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1. Einleitung,

Die 1877 dem Betriebe iibergebene Briicke itber die Elbe
bei Barby im Zuge der Linie Berlin-Nordhausen-Metz, der
sogenannten »Kanonenbahne, hat das Schicksal vieler noch
junger Bauwerke unserer Zeit geteilt, den rasch gestiegenen
Anforderungen nicht mehr geniigen zu kénnen.

In der vom preulsischen Arbeitsministerium vorgenommenen
Einteilung der Eisenbahnbriicken nach ihrer Leistungsfihigkeit
erhielt sie eine niedrige Stellung und wurde durch die daraus
folgenden Betriebsbeschrinkungen aus einem Forderungsmittel
nach und nach zu einem Hemmnisse fir den Verkehr, da sie
weder den Lasten noch den Geschwindigkeiten dieser Haupt-
linie voll gewachsen war. Um die Strecke uneingeschrinkt
benutzen zu konnen, mufste man sich also zum Um- oder Neu-
baue der Briicke entschliefsen.

Fir den Umbau, das heifst die Verstirkung der noch gut
erhaltenen Briicke sind vollstindige Entwiirfe ausgearbeitet, von
denen man aber schnell wieder abging, einerseits weil die
Betriebsgefahren einer solchen Verstirkung immer sehr grofse
sind, anderseits weil dieses Verfahren des hohen Einheitspreises
und der langen Dauer derartiger Arbeiten wegen auch unvor-
teilhaft ist. Man beschlols vielmehr, die Bricke ganz neu zu
erbauen. An Einstellung des Betriebes auf der Strecke auch
nur fiur kirzere Zeit fir diesen Zweck war aber nicht zu
denken, der Neubau war daher so zu gestalten, dafs jeder alte
Uberbau innerhalb der lingsten Zugpause bei Tageslicht von
nicht ganz drei Stunden durch einen neuen ersetzt wird. Diese
schwierige Arbeit ist in geistreicher Weise von der Direktion
Magdeburg als Baubehorde und der Gutehoffnungshiitte als
Unternehmerin im Jahre 1908 begonnen und wird unter Ver-
kiirzung des zuerst aufgestellten Bauplanes von drei auf zwei
Jahre 1909 beendet werden. Das Werk ist bislang durchaus
plangemifs und ohne Stérung oder Unfall verlaufen und soll
nun in seinen KEinzelheiten hier geschildert werden.

II. Die Abmessungen des Bauwerkes.

Die vorhandene Bricke hat an ihrem Westende sechs
grolse Stromoffnungen von 65,5 m, und am Ostende zehn Flut-

Organ fir die Fortschritte des Eisenbalnwesens,

offnungen von 33,76 m Stitzweite (Abb. 1, Taf. LVIII), aufser-
dem sind noch sechs Offnungen einer Umflutbriicke bei Flotz
von je 25,2 m Stitzweite umzubauen, im ganzen also zweiund-
zwanzig Offnungen.

Die Lasten, um die es sich im betriebsfertigen Zustande
des neuen Uberbaues handelt, betragen fir die Stromdfinungen
je 412 t, fir die Flutoffnungen je 150 t und fir die Umflut-
offnungen je 102 t, far diese waren die Geriste und Be-
wegungsvorrichtungen einzurichten.

Die Voruntersuchungen ergaben, dafs die alten End- und
Zwischen-Pfeiler fir die neuen Uberbauten unverindert benutzt
werden konnten, eine erhebliche Schwierigkeit erwuchs nur
daraus, dals die Lagerquader nicht geniigten, sondern aus-
gewechselt werden mulsten. Darin bestand der einzige Teil
der ganzen Arbeit, der sich auf Bestandteile der alten Briicke
bezog, darin lag also auch die grolste Schwierigkeit.

I, Auswechselung der Lagerquader.

Um die Lagerquader durch neue ersetzen zu kénnen,
mulsten die alten Lager beseitigt werden, und zwar so frith
vor der Einbringung eines neuen Uberbaues, dafs der Fugen-
mortel vor der Belastung geniigend erharten konnte. Man
mulste also den Betrieb auf der Briicke fiir lingerc Dauer
ermoglichen, ohne dals die alten Lager dic Trager stiitzen
konnten. Das eingeschlagene Verfahren ist in Abb. 2 bis 10,
Taf. LVIII und Abb. 11 bis 14, 20 und 21, Taf. LIX fir
die Stromoffnungen, in Abb. 15 bis 19, Taf. LIX fir die Flut-
offnungen dargestellt.

In jeder Offnung wurde entlang den beiden Pfeilern eine
Ristung aus Eisenjochen auf Rammpfahlen errichtet, deren
jedes zwei Schienen zur Unterstitzung von vier Wagen mit
Wasserpressen von 200 t Leistung fir die Strom-, von 70t
fur die Flut- und Umflut-Offnungen trug. Diese Wagen hatten
spiter auch zum Ausbringen des alten und zum Einwechseln
des neuen Uberbaues zu dienen. Die zeitweilige Stitzung des
alten Uberbaues wihrend der Auswechselung der Lagerquader
sollte durch rechteckige Gulsstahlbalken auf je zwei Lagern
erfolgen. Diese Stahlbalken lagen quer zu den Haupttrigern
und waren so lang, dafs die beiden zeitweiligen Lager unter
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ihren Enden weit genug von einander standen, um die Ar-
beiten an der Auswechselung der Lagerquader zwischen ihnen
vornehmen zu konnen. Nun wurden zundchst rechts und links
von den alten Quadern vorliufige Quader zur Aufnahme der zeit-
weiligen Lager biundig mit Pfeileroberkante in die Pfeiler
eingesetzt und auf ihnen die Rollengrundplatte der vorliufigen
Lager hefestigt. Diese Lager selbst wurden nun mit einer
grofsen Zahl diinner Rollen auf einer Blechplatte auf dem
Pfeiler hinter den alten Lagern erbaut, wo sich gliicklicher-
weise zwischen den Lagern der beiden benachbarten Offnungen
geniigend Platz far dicsen Aufbau der Lager unter der Fahr-
bahn fand. Die zeitweiligen Lager mufsten umn so viel niedriger,
als die vorhandenen, gufseisernen gestaltet werden, dafs sie
mit den Stahlbalken nur so hoch waren, wie diese, was durch
Verwendung diinnerer Rollen und durch Ausbildung in Stahl
statt Gulseisen erreicht wurde. Die Rollensiitze wurden aulser-
dem so lang gemacht, dals die vorliufigen Lager auf ihnen
um einen fiir die Auswechselung geniigenden Weg verschoben
werden konnten. Die vorstehende Angabe bezicht sich uu-
mittelbar auf die Stromoffnungen, im wesentlichen aber auch
auf die Flutdffnungen.

Wenn nun die beiden vorliufigen Lager mit ihrem Stahl-
balken hinter jedem der beiden Hauptlager eines Endes eines
Uberbaues standen, wurden zwei der Pressenwagen auf der
Querbahn unter die Haupttriger-Untergurte gefahren. Die
Querbahnen waren so gestellt, dals die Pressen grade den
ersten Untergurtknoten der neuen Haupttriger falsten; da die
alten Haupttriger geringere IKeldweite haben, so trafen die
Pressen bei ihnen das zweite Feld, in das deshalb jedesmal
ein den Pressendruck auf den ersten und zweiten Untergurt-
knoten verteilender Lingstriiger aus Walzeisen einzulegen war.

In einer Zugpause wurde nun der alte Uberbau nach
Losen der Laschen des nachsten Schienenstolses und der Be-
festigungsmittel bis zu diesem mit den Pressen soweit angeliiftet,
dals man je den obern Lagerkorper der alten Lager nach
Losung  seiner Befestigungschrauben herausnehmen konnte.
Mittels einer in der Offnung, oder wo das nicht ging, auf der
Querbahn der Pressenwagen aufgestellten Winde wurden nun
je die beiden vorliufigen Lager mit den Stahlbalken auf ihren
langen Rollensitzen vorgezogen, wobei der Stahlbalken die
Stelle des obern Korpers des alten Lagers einnahm, und nun
konnte man den alten Triger durch Ablassen der Wasser-
pressen auf den Stahlbalken niedersetzen. Um den alten
Uberbau hierbei nicht zu verwinden, mulsten diese Arbeiten
stets gleichzeitig an den beiden Lagern cines Uberbauendes
vorgenommen werden. Um diese vorliufigen Lager an einem
Ende zu festen machen zu konnen, waren an die Grund- und
die Rollendeck-Platte Klauen angegossen, in die ein starker
Stahldollen eingelassen wurde, der am andern
Oftnung wegblieb.

War nun der Oberbau wieder befestigt und verlascht, so
ruhte der alte Uberbau betriebsbereit auf den vorliaufigen Lagern.

Tir eine Offnung waren demnach vier Stahlbalken und
acht vorlaufige Lager notig. Ein solcher Lagersatz genugt
aber bei dem allmiligen Fortschritte der Arbeit nur fir alle

Offoungen gleicher Weite, fur die drei verschiedenen Weiten
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Ende der

waren also drei solche Lagersiitze, also zwolf Stahlbalken und
vierundzwanzig Lager zu beschaffen.

Nach diesen Vorbereitungen konnten nun mit Mulse die
unteren Teile der alten Lager und deren Quader heraus-
genommen und die neuen Quader cingesetzt werden, in die
man die Nuten fir die neuen Grundplatten einarbeitete, und auf
die man das Walzblei zur Druckverteilung unter diesen Elegte.

Die Mitten der neuen Quader kamen nicht in die I‘I‘Iittel-
linien der alten zu licgen, weil die neuen Uberbauten|einen
grofsern Abstand der Haupttrigermitten haben, als die alten;
hierauf mulste bei der Bemessung der Liinge der Stahltrager
von vornherein gerechnet werden, die daher bei der Grolse
der aufzunehmenden Last sehr erhebliche Querschnittsmalse,
fir die Stromofinungen von 60><60 cm erhielten.

