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Zur Beférderung der Lokomotiven in den Werkstiatten durch Laufkrane.
Von Regierungsbauliihrer H, Tetzlaff,

Schon seit einer Reihe von Jahren hat man in einigen
Lokomotivwerkstitten Krananlagen an Stelle der iiblichen Hebe-
bocke zum Hochnehmen der Maschinen von den Achsen ge-

schaffen, mit demen man die schon teilweise zerlegte Loko-

motive nur so weit hebt, dafs man die Achsen herausfahren
kann. Man spart dadurch den Raum fir die vielfach un-
bequemen Hebebocke und kann auch etwas schneller arbeiten,
Nun bietet sich die Moglichkeit, derartige Krane so auszu-
gestalten, dals man mit ihnen auch die vollstindig fertige
Lokomotive einschlie(slich der Achssitze heben, und auch von
einem Schienenstrange zum andern, sogar itber andere Loko-
motiven hinweg befordern kann*), soda’s die Schiebebiihne
entbehrlich wird. Auf die so erzielbaren Vorteile fir Werk-
stitten-Anordnung und -Betrieb, auf die Gesichtspunkte, nach
denen man sich bei der Wahl zwischen Schiebebiihne und Kran
zu richten hat, sowie auf die Ausfuhrungsformen der Krine
und Arbeitsgleise soll hier nicht niiher eingegangen werden,
uns sollen hier nur diejenigen Fragen beschiftigen, die fir die
Lokomotive - selbst von Bedeutung sind, besonders hinsichtlich
der Rahmenbeanspruchungen und der giinstigsten Aufhiingungs-
weise der Lokomotiven.

Rahmenbeanspruchung.

Die Einwirkungen auf den Rahmen unterscheiden sic
haupisiichlich dadurch von den bei der Fahrt auftretenden,
dafs sie nicht durch die Tragfedern gemildert werden. Beim
Niedersetzen des Rahmens auf die Baustiitzen nach Entfernung
der Achsen konnen bedenkliche Stofse eintreten; denn die
Tlub- und Senk-Geschwindigkeit solcher Kriine mufs wesent-
lich grofser sein, als die der alten Hebebieke. Man wiirde
sonst den im Zeitgewinne berulienden Vorteil dieser Art des
Hebens aufgeben, was um so mehr ins Gewicht fillt, als die
Hubhhen beim Umsetzen ganzer Lokomotiven oft grifser sind,
als beim Abnehmen von den Achsen, wenn man sie etwa iiber
andere Lokomotiven hinwegheben mufs. Der Ralimen ist daher
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stets auf weiche Holzunterlagen aufzusetzen, und den Krinen
sind beim Heben und Senken besonders niedrige Geschwindig-
keitsvorstufen za geben. Die richtige Anwendung dieser Stufen
liegt allerdings wesentlich in der Hand des Kranfiihrers, von
dessen Zuverliissigkeit und Geschicklichkeit die Schonung der
Rahmen in erster Linie abhiingt. Selbsttiitige Hemmungen am
Hubschalter, die zu schnelles Weiterschalten verhindern, sind
wenig empfehlenswert, weil sie bei der Bewegung geringerer
Lasten oder des leeren Hakens storen und Ausschaltbarkeit
den Wert derartiger Vorrichtungen in Frage stellt. Beim
sachgemiifsen Anheben wird die Elastizitit der Hubseile und
nétigenfalls einec Federanordnung oder Reibungskuppelung im
Hubwerke gefahrbringende Stolse verhindern. Die Dehnbarkeit
der Seile bietet die meiste Sicherheit, denn Einrichtungen der
beiden letzterwiihnten Arten konnen leicht zu Stérungen fithren.

Zu anderen Bedenken gibt beiliufig die Bauart der
Lokomotivachslager Veranlassung. TIhre Unterkasten sind im
allgemeinen nur dazu bestimmt und bemessen, das Ol auf-
zunehmen, nicht aber zur Ubertragung nemnenswerter Kriifte.
Jedes Lager hat bei der angestrebten Art des Umsetzens
der Lokomotive das Gewicht je eines halben Achssatzes und
der zugehorigen ungefederten Teile, etwa 1300 bis 2300 kg
zu tragen, Man hat die Lokomotiven zwar auch jetzt schon
beim Auswechseln einzelner Achsen oder Lager oft so an-
gehoben, dals die eine oder andere Achsc auf dem Unterkasten
ruhbte, ohne Beschidigungen zu bemerken, doch ist die Gefahr
der Rilsbildung in den dunnen Gufseisenwinden recht grofs
und eine Berechnung der Spannung nicht gut durchfihrbar.
Solche Risse und Anbriiche, die bei geringfiigigen Ausbesse-
rungen leicht unbemerkt bleiben, lassen im Betriebe das Ol
ablaufen — bei der Probefahrt reicht hierzu in den meisten
Fillen nur die Zeit nicht — und veranlassen dann Heifsliufe.
Line Verstirkung der Unterkasten stofst auf riiumliche Schwierig-
keiten und wirde auch bei nachtriiglicher Anderung an allen
in Betracht kommenden Lokomotiven eine unverhiltnismilsig
hohe Ausgabe erfordern. Man wird daher am besten in den
Werkstitte‘n, dic mit Lokomotiv-Krinen ausgeriistet werden,
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zuniichst Beobachtungen der Unterkasten anstellen und, wenn
sich ihre Festigkeit als unzureichend herausstellen sollte, ge-
eignete, klotzartige Zwischenstiicke beschaffen, die vor dem
Anheben zwischen Unterkasten und Achsgabelsteg eingeschoben
werden und die Belastung des Kastens so gleichmifsig auf-
nehmen, dals keine bedenklichen Spannungen mehr eintreten.
Ferner werden aber die zum Staubabschlusse dienenden Filz-
ringe in den Unterkasten durch die Achse zerdriickt werden
und nachher nicht mehr dicht anliegen, wenn die Achsbiichse
wieder auf dem Schenkel ruht., Auch verdient beachtet zu
werden, dafs die Laufflichen der Achsschenkel zeitweilig auf
den schmalen und ziemlich harten Kanten der Unterkasten mit
dem vollen Achssatzgewichte aufliegen miissen, wobei sie Druck-
stellen und sonstige Beschidigungen davontragen kounen. Dies
etwa durch Abrundung und Glittung der Kastenrinder nach
Moglichkeit zu vermeiden, dirfte von Wichtigkeit sein, weil
nach dem Absetzen der Lokomotive auf das Ausfahrgleis keine
Nachpriifung mehr moglich ist, ebensowenig wie bei der Aus-
wechselung einzelner Achsen an den anderen auch angehobenen
eine Besichtizung der Schenkel stattfinden kann.

Die bisher betrachteten Schwierigkeiten des Hochnehmens
der Iokomotiven mit den Achsen sind mit geeigneten Mitteln
wohl soweit zu uberwinden, dafs sie der Kinfihrung dieser
Arbeitsweise keinen Abbruch tun werden. Sebr wichtig ist
dagegen die Frage, ob der Rahmen der Lokomotive die ver-
mehrte Last tragen kann. Eine rechnerische Priifung der
wichtigsten Lokomotivrahmen hat ergeben, dafs schon beim
gewdhnlichen Heben ohne Achsen mit Hebebicken und unter
die Rahmenenden geschobenen Tragbalken ganz erhebliche
Spannungen im Rahmen entstehen. Besonders bei den neueren
Bauarten, die zur Innehaltung des in Deutschland nur 8t be-
tragenden hochsten Raddruckes oft verhiltnismilsig leichtere
Rahmen bekommen als friher iblich war, finden sich Be-
anspruchungen bis zu 1700 kg/qcm. Es ist daher nicht un-
wahrscheinlich, dafs manche Rahmenbriche weniger auf Wasser-
schlige in den Zylindern, oder zu grolse Kolbenkrifte zurick-
zufihren sind, als vielmehr auf Uberanstrengung des Rahmens
beirn lHochnehmen.

Das Triigheitsmoment des Rahmens wird gewonnen durch
die Rahmenplatte, etwaige wagerechte Platten, wenn sie dem
Schwerpunkte des Rahmenquerschnittes nicht zu nahe liegen, die
Achsbiichsfihrungen, sofern sie tiber die Ausschnitte greifen und
durch so straff eingepalste Schrauben befestigt sind, dals man sie
wie aus einem Stiicke mit dem Rahmen bestehend ansehen kann,
endlich durch die verbindenden Walzeisen, Bei Lokomotiven
mit Wasserkasten zwischen den Rahmen kann man nur einen
100 bis 150 mm breiten Streifen der wagerechten Bleche fir
das Triigheitsmoment beriicksichtigen, da die Spannungen sich
den mittleren Plattenflichen nicht mehr gleichmiilsig mitteilen
werden. Schliefslich kommt noch der Achsgabelsteg hinzu.
Seine Wirkung bei der Aufnahme der Biegungsmomente wird
zwar vielfach in Abrede gestellt; rechnet man aber einmal
nach, welche Anstrengung der Rahmen ohne diese Stege er-
leiden wiirde, und vergegenwiirtigt man sich die Stofswirkungen
im Betriebe und die Anstrengungen bei gelegentlichen Auf-
gleisungen, so wird man sich der Einsicht nicht verschlie(sen
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konnen, dafs der Rahmen allein nicht lange halten, mindestens
sich aber soweit dehnen wiirde, bis der Steg das Seine zur Rahmen-
festigleit beitrigt. Bedingung ist allerdings, dals der Steg auch
wirklich fest schliefsend angebaut wird und sich nicht lockert,
Hieriiber ist also namentlich beim Heben mit den Achsen mit beson-
derer Sorgfalt zu wachen. Erreichbar ist eine feste Einpassung ohne
Zweifel auch mit der bei den preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen
eingefihrten Stegbauart, leichtere und bequemer zu itberwachende
Arbeit, sowie die Moglichkeit der Nachstellung hat man jedoch
bei Bauarten, die eine regelrechte Spannungsverbindung geben,
wic sie in Osterreich und England zu finden sind. Um bei
der Bestimmung der Anstrengung des Rahmens zur Lisung der
Frage, ob er dem neuen Hebeverfahren standhilt, nicht zu
umstiindliche und trotzdem vielleicht nicht einmal verlifsliche
Rechnungen vorzunehmen, wird man hinsichtlich der Belastungs-
weise von vornherein einige Apnahmen machen milssen,  Das
Kesselgewicht denkt man sich auf die vordere und ' hintere
Kesselstiitze verteilt, wilirend mittlere Stitzen wegen der Durch-
senkung des Ralmens beim Ileben als unbelastet gelten konnen,
Bei Lokomotiven mit zwei hinteren Gleitstitzen an der Feuer-
biichse wird man aus demselben Grunde nur die hintere als
Tragepunkt betrachten. Der Kessel hat ein so grofses Trig-
heitsmoment, dals er sich nur verschwindend wenig durch-
biegt. Dic Gewichte der sonstigen Maschinenteile gréifen als
Finzellasten am Rahmen an. Streng genommen milfste man
auch noch beriticksichtigen, dafs die lange, starre Verbindung
der Rauchkammer mit dem Rahmen einer »Einspannungs« des
Rahmens gleichkommt und so die Biegungsmomente verringert,
Dieser Belastungsfall ist aber zeichnerisch und rechnerisch sehr
umstindlich zu behandeln, um so mehr, als das Rahmentriig-
heitsmoment von Aussparung zu Aussparung sprungweise wechselt.
Sehr bedeutend ist der Einfluls einer derartigen Kinspannung
auf den hintern Teil des Rahmens, besonders auf die gefihr-
lichsten Quersehnitte iber den beiden hintersten Achsen, iiber-
haupt nicht. Man kann also von einer so scharfen R_eclmung
absehen, um so mehr, als man dann die Sicherheit hat, dals
die tatsichlichen Spannungen hinter den errechneten etwas
surickbleiben. Auch im Briickenbaue betrachtet man im all-
gemeinen die Knotenpunkte ja nicht als Kinspannungen im
obigen Sinn, sondern als Gelenke.

Aufhiingungsweise.

Am meisten wird die Beanspruchung des Rahmens von
der Wahl der Unterstitzungspunkte abhiingen. IHier lassen
sich drei Hauptarten unterscheiden:

1. Aufhiingung am Kessel, amerikanisches Verfahren,

2. « an Kragstiitzen und Haken am Rahmen,

3. « mit untergeschobenen Querbalken | wie bei
den alten Hebebocken,

Es ist nicht ausgeschlossen, dafs verschiedene dieser drei
Arten gleichzeitig an einer Lokomotive benutzt werden.

Zur Erklirung der ersten Aufhiingungsart ist zu sagen,
dafs man in Amerika gern vorn Seile oder Ketten unter der
Rauchkammer hindurchzieht und hinten einen Hiaken ins
Feuerloch hineingreifen lifst (Textabb. 1). Iierbei ist die
Anstrengung des Rahmens am geringsten, denn er hat|nur sich
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selbst und die Achssitze zu tragen. Bei dem geringen senk-
rechten Widerstandsmomente der amerikanischen Barrenrahmen
iiber den Achsausschnitten ist das wichtig. Fiir die deutschen

Abb. 1.
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Verhiltnisse ergeben sich aber Schwierigkeiten zuniichst durch
die mehr eingebaute Lage unserer Rauchkammern, In Amerika
ragt die Rauchkammer auf eine meist ziemlich bedeutende
Linge frei uber, und bietet so den Aufhingungsmitteln einen
ginstigen Angriffsraum. Bei uns milste man die Seile hinter
der Rauchkammer unter dem Kessel durchziehen, wozu die
Bekleidungen teilweise entfernt, sowie Rohre, Ziige und Kessel-
ventile abgenommen werden miilsten. Solche Arbeiten an der
Lokomotive darf das Hochnehmen mit den Kr#inen aber nicht
zur Voraussetzung haben, da man ja auch Lokomotiven, an
denen nur geringere Ausbesserungen »nétig sind, auf diese
Weise umsetzen und auf die Arbeitsgleise bringen will, Ferner
wird die Aufhingung am Feuerloche (Textabb. 1) durch die
in Amerika sehr verbreiteten schrigen Kesselriickwiinde be-
glinstigt. Bei unseren meist senkrechten Feuertiirwinden wiren
aber besondere Vorkebrungen nétig, welche die Kesselausristung
durch Abspreizen der Hubketten vor Beschidigung schiitzten.
Auch ist auf eine entsprechende Offnung im Abb. 2.
Fihrerhausdache zum Durchlassen der Hebe-
vorrichtung Bedacht zu nehmen. Ubrigens
hiitten die iiber die Gleittriger an der Feuer-
bichse fassenden Hakenplatten H (Textabb. 2)
beim Anheben die ganze Last des hintern
Rahmenteiles nebst Achsen zu tragen, wofiir
ilire jetzigen Abmessungen in den meisten
Fillen nicht ausreichen wiirden. Man miilste
diese Teile verstirken und teilweise besser
hefestigen.

