den Arbeits-Strom.

Der Schutz der verschiedenen Vorrichtungen vor den Wir-
kungen eines in Unordnung geratenen Drahtes ist einfach,
Wenn der Meldedraht irgendwie in Unordnung geraten ist,
wodurch gewdhnlich eine falsche Meldung gegeben wiirde, wird
dies entdeckt, bevor der Schieber bewegt wird, denn der Magnet
wiirde erregt werden, die Melderwelle am #uflsersten Ende des
geneigten Teiles der Melderfithrung bleiben und so den Schieber
in seiner Lage verschlief[sen. Wenn der Meldestromkreis,
welcher gebraucht werden soll, nicht vollkommen frei von
Strom ist, kann keine Bewegung des Schiebers ausgefiihrt wer-
den. Die Sicherheitsfedern am Schieber sind so verbunden,
dafs wenn der Schieber in der Grundstellung steht, der Um-
stell-Arbeitsdraht durch eine dieser Federn mit dem negativen
gemeinschaftlichen Drahte verbunden ist. So hat jeder positive
Strom, welcher den Arbeitsdraht von irgend einer Quelle aus
erreichen kann, einen fiir ihn bestimmten Weg durch das Stell-
werk nach dem mnegativen gemeinschaftlichen Drahte, einen
Weg ohne nennenswerten Widerstand, sodals kein Strom durch
die Triebmaschine oder das Solenoid fliefsen wird. Jeder Draht,
welcher von dem positiven gemeinschaftlichen Drahte am Stell-
werk ausgeht, ist mit einer Sicherung versehen. Daher kommt
es, dafs durch jede Unordnung der Arbeitsdrihte eine dieser
Sicherungen geschmolzen wird, und dadurch sofort der Draht
erkarnt wird, welcher den Schaden verursacht. B—s.

Drehscheibe. mit Prefsluftantrieb, Pennsylvaniabahn,
(Railroad Gazette 1903, S. 282.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel XV.

Die vor dem Lokomotivschuppen des Kohlenhafenbahnhofes
Trenton N. J. fiir raschen Gang in Betrieb befindliche grofse
Drehscheibe von 23,86m Durchmesser wird durch Prefsluft
gedreht, die mittels unterirdischer Leitung zugefithrt wird,
durch den ausgebohrten Drehzapfen in eine unter dem Belage
liegende Stopfbiichse B (Abb. 4 und 5, Taf. XV) und aus
dieser durch eine rechtwinklig gefihrte Bohrung in das unter
der #ulsern Belagkante fiihrende Leitungsrohr mit Absperr-
ventil ¢ (Abb. 4, 5, Taf. XV) durch einen Seiher m in den
unter dem Stande des Wirters angebrachten Sammelbehélter R
gelangt (Abb. 1, Taf, XV). Die Bewegung der Drehscheibe erfolgt
durch ein umstellbares Mo or e sches Triebwerk (Abb. 3, 4 und 5,
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Taf. XV), welches durch zwei Reibungsrider f,, f, (Abb. 5,
Taf. XV) ein Kettenrad umdreht, iiber welches eine endlose
Kette in der Drehscheibengrube aufserhalb der Laufschiene
herumfithrt. Das Gleiten der Kette auf dem Kettenrade hebt
den Stols beim Anlaufen und Anhalten der Drehscheibe auf.

Die Triebkraft im Triebwerke wird durch einen mit Prefs-
luft gefillten Zylinder F (Abb. 2, 3 und 5, Taf. XV) und
einen Kreuzkopfschieber geregelt, welcher durch Andriicken die
Wirksamkeit der beiden Reibungsrider f, f, bei etwaiger Ab-
nutzung aufrecht erhilt.

Bei eingestellter Drehscheibe dienen drei Ventile zu ihrer
Drehung, zuerst wird das rechtsseitige kleine Vierwegventil V,
(Abb. 1, Taf, X V) so gedreht. dals die Prefsluft auf das Drehschei-
bensignal s und die Riegel J; und 1, (Abb. 5, Taf. XV) driickt,
ersteres auf weils stellt und letztere schliefst. Durch eine kleine
Prefsluftpfeife gibt der Drehscheibenwirter dem Lokomotivfithrer
das Zeichen zum Auffahren; nun wird das linksseitige grofse
Vierwegventil nach der Drehungsrichtung gestellt, die Preflsluft
dringt in das Triebwerk M (Abb. 4 und 5, Taf. XV) ein,
kehrt zum Ventile zuriick und entweicht durch ein diinnes
Rohr, welches iiber der Kette in der Drehscheibengrube miindet,
um diese von Schmutz, Eis und Schnee frei zu halten. Nach
- wenigen Umdrehungen des Triebwerkes M wird das mittlere

"Belastung von 155t in 1,5 Minuten.

Dreiwegeventil V, gedreht, die Prefsluft tritt in den Zylinder F
ein und setzt die Drehscheibe in Bewegung., Sobald sie sich
zu drehen beginnt, Offnet sich im Triebwerke ein Ventil, das
sich schlielst, sobald die volle Geschwindigkeit der Drehung
erreicht ist; hierdurch wird die Trigheit ausgenutzt und an
Prefsluft gespart. Bei Anniherung an das Abfahrgleis werden
die Reibungsrider wieder in Bewegung gesetzt und die Dreh-
scheibe wird ohne Stofswirkung angehalten.

Das Triebwerk M enthilt ein Vierwegeventil, mit dem
zwei Leitungsrohre fiir die Prelsluft so verbunden sind, dals
es herausgenominen und nachgesehen werden kann. Das Trieb-
werk macht 240 Umdrehungen in der Minute bei 5,6 at Druck,
zur Drehung von Lokomotiven mit Tender von 155t geniigen
oft schon 1,4 at. '

Bei 5,6 at Druck erfolgt die ganze Umdrehung der Dreh-
scheibe, selbst bei 009 leer in einer Minute und bei einer
Die Bauart der Dreh-
scheibe erfordert in der Grube keine durch die Reibung
wirkenden Laufschienen, erzielt vielmehr durch ihre rollenden
Grubenrider eine so leichte Beweglichkeit, dals zwei Arbeiter
die Drehscheibe drehen konnen, wenn das Triebwerk aulser
Tatigkeit geraten sollte. P—n.

Maschinen- und Wagenwesen.

Heizrohre.
Master Mechanic's Association, Juni 1903 *).

Die Rohrlingen sind in Amerika bei 3/, gekuppelten Loko-
motiven mit vorderer und hinterer Laufachse und bei 3/, ge-
kuppelten Lokomotiven bereits bis zu 6080 mm angewachsen.
Das Einziehen der Rohre erfolgt fast durchweg mit einem um
das Rohr gelegten Dichtungsring aus Kupfer; ob gewohnliches
Einwalzen oder solches mit Prosserschen Rohrwalzen, die
dicht hinter der Rohrwand einen Wulst anwalzen, besser ist,
dartiber sind die Meinungen verschieden,

Hier erfolgt das Einwalzen nur mit glatten Rohrwalzen,
doch machen einige Bahnen die Rohrlocher etwas kegelférmig
und zwar so, dafs das Loch an der Feuerseite bis zu 1,5 mm
mehr Durchmesser bekommt. Aulserdeutsche Bahnen, besonders
die spanischen, italienischen und bulgarischen versehen die Heiz-
rohre mit kupfernen Rohrschuben, um in der Wand Kupfer
an Kupfer liegen zu haben. Als Brandringe werden dann in
diese Rohre meist kurze stihlerne Biichsen eingeschlagen. Bei
im Betriebe auftretenden Undichtigkeiten wird hier vielfach
Aufdornen, nicht Aufwalzen, vorgeschrieben, um Forméinderungen
der Rohrwand nach Méoglichkeit zu verhiiten.