Nach diesen Vorbereitungen konnte man nun an die Aus-
wechselung der Uberbauten selbst gehen.

IV, Die Auswechselung der Uberbauten,

Nach dem oben Gesagten gal man den Gedanken der
Verstirkung der alten Uberbauten im Betriebe schnell auf.

Die zweite Moglichkeit hatte darin bestanden, einen Uber-
bau jeder der drei Weiten durch einen neuen zu ersetzen,
nun den gewonnenen ersten alten aulserhallb des Betrigbes zu
verstiirken, ihn dann gegen den zweiten alten einzuwechseln,
und so fort, so dafs zuletzt ein alter Uberbau tiberblieb und zu
verkaufen war. Dieses Verfahren ist fir die Flut- und Umflut-
Offnungen ernstlich erwogen, wie unten noch erortert wird,
erwies sich aber schon hier als teuerer, als der Ersatz aller
Uberbauten durch neue. Bei den Stromoffnungen wire das
Verhiltnis noch ungiinstiger geworden, man entschlo"l's sich
daher, dieses Verfahren grundsitzlich aufzugeben und nur neue
Uberbauten zu verwenden.

a) Die Stromiffnungen.

Fiir die Stromoffnungen ist das folgende Verfahren der
Auswechselung verwendet. ‘

Zur Zeit wurde immer nur eine Offnung in j\llgl‘iﬁ' ge-
nommen, einerseits um eine Riistung fir mehrere Offnungen
verwenden zu konnen, anderseits weil die Strombauverwaltung
nur das Kinriisten von hochstens zwei Offnungen gestattete.
Da auch diese zu Zeiten des Eisganges beseitigt sein mulsten,
so war man an beschrankte Ausnutzung der Zeit gebunden,
und hat sich auf drei Auswechselungen von Stromdffnungen im
Jahre beschrinkt. Bei Einschieben des Uberbaues einer Off-
nung wird immer der nichstfolgende bereits zusammengebant.

Die an den Pfeilern entlanglaufenden Querbahnen der
Pressenwagen wurden beiderseits der alten Briicke um mehr
als die Briickenbreite verlingert und schnitten hier durch zwei
zu beiden Seiten der Briicke errichtete Pfahlriistungen mit
Dielenboden durch, deren jede reichlich Platz zur Aufnahme
eines Uberbaues bot. Von diesen Ristungen wurden zur Be-
schleunigung der Arbeit drei beschafft, um immer eine fiir die

- folgende Offnung schon aufstellen zu konnen, wihrend man noch

an der Auswechselung der vorhergehenden arbeitete, an Quer-
bahnen dagegen nur zwei, da deren Aufstellung immer nur so
frih vor der Auswechselung notig war, dals der Mprtel der
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neuen Quader vier Wochen Zeit zum Abbinden behielt. Auf-
stellungsgeriist und Abbruchsgeriist konnen in ihrer Verwen-
dung gegenseitig vertauscht werden.

In zehn Wochen wurde nun ein neuer Uberbau auf der
stromab neben der alten Briicke stehenden Riistung einschliefs-
lich Bollenbelag und Oberbau zusammengebaut, auch die be-
weglichen und festen Lager wurden mit Klammereisen mit
allen ihren Teilen, selbst einschlielslich der Grundplatten etwas
der Linge nach pendelnd unter die Haupttriger gehingt. Die
Schienen wurden so bemessen und verlegt, dals die #ulseren
Enden den Stolsen auf der alten Briicke genau entsprachen.
War der Uberbau vollkommen betriebsfihig fertig, so wurde
er mit Kisengliedern gelenkig an den neben ihm liegenden
alten angekuppelt. Hicrauf wurden auf jeder der Querbahnen dic
vier Pressenwagen unter dic beiden alten und die beiden neuen
Haupttriger gefahren, und nun wurden beide Uberbauten in
einer Zugpause nach abermaliger Losung der Oberbauenden
mittels der Wasserpressen von ihrer Stitzung abgehoben, der
alte von den Stahlbalken der vorliufigen Lager, der neue von
der stromab stehenden Riistung. Da jeder Pressenwagen (Abb. 11
bis 14, Taf. LIX) vier Rider hat, so ruhten die beiden Uber-
bauten zusammen nun auf zweiunddreilsig Ridern.

Yorher waren die beiden zusammen mit allen Nebenteilen
etwa 1000 t wiegenden Uberbauten in ein mit zwei vierziigigen
Flaschenzugen versehenes, endloses Seil eingeschaltet (Abb. 20
und 21, Taf. LIX), das von einer elektrisch und von Hand zu be-
treibenden Winde fiir Gleichstrom von 220 Volt von 5 t Kraft-
leistung aus- und zu dieser zuriickgeht. Die Trommel der
Winde war am stromaufliegenden Ende der Querbahn gelagert,
die Flaschenziige waren eingeschaltet, um das Windenseil mit
Riicksicht auf den elektrischen Antrieb viermal schneller laufen
lassen zu konnen als die Briicken, und um zugleich an Kraft zu
sparen. An beiden Querbahnen waren gleiche Lingsleitungen an-
gebracht, auf denen je ein am Uberbaue befestigter Zeiger licf,
die Briickenachse und die Lagermitten waren am neuen Uber-
baue und an den Pfeilern deutlich erkennbar vorgezeichnet.
Die Querbahnen lagen so tief unter den Bithnen der Ristungen,
dals die Pressenwagen bequem unter die Uberbauten gefahren
werden konnten.

Nach dem Anheben mittels der Pressen wurden die beiden
Uberbauten gegen die Pressenwagen mit Ilolz-Klotzen und
-Keilen abgefangen, um die Winden zu entlasten und die Stiitzung
zu sichern.

Die Verschiebung der allein auf den Pressenwagen ruhenden
Uberbauten mit den daran hingenden neuen Lagern war nun
so lange noch unmoglich, wic die vorliufigen Iager mit den
Stahlbalken entlastet an ihrer Stelle standen. Deshalb wurden
diese Lager nun mittels Bockwinde ebenso nach hinten auf
ihren Rollensitzen wieder unter den Trigern herausgezogen,
wie sie friher daruntergezogen waren, und nun wurden auf
ein Horsignal die Winden angestellt, die gleichzeitig die
stromauf liegenden Flaschenziige einzogen, die stromab liegenden
auslielsen; erstere waren flach, letztere aufrecht gestellt, um
die Seilfilhrung moglichst freizuhalten. Wahrend der seit-
lichen Wanderung der beiden Uberbauten wurde an jedem Ende
der Offnung ein Hornsignal gegeben, sobald der Zeiger auf dem

Mafsstabe den Weg von 0,5m angab, das mehr oder weniger
genaue Zusammentreffen dieser Signale gab ein Mals fiur die
Gleichmalsigkeit des Fortschreitens. Wiirden die Zeitabstande
der Signale einmal zu grofs, so milste die vorangeeilte Winde
abgestellt werden, bis die andere nachgekommen wire, doch
ist das bislang nicht vorgekommen.

Die Bewegung wurde auf ein weiteres Signal eingestellt,
wenn die Mittelmarken des neuen Uberbaues beinahe in die
Mittellinie eingeriickt waren, um den letsten Teil des Weges
zur genauen KEinstellung mit der Handwinde zuriickzulegen,
Mit Brecheisen wurden nun die unter den Trigern pendelnden
Lagergrundplatten mit den neuen Pendelsitzen und Kippbolzen
in diejenige Lage gebracht, die dem augenblicklichen Warme-

zustande entsprach. Nun wurden die Pressen wieder unter

~ Druck gesetzt, die Holzkeile gelost, die Pressen abgelassen und

nach Malsgabe des Niederganges der letzteren die Unter-
klotzung herausgezogen, so dals sich der neue Uberbau mit seinen
Lagern auf die Bleiplatten setzte. Nun brauchten nur die
Oberbauenden neu befestigt und verlascht zu werden, um die
neue Offnung wieder betriebsfihig zu machen. Das Vergielsen
der Lager erfolgte dann withrend des Betriebes.

Fiir alle diese Arbeiten reichte die Zugpause nach den
Fahrzeiten des Bahnhofes Barby von 11,57 bis 2,06 reichlich,
so dafs der Vorgang den Eindruck der grofsten Ruhe und
Sicherheit machte. Die Dauer des eigentlichen Verschiebens
der Uberbauten war nur etwa 12 Minuten.

Der alte Uberbau war nun hierbei tiber das zweite strom-
auf errichtete Gerist gelangt, wurde durch Ablassen der Pressen
auf dieses gesetzt, und war nach Losung der Kuppelstangen mit
dem neuen Uberbau nun fertig zum Abbauen. Zu diesem Zwecke
wurde das Mittel des Zerschneidens mit der Azetylen-Sauerstofi-
Flamme verwendet, das gegeniitber dem Losnieten zwar keine
sehr betrichtliche Iirsparung an Kosten, aber eine durch-
schlagende an Zeit bringt. Vergleichsarbeiten haben gezeigt,
dals ein Knoten, der iber zwei Tage fiir das Losnieten er-
forderte, in wenigen Stunden zerschnitten werden konnte. Der
Preis des Abbauens mittels Losnictens ist etwa 12 JM/t, der
fir das Zerschneiden etwa 9 M/t. Dazu kommt, dals man beziig-
lich der Wahl der Trennungstellen beim Losnieten an die Stofse
und Knoten gebunden, beim Zerschneiden aber ganz frei ist,
so dafs man die Langen der Stiicke vorteilhafter wihlen kann.