Bei der zweiten Aufhingungsweise lifst
man die Krine am Rahmen angreifen und
zwar schafft man Angrifispunkte beispielsweise
durch kurze kriiftige Haken, die an geeigneten
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Stellen, besonders mit Riicksicht auf die giinstigste Rahmen-
beanspruchung, dauernd am Rahmen angeschraubt sind (Text-
Abb. 3.

abb. 3). Bei den oster-
“ reichischen Staatsbahnen

gewendet; es bietet auch
7j da, wo viele Lokomotiven
mit aulsen liegendem
Rahmen und etwa auch
mit Innenzylindern im

Betriebe sind, bedeutende Vorteile, Man kann die Haken
eben an den geeignetsten Stellen ohne Umstinde anbringen,
da fast der ganze Rahmen aufsen frei liegt. Bei deutschen
Lokomotiven hat man zunichst die vorhandenen Kragstitzen
benutzt, die den Umlauf tragen, und an diese hakenformige
Stitzen angeschraubt oder sie bei paarweisem Vorkommen durch-
bobrt und den Kran an einem Bolzen angreifen lassen, den
man in die Offnungen steckt (Textabb. 4). Die Herstellung

Abb. 4.

der Locher in den Kragstiitzen ist, wenn die betreffende Loko-
motive noch nicht mit solchen versehen ist, mittels eines
Sauerstoffgeblises in wenigen Minuten moglich. Wenn keine
geeigneten Stiitzen vorhanden, oder wenn aus Festigkeits-
riicksichten andere Punkte zu unterstitzen sind, pflegt man
auch Kragstiitzen eigens fir die Zwecke des Ilebens anzu-
schrauben. Man hilt diese dann in der Werkstatt vorritig
und setzt sie nur bei Ausbesserungen an, um nicht eine grofse
Menge davon nutzlos an den Lokomotiven herumzuschleppen.
Bei der Wahl des Aufhiingepunktes ist man aber hierbei doch
nur auf wenige bequem zugiingliche Stellen beschriinkt. Im
allgemeinen werden die hinteren Stiitzen neben der Feuer-
biichse Platz finden, die vorderen dicht vor oder hinter den
Zylindern. Die Last der Lokomotiven verteilt sich dann aller-
dings ganz ungleichmilsig auf die beiden Angriffspunkte, da
die Feuerbiichse und die hinteren Achssiitze lédiglich auf der
hintern Aufhiingung ruhen, withrend vorn nur klcinere Massen
zu tragen sind. Dies fiihrt zu einer unginstigen Ausnutzung
der nach der Hochstbelastung zu bemessenden Laufkrine. Im
Umlaufe der Lokomotiven miissen durch Klappen verschliels-
bare Offnungen fir die Hebevorrichtungen angeordnet werden.
Bei manchen Bauarten, besonders Tenderlokomotiven, stéfst man
auf Schwierigkeiten, die Kragstutzen anzubringen. Man miilste
in die als Wasserkasten dienenden Rahmen Locher bohren,
oder die neben dem Kessel liegenden Wasserbehiilter gestatten

! die Hochfiihrung der Hubketten nicht. Man konnte sich etwa

dadurch helfen, dafs man die Kranhaken, wie gelegentlich vor-
geschlagen ist, unter eine Querverbindung hinter der Feuer-
bichse fassen lilst, wodurch jedoch die Unterstiitzungsbreite

! sehr gering wird und die angehobene Lokomotive an Stand-
wird dies Verfahren an- :

sicherheit einbiifst. Uberhaupt wird jede Lokomotivgattung

bei dieser Aufbingung eigenartiz zu behandeln sein und be-

sondere Vorkehrungen am Krane erfordern. Ein schwerwiegendes

Bedenlen erregt bei diesem Verfahren aber die Beanspruchung

des Rahmens durch die Kragstitzen. Die Biegungsmomente

in der Lingsrichtung werden sich zwar in zuliissizen Grenzen
32%
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halten lassen, aber dadurch, dals man die Kragstiitzen meist
an Stellen des Rahmens wird ansetzen miissen, die gar keine
Querversteifung enthalten. wie grade neben der Feuerbiichse,
entstehen gefihrliche Verdrehungspannungen, die um so grofser
werden, je linger der Hebel a (Textabb. 4) mit Riicksicht auf
den Kesseldurchmesser werden mufs. Die oben erwihnten, in
(Osterreich verwendeten Haken sind bei Aulsenlage der Rahmen
so kurz gehalten, dals dort lkein nennenswertes Verdrehungs-
moment entsteht, Fiir die meisten neueren deutschen Loko-
motiven kommt das aber so gut wie garnicht in Betracht,

Is bleibt nun noch die dritte Art der Aufhingung zu
erértern, die sich an die bisherige Unterstiitzung mit Hebe-
bocken anlehnt. Man schiebt ganz wie sonst zwei Quertriiger
unter den Rahmen und erfalst diese mit zwei Laufkrinen an
ihren beiden Enden. Die Handhabung ist hierbei am vorteil-
haftesten; denn es sind keine besonderen Arbeiten beim Hoch-
nehmen auszufithren, wie bei den vorher beschriebenen Ver-
fahren. Weder die Iokomotiven, noch die Werkstitten werden
mit umsiéindlichen Sondervorrichtungen behelligt. An den Loko-
motiven kommen bauliche Anderungen nicht in Betracht, weil
die Angriffsweise der Hebebalken ganz der bisherigen gleicht,
daher verursacht die Einfiihrung dieser Art des Hebens auch
von allen die geringsten Kosten, abgesehen von der Krananlage,
die ja auch bei den anderen beiden Aufhingungsweisen mit-
zurechnen ist. Die hierbei verwendeten Tragmittel ermoglichen
das Heben aller Lokomotivbauarten, auch solcher, die der be-
treffenden Werlstatt nicht zur Unterhaltung iiberwiesen sind,
und daher beim Fehlen der notigen Vorrichtungen nach den

beiden zuerst geuannten Arten nicht behandelt werden konnten, |

Dies kann unter Umstinden auch auf Gemeinschaftsbahnhofen
mit fremden Verwaltungen von Vorteil sein und wiirde die aus-
gedehntere Benutzung der Lokomotiven fordern, wie sie bei
einer etwaigen deutschen Betriebsmittelgemeinschaft Platz greifen
wiirde. Die Rahmenbeanspruchung wird zwar bei dieser Unter-
stiitzang an den beiden Rahmenenden am ungiinstigsten. Beriick-
sichtigt man aber dic Wirkung der Achsgabelstege, so findet
man keine hoheren Spannungen, als beim leben ohne Stege
und ohne Achsen jetzt schon in Kauf genommen werden missen.

Sollen aber diese Anstrengungen herabgesetzt werden, so
konnte man noch eine dritte Stitze fir den Rahmen etwa in
seiner Mitte schaffen., Ein dritter selbstindiger Querbalken

wiirde die Krananlage sehr verwickelt machen. In besonderen

Fillen nur ware seine Verwendung in Verbindung mit einem

der beiden anderen Balken vorteilhaft, nimlich wenn man vor

und binter das Drehgestell einer Lokomotive je cinen Balken

legt, dicse beiden dann auf beiden Seiten der Lokomotive
Abb. 5.
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durch Lingstriger verbindet und diese Lingstriger in ihrer
Mitte an die eine Laufkatze des Kranes hingt (Textabb. 5).
Die Lastverteilung wird dann ebenso, wie wenn man die Loko-
motive etwa am Drehgestellzapfen unterstiitzte, und die Ralimen-
beanspruchung bleibt gering. Dies Verfahren wirde sich be-
sonders fir die 2 B 1-Lokomotiven hannoverscher Bauart und
iberhaupt fiir Barrenrahmen empfehlen. Sonst bietet gich ein
sehr zweckmilsiges Mittel in Gestalt eines Tragbandesj das an
einer geeigneten Stelle des Rahmens mit seinen Enden be-
festigt und iiber den Kessel gezogen wird, sodals der Rahmen
im Falle des Hochnehmens an dem sehr starren Kessel auf-
gehiingt ist (Textabb. 6). Man be-
kommt so eine gleichmifsigere Be-
anspruchung des Rahmens, die sich
durchweg in niedrigen Grenzen hilt.
Alnliche Vorkehrungen sind zur Zeit
schon beim Entwurfe der 2 B- und
2 BB 1-Vierzylinder-Lokomotiven han-
noverscher Bauart, Gattung S 5, 8 7
und S 9, getroffen, deren Rahmen
aus einem Platten- und einem Barren-
Teile zusammengesetzt und durch
Tragbinder T (Textabb. 5) wirksam
entlastet ist, Der Vorschlag, auch
bei anderen Lokomotiven solche Auf-
hiingung anzubringen, ist aus Kreisen
der Werkstiittenleitung schon frither gemacht worden, alsles sich
noch nicht um die Anwendung der hier besprochenen Ilebe-
weise mit den Achsen handelte, weil sich auch beim alt-
bekannten Hochnehmen schon hier und da ein Mangel an
Rahmenfestigkeit gezeigt hatte. Fir alte Lokomotij‘en hat
man vorgeschlagen, soweit erforderlich, ein U-Eisen unter der
Bekleidung um den Kessel zu legen und dann das Tragband
beim Eintreffen der Lokomotive in der Werkstatt einfach iber
die so abgestitztc Stelle der Bekleidung zu ziehen (Textabb. 7).
Iis hiitte dann mit zwei Haken und Spannschrauben E unter
den Rahmen zu greifen und wire zur Schonung des Anstriches
Abb. 7. Abb. 8. i

Abb, 6.
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Schnitt a—b (Abb. 6).

mit Leder zu fittern. Zweckmiilsiger ist aber der dauernde
Einbau des Bandes, nicht nur bei Neubauten, sondern auch
Dei alten Lokomotiven unter der Bekleidung (Textabb, 8).
Diese Arbeit ist ganz unbedeutend im Vergleiche zu den bei
anderen Hebeverfahren an allen so zu behandelnden Loko-
motivarten notigen baulichen Veriinderungen, und bietet einen
Schutz gegen Uberanstrengung des Rahmens auch bei Auf-
gleisungen und teilweisem Anheben in Betriebswerkstiitten. Die
Tragbinder sollten auch in diesem Falle an beiden Seiten
Spannschrauben haben, die vor jedem Hochnehmen agf ihren
miifsig angezogenen Zustand untersucht wiirden.

Soweit sich die Moglichkeit bietet, unterstitzt man die
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Lokomotiven nicht gerade an den Hulsersten Rahmenenden, | hingewiesen. Hier wirde also das Anheben mit zwei gewohn-
sondern, wie vielfach schon jetzt, beispielsweise dicht hinter der .

letzten Achse bei D-Giiterzuglokomotiven oder vor der hintern
Laufachse und hinter dem Drehgestelle bei 2 B 1-Lokomotiven.

Durch Auflegen von Stitzklotzen auf die Tragebalken
kann man die Unterstiitzung des Rahmens an giinstigen Stellen
crreichen, auch wenn dort Teile tiefer herabreichen als die
Ruhmenunterkante, Beispielsweise lassen sich manche Loko-
motiven so in der Zylindergegend aufsctzen, anstatt an der
Pufferbohle, wodurch man kleinere Biegungsmomente bekommt.
Man bezeichnet zweckmilsig allgemein diejenigen Stellen des
Rahmens, an denen die Balken untergelegt werden miissen,
ebenso wie die zum Auflegen eines Tragbandes abgesteifte Be-
kleidungstelle durch ein augenfiilliges Zeichen.

Zum Schlusse sei noch der Barrenrahmen gedacht, deren
Finfihrung in Europa ja schon vielfach stattgefunden hat und
moglicherweise noch weitere Fortschritte machen wird. Auf

ihr geringes senkrechtes Widerstandsmoment wurde schon kurz |

lichen Balken oft geradezu die Bedingung stellen, dals der
Rahmen durch Tragbinder oder dhnliche Mittel entlastet wird.
In Amerika erreicht man das durch die Pendelstiitzen aus
schwachem Bleche, die sowohl am Rahmen als auch am Kessel
unverriickbar befestigt werden. Der Ausdruck »Stiitzee trifft
an sich nicht zu, da sie gerade senkrechten Druckkriiften keinen
bedeutenden Widerstand entgegensetzen konoen, beim Ileben
der Lokomotive wirken sie regelrecht als Aufhiingung des
Rahmens am Kessel, Endlich kann man sich, wie oben be-
sprochen, eines dritten Tragbalkens hinter dem Drehgestelle
bedienen, der zusammen mit dem vordersten an derselben Kran-
katze hingt.

Is stehen also sichere Mittel zu Gebote, um auch Loko-
motiven mit Barrenrahmen nach der eriorterten einfachen und
wirtschaftlich vorteilhaften Art mit den altbekannten Trage-
balken an Krinen aufzuhiingen und mit den Achsen iber .die
Arbeitstellen zu ‘befordern.

Ein Beitrag zur Frage: Holz- oder Eisenschwelle ?

Von Weikard, Ministerialrat in Manchen.