Undichtigkeit ist in Amerika bei langen und kurzen Rohren
ebenso, wie hier, bei schlechtem Speisewasser hiufig. Einige
Abhilfe schafft die Reinigung des Wassers, die auch hier viel
angewendet wird **), Besonders die Ol brennenden Lokomotiven
scheinen viel an Rohrlecken zu leiden; man schiebt das auf
die grade bei Olfeuerung vorkommenden schroffen Wirmewechsel.

*) Organ 1901, S. 85; 1902, S. 87; 1904, S, 174 bis 176.
**) Organ 1904, S. 6 und 29.

Auch mangelhafte, ungleichmifsige Kohle soll aus demselben
Grunde vielfach Rohrlecken verursachen.

Eine sichere Erklirung "des Rohrleckens bei schlechtem
Speisewasser hat man auch in Amerika bisher nicht gefunden.
Vermutlich werden durch die mangelhafte Wirmeiibertragung
durch die mit Kesselstein belegten Rohrwinde und anstofsenden
Rohrenden die Rohre bei scharfem Feuer so stark erhitzt, dals
sie die durch Anwalzen gewonnene Spannung einbiifsen und sich
dann bei Abkiithlung so zusammenziehen, dafs sie die Locher nicht
mehr fest ausfilllen. Tritt dann noch kalte Luft in diese Rohre
ein, so ziehen sie sich noch stirker zusammen, sodals das
Wasser herausspriiht.

Die Rohrteilung wird in Amerika meist so gewdhlt, dals
sich ein Wassersteg von 17,7 bis 19mm ergibt. Engere
Teilungen sind sehr selten, weitere bis zu 25 mm Wassersteg
kommen hiufiger vor. Hier begniigt man sich meist mit einem
Wasserstege von 14,5 bis 18 mm. M—n.

Elektrische Beleuchtung von Eisenbahnziigen, Bauart Bohm,
(Génie Civil, Oktober 1904, §. 865. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 18 und 19 auf Taf X.

Wie bei der Stone’schen Zugbeleuchtung und der von
Dick befindet sich auch bei der Bohm’schen unter jedem
Fahrzeuge ein Stromerzeuger, der mit Hiilfe von Speicherzellen
die einzelnen Lampen des Wagens speist. Seine Klemmen-
spannung wird durch folgende Einrichtung auf unverinderlicher
Hohe gehalten,

Organ for die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge, XLII, Band. 2. Heft. 1805. 9
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Der Stromerzeuger D, Abb. 19, Taf, X wird durch die
auf einer der Wagenachsen sitzende Rolle G, sowie durch die
beiden kleineren Rollen FF' angetrieben, die auf durch Stange
T verbundenen zweimittigen Scheiben gelagert sind. Je nach
Stellung dieser Scheiben wird der Stromerzeuger D durch die
Rollen FF' mit der Antriebsrolle G auf der Wagenachse ge-
kuppelt. Diese Einstellung ist abhingig von der Maschinen-
spannung, die den Elektromagneten S beeinflufst. Dieser wirkt
nach Uberwindung der Schraubenfederspannung in R auf das
Gestiinge B’ B’ ein und schaltet somit beim Anwachsen der
Maschinenspannung iiber eine bestimmte Grenze den Strom-
erzeuger von seinem Antriebe ab, bis die Federspannung in R
ihn nach Sinken der Spannung wieder einriickt. Die ganze
Vorrichtung ist staub- und wasserdicht eingekapselt und dhnlich
den Strafsenbahnantrieben federnd aufgehingt.

Eine Schaltungsiibersicht gibt Abb. 18, Taf X. A ist
der Stromerzeuger, B der Speicher und C ein selbsttéitiger Aus-
schalter, dessen Magnetspule mit doppelter Wickelung versehen
ist. Die eine dieser Wickelungen liegt in Reihenschaltung im
Hauptstromkreise, die andere in Nebenschlulsschaltung an den
Maschinenklemmen. Ist die nétige Klemmenspannung erreicht,
so arbeitet die Maschine auf die Lampen, wobei durch den
Stromkreis der andere Schalter D geoffnet bleibt. Sinkt die
Maschinenspannung unter die des Speichers, so wird die Strom-
richtung in_der Reihenwickelung des selbsttitigen Ausschalters C
umgekehrt, C offnet sich dadurch, der Schalter D schlielst
sich und die Lampen werden von den Speicherzellen so lange
mit Strom versorgt, bis 'die Spannung der Maschine wieder zur
vollen Stirke angewachsen ist. Dann speist die Maschine die
Lampen und ladet zugleich die Speicherzellen wieder auf.

- Da die Ladespannung der Speicherzellen grofser ist, als
die Lampenspannung, so ist zur Sicherung der Lampen gegen
Durchbrennen vor ihnen in den Maschinenstromkreis der Wider-
stand W eingeschaltet, der den zum Laden der Speicherzellen
erforderlichen Uberschuls der Maschinenspannung vernichtet.

Tags, oder wenn iiberhaupt die Erleuchtung der Fahrzeuge
tiberfliissig ist, wird die Schraubenfeder R durch einen aufsen
sitzenden Handhebel gespannt, wodurch der Antrieb abgeschaltet
wird, Wechselt die Fahrrichtung des Zuges, so werden die
Biirsten des vierpoligen Stromerzeugers um 90° gedreht, so
dals die Stromrichtung unverdndert bleibt. Die Speicherzellen
sitzen unter dem Wagen. Ausschalter und andere Einzelteile
sind im Innern der Fahrzeuge auf einem kleinen Schaltbrette
angebracht, : R—I.

Der van Dyke-Kesselwagen,
(The Railroad Gazette, Marz 1903, S. 164. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 11 auf Taf. XII.

Die Union Tank Linie hat neuartige Kesselwagen in Dienst
gestellt, deren Bauart wesentlich von der bisher iblichen ab-
weicht., Die Wagen haben kein Untergestell und bestehen nur
aus dem Kessel und zwei Drehgestellen. Der Behilter hat sich
somit selbst zu tragen und auch die Zug- und Stofskrifte auf-
zunehmen.

Um dem Kessel besondere Steifigkeit zu geben, sind die
Bodenbleche etwa doppelt so stark ausgefithrt, wie die oberen
Kesselwinde. Der Boden des in Abb, 9 bis 11, Taf. XII darge-
stellten Wagens ist aus drei 17 ™ starken Blechen hergestellt,
von denen das mittlere 5130 ™™, die beiden #ulseren 2740 mm
lang sind. Der obere Teil des Kesselmantels wird von fiinf
Blechen gebildet. M;it Ausnahme der beiden Stirnwinde sind
alle Bleche durch doppelseitige Uberlappungsnietung verbunden,
fiur welche bei den oberen Blechen 19 ™™ bei den unteren
22 mm Niete verwendet sind.