Die Geriiste konnten dann in die nichste Offnung gesetzt
werden,

b) Die Flut- und Umflut-Offnungen.

Um far die Offnungen im Hochwassergebiete an Rist-
arbeiten zu sparen, und um die Neubau- und Abbau-Geriiste
fir die zehn, beziehungsweise sechs Offnungen schnell umsetzen
zu konnen, wurden hier an beiden Seiten der Briicke im Uber-
flutungsgebiete nach Abb. 15 bis 17, Taf. LIX zwel zweigleisige
Lingsbahnen auf dem Boden oder kurzen Rammpfihlen gebaut,
auf denen eiserne Riistungen auf je 16 Ridern langs verschieb-
bar waren. Zwischen diese Fahrgeriste konnten dann die zum
Zwecke des Verschiebens der Fahrgeriiste in eine andere Offnung
leicht losnehmbaren Querbahnen C fiir die Pressenwagen zum
Querverschieben der Uberbauten eingehiingt werden. Nach dem
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Einhingen wurden die Querbahntriger auch noch durch Bocke
gegen den Boden abgestiitat.

Die beiden Laufbahnen fiir die Geriste wurden nur in
Liinge von zwei Offnungen beschafft, und mit dem Fortschritte
der Arbeit hinten aufgebrochen, vorn wieder vorgebaut.

Der oben schon erwihnte, anfingliche Plan war nun, die
beiden Riistungen auf den Gleisen neben der Endoffnung auf-
zustellen, auf der einen einen verstiarkten Uberbau neu her-
zustellen, mit dem alten zu kuppeln und, wie oben beschrieben
seitlich zu verschieben. Dann sollte der erste alte Uberbau
mit der ihn tragenden Ristung nach Losung der Querbahnen
neben die zweite Offnung vorgefahren und hier umgebaut werden,
um ihn dann mit dem zweiten alten Uberbaue zu kuppeln, und
fir diesen wieder einzuschieben, nachdem die leere Riistung

der andern Seite auch vorgefahren und die Querbahnen ein- !
;

gebaut waren. Hiecrauf folgte die Verschiebung und Verstirkung
des zweiten alten Uberbaues fiar die dritte Offnung, so dals
schliefslich alle Uberbauten unter Verstirkung und Einwechselung
abwechselnd von rechts nach links um eine Offnung vorriickten

5. zwei Zugwinden mit Seil, hier ohne Flaschenzige,
da 5 t Kraft genigten,

6. vier Siatze vorlaufiger Lager mit schwicheren Ftahl-
balken.

Dieses Verfahren wurde genehmigt und begonnen, die
dadurch bedingte Bauzeit umfalste die drei Jahre 1908 bis 1910.

Nun zeigte sich, dafs man mit dem Zerschneiden bei x
in weniger, als zwei Wochen fertig wurde, der Neubau bei y
erforderte aber je sechs Wochen, also stand die eine Ristung
bei x' immer reichlich vier Wochen unbenutzt da. Wurde
auch x zum Neubauen benutzt, so konnten diese vier Wochen
ausgenutzt werden, wozu nur die Beschaffung zweier neuer Quer-

| bahnen erforderlich war, um die Lagerquader der vorliegenden

und schliefslich ein alter Uberbau iuberblieb, der dann ab- |

zubauen war.

Bei eingehender Bearbeitung dieses Planes zeigte sich aber,
dals er wegen des Zwanges, alle Eisenarbeiten aulserhalb des
Werkes an Ort und Stelle ausfithren zu miissen, zu teuer und

Abb. 1.
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zu zeitraubend wurde. Daher wurde das in Textabb. 1 darge-
stellte Verfahren an seine Stelle gesetzt.

Ein neuer Uberbau wurde auf der einen Riistung erbaut,
mit dem alten gekuppelt, mit diesem durch 8 Pressen von
70 t angehoben, abgeklotzt, und seitwarts eingefahren, so
dafs der alte bei x auf die zweite Ristung gelangte, um
hier zerschnitten zu werden. Nun konnten die Querbahnen
sofort gelost und die erste Ristung nach y neben die niichste
Offnung gefahren werden, um hier sofort ecine neue Offnung zu
beginnen, wiahrend deren Zusammenbau die Auswechselung der
Lagerquader in der oben beschriebenen Weise mittels der
Pressen auf den hier wieder eingehiingten Querbalmen erfolgte.
Nach Zerlegung des alten Uberbaues bei x konnte dic andere
Riistung nach x' gefahren werden, und nun war hier alles zum
Querverschieben fertig, sobald der neue Uberbau y fertig genietet
war. Bei diesem Verfahren, bei dem alle neuen Uberbauten
auf der einen Seite entstanden, alle alten auf der andern zer-
schnitten wurden, brauchte man also:

1. zwei Liangsbahnen von etwas mehr als doppelter
Offnungslange,

2, die beiden eisernen Falrgeriiste,

3. zwei Querbahnen,

4. acht Pressenwagen mit acht Pressen von 70 t,

Offuung rechtzeitig auswechseln zu konnen. IKine weitere Be-
schleunigung wurde dann noch dadurch erreicht, dafs man die
Querbahnen verlingerte und die alten Uberbauten nicht lhuf die
Riistung absetzte, sondern sie fir das Zerschneiden zwischen
den verlingerten Querbahnen durch Holzjoche abstiitzte, um
die Ristung x wihrend der Zeit schon zum Neubaue in der

folgenden Offnung benutzen zu konnen.

So entstand denn auf Anregung des Herrn ®r.-Jng. Bohny
vou der Gutehoffnungshiitte das in Abb. 15 bis 19, Taf. LIX und
Textabb. 2 dargestellte Verfahren, mittels dessen man djn Neu-
bau nun um ein Jahr schneller bis Ende 1909 beendet.

Abb. 2.

€U

Ynterbahn | R —

Ein neuer Uberbau wird bei y (Textabb. 2) hergestellt
und auf den Querbahnen C eingeschoben, so dafls der alte
Uberbau auf den verlingerten Querbahnen nach z ge]apgt, WO
er mit Ilolz abgestiitz2t wird; Riistung y und die Querbahnen C
gehen sofort nach der zweit vorliegenden Offnung, nach y', wo
die Quader ausgewechselt werden, und ein Neubau beginnt.
Auf der andern Riistung beginnt bei x, etwa vier Wochen
nach dem Beginne der Arbeit bei y' auch ein Neubau, der
dann auf den Querbahnen C, eingeschoben wird, so dafs der
alte Uberbau nach z' gelangt; die Ristung x geht dann sofort
nach x'.

Es wirc an sich moglich gewesen, sich die Neubauten in
drei Wochen Abstand folgen zu lassen, statt in vier, doch war
fir die Quader eine Abbindezeit von vier Wochen vorgeschrieben,
auch liefs sich die Herstellung eines Uberbaues im Werke nicht
wohl @ber vier Wochen hinaus beschleunigen, so ist denn eine
vierwochentliche Folge der Neubauten beibehalten, so dafs die
Langsbahnen in Ruhe hinten aufgenommen und vorn angebaut
werden konnen.

Die ganze bewegte Masse eines neuen und alten Uber-
baues der Flutéfinungen betrigt 400 t, die Zeit des eigent-
lichen Einschiebens nur 5 Minuten.



V. Ausstattung der Baustelle,
Die Eisenbahnverwaltung hat aus den Hauptgleisen ein
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Stumpfgleis abgezweigt, in das sie die ankommenden Eisen- °

teile abstelit. Von hier aus tibernimmt das Werk die weitere
Beforderung. Am ostlichen Ende der Baustelle ist eine Kraft-
anlage fur die Stromerzeugung mittels zweier Gleichstromma-
schinen und zweier Lokomobilen von 40 P.S. errichtet. Zwei
elektrisch betriebene Krine von je 7,5 t Tragfahigkeit, mehrere
kleinere Abladekrine und zwei Dampframmen bedienen die
Baustelle, auf der im Ganzen 2500 cbm Riistholz, Dienst- und

Lager-Rdume, Mannschaftsbuden und dergleichen zur Verfigung

stehen.
Die bislang ohne einen Unfall plangemafls verlaufene Arbeit
ruft den Eindruck vollster Beherrschung der grofsen Schwierig-

keiten hervor, was der geistreichen Verfassung und sorgfiltigen
Durchfihrung des Bauplanes zu danken ist.

Seitens der Gutehoffnungshiitte sind an dem Werke haupt-
siichlich die Herren ®r.-Jng. Bohny und Ingenieure Brink -
mann, Bonner und Sommerstadt, letztere beiden haupt-
sichlich auf der Baustelle beteiligt, seitens der Direktion
Magdeburg die Herren Regierungs- und Baurat Loffel,
Kisenbahn - Bau- und Betriebsinspektor Olbrich und Re-
gierungsbaumeister Marais, Gengeclbach und Dr. = Jng.
Schiitz.

Die Entwiirfe fir die Bauausfihrung sind von der Gute-
hoffnungsbiitte nach den Angaben der Eisenbahndirektion Magde-
burg aufgestellt und durch Herrn Regierungsbaumeister Marais-
Magdeburg gepriift worden.

2 B-Personenzug-Verbund-Lokomotive der oldenburgischen Staatseisenbahn mit Lentz- Ventil-
steuerung, Dampftrockner und Anfahrvorrichtung der Bauart Ranafier.

Von A. Buschbaum, Regierungsbaumeister in Hannover.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel LX, Abb. 1 bis 5 auf Tafel LXI und Abb. 1 bis 4 auf Tafel LXIIL.