Die viel umstrittene Frage, ob aus Grinden der Fahr-
sicherheit und der Sparsamkeit der Holzschwelle oder der
Kisenschwelle der Vorzug zu geben sei, beschilftigt dic Fach-
kreise fortdauernd. Hieraus geht hervor, dals es in absehbarer
Zeit zu keiner Kinigung hieriiber kommen wird. '

Dies ist erklarlich, da beiden Arten der Unterschwellung
Vorziige und Nachteile zu eigen sind, da ferner ortliche Ver-
hiltnisse und wirtschaftliche Erwagungen, letzterc im weitesten
Sinne genommen, fir die Wahl der einen oder andern Art
der Unterschwellung malsgebend sind. Sehr viel wird hierbei
von der Entwickelung abhingen, die die Eisen- und Holz-
Preise in der Zukunft nehmen werden. In dieser Hinsicht
darfte weit weniger eine Erhohung der Eisenpreise, als der
Ilolzpreise zu gewiirtigen sein, denn Eisen kann in nahezu
unbegrenzter Menge erzeugt werden und bleibt auch als Alt-
eisen nutzbar. Dagegen dirfte die beschrinkte Erzeugung von
Holz in der Umtriebszeit von mindestens 80 bis 120 Jahren
dem steigenden DBedarfe bald nicht mehr geniigen, denn der
Verbrauch von Ilolz fiir neue Linien und Bahnhéfe, fir Bahn-
hoferweiterungen, fiir den Ausbau zweiter und vierter Gleise,
fir Telegraphen-, I'ernsprech- und Starkstrom-Leitungen, fir
die Bergwerke, fir die Zellstoff- und Papier-Erzeugung, fiir
den Schiffbau, Hausbau und andere Zweige steigt andauernd, auch
wegen des Bevolkerurgszuwachses, Die Holzgewinnung wird damit
namentlich dann nicht mehr Schritt halten konnen, wenn die
erst kiirzlich durch Eisenbahnen und Waldbahnen aufgeschlossenen

Ausland zudem in zunehmendem Umfange des Holzes fir eigene

Zwecke bedurfen wird. Der Preis des Holzes wird daher aller .

Voraussicht nach stetig wachsen, die Eisenschwelle also in
steigendem Mafse mit der Holzschwelle in Wettbewerb treten
kbunen. Schon aus diesem Grunde und um der Steigerung
der Holzpreise nach Moglichkeit zu begegnen, haben die Eisen-
bahn-Ingenieure alle Veranlassung, mit allen Mitteln an der

Ausbildung der Eisenschwelle und der Befestigung der Schiene
auf ihr zu arbeiten.

Nun haben sich neuerlich die geschaftlich beteiligten
Kreise einerseits des Eisen- und Stahl-Gewerbes, anderseits der
Holzhindler der Frage bemichtigt und in Vertretung ihres
Geschaftsvorteiles durch Vortrige und Veroffentlichungen fir
die Verwendung der Holz- oder Eisen-Schwelle zu wirken ge-
sucht. In besonders rihriger Weise und fortlaufend hat dies
der eigens zur Vertretung der Holzhindler gebildete »Verein
zur Forderung der Verwendung des Holzschwellen-Oberbaues«
in seiner monatlich erscheinenden Zeitschrift getan. Diese ist
hierbei angriffsweise gegen die Eisenschwelle mit einer Schirfe
vorgegangen, die wohl von nicht wenigen als zu weitgehend
empfunden worden ist. So sind Unfille, wie die bei Straus-
berg und Tremessen zu Angrifien gegen die Eisenschwelle be-
nutzt worden, obwohl sie gegen die Eisenschwelle ganz und
gar nichts beweisen. Es durfte der Sache wohl dienlicher
sein, wenn solche Streitfragen in den nur sachlich, nicht aber
geschiftlich beteiligten Kreisen zum Austrage gebracht und

' nicht zum Gegenstande einseitiger geschaftlicher Bestrebungen

gemacht wiirden.

Zur Sache selbst ist das Folgende zu sagen. Beziglich
des ersten Erfordernisses des Betriebes, der Fahrsicherheit,
durfte der Lisenquerschwelle der Vorzug nicht wohl bestritten
werden konnen. In der Spurhaltung steht die etwa 2,7m

~ lange und 70 kg schwere Eisenschwelle der Holzschwelle ohne
auslindischen Waldungen ausgebeutet sein werden, und das .

Frage weit voran. Bei richtiger Ausbildung der Schienen-
befestigung bleibt die Spurweite der Eisenquerschwelle vollig
unverdndert; nicht so bei den Holzschwellen. Bei diesen sind
trotz der Anordnung von Unterlagplatten, die das Zusammen-
wirken der Befestigungsmittel, der Hakennigel und der Schwellen-

. schrauben sichern und den Druck auf die Schwelle besser ver-

teilen sollen, Anderungen der Spurweite um so schwieriger zu
verhindern, je &lter die Schwelle im Gleise wird, Mit fort-
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schreitendem Alter ergibt sich besonders in scharfen Krimm-
ungen das Bedurfnis des milslichen und den Schwellen schad-
lichen Umnagelns unter Ausdiibelung der Nagellocher. Wegen
der Kleinheit der Haftfestigkeit und des Widerstandes der
Weichholzschwellen gegen seitliche Verdriickung wurden frither
bei vielen Verwaltungen allgemein, bei manchen fir schirfere
Kriimmungen Eichen- oder Buchen-Schwellen verwendet. Der
allmalig eingetretene Mangel an solchen hat diese Verwaltungen
genotigt, iberwiegend die friher gemiedenen Fohrenschwellen
zuzulassen. Die geringere Haft- und Druck - Festigkeit der
Weichholzschwelle hat zu vielen hoffentlich erfolgreichen Ver-
suchen zur Verbesserung der Haft- und Druckfestigkeit durch
Colletsche und Wilkesche Verdiibelung*), Thiolliersche
Metallspulen, Lakhov skysche Schwellenschrauben**) gefihrt,
ein Zeichen, dafs die Haft- und Druck-Festiglkeit der Weich-
holzschwellen in weiten Kreisen als nicht geniigend befunden
worden ist.

lin weiterer Nachteil der Weichholzschwelle ist das rasche
Einreiben der Unterlagplatte in ihr Auflager, besonders bei
sandhaltiger Bettung, unter Verinderung der vorgeschriebenen
Schienenquerneigung von 1:20 und die Bildung einer ge-
wolbten Auflagerfliche. Hiervon gibt die Zeitschrift des IHolz-
hiindlervereines bemerkenswerte Querschnitte. Zur Wiederher-
stellung der vorschriftsmifsigen Spur und Schienenquerneigung
mufls das Auflager nachgearbeitet werden, wodurch die Holz-
schwelle auf stark befahrenen Bahnen ihrem Ende schneller
zugefiihrt wird, als durch die Fiulnis.

Auch gegen dieses Einschleifen, das bei mangelhafter
Schienenbefestigung wichst, sind mehrfache Vorkehrungen ver-
sucht worden, so die Zwischenlage von Filz und Pappelholz-
plittchen, Ikeilformige Hartholzeinsitze***) und dergleichen,
wie es scheint, nicht mit vollig ausreichendem, wenn auch
immerhin beachtenswertem Krfolge.

Von mancher Seite wird auch eine Unvollkommenheit der
Holzschwellen darin erkannt, dals bei Schonung der Schwellen
durch Unterlassen des Kappens die seitlichen Krafte die Rei-
bung zwischen Schiene und Schwelle in Anspruch nehmen.

Von Belang ist ferner die mit Alter und Fiulnis zu-
nehmende Verschiedenheit des Verhaltens der cinzelnen Schwellen.
Witterung und Bodenart des Standortes des llolzstammes, zu-
fallige Aufnahme von Sporen, sorglose Lagerung, die Ent-
nahmestelle der Schwelle am Stammgquerschnitte, die Trinkung
namentlich des Kernes spielen hierbei eine wesentliche Rolle.
Durch die hiufigen Einzelauswechselungen wie durch das Aus-

dibeln und Nachdexeln wird der Holzschwellen-Oberbau in

kurzen Zwischenriumen beunruhigt.

Je alter aber die Schwellenlage wird, um so unsicherer
wird die Beurteilung, ob der Zustand der Schwellenlage im
ganzen und der Schwellen im einzelnen den Beanspruchungen
noch geniigt, zumal die Beschaffenheit der Schwellen in ihrem
untern Teile nicht zu erkennen ist. .

Fur den gewissenhaften, wirtschaftlich denkenden Bahn-
erhaltungsbeamten ist die Entscheidung, ob eine abgenutzte

* Organ 1903, S. 169, 195 und 335; 1905, 8. 9; 1907, S. 123.

*+) Organ 1903, S. 256; 1906, S. 77.
*++) Organ 1907, S. 163 und 230.

" den haufigen Entgleisungen meist dienstfahig, wahren
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Holzschwelle noch im Gleise belassen werden darf, immer
peinlich.

Mit der Zeit lockern sich die Befestigungsmittel der Holz-
schwellen, vor allem die Hakennigel so, dals sie den Schienen-
fuls nicht mehr fassen. Ein ofteres Antreiben der Hakennigel
und Andrehen der Schwellenschrauben ist erfahrungsgemils
nicht nur vergeblich, sondern geradezu schidlich, indem ins-
besondere beim Hakennagel durch das Nachtreiben die Lockerung
immer mehr gefordert und der wagerechte Widerstand ver-
ringert wird. Der senkrechte Abstand der Befestigungsmittel
von der Oberfliche des Schienenfulses erscheint Manchen als
ein Vorteil, auch dem Verfasser eines Aufsatzes in der ge-
nannten Zeitschrift, wiahrend dort in einem andern Aufsatze
der festen Verbindung der Unterlagplatte mit der Schwelle das
Wort geredet wird. A

Fafst der Ilakennagel oder die Schwellenschraube den
Schienenfuls nicht, so kann die Schiene unabhangig Yon der
Schwelle die schlangenformigen Bewegungen namentlich vor
der ersten Achse des Zuges ausfithren, indem sie sich von der
Holzschwelle abhebt. Diese selbst verbleibt in ihrer Lage auf
der Bettung, das schont dic Bettung, dic nicht so dauernden
Schlagen ausgesetzt ist, wie bei Eisenschwellen. Diesqm Vor-
teile stehen aber grofsere Nachteile gegeniiber. Vor allem Dbe-
giinstigt dieses Abheben der Schiene die listige und wegen
der Arbeit des Zuriicktreibens kostspielige Schienenwanderung.
Dazu trigt der Umstand bei, dals die Unterlagplatte nicht
wohl ‘mit einer in der Gleisrichtung gewolbten Oberfliche ver-
sehen werden kann, wie es angezeigt wire, damit die Schiene
sich stets annihernd um den hochsten Punkt der Unterlagplatte
drehen kann. Bei der schlangenformigen Bewegung muls sich
daher die von der Unterlagplatte abhebende Schiene| zuerst
um die eine, dann um die andere Kante der ebenen Platte
drehen, was die Fortbewegung der Schiene in der Fahrrichtung
unterstitzt. Die bei dem Holzschwellenoberbaue in weitaus
stirkerm Malse erforderlichen, gleichwohl mehr oder minder
unzureichenden Vorkehrungen gegen das Wandern und die Be-
seitigung der eingetretenen Wanderverschiebungen erhohen die
Beschaffungs- und Unterhaltungs-Kosten wesentlich. Bei nicht
schlielsenden Befestigungsmitteln, und geringer Festigkeit der
Schwellen gegen Seitenverdriickung beruht die seitliche Wider-
standsfahigkeit des Iolzschwellen-Oberbaues ausschliefslich auf
der Reibung zwischen Schienenfuls und Schwelle, was auch die
Zeitschrift des Iolzhindlervereines zugibt, sie versagt aber
gegen wagercchte Schlige entlasteter Rader. Ein Holzschwellen-
gleis in Kiesbettung lafst sich ferner in der Gleisrichtung und
rechtwinkelig dazu weit leichter verschieben, als ein Gleis mit
eiserner Unterschwellung, was sich bei Berichtigungen der
Lage von KEisenschwellengleisen sehr fihlbar macht. Ent-
gleisungen auf Holzschwellengleisen haben deshalb meist weit-
gehende Zerstorung des Gleises unter Zersplitternng der Ilolz-
schwellen zur Folge. Diese Zerspitterung der Holzschwellen
und das Eindringen von Sand und Staub in die Splitter rufen
bei Sachunkundigen hiufig die irrige Anschauung hervor, dafs
faule Schwellen die Entgleisung herbeigefihrt hatten. ' In Ver-
schiebebahnhofen bleiben die Weichen auf Eisenschwe:;len bei

solche
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auf Holzschwellen Beschadigungen erleiden. Darin liegt die | wobei dieses vollig zerstort wurde, das folgende Eisenschwellen-
Erklarung far den Umstand, dafs sich viele der franzosischen gleis aber, abgeschen von den Kindricken in die Schwellen
Eisenbahngesellschaften fir eiserne Schwellen in den Weichen keine Beschadigung oder Verinderung der Spurweite erlitt.
entschieden haben, obwohl sie sonst ausschliefslich 1lolzschwellen | Beide Falle beweisen fur die Frage nichts. Dem Beschlusse
verwenden. Dem in der Zeitschrift des Holzhiindlervereines | der amerikanischen Verwaltung, zu Holzschwellen zurick-
vorgefithrten Falle einer. Entgleisung bei Mineralpoint auf  zukehren, und dem Festhalten an diesen bei franzosischen und
Carnegie-Eisenschwellen in Amerika, deren Ursache nicht | englischen Bahnen stehen die ausgezeichneten Erfahrungen fast
aufgeklart ist, aber nicht wohl auf diese Schwellen zuriick- | aller deutschen Verwaltungen mit Kisenschwellen gegeniber.
gefuhrt werden kann, liefsen sich andere Fille gegeniiber- | Hier spielen nicht nur der wirtschaftliche Wert und die tech-
stellen, in denen das Holzschwellengleis in gerader Strecke & nischen Eigenschaften eine Rolle. Vielfach sind ganz andere
dem Schlingern von der Geschwindigkeit nicht angepalsten | Ursachen bestimmend, wie Ricksicht auf die Staatsforsten und
Lokomotiven nicht widerstand, sodals es sich wagerecht in | private Waldungen, die Holzgewerbe und den Holzhandel des
Schlangenlinien verschob und die Schienenstringe durch die ;| Landes, dann die Scheu vor grdlseren einmaligen Geldaufwen-
hervorgerufenen wagerechten Kriifte umgelegt wurden. Wenn = dungen, die zur Zeit wenigstens beispielsweise bei den amerika-
bei der Entgleisung auf den Carnegie- Eisenschwellen grofsere | nischen Bahnen vorhanden ist, und alle Verwaltungen be-
Beschidigungen durch Eindricken und Abbiegen der Eisen- | herrschen muls, die eine Verstaatlichung zu gewirtigen haben,
schwellen vorkamen, wihrend die Rader iiber die folgenden | ferner die Witterungsverhaltnisse und die Macht der Gewohn-
Holzschwellen ohne ernstliche Beschidigungen dieser wegliefen, | heit. Nur so lafst sich die Krscheinung erklaren, dals Eng-
so erklart sich dies aus der schnellen Abnahme der Geschwindig- = land hartnickig am Stuhlschienen-Oberbaue festhilt, wihrend
keit des entgleisten Zuges. Diesem Falle lielse sich ein anderer : fast die ganze iibrige Welt zu den breitfifsigen Schienen iber-
gegeniiberstellen, indem kiirzlich gleichfalls auf einer amerika- | gegangen ist, und diese auch da beibehilt, wo neuerlich Ver-
nischen Bahn cin Zug auf einem Iolzschwellengleise entgleiste, | suche mit Stullschicnen-Oberbau durchgefihrt worden sind.