Die heiden duflseren Bodenbleche ragen 292 mm iiber die.
Stirnboden hinaus und tragen an ihrem Ende iber dem Schafte
der Wagenkuppelung eine kriftige Gufseisenplaite, welche die
Stirnboden beim Kappeln der Wagen gegen Stolse durch
Kuppelkopfe schiitzen soll. Die vereinigte Zug- und Stolsvor-
richtung ist zwischen zwei an den Kesselboden genieteten
Winkeleisen eingebaut, welche auch die Zug- und Stofskrifte
auf den Kessel zu iibertragen haben. Da die Befestigungs-
niete der Winkeleisen und diejenigen, welche die sattelférmigen
Stitztriager fir die Drehgestelle mit dem Kesselboden verbinden,
starken Beanspruchungen ausgesetzt sind und leicht undicht
werden diirften, ist auf die Innenseite des Kesselbodens iiber
den Befestigungstellen noch eine Deckplatte aufgenietet, welche
an ihrem Umfange zur vollstindigen Abdichtung verstemmt ist.

Das Sicherheitsventil an den Kesseln der neuen Wagen
ist etwa neun mal so grols als bei den Wagen élterer Bauart,
Es offnet bei einem Uberdrucke von 2,5 at.

Zur Prifung der neuen Bauart wurde ein beladener
van Dyke-Wagen von 27,2 cbm Inhalt und 11 t Eigengewicht
aufsergewdhnlich starken Stolsen ausgesetzt.

Gegen den Versuchswagen, welcher mit zwei festgebremsten
Kesselwagen, einem beladenen und einem leeren von 36,8 und
29,7 cbm Inhalt gekuppelt war, wurde ein aus zwei beladenen
Kesselwagen von 28 cbm und 35,8 chm Inhalt bestehender Zhg-
teil mit einer Geschwindigkeit von 12,7 km/St. und darauf mit
einer Geschwindigkeit von 17,8 km/St. gestofsen, Die einzige
Beschidigung, welche der Wagen hierbei erlitt, bestand in dem
Bruche eines Kuppelungschaftes und eines Handgriffes, wihrend
die iibrigen Wagen zum Teil grofsere Beschiddigungen auf-
wiesen.

Gegenwirtig sind 50 Wagen von 27,2 cbm, 25 Wagen
von 59 cbm und 90 Wagen von 45.4chm Inhalt im Betriebe
und 150 Wagen von 45,4 cbm Inhalt im Bau. Der Entwurf
des neuen Kesselwagens stammt von J. W. van Dyke, dem
General-Direktor der Atlantic Refining Co., Philadelphia, Pa.

S—mn.

Kolbenschieber an Vierzylinder-Verbund-Lokomotiven der
franzisischen Ostbahn.
(Rev. gén. d. Ch. d. F. 1903, Mirz, S. 196, mit Abb.)
Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Tafel XII.

Die Vierzylinder - Lokomotiven mit Flachschiebern der
franzosischen Ostbahn™) arbeiteten bei hohen Geschwindigkeiten

*) Organ 1902, S. 48,



weniger vorteilhaft, als bei mittleren, und die Blasrohrwirkung
war bei geringem Drucke im Aufnehmer zu schwach. Die
aufgenommenen Dampfdruck-Schaulinien zeigten unzuliinglichen
Querschnitt der Dampfkaniile, besonders fir die Ausstromung.
Aus diesem Grunde und um die Reibungsverluste der Flach-
schieber zu vermeiden, wurden 20 neue Lokomotiven gleicher
Art mit Kolbenschiebern versehen.

Nach den Ergebnissen der Vorversuche wurde innere Ein-
stromung, dulsere Ausstromung und Fihrung des Dampfes unter
Beriicksichtigung des Wirmegefilles gewiihlt.

Der Schieber, der einer amerikanischen Ausfilrung ent-
lehnt ist, ist ein Hohlgulskorper (Abb. 8, Tafel XII), der an
seinen beiden scheibenformigen Enden je einen mittlern festen
und zwei seitliche aufgeschnittene Kolbenringe trigt. Die mitt-
leren fiihren den Schieber, die aufgeschnittenen bewirken die
Dichtigkeit, Die Wege in den Offnungen der Einsatzbiichsen
sind schrig, um gleichmilsige Abnutzung zu erreichen. Die
Fugen der Dichtungsringe sind nicht versetat, sondern gleiten
auf einem besondern geraden Stege der Biichse; die Dichtung
erfolgt an dieser Stelle durch den Mittelring, da Fugen und
Steg an der tiefsten Stelle angeordnet sind. Eingesetzte Diibel
verhindern ein Drehen der Ringe gegen einander.

Die Schieberkolben liegen
kurzen Dampfkanilen.

unmittelbar iber den ganz

Die Zylinder sind mit Dampfminteln umgeben, die durch
Frischdampf geheist werden ; die Steuerung ist dic Heusinger-
sche. ’

Durch die Verwendung dieser Kolbenschieber wurde eine
Verbreiterung der Kanidle am Hochdruckzylinder um 749/, am
Niederdruckzylinder um 529/, gegen die Flachschieber erzielt.
Die Schaulinien zeigten kein Anwachsen der Zusammendriickung
bei hohen Geschwindigkeiten und ergaben die Moglichkeit, bei
Schnellziigen von 200 bis 250t und 70 km/St. mit der Fillung
der Niederdruckzylinder bis auf 45°/, gegen 60 bis 659/, bei
den Flachschiebern berabzugehen,

Infolge dieser Fillungsverkleinerung stieg der Druck im
Aufnehmer von 2,25 auf 3 at, und die Arbeitsverteilung wurde
in den Hochdruckzylindern von 36 aunf 479/, gesteigert, in
den Niederdruckzylindern von 64 aaf 53°/, vermindert*).

Sorgfiltige Versuche wiihrend eines Zeitraumes von sechs
“Monaten mit Lokomotiven, die zur Hélfte Flachschieber, zur
Hilfte Kolbenschieber hatten und Personenziige von 55 bis
75 km/St. und einer mittlern Belastung von 174t beférderten,
ergaben eine Heizstoffersparnis von 100/, zu Gunsten der
Kolbenschieber und eine bedeutend bessere Blasrobrwirkung.

Diese giinstigen Ergebnisse sind auf den vergrofserten
Querschnitt der Dampfkandile und die zweckmifsige Fitbrung
des Dampfes zuriickzufiihren **), P—f.

*) Die Quelle scheint hier eine Verwechselung beider Zylinder
zu enthalten.

**) Wieviel die Dampfmiintel beigetragen haben, ist nicht ange-
geben,
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Vorortwagen mit Seitentiiren und eisernem Kastenrahmen fiir die
Illinois-Centralbahn,
(Railroad Gazette 1903, S. 630. Mit Abbildungen und Zeichnungen,

Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 1903, 26, Sept.,
S. 1025.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel XII.

Die Bauart der fir den Verkehr auf den Vorortbahnen
grolser Stidte bestimmten Wagen hat in den verschiedenen
Liéndern eine sehr verschiedene Entwickelung genommen,
Wihrend auf den Bahnen bei Berlin Abteilwagen mit durch-
gehendem Seitengange laufen, sieht man auf den englischen
Bahnen nur solche ohne Seitengang, Die Amerikaner bauten
bis in die letzte Zeit nur Durchgangswagen mit Tiren an den
Enden, eine Bauweise, welche auch auf der Berliner Hochbahn
Eingang gefunden hat. Diese Anordnung ist fiir schnelle Uber-
mittelung des stiirksten Verkehrs wenig geeignet, es kommt
héufig vor, dafs besonders Frauen durch die im Wagen
Stehenden am Aussteigen auf der gewiinschten Station ver-
hindert werden und weiter fahren missen. An dem entgegen-
gesetzten Fehler leidet die englische Bauart, da sie die Ver-
teilung der Fahrgiste im Wagen nicht gestattet, wenn wihrend
des kurzen Aufenthaltes zum Aufsuchen der Plitze vom Bahn-
steige aus keine Zeit blieb. Dazu kommt noch, dafs in einem
Wagen ohne Stehplitze in den Gdngen weniger Reisende unter-
zubringen sind, als in solchen mit Gingen, dals also auf das
gm Grundfliche ein reiner Abteilwagen die geringste Zahl Per-
sonen aufnimmt, wihrend fiir die schoelle Bewiltigung des
Massenverkehres grofse Fassungskraft des einzelnen Wagens
unbedingtes Erfordernis ist. Leider gibt es zur Zeit j& noch
kein Verkehrsmittel, welches im stande wire, die Massen ohne
Gedriinge, Uberfillung und Unbequemlichkeit fir die Fahrgiste
zu beférdern. .