In neuerer Zeit macht sich bei den Eisenbahnverwal- | Lokomotiven derselben Achsenanordnung der Bauart Vulcan

tungen immer mehr das Bestreben geltend, die zu beschaffenden
Lokomotiven unter Steigerung der Leistungsfihigkeit in erster
Linie nach wirtschaftlichen Gesichtspunkten durchzubilden.
Wahrend die Staats-Eisenbahnverwaltungen in Bayern, Wiirttem-
berg, Sachsen, Baden, der Rheinpfalz und in Elsals-Lothringen
in grélserer Zahl Lokomotiven mit
_ Uberhitzern nach Schmidt oder
Pielock einstellten, verhielt sich
die oldenburgische Eisenbahnver-
waltung gegeniiber diesen Neue-
rungen bisher zuriickhaltend, um
vor ihrer Entscheidung in dem
einen oder andern Sinne erst
langjihrige Betriebsergebnisse bei
anderen Bahnverwaltungen abzu-
warten.

Sehr  bemecrkenswert  er-
scheint demgegeniiber das Ver-
trauen, das die oldenburgische
Staatsbahn nach verhaltnismafsig
kurzer Betriebsdauer der Lentz-
Ventilsteuerung entgegenbrachte.
Nachdem sich diese Neuerung bei den preulsisch-hessischen Staats-
eisenbahnen an 17 Lokomotiven im Betriebe bewihrt hatte,*)
entschlofs sich die oldenburgische Eisenbahndirektion im Jahre
1908 drei 2 B-Personenzug-Lokomotiven von 1750 mm Trieb-

1904, gleichfalls mit Ventilsteuerung. Erstere drei inzwischen
in den regelmifsigen Personenzugdienst eingestellten Lokomotiven
verdienen in mehrfacher Hinsicht Beachtung, da sie zeigen, dals
auch bei einer gut bewihrten und bereits in Tausenden von
Ausfihrungen im Betriebe befindlichen Gattung noch Ver-

Abb. 1.
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besserungen moglich sind, die die Leistungsfihigkeit erhohen.

- Textabb. 1 zeigt eine der ausgefuhrten Personenzug-Lokomotiven

rad-Durchmesser mit L en tz-Ventilsteuerung der Hannoverschen

Maschinenbau A. G. vorm. G. Egestorff in Auftrag zu er-
teilen. Im Jahre 1909 bestellte sie ohne dic Betriebsergebnisse
der anderen Lokomotiven abzuwarten, weitere zwei Schnellzug-

*) Organ 1906, S. 239. Die dort beschriebene 2B 1- Lokomotive
der Mailinder Ausstellung hat inzwischen im angestrengtesten Schnell-
zugdienste bei der Direktion Hannover etwa 190000 km geleistet.
Wihrend dieser ganzen Zeit gaben die Teile der Lentz- Ventilsteue-
rung zu keinen Anstinden Anlafs.

von der rechten, der Hochdruck-Seite in Ansicht.

1. Der Dampftrockner von Ranafier.

Der bekannte Dampftrockner*) (Abb. 2 bis 4, Taf. LX)
wurde von den oldenburgischen Staatseisenbahnen bisher bei
etwa 25 Zweizylinder-Verbundlokomotiven verschiedener Gattung
angewendet. Das Verbinderrohr zwischen Hoch- und Nieder-
druck-Zylinder ist in ein Bindel kleinerer U-formig gebogener
Rohre aufgelost, die sich in der Rauchkammer gewdilbeartig

*) Garbe, Die Dampflokomotiven der Gegenwart 1907, S. 807,



derart ausbreiten, dafs sie von den Abgasen moglichst gleich-
méfsig bestrichen werden. Die Trocknerrohre miinden beiderseits
in Dampfkammern, die mit den Zylindern in Verbindung stehen,
und sind in diesen durch Einwalzen und Umbdrteln befestigt.

Die einfache Ausbildung des Dampftrockners verursacht
weder beim Baue noch im Betriebe Schwierigkeiten. Undichtig-
keiten an den Walzstellen der Dampfkammern sind nicht ein-
getreten, da die Trocknerrohre ihrer geschweiften Form wegen
bei Warmedehnungen ausbiegen konnen. Uberdies bedeutet das
Nachwalzen oder Auswechseln eines solchen Rohres geringen
Arbeitsaufwand, wihrend anderseits auch die Reinigung und
Zuginglichkeit der Ileizrohre selbst durch den Dampftrockner
nicht beeintrichtigt wird.

Nach Versuchen der oldenburgischen Staatseisenbahnen
ist anzunehmen, dafs bei allen Fahrgeschwindigkeiten eine
Wirmesteigerung von einigen Graden zwischen Ausstromdampf
des Hochdruck- und Einstromdampf des Niederdruck-Zylinders
cintritt. Withrend jedoch frither bei den Zweizylinder-Verbund-
lokomotiven der genannten Behorde stiandig Klage uber Spucken
und damit verbundenen hohen Dampfverbrauch gefihrt wurde,
ist dieser Mifsstand nach Verwendung des Zwischeniiberhitzers
beseitigt. Dies beweist, dals das im Hochdruckzylinder mit-
gerissene oder dort niedergeschlagene Wasser in den Verbinder-
rohren wieder vollstindig verdampft wird. Als weiterer Vor-
zug des Dampftrockners ist noch hervorzuheben, dals er gleich-
zeitig einen sehr wirksamen Schutz gegen Funkenauswurf bildet.

2, Die Lentz-Ventilsteuerung,

Diese Steuerung*) ist jetzt bei 41 Lokomotiven angewendet**).
Die allgemeine Anord-
nung entspricht in vor-

?*'-2—&.
—3460—> -T::====--‘=:::::fza-__—a¥b___—_——_—770

stellung*) zur Ausfahrung gelangte. Abb. 1 und 2, Taf. LXI
zeigt die Steuerung der Hochdruckseite. Die Dampfverteilung
erfolgt auf der Ilochdruckseite durch vier Doppelsitzventile von
150 mm Durchmesser. Die #dulsere Heusinger-SteLerung
hat bei Verwendung von Ventilen nur einige ganz unerhebliche
Anderungen erfahren, die durch die geinderte Hohenlage der
Hubbogenstangen gegeniiber der fritheren Schieberschubstangen
bedingt wurden. Der grofste Ausschlag der Hubbogenstange
betriigt beiderseits 64 mm, gegeniiber 62 mm der Schieber-
schubstange. Trotzdem hier die Verhiltnisse bereits bei Schieber-
steuerung aulserordentlich giinstig gewihlt sind, und der ver-
wendete Kanal-Schieber von Trick die Einstromofinungen
verdoppelt, konnten dennoch mit Ventilsteuerung ohne Schwierig-
keit grofsere Eroffnungsquerschnitte bei allen Fallungen erzielt
werden. Abb. 4, Taf. LXI zeigt die Eroffnungschaulinien wie
sie beispielsweisc bei dem ersten Entwurfe der pre]t[sisch-
hessischen 2 B-Lokomotive mit Ventilsteuerung fir die Direktion
Halle aufgestellt wurden. Wihrend bei letaterer Gattung, wie
bei allen bisher mit Lentz-Steuerung ausgefihrten Verbund-
Lokomotiven, an der Niederdruckseite dic gebriuchlichen
Schieber belassen wurden, sind die Lokomotiven der olden-
burgischen Staatseisenbahn auch am Niederdruckzylinder durch
Ventile gesteuert, deren Durchmesser hier 190 mm retrﬁgt.
Die grundsatzliche Durchbildung beider Steuerungen ‘ist aus
Textabb. 2 und 3 ersichtlich, die erzielten Steuerverhiltnisse
gehen aus Zusammenstellung I hervor.

*) Organ 1906, S. 28Y.
Abb. 2.
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Zusammenstellung L
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Die baulichen Anderungen, die sich nach vierjihriger
Betriebserfahrung bei der L e ntz-Ventilsteuerung als wiinschens-
wert herausstellten und auch bei den Lokomotiven der olden-
burgischen Staatseisenbahnen ausgefithrt wurden, sind geringfugig.
Im Vergleiche zu den ersten Ausfuhrungen wird nun die Linge
der Ventilspindeln etwas grofser gehalten, um bessere Dichtung
und Fuhrung zu erzielen. Zwischen Spindel und Ventilkérper
ist ferner jetzt nach Abb. 4, Taf. LXII ein kleiner Stellring
mit Unterlegscheiben vorgesehen, der bei Auswechselung eines
Ventiles eine neuc Einstellung des stets gleich beizubehalten-
den Abstandes zwischen Rollenmitte und Ventilsitz auf 0,01 mm
genau gestattet. Diese Ringe werden gleichzeitig auch beim
ersten Einstellen und spatern Nachrichten der Stcuerung ver-
wendet; mit ihrer Hialfe ist selbst nach jahrelangem Betriebe
noch eine Regelmilsigkeit der Dampfverteilung leicht zu er-
zielen, wie sie bei Schiebersteuerung nicht moglich ist. Um
an Bauhthe zu sparen, sind die Schmiertopfe fir die Spindeln
nun seitlich am Ventilkasten angeordnet und durch einen be-
quem zu offnenden gemeinsamen Deckel abgeschlossen. Fir
spiter ist in Aussicht genommen, die hierbei bisher verwendete
Dochtschmierung ganz wegzulassen, den Ventilkasten mit Ol zu
filllen und abzuschliefsen, sodals Spindeln, Rollen und Hub-
bogenstange ohne Wartung dauernd in Ol laufen. Endlich
werden in neuerer Zeit die Belastungsfedern fir die Anlafs-
ventile aus rechteckigem TFederstahle gefertigt, wodurch Ver-
wechselungen mit den erheblich schwicheren Einlafsfedern von
kreisrundem Querschnitte vorgebeugt wird.

Auf Wunsch der oldenburgischen Staatsbahnverwaltung
wurde an den Zylindern in Hohe jedes Ventilsitzes je eine
Schauluke angeordnet, die im Betriebe die Feststellung von
Undichtigkeiten oder Beschadigungen an den Steuerventilen
erleichtert (Abb. 1, Taf. LX).