(Schlufs folgt.)

Die Erhéhung der Betriebsicherheit bei der Zugférderung mit Dampflokomotiven.

Eine der grundlegenden Forderungen fir die sichere Be- | der Fahrt gereinigt werden miissen. Dieselben Griinde hindern
forderung der Fisenbahnziige bildet die Notwendigkeit, dem | oft die geniigende Luftung des Fiihrerhauses.
verantwortlichen DBeamten freien Uberblick iber die zu be- Die Lokomotivbauarten, die die Abstellung dieser Mingel
fahrende Strecke zu verschaffen. Die Erfullung dieser For- | erstreben, sollen im folgenden hinsichtlich ihrer Vorziige und
derung wird bei fast allen neuen Bauarten der Dampflokomo- | Nachteile untersucht und durch weitere Vorschlage erginzt werden.
tiven nicht geniigend beachtet, da die Grofse des Kessels Wenn dem Iithrer freie Aussicht auf die .vorliegende
dem rechts stehenden Fihrer in jedem Linksbogen den Blick | Strecke ermoglicht werden soll, bleibt nichts weiter ibrig, als
durch die vordere Rauchkammerkante verlegt. Wenn der | das [Lihrerhaus nach vorn zu legen. Dabei ergeben sich
Fihrer die Strecke iibersehen will, muls er sich auf die | zwei Moglichkeiten. Man kann entweder Fihrer und Heizer
Heizerseite begeben. Auf die Aufmerksamkeit des lleizers soll | trennen und das Fihrerhaus vor der Rauchkammer anordnen,
und darf sich ein gewissenhafter Fithrer nicht verlassen, zumal | oder es an der bisherigen Stelle, die Lokomotive aber rick-
auch der Ileizer durch die Bedienung des Kessels korperlich | wirts fahren lassen. Der wie bisher hinter der Lokomotive
so in Anspruch genommen wird, dafs man ihm nicht gut auch | laufende Tender hat im letztern Falle nur den Wasservorrat
noch eine verantwortliche Strecken- und Signal-Beobachtung | aufzunehmen.

aufbirden kann. Diese Mingel abzustellen, ist in hohem Malse Die erste Bauart ist bei den preulsisch-hessischen Staats-
wichtig und nach dem Vorgange der elektrischen Lokomotiven | eisenbahnen durch Hlenschel und Soln in Cassel ausgefiihrt
auch moglich, Abb. 1.

‘Die Aussicht auf die Strecke wird nicht
nur durch den Kessel mit seinen Aufbauten,
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I
sondern beispielsweise bei der Fahrt durch D / i] G
Tunnel, unter Briicken oder bei ungiinstiger / ] !

a I

Windrichtung auch durch den herabgedriickten
Rauch beeintrichtigt, ebenso durch Undichtig-
keiten der unter Dampf stehenden Teile, wie ; j ( |
der Zylinderdeckel und Stopfbiichsen: bei <———fakrricltung —>
Verunreinigung des Kesselwassers oder bei zu hohem Wasser-
stande und bei zu weiter Offnung des Reglers tritt Spucken in
so starkem Mafse ein, dals die I'ensterscheiben des Fiihrer-
hauses ganz mit schwarzen Flecken bedeckt sind und wihrend

worden, und zwar zuniichst als vierzylindrige 2 C 2-Schnellzug-
Tenderlokomotive (Textabb. 1). Es war beabsichtigt, eine
Lokomotive grofserer Leistungsfahigkeit zu entwerfen, die in
beiden Fahrrichtungen mit voller Geschwindigkeit verwendet




werden konute, und. die dabei vollig ungehinderte Strecken-
beobachtung gestattete. Dic Irreichung dicses Zieles ist nur
durch eine um die Lingenmitte gleichseitig gebaute Tender-
Iokomotive moglich, und so bleibt nur ibrig, jedes Ende der
Lokomotive mit einem vollig ausgeriisteten Fithrerstande zu
versehen, wodurch erhebliche Mehrkosten erwachsen. Da der
Platz des lleizers nun aber an die Lage der Kesselfeuerung
gebunden ist, missen Fahrer und Heizer bei der Fahrt mit
dem Schornsteine voran getrennt werden; der IHeizer kann
nehmen, was im vordern Iihrerhause vor sich geht, um im
Notfalle einspringen zu konnen, es ist daher vom Standpunkte
der Betriebsicherheit aus unbedingt geboten, dem Fihrer noch
einen besondern Begleiter beizugeben. Die Lokomotive muls
also bei dieser Fahrrichtung mit drei Mann besetzt werden.
Diese Notwendigkeit der Verstirkung der Mannschaft tritt
stets ein, wenn die naturgemils ungleichseitige Dampflokomotive
fur beide Fahrrichtungen d. h. gleichseitig benutzt werden soll.

mit dem Schornsteine voran nicht nur keine Vorteile bietet,

die weiteren bei Ernesto Breda in Mailand ausgefiihrt,
jetzt ist bereits einc grolsere Zahl im Betriebe, und zwar be-
sonders auf den Flach- und Iligelland-Strecken zwischen Mai-
land, Venedig, Bologna, Florenz und Rom. Die Lokomotive
war in Mailand im Jahre 1906 ausgestellt.*)

Nach Organ 1907, Tafel XV, Abb. 13, und Te(tabb 2
ist hier die Trennung von Fihrer und Ileizer nicht nitig. Da
nur der Kohlenvorrat dem Heizer zur Hand sein muls, ist

" neben der Feuerkiste ein hoher Kohlenraum hergestellt, wihrend
jedoch von seinem Standorte aus nicht ohne weiteres wahr-

der durch Leitungen zuzufihrende Wasservorrat in eiiem be-
sondern dreiachsigen IKesseltender untergebracht istl Der
Tihrer kann alle ITandgriffe bequem bedienen und die: Zeiger
beobachten, ohne durch Umdrehen den Ausblick auf die Strecke
unterbrechen zu miissen. Er sicht die ganze Strecke von seinem
Platze aus frei vor sich und kann seinen Dienst: sitzepd ver-
richten. Rauchwolken vor dem Fuhrerhause, das Beschlagen und

Bespritzen der Fensterscheiben und mangelhafte Luftung werden

| vollig vermieden, die Zufihrung der Verbrennungsluft wird
Is zeigt sich auch hier, dals die bisher ubliche Fahrrichtung

sondern weitere in Bau und Betrieb kostspielige Verwickelungen -

zur Folge hat.
In ahnlicher Bauart mit vor der Rauchkammer liegen-
dem Fahrerstande ist auch cine 2 B 2-Lokomotive ausgefiihrt

|

besonders bei schrig liegendem Roste erheblich erleichtert und
verbessert, da die Luft bei dem grofsern freien Querschnitte
der Aschkastenklappe ungehindert einstromen und nun mit den
Verbrennungsgasen ohne die bisherige Richtungsumk#hr die
Kesselanlage durchzichen kann.

Diesen Vorzigen stehen zwar auch Mingel der: ncuen

Abb. 2.

aliple

Fabrrichtung

worden, bei der Lokomotive und Tender mit einem wagen-
artigen Umbau versehen sind, der zu beiden Sciten des Kessels
vollig gedeckte Verbindungsginge zwischen I'threr- und Ieizer-
Stand umschliefst. Die Lokomotive gewihrt so den Anblick
eines vorn zugescharften grofsen Wagens, der mit dem fibrigen
Zuge ein einheitliches Ganzes bildet und so den Vorteil ge-
ringern Luftwiderstandes bietet. Die Nachteile sind jedoch die
alten geblieben.

Zu welch cigenartigen baulichen Anordnungen das unbe-
dingte Beibehalten der hergebrachten Fahrrichtung fithren kann,
zeigen die mit Wootten-Kessel ausgeristeten amerikanischen
Lokomotiven, bei denen der Fihrerstand wegen der zu grolsen
Breite der Feuerbiichse zur Seite des Langkessels angebracht
ist. Man sieht formlich die Verlegenheit, in die der Erbauer
geraten mulste, weil er sich scheute, mit der altgewohnten
Bauweise zu brechen.

Bei der zweiten Bauart liuft die Lokomotive mit dem
wie bisher angeordneten Iialrerstande voran,
kehrter Richtung, wie bisher ablich, der Wassertender folgt
nach. Sie wird von den italienischen Staatseisenbahnen bei
2 C-Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotiven verwendet und
hat sich im Betriebe durchaus bewihrt. Die ersten zwolf
derartigen Lolomotiven wurden von A. Borsig in DBerlin,

also in umge--

v T T T
>

Bauart gegeniber, die sich jedoch bei weiterer Ausbildung
heben lassen dirften. Zuniichst wirkt der neue dufsere An-
blick unbefriedigend auf den durch Gewohnheit stark| beein-
flufsten Schonheitsinn, der verletzt wird wie durch die| ersten
Kraftwagen. Bei der heutigen dem Zwecke angepalsten Ent-
wickelungsform wird jedoch niemand mehr auf den Gedanken
kommen, dafs dem Kraftwagen Pferde ausgespannt seien; so
wiirde auch die neue Lokomotivgestalt bald das Auffallende
jeder ungewohnten Erscheinung verlieren.

Wesentlicher ist die ungiinstige Unterbringung des Kohlen-
vorrates neben der Feuerkiste in beschrinktem Raume, der
den Ausblick nach hinten beschriankt, ein Umstand, der bei
den unvermeidlichen Riickwartsfahrten in den Bahnhofen von
grofser Wichtigkeit ist. Bei der neuen Bauart wiirde die
Mannschaft im Falle eines Zusammenstofses in erster Linie ge-
fihrdet sein, wihrend sie jetzt durch den starken Kessel gut
geschiitzt ist. '

Diese Mingel lassen sich dadurch beseitigen, dals die
jetzize Regelbauart der Tenderlokomotiven weiter entwickelt
wird. Sie sind fir die Fahrt mit nachfolgendem Schornsteine
in der Regel ungeeignet, da der Fithrer die zur Regelyng der

*) Organ 1907, 8. 53, Nr. 13.
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Fahrt erforderlichen Einrichtungen nur bedienen kann, wenn i bequemeren Bedienung und Spiegel an die Vorderseite gelegt

er sich umdreht und die Streckenbeobachtung unterbricht.
Aus diesem Grunde sind auch bereits Bauarten ausgefiihrt, bei
denen auch an der Rickwand des Fiihrerhauses die zur Fahrt-
regelung erforderlichen Vorrichtungen angebracht sind, sodals
der IFihrer auch bei Rickwirtsfahrt die Strecke dauernd im
Auge behalten kann. Mit dieser Einrichtung wurden die vier-
zylindrigen 2 C 2-Verbund-Tenderlokomotiven der franzosischen
Ostbahn ausgeriistet, die zur Beforderung von Vorortziigen bei
Paris bestimmt sind, und ebenfalls auf der Ausstellung in
Mailand vertreten waren.*)

Man braucht jetzt nur noch einen Schritt weiter zu gehen

und die Lokomotive so auszubilden, dals diese letztere Fahr- ;
richtung die regelmilsige Vorwirtsfahrt ergibt, was durch ver-

hiltnismilsig geringfigige Anderungen errcicht werden kann,
auch bei Lokomotiven mit Schlepptendern. In Textabb. 3 ist
Abb. 3.

werden. In der Rickwand befindet sich zu beiden Seiten der
Feuerbiichse je eine grofse Tiir mit Kenster, die nun aber
nicht wie bisher nur fir den Notfall bestimmt ist, sondern der
Mannschaft gestatten soll, auch wihrend der Fahrt ohne Ge-
fahr das Fihrerhaus zu verlassen und sich von dem richtigen
Arbeiten des Triebwerkes zu iiberzeugen, was besonders bei
dem innen liegenden Triebwerke der Vierzylinderlokomotiven
von Wert sein dirfte. Schiden an der Luftpumpe, an den
Kesselventilen und édhnlichen Teilen kounten ebenfalls oft
withrend der IFahrt behoben werden, wenn das bisher ohne Ge-
fahr moglich gewesen wire. Da der Durchgang nun aber nicht
mehr durch die Teile der Steuerung versperrt ist, und ferner
der starke Luftzug durch das vorliegende IMihrerhaus abgehalten
wii‘d, lifst sich dieser Zweck ohne weitere Schwierigkeiten dadurch
erreichen, dals an der ganzen Lokomotive entlang eine seitliche
Schutzwand angeordnet wird

(Textabb. 3). Dieses Schutz-

H rj hl blech bildet eine Verbindung
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zwischen den Seitenwinden des
Fiihrerhauses und des Tenders
und diirfte so auch erheblich
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T zur Verminderung des Luft-
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der allgemeine Entwurf einer solchen Lokomotive dargestellt.
Der Kohlenvorrat ist, wie bei allen grofsern Tenderlokomotiven
neuerer Bauart, in einem besondern Vorbaue des Fithrerhauses
untergebracht, der jedoch eine der Vorwartsfahrt entsprechende
Gestalt erhialt. Damit der Kohlenstaub nicht durch den Luft-
zug ins Fihrerhaus hineingeblasen wird, muls der Kohlen-
behilter oben durch grofse Klappdeckel geschlossen werden,
die beim Kohlenladen getffnet werden. Dieser zur Aufnahme
der Kohlen benutzte Vorbau ist besonders kriftig auszufiihren,
um bei Zusammenstifsen als Schutz far die Mannschaft zu
wirken. Seine Zuschirfung und die der Vorderwand des
Fiahrerhauses trigt zur Verminderung des Luftwiderstandes bei.
Um dem Heizer die Entnahme der Kohlen und die Beschickung
der Feuerung zu erleichtern, ist dessen Stand entsprechend
tiefer zu legen, als der des Fihrers; der Vorratsbehalter ist
notigen Falles mit einer Vorrichtung zu verschen, mittels deren
die Kohlen leicht zur Entnahmeofinung befordert werden konnen.
Auf diese Weise ergibt sich nun auch das von allen Seiten
erstrebte geschlossene Fihrerhaus, das bei der jetzigen Bauart
wegen der umstindlichen Verbindung mit dem Tender und
auch wegen der schwierigen Luftung nur ganz selten versuchs-
weise angewandt wurde, abgesehen von Tenderlokomotiven, bei
denen man dazu gezwungen war, das Haus auch hinten zu
schliefsen. Die Fenster in den Vorder- und Seiten-Winden
mussen moglichst grols gemacht werden. Regler, Steuerung,
Bremsventil und die erforderlichen Dampf- und Luft-Druck-
zeiger sind an der Vorderwand fir den Fihrer bequem er-
reichbar und sichtbar anzubringen, aufserdem kann die Beob-
achtung des Kessels noch durch einen Spiegel verbessert werden.
Far den Heizer konnen ebenfalls verschiedene Handgriffe zur

*) Organ 1907, S. 55, Nr. 25.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbabnwesens, Neue Folge. XLVI. Band.