Zwischen den reinen Abteil- und den DurcLgangswagen in
der Mitte stehen die Berliner Stadtbahn- und Vorortwagen mit
Seitengang. Sie enthalten eine grofsere Zahl bequemer Steh-
plitze und gestatten schnellste Entleerung auf den Haltestellen,
bieten dagegen weniger nutzbare Grundfliche, als ein Durch-
gangswagen, weil sie der aufschlagenden Tiren wegen schmal
ausgefithrt werden missen. Auch lehrt die Beobachtung, dafs

der eine Verbindungsgang weniger benutzt wird, also weniger

wirksam ist, wenn er auf der dem Bahnsteige abgewandten Seite

liegt.

Die Erkenntnis der grofsen Mingel der eigenen Wagen
hat in Amerika nun eine Reihe von Abinderungen veranlafst,
die in dem Aufsatze der Zeitung des V. D. E. durchgesprochen
werden, und schliefslich zu einer Bauart gefilhrt, welche die
Vorziige der hiesigen und der alten amerikanischen Wagen ver-
einigt.

Indem man zundchst die Bavart mit Abteilen annahm,

| diese aber mit Schiebetiiren apn Stelle von Klapptiiren versah,

war es moglich, den Wagen soweit zu verbreitern, dals unter

Beibehaltung von vier Sitzplitzen auf einer Bank an jede

Wagenlangseite ein Gang gelegt werden konnte. Es entstand

dabei die schwierige Frage, wie die vielen Schiebetiiren bei

der Abfahrt schnell geschlossen werden konnten, da auf die
9*
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Hilfte der Fahrgiiste hierbei nicht zu rechnen war; aber den
Amerikanern, die schon von den Durchgangswagen her gewohnt
waren, zur Bedienung der Tiren mitfahrende Mannschaft zu
stellen, fiel es nicht schwer, das Tirschlielsen einem Wagenbe-
diensteten zu iiberlassen, welcher von einem Wagenende aus
mittels einer durchgehenden Verschlufsstange alle Tiiren auf
einmal offnet oder schlielst., Zur Betitigung der Verschlufs-
stange ~wird Druckluft aus dem Hauptluftbehélter verwendet,
die einen kleinen Kolben hin und her schiebt. Es sollen zu-
nichst zwei Anordnungen erprobt werden. Die eine bewegt die
Tiren in beiden Richtungen, die andere schliefst die Tiiren
nur und iberlifst das Offnen den Fahrgisten. Die Durchbil-
dung ist einfach. Die Verschlulsschiene geht oberhalb der
Tiiren durch und trigt fiir jede eine oder zwei Stellhiilsen,
welche sich unter Zwischenschaltung einer Feder gegen einen
Anschlag am Tiirrahmen legen. Auf den Einwand, dafs diese
Tiirbewegung durch Maschinenkraft leicht zu Verletzungen fiihren
konnte, ist zu erwidern, dafs unsere Klapptiiren mindestens
ebenso gefihrlich sind. Die Fahrgiste missen in beiden
Fillen auf sich Acht geben, Dagegen ist das TLaufen
neben dem schon in Fahrt befindlichen Zuge, sowie das Tiir-
offuen, bevor -der Zug hilt, mit ihren unangenehmen Folgen
beseitigt.

Die Bestellerin der neuen Wagen ist die Illinois Central-
bahngesellschaft, welche die belebtesten Vorortstrecken bei
Chicago betreibt. Sie laufen vorliufig in Dampfziigen, doch hat
man der Feuersgefahr spitern elektrischen Betriebes bereits
dadurch Rechnung getragen, dafs der Holzfufsboden vom eisernen
Untergestelle durch eine 6 ™™ starke Asbestschicht getrennt
wurde. Das Gerippe des Wagenkastens ist entgegen amerikani-
scher Gewohnheit ganz aus Eisen, und zwar sind die Pfosten
der Winde je aus 2 C-Eisen mit nach aufs?n und innen ge-
kebrten Schenkeln gebildet, die den Hohlraum fiir die Schiebe-
tiren zwischen sich lassen. Der Wagenkasten ruht auf zwei
zweiachsigen Drehgestellen, ist 20 ™ lang und enthiilt 12 Ab-
teile, 100 Sitz- und 100 Stehplitze. Gegeniiber den dlteren
DurchLgangswagen ist die Zabl der- auf 1™ Wagenlinge be-
forderten Reisenden um 62°/; vermehrt. Die Sitzbéinke sind
aus Holz; die einzelnen Sitze, durch niedrige Brettchen ge-
trennt, sind vorn am Bankrahmen um Gelenke beweglich und
stiitzen sich hinten auf je eine Ringfeder.

Ein Wagen wiegt 36,8 t. R—r.

Tate’s beweglicher Stehholzen.*)

(Railroad Gazette 1904, April, Seite 323. Mit Abb. Bulletin de la
commission internationale du congrés des chemins de fer, 1904, Okt.,
S. 1349. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnung Abb. 11 auf Tafel X.
Die Kosten eines Stehbolzens werden auf mindestens 4 M.
fir das Jahr geschéitzt, die durchschnittliche Lebensdauer eines
festen Stehbolzens betrigt an den am stirksten beanspruchten

*) Vergl. Organ 1900, S. 52 und 212; 1901, 8. 61.

Stellen der Feuerkiste nur 10 bis 12 Monate. Der bewegliche
Stehbolzen soll das Brecher der Stehbolzen und damit die Kosten
ibrer Unterhaltung verringern,

Verschiedene Arten beweglicher Stehbolzen haben den Ubel-
stand, dafs Kesselstein und Ausfressungen in kurzer Zeit den
Kopf verunstalten, wodurch der Stehbolzen verhindert wird,
die gewiinschten Bewegungen auszufithren, Der in Abb. 11,
Tafel X dargestellte bewegliche Stehbolzen von Tate be-
steht aus einer Biichse A, der Kappe B und dem mit Kugel-
kopf versehenen Bolzen C. Die Biichse hat an dem Ende,
welches in die Aufsenwand der Feuerkiste geschraubt wird, ein