Da im Streckendienste der Lokomotiven mehrfach dicht
aufeinander folgende Haltestellen vorkommen, mulste aus wirt-
schaftlichen Griinden auf geniigende Freilaufigkeit bei abge-
sperrtem Dampfe besonderes Gewicht gelegt werden. Von der
bei den preufsisch-hessischen Heifsdampflokomotiven gebriuch-
lichen Umlaufvorrichtung, die bei geschlossenem Regler eine
Verbindung beider Zylinderseiten gestattet, sollte wenn irgend
moglich Abstand genommen werden, da ihr Einbau eine nicht
unbetriachtliche Verwickelung bedeutet hatte und ihre recht-
zeitige Betatigung iiberdies vom Fiihrer leicht itbersehen werden

(Fortsetzung folgt.)
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kann. Die bei den preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen ferner
vorgesehenen Luftsaugeventile an den Zylinderdeckeln wurden
als nicht ausreichend erachtet, da der von ihnen freigegebene
Querschnitt im Verhaltnisse zur Kolbenfliche viel zu kléin ist.
Auch werden diese Saugeventile oder ihre Belastungsfedern bei
hoher Fahrgeschwindigkeit leicht zertrimmert, da sie bei jedem
Doppelhube des Kolbens auf- und zuschlagen.

Nach eingehender Durchpriifung der von der oldenburgischen
Verwaltung in dieser Hinsicht geltend gemachten Bedenken
erschien es am zweckmilsigsten, statt der beiden kleinen Luft-
ventile an den Zylinderdeckeln nur ein einziges Saugeventil von
grofsem Querschnitte anzuordnen und dieses vor den Steuer-
ventilen mit dem Dampfeintrittsraume jedes Zylinders in Ver-
bindung zu setzen. Abb. 3, Taf. LXI zeigt das verwendete
Luftsaugeventil im Schnitte. Der untere Flansch ist an der
auf Abb. 4, Taf. LX gekennzeichneten Stelle mit dem Zylinder-
korper verbunden und mit Linse abgedichtet. Der Ventilliorper
befindet sich in aufrechter Lage, die Anbringung einer besondern
Ventilofinungsfeder ist also unnotig. Der kriftig gehaltene
Ventilteller aus Stahl sinkt bei Absperrung des Dampfes durch
Eigengewicht herab und gibt alsdann dauernd einen Querschnitt
von 75 mm Durchmesser und 16 mm Ilohe frei. Die Durch-
flufsgeschwindigkeit der Luft betragt dann bei 60 km/St. Fahr-
geschwindigkeit nicht mehr als 156 m/Sek. am Hochdruck-
zylinder. Bei den gebriuchlichen Luftventilen der preulsisch-
hessischen Staatseisenbahnen von 45 mm Durchmesser und 10 mm
Hub wiirde diese Geschwindigkeit den unzulissigen Wert von
312 m/Sek. erreichen. FKin Auf- und Zuschlagen des Luft-
ventiles wahrend jedes Doppelhubes ist durch seine Lage ver-
mieden; es bleibt geoffnet, solange der Regler geschlossen ist.
Der Ventilteller geht ebenso selbsttitig in seine Schlufsstellung
zuriick, wenn wieder Dampf zu den Zylindern zustromt. Als
Vorzug dieser Anordnung des Luftsaugeventiles ist ferner noch
hervorzuheben, dafs die Fithrung des Luftstromes gegeniiber
der gebriauchlichen Bauart ungleich giinstiger ist, da jede Ein-
schniirung und Richtungsinderung vermieden wird. Auch ist
anzunehmen, dafs die an der bezeichneten Stelle angesaugte
Luft staubfreier ist, als bei Entnahme an den Zylinderdeckeln.

Wie spiter unter »Betriebsergebnissen« mnoch berichtet
werden wird, hat sich die getroffene Anordnung sehr gut be-
withrt und ersetzt jede verwickelte Umlauf- oder Ventillafte-
Vorrichtung.

Zur Frage der Schienenwanderung.
Von Weikard, Ministerialrat in Manchen.

Die kiirzlich erschienene Abhandelung des Oberingenieurs
im osterreichischen Eisenbahnministerium A. Wirth*) in Wien
iiber die Schienenwanderung kann als die vollstandigste und
eingehendste der bisherigen Erorterungen dieses Gegenstandes
gelten.  Gleichwohl bedarf sie meines Erachtens in einigen
Punkten der Berichtigung und Erginzung.

Unrichtig erscheint die Anschauung iber die Stufen-

*) Zeitschrift des osterreichischen Ingenieur- und Architekten-
Vereines 1909, Mai, Nr. 20, 8, 317, Nr. 21, S, 333.

bildung an den Stofsen, indem Wirth annimmt, dals das dber
den Schienenstrang rollende Rad das Ende der Ablaufschiene
tiefer driicke und daher gegen die hoher liegende Anlauf-
schiene stofse. Ein solcher Stofs gegen die Anlaufkante mifste
Spuren an ihr hinterlassen, von denen selbst auf erst kurze
Zeit befahrenen Strecken nichts wahrzunehmen ist. Nach
langerer Dauer bilden sich in nur nach einer Richtung be-
fahrenen Gleisen Stofsstufen in der Weise, dafs die Anlaufenden
tiefer liegen, als die Ablaufenden. Das Rad fallt also von der
\
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Ablauf- auf die Anlauf-Schiene, wenn auch nur um Bruchteile
eines Millimeters. Stufe und Schlag sind um so starker, je
schwicher der Oberbau und dessen Stolsverbindung ist. Hierbei
iberspringt das Rad die Stofsliicke und, namentlich bei schwacher
Stofsverbindung, noch einige Millimeter der Anlaufschiene, deren
Ende bei schwachem Oberbaue auf Lingen bis zu 10 mm
nicht vom Rade beriihrt wird. Bis zu einem gewissen Malse
ist daher die Weite der Stolsticke fur die Schlige auf die
Anlaufschiene ohne Belang. Wird das Gleis nach beiden
Richtungen befahren, so bildet sich am Stofse statt einer Stufe
sageformigen Verlaufes der Fahrfliche eine auf beiden Seiten
der Stolsliicke gleiche Mulde. Die Erklarung dieser Erschei-
nungen sucht Coiiard in der Verdrehung der Schienen-Enden
unter den Lasten, die Dbei der Ablaufschiene unmittelbar vor
dem Ubergange des Rades iiber die Stofslicke starker ist, als
bei dem noch unbelasteten Anlaufende, und in dem durch
die ungleiche Verdrehung entstehenden Hohenunterschiede beider
Schienen-Enden.

Mehr fir sich hat die andere Erklarung, dafs die Feder-
kraft des Ablaufendes das ablaufende Rad etwas hebt, worauf
dieses auf das Anlaufende herabfillt.

Eine dritte, vielleicht zutreffendste Erklarung sieht den
Grund der Schlagstelle hinter der Stofslicke auf dem Anlauf-
ende darin, dals beide Schienen-Enden bei Belastung des Stofses
durch die Laschen nach unten gebogen sind, also einen Knick
bilden, in dem das runde Rad die Kopfkanten nicht er-
reichen kann.

In keinem Falle kann von einem Stofse des Rades gegen
eine lotrechte Stufe der Anlaufschiene die Rede sein.

Den Erfahrungen widerspricht ferner die Annahme, dafs
das Wandern in Gleisen, die nur nach einer Richtung be-
fahren werden, in Steigungen nicht bergaufwiirts vor sich gehe.
Diese Wanderung bergaufwirts ist nicht nur auf zweigleisigen
Bahnen zu beobachten, sondern auch auf ecingleisigen in der
Richtung des iiberwiegenden Verkehres. Sie ist namentlich
auf Sackbahnen mit tiberwiegendem Stein- oder Holz-Verkehre
zur Anschlufsstation, bei iiberwiegender Kohlenbefsrderung gegen
-die Endstationen in diesen Richtungen deutlich erkennbar. Sie
verfolgt diese Richtungen iiber steile Rampen wie iiber Gefalle
und ebene Strecken bis zur Anschlufs- oder End-Station, ja
sie scheint sich in den starken Steigungen zu verstirken.
Vielleicht lifst sich diese Erscheinung aus dem Eindriicken des
Gleises namentlich unter dem ersten Rade erkliren, da die
aus der Durchbiegung vor dem ersten Rade folgende Welle
in der Steigung einen steilern Anlauf hat, als in der Ebene,
und hier einen steilern, als im Gefalle.

Dafs in dieser Durchbiegung des Schienenstranges neben
dem schief zur Schienenlauffliche gerichteten Stolse des Rades
auf die Anlaufschiene eine der Hauptursachen des Wanderns
zu erkennen ist, war schon vor den Arbeiten des Professors
Johnson in St. Louis die Ansicht der Bahnunterhaltungs-
Ingenieure. Sie vergleichen die Erscheinung mit dem Vor-
schieben der Steindecke der Landstrafsen unter den sich ein-
driickenden Radern der Fuhrwerke. Diese Welle beeintrichtigt
besonders auf schwachem Oberbaue die Leistung der Lokomotiven.
Beeintrichtigt wird die Zugkraft auch durch die bleibenden

Einsenkungen und die Stufenbildung an den Schienenstdlsen,
zunehmend mit deren Zahl. Auch in dieser Beziehung kommt
ein tragfihiger Oberbau mit langen und starken Schienen,
starker Stofsverbindung, zahlreichen und langen Schwellen, be-
sonders am Stolse, auf hoher Steinschlagbettung zu ginstiger
Wirkung.