12. Heft.

widerstandes beitragen und den
Eindruck der Ruhe des Auf-
baues der Lokomotive erhohen. Zwischen Rauchkammer und Tender
muls die Schutzwand auf beiden Seiten mit Tiiren versehen werden,
um das Entfernen der Rauchkammerlasche zu gestatten und iber-
haupt unmittelbaren Zugang zur Rauchkammer zu crmdglichen.
Die Bauart des Tenders lilst sich nun ebenfalls erheblich
verbessern, da der erforderliche Raum fir den Kohlenvorrat
wegfallt. I'ir 20 cbm Wasser reichen drei Achsen aus. Da sich
bei Verwendung von zylindrischen Wasserkesseln eine erhebliche
Linge des Tenders ergibt, sodafs bei grofseren Lokomotiven die
vorhandenen Drehscheiben nicht ausreichen wiirden, empfiehlt es
sich, die bewihrte Kastenbauart auch fir die Folge beizubehalten
es ist jetzt aber oline weiteres méglich, die Falloffinung als schmale
Erhohung iber die ganze Linge des Tenders auszudehnen,
sodals die Schwierigkeit genau richtigen Anfahrens an den
Wasserkran wegfillt und umstindliche Bauarten des Wasserkran-
auslegers vermieden werden. Da der Kohlenvorrat die Aus-
sicht nicht mehr versperrt, ist der Fihrer jetzt auch in der
Lage, in Krimmungen den Zugschlufs zu sehen und bei Riick-
wirtsfahrt tber den Tender hinwegzublicken, ohne sich aus
den Seitenfenstern hinauslehnen zu miissen. Im vordern Teile
des Tenders konnen auch noch Kisten und Schriinke fiir Werk-
zeuge und Vorriite untergebracht werden, die innerhalb des [iihrer-
hauses keinen Platz mehr finden, die aber durch die seitlichen
geschiitzten Ginge auch wihrend der Fahrt zuginglich sind.
Da die heute vorherrschende Lokomotivbauart also vom
Standpunkte der Betriebsicherheit nicht einwandfrei ist, wire
es angebracht, auch nach dieser Richtung Verbesserungen ein-
treten zu lassen. Zweck der vorstehenden Zeilen war es, die
Aufmerksamkeit auf die bereits vorhandenen Bauarten zu lenken,
die das oben bezeichnete Ziel erstreben, und die Fachgenossen
zu weiteren Versuchen anzuregen. K.

J I L
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Nachruf

F. Kiipfer }.

Am 11. April 1909 starb in Luzern der Ingenieur der
Gotthardbahn ¥. Kiipfer unerwartet an einem Schlaganfalle.
Uber seinen Lebenslauf entnehmen wir der »Schweizerischen
Bauzeitung« das Iolgende.

Kipfer wurde am 18. Februar 1844 in Friswil, Kanton

Bern, als Sohn eines Pfarrers geboren. Nach dem Besuche
der Kantonsschule in Bern bezog er im Jahre 1861 die In-
genieurschule des eidgendssischen Polytechnikums in Zirich,
das er im Jahre 1864 mit dem Diplom eines Bauingenieurs
verliels.

Zuniichst, und zwar bis zum Herbste 1865, beim DBaue
der Linie Paris-Vendome-Tours beschaftigt, war er bis zum
Frithjahre 1869 bei den wiirttembergischen Staatseisenbahnen,
zuletzt als Baufithrer der Linie Aulendorf-Kislegg angestellt.
Von hier aus sich nach Osterreichisch-Schlesien wendend, wirkte
er unter Leitung des Oberingenieurs Moser bei den Vor-
studien und beim Baue der Linie Kaschau-Oderberg mit. Im
TFruhjahre 1872 nach der Schweiz zuriickgekehrt, fand er zu-
nichst bei der Nordostbahn als Adjunkt der Bausektion Winter-
thur- Waldshut Stellung, wm bereits am 1. August desselben
Jahres in den Dienst der Gotthardbahn zu treten, der er bis
an sein Ende treu blieb. Zuerst unter Oberingenicur Gerwig
im Zentralbureau in Ziirich mit Entwurfsarbeiten und hierauf
beim Baue der tessinischen Talbahnen beschiftigt, arbeitete er

vom Friithjahre 1875 ab unter Oberingenieur Hellwag als
Adjunkt der Bausektion in Altdorf beim Studium und fiir die Aus-
arbeitung des Kntwurfes der 35 km langen Strecke Steinen-Silenen,
dann seit 1879 unter Oberingenieur Bridel im Zentralbureau
in Luzern als Vorstand der Abteilung fur Unter- und Ober-Bau.
Auch nach der im Jahre 1882 erfolgten Betriebseroffnung der
Gotthard-Bahn widmete sich Kipfer dieser Titigkeit unter
den Oberingenieuren Bechtle und Schrafl, bis er im Jahre
1902 als letztes Mitglied in die Direktion berufen und zum
Adjunkten des Oberingenieurs befordert wurde. In dieser
Stellung ist ihm namentlich ein hervorragender Anteil an den

" Arbeiten zugefallen, die von Direktor Dietler zur steten Hebung

worden sind. So beschiaftigten ihn die Verstirkung der ¢isernen
Briicken und vor allem der Umbau des allseitig als muster-
giiltig anerkannten Oberbaues der Gotthardbahn, Kipfer hat

der Leistungsfihigkeit der Bahn nach und nach durcigefiihrt

sich besonders auch um die Durchbildung der eisernen Quer-

schwelle verdient gemacht: die Feststellung der Querschnitts-
form und der richtigen Linge der Querschwelle ist zu grofsem
Teile seiner griindlichen Durchforschung zu danken.

In allen Stellungen hat Kiapfer seine grﬁndlic}ie fach-
wissenschaftliche Ausbildung und seine vielseitigen Erfahrungeu
mit bestem Erfolge verwertet. ‘

Die Quelle hebt hervor, dals die Gotthardbahn in dem
Entschlafenen cinen hochbegabten, erfahrenen und pflichteifrigen

Ingenieur und Beamten verliert. —k.

Bericht iiber die Fortschrittg_ des Kisenbahnwesens. ‘

Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Grundlinien-Feinmessung mit Neigungsmessern und Mefsbandstreckern,

(Engineering News 1908, Dezember, Nr. 26, Band 60, 8. 715. Mit
Abbildungen.)

In der Neuyorker Vorstadt Bronx wird ein Verfahren der
Grundlinien-Feinmessung angewandt, bei dem verschiedene neue
Werkzeuge verwendet werden. Im Folgenden sollen zunichst
diese Werkzeuge, dann das Verfahren beschrieben werden.

Mefsbiander. — Die aus Stahl oder einer Mischung
von Nickel und Stahl bestehenden Mefsstinder haben 6 ><0,5 mm
Querschnitt, sind gewohnlich 45,72 m lang und haben nur drei
Teilmarken, vorn, hinten und in der Mitte. Das Melsband
wird an jedem Ende und, bei einer Linge von 45,72 m, in
der Mitte unterstitzt. An jedem Ende des Melsbandes sind
Warmemesser angebracht. Das Melsband erstreckt sich un-
gefihr 90 cm #ber die Endmarken und endigt in Schleifen,
die iiber die Haken der Meflsbandstrecker gelegt werden. Die
anzuwendende Spannkraft betrigt 15 kg.

Neigungsmesser. — Der von E. II. Holden er-
fundene Neigungsmesser ist ein auf einem tragbaren Gestelle
stehendes, Richtung und Neigung gebendes Libellenwerkzeug
und besteht aus einem in gabelférmigen Lagern ruhenden
Libellenlernrohre, das sich in senkrechter Ilbene um wagerechte,
einen Teil des Tragbalkens bildende Arme dreht, und cinem

Hohenbogen, der durch einen Nonius abgelesen wird. Die
Stiitze des Tragbalkens ist gebogen, so dals das Mefsband an
einem im untern Teile der Stiitze stehenden Zeigerpfosten un-

mittelbar in Richtung kommen kann. Der Zeigerpfostén trigt
- an seiner Scite einen zweimittigen Zylinder, der das Lager

fur das Mefsband bildet und eine verschiedene Mefsbanddicke
zulitfst, um die obere Fliche mit der Zeigermarke in derselben
Ebene zu haben. Die Stitze ruht auf einem gleitenden Fulse,
der durch ecine Feinstellschraube in der Richtung der Linie
vorwiirts und riickwirts bewegt werden kann. TUnter diesem
befindet sich der gewohnliche I'ufs mit einem verschiebbaren
Mittelsticke. Das Gestell hat verstellbare Beine. Wo grofste
Genauigkeit gewinscht wird, wird das Gestell durch ein recht-

winkelig seitwiirts aufgestelltes Transit senkrecht tber den ‘
Messungspunkt gestellt. Vom Neigungsmesser hangt ein Lot
herab, das zum Aufstellen des Neigungsmessers iiber dem Mels-
punkte und auch zum Bestimmen des Ausschlages 'benutst
werden kann, Ein Malsstab, der durch einen Nonius bis auf
0,03 mm abgelesen werden kann, mifst die Gleitbewegung,
Wenn der Malsstab auf Null steht, befindet sich die Zeiger-
marke im Mittelpunkte des Neigungsmessers, gerade iiber dem
Lote. Der Malsstab wird rickwirts und vorwiirts voTx Null-

| punkte abgelesen.



230

Melsbandstrecker. —- Der vordere Melsbandstrecker |
besteht aus einem dinnen eisernen Stinder, der sich um eine
an seinem untern Ende Dbefindliche Achse seitwiirts drehen
kann und oben in einem Ilandgriffe endigt. Auf diesem Stander
ist ein Block aufwirts und abwirts verschiebbar, der die Feder-
wage trigt. Die Spannung erfolgt durch ein Halbrad, dessen
Mittelpunkt in dem Blocke liegt, und das durch einen an
seinem Durchmesser angebrachten Hebel betatigt wird, Ein
Band abertriigt die Radbewcgung auf ecine Stange, die die
Federwage trigt. Durch die senkrechte Bewegung des Blockes
wird die Wage und das vordere Ende des Meflsbandes gehoben
oder gesenkt, wihrend die Gelenkbewegung des Stinders seit-
liche Bewegung zum Kinrichten gibt. Der hintere Strecker
ist dhnlich dem vordern, hat aber keine Federwage. Eine
Klammer am Fulse regelt die zur Aufrechthaltung des Stinders
nétige Reibung.

Verfahren. — Die Melsabteilung besteht aus zwei Be-
obachtern, zwei Melsbandstreckern und cinem Anschreiber, der
auch die mittlere Stiitze bedient. Bei der Messung einer
Linie A—B wird ein Neigungsmesser 1 iiber den Punkt A
gestellt, das Fernrohr auf B gerichtet und wagerccht festge-
klemmt, der hintere Strecker hinter A aufgestellt und die
hintere Marke des Melsbandes auf die Anzeigermarke des
Neigungsmessers eingestellt. Der vordere Strecker wird weiter
vor spannend aufgestellt, und die vordere Marke des Mels-

bandes durch den Neigungsmesser 1 in Richtung gebracht.

Der Neigungsmesser 2 wird nach der vordern Marke gebracht,
das Gestell festgestellt und die Zeigermarke durch das ver-
schicbbare Mittelstick annihernd auf die vordere Marke des
Melsbandes ecingestellt. Inzwischen ist die DMittelstiitze, ein
Stab von 25 mm ins Geviert mit einer gleitenden Scheibe, die
einen vorstehenden Drahtnagel zum Auflegen des Mefsbandes
hat, durch den Neigungsmesser 1 in die Richtung und auf die
Hohe der beiden Fernrohre gestellt, Der Beobachter 2 stellt
dic Marke des Zeigerpfostens durch die Feinstellschraube auf
die vordere Marke des Melsbandes ein. Bei der Anniherung
ruft er »Fertige, und wenn der hintere »Gut< ruft, stellt er
ein und ruft »Gut<. Der Beobachter 1 hat seine Marken be-
obachtet, und wenn das Melsband unverindert ist, ruft er
»Gute; wenn nicht, ruft er »Ruhige, und die Signale werden
wiederholt. Auf die gleichzeitigen Signale »Gut« liest jeder
Beobachter die Warme und dann den Ilghenwinkel ab. Dann
wird das Meflsband weiter getragen, sein hinteres KEnde halt
beim Neigungsmesser 2, Neigungsmesser 1 geht weiter. Das
Fernrohr des Neigungsmessers 2 wird aus den Lagerringen ge-
nommen und durch Vertauschen der Iinden umgelegt. Wenn
es nicht auf I3 gerichtet gefunden wird, so wird die geringe
Bewegung durch genaue Einstellung die Lage der Zeigermarke
nicht beeinflussen. Der Neigungsmesser 2 gibt die Richtung
fir die zweite Melsbandlinge, und das Verfahren wird fur die
ganze Linic wiederholt.
A B-s.

