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Einrichtungen zur Schwellenverdiibelung in der Holztrinkungsanstalt der wiirttembergischen
Staatsbahnen in Zuffenhausen.

Von Oberbaurat v. Neuffer in Stuttgart.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel XLVIIL

Die in Frankreich bei der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn | Schwellenlagerplitzen fithrenden Gleisen verbunden. Die Schmal-
gemachten Erfahrungen mit der Erfindung des franzosischen * spurgleise auf den Schwellenlagerplitzen sind durch eine zwischen
Ingenieurs Collet¥), die Weichholz-Schwellen durch Ilin- 1 den regelspurigen Zufahrgleisen eingelegte dritte Schiene ge-
schrauben von Ilartholzditbeln gegen seitliche Driicke wider- | bildet und durchweg mittels Drehscheiben mit dem zum Hobel-
standsfahiger zu machen und dadurch ihre Dauer wesentlich zu ' hause fihrenden Gleise verbunden, von dem aus eine Ab-
erhohen und gleichzeitig eine bessere Gleislage zu sichern, ~ zweigung auch in den Verdiibelungschuppen fuhrt.
haben im Jahre 1902 der Verwaltung der Warttembergischen - Die von den Diibelwerken auszufiihrenden Arbeiten wurden
Staatseisenbahnen Anlals gegeben, Versuche grolsern Umfanges anfangs ganz im Freien, spater unter einem von ihnen her-
mit Verwendung dieser Hartholzdiibel anzustellen. Zu diesem  gestellten Zeltdache vorgenommen. Den zum Betriebe der Ver-
Zwecke wurde der Gesellschaft »Dabelwerke«, friher in  dpbelungsmaschinen erforderlichen Gleichstrom lieferte die
Frankfurt a. M., jetzt in Charlottenburg, die sich mit der KEisenbahnverwaltung aus einer in der Nithe betindlichen Unter-

Ausfihrung des patentierten Collet’'schen Verdibelungsver- | nehmung fiir Stromerzeugung gegen Ersatz der Selbstkosten.
fahrens befalst, nach einander in den Jahren 1902 bis 1905 | Das Ausbohren der Schwellen und das Einschneiden der
i
}
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die Verdibelung von jahrlich 11000 bis zu 63300 necuen
Kiefernschwellen iibertragen. Die betreffenden Arbeiten waren
in der Holztrankungsanstalt Zuffenhausen vorzunchmen, die |,y erzielen, vor der Trinkung der Schwellen, das Kindrehen
Einrichtungen dieser Anstalt sind kurz folgende: der Diibel nach dieser. Wenn auch dieser Zweck erreicht

Das Masehinen- und Kesselhaus enthalt zwei mit Heiz- * wurde, so erwies sich das hierbei notige zweimalige Bereitlegen

schlangen versehene Schwellenkessel von je 17 m Lange und  und Wegschaften der Schwellen durch Arbeiter der Kisenbahn-
2m lichtem Durchmesser mit den ndtigen Nebenkesseln, Luft- = verwaltung auf deren Kosten vor und nach der Verdibelung

und Flissigkeitspumpen, Dampfkesseln, Olbehiltern und sonstigen 7y umstindlich und teuer. Als sich sodann im Verlaufe der
Nebenanlagen. In einem Anbaue sind die Verwaltungsriume, Verdibelung auch zeigte, dals die Dibel, wahrscheinlich wegen
ein Prifraum, eine Schmiede, Arbeiteraufenthaltsraum, Vorrat- ungenauen Ansetzens der Bohrer an den mit Kdrnern vorgezeich-
lager und Bad untergebracht. Zum Ausziehen der Kessel- : peten Stellen, in den vorher getrinkten Schwellen hiutig nicht
wagen aus den Schwellenkesseln ist ein elektrisch angetriebenes richtig safsen und in diesem Falle durch Volldiibel ersetzt wer-
Spill vorhanden. Dem Maschinen- und Kessel-Hause gegeniiber | den mulsten, in die nachtriglich die Locher fir die Schwellen-
steht das Hobelhaus mit einer elektrisch angetriebencn Schwellen- | gchrauben gebohrt wurden, ging man bei spiteren Verdibelungen
bohr- und Hobel-Maschine, auf der die Schwellen unmittelbar | dazu iber, statt des Vorzeichnens der Dﬁbellﬁcher diese mittels
vor ihrer Trinkung mit der nétigen Bohrung fiir dic Schwellen- | der oben erwahnten Bohr- und Hobel-Maschine in Verbindung
schrauben versehen und am Schienenauflager behobelt werden, ' mit dem Behobeln der Schwellen 16 mm weit vorzubohren, das
worauf sie in Kesselwagen verladen und auf Schmalspur- wejtere Ausbohren, das Linschneiden der Gewinde und das
gleisen zwischen Hobel- und Kessel-Haus zum Kinfahren in ° Eindrehen der Diibel aber erst nach vollzogener Trinkung der
die Schwellenkessel bereitgestellt werden. Diese Schmalspur-  Schwellen vorzunehmen. In der Folge ergaben sich dann keine
8}9153 sind mit Schiebebithnen und drei vor dem Hobelhause esentlichen Anstinde mehr hinsichtlich des richtigen Sitzens
liegenden Drehscheiben wunter sich und mit den zu den  der Diubel.

*) Organ 1903, S. 169; 1905, S. 9 und 47. Nach dem befriedigenden Ausfalle der bisherigen Ver-
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Gewinde zum Eindrehen der Ditbel geschah anfinglich, um
gute Durchtrinkung des Holzes in der Umgebung der Dibel
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suche wurde im Jahre 1904 beschlossen, bei Neu- und Um-
bauten auf allen Schnellzugstrecken mit Holzschwellenoberbau
in Geraden und Krimmungen, sowie auf den ibrigen Haupt-
bahnstrecken mit Holzoberbau in Kriimmungen unter 600m

Halbmesser verdiibelte Kiefernschwellen zu verwenden, und .

die Verdibelungsarbeiten dauernd in der Holztrinkungsanstalt
Zuffenhausen auszufihren. Zu diesem Zwecke wurde dort im
Herbste 1904 in der Nithe des Maschinenhauses ein 36 m langer,
8,6 m breiter holzerner, mit Ruberoid eingedeckter Schuppen
errichtet, in dem auf zwei aus alten Schienen hergestellten

l

Arbeitshahnen, zwischen denen ein Schmalspurgleis zur Beifuhr
der aus den Schwellenkesseln kommenden getrinkten Schwellen |

liegt, gleichzeitig 250 Stiick Schwellen zur Verdabelung bereit-
gelegt werden konnen. Zu beiden Seiten des Schuppens liegen
regelspurige Verladegleise, auf denen die Eisenbahnwagen zum
Verladen der verditbelten Schwellen aufgestellt werden. Am
einen Ende des Schuppens befindet sich eine kleine Werkstatte
zur Ausfithrung der notigen Ausbesserungen an den Ver-
dabelungsmaschinen und Werkzeugen. Der anfinglich offene
Schuppen ist spiter unter Anbringung von vier Oberlichtern,
Fensterofinungen, je vier Schiebetoren an den beiden Lang-
seiten und je einem an den beiden Schmalseiten, mit Bretter-
winden umkleidet worden, um die Arbeiter vor den Witterungs-
einfliissen, besonders zur Winterszeit zu schiitzen. Der Schuppen
soll jetzt heizbar gemacht werden.

Im Jahre 1905 stieg die Zahl der zu verdibelnden
Schwellen durch die allgemeine Verwendung auf iiber 63000,
bei deren Verdibelung die Dibelwerke ihre Tagesleistungen
zur Erzielung moéglichst vorteilhaften Betriebes und wegen
anderer eingegangener Verbindlichkeiten bis zu 1000 steigerten.
Daher 1nuflste die Trankungsanstalt ihre ganze Tatigkeit darauf
richten, den durch den gesteigerten Verdiibelungsbetrieb an sie
gestellten hohen Anforderungen in Bearbeitung, Trinkung,
Bereitlegen und Verladen der Schwellen nachzukommen. Dies
fithrte zu Mifsstanden und unliebsamen Stérungen im sonstigen
Betriebe der Anstalt, sodals bei der Eisenbahnverwaltung der
Entschlufs reifte, die Verdibelungsarbeiten vom Jahre 1906
an im Selbstbetriebe auszufithren, um sie gleichmialsig uber
das ganze Jahr verteilen zu konnen. Auf Grund von an-
gestellten Berechnungen war auch zu erwarten, dals sich
dabei die Verdibelungskosten wesentlich billiger stellen wiirden
als bei der Vergebung nach Stiickzahl an die Dibelwerke.

Zu diesem Zwecke wurde mit den Dibelwerken im Jahre
1905 ein Vertrag iiber Lieferung des Bedarfes an Schrauben-
dibeln fir die Dauer von fiinf Jahren abgeschlossen. Zur
Lagerung der Ditbel wurde gegeniiber dem Verdiibelungschup-
pen ein Schuppen hergestellt. Die erforderlichen elektrisch
betriebenen Maschinen, némlich zwei grolse Bohrmaschinen
von 5 P. 8. zum Bohren der Diibellocher und Einfriisen des
Kegels, zwei kleinere Verditbelungsmaschinen von 3 P. S. mit
250 minutlichen Umdrehungen zum Einschneiden der Gewinde
und Abfrisen der Dibel, und eine kleine Verditbelungsmaschine
von 3 P. 8. mit 125 minutlichen Umdrehungen zum Eindrehen
der Diibel wurden teils von der Maschinen-Bauanstalt Collet
und Engelhardt in Offenbach a. M., teils mit den nétigen

Verdibelungswerkzeugen von den Dibelwerken bezogen. An
Stelle der von den Diubelwerken nach Bedarf vorlautig an-
gebrachten elektrischen Stromleitungen wurden im Verdiibelung-
schuppen die erforderlichen bleibenden Einrichtungen zur Ent-
nahme des elektrischen Stromes von 220 Volt Spannung her-
gestellt und zu diesem Zwecke der von der Stromerzeugungs-
Unternehmung bezogene Strom - zu ‘einer im Werkstittenraume
angebrachten Schalttafel geleitet, von der aus er nach Durch-
laufen eines Zahlers entlang den beiden Langseiten des
Schuppens gefithrt ist. Dort sind in Ahstinden von 4 m je
neun Steckdosen angebracht, die mit zweipoligen Stopsel-
sicherungen versehen sind. An jede dieser Abnahmestellen
kénnen die einzelnen Verditbelungs- und Bohrmaschinen durch

einfaches Einhidngen ihrer Zuleitungskabel angeschlossen
werden. Die Beleuchtung des Schuppens und der Aus-

besserungswerkstatt geschieht mittels elektrischer Glihlampen.
Zum Fortbewegen der Verdiibelungsmaschinen auf den zu ver-
ditbelnden Schwellen werden auf diese tragbare, aus Flach-
eisen gebildete, leichte Gleisstiicke von 600 mm Spur aufgelegt.
Zum Umsetzen der Verdibelungsmaschinen von einer I.ang-
seite des Schuppens auf die andere sind an jedem KEnde auf
einem eisernen Quertrager Deckenlaufkatzen mit Flaschenziigen
von 1t Tragkraft angebracht, mittels deren jede Maschine
von einem Arbeiter umgesetzt werden kann. [

Die Kosten fiir die vorstehend beschriebenen Verdiibélungs-
einrichtungen haben betragen: '

fur den Verdibelungschuppen 7152 M.
» » Dibelvorratraum . . 900 »
» die elektrischen Einrichtungen 1340 »
» 2 Laufkatzen mit Flaschenziigen 415 »
» 5 Verdiibelungsmaschinen . 9700 »
» die erste Ausstattung mit Werkzeugen 1042 »

zusammen . 20549 M.

Bei dem im April 1906 aufgenommenen Selbstbetriebe
wurden im ersten Jahre in 300 Arbeitstagen mit durchschnitt-
lich drei Arbeitern 61466 Stiick neue Kiefernschwellen ver-
dibelt, woraus sich eine durchschnittliche Tagesleistung von
205 Schwellen ergibt. Die Hochsttagesleistung bei finf
Arbeitern betrigt 350 Schwellen, was einer Jahresleistung von
rund 105000 entsprechen wiirde.

Die Kosten fiir Verdibelung einer Schwelle mit sechs
Dibeln in Selbstbetrieb betragen nach dem Rechnungsergebnisse
vom Jahre 1906, einschliefslich der Kosten fiir Verzinsung und
Abschreibung der Anlagekosten fir Gebiaude, Maschinen und
Werkzeuge und bei einem Preise eines Diibels von 11,8 Pfg.,
86,2 Pfg., wahrend friher die Verdiibelung einer Schwelle auf
104 Pfg. bis 112 Pfg. zu stehen kam.

Die mit verditbelten neuen Kiefernschwellen gemachten
Erfahrungen sind, soweit sich dies in der meist erst kurzen
Zeit ihrer Verwendung beurteilen lalst, durchaus ginstige;
Nachteile haben sich nicht gezeigt.

An gebrauchten Schwellen sind bis jetzt nur einige
tausend verdiibelt worden; auch diese, in den Jahren 1902
und 1904 eingebauten Schwellen haben sich bis heute bewahrt.
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Eiserne Gleise in Landstrafsen.

Von Nessenius, Landesbaurat in Hannover.

Der Verfasser berichtete schon frither*) itber die seit
mehreren Jahren in Deutschland unternommenen Versuche zur
Herstellung eiserner Gleise fiir den oOffentlichen Verkehr der
Landfuhrwerke, iber die dabei gemachten Erfahrungen und
den damaligen Stand der Angelegenheit.

Abgesehen von der fir den Stralsenverkehr unmittelbar '

in Betracht kommenden Gestaltung der Gleisoberfliche, der
Rollfliche und der Fahrungsrippe, handelte es sich damals
hauptsichlich um die Beantwortung der grundsitzlich ent-
scheidenden Frage, ob die Stegschiene oder die Kastenschiene
vorteilhafter sei. Hieriiber haben sich inzwischen die Ansichten
geklart und die Entscheidung ist zu Gunsten der Kastenform
ausgefallen.

Wie frither ausfihrlich dargelegt wurde, erwies sich die
zuerst zu 120 mm, spiter zu 138 mm und 144 mm angenommene
Breite der Rollfiiche wenigstens in den westlichen Provinzen
Preuflsens als unzureichend. An den Aulsenseiten der Schienen
zeigten sich rillenartige Vertiefungen in der Steinbahn, welche
offenbar dadurch entstanden waren, dals die an einer Seite
befindlichen Rader zahlreicher das Gleis benutzender Fuhrwerke

neben den Schienen liefen, wihrend das andere Raderpaar sich

eng an die Fihrungsrippe herangedringt hatte.

Bei der Erbreiterung der Schienen durfte nicht ibersehen ;

werden, dafs der Raum zwischen den Schienen, auf dem die
Pferde laufen, die notige Breite behalten mufs. An anderer
Stelle**¥) gibt Pusch an, dals bei dem Nachmessen der Huf-
spuren auf Landwegen die Breite zu 1,18 bis 1,20 m fest-
gestellt sei, und dals mindestens diese Breite gefordert werden

miisse, wenn die Hufe der Zugtiere nicht auf die Schienen :

geraten sollen.

Er nimmt stillschweigend an, dals die Mitte der Roliflache
mit dem Radstande der Fuhrwerke zusammenfallen miisse, der
zwischen den Felgenmitten im preufsischen Gesetze vom 20. Juni
1887 auf 1360 mm festgesetst ist. Er zieht 1180 bis 1200 mm
von 1360 mm ab, rechnet die Breite der beiden ebenfalls in
Abzug zu bringenden Fuhrungsrippen zu 28 mm bis 30 mm

und kommt damit auf eine Breite der Rolifliche von 130 mm |
bis 152 mm oder rund 150 mm. Diese sieht er unter der

obigen Annahme als zulissige Hochstbreite an.

Iis ist aber keineswegs notig, die Schienen so zu verlegen,
dals der Abstand von Rollflichenmitte zu Rollflichenmitte dem
gesetzlich festgestellten Radstande der Fuhrwerke gleicht.

Die Breite zwischen den Schienen wird in den westlichen
Provinzen etwas grofser, mindestens zu etwa 1230 mm ange-

nommen, sodafs der Abstand von Aufsenkante zu Aulsenkante !

der Fithrungsrippen rund 1250 mm betragt.

Wenn aber auf der mit dem Gleise auszustattenden Stralse
erfahrungsmilsig nur Fuhrwerke von solcher Bauart verkehren,
dafs sie einen gréfsern Abstand ~der Schienen zulassen, so
empfiehlt es sich, iiber 1230 mm hinauszugehen. Fiir die Zug-

*) Organ 1902, S. 151.
**) Zeitschrift fir Transportwesen und Stralsenbau 1907, . 49.

tiere, besonders fiir grofse, schwer ziehende Pferde ist ein
breiterer Raum, wenn auch nicht notig, so doch wiinschenswert.