Zu den ungleiches Wandern der beiden Schienenstriinge
bewirkenden Ursachen zihlen aufser den in den Wirthschen
Erérterungen behandelten noch die Erdumdrehung, der Wind-
druck und bei zweigleisigen Bahnen die grofsere Nachgiebig-
keit des an der Bettungskante befindlichen Schienenstranges,
schliefslich die Lokomotivbauart.

Liegt eine Bahn auf der nérdlichen Halbkugel annghernd
nordsidlich, so wandern auf zweigleisiger Bahn bei Rechts-
fahren der ostliche Strang des westlichen Gleises und der west-
liche Strang des 0stlichen Gleises, also die in Folge der den
Fahrzeugen in ostlicher Richtung zu erteilenden Beschleunigung
und Verzogerung entlasteten Stringe weniger, als die beiden
anderen, und zwar um so stirker, je grofser die Zuggeschwindig-
keit ist, und im hohen Norden mehr, als im Stden. Eine
dhnliche Erscheinung der Wirkung der Erdumdrehung ist sogar
bei nordsiidlich oder sadnordlich fliefsenden Flissen und Biichen
in der Eingrabung gegen Osten oder Westen zu beobachten.

Auf annihernd im Meridiane in offenem Gelande laufenden
Linien wandern ferner bei vorherrschendem Westwinde die ost-
lichen Schienenstringe stirker, als die entlasteten westlichen.
Die Erscheinung endet, wo die Bahn in tiefem Einschnitte und
im Walde vor dem Westwinde geschiitzt liegt.

Auf zweigleisigen Linien wandern die Schienenstrange an
der Bettungskante starker, als die inneren, da sie sich leichter
in die Bettung eindricken und daher allmilig etwas tiefer
zu liegen kommen. Deshalb wird empfohlen, die Schienen-
stringe am Bettungsrande beim Stopfen um 1 bis 2 mm zu
erhéhen.

Die Frage, ob die Bauart der Lokomotivtriebwerke, etwa
das Voreilen der Ausgleichgewichte der schwingenden Massen,
ein Voreilen des einen Schienenstranges herbeifiihren kann, ist
angesichts der vielfachen Feststellungen auf eingleisigen Bahnen,
auf denen die Lokomotiven nicht gedreht werden, und auf
zweigleisigen Bahnen zu bejahen. Diese Beohachtung konnte
in besonders starkem Malse in den Einfahrgleisen des Kopf-
bahnhofes in Munchen gemacht werden, in denen die einfahren-
den Zige stark gebremst werden. Zur Zeit lafst sich auf den
bayerischen Staatseisenbahnen im allgemeinen ein Voreilen des
rechten Schienenstranges wahrnehmen. Eine ungleiche einsei-
tige Verschiebung nicht der Schienen, sondern der mit den
Unterlegplatten in die Laschenausschnitte eingreifenden Stols-
Schwellen unter Drehung und Spurverengung kann bei dem
versetzten Stolse beobachtet werden.

Bei der Einfahrt in scharfe Gleisbogen kommt auch der
Krammungswiderstand beziiglich der Schienenwanderung zur
Wirkung. Liegt der scharfe Gleisbogen in einer sehr starken
Neigung, so macht sich die schraubenformige Gestaltung des
Gleisverlaufes geltend. Die Mehrlinge des #ufsern Stranges
ist in solchen Raumbogen grofser, als in der Ebene, ibr Ver-
lauf bildet, besonders in den Uberhohungsrampen, fir die Achsen
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eine windschiefe Fliche. Die ungebremsten Rider der nicht
mit durchgehender Bremse versehenen Giiterziige driicken im
Gefalle solcher Strecken auf die gebremsten. Hierdurch wird
die seitliche Abnutzung des &ufsern Schienenstranges und
dessen Voreilen nicht unwesentlich verstarkt.

Je besser und dauernder die Stofsanordnung die unab-
hiangige Bewegung der aneinanderstofsenden Schienen-Enden
verhindert, um so geringer wird die Stufenbildung am Schienen-
stolse, also die verschiebende Wirkung auf die Anlaufenden.
Alles, was den Schienstols verbessert, dient auch gegen die

Schienenwanderung. Hierzu zihlt auch die tunlichst enge Lage |

der Stols- und der Nachbar-Schwellen, vornehmlich am Anlauf-
ende. Solche Wirkung haben auch die von Wirth vor-
geschlagenen Unterziige unter dem Schienstofse. Sie haben
jedoch den Nachteil, dafs die tragenden Flachen tiefer liegen,
als bei der ibrigen Unterschwellung, was sich insbesondere bei
Eintritt und Aufgang des Frostes geltend machen kann,

Eine dauernd feste Verbindung der Schwellen mit den
Schienen, wie sie besonders bei eiserner Unterschwellung moglich
ist, mindert die Schienenwanderung, da die wellenformige Be-
wegung namentlich vor dem ersten Lokomotivrade durch die
anhingende Last der Schwellen gemindert wird.

Nachruf

Geheimer Baurat Ernst Mackensen .

Am 31. Juli 1909 erlag im deutschen Krankenhause zu
Pera der Altmeister auf dem Gebiete des Eisenbahnbaues,
Ernst Mackensen nach kurzem, schwerem Krankenlager
einem Darmleiden. Uber seinen Lebenslauf entnehmen wir
dem »Zentralblatt der Bauverwaltung« folgendes.

Mackensen wurde am 6. September 1840 zu Ganders-
heim im Herzogtume DBraunschweig geboren, und wandte sich
nach dreijahrigem Besuche des Polytechnikums in Braun-
schweig, das er Michaelis 1861 verliels, dem Eisenbahnwesen
zu. Bis zum August 1865 bei der Braunschweigischen Eisen-
bahn als Ingenieurassistent beschiftigt, hatte er Gelegenheit,
bei Ausfihrung der Tunnelbauten zu Kreiensen und Naensen
Erfahrungen zu sammeln. Nun folgten bis September 1866
Vorarbeiten bei der Osnabriick-Hamburger Bahn und die Aus-
fuhrung der Strecke Northeim - Catlenburg - Herzberg der
Hannoverschen Sidbahn, worauf Mackensen im Mai 1868
in den Dienst der Venlo-Hamburger Bahn trat, wo er zunichst
im Hauptbureau unter Oberbaurat Funk tatig war, um spiiter
mit der Ausfihrung des Streckenabschnittes bei Syke - Kirch-
weihe einschliefslich der zugehorigen Weserbricke betraut zu
werden. Vom Anfange des Jahres 1870 an war Mackensen
fast 12 Jahre hindurch bei der Koln-Mindener Bahn be-
schiftigt, und zwar bis Februar 1871 in Bremen mit der
Durchfihrung von Vorarbeiten, bis November 1872 beim Baue
der Weserbriicke bei Dreye, bis Januar 1876 als Abteilungs-
baumeister fiir die Rheinbriicke bei Wesel und bis zur Ver-
staatlichung der Bahn im Jahre 1881 im technischen Zentral-
bureau der Kisenbahndirektion in Koln. Bei der Verstaat-
lichung in den preulsischen Eisenbahndienst iibernommen,
wurde Mackensen im Jahre 1882 zum Bau- und Betriebs-
Inspektor ernannt.

Der Staatsdienst gab Mackensen Gelegenheit zur Durch-
fiuhrung neuer bedeutsamer Aufgaben. Im Anschlusse an seine
Tatigkeit im Betriebsamte Koln wurde er Vorsteher des tech-
nischen Bureaus bei der fiir die Erledigung zahlreicher neuer
Bauaufgaben begrindeten Neubauabteilung der Eisenbahn-
direktion Koln rechtsrheinisch, 1885 Dezernent fir die
schwierigen Bauten der obern Westerwaldbahn beim Eisen-
bahn-Betriebsamte Neuwied, wo es sich um den Neubau der
Linien Altenkirchen - Hachenburg - Westerburg - Hadamar und
Altenkirchen-Au handelte. Nach Vollendung der Bauarbeiten

war Mackensen kurze Zeit standiger Hulfsarbeiter im Be-
triebsamte Koln, rechtsrheinisch; im Jahre 1888 wurde er
zur Eisenbahn-Direktion Bromberg versetzt, wo ihm zanichst
die Leitung der Bauvorarbeiten fiir die neuen Weichseliiber-
briicckungen bei Dirschau und Marienburg oblag, ihm selbst
aber die Ausfihrung der Dirschauer Briicke ibertragen wurde,
die er volistandig durchfihrte. 1890 zum Eisenbahndirektor
befordert, wurde Mackensen zunichst vertretungsweise und
1892 als standiges Mitglied der Kisenbahndirektion Bromberg
iberwiesen, und hier mit der Bearbeitung der Neubaulinien
Marienburg-Miswalde, Osterode-Ilohenstein, Miswalde-Maldeuten
und Miswalde-Elbing betraut. Die Tatigkeit Mackensens
bei der Direktion Bromberg war von nur kurzer Dauer. Als
niamlich die Deutsche Bank im Jahre 1890 vor der Not-
wendigkeit stand, das in Ausfihrung befindliche Unternehmen
der argentinischen Nordostbahn, an dem sie gemeinsam mit
auslindischen Geldquellen beteiligt war, an Ort und| Stelle
untersuchen zu lassen, legte sie Mackensen die Frage vor,
ob die Unternehmer alle Verpflichtungen erfallt hitten und die
noch zur Verfiigung stehenden Mittel zur Vollendung des Unter-
nehmens ausreichen wiirden. Die Arbeit wurde von Mackensen
in den ersten finf Monaten des Jahres 1891 in trefflichster
Weise erledigt. Um diese Zeit wurde er durch die Allgemeine
Elektrizititsgesellschaft veranlafst, fir ein unterirdisches Schnell-
bahnnetz in Berlin und iber die Art seiner Durchfihrung
Vorschlige zu machen. Zur Ausfihrung der Pline kam es
nicht, doch wurde die Durchfihrbarkeit durch die Untertunnelung
der Spree bei Treptow erprobt.