schwach kegelfsrmiges Gewinde, das am andern Ende der Biichse

befindliche Gewinde nimmt die Kappe auf. Wie die Abb. 11,
Taf, X zeigt, ist die Biichse auf der Wasserseite etwas er-
weitert, an dem andern Ende aber zu einem Sitze fiir den
Kugelkopf ausgebildet. Nachdem die Kappe aufgeschraubt, ist
der Kugelkopf vollstindig eingeschlossen. TUm den Stehbolzen
in seine richtige Lage bringen zu konnen, wird er an dem mit
Gewinde versehenen Ende etwa 30™™ linger gemacht, als notig;
das in den Feuerranm hineinragende Ende wird vor der Bildung
des Kopfes abgeschnitten. Um den Stehbolzen einzusetzen, wird
zun#ichst das Gewinde fir die Biichse im Feuerkistenmantel her-
gestellt, Der Durchmesser dieses Gewindes entspricht dem
kleinsten Gewindedurchmesser der Biichse, durch deren schwach
kegelformiges Gewinde ein dampfdichter Schlufs erreicht wird.
Die Kappe wird auf die Biichse geschraubt, dann folgt das Ein-
schrauben beider in den Feuerkistenmantel. Durch einen mittels
Schraubenschlissels ausgeiibten Ruck wird darauf die Kappe
wieder gelost und nachdem sie entfernt ist, der Bolzen durch
die Biichse gesteckt und in die Feuerkisten-Innenwand einge-
schraubt. Sobald er in den Feuerraum eingetreten ist, wird er
mittels eines Rohrschliissels so weit angezogen, dafs der Kugel-
kopf in der Biichse ruht. Nun wird der iiberschielsende Teil
des Stehbolzens abgeschnitten und unter Verwendung eines den
Kugelkopf aufnehmenden Gegenhalters ein Kopf angestaucht,
Schlielslich erfolgt das Aufsetzen der Kappe.

Der Stehbolzen, welcher sich bereits tiber finf Jahre in
Gebrauch befindet und in dieser Zeit starken Beanspruchungen
widerstanden hat, wird von der Flannery Bolt Company,
Pittsburg, Pa. hergestellt.

Personenwagen-Drehgestell aus Stahlformgufs, Big Four Bahn.
(Railroad Gazette 1904, Juni, XXXVII, 8. 16. Mit Abbild.)
Das Drehgestell gleicht in der Bauart den iiblichen Holz-
drehgestellen, hat 386t Tragfihigkeit und wiegt 5,9t. Die
Wiege, die Querverbindungen, die Rabmen und Federstiitzen
sind Stahlformgufsstiicke; nur unter den Querfedern der Wiege
liegt ein Holzbalken, um geriuschlosern Gang des Drehgestelles
zu erzielen und kleine Schwingungen des sonst starren Ge-
stelles aufzunehmen. Da nirgend Nietverbindungen, sondern nur
Schraubenverbindungen angewandt sind, lifst sich das Ganze
leicht auseinander nehmen. P—g.
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Signalwesen.

Elektrische Signalvorrichtung an Lokomotiven,
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 10 auf Tafel XIV.

Die Vorrichtung, welche verschiedenen Bahnbeamten im
Betriebe vorgefiihrt ist, hat den Zweck, die bestehenden Vor-
signale an der Strecke ohne grofse Kosten durch elektrisch
betriebene Sicht- und Hor-Vorrichtungen zu ersetzen oder zu
vervollkommnen. Sie besteht aus dem Signalwerke, dem Strom-
schliefser und der Briicke.

Das Signalwerk befindet sich am Fihrerstande der
Lokomotive. Es besteht aus zwei elektrischen Weckern von
verschiedenem Klange und zwei entsprechenden Signalscheiben
fir »Achtung« und »Halt«., Der Antrieb erfolgt durch auf
der Lokomotive untergebrachte Speicher oder Trockenzellen.

Der Stromschliefser (Abb. 6, Taf. XIV) ist unterhalb
der Lokomotive, am zweckmifsigsten an einem Achslager an-
gebracht. Er besteht aus einer kurzen Stange a, welche oben
eine Mutter i, unten eine kleine Laufrolle b trdgt. Die Stange
wird in einem Gehiduse ¢ senkrecht gefiihrt. Sie vermittelt
durch verschieden hohes Anheben den Schluls von zwei elek-
trischen Leitungen h, und h, (Abb. 7, Taf. XIV), welche
mit dem Fihrerstande in Verbindung stehen und das Signal-
werk betitigen.

Die Briicke (Abb. 5, Taf. XIV) ist an Stelle der bisher
iiblichen Vorsignale mitten zwischen den Gleisen angeordnet.
Sie kann dem zu gebenden Signale entsprechend verschieden
hoch eingestellt werden und iibertrigt diese Bewegung auf die
aufschleifende Stromschliefserstange, welche gemils der hohern
oder tiefern Lage der Briicke gehoben wird. Die Briicke be-
steht aus drei gelenkig verbundenen T-férmigen Eisen. Die
beiden freien Enden der T-Eisen gleiten mittels Kreuzkopfen
in Fihrungen (Abb. 5, Taf. XIV). Unter den Gelenken AA
befindet sich je eine Eisenstange, die mit ihrem untern
Ende auf einer schiefen Ebene gleitet. Abb. 10, Taf. XIV
veranschaulicht die Abwickelung der letztern. Die schiefe
Ebene ist an eine Seilscheibe angegossen, welche, wie
die bisherigen Vorsignale, durch Drahtziige vom Stellwerke
oder der Station bewegt wird. Die Hohenlage der Briicken
zur Schienenoberkante bleibt stets dieselbe, da sie auf den
Schwellen ruhen. Die vorspringenden Knaggen D (Abb. 8,
Taf, XIV) an der Seilscheibe driicken beim Drehen gegen einen
elektrischen Druckknopf E und zeigen durch Léutesignale dem
verstellenden Beamten das Arbeiten der Vorrichtung an.

Elektrische

Einphasen -Wechselstrom - Bahnen.
Hierzu “Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel XVI.

Die Gleichstrom-Bahnen, deren Entwickelung in den Ver-
einigten Staaten von Nordamerika vom Baue der Strafsenbahn
in Richmondfdurch Sprague im Jahre 1886 an begann, und
in Deutschland erst mit den Strafsenbahnen Halle und Bremen

Die Wirkungsweise ist folgende: Soll einem auf der Strecke
befindlichen fahrenden Zuge das Signal »Achtung« gegeben
werden, so wird durch Seilzug die Briicke hochgestellt. Fahrt
nun die Lokomotive iber die Briicke, so wird ‘die Strom-
schliefserstange a (Abb. 6, Taf. XIV) an der Lokomotivachse
gehoben. Hat die Stange die halbe Hohe erreicht, so be
rithren die Schleifsticke (Abb. 7, Taf. XIV) die Einsatzstiicke hy
und schliefsen somit die erste elektrische Leitung, die Signal-
scheibe am TFiibrerstande zeigt » Achtung« an und das ent-
sprechende Lautewerk ertont so lange, bis der Fithrer den
Strom durch einen am Fihrerstande angebrachten Ausschalter
unterbricht.

Soll das Signal »Halt« gegeben werden, so wird die
Briicke auf ihren hochsten Punkt eingestellt, demzufolge er-
reicht auch die Stromschliefserstange ihre hochste Hohe, und
die Schleifstiicke s schliefsen durch Bertihren der Einsatzstiicke
L, die zweite elektrische Leitung, das andere Liutewerk er-
tont und die Signalscheibe zeigt »Halt« an.