Lafst man die erforderliche Breite frei, so ist durchaus
nichts dagegen einzuwenden, dals die Schienen nach aulsen
hin erbreitert werden. Si¢ miissen solche Abmessungen er-
halten, dals auch bei dem Befahren der Gleise durch mit

i schmalen Felgen ausgestattete Fuhrwerke, wenn die Rider

der einen Seite fest an der Fithrungsrippe der ersten Schiene
liegen, das andere Réderpaar auf der zweiten Schiene bleibt,

und nicht neben dem Gleise laufen kann, Die Textabb. 1,
Abb, 1.
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der der Hannoversche Radstand von 1411 mm zu Grunde liegt,
moge dieses veranschaulichen.

Dabei ist aber noch zu beachten, dals der gesetzlich vor-
geschriebene Radstand durchaus nicht immer eingehalten wird,
dafs nach angestellten Messungen vielmelr sehr viele Wagen
starke Abweichungen zeigen. - :

Man mufs deshalb bei der Bemessung der Schienen noch
erheblich iber die sich rechnungsmifsig ergebende Schienen-
breite hinausgehen, und zwar um ein Mafs, das genau ge-
nommen in jedem einzelnen Falle nach den Abmessungen der
in.der fraglichen Gegend verkehrenden Fuhrwerke festgestellt
werden miifste. Da ein solches Verfahren nicht durchfiihrbar
ist, wihlte man in Hannover als voraussichtlich den gewohn-
lichen Anforderungen entsprechend eine Breite von 176 mm,
die sich anscheinend bewihrt, wie nachstehend erdrtert werden
wird.

Die als nétig erkannte Erbreiterung war bei der Kasten-
form viel leichter zu erreichen, als bei der Stegschienenform.
In der Stegschiene treten, zumal wenn die Fithrungsrippe durch
einen querfahrenden Wagen getroffen wird, ganz bedeutende
Biegungspannungen auf, die erhebliche Eisenstirken verlangen.
Mit der Vergrofserung der Rollflichenbreite wachsen aber auch
diese Biegungsmomente, Die Schienen werden unverhiltnis-
mifsig schwer und dadurch zu teuer; so wog die vom Bochumer
Vereine fiir Bergbau und Gulsstahlfubrikation ausgewalzte Steg-
schiene von 138 mm nutzbarer Breite schon 27,8 kg/m.

Hinzu kommt, dals auch die Auswalzung so breiter Steg-
schienen grofse technische Schwierigkeiten bereitet.

Bei den Kastenschienen lifst sich dagegen jede Breite
ohne Schwierigkeit herstellen, weil bei der fast senkrechten,
beiderseitigen Unterstutzung der Kopffliche keine starken
Biegungspannungen auftreten kénnen, Die grofste Beanspruchung
tritt in dem wagerechten obern Teile der Schiene ein, wenn
ein schmales Rad sich auf der Mitte fortbewegt. Aber auch

64*
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dieser Raddruck wird wenigstens zum grofsten Teile unschid-
“lich gemacht, da die Kastenschiene mit Zementheton ausgefiillt

wird., Zur Erbreiterung der Kastenschiene braucht deshalb 3

nur das wenige Eisen aufgewandt zu werden, das zur Erbreite-
rung der Lauffliche dient. Eine Vergrolserung der sonstigen
Abmessungen, insbesondere der Eisenstirken, ist nicht erfor-
derlich,

FEinen andern Vorzug bietet die Kastenschiene dadurch,
dafs ihre Lagerung unter sonst gleichen Verhiltnissen eine viel
sicherere ist, als die der Stegschiene. Der untere Flansch
der Stegschiene, der die ganze Last auf den Untergrund zu
iibertragen hat, ist viel schmaler, als die Auflagerﬂﬁche' der
mit ciner festen Masse ausgefiilllten Kastenschiene, sodafls ein
Einsinken in den Untergrund viel mehr zu befiirchten ist. Die
untere Auflagerfliche der Rautenber gschen Stegschiene war
100 mm breit, withrend - die alte Gravenhorstsche
Kastenschiene 220 mmm Auflagerbreite zeigte,

Freilich besitzt die Stegschiene bei gleichem Eisengewichte

nur

ecine weit grofsere Tragfihigkeit, als die im Vergleiche zu ihrer
freitragender Schienen-

Hohe niedrige Kastenschiene. Ein
abschnitt der letztern Form wiirde sich ganz erheblich stirker
durchbiegen, als ein Stegschienenabschnitt, und dieser wiirde
deshalb auf nachgebender Unterbettung in viel grofserer Linge
zum Tragen kommen, als ersterer, Aber dieser Vorzug vermag
den Nachteil der geringern Auflagerfliche doch nicht auszu-
gleichen.

Die Stegschiene hat einen beachtenswerten Vorzug dadurch
aufzuweisen, dafs sie ohne Schwierigkeit die Anbringung einer
festen Verlaschung gestattet. Aber auch dieses konnte nicht
den Ausschlag zu Gunsten der Stegschiene geben, zumal da
inzwischen auch eine kriftige Verlaschung der Kastenschienen
gelungen ist, die spiter eingehend besprochen werden soll.

Man bhat aus diesen Griinden die Anfertigung der Steg-

schienen fiir Stralsengleise seit einigen Jahren ganz aufgegeben, !

und bringt zur Zeit nur Kastenschienen zur Verwendung.
Die noch jetzt im Gebrauche befindliche, in Textabb. 2

Abb. 2.

dargestellte Kastenschiene ist frither¥) besprochen.
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Die Verbindung der Schienen miteinander wird durch die
in Textabb. 2 angegebene, 10 em breite Fulslasche, von
Gravenhorst »Hakenlasche« genannt, hergestellt.

Kleine Eisenteile halten die Lasche in richtiger Lage fest.

Die Verlaschung hat wenig zu halten, wenn die gegen
seitliche Verschiebungen durch Einpflasterung gesicherten Schienen
in ihrer ganzen Liinge durch eine feste Unterlage gentigend
unterstiitzt werden. Bis jetzt hat die Hakenlasche in solcher
Lage in der Provinz Hannover keinen Anlals zu Ausstellungen
gegeben, es ist aber nicht zu verkennen, dafs sie einen schwachen
Punkt im Gleise bildet.

Bei nicht ganz zuverlissiger Unterbettung, wo die Haken-
lasche nicht ausreichen wiirde, empfahl Gravenhorst*) die
Unterstiitzung des Stolses durch eine Klinkergriindung, die das
Auflager am Stofse verbreitern soll. Etwaige Durchbiegungen,
gegen die der Stofs allein nicht geniigende Sicherheit bieten
wiirde, soll die kriiftigere Unterstiitzung unmdoglich machen.
Die Herstellung dieser Klinkergriindung ist aber schwierig und
mufs jedenfalls mit grofser Sorgfalt geschehen; wie Graven-
horst selbst bemerkt, gehdren erfahrene, sachkundige und
zuverlissige Leute dazu.

Inzwischen war schon im Sommer 1903 durch den
Bochumer Verein die in Textabb. 4 dargestellte Schiene an-
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gefertigt. In der Gestaltung der Fihrungsrippe mit Anlauf,

' der Breite der Rollflichc und der Hohe gleicht sie genau, im
. Gewichte fast genau dem Phonixquerschnitte, Neu ist dagegen

Sie wird | in geringem Malse schon bei der einige Jahre ilteren, nach
' ; . ] o Slter .
seit dem Jahre 1902 nach Gravenhorst’s Angaben vom | gering . g. . ’

' stehend zu besprechenden Bismarckschiene findet,

Hiittenwerke Phonix zu Laar bei Rubhrort gewalzt, und wiegt

bei 176 mm nutzbarer Breite nur 21,0 kg/m, Sie kam zum
. ersten Male auf einer Landstrafse des Kreises Norden zur Ver-
-wendung, wo sie in einer. Klinkerbahn auf ciner Klinkerflach-
schicht verlegt ist und sich bis jetzt durchaus bewihrt hat
(Textabb, 3).

%) Organ 1902, S. 175,

i die Verlaschung und das kriiftige Zusammenbiegen der Seiten-

teile, das durch ein sinnreiches Verfahren beim letzten Walzen-
durchgange ermoglicht wird.
Durch das Zusammenbiegen der Schenkelenden, das sich

soll das
Herausfallen der Betonfiillung aus den Schienen auch bei ganz
magerer Mischung verhindert werden.

Ob diese Vorsichtsmalsregel wirklich nétig ist, ist min-
destens zweifelhaft, Wie die Krfahrungen des Eisenbetonbaues
zeigen, haftet der Zement fest am Eisen, Der Unterschied der

*) Zeitschrift fiir Transportwesen und Strafsenbau 1906, 8. 103,



Ausdelnung fir Stahl und Zement bei Wiirmeéinderungen ist
sehr gering. Die Ausdehnungsziffern sind nach Angabe des
Deutschen Betonvereines fir St#hl 0,0000124, fir Zement
0,0000137, weichen also nur um 10°/, von einander ab.

Bis jetst ist auch bei den Phonixschienen weder das Heraus-
fallen, noch das Loslosen der Betonmassc beobachtet worden.

Gravenhorst hatte die Schienen versuchsweise auf einer
450 m langen Gleisstrecke an einer Seite, und zwar nach dem
Fulswege hin, mit der Leitrippe nach aufsen verlegen lassen,
um das Einfahren und Ausfahren aus dem Gleise nach der
gegeniiberliegenden Seite zu erleichtern.

Nachdem sich die Unzweckmilsigkeit dieser Anordnung
herausgestelit hatte, liefs er das Gleis wieder aufnehmen®) und
die Schienen umdrehen, herumschwenken, abermals umdrehen
und wieder verlegen. Aber trotz der nach aufsen gespreizten
Schenkel der Schienen war nicht dic mindeste Lockerung der
Fiilllung nachzuweisen.

Gar zu mager wird man die Betonmischung ohnehin nicht
wiihlen diirfen, weil sonst zwischen Beton und Iisen kleine
Hohlriume offen bleiben wiirden, welche zum Eindringen von
Wasser und zur Rostbildung an der Innenseite der Schienen
Veranlassung geben konnten.

Durch das Einbiegen der Schenkel wird ecrreicht, dals
auch die zur Erhohung der Steifigkeit angebrachten Fiilse nicht
iiber die senkrechte seitliche Begrenzungslinic hervorragen, und
dals Tufs- und Kopfbreite der Schienen vollig iibercinstimmen.
Auch die Verlaschung ist so eingerichtet; dafs weder Kopf
noch Mutter der Schraubenbolzen nach der Seite hervortreten.

Hierdurch wird einengerer Anschlufls des Pflasters an das
Gleis erzielt, als ihn die gespreizten Schenkel der Phonixschienc
zulassen, und die Breite der Pflasterfuge an der Stralsenober-
fliiche auf das Mindestmals herabgedriickt.

Bei der Phonixschiene mufs die Fuge zwischen Schienen-
kopf und Pflastersteinen wegen des vorspringenden. dem Weg-
sinken der Einfassungsteine kriftig entgegenwirkenden Fufses
um so breiter werden, je weniger Kopf- und Fulsfliche des
Steines von einander abweichen (Textabb 5). In welchem

Abb. 5.

Grade aber hierdurch die Haltbarkeit des Ptlasters -beein-
triichtigt wird, steht nicht fest. Die Riider greifen jedenfalls
von der festgelagerten Schiene iiber die Fuge, die hdchstens
. . . .. 223 — 191
bei garnicht unterschnittenen Steinen - 5 =16 mm
breit werden kann, auf die niichste Pflastersteinreihe hinaber.
‘ Zu erwihnen ist noch, dafls oben an der Aufsenseite der
Bochumer Schiene kleine Rippen angebracht sind (Textabb. 4).

-*) Zeitschriit fiir Transportwesen und Stralsenbau 1907, S. 81. !

. verbindung entschlossen
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Nach Angabe cines Aufsatzes von Techow*) sollen diese
Kanten durch Vermehrung der Reibung ecine seitliche Ver-
schiebung, soll wohl heifser ein »Senken«, der Anschlufspflaster-
steine verhindern. Die Erfahrung mag iber den Wert dieser
Rippen entscheiden.

Gegeniiber dem Vorteile des auch bei wenig unterschnittenen
Steinen erzielten engern Pflasteranschlusses bringt aber das
Einbiegen der Schenkel einen grofsen Nachteil mit sich: die
Verminderung der Auflagerfliche.

Wiihrend die Bochumer Schiene nur 190 mm breit ist,
zeigt die Auflagerfliche der Phonixschienc eine Breite von
223 mm, also etwas dber 17/, mehr,

Bei vollig festem Untergrunde wird hierauf nicht allzu viel
Gewicht zu legen sein, wo aber Senkungen zu befiirchten oder
mindestens méoglich sind, moge man diesen Umstand nicht
abersehen.

Die 400mm langen Laschen mit vier durchgehenden
Bolzen, deren Gewicht 6,86 k betriigt, sind hergestellt, um
eine Stofsverbindung zu schaffen, die cine anniihernd ebenso-
grolse Tragkraft besitzt, wic die Schiene sclbst, und die deshalb
keiner besondern Unterstiitzung bedarf. Sie verhindert bei
nicht vollig fester Unterbettung das Kinsinken der Schienen-
enden und verhilt sich dem iiber sie hinwegrollenden Lasten
gegeniiber fast ebenso, wie die durchgehenden Schienen.

Um die Bolzenlocher freizuhalten, werden vor der Aus-
fillang der Schicnen mit Beton Rundeisen oder feste Holzstibe
von etwas grofserm Durchmesser durch die Bobrldcher gesteckt,
dic mit einem fettigen Uberzuge verschen sind, damit der
Zement nicht an ihnen haftet, Nach Abbinden der Fillmasse
werden sie herausgeschlagen und spiter, nachdem die Schienen
in die richtige Lage gebracht sind, bei der Anbringung der
Laschen durch die Laschenbolzen ersetzt.

Durch Versuche ist festgestellt, dals die Tragfihigkeit
dieser Verlaschung eine selir grolse ist. Nach der genannten
Quelle stellte sich bei einer Belastung des auf 600 mm frei-
tragenden Stofses mit 5200 kg noch keine dauernde Durch-
biegung ein.

Die Ilakenlasche, und in noch hoherm Mafse die Hiilsen-
lasche der Bismarckschiene zeigten dagegen schon bei 800 kg
Belastung eine Verdriickung. :

Die Frage, ob die feste Verlaschung nitig sei, oder ob
auch die bequemere und billigere Hakenlasche ausreiche, bat
zu langwierigen Erorterungen gefihrt, ohne die Ansichten véllig
zu kliren. Tatsiichlich ist die Frage wohl dadurch entschieden,
dafs sich auch das Hittenwerk Phouix nachtriiglich zur Her-
steflung einer der Bochumer Verlaschung ihnlichen Schienen-
hat, die zunichst versuchsweise im
Mai 1906 hergestellt wurde. Es bleibt den Abnehmern der
Schienen iberlassen, welche Verbindung sie zur Anwendung
bringen wollen, Die Mehrzah! dirfte sich aber trotz der nicht

- ganz unerheblichen Mehrkosten fir die neue Verlaschung ent-
i schieden haben, denn diese bictet einec Sicherheit, die die

Hakenlasche nicht zu gewihren vermag
Zudem entspricht es dem bei der Verbindung der Eisen-

- bahnschienen als selbstverstandlich angesehenen Verfahren, auch

*) Zeitschrift fir Kleinbabnen 1904. S. 188,



fir die Kastenschienen der Strafsengleise kriftigere Laschen zu
verwenden.

Die neue von Gravenhorst in Vorschlag gebrachte,
senkrecht stehende Phonixlasche ist in Textabb. 6 und 7 dar-

Abb. 6.
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Abb, 7.
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gestellt.  Thre Kopftldche liegt einige Millimeter tiefer, als die
Rollfliche, sodals sie nicht von den Ridern getroffen werden
kann, Sie ldfst sich durch Anziehen der Bolzenmuttern zur
Sicherung der richtigen Lage am Kopfe und Fufse scharf an
die Schienen heranpressen, wihrend ihr Steg, abweichend von
der Bochumer Form, den Schienenschenkel nicht beriihrt.

Da es aber nicht ausgeschlossen ist, dals durch besonders
kriftiges Anziehen der Schraubenmuttern bei durchgehenden
Bolzen, wie sie bei der Bochumer Lasche verwandt werden,
ein Zusammenbiegen der Schienenschenkel eintritt und gleich-
zeitig ein Zerdriicken der Betonfullung vorkommen kann, zumal
wenn diese noch nicht vollstindig erhirtet ist, so wurden bei
der Phonixlasche 8 kurze Schraubenbolzen verwandt, welche
jedesmal nur eine Lasche mit einem Schienenschenkel ver-
binden. Die Bolzen erhalten dicht am Kopfe elliptischen Quer-
schnitt, damit sie sich in den ebenso geformten Bolzenlichern
mit Durchmessern von 12 mm und 14 mm nicht drehen konnen.