Ober

Eisenbetonschwellen.
(Engineer 1908, Oktober, S. 411. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 13 bis 18 auf Tafel XXXVII.

M. Brukner in Ungarn hat die in Abb. 13 bis 18,
Taf. XXXVII dargestellte Eisenbetonschwelle entworfen. Sic ist
anniihernd trapezformig. Die breite Unterseite ist zur Krzielung
eines sichern Lagers etwas ausgehohlt. Oben und unten sind
in der Langsrichtung je zwei Reihen Eisenstibe eingebettet.
Zur Sicherung der Schwellenschrauben dienen holzerne Keile,
die mit ihrem dinnen Ende nach oben gekehrt in die Schwelle
eingesetzt sind (Abb. 18, Taf. XXXVIL).

An den Stellen, wo die Keile befestigt sind, ist der
obere Teil der Schwelle verbreitert. An jeder Seite der Schiene
wird nur ein Keil verwendet. Die eisernen Liingsstibe sind |

b a u.

in drei Gruppen geteilt, von denen zwei die holzernen Keile
an der Aufsenseite umgeben, wihrend die dritte zwischcn den
Keilen hindurchgeht (Abb. 14 und 15, Taf. XXXVII).

Die Lingsstiabe sind stellenweise durch Drahte A (Abb. 16,
Taf. XXXVII) verbunden. In das hierdurch gebildete Gestell
sind an den DBefestigungstellen der Schienen senkrechte Lisen-
stibe B (Abb. 17, Taf. XXXVII) eingesetst, die einerseits zur
Versteifung, anderseits zum Verbinden der an diesen Stellen
oben und unten vorgesehenen Drahtnetze C und I (Abb. 17
und 18, Taf. XXXVII) dienen. Diese Netze haben Offnungen
far die holzernen Keile. Diese werden durch die Klammern E
gehalten, die mit ihren hakenformigen Enden an zweien der
Kisenstibe hiingen. Die Schwelle wiegt annihernd 27 kg.
B—s.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Bahnhof »Boulevard Raspail« der Pariser Stadthahn,
{(Nouvelles Annales de la Construction 1907. Reihe 6, Band IV, Mirz,
Sp. 36 und September, Sp. 129. Mit Abbildangen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel XXXVIII.

Der unterirdische Balhnhof »Boulevard Raspail« der Pariser
Stadtbahn ist ein Ubergangshahnhof der siidlichen Linie Nr. 2 *)
Ftoile-»Gare d'Orléans« und der Linie Nr. 4 »Porte de Clignan-
court«->Porte d'Orléans«, die sich im Bahnhofe in gleicher

Hohe beriihren. Der Bahnhof besteht aus zwei zusammenge-
*) Organ 1908, S. 384,

figten Bahnhifen der gewdhnlichen gewdlbten Banart; die
beiden benachbarten Widerlager sind hier zau einem einzigen
Wandpfeiler vereinigt, dessen Stirke von 2m gleich der der
aulseren Widerlager ist. In diesem Wandpfeiler sind fiinf, die
benachbarten Bahnsteige der heiden Bahnhofe verbindende Off-
Aufsewlem ist zur Erleichterung des Ver-
kehres zwischen den vier Bahnsteigen ecin unter den Gleisen
hindurchfithrender Verbindungsgang hergestellt, der mit jedem
Bahnsteige durch zwei einander gegeniiber liegende, 1,50 m
breite Treppen verbunden ist.

nungen angebracht.
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Der Zugang ist fir beide Bahnhife gemeinsam. Von der
Strafse aus fithrt eine 5 m breite Treppe nach der vor dem
Bahnhofe iber den Gleisen der siidlichen Linie Nr. 2 Etoile-
»Gare d'Orléans« liegenden, die Fahrkartenausgabe enthal-
tenden Eingangshalle (Abb. 1, Taf. XXXVIII). Dicse milst
in der Richtung der DBahnachse 19,30 m, in der Querrichtung
10,90 m; ihre Hohe betrigt 2,20 m. Von der Halle aus fithrt
ein 6,50 m breiter Gang nach einer die Gleise der Linie Nr. 4
»Porte de Clignancourt« - »Porte d'Orléans« itherschreitenden,
3m breiten DBriicke. Von den vier nach den Bahnsteigen
filhrenden Treppen geht cine von der Eingangshalle aus, zwei
von dem breiten Gange und eine vom Ende der auf diesen
folgenden Bricke. B—s.

Die Bahnhiéfe der Pariser Stadthahn.

(Nouvelles Annales de la Construction 1902, Reihe 5, Band [X, Ok-
tober, Sp. 146 und 148; 1907, Reihe 6, Band IV. Marz, Sp. 83 und
April, Sp. 54 Mit Abb.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 4 auf Tafel XXXVIII.

Bei den IHochbahn-Bahuhofen des Nordringes der Pariser
Stadtbalin fithrt von der Strafse aus eine Treppe mnach einer
die Wechselkasse und die Fahrkartenausgabe enthaltenden Kin-
gangshalle. Diese steht mit einem Gange in Verbindung, von
dessen Enden zwei Treppen nach den Bahnsteigen fithren. Die
Lingangshalle, dic zu dieser fihrende Treppe und der Gang

befinden sich unter der vor dem Bahnhofe liegenden Ioch-.

bahnotthung : die auf die Bahnsteige miindenden Treppen sind
an beiden Seiten dieser Offnung angeordnet. Die Breite der
von der Stralse ausgehenden Treppe ist je nach der Art und
Stellung der Stitzen der Hochbahnoffuung  verschieden; sie
betriigt beim Bahmhofe »Rue d’Allemagne« 4 ™, bei den itbrigen
Bahnhsten Die Eingangshalle ist in der Richtung der
Bahnachse 6™, in der Querrichtung 9,50 ™ lang. Der Gang
ist 2,85 ™ dic nach den Bahnsteigen fiihrenden Treppen sind
92,75™ breit. Die Treppenstufen sind 16 ¢cm hoch und 32 em breit.

Die Bahnsteige sind mit je einem Kragdache bedeckt,
iiber dem Gleise befindlichen IEnde mit cinem
Das Kragdach reicht ¢29 »m
iiber die Bahnsteigkante hinaus. Die Hohe des verglasten Be-
hanges betriigt 1200 ™™, und seine Unterkante liegt 3987 ™™
iber S.0. Da dic obere Grenzlinie des lichten Raumes 3400 ™"
iber 8.0. licgt, so bleibt zwischen ihr und der Unterkante
des Behanges ein freier Raum von 587 ™™, Die senkrechte
Wand des Daches ist durch grolse verglaste Offnungen auf

Hm,

das an dem

verglasten Iehange versehen ist.

Backsteinunterbau durchbrochen.

Lei den Iochbahn-Bahnhifen der Strecke Etoile-»Place
d'Italie« fillen die Fahrkartenausgabe und der Zeitungstand
mit Wechselkasse den Raum zwischen zwei Hochbahnpfeilern
aus (Abb. 2, Taf. XXXVIII). Von der Stralse aus fihrt eine
Treppc nach den Bahnsteigen; unter der ersten Treppenbithne
sind ein Geriteraum und ein Abort angeordnet. Die Treppe
hat einen mittlern ersten Treppenlauf von 3,30 ™ DBreite; dieser
hat bei allen Bahnhofen dieser Bauart 16 Stufen und endigt
an einer Treppenbiithne, von deren Seiten 2,75 ™ breite Giinge
nach den hoheren Seitenliufen fithren. Diese Ginge sind ent-
weder eben oder bestehen aus Treppenliufen yon einer ver-

schiedenen Anzahl Stufen, je nach dem Hohenunterschiede
zwischen dem Erdboden und den Bahnsteigen. Die hoheren
Treppenliufe befinden sich an beiden Seiten der vor dem
Bahnhofe liegenden Hochbahnoffnung und bestehen aus je zwei
durch ecine Bithne getrennten Einzelliufen von 2,75 . Breite.

Die Fahrkartenausgabe, die Wechselkasse, der Getite-
raum und der Abort sind aus Eisenfachwerk hergestellt; die
Treppen bestehen aus Eisen und werden von gulséisernen
Saulen getragen. |

Der der Iahrkartenausgabe und der
Wechselkasse einerscits und dem Geriteraume und dem’ Aborte
anderseits ist durch Gitter mit beweglichen Teilen fir den

Raum zwischen

Ein- und Ausgang der Fahrgiste geschlossen.

Der Balinhof ist durch eine aus Eisenfachwerkwiinden mit
eisernem verglastem Dache bestehende llalle bedeckt.

Bei den unterirdischen Bahnhofen fithrt von der|Strafse
aus eine Treppe nach ciner dic Fabrkartenausgabe und die
Wechselkasse enthaltenden Eingangshalle, die unmittelbar oder
durch einen Gang mit zwei nach den Bahnsteigen fihrenden
Treppen verbunden ist. Diese Treppen miinden im allgemeinen
an dem cinen Bahnsteigende in der den Bahnhof begrenzenden
Stirnmauer neben der Tuuneldffuung (Abb. 3, Taf, XXXVIIL);
auf dem DBahnhofe »Boulevard KEdgar- Quinet« durchbrechen
jedoch diec Treppen das Widerlager (Abb. 4, Taf., XXXVIII).

Dic von der Strafse ausgehende Treppe ist 3,30 ™ beim
Balnhofe »Gare Montparnasse« jedoch 3,70 ™ breit. Die Ab-
messungen der Eingangshalle sind verschieden, dic eine dieser
Abmessungen betriigt aber immer mindestens 8,50 ™, um be-
queme Giinge um die Fahrkartenausgabe und die Wechselkasse
zu sichern, die dicht aneinander gestellt sind und cing recht-
eckige Fliche von ungefihr 6><2,50 % bedecken, Der Gang
ist 3=, die nach den Bahnsteigen fithrenden Treppen sind
2.75™ hreit. Die Treppenstufen sind 16 ¢m hoch und 30 cm breit.

Die Eingangshalle liegt entweder iber dem Tunnecl oder
scitlich. Sie liegt immer unter einemn Birgersteige oder unter
ciner Scitenallee; ihre Decke ist nicht den schweren
Lasten des Wagenverkehres ausgesetzt und besteht aus Eisen-
beton. Die Hohe der liingangshallen ist verschieden, 'betrigt
aber mindestens 2,20 ™, B—s.

daher

Abstellgleis der Pariser Stadthahn unter »Boulevard Edgar-Quinet«.
(Nouvelles Annales de la Construction 1907, August, Reihe 6, Bd. IV,
Sp. 124. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 7 auf Tafel XXXVIIL

Abb. 5, Taf. XXXVILI zeigt das auf der siidlichen Linie
Nr. 2%) der Pariser Stadtbahn unter »Boulevard Iidgar-Quinet«
hergestellte Abstellgleis fur beschidigte Zuge. ks liegt unge-
fabr in der Mitte zwischen »Place de 1'Etoile« und (ler‘Auster—
litzbriicke in der Nihe des die genannte Linie mit der sie
kreuzenden Linie Nr. 4 »Porte de Clignancourt«-»Porte d°Orléans«
verbindenden Dienstgleises. TFir das Abstellgleis ist ein ein-
gleisiger Tumnel hergestellt, der vom Iaupttunnel durch einen
Wandpteiler getrennt und an seinen Enden durch je einen
»Trichter« mit ithm verbunden ist. ‘

*) Organ 1908, Seite 384.
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Der westliche Trichter besteht aus einer Reihe von Ge-
wolben zunehmender Spannweite, die vom flachen Spitzbogen
zum flachen Kreishogen iibergchen. Die so angelegten Kammern
bilden fir den Ubergang von einer zur andern auf der Seite
des Abstellgleises eine Reihe von Absiitzen; die gegeniiber
liegende Seitenwand hat einfach Verstirkungen erhalten, die
mit der Spannweite der verschiedenen Gewdlbe zunehmen.

Der ostliche Trichter ist mit ciner aus Haupttragern und
Backsteinkappen zwischen Quertriigern bestehenden Decke ver-
schen, da hier dic Hohe zur Herstellung von Gewilben nicht
ausreicht. An der gebogenen Seitenwand sind die Kappen
durch Ausmauerungen aus Kisenbeton ersetzt (Abb. 6 und 7,

Taf. XXXVIII).
B—s.

Maschinen

Bahn-Triebwagen fiir Siam.

(Engineer 1908, Dez., S. 601. Mit Abbildung).

I'ir die siamesische Packnam-Bahn-Gesellschaft sind von
J. Thornycroft in Basingstoke neuartige leichte Triebwagen

geliefert, die fur die Beforderung von Kingeborenen bestimmt .
sind und je 40 Fahrgiste fassen. Die zweiachsigen Wagen sind -

vollstandig offen, von Trittbrettern an den Langseiten besteig-
bar und mit einfachen Querbinken ausgestattet, deren Rick-
lehnen entsprechend der Fahrrichtung umgeklappt werden konnen.
Die vierzylindrige Triebmaschine hat die Regelbauart von
Thornycroft und entwickelt eine Bremsleistung von 30 PS.