Um zu verhindern, dafs die Stromschlielserstange in ihre
alte Stellung zuriickfillt, wenn die Lokomotive die Briicke ver-
lassen hat, sind im Innern des Gehiuses ¢ zwei Elektromag-
nete dd (Abb. 6, Taf, XIV) angeordnet, welche durch den
ersten elektrischen Strom, der das Signal »Achtung« betitigt,
in Wirksamkeit treten und den Anker f so lange festhalten,
bis der Fithrer durch Ausriicken des Ausschalters die Magnete dd
stromlos macht. Letztere geben nun den Anker f frei, die
Stromschliefserstange sinkt auf die Mutter i zuriick und die
Vorrichtung ist zu neuer Benutzung bereit. Ibenso werden
durch den zweiten elektrischen Strom fiir das Signal »Halt<«
zwei andere Elektromagnete ee betitigt, welche den Anker f
mit dessen Verlingerungen kk anziehen, Die Wirkungsweise
ist dieselbe, wie oben erdrtert. Am Ausschalter des Fihrer-
standes ist eine Feder angebracht, welche auch diesen wieder
in seine alte Stellung zuriickbringt und so, nachdem der Fithrer
den Anker vorher betitigt hatte, das Signal wieder gebrauchs-
fertig macht, Damit die Stange a mit dem Laufrddchen b
bei dem schnellen Auffahren der Lokomotive auf die Briicke
nicht in ihre Hochstlage geschleudert wird, ist eine Feder g
(Abb. 6, Taf. XIV) am Winkelhebel r eingeschaltet. Zur wei-
tern Befestigung des Stromschlielsers sind zwei Zug- und Druck-
stangen mm am Gehduse ¢ angebracht.

Abb. 9, Taf. XIV zeigt die Lagerung der schiefen Kbene
und ihres Gehiuses zwischen den Schienen. - B.

Eisenbahmnen.

‘1891 und 1892 einsetzte, waren Mitte der neunziger Jahre
bereits auf der Entwicklungstufe angelangt, auf der sie heute
noch stehen. Das vergangene Jahrzehnt brachte uns lediglich
eine Verfeinerung von Einzelheiten an Triebmaschinen, Reglern,
Stromabnehmern, wihrend die Grundform der Bauart selbst
unverdndert blieb.



Aus den bekannten Schwierigkeiten der Verteilung von
Gleichstrom @ber einen bestimmten Umkreis hinaus, der bei
unmittelbarer Verteilung etwa 10 km im Halbmesser betriigt
und die. dariiber hinaus entweder nur mittels Zusatzmaschinen
oder Fernbatterien fiir einzelne, lange Ausldufer moglich ist,
oder eine vorherige Erzeugung hochgespannten Drehstromes und
dessen Umformung im Bahngebiete in Gleichstrom erforderlich
macht, entstand die eigentliche Drehstrombahn, bei welcher
ausschliefslich Drehstrom, das heifst dreiphasiger Wechselstrom,
Verwendung findet und vom Kraftwerke aus unmittelbar zur
Bahnlinie geleitet wird. Macht die Entfernung mit Ricksicht
auf den wirtschaftlichen Leitungsquerschnitt Hochspannung er-
forderlich, so wird diese entweder im Kraftwerke unmittelbar
erzeugt, und an der Strecke in ruhenden Abspannern auf Nieder-
spannung gebracht, wie bei der Valtellina-Bahn und Burgdorf-
Thun, oder sie wird schon im Kraftwerke selbst aus dem niedrig-
gespannten Maschinenstrome durch Hinaufspannen nach ameri-
kanischer Bauart gewonnen.

Die reinen Drehstrombahnen haben mehr von sich reden
gemacht, als der Anzahl ihrer bisherigen Ausfiilhrungen ent-
spricht.  Wihrend in Nordamerika @berhaupt keine Neigung
zum Bane solcher Bahnen bestand, obwohl glaubwiirdig besti-
tigte Versuche in den Bauanstalten mit Triebmaschinen dieser
Stromart ausgefihrt worden sind, sind in Europa nur zwei
Bahnbauten mit Drehstrom ausgefiibrt, die Lokalbahn Burgdorf-
Thun und die Valtellina-Bahn. Die erstere wurde 1899 von
Brown, Boveri und Co. in Baden, Schweiz, die zweite 1902
von Ganz und Co. in Budapest und Schuckert in Nirn-
berg fertiggestellt. Kleinere Ausfihrungen wie in Lugano, Stan-
stad-Engelberg und die Gornergratbahn seien nur nebenbei
erwihnt. Alle ibrigen Anlagen blieben Versuchsbahnen, von
denen in elektrotechnischer Hinsicht héchstens die Schnellbahn
der Studiengesellschaft Beachtung verdient, Von eisenbahn-
technischer Seite haften den Drehstrombahnen die Mirgel einer
schwerfilligen und zu Storungen geneigten, dreifachen oder
doppelten Fahrleitung an, in elektrotechnischer Beziehung bilden
die geringe Regelungsfihigkeit der Fahrgeschwindigkeit und das
damit zusammenhingende geringe Anpassungsvermidgen des Kraft-
verbrauches an die Steigungen Nachteile, die nicht oder nur
teilweise unter Hinnahme ungiinstiger Bauverhiltnisse der Trieb-
wagen zu beseitigen sind.

Man erwartete deshalb seit Aufkommen der Wechselstrom-
Triebmaschinen eine mit einphasigem Wechselstrome und mithin
einfacher Stromzufiihrung, sowie unter den bei Gleichstrom-
Hauptschlufs-Triebmaschinen gewohnten giinstigen Verhiltnissen
zwischen Zugkraft und Fahrgeschwindigkeit arbeitende Bahn-
Triebmaschine und sah die Dreiphasenmaschine nur als Not-
behelf an. Wihrend trotzdem von manchen Seiten mit Drehstrom
unverdrossen weitergearbeitet und mit ihm die Losung der
Hochspannungsfrage bei Bahnen versucht wurde, brachten andere
in den vergangenen Jahren die Frage der einphasigen Wechsel-
strom-Triebmaschinen der Losung nahe und erreichten Ergeb-
nisse, die der Ausfihrung von Betriebsbalinen sehr wohl zu
Grunde gelegt werden konnen.

An dieser Stelle sind zuniichst B. G. Lamme von der
Westinghouse Co.,, Winter und Eichberg zu nennen,
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die zum Teil von den fritheren Arbeiten von Thomson,
Eickemeyer, Atkinson und anderen ausgehend, brauch-
bare Triebmaschinen bauten. Den fiir die Babntechnik wirk-
samen Anstofs gab Lamme in seinem Vortrage vom September
1902 im amerikanischen elektrotechnischen Vereine; die dort
erwihnte erste mit einphasigem Wechselstrome unmittelbar zu
betreibende Bahn Washington-Baltimore kam indes aus wirt-
schaftlichen Griinden nicht zur Ausfihrung. Dagegen gelang
es der Union E.-G., Berlin, auf der Strecke Niederschone-
weide - Spindlersfeld unter Verwendung der Winter-Eich-
berg-Triebmaschine einen Probebetrieb mit zufriedenstellen-
dem Erfolge einzurichten. Die Aufnahme des vollen elek-
trischen Betriebes auf dieser Strecke, der somit als der
erste mit Einphasen-Wechselstrom - Triebmaschinen anzusehen
ist, erfolgte im Juli 1904, Ihm wird der von den Siemens-
Schuckert-Werken, Berlin-Nirnberg, einzurichtende
gleichartige Betrieb auf der ehemals von Kummer, Dresden,
als Drehstrombahn angelegten Strecke Murnau-Oberammergau
folgen, bei welchem Triebmaschinen von Ossanna, Minchen,
Anwendung finden sollen. Auch von anderer Seite werden
Einphasen -Wechselstrom - Maschinen entworfen. Von den mit
solchen heute aufgestellten zahlreichen KEntwiirfen fiir Vororts-
und Haupthahnen verdient der der Ausfiihrung nahe Entwurf
fir die Hamburg-Altonaer Vorortbahn an erster Stelle genannt
zn werden,

Neben diesen auf der unmittelbaren Verwendung von ein-
phasigem Wechselstrome in den Bahn-Triebmaschinen selbst be-
rubenden Bauarten ist noch die von Oerlikon wieder ins
Leben gerufene Bauart Ward-Leonards zu erwdhnen, bei
welcher der Einphasenstrom einer auf einer Lokomotive aufge-
stellten Wehselstrom - Gleichlauf - Triebmaschine zugefthrt wird,
die ihrerseits einen Gleichstrom - Erzeuger treibt. Der von
diesem Umformer erzeugte Gleichstrom wird den an den Loko-
motivachsen in gewohnlicher Weise angeordneten Gleichstrom-
Triebmaschinen zugefiihrt.