Ihre Anbringung macht keine Schwierigkeit und ist jeden-
falls weniger umstdndlich, als das Aussparen der Lécher in
der Betonfilllung und das Kinziehen der durchgehenden Bolzen,
Sie werden vor der Ausfiillung der Schienen von innen durch
die Bolzenlocher gesteckt. Um das Herausfallen unmoglich zu

machen, werden sie, nachdem an Stelle der spiiter anzubringen- |

den Lasche kleine durchlochte Holzscheiben aufgesteckt sind,
mit der Hand durch loses Anziehen der Schraubenmuttern vor-
liutig befestigt.

Aufser der Phonix- und der Bochumer Schiene kommt zur
Zeit in Deutschland nur noch eine dritte Form zur Verwendung,
die von der Bismarckhitte in Oberschlesien nach Angaben des
Kreisbaumeisters Pusch zu Grottkau schon einige Jahre vor
den erstgenannten gewalzte Kastenschiene, Die iiltere Form

|
|
|

. gruben, Steinbrtichen, Bergwerksbetrieben und dergleichen.
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dieser Schiene mit 121 mm nutzbarer Oberfliche ist frither*)
besprochen, Eine neuere Form- der Schiene, deren Rollfliche
auf 150 mm erbreitert ist, zeigt Textabb. 8.

Abb. 8.

19.5 kg/m
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Diese Breite, die nach den vorstehenden Erorterungen fir
die westlichen Provinzen Preufsens nicht geniigt, scheint, nach
Pusch*¥), den schlesischen Verkehrsverhiltnissen und 'Fuhr-
werken richtig angepalst zu sein. Nach seinen Angaben haben
auf Umfrage alle Beamten der zahlreichen schlesischen Kreise,
welche seit 1898 Strafsengleise cingelegt und beobachtet haben,
itbereinstimmend sowohl die 150 mm, als auch die 120 mm
breiten Rollflichen als ausreichend bezeichnet, und zwar sowohl
in Gegenden mit starkem Riibenverkehre, als auch mit Kohlen-
An
der Richtigkeit dieser Ansicht ist um so weniger zu zw‘eifeln,
als eine Erbreiterung der Schiene, wenn sie fur die schlesischen
Verhiltnisse wiinschenswert erschiene, ohne Schwierigkeit und
nennenswerte Mehrkosten vorgenommen werden konnte.

Wie das Kisenwerk selbst angibt, sind die Seitenschenkel
im Gegensatze zu der Bochumer Anschauung nach aufsen ge-
spreizt, damit die zur Verwendung gelangenden Pflastersteine,
die immer etwas unterschnitten sind, eine méglichst grofse Be-
rithrungstliche und daher auch Reibung und Standsicherheit
im Anschlusse an die Schienen erhalten. Die Neigung 1:10
sei gewihlt, weil sie der Unterschneidung solcher Pflastersteine
entspricht, deren Fufsflichen 2/, der Kopffiichen messen. Wie
zur Begriindung weiter bemerkt wird, bestehe ein Hauptvorteil
der Strafsenschienen darin, dafs man eine bequem zu befahrende
und billig zu unterhaltende Stralse mit »minderwertigen«
Pflastersteinen erreiche, Solche haben aber keine senkrechten
Seiten, sondern sind nach unten verjingt.

Ferner soll durch die Vergrofserung der Auflagerfliche
der Schienen auf der Unterbettung die Lagerung noch sicherer
gestaltet werden.

Die freien unteren Schienenenden sind, wie schon oben
erbrtert ist, nach innen etwas eingezogen, damit die Beton-
ausfiillung sichern Halt in den Schienen findet, derselbe Ge-
sichtspunkt, den einige Jahre spiter der Bochumer Verein fiir
seine Kastenschiene geltend machte.

Der Vorsprung an den freien Schenkelenden ist nach An-
gabe der Bismarckhiitte bei der Bismarckschiene vermieden,
weil er den unmittelbaren Anschlufs der Pflastersteine an die
Schiene verhindern wiirde. Aus dem Fortlassen der Verstirkung
am untern Rande folgt aber zugleich, dals die Schiene viel

*) Organ 1902, S. 155.
**) Zeitschrift fir Transportwesen und Stralsenbau 1907, S. 49,
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weniger steif ist, als die allerdings auch schwereren Schienen
des Phonix und des Bochumer Vereines, Das geringere Ge-
wicht und die geringere Steifigkeit scheinen auch das Gerade-
richten der Bismarckschienen zu erschweren und die Gefahr
des Windschiefwerdens zu steigern.

Die Stofsverbindung ist als einfache Iliilse von 300 mm
Linge ausgebildet. Nachdem sie durch schwache Hammer-
schlige in eine solche Lage gebracht ist, dafs sie den Schienen-
stols nach beiden Seiten gleich weit iiberragt, wird von der
Seite zwischen Hilse und Schiene ein 310 mm langes, mit
Schneide versehenes Blechstiick, ein » Vorspannungsblech«, so weit
eingetrieben, dafs es mit den Enden je 5 mm aus der Hiilse
hervorragt. Durch kriftige Umkrépfung werden die einzelnen
Eisenteile in ihrer Lage gesichert. Verschraubungen sind ver-
mieden, damit nicht Schraubenbolzen, Muttern und Kopfe den
guten Anschluls des Pflasters beeintrichtigen.

Die Hohe der Fiihrungsrippe betrigt 10 mm wie bei den
beiden anderen Schienenformen. Die Abschrigung ist etwas
steiler, die Kopffliche etwas breiter, sodals das Mafs fir die
Fihrungsrippe einschliefslich der Abschrigung fiir alle drei
Schienen 15 mm betrigt.

Man nimmt zur Zeit an, dals diese Gestaltung, welche
sich im Laufe der letzsten Jahre herausgebildet hat, den Fuhr-
werken einerseits eine geniigend sichere Fiuhrung gewihrt,
anderseits das Ausbiegen aus dem Gleise nicht zu sehr er-
schwert, Es ist aber doch fraglich, ob man nicht noch zu
andern Abmessungen kommen wird und besonders die Hohe
einschrinken kann. Klagen dariiber, dals das Verlassen des
Gleises zu schwierig sei, werden an manchen Stellen laut und
man wird vielleicht gut tun, sich selbst auf die Gefahr des
hiufigern Entgleisens hin mit einer weniger sichern Fihrung
zu begniigen, um das Ausweichen zu erleichtern.

Die Anlagekosten fiir Stralsengleise sind fiir jeden Einzelfall
leicht zu berechnen. Das fertige Gleis aus den neuen Phonix-
oder Bochumer Schienen, einschlielslich der Fracht, der Ver-
legung und aller Nebenarbeiten, jedoch ausschliefslich der Fahr-
bahnpflasterung zwischen und neben den Schienen kostet etwa
8 M/m. Billiger werden die Bismarckschienen, da deren Ge-
wicht bei 121 mm Rollfliche nur rund 17,5 kg/m, bei 125 mm
Rollfliche nur rund 19,5 M/m betrigt.

Auch die Kosten der Stofsverbindung sind bei Verwendung |

der Hilse der Bismarckschiene, wie der alten Hakenlasche er-
heblich geringer, als bei Verwendung der Winkellaschen.
Letzatere kosten zur Zeit fir jeden Stofs mit vier langen Bolzen
2,8 M, mit acht kurzen 3,4 M, bei 10 m Schienenlinge fir
1m Gleis also 56 Pf. und 68 Pf. Die Mehrkosten des Phonix-
gleises von 60 Pf, fir jeden Stols, oder 12 Pf. fir 1 m Gleis
werden anniihernd ausgeglichen durch das Mehrgewicht von
1kg/m des Bochumer Gleises. Die Preise der Bochumer- und
der Phonix-Gleise sind also fast genau gleich.

Schwierig ist die Abschitzung der Unterhaltungskosten, i
so lange uber die Dauer der Schienen noch so gut wie gar
hohen Eisenpreise die Verlegung der Strafsengleise eingeschriinkt

keine Krfahrungen vorliegen Auch an den iltesten, in den
Provinzen Sachsen und Hannover in den Jahren 1893 und
1894 verlegten Gleisen ist die Abnutzung durch den Verkehr
und durch Abrosten noch nicht zahlenmifsig festzustellen.

|
|

Sehr dankenswert ist daher ein Versuch Pusch’s zu einer
Berechnung der wirtschaftlichen FErgebnisse der Gleisverle-
gungen *).

Auf Grund vorliegender, wenn auch noch kurzer Er-
fahrungen berichtet er, wieviel billiger sich in mehreren Fiillen
die Unterhaltung einer Strafsenstrecke mit Gleis gestellt hat.

Er teilt mit, dafs die Stralsenerneucrung 1898 in Falkenau
im Kreise Grottkau unter Wiederverwendung der alten Pfaster-
steine bei Anlage eines 1,2km langen Gleises 19000 bis
23000 2/ /km billiger geworden sei, als die sonst erforderliche
Pflasterung mit neuen Steinen. Aus den hierdurch ersparten
Zinsen und den nach den bisherigen Ermittelungen jihrlich zu
ersparenden Reinigungs- und Unterhaltungskosten kann schon
in 9 bis 11 Jahren ein Betrag angesammelt werden, der zur
Erneuerung der Gleise ausreichen wiirde, die aber erst viele
Jahre spiiter notig wird.

Far mehrere andere Strecken, auf denen in Kleinpflaster
verlegte Gleise an Stelle des unzureichenden bisherigen Stein-
schlages getreten sind, berechnet Pusch zunichst dic Zeit,
die erforderlich ist, um die bei der Neuanlage der Gleise auf-
gewandten Mehrkosten gegeniiber den Kosten der einfachen
Neuiiberdeckung aus den Ersparungen an Unterhaltungsmitteln
zu decken. Ferner bestimmt er fir diese Fille die Zahl der
Jahre, die ausreicht, um durch Ansammlung der ersparten
Unterhaltungsmittel den fiir spitere Erneuerung der Gleise er-
forderlichen Betrag anzusammeln,

Auch so gelangt er zu aufserordentlich ginstigen Er-
gebnissen, deren Mitteilung hier aber zu weit fiihren wiirde.
Die Angabe der Endziffern ohne Angabe der Berechnungs-
unterlagen wirde kein richtiges Bild geben,

Leider ist der Unterzeichnete nicht in der Lage, sichere
Angaben dariiber zu machen, welche Stralsengleislinge zur Zeit
in Deutschland vorhanden ist, und welche Schienen dabei zur
Verwendung gekommen sind.

Bis zum Ende des Jahres 1901 waren nach den friheren
Angaben**) 85 km Gleise verlegt.

In der Provinz Hannover hat man von Anfang an alle
Schienenarten, die im Handel zu haben waren, mindestens in
Versuchstrecken verwendet, weil man sich nur auf diesem Wege
geniigend unterrichten zu konnen glaubte. Am 1. April 1908
waren im ganzen 38679 m Strafsengleise in der Provinz Han-
nover vorhanden. Von diesen sind hergestellt:

a) mit Schienen ilterer Form mit schmaler Lauf-
fliche einschlielslich einer lingern Probestrecke

aus Bismarckschienen . e 8900 m,
b) mit neuen Phonixschienen von 176 mm Lauf-
fliche . . . . . . . . . . ., . . 17161 m,
¢) mit neuen Bochumer Schienen von 176 mm
Lauffliche 12618 m,
zusammen 38679 m.

Leider hat in den letzten Jahren besonders wegen der

werden miissen. Wihrend 1906 noch 5506 m Gleise, davon

*) Zeitschrift fir Transportwesén und Strafsenbau 1906, S. 849.
**) Organ 1902, S, 151.
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32041 neue Phonixschienen und 3202 m
Schienen, und 1907 noch 4198 m Gleise, davon 1950 m neue
Phonixschienen und 2248 m neue Bochumer Schienen, verlegt
wurden, ist fir 1908 nur der Neubau von 2930 m Gleis an-
geordnet, und zwar kommen nur neue Phonixschienen mit
Winkellaschen und acht Bolzen zur Verwendung. Von diesen
entfallen auf die Landesbauinspektionen:

a) Stade 1300 m,
b) Aurich 700 m und
¢) Liineburg 930 m.

Fine 700 m lange, aus alten Phonixschienen hergestellte .

Strecke in der Nihe von Aurich soll im Anschlusse an ein
lingeres Stralsengleis aus neuen Schienen aufgenommen werden,
besonders deshalb, weil die 15 mm hohe Fihrungsrippe zu
Klagen Anlals bot, und weil die Unterhaltung des Pflaster-
anschlusses mancherlei Schwierigkeiten verursachte.

Ilanach wird in der Provinz Hannover die Gleislinge im .

Jahre 1908 auf 40909 m anwachsen.

I's ist zu hoffen, dafs es gelingt, in den niichsten Jahren
wieder schuellere Fortschritte zu machen, zumal wenn die
Tisenwerke in den Preisforderungen einiges Entgegenkommen
zeigen.,

Eine bestimmte Beantwortung der Frage, welche der drei
Schienen am meisten empfohlen werden kann, ist zur Zeit
kaum moglich, am wenigsten fiir denjenigen, welcher bei der
Gestaltung der Querschnitte mitgewirkt hat. Die Erfahrung
wird hieriiber entscheiden miissen.
bemerkenswerten Aufsatz*) von Professor R, Kriiger, Bremen,
hingewicsen werden.
»ganz Unbeteiligten« bezeichnet, gelangt in dem Bestreben,
sich ein moglichst unbefangenes Urteil zu bilden, zu folgenden
Ergebnissen :

Es erscheine belanglos, ob eine wagerechte Schienenober-

*) 'I'echnisches Gemeindeblatt, 1907, 8. 221.

neue Bochumer -

I's mag aber noch auf einen !

Der Verfasser, der sich selbst als einen !

fliche oder eine nach aufsen schwach geneigte gewiihlt wird,
wie bei der Bismarckschiene,

Das Zusammenbiegen der Schenkel der Bismarckschiene
~und der Bochumer Schiene nach innen sei nicht nitig, um das
"Herausfallen der Betonausfillung zu verhindern, denn selbst
wenn die Betonmasse sich ablosen sollte, konne sie nicht heraus-
fallen, da sie auf einer festen Bettung liegt.

Die Moglichkeit des engen Anschlusses der Grolspflaster-
steine an die Bochumer Schienc sei ohne weiteres aus den
" Zeichnungen zu erkennen. Auch bei der Bismarckschiene finde
" ein guter Anschlufs statt, weil kein vorspringender Fuls und
nur schwach geneigte Schenkel vorhanden sind.

Bei der Phinixschiene konnen wegen des vorspringenden
Fulses nur stark unterschnittene Steine dicht an die Aulsenseite
. des Kopfes herangesetzt werden. Je weniger die Kopf- und
' Fufsfliche der Steine von einander abweichen, desto breiter
werde die Fuge in der Stralsenoberfliche,

Jedoch selbst eine so breite Fuge, wie sie bei der Ver-
wendung wirfelformiger Anschlulssteine entsteht, lasse das Zu-
sammenbiegen der Schienenschenkel wegen der daraus folgenden
erheblichen Verminderung der Auflagerfliiche nicht gerechtfertigt
erscheinen. Die Phonixschiene biete vor der Bochumer und
der schlesischen Schicne den unleugbaren Vorteil “der grofsern
Auflagerfliche. |

Die Winkellasche sei der alten Hakenlasche der Phonix-
schiene und . der Hiilse der schlesischen Schiene vorzuziehen,
wenn es sich um Gleisanlagen auf Sandunterbettung handelt.
Von den beiden Winkellaschenarten diirfte die Phonixlasche
; empfehlenswerter sein, als die Lasche de: Bochumer Vereines.

Fuhrwerksgleise verringern den Zugwiderstand, sowie die
Stofse und Erschiitterungen der Fuhrwerke wesentlich. Sie
schonen also die Pferde und Wagen. : !

Endlich erziele man durch Gleisanlagen eine erhebliche
Ersparnis an Strafsenunterhaltungs- und Reinigungs-Kosten und
eine Vermindernng der Staubplage und des Verkehrsgeriiusches.

Ausbesserung schadhafter Schraubenkuppelungen bei den Osterreichischen Staatseisenbahnen.

Von W. Burger, Baurat in Wien.

Hierzu Zeichnungen Abb

Angesichts der im Unterausschusse des Vereines deutscher |

Eisenhahn-Verwaltungen gegenwirtig in DBehandlung stehenden
Antrage auf Verstirkung der Schraubenkuppelungen dirfte es
angebracht sein, einiges iber deren Instandhaltung hei den
osterreichischen  Staatseisenbahnen mitzuteilen.  Wie andere
derartige Arbeiten grolsen Umfanges ist auch dic Aushesserung

der im Betriebe schadhaft gewordenen Schraubenkuppelungen i
Gegenstand ciner einheitlichen Regelung geworden, so zwar, !

dafs eine Zusammenfassung der beziiglichen Arbeiten bei
wenigen Dienststellen, jedoch unter Anwendung bewahrter
Arbeitsweisen und Hiilfsmaschinen durchgefihrt wurde.