Als Heizstoff dient Petroleum und ahnliche Ole, wovon fir
Die Maschine ist
| Triebwerk und das Umsetzungsgetriebe arbeitete ruhig und

480 km Fahrt mitgenommen werden kann.
unter der Wagenbithne zwischen den Achsen in oldichtem Ge-
hause angeordnet. Die Kihlung des Zylinderkithlwassers be-

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande

-Preuflsisch-hessische Staatseisenbahnen,

Versetzt: die Regierungs- und Baurite Strasburg, bisher

in Frankfurt a. Main, als Oberbaurat (auftrw.) der Eisen-
bahndirektion nach Koln; Struck, bisher in Halle a. Saale,
als Oberbaurat (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Stettin;
Scheibner, bisher in Berlin, als Oberbaurat (auftrw.) der
Eisenbahndirektion nach Bromberg; Hansen, bisher in
Stettin, als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Frankfurt
a. Main; Ginter, bisher in Elberfeld, als Mitglied der
Eisenbahndirektion nach Stettin; Schlesinger, bisher in
Hannover, als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Berlin:
Siegfried Fraenkel, bisher in Tempelhof, als Mitglied
(auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Erfurt; Mortensen,
bisher in Graudenz, nach Marienwerder als Vorstand der
dorthin verlegten bisherigen Betriebsinspektion Graudenz I:
Wolfen, bisher in Torgau. als Vorstand der Maschinen-
inspektion nach Eberswalde; Bockholt, bisher in Limburg
a. Lahn, als Vorstand einer Werkstitteninspektion bei der
Eisenbahn - Hauptwerkstiitte nach Saarbriicken und Half-
mann, bisher in Saarbriicken, als Vorstand einer Werk-
stiitteninspektion bei der Eisenbahn- Hauptwerkstitte nach
Tempelhof; die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren Réhrs
von Elberfeld nach Balve als Vorstand der daselbst neu er-
richteten Bauabteilung; Rudow, bisher in Emden. als Mitglied
(auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Magdeburg: Diwahl,
bisher in Kénigsberg i. Pr., als Mitglied (auftrw.) der Eisen-
bahndirektion nach Stettin; Jacobi, bisher in Frankfurt a. 0.,
als Vorstand der Betriebsinspektion I nach Bremen; Ileine-
mann, bisher in Essen a. Ruhr, als Vorstand der Betriebs-
inspektion nach Hamburg; Bergmann, bisher in Bremen,
als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Halle

und Wagen.

sorgt ein reichlich bemessener Rippenkiihler am Wagenende.
Eine Kuppelung verbindet Kurbelachse und Umsetzungsgetriebe,
dessen IHauptwelle senkrecht zu ersterer steht und mittels
Kettengetriebes die eine Achse antreibt. Der dldichte Getriebe-
kasten enthilt die Umsetzungsriderpaare fir Geschwindigkeiten
von 29 und 64 km/St. fir beide Fahrrichtungen. Umsteuer-
und Geschwindigkeits-ITebel sind vereint und an jedem Wagen-
ende vorhanden. Mittels Fulstrittes und Gestinges lifst sich
von den Endbithnen aus die Vorlegewelle neben dem Antriebs-
Kettenrade bremsen. Daneben sind Handbremsen vorgesehen,
durch die die Bremsklstze der niichsten Achse angezogen werden
konnen. Versuchsfahrten des vollbelasteten Wagens ergaben
auf einer Strecke mit 259, Steigung und Kriimmungen von
180 m Halbmesser eine Geschwindigkeit von 24 km/St. Das

gehorchte leicht der Steuerung. A Z.

der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

a. Saale; Stephani, bisher in Hannover. als Mitglied
(auftrw,) der Eisenbahndirektion nach Elberfeld: Eppers,
bisher in Hamburg, als Vorstand der Betriebsinspektion I
nach Essen a. Rubr; Senst, bisher in Hamburg, als Vor-
stand der Betricbsinspektion 1 nach Haunover; Borishoff,
bisher in Bremen, als Vorstand der Betriebsinspelition nach
Frankfurt a. Oder; Schimpff, bisher in Coln, als Vorstand
der Betriebsinspektion 7 nach Berlin: Schultze, bisher in
Pr.-Stargard, nach Lauenburg als Vorstand der von Stolp
dorthin verlegten Betriebsinspektion Stolp 1; Gustav Meyer,
bisher in Ratibor, als Vorstand (auftrw.) der Betriebsinspektion
nach Emden: Bergmann, bisher in Essen a. Ruhr (auftrw.)
als Vorstand der Betriebsinspektion nach Konigsberg i, Pr.;
Schirmer, bisher in Berlin, als Vorstand (auftrw.) der
Betriebsinspektion 3 nach Bremen; Bihren, bisher in
Strelno, zur Betriebsinspektion 1 nach Konigsberg i. Pr.:
Neubert, bisher in Frankenberg. zur Eisenbahndirektion
nach Cassel; Woltmann, bisher in Elberfeld, nach Diissel-
dorf als Vorstand der daselbst neu errichteten Bauabteilung;
Emil Meier, bisher in Hannover, zur Eisenbahndirektion
nach Essen.a. Rubr; Hansen, bisher in Duisburg, zur
Eisenbalndirektion nach Koln; Henkel, bisher in Kolmar
i. Pos., zur Betriebsinspektion 1 nach Erfurt: Lehmann,
bisher in Saarbriicken. nach Heusweiler als Vorstand der
daselbst neu errichteten Bauabteilung: Krefs, Dbisher in
Erfurt, zur Eisenbahndirektion nach Hannover; Warnecke,
bisher in Kattowitz, nach Namslau als Vorstand der daselbst
neu errichteten Bauabteilung; IL.ieffers, bisher in Koln,
nach Antweiler als Vorstand der daselbst neu errichteten
Bauabteilung: Schloe, bisher in Minster i, Westf., nach
Kiel als Vorstand der daselbst neu errichteten Bauabteilung:



Spiesecke, hisher in Frfurt, nach Zeitz als Vorstand der
daselbst neu errichteten Bauabteilung; Klammt, bisher in
Cassel, nach Halle a. Saale als Vorstand der daselbst neu
cerrichteten Bauabteilung; Conradi, bisher in Koln, nach
Ahrweiler als Vorstand der daselbst neu errichteten Bau-
abteilung; Hammann, bisher in Posen, zur Eisenbahn-
direktion nach Erfurt und Eifflaender, bisher in Stettin.
nach Barth als Vorstand der daselbst neu errichteten Bau-
abteilung; die Grolsherzoglich hessischen Eisenbaln-Bau- und
Betriebsinspektoren Dr.-Jug. Walloth, bisher in Gleiwitz,
nach Grofs-Strehlitz als Vorstand der von Gleiwitz dorthin
verlegten Bauabteilung und Hartmann, bisher in Katto-
witz, nach Gleiwitz als Vorstand der daselbst neu errichteten
Bauabteilung; die Eisenbalnbauinspektoren Rosenthal,
bisher in Iberswalde, nach Tempelhof als Vorstand der bei
der Eisenbahu-Ilauptwerkstiitte daselbst neu errichteten Werk-
stitteninspektion: Burtin, bisher in Betzdorf, als Vorstand
der Maschineninspektion nach Limburg a. Lahn; Fresenius,
bisher in Osnabriick, zur Eisenbahndirektion nach Hannover;
Gaedke, bisher in Tempelhof, rach Tilsit als Vorstand
(auftrw.) der daselbst neu errichteten Maschineninspektion;
Jaeschlke, bisher in Gorlitz, nach Bentschen als Vorstand
(auftrw.) der daselbst neu errichteten Maschineninspektion
und Ryssel, bisher in Hannover, nach Oppein: die Re-
gierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Peine, bisher
in Magdeburg, in den Bezirk der Eisenbahndirektion in
Erfurt; Goldschmidt, bisher in Mainz, in den Bezirk
der FEisenbalndirektion in Koln; Honemann, bisher in
Stargard i, Pom., in den Bezirk der Eisenbahndirektion in
Altona; Tecklenburg, bisher in Breslau, in den Bezirk
der Eisenbalndirektion in Mainz; Tircke, bisher in Ham-
burg, in den Bezirk der Eisenbahndirektion in Stettin und
Staude, bisher in Kiel; in den Bezirk der Eisenbahn-
direktion in Minster i. Westf.,, sowie die Regierungsbau-
meister des Maschinenbaufaches Balfanz, bisher in Torgau,
zum Eisenbahn-Zentralamte mit dem Wohnsitze in Betzdorf
und Nolte, bisher in Breslau, zum Eisenbahn-Zentralamte
mit dem Wohnsitze in Gorlitz.

Ubertragen: Dem Regierungs- und Baurat Il1lner in Halle
a. Saale die Wahrnehmung der Geschifte cines Mitgliedes
der Eisenbahndirektion daselbst; den Kisenbahn-Bau- und
Betriebsinspektoren Minten in Hannover und Denicke in
Berlin die Wahrnehmung der Geschifte eines Mitgliedes der
Eisenbahndirektionen daselbst: den Eisenbahnbauinspektoren
Krohn in Konigsberg i. Pr. die Wahrnehmung der Geschifte
des Vorstandes der bei der Eisenbahn-Hauptwerkstitte da-
selbst neu errichteten Werkstiitteninspektion; Grabe in
Eberswalde die Wahrnehmung der Geschiifte des Vorstandes

der bei der Eisenbahn-Hauptwerkstitte daselbst neu errich-
teten Werkstiitteninspektion; Rutkowski in Recklinghausen
die Wahrnehmung der Geschiifte des Vorstandes der daselbst
neu errichteten Werkstiitteninspektion und Weil in Betzdorf
die Wahrnehmung der Geschiifte des Vorstandes der Werk-
stitteninspektion daselbst; dem Eisenbahn-Bau- und Betriebs-
inspektor Hilsner, bisher Vorstand der Betriebsinspektion 3
in Konigsberg i. Pr., die Verwaltung der Betriebsinspertion 1
daselbst,.

Der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Merkel in Bens-
heim ist zum Vorstand der daselbst neu errichteten Bau-
abteilung bestellt.

Der Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches Freiherr
v. Eltz-Ribenach, bisher bei der Eisenbahudirektion in
ITannover, ist dem KEisenbahn-Zentralamte mit dem Wolnsitze
in Hannover iiberwiesen.

Dem Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Homann, | bisher
bei der Eisenbahndirektion Berlin, ist die etatsmiilsige Stelle
eines Eisenbahnbaubeamten bei den Eisenbahnabteilungen des
Ministeriums der offentlichen Arbeiten verliehen.

Dem Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Kerst, bisher bei
den Eisenbahnabteilungen des Ministeriums der offentlichen
Arbeiten, ist die nachgesuchte Lintlassung aus dem Staats-
dienste erteilt.

Gestorben: Regierungs- und Baurat Berns, Vorstand der
Werkstiitteninspektion b in Potsdam, und Eisenbahndjrektor
Urner, Rechnungsdirektor bei der Eisenbahndirektion in
Altona, '

Badische Staatseisenbahnen.

Dem Vorstande der Maschineninspektion Offenburg, Oberinge-
nieur Schmidt wurde unter Belassung seines Titels die
Stelle des Vorstandes der Verwaltung der Eisenbahnhaupt-
werkstitte iibertragen.

K. k. Eisenbahnministerium.*)

Verlichen: dem Baurate im Eisenbahnministerium Nebesky
der Titel und Charakter eines Oberbaurates: ferner aus
Anlals der Ubernahme in den dauernden Ruhestand dem
Oberbaurate im Kisenbahnministerium Lang der Titel eines
Iofrates und dem Oberinspektor der Generalinspelktion der
osterreichischen Iiisenbahnen DBartuska von Banrtavér
der Titel eines Regierungsrates.

Ernannt: Baurat Trnka zum Oberbaurate im Eisenbahn-
ministerium.

*) Osterreichische Wochenschrift fir den offentlichen Baudienst

1909, Februar, Heft 8, S 107.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Mit Seitengelinder verbundene, verschiebbare Trittstufe.
-+ D R. P. 200256.

Hierzu Zeichnungen Abb, 1 bis 6, Tafel XXXVII.

R. Gliser in Dresden-A.

Die Trittstufe ist mit dem Seitengelinder in der Weise
zwangliufig verbunden, dafs sie beim Bewegen des Gelinders
vor- oder zuriickgeschoben und durch Feststellung des Ge-
linders in einer seiner Kndstellungen in ihrer jeweiligen
Stellung gesichert wird. Abb. 1, 4 und 6, Taf. XXXVII zeigen
die Trittstufe zuriickgezogen, Abb. 2, 3 und 5 in Gebrauchs-
lage. Dabei ist angenommen, dals die verschiebbare Tritt-

stufe als Erginzungstufe neben einer fest am Wagen an- '

geordneten Trittstufe dienen soll,

Unter der festen Trittstufe ist ein Ergiinzungstufenkorper f
etwa aus Riffelblech vorgesehen, der einerseits auf den Gleit-
stiiben g beliebigen Querschnittes, anderseits mittels der in dem
Biigel h befindlichen, zwischen den Gleitschienen k laufenden
Rollen i unter Ausschaltung von Reibungswiderstinden gefiihrt
wird. Durch eine Stange 1, einen Winkelschlitzhebel m und
einen Hebel e ist der Stufenkorper f mit dem Gelinderstabe a
verbunden, Hebt man den mit dem Spitzzapfen ¢ (Abb. 5,
Taf XXX VIIjindem Gleitlager b (Abb. 2, Taf. XXX VII) ruhenden,
auf dem Rundstabe q verschiebbaren Gelinderstab a so weit
an, bis ein auf der Stange q gleitender Bund eines am Gelinder
befestigten Hebels o den auf der Stange q sitzenden Stell-
' ring d {Abb. 3, Taf. XXXVII) berithrt, so ist der Gelindefstab a
| aus seiner Sperrung am Gleitlager b befreit, und lilst pich in
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der in Abb. 1, Taf. XXXVII durch einen Pfeil angedeuteten
Richtung bewegen. Hierbei wird der am Trittbrette f be-
festigte Bolzen n von dem Schlitze des Winkelhebels m mit-
genommen und die Trittstufe f vorgeschoben.

Nach Beendigung der Drehbewegung lifst man den Ge-
landerzapfen ¢ in das im Stufenkirper f befindliche Loch p
einfallen (Abb. 5, Taf. XXX VII), wodurch Gelanderstab und Stufen-
korper gegenseitig in der Gebrauchslage gesichert sind. Durch
Wiederausheben des Gelinderstabes a aus dem Loche p und
durch Riickwirtsbewegung des Gelinders entgegen der in
Abb. 2, Taf. XXXVII durch Pfeile angedeuteten Richtung lLilst
sich die Vorrichtung schnell wieder in die Ruhelage zuriick-
bringen. G.

Elektrisches Blockfeld,
D. R. P. 2023863. Siemens und Halske, Akt-Ges, in Berlin,
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 9, Taf, XXXVIL.