Wir werden auf alle diese Bauarten demndichst in einer
Reihe von Aufsitzen zuriickkommen und beschriinken uns heute
auf die auszugsweise Wiedergabe eines von W. A, Blanck
im amerikanischen elektrotechnischen Vereine*) mitgeteilten
Vergleiches der Anlagekosten ein und derselben Bahn als Gleich-
strom- und Einphasen-Wechselstrombahn.

Da Wechselstrom nur fiir ausgedehnte Bahnlinien in Be-
tracht kommt, ist als Vergleichsgegenstand eine Zwischenstadt-
bahn gewihlt worden. Diese habe 96,6 kin Linge und sei,
wie fast alle in Amerika bisher angelegten Bahnen dieser Art,
eingleisig. Der in "Abb. 5, Taf. XVI dargestellte Fahrplan
gibt dber die Zugarten und Zugfolge Aufschluls, Die Zige
bestehen aus Einzelwagen. Gewicht, Fahrgeschwindigkeit und
Arbeitsverbrauch der Wagen betragen bei den

Gewicht  Geschwindigkeit Arbeit

Lokalwagen . 305 t 40,25 km/St. 49,0 WSt. fir 1 tkm
xprelswagen 35,5« 70,00 « 67,4 « <« 1 «
Giterwagen . 30,5 « 19,30 <« 46,0 « <« 1 <«

*) Sitzungsbericht des Vereines Bd. XXI, Nr. 2.
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Das Kraftwerk liege in beiden Fillen in der Mitte der | 2. Unterstation im Kraftwerke. (’glt‘;fg’ w:tiimi’
Strecke, bei der Wechselstrombahn wird einphasiger Wechsel- Zusitzliche Gebaulichkeiten . M. 4200 M. 2520
strom erzeugt, im Kraftwerke selbst auf 20000 Volt hinauf- Drehende Umformer, 300 KW. , 20160 , —
gespannt und in fiinf an der Strecke verteilten Unterstationen Abspanner, 800 und 200 KW. » 13440, 8400
mit je einem ruhenden Abspanner von 200 KW auf 3000 Volt, f{cl;)allttafel mit Schaltvorrichtungen ? i;g(()) ? gigg
die Linienspannung, abgespannt. Mit dieser Spannung arbeiten Uivzlhergesehenes o . : 25920 : 840
die Wagen-Triebmaschinen. Bei der Gleichstrombahn wird im M 52920 M. 19320
Kraftwerke dreiphasiger Wechselstrom erzeugt, auf 20000 Volt
hinaufgespannt und in gleichfalls fiinf Unterstationen mit je | 3. Fernleitungen, 77 km, an den Masten der Fahrleitung.
einem drelienden Umformer von 300 KW in Gleichstrom von Kupfer . . . M. 42000 M. 48300
650 Volt verwandelt. Eine der Unterstationen befindet sich Leitungsglocken, T‘ag‘“me » 81500, 21000
in beiden Fillen im Kraftwerke selbst, was sich jedoch durch Brrichtung » 16800, 12600
: . . . K Unvorhergesehenes . 4200 , 4200
andere Anordnungen hitte vermeiden lassen. Die Stromvertei-

. sy . M. 94500 M. 86100
lung nach der hier angegebenen Art ist in den Abb. 1 bis 4,
Taf. XVI dargestellt. 4 Unterstationen auf der Strecke.

Bei den Gleichstromleitungen wurden 300/, als hochster Gebaude . . M. 8400 M. 4200
Spannungsabfall zugelassen. Die Bemessung der Wechselstrom- Drehende Umformer , 20160 , —
fahrleitung erfolgte nach Festigkeit und ergab 6,25°/, Span- Abspanner » 13440, 8400
nungsabfall fir die zwischen den Unterstationen liegenden ]S{cl;’allttafel mit Schaltvorrlchtungen » i‘égg » ?Igg
Leitungfstrecken l'md 12,59, fir die Endstrecken. Uivzrhergesehenes o : 2100 : 840

Hlex:aus-erglbt sich, dafs man bei dem Wechselstroment- ‘ M. 56700 M. 21000
wurfe mit einer geringern Anzahl von Unterstationen ausge- 4 TUnterstationen wie vorstehend . ML 926800 M. 84000
kommen wire, trotzdem wurde die gleiche Anzahl, wie im
Gleichstromentwurfe beibehalten, angeblich um die Einheitlich- | 5. Fahr- und Speiseleitungen.
keit der Grundlage nicht zu storen. 8500 Masten, fertig gesetzt . M. 90300 M. 90300

Der nun folgende Kostenvergleich ist iiberhaupt in allen Erdanker, Hingearme » 84000 , 113400
Teilen zu Gunsten des Gleichstromes zusammengestellt, ergibt Kupfer . : » 899000, 90300

. . Glocken der Spelseleltung . , 8100 , —
aber trotzdem, dafs die Einphasen-Wechselstrom-Bahn um etwa Errichtung , 42000 , 16800
259/, billiger berzustellen ist, als die Gleichstrombahn; ihre Unvorhergesehenes , 81500 , 16800
reinen Betriebskosten dirften mindestens nickt hoher sein, so- M. 655200 M. 327600
dals sich die Betriebsausgaben im ganzen wegen der geringern
Verzinsungs- und Tilgungskosten bei der Wechselstrombahn | 6. Schienenbunde.
gleichfalls betrichtlich niedriger stellen. Bunde an zwei Schifenen . M. 126000 M. —
b Erafiwack B R A L s L e

Gebdude und Griindungen, Kohlenspeicher,

Schornstein .. M. 65100 M. 65100 M. 184400 M. 67200

Kessel, Rohrleltungen, Abdeckungen » 81900 , 81900

Dampfmaschinen ) , 92400 , 92400 | 7- Betriebsmittel.

Stromerzeuger, zwei zu je 400 KW » 19600 96600 10 Personenwagen fiir die Lokalziige it

Erregermaschinen fiir die Stlomelzeuger .. 4200 , 4200 je vier Triebmaschinen M.315000 M. 357000

Aufspanner, 800 KW, . 383600 , 31500 2 » fir die Schnellziige . 75600 , 86100

Schalttafel mit Schaltvorrlchtungen , 14700 12600 2 Giter- und Gepickwagen » 42000 , 50400

Kabelleitungen . » 12600 , 10500 1 Schneerdumer und Turmwagen , 29400 . 35700

Speisewasserpumpen mit Vorwalmer ., 6720 , 6720 M. 462000 M. 520200

Ekonomizer » 12600 , 12600

Mechanische Feuerung » 14700, 14700 | 8 Dije ganzen Kosten der Anlagen be-

Unvorhergesehenes _» 18480, 18480 tragen . M. 2058420 M. 1560720

M 432600 M 447300 c. Z.