Die Erfolgziffern des Jahres 1906 geben iiber die Trag-
weite der Regelung insofern Aufschlufs, als festgestellt wurde,
dals von dem ganzen Bestande an Schraubenkuppelungen 45 o

1 bis 10 auf Tafel XLIX.

oder rund 60000 Stiick gewechselt werden mulsten; davon
haben
729/, Beschidigungen an den Spindeln.

| 32°/, » » » Muttern,
179/, » » » Hangeeisen,
87/, » » » DBigeln

gezeigt

Um nun die Ausbesserungen zu vereinfachen und zu ver-
billigen sind zunichst die in der bisherigen Ausfithrung der
' osterreichischen Staatseisenbahnen ungleich lang bemessenen
‘ Zapfen der Biigel- und Hingeeisen-Muttern auf gleiche Linge
| gebracht, die Aufsteckringe an den Zapfen der Hingecisen-
Mutter weggelassen, und nur die Splinte, wie bei der Biigel-
mutter, beibehalten worden.



Die Aufsteckringe an den Spindelenden werden kalt auf-
gezogen und durch Vernieten der letsteren befestigt; dic
Splinte fallen fort.

Zur Sicherung guter Ausfilhrung sind eigene, zum Teil
fiir diese Zwecke besonders gebaute Hulfsmaschinen aufgestellt,
als deren bemerkenswerteste die zum Abnehmen der Muttern
von den Spindeln und fir das Zusammensetzen dienende in
Abb. 1 bis 3, Taf. XLIX ist.

Sie besteht aus cinem kriftigen, als Sammelkasten fir die
Schmierflissigkeit ausgebildeten Hohlgulsstinder; der Antrieb
erfolgt von der in den Stinder eingebauten elektrischen Trieb-
maschine von 3 PS. uber zweifache Rideriibersetzung auf die
Drehspindel mit Wendegetriebe fir die Drehrichtung, dessen
45 und 30 Umdrehungen in der Minute betragende Geschwindig-
keiten mittels Ilandgriff und Klauenkuppelung geschaltet werden
konnen. Der zum Einspannen einer Mutter dienende Spindel-
kopf hat feste oder eiustellbare Backen und eine Feststell-
vorrichtung, um das Schlagen des freien Biigels oder llinge-
eisens zu verhindern; anderseits wird die Kuppelung in den
stahlernen starken Schraubstockbacken des Schlittens gefalst,
welcher auf der Fihrungsbahn durch ein Zahnstangengetriebe
verschoben werden Lann,

Eine an der Triebwelle angebrachte, mit dem Fulse zu
bedienende Handbremse hat sich bei der Arbeit als sehr zweck-
dienlich erwiesen.

Die Maschine dient aulser zum Ab- und Aufziehen der
Kuppelungsmuttern auch zum Gangregeln, sowie zum Nach-
schneiden der Muttergewinde mittels Gewindebohrer, und er-
weist sich gegeniiber der fritheren schr anstrengenden Hand-
arbeit als sehr leistungsfihig und niitzlich.

Die zum Ersatze der nach Zerlegung der Kuppelungen

ausgeschiedenen schadhaften Teile erforderlichen DMuttern,
Tingeeisen, Bugel werden tunlichst in (iesenken geschmicdet,
wobei drei bis vier Muttern aus ciner Iitze fertig ge-

macht, jedoch nicht gelocht werden, da das Bohren vorge-
zogen wird.

Zum Bobren dienen Schnellbohrmaschinen mit geeigneten
Lehren zum Einlegen der Bestandteile. um das Anreilsen, Ein-
und Umspannen moglicht zu ersparen.

Die Mutterzapfen werden auf einer eigens hierzu
gebauten Maschine (Abb. 4 bis 7, Taf. XLIX) mittels zweier
getrennter Spindelstocke, deren jeder einen rasch auswechsel-
baren Friskopf mit drei oder finf Messern trigt, gleichzeitig
bearbeitet. Der nach Bedarf einstellbare und selbsttiitig aus-
losbare Vorschub der Spindelstocke wird genauestens durch in
lange Muttern eingreifende Schraubenspindeln erzielt.

Die Mutter wird auf einen zwischen den Spindelstocken
im Stinder cingesetzten Dorn aufgesteckt und mit Schraub-
stockbacken so festgehalten, dals die Achse der Bohrung genau
rechtwinkelig Achse der Zapfen steht (Abb. 6,
Taf. XLIX).

Zu Spindeln werden Rundeisenstangen entprechender
Stirke in Bindeln mit Kaltsigen nach Mafs geschnitten, so-
dann  uniiberdreht und in Gewinden auf starken
Schraubensclineidemaschinen je in einem Schnitte fertiggestellt;
die Aufstellung einer Entzunderungs- und Richtmaschine zur

auf  der

den

Entfernung des den Rundeisenstangen anhaftenden und die
Messer angreifenden Zunders wird demnichst erfolgen.

Das Abdrehen der beiden zur Aufnahme der Auf-
steckringe bestimmten Spindelenden geschieht chenfalls
gleichzeitig auf der in Abb. 8 bis 10, Taf, XLIX dargestellten,
den Achsendrehbiinken nachgebildeten Drehbank it 150 mm
Spitzenhohe, in deren hohlen Spindelstock die Kuppelungs-
spindel eingeschoben, mit einem Griffe nahe an den Inden
gut mittig festgespannt wird.

Beiderseits des Spindelstockes sind Supporte mit sclbst-
tatiger Lingsbewegung angebracht; die Planbewegung ge-
schieht von Hand.

Die Schwengel mit den Ringen sind geschmniedet oder
aus Weicheisenguls; sie werden auf die Spindel warm aufgezogen
und unter dem IHammer festgestellt. Von schadhaften Spindeln
abgezogene Schwengel werden wieder verwendet.

Mit den einer Dienststelle zur Verfiigung stehenden Hiilfs-
mitteln konnen im Arbeitstage mehr als 100 Schraubenkuppe-
lungen in Stand gesetzt werden; der verbleibende Abgang
wird nach wie vor durch Beschaffung neuer Schraubenkuppe-

lungen von verschiedenen Werken gedeckt.

Traghare Hebel-Kaltsige fiir Schienen.

Von F. Westmeyer in St. Johann-Saarbriicken.

Die Schienenkaltsiige *) fir Gleisoberbauarbeiten ist den ein-
dhnlich,
scheidet sich jedoch von diesen hauptsiichlich durch die Fihrung

fachen tragharen schwingenden Siagen sehr unter-

des schwingenden Sagebigels.

Die gewohnliche tragbare Schienenkaltsige hat nur Ilalt |

*) Gesetzlich geschiitzt.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge.

’ und Fibrung des Biigels in dem mittels Hebel beweglichen

XLV. Band. £8. Heft.

Gelenke.

was sich der Sige durch starke storende Bewegungen beim

Auf der anderen Seite ist der Bugel nicht gefihrt,

Arbeiten und durch leichtes Lockern des Biigels bemerkbar
macht ; die Leistungsfihigkeit einer solchen Sage wird hierdurch
heeintrichtigt.

1908. 65
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Die neue Sige hat auch an ihrem hintern Ende eine
zwangsliufige Fithrung durch Gelenke (Textabb. 1), die in

, einfacher Weise angebracht eine doppelte Fithrung des Sige-

i zeitraubende Arbeit verwrsacht.

biigels bilden. Durch diese Anordnung wird leichtes, schuelles
und sauberes Arbeiten der Sage erreicht; dic Sige schneidet
eine Kisenbahnschiene des preufsischen Querschnittes Nr. 6 in

etwa zwolf Minuten durch.

Um die Sage schnell und leicht auf den winkeligen
Schnitt einspannen zu konnen, ist die Einspannvorrichtung mit
einem lotrecht verstellbaren Winkel ausgeriistet, der sich beim
Einspannen der Sige auf die Schiene setzt und so die winkelige
Stellung festlegt, was bei den einfachen schwingenden Sigen
Die lotrechte Verstellbprkeit

" des Einspannwinkels gestattet die Verwendung fir alle Schienen-

querschnitte,

Die Sage wird durch Westmeyer in St. Johann-Saar-

bricken hergestellt.

Obeirbau.

Neue Schienen der Pennsylvania-Bahn.
(The Engineering Record 1908, Band 57, April, 8. 519. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb, 13 und 14 auf Tafel L.
Die Pennsylvania-Bahn hat die in Abb, 13 und 14, Taf. L
dargestellten neuen Schienenquerschuitte angenommen. Die Schie-
nen haben dasselbe Gewicht wie die bisher verwendeten, aber

der Stoft ist auf die verschiedenen Teile der Schiene anders ‘

verteilt. Die in Abb. 13, Taf. I, dargestellte Schiene besitzt
folgende Werte:
Gewicht 42,2 kg/m
Flicheninhalt :

Kopf 23,03 qcm = 42,29/,

Steg 974 « = 17,8 «

Fuls 21,87 « = 40,0 «

Im ganzen 54,64 « = 100.0 «
Trigheitsmoment 1211,1 emt
Widerstandsmoment :

Kopf 176,48 ccem

Fuls e, 196,96 «
Verhiltnis des Umfanges zur Fliche:

Kopf 0,68 !/fcm

Steg 1,50 «

Fuls 1,02 «

Ganze Schiene 0,98 «

Die in Abb, 14, Taf. I dargestelite Schiene
gende Werte:

besitzt fol-

Gewicht . . . . . . . . e, 49,6 kg/m
Flacheninhalt :
Kopf 26,39 gem == 41,09/,

Steg 11,94 « = 18,6 «

Fuls 26,00 « = 4049,
Im ganzen 64,33 « =100.0 «
Triigheitsmoment 1743,9 em?

Widerstandsmoment :
Kopf 224,65 cem
Fuls o 260,70

Verhiltnis des Umfanges zur Fliche: ‘
Kopf 0.63 'fem
Steg 1,41 «
Fuls 0,96 «
Ganze Schiene 0,91 «

B—s.

Yersuche mit Eisenbetonsehwellen in Amerika,
Von W. M. Camp, Mitgliede der Permanent-way-institution.

i (Bulletin des internationalen Eisenbahn - Kongrefs-Verbandes 1907,

Band XXI, November, 8. 1111, Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 15 bis 22 auf Taf. L. i

Im Jahre 1902 fihrte G. H. Kimball, Oberingenieur

. der Pere-Marquette-Bahn, die von ihm entworfene, in Abb. 15

" mit den Stegen gegen einander gestellt sind.

bis 17, Taf. L. dargestellte Eisenbetonschwelle ein. Sie besteht
aus zwei tragenden, 91 cm langen Betonblocken mit abge-
rundeten Seitenflichen. Jeder Block ist 18cm hoch, 23 cm
breit. Jedes Blockpaar ist mit zwei 6,7 kg/m schweren
LC-Eisen von 76 >< 32 mm versehen, die im Abstande von 51 mm
Als Auflager
fur die Schienen dient ein 46 cm langer Eichenblock von
10 >< 23 em  Querschnitt. Dieser Eichenklotz . ist mit. dem
Betonblocke durch 13 mm starke quadratische Bolzen verbunden,
die mit den E-Eisen durch einen Stift verbunden und an der
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Unterfliche der Eichenkldtze verschraubt sind. Der Kopf des
Bolzens ist im Holze versenkt, und der Hohlraum um den
Bolzen gegen Wasser mit Pech gedichtet. Die Holzklotze sind
mit Karbolineum getrinkt, Auf diesen Klétzen sind die
Schienen mit Nigeln oder Klemmplatten befestigt. Wo Holz-
klotze verwendet werden, die diinner als die Linge eines
Hakennagels sind, sind Diibel aus Ulmenholz in den Betonblock
eingelassen und fiir die Niigel vorgebohrt.

Zwischen den Betonblocken sind die [-Eisen gegen Rost
mit Zement geputzt, der Zwischenraum ist mit Beton gefiillt

Der Beton der Blocke ist durch Drahtnetze von 19 mm
Maschenweite verstarkt. Das Gewicht der Schwelle betriigt
ungefihr 205 kg, wovon 31kg auf das Metall, 170 kg auf den
Beton und 4 kg auf das Holz entfallen.

Ebenfalls im Jahre 1902 verwendete C. Buhrer bei der
Lake-shore- und Michigan-Siid-Bahn eine Iisenbetonschwelle
aus einem umgekehrten, 2,3 m langen Stiicke einer 32,2 kg/m
schweren Schiene, deren Fuls als Schwellenoberfliche dient.
Um diese Schiene ist der Betonblock von 16,5 cm Hohe und
23 cm Breite am Kopfe herumgegossen.
der Schwelle durch Keilplatten verbunden, die von Durch-
schrauben gehalten werden.

Auf der Lakeside-Marblehead-Bahn wurde im Juli 1903
bei Danbury, Ohio, ein schwer zu erhaltender Gleisbogen von
146 m Halbmesser unter starkem Giiterverkehre mit 550
solchen Schwellen verlegt. Durch das Umnageln wurden die
Schwellen unbrauchbar, lange bevor sie verwitterten. Jetzt
sind die Médngel verschwunden, 540 Schwellen befinden sich
noch ohne merkbare Verschlechterung im Gleise.

Im Juni 1902 wurden Schwellen dieser Bauart auf dem
Hauptgleise der Lalke-shore- und Michigan-Sid-Bahn bei San-
dusky, Ohio, verlegt, und im Juli jenes Jahres wurde ein
anderer Versuchsabschnitt auf der Hauptstrecke der Chicago-
Nordwest-Bahn bei Milwaukee, Wisconsin. eingerichtet. Seit-
dem sind Versuchstrecken mit diesen Schwellen durch die
Arm-arbor-Bahn bei Durand, Michigan, durch die Pennsylvania-
Westlinien bei Toledo, Ohio, und durch die Lake-shore- und
Michigan-Siid-Bahn an verschiedenen Punkten verlegt. Un-
gefihr 6000 Schwellen dieser Art sind allein bei der Lake-
shore- und Michigan-Siid-Bahn in Gebrauch.

Wird diese Schwelle unter Schienen benutzt, die im
Stromkreise eines selbsttitigen elektrischen Blocksignales liegen,
so muls eine der Schienen von den Schwellen stromdicht ge-
trennt werden. Bei der Kimball- Schwelle und einigen andern
Eisenbetonschwellen ist dies nicht notig.

Die Elgin-Joliet-Ost-Bahn stellt  zur Zeit Versuche mit
der in Abb. 18 bis 22, Taf. L dargestellten Eisenbeton-
schwelle an, die von ihrem Oberleiter R. B. Campbell ent-
worfen ist. Der Hauptkorper dieser Schwelle hat einen recht-
eckigen Querschnitt von 18 cm Breite und 15 cm Hohe und

Die Schi ist mit !
16 Seliient 15t mit | gebrachter Belastung brach die schwiichste bei 1814 kg und

i hommen.

. uiberstehen.
. Drahtnetze ist noch um die Rohre geschlungen (Abb. 21,

ist oben und unten mit abgeschrigten Kanten versehen. Unter
den Schienen ist die Schwelle auf 25 c¢m verbreitert. Die
Linge der Schwelle betriigt 2,59 m. Die Versteifung besteht
aus zwei alten Kesselrohren von 57 mm &dufserm Durchmesser
und 2,13 m Linge, die dicht neben einander liegen und gegen
einander so versetzt sind, dafs ihre Enden gegenseitig 19 cm
Eine zusiitzliche Verstirkung aus gewohnlichem

Taf. L), und ein Stiick kriftigen Drahtnetzes von 152><
203 mm ist in Schlitze der Rohre genau unter den Schienen-
auflagefiichen eingelegt. Die Schienen ruhen auf Unterleg-
platten und sind auf den Schwellen durch U-Bolzen befestigt,
die von unten durch die Schwelle und die Unterlegplatte hin-
durchtreten und die Schiene mit Klemmplatten halten.

Am 7, September 1904 wurden 65 Schwellen dieser Bau-
art in einem Gleise der Elgin-Joliet-Ost-Bahn verlegt, wo sie
dem stiirksten Verkehre ausgesetzt sind; bislang ist noch keine
Verschlechterung beobachtet, und die Gleislage ist gut.

Sechzehn dieser Schwellen wurden auf einer Priifmaschine
Druckversuchen unterworfen., Bei-auf die Schwellenmitte auf-

die kriftigste bei 4445 kg, und die Durchbiegung betrug bei
4354 kg DBelastung 10,5 mm. Wurde die Last in einer Ent-
fernung von 23 cm von jedem Ende aufgebracht und die
Schwelle umgedreht auf die Schienenauflageflichen gelegt, dann
brach die schwichste bei 5170 kg bei einer Durchbiegung von
11,8 mm und die stéirkste unter 6440 kg bei 14,5mm Durch-
biegung. Bei ecinem Quetschversuche wurde eine umgedrehte
Schwelle bei 36,3t oder 95 kg/gem Druck auf die Schienen-
auflage von oben und unten zusammengedriickt, und bei 45,36t
zerquetscht.