Das Blocken geschieht beim elektrischen Blockfelde meist
durch einen Verschlufsteil, den Verschlulshalter, der beim
Niederdriicken der Blockstange in eine solche Stellung gebracht
wird, dafs er durch den Rechen oder den Elektromagneten
am Zuriickgehen in die Grundstellung gehindert wird. Dann
befinden sich die Verschlufsteile des Blockfeldes in solcher
Lage, dafs das Blockfeld nach der cinmaligen Benutzung nicht
ohne weiteres wieder bedient werden kann. Von der sicheren
Uberfilirung des Verschlufshalters hiingt somit der Verschluls
des Feldes ab. Gemiils der Erfindung werden nun zwei Mittel
zur Ubertragung der Bewegung der Druckstange auf den Ver-
schlulshalter verwendet, von denen Jedes allein die Bewegung
des letzteren bewirken kann,

Abb. 7 bis 9, Taf, XXXVII stellen die Wirkungsweise dieser
Anordnung an einem Ausfihrungsbeispiel dar. Beim Herab-
driicken der Druckstange 1 (Abb, 7, Taf. XXXVII) wird die
Verschlulsstange 2 durch die Ansitze 3 und 4 mitgenommen,.
An ihr ist ein Stift 5 befestigt, der beim Niedergehen die am
Verschlufshalter 6 befestigte Feder 7 nach unten druckt. Da-
durch kommt der um den festen Punkt 8 drehbare Verschlufs-
halter 6 in die Lage nach Abb. 8, Taf. XXXVII, indem sein
oberes Ende an dem Ausschnitte der Rechenwelle 9 vorbeigleitet.
Diese Bewegung des Verschlulshalters 6 geschieht infolge der
Federwirkung sanft und ohne Stols, Der feste Ansatz 15 ist
dabei nach links ausgewichen, ehe er mit dem Ansatze 12
der Verschlufsstange in Berithrung kommt. FErst wenn die
Feder gestort oder unbrauchbar geworden ist, ibernimmt der
Ansatz 15 deren Titigkeit. Dann wird beim Driicken der

Taste die untere Kante des Ansatzes 12 den Ansatz 15 nach

links driicken und die beabsichtigte Drehung des Yerschlufshalters
bewirken. Bei gewohlichem Betriebe wird also der Verschlufs-
halter stoflsfrei durch die Feder, durch die festen Ansitze nur
im Notfalle bewegt. Ist nach dem Kurbeln die Taste wieder
losgelassen (Abb. 9, Taf. XXX VII), so hat die Versehlulsstange 2
unter dem Einflusse der Feder das Bestreben, der Bewegung
der Druckstange zu folgen. Dies geschieht so lange, bis die

obere schrige Flache 13 des Ansatzes 12 an die Fliche 13 |

des Verschlufshalters anstofst. Der Stift 5 hat sich inzwischen
wieder von der Feder 7 entfernt, so dals der Verschlulshalter
allein der Wirkung der Feder 14 ausgesetzt wird.
G.
Blattstofse mit Feder und Nut.
D. R. P. 200644. ¥. Melaun in Charlottenhurg,
Hierzu Zeichnung Abb. 10, Taf. XXXVIl.

Die Blattstofsverbindungen haben den Nachteil, dafs sich
die verblatteten Schienenenden nach Ausleierung der Seiten-

laschen unter den Radlasten scherenartig gegen einander be-
wegen. Daher liegen die inneren Kanten der sich beriihrenden
Blitter zeitweise auf eine gewisse Linge frei und haben als
héchste Stellen der gewdlbten Schienenfahrfliche bei jeder
Senkung des Stofses abwechselnd die ganze Radlast allein zu
tragen. Dadurch wird der Schienenkopf an den betreffenden
KKanten niedergewalzt und nach und nach an jedem Schienen-
blatte ein seitlich nach innen vorspringender Grat gebildet, der
die beiden Schienenblitter immer weiter auscinanderdriickt.
Hat der Grat eine gewisse Grilse erreicht, so wird er durch
die Scherbewegungen wieder stiickweise abgebrochen : auf diese
Weise entsteht bei allen Stolsverbindungen mit Uberblattung
der Schienenenden das bekannte Ausbrechen des Schienenkopfes
an der Langsfuge.

Versuche, die Scherbewegungen der Schienenbliitter durch
Feder und Nut zu verhindern, haben bislang zu keinem Er-
folge gefiahrt. Bei der hier vorliegenden Erfindung, in Abb. 10,
Taf. XXXVII fir Wechselstegschienen dargestellt, werden in jedes
Schienenblatt an der Innenseite Nutenu derart eingeschnitten,
dafs beim Zusammenlegen beider Blitter durch die ganze Linge
der Uberblattung gehende Hohlriume entstehen. Bei dem
Einbaue des Schienenstofses auf der Strecke werden in diese
Nuten entsprechend gestaltete Stahlstibe s gelegt, die grolsere

.Hirte besitzen, als die Schienen, worauf die Stoflsverbindung

zusammengeschraubt wird. Dabei pressen sich die Stahlstibe
in die etwas schmiler und tiefer eingeschnittenen Nuten, so
dafs die Hohlriume zwischen den Schienenblittern vollstindig
ausgefollt werden. Fir den betreffenden Zweck kann eine
kleine tragbare Presse zur Anwendung kommen. Die einge-
legten harten Stahlstibe konnen derart bemessen werden, dals
sie nicht abgeschoren oder verquetscht werden konnen,

G.

Wagenschieber,
D. R. P. 198810. V. Gusztav in Wien.
Hierzu Zeichnungen Abb. 11 und 12, Taf. XXXVIIL.

Die bekannten, mit seitlich ausschwenkbarem Ilandhebel
versehenen Wagenschieber, bei denen der auf das Rad wirkende,
um eine wagerechte Achse schwingende Hebel doppelarmig
ausgebildet und dessen freies Ende an den Handhebel an-
gelenkt ist, lassen zwar eine Bedicnung von der Seite zu,
sind jedoch fir den Gebrauch unbequem. Um nun bei schneller
Benutzung des Wagenschiebers auch ausreichende Lenkbarkeit
zu erzielen und aulserdem sicheres Aufsetzen des Schiebers zu
gewilrleisten, ist der Wagenschieber so eingerichtet, dafs der
Mittelpunkt der Drehachse des Handhebels in einer senkrechten,
durch die wagerechte Achse des Antriebshebels gelegten Ebene
liegt.

In Abb. 12, Taf. XXXVII, Grundrifs, sind die Ausschwenk-
stellungen des Handhebels gestrichelt. Der auf das Wagenrad
wirkende Backen 1 sitzt drehbar an dem einarmigen Antriebs-
hebel 5, der um die Achse 12 ecines im Schuh 10 gelagerten,
wagerechten Zapfens drehbar ift. In den Antriebshebel 5 ist
ein Zapfen 6, um den sich der Arbeitshebel 7 dreht, derart
gelagert, dafs der Mittelpunkt m der Drehachse dieses Zapfens
in der durch die wagerechte Achse 12 des Antriebshebels 5
gelegten senkrechten Ebene a—a liegt, wenn die Vorrichtung
auf die Schiene 9 aufgesetzt ist. Der Grundrifs zeigt, wie der
Handhebel 7 ausgeschwenkt werden kann, wenn der Arbeiter
wegen Platzmangel seitlich stehen mufs. Damit der Schieber
dem rollenden Wagen leicht nachgeschoben werden kann, ist
ein Biigel 11 angebracht, der das Rad von beiden Seiten um-
falst. G.
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Futterblech fiir  Schienenstofsverbindungen des
gesunkenen Stofses und zur Beseitigung der durch die Ab-
nutzung in der Stofsmitte entstehenden Spielriume zwischen
der oberen Laschenanlagefliche und der unteren Fliche des
Schienenkopfes.
D. R. P. 201834, L. Edelstein in Braunau, Béhmen.
Hierzu Zeichnungen Abb. 19 bis 21, Taf. XXXVIL

zur Hebung

Die Anordnung besteht aus einem am obern Ende zuriick-
gebogenen Bleche, das entsprechend der wechselnden Grofse der
Spielriume Zwischenlagen verschiedener Linge und Stirke um-
echliefst, Hierdurch wird das bei den bekannten Einrichtungen
der bezeichneten Art auftretende Verschieben und Hinausdricken
der cinzelnen schmalen Einlagen wirksam verhindert und ein
elastisches, -sich der Schiene und Lasche anschmiegendes Futter-
blech geschaffen.

 Abb, 19, Taf. XXX VII zeigt das neue Futterblech im Liings-
schnitte nach A —B, Abb 20. Taf, XXXVII einen Schnitt nach
C—D, Abb. 21, Taf. XXXVII das zugeschnittene etwa 1 mm
dicke Blech. Der obere, etwas schmiillere Teil a wird zuriick-
gebogen, hiilt die dazwischengelegten Einlagen b und ¢ fest und
sichert sie gegen Verschieben und Ilerausdricken beim Be-
fahren des Stofses. Die Bleche b und ¢ haben

geringere

Liinge, als das Futterblech und sind selbst verschieden lang.
Der umzubiegende Teil a dagegen ist zweckmiilsig linger als
die lingste der Lascheneinlagen, aber kiirzer als der Hauptteil
des Ifutterbleches, scdals durch die Verschiedenheit der Lingen
der einzelnen Teile von der Mitte aus die Stiirke der Zwischen-
lage gegen die Enden allmilig abnimmt, wobei die Zwischen-
lage eine gewiinschte Form erhilt und in der Mitte am stirksten
ist (Abb. 19, Taf. XXXVII). Durch die mittlere Wilbung werden
die durch Benutzung gesunkenen Schienenenden wieder gehoben,
die im Vergleiche mit der Taschenoberfliche stirkere Abputzung
der Kopfunterfliiche wird ausgeglichen. Der die Zwischenlagen
umfassende, zuriickgebogene Teil des Futterbleclies legt sich
am Stofse an die untere Fliche des Schienenkopfes und an die
obere lLaschenfliche vollkommen dicht an, wenn der iibrige
Teil d des Bleches am Schienenstege liegt. Durch die Wahl
der Anzahl von Zwischenlagen kann das Mafs der Stirke der
Futterbleche der jeweiligen Abnutzug angepalst werden.

Soll ein durch die Abnutzung schadhaft: gewordener
Schienenstols wieder gebrauchsfihig gemacht werden, $o wird
die Lasche abgenommen, ein Futterblech mit der Abnutzung
entsprechenden Einlagen cingesetzt und dieselbe Lasche sofort
wieder verwendet. Der das Schlagen des Schienstofses hauptsichlich
verursachende Hohlraum in Stofsmitte wird so ausgefillt,

G.

Biicherbesprechungen.

Telegraph und Fernsprecher. Ven S. Scheibner, Regierungs-
und Baurat, Mitglied der Koniglichen Eisenbahndirektion und
des Kaiserlichen Patentamtes in Berlin. Sonderabdruck aus
Handbuch der Ingenieurwissenschaften, V. Teil:
Der Eisenbahnbau.
Herausgegeben von F. Loewe und H. Zimmermann,
Leipzig, W. Engelmann, 1908. Preis 3 M.

Diese Arbeit des auf dem Gebiete des Signal- und Stell-

werkswesens wohlbekannten Verfassers gibt eine sehr griind-
liche Darstellung des Telegraphen und Fernsprechers im Dienste
des Fisenbahn-Ingenieurs, unter eingehender Beriicksichtigung
der Ausfuhrungsformen der bekannteren Bauanstalten fir die
verschiedenen Vorrichtungen; sie dirfte zu den nitzlichsten
Verdffentlichungen auf diesem Gebiete gehoren, zumal sie auch
die Beziehuﬁgen der Vorrichtungen zu bestimmten Betriebs-
aufgaben in durchsichtiger Weise behandelt.

Zugleich ist der betreffende Abschnitt des gaunzen Hand-
buches erschienen, der aulser dem Inhalte des Sonderdruckes
auch noch einen Teil der Lautewerke aller Art enthilt.
Der Preis dieses Abschnittes des Handbuches ist 9 Mark.

Strafsengiiterziige, Gesellschaft m. b. H. fiar Bau und Betrieb

von Strafsen-Giiterziigen: W, A, Th., Miller, Stralsenzug-

Gesellschaft, Berlin-Steglitz, IFeldstrafse 5.
Die tbersichtlich ausgestattete Geschiftsanzeige behandelt
die von uns in letzter Zeit mehrfach besprochene Bilnlung von
lenkbaren Lastziigen fiir Landstrafsen*), dic in der Landes-

*) Organ 1908, 8. 17, 44, 202, 215, 279,

6. Band. Bearbeitet von S. Scheibner.

verteidigung und im oOffentlichen Verkehre schon eine betriicht-
liche Rolle spielen. Sie wie die Stidtebahnen*) bilden ein neues
aber wirksames Glied des heutigen Verkehrswesens, da sie die
Beforderung grofser Massen in starken Maschinen auf den
Landstralsen in Gegenden ermdglichen, die aus irgend einem
Grunde der Eisenbalhnen noch entbehren, als leistungsfihige
Zubringer und Verteiler fir letzterc dienen, sie zugleich aber
von den unwillkommenen schweren Frachten auf kurze Strecken
befreien,

Wir sind iiberzeugt, dafls die Stralsen-Lastziige schnell
ein noch wichtigeres Beforderungsmittel werden werden, als
sie schon sind; die vorliegende Geschiftsanzeige ist ein gutes
Mittel, sie, weunn auch in eciner bestimmten Ausfiahrungsform

i kennen zu lernen.

Berechnung  von Damm- und Einschnittsprofilen fir Stralsen-,
Wasser- und Eisenbahn-Bau. Ein unentbehrliches Hilfsmittel
fur jeden Techniker bei Aufstellung von Erdmassenberech-
nungen. DBerechnet und zusammengestellt von I, Borr-
mann, Charlottenburg. Mayer und Miller, Berlin, 1908,
Preis 1,80 M. ‘

Das kleine Heft ist sehr handlich und bequem zu lesen,
es kann die vom Verfasser gestellte Aufgabe in der Tat wohl

erfillen. |

Statistische Nachrichten und Geschifltsherichte von Eisenbahn-Yer-
waltungen, Schweizerische Eisenbahn-Statistik fir das Jahr
1907, XXXV. Band. Herausgegeben vom Schweizerischen
Post- und Eisenbahn-Departement.

*) Blum, Organ 19Q9, S. 47, 66, 104, 128 und 150.

Fiir die Schriftleitung verantwortlicﬂ:a;arl1<eime1' Regierungsrat, Professor G. Barkhausen in Hannover.
C. W. Kreidel's Verlag in Wiocsbaden, — Druck von Carl Ritter, @ m. b, H. in Wiesbaden.