Technische Litteratur.

Die mechanischen Slcherheltsstellwerke im Betriebe der vereinigten !
preufsischen u. hessischen Staatseisenbahnen, von S. Scheib- {
nfer, Regierungs- und Baurat. Berlin 1904, Selbstverlag des |
Verfassers. Buchhindlerischer Vertrieb durch die Polytech- !
nische Buchhandlung A. Seydel, Berlin W, 8. !

i

Es mufs mit Freude begrifst werden, wenn ein im Be- |

triebsdienste an leitender Stelle stehender Fachmann noch Zeit
und Kraft findet, ein praktisches Handbuch, noch dazu tber
einen so sproden Gegenstand, wie der vorliegende zu bear-
beiten.

Planmiifsig bearbeitete Werke iiber Stellwerksanlagen sind

nicht allzu  zahlreich. Die vorziiglichen Arbeiten von



Scholkmann, welcher sich ein weiteres Ziel gesteckt hat
und mehr hier urteilend und vergleichend vorgeht, auch von
Schubert, der in engerm Rahmen auf die physikalischen
Grundlagen in den Kreis seiner mehr lehrhaften Ertrterungen
einbezogen hat, haben an dieser Stelle eingehende
Wiirdigung erfahren*). :

eine

Der erste vorliegende Band des auf zwei Binde bemessenen
Werkes behandelt die aufserhalb des Stellwerksgebdudes »im
Freien« befindlichen Bauteile der Sicherungsanlagen. Der
zweite Band soll die »in Gebiuden« untergebrachten Stell-
werke mit den Blockwerken zum Gegenstande haben.

Bei dem Zusammenhange dieser beider Gruppen kann man
iiber die gewihlte Einteilung des Gegenstandes verschiedener Mei-
nung sein, Auf Zweckmilfsigkeit fiir den mit der Unterhaltung und
Uberwachung betrauten Techniker darf diese Scheidung des
Stoffes wohl Anspruch machen. Gewils wird auf diese Weise
auch das Verstindnis der ganzen Anlagen erleichtert, indem
mit den einfacheren Bauteilen begonnen wird. Allerdings
nimmt das Scheibner’sche Werk von einer Beschreibung
der allméligen Entwickelung der einzelnen Bauteile Abstand
und will lediglich ein Hilfsmittel bei der Ausfithrung, Unter-
haltung und Uberwachung der Sicherungsanlagen bieten, Ein
gewisses, nicht nur durch Studium, sondern auch durch Ubung
im Betriebe erworbenes Mafs von Vorkenntnissen auf dem be-
handelten Gebiete setzt das Buch ersichtlich voraus. Dies geht
auch schon aus der Einleitung hervor, welche sofort in
medias res eintritt. So werden einleitend nach einer Begriffs-
bestimmung der Stellwerke die wesentlichen Forderungen der
preufsisch-hessischen Staatseisenbahnverwaltung an die mechani-
schen Sicherheitsstellwerke kurz zusammengefalst. Die erste
Gruppe, das heilst die im Freien befindlichen Bauteile sind in
sieben Abschnitten auf 265 Seiten abgehandelt, von denen
naturgemils der siebente Abschnitt iiber die Mastsignale mit
96 Seiten den grofsten Raum einnimmt. Die sechs ersten
Abschnitte behandeln die Leitungen auf 51, die Weichenriegel
auf 28, die Spitzenverschlisse auf 56, die Weichenhandschldsser
auf 6, die Gleisschutzvorrichtungen auf 15, die Fihl- oder
Sperrschienen und Zeitverschliisse auf 13 Seiten. 174 Abbildungen
bilden einen wertvollen Bestandteil des Buches.

Die Grundlage fiir die Stoffbearbeitung und seine Gliederung
bilden die besonderen Bedingungen fiir die Lieferung und Auf-
stellung von Weijchen- uud Signalstellwerken.

Von einer vergleichenden Beurteilung der einzelnen An-
ordnungen der verschiedenen Signalbauanstalten ist abgesehen,
was sich mit Riicksicht anf den ausgesprochenen Zweck  des
Buches rechtfertigt.,

Bei jedem Abschnitte geht jedoch der Besprechung der
einzelnen Bauweisen eine allgemeine Erorterung des Zweckes
und der Anordnung des betreffenden Stellwerksteiles voraus,

*) 8. Organ 1900, 8. 292; 1901, S. 133; 1903, S. 92 und 112.

welche den Anforderungen der Vorschriften an Bau- und
Wirkungsweise zum Gegenstande hat. Aber auch bei Vor-
fibrung der einzelnen Bauweisen sind auf Erfahrung beruhende,
wertvolle Bemerkungen hinsichtlich der Vorziige und Nachteile
der betreffenden Bauart fir Betrieb und Unterhaltung ein-
geflochten,

Der wichtige Abschnitt éiber Spitzenverschliisse ist ebenso,
wie der iiber Mastsignale eingehend bearbeitet, wihrend die
nicht unwichtigen Handverschliisse wohl etwas zu kurz gekommen
sind. Bei den Spitzenverschliissen ist unter den Weichen-
signal-Stellvorrichtungen neben den Jiidel’schen Bauarten der
»Priizisions «-Weichensignalantrieb von C. Stahmer behandelt.
Der Besprechung der Antriebvorrichtungen der Mast- und
Vorsignale sind besonders schone Darstellungen der Hubbiigel
beigegeben, wie iiberhaupt die Abbildungen bis auf wenige
Ausnahmen als klar und die Ausstattung des Buches als gut
bezeichnet werden miissen.

Das Buch wird dem Betriebs-Bahnunterbaltungstechniker jeden
Grades fiir die Ausitbung des Dienstes und die Weiterbildung -
gute Dienste leisten,

Ein baldiges Erscheinen des zweiten Bandes mif dem in
Aussicht gestellten wichtigen Anhange mit Winken iber die
Unterhaltung wird man in den beteiligten Fachkreisen nur
wiinschen konnen, W—e.

Technisches von der Albulabahn. I. Die neuen Linien der
Rhitischen Bahn von Oberingenieer F. C. S. Hennings,
Professor am eidgenossischen Polytechnikum in Zirich. IL
Die gewolbten Briicken der Albulabahn, bearbeitet von
der Redaktion der Schweizerischen Bauzeitung. Zirich,
A. Raustein, 1904. ‘

Diese Darstellung des neuesten und wohl grofsartigsten
Werkes der Kunst der Erbauung von Bergbahnen in Wort, Bild
und Zeichnung verdient besondere Beachtung, Zzundchst in An-
betracht des hervorragend bedeutungsvollen .Stoffes als wert-
volle Grundlage ihnlicher Unternehmungen, dann auch !durch
die Gediegenheit der Darstellung durch die als bewdhrt be-
kannten Verfasser und die vortreffliche Ausstattung, die nament-
lich ein klares Bild von der iiberaus verwickelten Linien-
gestaltung in den Entwickelungsstrecken gibt.

Biegeversuche mit gewalzten und mit genieteten Tridgern, unter
besonderer Beriicksichtigung der Grey - Triger *).  Von
Prof. F. Schiile in Zirich. Sonder-Abdruck aus der
»Schweizerischen Bauzeitung«.

*) Vergl. Organ 1905, S. 27.

Fiir die Redaction verantwortlich: Geh. Regierungsrat, Professor G. Barkhausen in Hannover.

C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden.