Weitere Auslandsarbeiten wihrend eines auf Jahre aus-
gedehnten Urlaubes warteten seiner in der Turkei. Zunichst
war im Auftrage des Verwaltungsrates der Anatolischen Eisen-
bahn-Gesellschaft, die die 92 km lange Linie Haidar-Ismid
itbernommen, die 486 km lange Linie Ismid-Angora Ende 1892
fertiggestellt und beide Linien Ende 1892 dem Betriebe iiber-
geben hatte, der Entwurf far eine der genannten Gesellschaft
weiterhin genehmigte 445 km lange Bahnlinie von Eskischehir,
einer Zwischenstation der Ismid-Angora-Bahn, nach Konia zu
prifen. Auch bei dieser Gelegenheit hatten sich Mackensens
technisches Konnen, seine Begabung fiir Verwaltung, seine
Willenskraft und die Fahigkeit, die ortlichen Verhiltnisse
richtig zu beurteilen und zu behandeln so trefflich bewihrt,
dafs die Gesellschaft ibm auch die Bauausfihrung ibertrug.
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In der Zeit von 1893 his 1896 ibte er zusammen mit dem
Baurate Philipp Holzmann die technische Leitung der
»Gesellschaft fur den Bau der Bahn Eskischehir-Konia, G. m.
b. H.«, aus, der am 31. August 1893 begonnen und am
29. Juli 1896 beendet wurde.

Das Drangen der tirkischen Regierung auf Fortfithrung
der Bahn veranlalste die Anatolische Bahn - Gesellschaft, im
September 1899 einen Ausschuls zur Erforschung der tech-
nischen und wirtschaftlichen Verhiltnisse der fir eine Bagdad-
linie in Betracht kommenden Gegenden zu entsenden. Auch
fur diese Aufgabe wurde Mackensen herangezogen und in
Anerkennung der Verdienste, die Deutschland durch diese
Arbeiten geleistet worden sind, zum Geheimen Baurate ernannt.

In Anbetracht der noch weiter bevorstehenden grofsen
Auslandsarbeiten sah sich Mackensen veranlafst, den Ab-
schied aus dem preulsischen Staatsdienste zu erbitten, der ihm
am 21. Juli 1901 bewilligt wurde.

Wenn es auch zwischen der tiarkischen Regierung und
der Bahngesellschaft zu einem vorliufigen Abkommen iiber den
Bau und Betrieb der Bagdadbahn, die tber Bagdad nach
Bassorah fithren sollte, kam, liels der Bau selbst doch noch
einige Zeit auf sich warten. So fand Mac kensen inzwischen
Gelegenheit, die Frage der Wiederherstellung durch Hoch-
wasser zerstorter Streckenabschnitte der orientalischen FEisen-
bahnen zwischen Konstantinopel und Kuleliburgas zu lésen.

Im Frihjahre 1903 kam dann die Abmachung tiber die
Ausfihrung der ersten, 200 km langen Teilstrecke der Bagdad-
bahn von Konia bis Bulgurlu zu Stande; die Bauausfihrung
fiel Mackensen zu, der in seiner Eigenschaft als Geschafts-
fihrer der Gesellschaft fir den Bau der KEisenbahn Konia-
Ereglie-Bulgurlu« den Bau in der Zeit vom Frithjahr 1903 bis
Herbst 1904 durchfiithrte.

Nachdem die Weiterfuhrung der Bagdadbahn der Geld-
beschaffung wegen einstweilen geruht hatte, kam es am
2. Juni 1908 zum Abschlusse des Ubereinkommens iber den
Ausbau des schwierigsten Abschnittes der Bahn, der 840 km

langen Strecke von Bulgurlu tber das Taurus- und Amanus-
Gebirge nach Aleppo und weiter bis Helif, 25 km siidlich
von Mardin. Die eingehende Durcharbeitung der Linie war
mit ungewdohnlichen Schwierigkeiten verkniipft, die unter
Anderm durch die Tatsache beleuchtet werden, dals die Bahn
bei Uberschreitung des bis zu 5000 m aufragenden Taurus auf
eine Hohe von 1465 m hinauf- und an der Ostseite mit langen
Steigungen von 1 :40 unter Anwendung von 32 Tunneln
wieder bis nahezu auf Meereshéhe hinabgefihrt werden muls.
In ostlicher Richtung schliefsen sich Uberschreitungen mehrerer
anderer Gebirgsketten, wie des Amanus an. Trotz alledem
gelang es Mackensen, die Plane fiur die 450 km lange
Strecke Bulgurlu-Aleppo bereits im April 1909 zur Genehmigung
einzureichen und die Pline far die Reststrecke seither eben-
falls im Wesentlichen fertigzustellen.

Der Lieblingswunsch Mackensens, das Werk der
Bagdadbahn wenigstens in seinem schwierigsten Teile auch
zur Verwirklichung zu bringen, sollte nicht in Erfallung gehen.

Die Frichte der im Eisenbahndienste gesammelten FEr-
fahrungen hat Mackensen in mehreren wertvollen schrift-
stellerischen Arbeiten niedergelegt, indem er zusammen mit
dem Geheimen Baurate Richard die beiden, die Vorarbeiten
und den Tunnelbau behandelnden Binde des Handbuches der
Ingenieurwissenschaften bearbeitete.

An Ehbrungen hat es Mackensen bei seinem mit grofsen
Erfolgen verbundenen, hervorragenden Schaffen nicht gefehlt.
Er war Inhaber des preufsischen Roten Adler-Ordens IV. Klasse
und des Kronen-Ordens III. Klasse, des Medjidié-Ordens II. Klasse
und des Grofskordons des Medjidié-Ordens, sowie der Goldenen
Liakat-Medaille. Im Jahre 1907 ernannte ihn die Technische
Hochschule in Dresden zum Doktor-Ingenieur ehrenhaiber.

Als Vorbild ernster Pflichterfillung, strengster Gerechtig-
keitsliebe und eines unerschopflichen Wohlwollens wird, wie
die Quelle hervorhebt, das Andenken des Entschlafenen
namentlich auch in dem grofsen Kreise seiner Beamten und

Angestellten weiterleben. —k.

Bericht uber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Die Eisenbahn Bergen-Christiania.
(Engineering 1909, I, 12. Februar.)

Schon im Jahre 1811 war eine unmittelbare Verbindung
des Hafens Bergen mit dem Osten Norwegens, und zwar von
Numedale iiber den Hardangerfjord geplant. Doch der Plan
wurde aufgegeben, Im Jahre 1870 nahm man den Plan fir
eine Eisenbahnlinie wieder auf, 1875 bewilligte das Storthing
die Mittel fiir eine Bahn von Bergen nach Vossevangen mit 1 m
Spur, die im Jahre 1883 erdffnet wurde, sie bildet einen Ab-
schnitt der Verbindung Bergen-Christiania, Krst 1894 beschlofs
das Storthing den weiteren Ausbau der Linie von Vossevangen
iber Flaamsdalen nach Taugevandet, einem der hiochsten
Punkte zwischen. Aurland und Hallingdale. Nun blieb die
Ausfihrung tber Hallingdale oder Numedale offen; die Erle-
digung dieser Frage dauerte bis 1898, wo die Linie Tauge-

| vandet-Gulsvik-Krideren-Roa endgiiltig festgelegt wurde. Da fast
! das ganze siidliche Bahnnetz Norwegens Regelspur hat, so mufste
' die alte Strecke Bergen-Vossewange auf letztere umgebaut werden.

Am 9. Oktober 1907 war die Linie beendet, mit Ausnahme
eines Stiickes von Gulsvik nach Honefols, sowie zwischen
Randsford und Grua, zusammen 88,5 km, woselbst die peue
Bahn in die Linie Christiania-Gjovik einmindet, Viel Hindernisse
verursachte dem Bahnbaue aufser den erheblichen technischen
Schwierigkeiten auch das Wetter, das selbst zur Sommerzeit
Schneestiirme braclte,

Solange die Bahn nicht vollendet ist, wird die Verbindung
| mit Christiania in der Weise hergestellt, dals die Wagen in
Gulsvik auf Dampfer umgeladen werden, welche siidlich bis
Kroderen fahren. von wo sie eine Bahn iiber Vikesund und
Drammen nach Christiania bringt.
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Die ganze Strecke wird 496 km lang sein; whhrend des
Baues war die Linie in zwei von cinander unabhingige Bau- |
abschnitte geteilt; die ostliche von Roa Dbis nach Usteoset
209 km, die zweite von da vach Bergen. Der ostliche Ab-
schnitt hat 41 Tunnel mit zusammen 7,6 km Linge. Der
lingste ist mit 2341 m der Haversting-Tunnel. Von 14 grilseren
Briicken sind drei Steinbriicken, eine 172 m lang mit acht
Offnungen zu je 21,3 m, eiue mit 45,6 m Weite. Unter den
eisernen Briicken sind solche von 54,7, 45,6, 24,3 m Weite. |
Auch gewaltige Erdmassen kamen zur Aushebung, beispiels-
weise in Honefols iiber 250,000 m®. Auf bedeutenden Lingen
mulsten Schutzbauten gegen Schneeverwehungen errichtet werden,
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so auf der Strecke zwischen Mjolfjeld-Gjeilo allein auf einer
Linge von 96 km. I

Von den vielen Tunneln der westlichen Strecke sei der
1350 m lange Hyringentunnel erwihnt. Gleich hinter der
Station Vossevangen steigt die Bahn an und durchzieht eine
dann bevolkerte, wilde unwegsame Hocheliene, die 8 bis 9 Monate,
oft noch linger, Winter hat. Der hochste Punkt der Bahn
ist Fagerbotn 1320 m iber dem Meere, die Uberschreitung
verursachte in der geographischen Breite von 61° erhebliche
Aufwendungen. Der lingste Tunnel ist der Gravehalstunnel *)
bei Opset mit 5,4 km. Nach Fertigstellung der Linie dauert die
Reise von Bergen nach Christiania 13 bis 14 Stunden. G. W. K.