Eine andere Bauart der Eisenbetonschwelle ist die von
Percival, die auf der Galveston-Houston-Henderson-Bahn bei
der 43. Strafse in Galveston, Texas, seit dem 28. Juni 1905
verlegt ist. Diese Schwellen sind 2,44 m lang, 23 cm an der
Oberfliche breit und 25 cm hoch. Unten ist die Schwelle
nahe an jedem Ende mit einem 91 cm langen Schlitze mit
einem mittlern Auflager von ungefihr 13 em versehen. Auf
eine Linge von ungefihr 60 cm ist der Schwellenboden in der
Mitte V-formig gestaltet. Jede Schwelle ist durch vier auf-
geschraubte Stahlstangen verstirkt, die lings und quer ver-
laufen, und deren ganzes Gewicht 10,9 kg betriigt. Die Schiene
ruht auf einem bearbeiteten, aus Hartholz bestehenden Auflage-
blocke von 5><23><36 cm. In die Schwelle sind mit einer
Mischung von verzinktem Kupferdrahte und Babbitmetall aus-
gefiillte Kasten eingegossen, die leicht auszuwechselnde Bolzen
fir die Schienenbefestigung aufnebmen.

Die Schwellen liegen auf sehr verkehrsreichen Bahnen
und sind in guter Verfassung. Ein weiterer Versuch mit diesen
Schwellen wurde von der Pittsburg-Lake-Erie-Bahn unter-

B—s.
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Bahnhiofe und deren Ausstattung

Griindung einer Schichebiihne auf einem Roste aus versteiftem
Beton,

Von Felix Adutt, Ingenieur der Aktiengesellschaft fir Betonbau -

Diss und Co.
(Zeitschrift des osterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines
1907, November, Nr. 47, 8. 824. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 12 und 138 auf Tafel XLIX.

Im Juli 1906 wurden zur Verbindung der neuen (ileise
ciner (ileisanlage der Steinkohlengewerkschaft Charlotte in
Czernitz, Preulsisch-Schlesien, zwei Schiebebiithnen fir volle
und leere Eisenbahnwagen eingebaut (Abb. 12, Taf. XLIX).

Maschinen

Kolhen fiir Heifsdampfiokomotiven, Bauart W, Schmidt.
(Ingegneria Ferroviaria, 1908, Febr., Nr. 8, S. 48. Mit Abb,)
Hierzu Zeichnung Abb. 11 auf Taf. XLIX,

Die Verwendung aberhitzten Dampfes im Lokomotivbetriebe
machte mancherlei Umgestaltungen in der Bauart von Einzel-
teilen der Lokomotivmaschine notig.  Fir die Lokomotiven
der preulsischen Staatsbahnen hat W. Schmidt den in Abb. 11,
Taf. XLIX wiedergegebenen Kolben entworfen. Der Durch-
messer des Kolbenkorpers ist 3 mm kleiner als die Zylinder-
boiirung. Die drei Kolbenringe haben je sechs Strahlhohrungen
von 3mm Durchmesser, die in eine aulsen cingedrehte Nut
cinminden. Der hierdurch und durch die Abb. 11,
Taf. XLLIX reclits unten angegebenen schrigen Stolsfugen der
Ringe ecintretende Dampf sichert eine leichte Anlage des Kol-
bens an der Zylinderwandung. Dazu kommt, dals das (iewicht
des Kolbens nur vom Kreuzkopfe und mittels der verlangerten
Kolbenstange von einer besondern Iihrung getragen wird.
Die Stopfbiichsen dienen lediglich zur Abdichtung und sind
zur Schonung der Metallpackung fur Luftkithlung gebaut.

A7,

in

Die elekirischen Lokomotiven der Neu-York-New-laveu-
Hartford - Bahn,
(Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen 1908, Jahrg. VI, Februar,
S. 103. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnung Abb. 14 auf Tafel XLIX,

Die Lokomotiven der Neu-York-New-Haven-Hartford-Bahn
haben vier Wechselstromreihenschluls - Triebmaschinen von je
250 P.S. bei 225 Umdrehungen in der Minute, die mit Gleich-
strom und mit Wechselstrom bei anniihernd gleich giinstigen
Wirkungsgraden betrieben werden kinnen. Die Lokomotiven
konnen Zige bis 250t mit 115 km/St. Geschwindigkeit auf
wagerechter Strecke befordern. Bei Ziigen iiber 250 t konnen
zwei oder mehrere Lokomotiven zusammengekuppelt und als
Finheit von einem FKihrerstande aus gesteuert werden.

Die mechanischen Teile der Lokomotive bestehen ganz aus
Stahl und wurden von den Baldwin-Lokomotivwerken her-
gestellt. Die Lange jeder Lokomotive von Kuppelung zu
Kuppelung betriigt 11,074 m, die Hohe 3,58 m. Der Rahmen

Die Fahrgeschwindigkeit betrigt 1 m/Sek. Das EKigengewicht
einer Schiebebiihne betrigt 27 t, zu beférdern sind 60 t.

Die Gleisanlage kam zum grifsten Teile auf eine zu Be-
. ginn der Arbeiten ungefihr ein Jahr alte, 8 m michtige An-
schiittung zu liegen, daher waren bei Belastung ungleichnilsige
Setzungen zu crwarten. Die Schaftung einer Grindung aus dem
! gewachsenen Boden heraus kam der grolsen Kosten halber
' nicht in Betracht, und so entwart die mit der Austihrung
" betraute Unternchmung eine Grindung auf einem 50 em starken
. Roste aus Kisenbeton, der lings seines ganzen Umfanges mit
. einer Rostmauer aus Stampfbeton umgeben ist (Abb. 13,
i Taf. XLIX). B—s.

und Wagen.

der Lokomotive besteht aus 38 em hohen [-Triigern, die an
den Aulsensciten der Lokomotive entlanglaufen und an den
oberen Schenkeln durch querlaufende [ -Eisen, an den unteren
mit den Kastenquertriigern zusammengenietet sind. Dic Enden
sind zur Aufpahme der Zug- und Stofs-Vorrichtung kastenartig
ausgebildet. Die Kastenquertriger itbertragen das Gewicht des
Lokomotivgehiiuses auf die Drehigestelle und sind imit  diesen
durch die Drehzapfenlager verbunden. Der Lagerteller besitzt
einen Durchmesser von 460 mm, der Drehzapfen cine §tiirke
von 64 mm.

Die Drehgestelle bestehen aus zwei 100 mm breiten Liings-
rahmen, dic an den Enden durch Quercisen und in der Mitte
durch den 460 mm breiten Zapfenlagertriger verbunden sind.
Die Gewichtsitbertragung auf die Achsen erfolgt durch vier
Blattfedern fiir jedes Drehgestell, die auf den Achsbiichsen
rahen, Die beiden inneren Federenden sind mit einem Aus-
gleichhebel verbunden. Der Achsstand jedes Drehgestelles be-
trigt 2450 mm, der Drehzapfenabstand beider Drechgestelle
4410 mm. Jedes Drehgestell hat eine vollstindige, vom andern
Drehgestelle unabhingige Luftbremseinrichtung. Fiir Notfille
ist auch eine Handbremse vorgesehen.

Das Triebmaschinengewicht und das vom Anker ausgeiibte
Drehmoment werden elastisch auf die Achsen @bertragen. Zu
diesem Zwecke wurde die Ankerwelle hohl ausgebildet und in
zwei Hillften von gleichen Abmessungen geteilt; diese wurden
mit Wasserdruck in den Ankerstern cingeprefst und verkeilt.
Jede Wellenhiilfte trigt am iulsern Ende eine Scheibe, aus
der sieben gleichmiilsig verteilte Hohlzapfen ragen, die in
sieben Biichsen der Radnabe eingreifen und darin durch eine
zweimittig gewundene Schraubenfeder in der Mitte gehalten
werden (Abb. 14, Taf. XLIX), Das wagerechte Spiel der
Triebmaschine wird von Schraubenfedern begrenzt, dic an die
Biichsendeckel und an die Wellenscheibe driicken. Das vom
Anker erzeugte Drehmoment wird daher von den zweimittig
gewundenen Schraubenfedern aufgenommen und auf die Rad-
nabe tibertragen. Die Berechnung dieser Federn ist unter der
Amnahme erfolgt, dals das grolste Drehmoment des Anlkers,
vermehrt um das des Gewichtes der Triebmaschine. eine Ver-
biegung der Feder um 16 mm bewirken soll. In der Regel
wird jedoch nur etwa ein Viertel des Triebmaschinengewichtes

'




von der Antriebsvorrichtung aufgenommen

sitzt einmittig auf der Radachse mit 16 mm Spiel zwischen

Achse und Innenseite Welle und ist in den in der Mitte ge-
teilten Lagerschildern gelagert. Da diese den seitlichen Ab-
schluls der Triebmaschinen bilden und mit jhnen fest ver-
bunden sind, befindet sich der Anker immer genau einmittig
im Feldgehiuse. Die Lagerschalen sind aus Bronze und lassen
ein seitliches Spiel des Ankers von 2 mm zu. Der Durchmesser
der Triebriider betrigt 1578 mm.

Jede Triebmaschine ist von einem auf den Achshiichsen
ruhenden Eisenrahmen umgeben, Die Triebmaschinen sind mit
diesen Rahmen durch vier Hinger unter Zwischenschaltung
von Schraubendruckfedern verbunden. [Durch richtiges ILlin-
stellen dieser Hinger wird erreicht, dals ungefihr drei Viertel
des Triebmaschinengewichtes vom Rahmen und ein Viertel vom
Antriebe getragen wird. Da die Triebmaschinenaufhingung in
keiner Weise mit dem Drehgestellrahmen in Verbindung steht,
so hat das Schwingen des letztern keinen Einfluls auf dic
Triebmaschinen. Das vom Triebmaschinengehiiuse in der ent-
gegeungesetzten Richtung des sich drehenden Ankers ausgeibte
Drehmoment wird von vier beweglichen Verbindungstiicken
auf das Drehgestell ibertragen.

Der Anker ist im allgemeinen einem gewdlinlichen Glel(,h-
stromanker nachgebildet, besitzt jedoch insich geschlossene Spulen,

Zur Stromabgabe dienen zwolf Birstenhalter, deren jeder
vier Biirstenlkohlen von je 10,60 mm Querschnitt enthilt. Die
Biirstenhalter sitzen am Feldgehduse und sind von diesem durch
Porzellan und Marienglas stromdicht getrenut.

Das Feldgehiinse besitzt einc wagerechte 'Teilfuge, dic
Hilften werden durch Schraubenbolzen zusammengehalten, Auf
der der Drehgestellmitte zugekehrten Seite des Feldgchiuses
befindet sich der Linlals fiir die Kihlluft. Die eingeprelste
Luft geht durch die Luftkanile des Ankers, von da durch die
Kuahlspalten des Feldeisens und dann durch einen siebartigen
Offnungsdeckel ins Freie. Die Kiihlung ist dulserst wirksam,
so dals die Stundenleistung der Trichmaschine gleich der Dauer-
leistung ist.

Die Feldwindungen setzen sich aus den Ilauptmagnet-
windungen und der Ausgleichwickelung zusammen. Das Feld-
eisen besteht aus diinnen Blechen, die durch zwei Klemmringe
zusammengehalten Die sechspolige Hauptmaguet-
wickelung und dic dazwischen liegenden Ausgleichwickelungen
sind in Nuten eingebettet. Letztere Wickelungen sind bei
Gleichstrom- und bei Wechselstrom - Betrieb mit dem Anker
in Reihe geschaltet., Die Wickelungen sind fiir sich wieder
in zwei Gruppen geteilt, die bei Gleichstrom in Reihe und bei
Wechselstrom neben einander geschaltet sind. Je zwei Trieb-
maschinen werden stets als Kinheit betrieben, die beiden Lin-
heiten werden bei Gleichstrom in Reihen-Nebenschaltung mit
Abschalten von Widerstinden' gebracht. Bei Wechselstrom-

werden.

Die Ankerhohlwelle } riidern, ferner einen Stromabnehmer mitten auf dem Lokomotiv-

dache, der aber nur bei Wegibergingen benutzt wird.

Dic Stromabnehmer fir Wechselstrom bestehen aus Stahl-
rohren von ungefihr 20 mm Stirke, die einen beweglichen
Rahmen bilden. Oben trigt der Rahmen das Gleitstiick, das
120 mm breit, 1220 mm lang ist und aus weichem Kupfer be-
steht. Durch zwei auf die Unterschenkel des Stromabnehmers

~ wirkende Schraubenfedern wird das Gleitstiick mit 25 kg Druck

betrieb sind ebenfalls je zwei Triebmaschinen neben einander °

geschaltet und so an die Klemmen eines Abspanners gelegt.
Jede Lokomotive besitzt zwei Hick sche Einspulen-Ab-

von ungefihr 37 :1

an den Fahrdraht geprelst. Das Senken geschicht durch Zu-
sammenpressen der Federn mittels Prefsluft. In seiner niedrigsten
Stellung wird der Stromabnehmer durch einen Riegel fest-
gehalten, dessen Offuen und Schliefsen kleiner Prefsluft-
zylinder bewirkt.

Alle Schalt- und Steuer-Vorrichtungen werden durch ein
Prefsluft-Viclfachsteuerverfahren mit elektrischer Steuerung der
Westing house-Geselischaft bedient.

Zwei grofse Verteilerkasten an der Innenseite der Loko-
motive vereinigen alle Steuerleitungen, Von hier gehen die
Durchgangsleitungen nach den Ansteckdosen. Beim Zusammen-
kuppeln von zwei oder mehreren Lokomotiven werden deren
entsprechende Steckdosen, auf jeder Seite drei, durch Kuppelungs-
kabel verbunden.

Die Steuerschalter haben einen Steuerhebel, dessen richtiges
Feststellen auf die jeweilige Fahrstufe ein Zahneingriff bewirkt.
Unter dem Steuerhebel befindet sich der Umschalthebel des
Fahrrichtungsschalters. Das Drehen der Steuerwalze erfolgt
ohne Zahnradibersetzung. Am Schalterdeckel befinden sich
acht Druckknopfe zur Betiitigung folgender Vorrichtungen mittels
Prefsluft: einer Warnglocke, zweicr Sandstreuvorichtungen, eines
Kinschalters des herausgefallenen Ilebels des Hochststrom-Aus-
schalters, der Vorrichtung zum Umlegen der Stromabuehmer-
Gleitschuhe, der Vorrichtung zum Aufklappen der Gleitschuhe
und zur gleichzeitigen Freigabe des Wechselstromabnehmers,
fiir die Freigabe des Gleichstromabuchmers und fiir das Herab-
ziehen der Wechselstromabnehmer.

Den Steuerstrom liefern zwei Speicher von je 40 Ampére-
stunden und zehn Zellen. Zur Stromabgabe wird jedoch nur
cin Speicher herangezogen, der andere bleibt in Bercitschaft,
Zum lLaden der Speicher dient ein Wechselstrom-Gleiclistrom-
Umiormer, der an ‘einen Abspanner angeschlossen ist. Die
Spannung der Speicher betrigt 20 Volt.

An die Abspanner, bei Gleichstrom durch Nebenleitungen
von der Hauptleitung sind noch die beiden DPrefspumpen fiir
Brems- und Schalt-Zwecke, die Lichtleitung und die beiden
Lafter angeschlossen. Letztere erbalten Luftzufuhr durch zwei
Offnungen in den TLokomotivwinden und haben den Zweck,
Kiihlluft in die Tricbmaschinen, in die Abspanner und in die
Widerstinde einzupressen, Hierfir besteht eine Luftleitung aus
Eisenblech unter dem Lokomotivboden mit Abmvelgungen nach
den Dbetreffenden Vorrichtungen.

Die Heizung des Zuges kann elektrisch oder durch Dampf
erfolgen. Fir erstere Art ist einec Heizleitung fiir beide Strom-

ein

arten vorgesehen, die in je zwei Ansteckdosen an den Enden-
spanner von je 450 K W. bei einem Ubersetzungsverhiltnisse -

Fir den Betrieb auf der Gleichstromstrecke besitzt die |

Lokomotive vier Gleitschuh-Stromabnehmer zwischen den Trieb-

der Iokomotive miindet.

Zur Erzeugung von Heizdampf befindet sich auf der Loko-
motive ein Kessel mit Petroleumheizung, von dem Dampfleitungs-
rohre mit Asbestpackung nach den Kuppelungen fiihren. B-—s,
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Die neuen stihlernen Personenwagen der Hudson-Bahn-Gesellschaften.
Von Hugh Hazelton.
(Railroad Gazette 1907, Band XLII, 8. 831. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel L.
Die Hudson-Bahn - Gesellschaften bauen zwei eingleisige
Tunnel von »Cortland street«, Neuyork, durch Jersey-city und
Hoboken nach »Christopher street« und von dort durch die

VI. Avcnue nach der 34. Stralse, Neuyork. Fir diese Strecke -

sind vollkommen feuersichere Wagen entworfen (Abb. 1 und 2,
Taf. L).

. Um schnelles Ein- und Aussteigen der Fahrgiiste zu ermog-

lichen, ist der Wagen mit breiten Mitteltiren, Seitensitzen und
cinem freien Langsgange versehen.

Die Haltestellen der Strecke habeu 0,5 bis 0,8 km Teilung,
cin grofser Teil der zur Bewegung der Wagen dienenden Arbeit
ist also zu ihrer Beschleunigung erforderlich. Daher ist das
Gewicht der Wagen so gering gehalten, wie es die Riicksicht
auf die Sicherheit erlaubte,

Der ganze Wagenkorper nebst Tirven, Dach und Stirn-
bekleidung ist aus Stahl hergestellt. Die Seitenwiinde bestehen
aus je einem 2,1 m hohen Fachwerkrahmen mit finf Feldern,
deren mittleres durch die Mitteltiir ausgefiillt wird. Jeden Gurt
bildet ein C-Eisen von 152 mm Hohe, und liuft unter beziehungs-
weise iiber den Tiren durch von Ende zu Ende des Wagens.
Die Pfosten des Fachwerkrahmens sind in gleichen Abstinden
zwischen den Fensterpaaren angebracht und bestehen aus je
einem E-Eisen von 203 mm Hohe. Unter den Fensterbinken
gchen von diesen Pfosten Schrige nach dem Untergurte. Uber
den Fensterbiinken sind die Pfosten durch Winkeleisen und
Bleche verstiirkt, welche die Funsterpaare iiberwolben und mit
dem Obergurte vernietet sind. An der Mitteltiir sind Ober-
und Untergurt durch Wulstwinkel verstirkt: gleiche Wulst-
winkel sind zur Unterstiitzung der Endbithnen unter den End-
tiren an den Untergurt genictet. Kein Glied des Fachwerk-
rahmens hat bei vollbelastetem Wagen eine Spannung von mehr
als 844 kg/qem.

Der Unterrahmen hat als Seitenschwellen die die Unter-
gurte des Fachwerkrahmens bildenden 152 mm hohen [-Eisen,
Die Mittelschwellen bestehen aus 152 mm hohen I-Trigern.
Dic Verbindungsbalken bestehen aus Winkeleisen mit Ver-
stirkungstangen und Spannschrauben. Die Verbindungsbalken
sind an den Seitenschwellen durch gebogene Bieche befestigt,
welche auch zur Versteifung der Pfosten gegen Seitendruck
dienen,

Die Endschwellen umfassen die Mittel- und Seiten-Schwellen
und sind daher ungewohnlich stark gemacht. Zum Halten der
Zugstange ist an der Endschwelle ein Saumwinkel befestigt.

Um bei Zusammenstolsen das Ubereinanderschieben der
Endbithnen zu verhiiten, sind an die Enden der Mittelschwellen
zwei schwere Stahlgulsstiicke genictet, welche ungefihr 20 cm
iiber dic Bufferbohlen hervorragen.

Die dulsere Bekleidung der Enden und Seiten des Wagens
besteht aus 1,6 mm starkem Stahlbleche, das mit dem Fach-
werkrahmen vernietet ist; kein Niet, das den Fachwerkrahmen
zusammenhilt. geht durch die Bekleidung. Die Bleche kénnen
daher abgenommen werden, ohne das Gerippe zu beeintrich-

tigen, Auch das Dach ist aus 1,6 mm starkem, auf beiden

Seiten mit Blei w#berzogenem Bleche hergestellt, das von

| gebogenen Winkeleisen in ungefihr 36 cm Teilung getragen
i wird, Die Bleche sind durch 6 mm starke Niete wmit geldteten

Kopfen befestigt, und alle Nihte zwischen den Dlechen sind
iiberdeckt und gelotet.

Die Stirnbekleidung und die Seitenfiilllungen im Innern des
Wagens bestehen aus 0,8 mm starkem Bleche, und alle Fenster-
fihrungen und Pfostenbedeckungen bestehen aus Prelsblechen,
Der Fulsboden besteht aus Zement auf verzinktem Eisen. Die
Oberfliiche ist mit einer 6 mm starken, ungefiihr 30 °f, Carborund
enthaltenden Zementschicht iberzogen. Diese bildet eine harte
Decke, und die scharfen Carborundteile verhiiten das Ausgleiten.

Die Lingssitze sind bis Schulterhthe mit Scheidewanden
aus Blech versehen, deren Oberriinder gebogene Rohre bilden.
Die Polster der Sitze und Lehnen bestehen aus einem Metail-
gewebe, die Rahmen der Polster aus Walzeisen, '

An jeder Scheidewand ist ein senkrechter Handgriff an-
gebracht. Dieser reicht vom Sitze bis zu dem an der Decke
befestigten, die Handriemenstange tragenden Halter. Diese
Griffe bieten bequeme Stiitzen fiir stehende Fahrgiste.

In der Mitte des Wagens und in den Vorrdumen an den
Enden sind eiserne Schiebetiiren vorgesehen. Jede Tur wird
von c¢inem Kugellager-Haken getragen, welcher auf einem iiber
der Tir befindlichen Gleise liutt, Am Rande der Tir ist ein
Stiick Gummiscblauch befestigt, um das Iinklemmen der Finger
zu verhiiten. )

Die Tiren werden durch vom Schaffner bediente Luft-
pressen betrieben. Der Kolben hat ungefihr 38 cm Hub, der
mittels Zahnstange und Rad zwecks Ausgleichung des Tir-
ganges vergrolsert wird. Die Vorrichtung ist so eingerichtet,
dals sich die Tir bis zum Endpfosten bewegt, aher nicht gegen
ihn stofst. Die Luftpressen sind durch Rohre mit Lufthibnen
verbunden. welche an den Enden des Wagens angebracht sind.
Der Schaftner offnet und schlie(st die Tiren durch Betitigen
dieser Hihne. Um das Abfahren des Zuges zu verhiiten, bevor
alle Tiiren geschlossen sind, ist vorgeschlagen, einen durch den
ganzen Zug gehenden elektrischen Signaldraht vorzusehen, mit
einer Glocke oder Anzeigerlampe im Fiihrerhause und mit
Stromschliefsern an jeder Tiir, welche so angeordnet sind, dafs
alle Tiiren geschlossen sein miissen, bevor der Fiihrer das
Falirsignal erhiilt.

Jeder Wagen ist mit 30 Glihlampen von je 10 Kerzen
ausgestattet, von denen je zwei iiber den Vorriumen angebracht
sind. Durch einen Umsteller kann der Strom von den beiden
Vorraumlampen in dem vom Fiihrer eingenommenen Ende nach
den beiden Lampen im Ortsanzeiger geleitet werden. Aulser
den 30 Lampen der regelmiilsigen Belenchtung ist jeder Wagen
mit vier Notlampen versehen, die von einem auf jedem Wagen
befindlichen Speicher von 60 Volt gespeist werden. Der Speicher
besteht aus 30 Zellen, welche acht Stunden lang 1,5 Amp.
entladen konnen, Er ist mit den sechs je finf Lampen ent-
haltenden Stromkreisen in Reihe geschaltet, und die vier Not-
lampen sind mit den Polen des Speichers quer verbunden. Die
vier Lampen von 60 Volt nehmen fast dieselbe Ampérezahl,
wie die 30 Lampen der Hauptbeleuchtung,



Die Ortsanzeiger sind an der Decke des an jedem Wagen-

ende hefindlichen Vorraumes angebracht. Jeder Anzeiger be-

steht aus einer feststehenden Lampe mit einem Zylinder, der

vier Abschnitte von verschieden gefirbtem Glase enthiilt. Dieser
Zylinder kann vom Vorraume aus durch den Schaffner oder
Fihrer gedreht werden. Die Lampe ist vom Vorraume aus
durch eine am Boden des Zylinders befindliche Klapptiir zu-
giinglfch. Yor jedem Ortsanzeiger ist eine feste Linse angebracht.

Am Vorderende des ersten Wagens und am hintern des
letzten Wagens befinden sich je zwei Ollampen,. von denen
letztere als Schlulslaternen srot« zeigen.

Die Heizkorper liegen unter den Sitzen.
sind in zwei Stromkreisen angeordnet, welche bei 600 Volt 7
beziehungsweise 14 Amp. erfordern,

Die Zugstangen sind so eingerichtet, dals dic Wagen cines
Zuges, ohne sich zu berahren, einen Bogen von 27 m Halb-
messer durchfahren kionnen. Die Zugstangen sind aus ge-
bogenen Schienen von 126,5 kg/m Gewicht hergestelit und mit
van Dorn-Kuppelung versehen.

Die Wagen sind mit Westinghouse-Lufthremse aus-
gestattet. Die Kinzelheiten ihrver Einrichtung gestatten:¥)

Schnelles Fillen des Hiilfshehiilters:

Schnelle Bremswirkung;

Stufenweises Losen der Bremsen;

Hochdruck - Notbremsungen ;

Elektrisch gesteuerten Prefsluft-Antrieh der Stener-
ventile.

Jeder Wagen wird durch eine von einer Triebmaschine
getriebene Luftpumpe mit Prelsluft versorgt; die Luftpumpe
hat eine Kolbenverdringung von 0,566 cbm/Min. Aulser der
Luftbremse hat jeder Wagen eine vollstindige, unabhiingige
Handbremse.

Alle Leitungsdrihte sind mit einem Asbestgewebe strom-
dicht geschiitzt und in eiserne Leitungsrohre gelegt. Die
Magnetwickelungen der Regelungseinrichtung sind mit Glimmer
und Asbest stromdicht geschiitzt. Die Regelungseinrichtung jedes
Wagens enthilt einen Strombegrenzungs- Ubertrager, der eine
selbsttitige Beschleunigung des Zuges mit vorher festgesetztem
Triebmaschinenstrome bewirkt. Dieser Ubertrager verhindert

jedoch nicht die Handbetitigung des Schalters bei schwicherm, |

als dem vorher festgesetzten Strome. Der Triebmaschinen-
Stromkreis ist durch eine Kupferstand-Sicherung und aufserdem
durch einen Stromoffner mit einer Offnungs- und Schliefs-
Wickelung geschiitzt, Die Stromschliefser aller Wagen des
Zuges konnen durch einen im Fihrerhause jedes Wagens an-
gebrachten Umsteller gestellt werden, An jedem Wagen ist
ein gemeinsames Leitungskabel angebracht, das die Strom-
abnehmer aller Wagen des Zuges verbindet und Stromverluste
beim Befahren von Weichenverbindungen verhiitet.

Die Triebmaschinen - Drehgestelle haben folgende Haupt-
abmessungen =

Achsstand . 1981 mm
Raddurchmesser . 870 »
Breite der Radreifen 133 «

*) Organ 1908, S. 171.

Die Wickelungen
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Achsdurchmesser
in der Mitte 152 mm
in der Radnabe 165 »

Die Rider haben Speichenmittelstiicke aus Stahlguls und
Radreifen aus Walzstahl, welche durch doppelte Sprengringe
| festgehalten werden.  Ein Rad jeder Achse hat eine verlingerte

| Nabe, auf welcher das Triebwerk angebracht ist.
Das hintere Drehgestell hat folgende Hauptabmessungen:

Achsstand . 1676 mm
Raddurchmesser 762 »
Breite der Radreifen 133 »
Achsdurchmesser
in der Mitte . 121 »
in der Radnabe . 146 =

Die Riider sind Scheibenriider.

Jeder Wagen ist mit zwei Triebmaschinen von je 160 P.S,
ausgestattet.

Der Stromabnehmer wird durch Federn von 6,8 kg Spann-
kraft auf die Stromschiene niedergedriickt. Unmittelbar wber
jedem Stromabnehmer ist eine Sicherung angebxacht “dic durch
cinen mit Asbest bekleideten holzernen Kasten geschittzt und
+ zur Verringerung der Schwingung auf Federn gesetzt ist. Jede
Sicherung kann ununterbrochen 650 Amp. tragen, " B—s.

Luft-Sauge-Bremse fiir Nehenbhahnen,
(Engineer, Mirz 1908, S. 304. Mit Abbildung.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 9 auf Tafel L.

Eine einfache, selbsttiitige Sauge-Bremse wird von Holden
und Brake in Manchester fir Neben- und Schmalspur-Bahnen
gebaut. In den Gelenken zweier an den mittleren Lingstrigern
des Untergestelles befestigten Schwingen A A ist der Bremszylinder
mit der Gabel B der Kolbenstange und dem Ringe C am
Stopfbiichsenhalse des Zylinderbodens frei beweglich aufgehiingt.
Die Zugstangen D fiir das einfache Bremsgestiinge sind eben-
falls an den Schwingen, und zwar so befestigt, dafs diese nach
Losen der Bremse durch ihre Schwere in die Regelstellung
zuriicksinken, wozu die Spannfedern E E mithelfen. Die durch-
gehende Kolbenstange ist heiderseits in langen Rotgulshiichsen
t gefihrt und tréigt frei schwebend die Kolbenscheibe G, an deren
' aufgebogenem Rande ein Lederdichtungsring F mittels auf-
geschraubten Ringes leicht loslich befestigt ist. Bei aus-
reichender Dichtung und kleiner Reibungsarbeit wird hierdurch
grofste Schonung der Zylinderwand erzielt, wihrend anderseits
die Luft beim Riickgange des Kolbens nach Losen der Bremse
zwischen Dichtungsring und Wand hindurchtreten kann. . Ven-
tile sind also entbehrlich. Das Eindringen von Staub und
Schmutz in den Zylinder verhiitet ein geschlossenes Rohr und
| eine Segeltuchumhillung der Kolbenstange, Als Vorteile werden
der Bauart nachgeriihmt: Verdoppelung der Bremskraft durch
Ausnutzung der Zylinderbewegung, guter Ausgleich des An-
zuges der Bremsklotze an beiden Achsen, Wegfall der Ventile,
| Vereinfachung des Bremsgestinges und Vermeidung von Be-
\ anspruchungen des Wagengestelles, A Z.




Elektrische Lokomotiven fiir gewerbliche Firderung.
(Street Railway Journal 1908, Band XXXI, April, S. 646.
Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 12 auf Tafel L.

Die Verwendung der Elektrizitit als Triebkraft fir ge-
werbliche Forderung auf Oberflichen- und Untergrund-Bahnen
wird treffend gekennzeichnet durch zwei Bauarten elektrischer
Lokomotiven, die kiirzlich von den Bald win-Lokomotivwerken
fiur dic Carnegie-Stahl-Gesellschaft und die Illinois-Tunnel-
Gesellschaft gebaut sind. Fir die Carnegie-Stahl-Gesell-
schaft sind zwei Lokomotiven beschafit, die auf den Ohio-Werken
der Gesellschaft im Dienste stchen. Sie sind fiir Vollspur ge-
baut und mit einem Fihrerhause ausgestattet
Breite betrigt 2160 mm, die Idhe bis zur Oberkante des
Fihrerhauses 3050 mm und die Linge 3250 mm, Das ganze
Gewicht der Lokomotive betriigt annihernd 18t. Die Rahmen
bestehen aus Gufseisen, sind aufserhalb der Rider angeordnet

Mit

Die ganze '

und ruhen auf iber den Achsbiichsen angeordneten Schrauben- |

federn. Die Buffer bestehen ebenfalls aus Gulseisen, sind mit
den Rahmen vereinigt und mit selbsttitigen Kuppelungen ver-
sehen. Der Achsstand betrigt 1473 mm, Die Réder haben
762 mm Durchmesser, sie sind mit stihlernen Radreifen ver-
sehen und haben gulseiserne Mittelsticke. Die Achsschenkel
haben 114 mm Durchmesser und sind 203 mm lang. Die
Lokomotive ist mit Hand- und Luft-Bremsc ausgestattet, die

Luftpumpe befindet sich im Fihrerhause, Die beiden Trieb-

maschinen haben je 75 P.S, Sie hiingen innen. Dies bedingt
einen verhiltnismiifsig langen Achsstand, ergibt aber grofsere
Standfestigkeit und besseres Gleichgewicht, Die Stromzufihrung
ist fiir metallische Riickleitung eingerichtet, und die beiden
Stromabnehmerschuhe werden von einem auf dem Dache des
Fithrerhauses aufgesteliten Rahmen getragen. Elektrische Stirn-
und Fihrerhaus-Lichter sind vorgesehen.

Fir die Illinois-Tunnel-Gesellschaft sind 25 Lokomotiven
fir unterirdische Forderung in Chicago beschafft. Sie sind fiir
eine Spur von 610 mm gebaut und konnen nur von einem
Ende aus gesteuert werden (Abb. 10 bis 12, Taf. L). Die
Rahmen sind auflserhalb der Rider angeordnet, und die Buffer
bestehen aus mit eichenem Stolspolster gefiillten U-Eisen. An
jedem Ende der Lokomotive ist eine sich um einen Mittelpunkt
drehende Zugstange mit selbsttitiger Kuppelung vorgesehen.
Der Achsstand betriigt 787 mm, Die Riider haben 711 mm
Durchmesser, Die Achsschenkel haben 95 mm Durchmesser
und sind 178 mm lang, Das Gewicht der Lokomotive betriigt
anniihernd 5 t. Die elektrische Ausrtastung enthilt zwei Trieb-
maschinen fir 250 Volt Spannung, die fiir beide Triebachsen
hintereinander hingen, und zwar schriig itber den Achsen,
dafs ein kurzer Achsstand verwendet werden Lonnt
Bremsen sind von Iland betiitigte Schraubenbrémsen Vier
Sandkasten sind vorgeschen, mit Rohren fur alle :Riidef. Die
Stromabnehmerstange ist in der Mittellinie nahe dem Steugrungs-
ende angeordnet. B—=s.
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Die

Signale.

Blockung der Paviser Ntadtbahn,

(Nouvelles Annales de la Construction 1907, Reihe 6, Band 1V,
Februar, Sp. 17. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb, 7 auf Tafel XLVIIL
Auf der Pariser Stadtbalm wird eine Blockung verwendet,

weilses

bei der ein Melder das Uberfahren des »Halte-Signales an-

zeigt, und dic Signale in der Grundstellung auf »Fahrt«

stehen, also weilses Licht zeigen, mit Ausnahme des Signales
der Endblockstelle und des Signales der dem  Endbahnhofe
Blockstelle, die der
»Halte stehen, also rotes Licht zeigen, und durch die End-
blockstelle auf »I"ahrt« gestellt werden.

Die Signale der unterirdischen Strecken sind von der

vorliergehenden in Grundstellung  auf

Baunart I all*), abgeschen von den griofseren ILinsen. Auf
den oberirdischen  Strecken ist das Signal durch eine das

Tagessignal bildende Scheibe vervollstiindigt.

Die Blockeinrichtungen sind in Abb. 7. Taf. XLVIII dar-
gestellt. A, B, C und D sind Zwischenblockstellen, E ist die
Endblockstelle.  Jede Zwischenblockstelle enthilt:

1. zwei gleiche Vorrichtungen, deren jede mit den Be-
zeichnungen der Teile der linken Vorrichtung folgende Teile

enthilt. :
ein Solenoid S:

eine senkrechte Stange T, die drei wagerechte Strom-
schliefsscheiben a, b und ¢ fir untern, obern oder
untern und obern Stromschluls trigt:

*) Organ 1894, 8. 85; 1898, 8. 130, 197,

einen Elcktromagneten ¢, der eine um die Achse O
drehbare Klinke @ anziehen kann:
2. zwei Lampenstromkreise 1., und L,, von denenILl ein
und L, ein rotes Glas erleuchtet
3. cinen Schienen-Stromschliefser, beispielsweise
4,
anzeigt.

cinen Melder, der das Uberfahren des »Halt«-Signales
enthaltend :

einen Elektromagneten o'';

einen um die Achse O drehbaren Haken 13 1

cine um die Achse O drehbare Klappe m;

eine Zellenrcihe P

eine Klingel S“.

Die Indblockstelle 13 befindet sich im Aufenthaltsbereiche

des Iahrdicnstleiters und enthitlt aufser den Einrichtungen der
Zwischenblockstellen ; I

1. eine dritte Vorrichtung gleich den beiden gleichen
Vorrichtungen der Zwischenblockstellen;

2. zwei Glocken 8§ und 8'*';

3. zwel Anzeiger V und V'

4. cinen Schliissel I°:

5. einen Stromschliefsknopf 1.

Auf den Blockstellen A. I und C sind die Stangen T

Cund T in der Grundstellung gehoben und werden durch die
. Klinken © und &' festgehalten; auf der dem Endhahnhofe vor-
- hergehenden Blockstelle D ist die Stange T in der Grund-

- stellung

gesenkt, die Stange T* gehoben: auf der FEnd-



o

blockstelle B sind die Stangen P, T nnd T in der Grund-
stellung gesenkt.
Die Wirkungsweise der Blockung ist folgende.

Bei der »TFahrte-Stellung eines Signales sind die Stangen
T und T* bezichungsweise T, T und T* gehoben. Das Signal
zeigt »weils« da’ der Stromkreis der Lampen L, durch die
Drithte 21, 22, Scheibe ¢ und Draht 23 geschlossen ist.

Wenn ein in der Richtung von A nach E fahrender Zug
bei A vorbeifahrt, so betitigen dic Stromabnehmer den Schienen-
Stromschliefser . Dureh diesen geht der Strom in die in Reihe
geschalteten Elektromagnete 0 und ¢ durch die Drihte 1, 2,
3, 6 und 7. Dic Klinken @ und ' werden angezogen, die
Stangen T und ‘I’ sinken durch ihr eigenes Gewicht, und das
Signal geht auf »Ilalt«, da der Stromkreis der roten Lampen
durch die Drithte 24, 25, Scheibe ¢ und Draht 23 geschlossen ist.

Wenn der Zug bei B vorbeifahrt, wiederholen sich die-
selben Vorginge, das entsprechende Signal wird rot.  Sobald
die Stangen T und T’ der Blockstelle B gesunken sind, geht
die Stange T' der Dlockstelle A wieder in die Hohe, da der
Stromkreis des Solenoides S dieser Blockstelle wie folgt ge-
schlossen ist: in I durch die Drihte 1,8, Scheibe e, Draht 9
und Scheibe a, dann durch den Draht 10 und in A durch
die Drihte 11 und 12. Das Signal der Blockstelle A bleibt
rot, da die Stange T dieser Dlockstelle gesenkt bleibt.

Wenn der Zug bei C vorbeifihrt, wiederholen sich die-
selben Vorgiinge, das entsprechende Signal wird rot, und die
Stange T¢ der Blockstelle BB wird durch das Solenoid S' dieser
Blockstelle wieder gehoben.  Aufserdem wird die Stange T
der Blockstelle A durch das Solenoid S dieser Blockstelle ge-
hoben, da dessen Stromkreis wie folgt geschlossen ist: in C
durch die Drihte 1,8, Scheibe e, Draht 9 und Scheibe a,

dann  dureh Draht 10, in B durch Draht 13, Scheibe e,

Draht 14 und Scheibe b, dann durch Draht 15 und in A
durch Scheibe f, die Drilite 16 und 17. Das Signal der
Blockstelle A geht daher auf »Fahrt«. So geht die Wirkung

weiter. EFin Zug ist also immer von zwei riickliegenden roten

Signalen gedeckt; ecr macht das unmittelbar hinter ihm be-
findliche Signal rot und stellt das vorvorhergehende auf » Fahrte.
Ein Signal Lann ein ricklicgendes nur entblocken, wenn
¢s rot ist, denn das Rot wird crlangt durch das Sinken der
Stange T und die Entblockung durch das Sinken der Stangen
T und T, indem der Entblockungstrom durch dic Scheiben a
und e der gesunkenen Stangen T und T geschlossen wird.
Wenn also das Signal weils bleibt, findet keine Entblockung
statt, und der Zug hat noch zwei rote Signale hinter sich.
Wenn ein Zug bei der dem Kndbahnhofe vorvorhergehenden
Blockstelle C vorbeifahrt, kiindigt er sich diesem Bahnhofe
durch die Glocke S an, und aufserdem erscheint der An-
zeiger V, da beim Befahren des Schienen-Stromschlielsers p
der Stromkreis der Glocke S und des mit ihr in Reihe ge-
schalteten, das Frscheinen des Anzeigers V. bewirkenden
Elektromagneten 11 wie folgt geschlossen ist: in C durch die
Drihte 1, 2 und 3, dann durch Draht 18, in D durch
Scheibe d, dann durch Draht 29 und in E durch Elektro-
magnet H, Glocke $/, Draht 30 und die gemeinsame Rick-
leitung. Wenn kein Grund zum Anhalten des Zuges vor-

handen ist, legt der Fahrdienstleiter dén Schliissel I an den
Anschlag D und drickt auf den Stromschlielsknopf 1. Ilier-
durel wird der Stromkreis des Solenoides S der Blockstelle I3
wie folgt geschlossen: Stromschiene, Draht 26, Stromschliels-
knopf ¥, Schlissel ¥, Anschlag D, Draht 27, FElektro-
magnet 11'; der den Anzeiger V verschwinden lifst, Draht 10,
Scheibe k, die Drihte 11, 13 und 12. Die Stange 1Y wird
gehoben, und die Scheibe ¢ schliefst den Stromkreis des
Solenoides S der Blockstelle D wie folgt: in 1 durch Draht 11,
Scheibe e, Draht 14 und Scheibe b, dann durch Draht 15 und
in D dureh Scheibe f, die Drahte 16 und 17. Die Stange T
hebt sich, und das Signal D wird weils.

Wenn der Zug hei der Blockstelle I vorbeifahrt, kiindigt
er sich von neuem durch die Glocke S an, und aufserdem
erscheint der Anzeiger VY. Beim  Befahren des Schicnen-
Stromschlicfsers O ist der Stromkreis des Solenoides S der
Blockstelle 1 wie folgt geschlossen: in D durch dic Drithte
1, 2 und 3, dann durch Draht 18 wnil in E durch Scheibe d
und Draht 32. Die Stange T'* hebt sich und mit ihr die
Scheibe k, wodurch die Verbindung der Drihte 11 und 10
abgeschmitten, und der Stromkreis der Glocke S'' und des
" mit ihr in Reihe geschalteten, das Krscheinen des Anzeigers V'
bewirkenden Elcktromagneten H' wie folgt geschlossen wird:
Draht 25 der Blockstelle E, Draht 33, Scheibe k, Draht 34,
Klektromagnet 1Y, Glocke S/, Draht 35 und die gemeinsame
Riickleitung. Wenn der Aufnahme des Zuges in den Bahnhof
nichts entgegensteht, legt der Iahrdienstleiter den Schliissel
I an den Anschlag E und drickt auf den Knopf 1. Das
Solenoid S hebt die Stange T, stellt die Glocke S'*' ab und
macht das Signal E weils durch den Stromkreis: Draht 26,
Knopf I, Schlissel ¥, Anschlag K, Draht 28, Elektromagnet
1Y, der den Anzeiger V' verschwinden lifst, Draht 15,
Scheibe j, Draht 4, Scheibe f, die Drahte 16 und 17.

Wenn der Zug bei der Blockstelle X vorbeifihrt, senkt
er die drei Stangen T, T' und T*. Durch das Sinken der
Scheibe k der Stange T'* werden die Drihte 10 und 11
wieder verbunden, so dals das Signal D auf »Fahrte gestellt
werden kann; durch das Sinken der Scheibe j der Stange T
wird ferner diec Verbindung der Drihte 15 und 4 abge-
schnitten, so dafs das Signal E nicht auf »Fahrte gestellt
werden kann. Das Signal E bleibt rot, solange das Signal
D) durch die 1landhabung des Schliissels F und des Knopfes I/
nicht wieder weils, und darauf durch einen Zug wieder rot
gemacht ist. Der I'ahrdienstleiter muls daber fur jeden Zug
den Schlissel ¥ in der angegebenen Reihenfolge handhaben,
jede regelwidrige 1Tandhabung hat keine Wirkung.

Der Vorgang beim Uberfahren des »Ilalt«-Signales ist folgender:

Wird ein Zug I unmittelbar nach dem Uberfahren des
Signales D angehalten, und ist ein Zug II im Begriffe, das »rot<
zeigende Signal C zu tberfahren, so sind die Stellungen
der Stangen T und T‘ der verschiedenen Blockstellen die

folgenden : Stange ' Stange T/
Blockstelle A . . . gesenkt gehoben

> B . . . » gesenkt

; » c oo » gehoben
{ » D . . . » gesenkt

Organ ftr die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge, XLV, Band, 23. Helt. 19(8. 606
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Unter diesen Verhiltnissen erregt der Zug II beim Be- -

fahren des Schienen-Stromschlicfsers 3 den Elektromagneten 0
des Melders in der Blockstelle D da der Stromkreis dieses
Iilektromagneten wie folgt geschlossen ist: in C die
Drihte 1, 2 und 3, dann durch Draht 18 und in D durch
die Scheibe d, die Drahte 19 und 20.
gezogen, die Klappe m fillt und schlielst den Stromkreis der
Zcllenreihe P, wodurch die in diesen Stromkreis geschaltete
(ilocke S*' angestellt wird.

durch

Frst wenn der Zug II das Signal €

Der Haken 1 wird an- |

vollstiindig tberfahiren hat. kann die Glocke angehalten werden
indem die Klappe m mit der Hand gehoben wird.

Der Zug I liafst beim Befahren des Schienen-Strom-
schlielsers p dus Signal C rot, da die Stange T gesenkt bleibt,
hebt die Stange T' der Blockstelle B, wobei das Signal I
rot bleibt, und entblockt das Signal A, da er die Stange T
der Dlockstelle C senkt.  Fir die Signale A, B und C ge-
schieht also alles, wie wenn das sweilse zeigende Signal €
itherfahren wire, nur die Glocke des Melders fir dnSISigna]
C wird angestellt. B—s.

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Preuflsisch-hessische Staatseisenbahnen.

Ernannt: Geheimer Baurat Schoberth in Mainz zum Oher-

baurat, unter Ubertragung der Stellung des Oberbaurates bei |

der Lisenbahndirektion in Mainz; zu Eisenbahn-Bau- und
Betriebsinspektoren die Regierungsbaumcister des Eisen-

bahnbaufaches II.- Gédecke in Birnbaum, H. Schloe |

in Minster i. Westf., H. Brust in Ilagen i. Westf,,
G. Litmann in Grottkau, L. Sarrazin in Frankfurt
a. Main, E. Kraft in Coln, Ii. Wolfskehl in Darm-
stadt und Kloevekorn, z. Z7t. aus dem preulsischen
Staatseisenbahndienste beurlaubt: zum
inspektor der .Regierungsbaumecister
faches L. Hoffmann in Frankfurt am Main,

Dem Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Kloke, bisher Vor-
stand der Eisenbahnbetriebsingpektion 4 in Essen a. Ruhr,
ist dic nachgesuchte Entlassung aus dem Staatsdienste

erteilt. Der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Kiimmel |

in Aachen ist mit der Wahrnehmung der Geschifte des
Vorstandes der Betriebsinspektion 1 daselbst betraut.

Verlichen: den Regierungs- und Bauriten R. Miiller die

Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Brom-
berg, A. Wendt die Stelle eines Mitgliedes der Kisen-
bahndirektion in Cassel, Merling die Stelle eines Mit-
gliedes der Eisenbahndirektion in Altona und Riemann
die Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion
Ilannover; den Regierungsassessoren Moeller die Stelle
cines Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Bromberg und

Filert die Stelle eines Mitglicdes der Eisenbahndirektion |

in Cassel; den Eisenbahn-Bau- "und DBetriebsinspektoren
Marx die Stelle des Vorstandes der Betriebsinspektion 1
in Ilagen, Ahrons die Stelle des Vorstandes -einer
Betricbsinspektion unter vorliufiger Belassung seines amt-
lichen Wohnsitzes in Altona, Effenberger die Stelle
des Vorstandes einer Betriebsinspektion unter vorliufiger
Belassung seines amtlichen Wohnsitzes in Frankfurt am
Main, Borishoff die Stelle des Vorstandes der Betriebs-
inspektion 1 in Bremen, A. Eggers die Stelle des Vor-
standes der DBetriebsinspektion 2 in Lyck, Dieckhoven
die Stelle des Vorstandes der Betriebsinspektion in Konigs-
berg, N. M. Klotz die Stelle des Vorstandes der Betriebs-
inspektion 1 in Tilsit und Busacker die Stelle des Vor-
standes einer Werkstatteninspektion bei der Eisenbahn-
Hauptwerkstitte in Paderborn.

Versetzt: Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Lagro in
Coln als Vorstand der Bauabteilung nach Aachen.

Gestorben: der Prisident der Kisenbahndirektion in Mainz,
von Rabenau und der EKisenbahndirektor Buchholz,
Vorstand der Verkehrsinspektion in Stargard i. Pom.

Verliehen: dem Betriebsdirektor der Schantung Eisenbahn-
Gesellschaft, Baurat H. Hildebrand in Tsingtau der
Charakter als Geheimer Baurat; den Eisenbahn-Bau- und

Eisenbahn - Bau- |
des Maschinenbau- |

in

Betriebsinspektoren Staudt die Stelle eines Mitgliedes
der Eisenbahndirektion in Frankfurt a. M., E. Ritter die
Stelle des Vorstandes der Betriebsinspektion Hoyerswerda,
I'. Schneider die Stelle des Vorstandes der Detriebs-
inspektion Altona und DBrieglebh dic Stelle des Vor-
standes der Detriebsinspektion Bentschen.

Versetzt: die EKisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren
Henkes, bisher in Ratibor, als Mitglied (auftrw.) der
Ilisenbahndirektion nach Hannover, Dr. phil. Schmitz,
bisher in Zeven, nach Immekeppel als Vorstand der
daselbst neu errichteten Bauabteilung, B. Sievert, bis-
her in Birnbaum, als Vorstand (auftrw.) der Betriebs-
inspektion 3 nach Saarbriicken, Liebetrau, bis‘}xer in
Jena, zur Llisenbahndirektion nach Coln, von Braunek,
bisher in Cassel, nach Schlawe als Vorstand der ddselbst
neu errichteten Bauabteilung und Seidenstricker, bis-
lier in Coesfeld, als Vorstand der DBauabteilung nach
Waldbral; Koch, bisher in Cassel, als Vorstand (auftrw.)
der DBetriebsinspektion nach Ratibor, Dr. Ing. Walloth
in Frankfurt a. Main nach Gleiwitz als Vorstand der
daselbst neu errichteten Bauabteilung, Lieser, bisher in
Frankfurt a. Main, nach Schlichtern als Vorstand der
von Frankfurt a. Main dorthin verlegten Bauabteilung;
die Eisenbahnbauinspektoren von Glinski, bisher in Altona
zur Eisenbahndirektion nach Halle a.S., Bange, bisher
Abnahmebeamter in Duisburg, als solcher nach Disseldorf
und L. Hoffmann, bisher Abnahimebeamter in Frankfurt
a. Main, als solcher nach. Mainz; Regierungsassessor
Kosse, bisher in Koln, zur Fisenbalindirektion in kssen
a. Ruhr.

Frnannt: Ober- und Geheimer Regierungsrat Dr. Michaelis
in Cassel zum Priisidenten der Eisenbahndirektion in Mainz;
zu Lisenbahn-Verkehrsinspektoren: Fisenbahn-Betriebskon-
trolleur M. Ginther in Bochum, der Eisenbahn-Betriebs-
kontrolleur, kommiss. Verkehrinspektor, A. Waue in Han-
nover und der Eisenbahn-Verkehrskontrolleur R. Loffler
in Breslau, unter Verleihung der Stelle des Vorstandes
der Verkehrsinspektionen Bochum, Hannover und Breslau 2:
zum Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspektor die Regierungs-
baumeister des Eisenbahnbaufaches II. Dietz in Erfurt,
H. Wickmann in St. Johann-Saarbriicken; B. Spiesecke
in Posen, z. Zeit aus dem Staatseisenbahndienste beur-
laubt.

Der Eisenbahnbauinspektor Reinicke beim Lisenbahn-Zentral-
amt mit dem Wohnsitz in St. Johann-Saarbriicken ist der
Fisenbahndirektion daselbst iiberwiesen.

Gestorben: Wirklicher Geheimer Oberbaurat a.D.Schneider,
frither vortragender Rat im Ministerium der offentlichen
Arbeiten, Geheimer Baurat Bachmann, Mitglied der
Lisenbahndirektion in Kattowitz, die Regierungs- und Bau-
rite Flender, Vorstand der Betriebsinspektion 2 in B['es]au
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und- Schwanebeck, Mitglied der FKisenbahndirektion
Frankfurt a. Main, die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspek-
toren Lund, Vorstand der Betriebsinspektion 2 in Magde-
burg, und H. Bischoff, Vorstand der Betriebsinspektion
Coesfeld.

Badische Staatscisenbahnen.

Ubertragen: dem Vorstande der Bahnbauinspektion Singen,
Bahnbauinspektor J. Riegger die Vorstandsstelle der
Bahnbauinspektion T in Offenburg; dem Inspektionsbeam-
ten bei der Generaldirektion, Bahmbauinspektor W, Messer-
sehmidt die Vorstandsstelle der Bahnbauinspektion Vil-
lingen.

Krnannt: der zweite Beamte, Regicrungsbaumeister M.
Schroder unter Verleihung des Titels Bahnbauinspektor
zum Inspektionsbeamten bei der Generaldirektion: der
zweite Beamte. Regierungsbaumeister ¥. Michaelis

unter Verleihung des Titels Bahnbauinspektor zum Vor-

stande der Dahnbauinspektion Singen.

Bayerische Staatseisenbalnen.
Befardert: die Oberregierungsrite im Staatsministerium far
Verkehrsangelegenheiten T, Stiegelschmitt, J. Wick-
lein, August Ritter von Reichert und H. Zeul-
mann zu Ministerialviten in diesem Staatsministerium
der Regierungsrat im  Staatsministerium fiar Verkehrs-
angelegenheiten L. Ruckdeschel zum Oberregierungs-
rat in diesemn Staatsministerium;
dem Reklamationsamt der Staatseisenbahnverwaltung in
Minchen J. Mayer zum Regierungsrat bei diesem Amte:
der Vorstand des Verkehrsamtes der Staatseisenbahnver-
waltung in Minchen, Direktionsrat Oskar Freiherr von
Soden, zum Regicrungsrat an seinem scitherigen Dienst-

der Direktionsrat bei |

orte und der Direktionsrat im Staatsministerium fiir Ver-
kehrsangelegenheiten A. Hiabler zum Regierungsrat in
diesem Staatsministerium.

Versetzt: Dircktionsassessor O. Zintgraf in Augsburg zur
Jahnstation Nordlingen unter Ubertragung der Funktion
des Vorstandes.

Reichseisenbahnen in Elsals-Lothringen.

Krnannt: Regierungsbaumeister Lohmann in St. Ludwig
qum Kisenbalmbau- und Betriebsinspektor; Kisenbalmbau-
und Betriebsinspektor Marquardt zum Vorstande der
Betriebsinspektion 11 in Metz.

In den Ruhestand versetzt: Eisenbahnbau- und Betriebs-
inspektor Sochring in Saargemiind unter Verleihung
des Charakters als Daurat mit dem personlichen Range
als Rat IV. Klasse.

K. k. Eisenbahnministerium.

| Ernannt: die Oberingenieure J. Rybdak und F. Kepert
‘ zu Bauriten im Eisenbahnministerium und der Oberkom-
|

missir der General-Tnspektion der osterreichischen Lisen-
bahmen Th. Adamovits zum Inspektor bei dieser Gene-
ral-Inspektion.

Wirttembergische Staatseisenbahnen.

Ubertragen: dem Regierungsbaumeister Sc helling dic
Abteilungsingenieurstelle bei der EKisenbahnbauinspektion
Rottweil.

In den Ruhestand versetzt: Finanzrat Huzenlau b, Vor-
stand des Wagenkontrollbureaus der Generaldirektion.

Gestorben: Staatsrat von Fuchs, Vorstand der Bauabtei-
lung der Generaldirektion.

Tbersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Vierrideriges Laufwerk fiir Drahiscilbahnen,
D. B. P. 196584, J. Pohlig. Aktien-Gesellschaft in Koln-Zollstock.
Hierzu Zeichnungen Abb. 3 und 4 auf Tafel L.

Auf verhiiltnismifsig schwachen Tragseilen bei Hinge-
bahnen kann die Beforderung grofser Lasten ohne Verminde-
rung der Betriebsicherheit durch Vermehrung der Laufrider
ermoglicht werden. Der Flichendruck wird mit Vermehrung
der Riider kleiner, sodals die Abnutzung des Seiles innerhalb
- zuldssiger Grenzen bleibt. Bei der Ausbildung solcher mehr-
riideriger Laufgestelle mufs allen verschiedenen Lagerverhilt-
nissen des Tragseiles, wie dem Durchhange und der Fahrung

des Seiles in Bogen Rechnung getragen werden. Dies geschieht

meist in der Art. dafs fir einen Wagen mchrere zweiriiderige
Einzellaufwerke so mit einander verbunden werden, dals sie
sich in der wagerechten nnd seukrechten Ebenc frei bewegen
konnen, und zwar kénnen sie sich um so leichter der jeweiligen

Lage des Seiles anpassen. je gedringter ihr Bau ist. In dieser .

Hinsicht weisen die bekannten Einrichtungen den Nachteil auf,
dafs die Last mebrfach und zwar in der Mitte der Einzellauf-
werke aufgehingt ist. Dadurch missen die Rider dieser Lauf-
werke, um ein freies Pendeln der Tast in senkrechter Fbene
zu gestatten, grofsen Abstand haben, sodafs das ganze Lauf-
werk schr lang wird. Dieser Nachteil wird gemiils vorliegender
Erfindung dadurch vermieden, dals ither den Tinzellaufwerken

'

ein auf diese sich stitzender Liingstriiger angeordnet ist, an
| dem der Lastbehilter zwischen den beiden Einzellaufwerken
pendelnd aufgehingt ist.

! Zu diesem Zwecke ist der wagerechte Bolzen 1, durch

den die Seitenplatten 4 der Einzellaufwerke mit cinander ver-

f bunden sind, mit einer Lingsdurchbohrung zur Aufnahme der

Zugseil versehen

1 ist drehbar ein

i Welle 2 der Klemmvorrichtung fir das
~ (Abb. 3 und 4, Taf L). Auf dem Bolzen
Lagerkorper 3 aungebracht, der in seinem obern Teile eine
senkrechte Bohrung besitzt, in die unter Vermittclung der
Feder 7 der Zapfen 6 eines die. beiden Einzellaufwerke ver-
bindenden Lingstriigers 5 eingelassen ist. An einem zwischen
den Laufwerken nach unten reichenden Arme dieses Triigers
ist etwa in Hohe der Laufradmitten ecin Bolzen 8 angebracht,
an dem der Lastbehiilter pendelnd aufgehingt ist. Bei der
Aufhiingung der Last in der Mitte zwischen den Laufwerken
! ergibt sich der weitere Vorteil, dafs die beispielsweise bei
Ubergang iber eine Seilmuffe auftretenden Stofsc nur mit
halber Heftigkeit auf den Lastbehilter iibertragen werden, da
die Stofskraft durch einen Hebelarm gleich dem halben AD-
stande der Mitten der Laufwerke auf die Last iibertragen wird,
wihrend dieser Hebelarm bei Aufhingung der Last zwischen
den Ridern der Laufwerke gleich Null ist. G.
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Getrieheanordnung fiir durch Dampf, Prefsluft oder in Ahnlicher
Weise angelriebene Fahrzeuge.
D, R. I’. 196886. Hohenzollern, Aktien-Gesellschaft fir Lokomotivbau
in Diisseldorf-Grafenberg.
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 und 6 auf Tafel L,

Die Erfindung erstreckt sich auf cine Getriebeanordnung
fir Fahrzeuge mit Antrieb durch Dampf, Prefsluft oder der-
gleichen, bei denen die Triebkraft von den Arbeitszylindern
durch Kolben und Pleuelstangen auf die in einem schwingend
aufgehiingten Nebenrahmen gelagerte Triebachse iibertragen
wird, und zwar entweder unmittelbar, oder mittels einer in
diesem Nebenrahmen gelagerten Vorgelegewelle. Das Wesen
der Erfindung besteht nun darin, dafs nur die beweglichen
Ubertragungs- und Steuerungsteile, die den Bewegungen der
Achsen folgen miissen, in dem schwingend aufgehingten Neben-
rahmen gelagert, die Arbeitszylinder und die Fithrungen, also
die unbeweglichen Teile aber mit dem Hauptrakmen fest ver-
bunden sind, sodals gelenkige Dampfzuleitungsrohre und der-
gleichen nicht erforderlich werden.

Zur Erreichung diescs Zweckes ist innerhalb des die Ar-

 beitszylinder g tragenden, abgefederten Fahrzeugrahmens b ein
* Nebenrahmen a angeordnet (Abb. 5 und 6, Taf. L), der sich
einerseits mit Lagern ¢ drehbar auf die Triebachse d stiitzt
und anderseits in eine zweiteilige Kugelschale e ausliuft. In
letzterer ist eine zylindrisch ausgebohrte, im Querschnitte
kreisférmige Scheibe f untergebracht, die ilhrerseits mit ihren
Zylinderflichen auf einem mit dem Hauptrahmen fest ver-
bundenen Fithrungsrohre h gleiten kann. Der Rahmen a mit
dem Getriebe ist also nach allen Seiten bewegbar auf dem
Hauptrahmen b abgestiitzt, und durch Vermittelung der im
Hauptrahmen gefiihrten Achse d gegen diesen federnd gilagert.
Im Rahmen a ist auch die Steuerwelle s gelagert. Der Neben-
rahmen a ist zweckmiilsig als ein von allen Seiten geschlossener
Kasten ausgefiihrt und teilweise mit O1 gefiillt. Dadurch werden
nicht nur das Triebwerk und alle Steuerungsteile gegen} Staub
und Schmutz geschiitzt, sondern es wird gleichzeitig | durch
Einschlagen der Kurbeln der Triebwelle k in das (1] dicses
umhergeschlendert und so eine selbsttitige Schmierung der im
Nebenrahmen a eivgeschlossenen Teile bewirkt.

G.

Biicherbesprechungen.

- Handbuch der Ingenieurwissenschaften in finf Teilen. V. Teil:
Der Eisenbahnbau, ausgenommen Vorarbeiten, Unterbau
und Tunnelbau. Herausgegeben von F. Loewe, K. Geh.
Hofrat, ord. Professor an der technischen Hochschule in
Minchen, und Dr. H. Zimmermann, Wirklicher Geheimer
Oberbaurat und vortragender Rat im Ministerium der offent-
lichen Arbeiten in Berlin. Leipzig, W. Engelmann, 1908,
Zweite vermehrte Auflage.

I. Band. Einleitung und Allgemeines, Bahn
und Fahrzeug im allgemeinen. Bearbeitet von A.
Birk. DPreis 6 M.

IIl. Band. Gleisverbindung, Weichen und Kreu-
zungen, Drehscheiben und Schiebebiihnen. Bearbeitet von
. Borst und R. Anger. KErste Lieferung. Preis 11 M.

den sich die Ausarbeitungen der Kinzelabschnitte stitzen kpunen.,
Der Leser erhiilt hier zuniichst einen Uberblick itber das Wesen
des ganzen Gebietes.

Die letztere Lieferung bringt Berechuung und Beschrei-
bung der Gleisverbindungen mit jhren LKinzelheiten von er-
sichtlich sachkundiger Scite. Der Leser findet fir Iintwurf
und Ausfihrung die theorctischen Unterlagen, wie dic Angaben
iiber Kinzelausfuhrungen in ibersichtlicher Weise: zusa{nmen-
getragen, da wo die Textabbildung versagte, ist zur Beigabe
vortrefflich ausgefithrter Zeichnungstafeln gegriffen.

Die Ausstattung ist die als hervorragend bekannte des

Verlages geblieben. In allen Punkten wird der Leser in diesen
Teilen des klassischen Werkes das Gesuchte finden.

Die beiden Lieferungen betrefien die Ausgabe der zweiten

Autlage des V. Bandes des grolsen Werkes an zwei Punkten,
sic erscheinen geeignet, den alten Ruf des berithmten Samnel-
werkes aufrecht zu erhalten. .

Die erstere bringt eine Ubersicht tiber die Entwicke-
lung der Eisenbahnen nach Technik, Wirtschaft und Verwal-

tung insbesondere fir die mitteleuropaischen Gebiete, sic geht |

dabei auf die Gestaltung und Dedeutung des Vereines deutscher
Liisenbahn-Verwaltungen niher cin, die wirksamste Macht im
europilischen Eisenbahnwesen, di¢ trotzdem bisher in der Offent-
lichkeit so gut wie ganz unbekannt ist. Im ibrigen werden
die allgemeinen Grundlagen des Kisenbahnwesens aus dem
Zwecke heraus in zutreffender und sachkundiger Weise ent-
wickelt, insbesondere das Verhiltnis der Fahrzeuge zur DBahn,
und der letztern zum Gelinde, sowie die Unterlagen der Ir-
mittelung der erforderlichen Leistung. So bildet diese Liefe-

rung gewissermalsen den Grundstcin des ganzen Aufbaues, auf

Kalender fiir Eisenbahn-Techniker, begriindet von LS. Heusinger
von Waldegg. Neubearbeitet unter Mitwirkung von Fach-
genossen von A, W. Meyer, Regierungs- und Baurat in
Allenstein. 36. Jahrgang, 1909, Wiesbaden, J. I. Berg-

mann., Mit Beilage. Preis 4,6 M.

Kalender fiir Wasser-, Stralsenbau- und Kultur-Ingenieure. Be-
grindet von A. Reinhard. Neubearbeitet unter Mitwir-
kung von Fachgenossen von R. Scheck, Regicrungs- und
Baurat in Fiarstenwalde. 36. Jahrgang, 1909. Wiesbaden,
J. I'. Bergmann. Mit Beilage. Dreis 4,6 M.

Die beiden alten und bewihrten Begleiter des Bauinge-
nieurs sind auch in diesem Jahre so rechtzeitig crschienen,
dafs sie fir den Jahresbeginn vorbercitet werden konnen, Auf
den laufenden Stand des Bedarfuisses gebracht, werden sie
wieder den alten Nutzen gewiihren. |

Fiir die Redaktion verantworth'ch? G;wimer Regierungsrat, Professor G. Barkhausen in Hannover,

C. W, Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H, in Wiosbaden.