*) Organ 1900, S. 805; 1902, S. 225.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Neuer Tunnel zwischen Genua und Mailand.
(The Engineer, Febr, 12., 1909. 8. 160.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 9, Taf. LXIIL

Einer tunlichst geraden und leistungsfihigen Eisenbahn-
verbindung zwischen Genua und der Poebene setzen die
Ligurischen Alpen grofse Schwierigkeiten entgegen. Die jetzige
Bahnlinie Genua-Novi-Tortona-Mailand durchfihrt diese in einer
grofsen S-Schleife, deren unteren Teil Abb. 1, Taf. LXIII zeigt.

Die erste das Gebirge durchschneidende, gleich zweigleisig
ausgebaute Bahnstrecke, die nach dem bekannten und be-
riichtigten Tunnel benannte Giovi-Strecke wurde im Jahre 1853
eriffuet. Sie hat das sebr ungiinstige Steigungsverhiiltnis 1 :28
und beschriinkt das Zuggewicht hinter der Lokomotive auf 280 t.
Seit 1889 ist eine besser gefilhrte Linie durch die unmittelbar
hinter Genua liegende Gebirgskette unter Umgehung des Giovi-
Tunncls im Betriebe: die »Sukkursale« mit dem Ronco-Tunnel.
Sie vermindert die Steigung auf 1:53 und lilst Zuggewichte
bis 500 t hinter der Lokomotive zu, Diese neue Strecke dient
bis heute in der Hauptsache dem durchgehenden Schnellzug-
verkehre, wiithrend der Orts- und Guter-Verkehr iiber die iltere
Giovi-Linie geleitet wird, die bekanntlich seit einigen Jalren
fir den elektrischen Betrieb eingerichtet ist.

Immerhin lifst die Strecke auch bei der jetzigen Betriebs-
weise an schneller und piinktlicher Beforderung noch viel zu
wiinschen iibrig. Sehr dringliche Vorstellungen der Handelswelt
in Genua und Mailand haben denn auch beim Minister der
offentlichen Arbeiten in Rom die Ausarbeitung des Planes fir
den Bau einer vollig neuen und bedeutend leistungsfihigern
Bahn durch die Ligurischen Alpen erreicht. So soil vor allem
die untere Schleife der S-Kurve der bestehenden Bahnlinien
durch einen graden, 20 km langen Tunnel abgekiirzt werden
unter gleichzeitiger Herstellung giinstiger Verbindungslinien des
Nordausganges mit Tortona und des Siidausganges mit Genua.
Die bisherige Entfernung Genua-Tortona von 72 km wird auf
58 km vermindert, der hochste Punkt der Linie liegt gegen
bisher 325 m auf pur 235 m iber N. N, und dic Steigung auf
der ganzen siidlichen Rampe in dem grofsen Tunnel wird eine
gleichmilsige von nur 1:125 sein. Die Kosten der Arbeiten
far den Tunnel mit den nordlichen und siidlichen Zufuhrlinien
und allen sonstigen Verbesserungen der Linienfihrung zwischen

Genua und Tortona sind auf 120 Millionen M veranschlagt,

Fir den Bau des 20 km langen Tunnels sind sehr ein-

| gehende Voruntersuchungen gemacht worden, um die bei jeder

Beschaffenheit des Gebirges zu wiihlende Bauweise festzulegen.
Auf Grund genauer geologischer Untersuchungen und der Er-
fahrungen beim Roncotunnel nimmt man an, dals etwa 63°/,
der Tunnellinge durch feste Kalk-, Dolomit- und Mergel-
Schichten zu bauen sind, 219/, durch Kalk und Serpentin
enthaltende Massengesteine und 169/, durch Schichten fart aus-
schliefslich tonartiger Beschaffenheit.

Der zu erwartende sehr starke Gebirgsdruck wiirde bei
Anwendung der iblichen Tunnelbauverfahren sehr starke Zim-
merungen aus Holz oder gar aus Eisen erfordern, dazu viel vor-
liufige Mauerung. Um diese Ubelstinde zu vermeiden, wird
der Vortrieb der Stollen unter dem Schutze von starken Beton-
ringen mit KEiseneinlage erfolgen, die aus sechs Teilen zu-
sammensetzbar sind (Abb. 3 und 4, Taf, LXIII). Die Rinéstiicke
haben je nach der Grofse des Gebirgsdruckes 1,00, 0,75 und
0,50 m Liinge bei 8 cm Wandstirke und sind allseitig mit kriftigen
Flanschen versehen, um sie aneinanderschrauben zu konnen.
Der ifufsere Durchmesser der so gebildeten Rohre ist 3,50 m.
Sobald vorort ein entsprechender Raum ausgebrochen ist, wird
er statt ausgezimmert, durch ein neues Stiick der Eisepbeton-
rohre ausgekleidet. Wie der unterste Ringteil ausgebildet ist,
um das Gleis fiir die Arbeitswagen zu tragen und zugleich
einen Kanal fir den Wasserabflufs und fir die Aufnahme von
Rohren und Leitungen zu bilden, zeigt Abb. 3, Taf LXIIL

Durch Anwendung solcher KEisenbetonringe, die in grolser
Menge vorbereitet werden, erwartet man schnellern und den
wechselnden Gebirgsdriicken besser anzupassenden Vortrieb der
Stollen.  Entsprechende Bauweisen will man auch bei den
schriigen oder senkrechten Schiichten, die fiir Beforderung von
Avbeitern, Baustoffen u. s. w. dienen, verwenden, Durch fiinf
solcher Schiichte, von denen einer geneigt sein soll, wird der
Tunnel auf seine ganze Linge in sechs Abschnitte mit 12 Ar-
beitstellen von durchschnittlich 3 km Linge eingeteilt,

Der Vollausbruch vom Stollen bis auf den Tunnelquer-
schnitt soll folgenderweise geschehen. Im festen Gebirge werden
Vollausbruch und Ausmauerung ohne Zimmerung dem Stollen-
vortriebe in moglichst kurzem Abstande folgen. Wo dies wegen
des zu festen Gesteines nicht moglich sein wird, wird in
einzelnen Zonen von 100 m Abstand mit dem Ausbruche und
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der Ausmauerung begonnen. In schlechtem und driickendem
Gebirge ist ein Verfahren édhnlich der belgischen Tunnelbau-
weise vorgesehen. Ein kiirzerer Firststollen folgt dem unter dem
Schutze der obengenannten Betonringe vorgetriebenen Sohlen-
stollen, aber nur so schnell, dafs der Firststollen immer
um etwa finf bis sechs Ringlingen der Ausbruchstelle voraus
ist. Der Bogenort wird nach und nach ausgebrochen und die
Zimmerung auf die Ringe abgestiitzt. Nach Aufmauerung des
Gewdlbes wird der Raum fiir die Widerlager um die Rohre
herum ausgebrochen, die Zimmerung wie oben abgestiitzt und
die Widerlager aufgefiihrt. Bei Gebirgsdruck auch von unten
erfolgt dann zuletzt das Einbringen des Sohlengewdlbes. Im
schlechtesten und driickendsten Gebirge wird der Ausbruch in
Zonen von etwa 4 m Linge erfolgen. Das Gewdélbe wird wie
oben in cinzelnen Teilen aufgemauert und abgestiitzt, dann der
ganze Querschnitt ausgebrochen und nach Entfernung der
Rohren kriftig ausgezimmert, Das weitere Ausmauern beginnt
dann mit dem Sohlengewdlbe und schlielst mit den Widerlagern,
Diese Bauweise fordert viel Zimmerung und ergibt nur lang-
samen Fortschritt, man hofft dabei auf tiglich 10 bis 15 em
Fortschritt an jeder Aufbruchstelle.

Die Ausmauerung soll im festesten Gebirge aus einer nur
40 cm starken Ziegelsteinmauer ohne Sohlengewilbe bestehen.
Mit znnehmendem Gebirgsdrucke wachsen die Mauerstirken
auf 67 c¢m, 81 cm, 108 cm und 132 cm, die Widerlagerstirken
auf 87, 100, 128 und 156 cm. In ihnlicher Weise werden
die Sohlengewdlbe an Stirke zunehmen. In stirker driickendem
Gebirge soll dic Ausmauerung aus Bruchsieinen fiir Gewolbe,
Widerlager und Sohlengewdlbe geschehen. Wo man auch hiermit
noch nicht die geniigende Sicherheit zu haben glaubt, wird der
zweigleisige Querschnitt in zwei eingleisige mit etwa 25 m
Abstand aufgeldst. Dies bietet Vorteile fur den Ausbruch. Die
Mauerquerschnitte sollen in Fillen iufserst starken Druckes
vollstindige Kreisringe von 3,25 m inneren Durchmesser und bis
zu 1,35 m Mauerstirken werden (Abb. 6, 7, 8, 9, Taf. LXIII).

In Abstinden von 1 km werden in den Widerlagern ge-
riumige Nischen von 18 m Linge und 3,25 m Tiefe ausgespart.

Die Kosten des ganzen Tunncls sind auf 66 Millionen M
veranschlagt, fir die Anschlufsstrecken vom sidlichen Tunnel-
munde bis Genua, die einige kleinere Tunnel erfordern, 15
Miilionen und vom nérdlichen Tunnelmunde bis an die bestehende
Bahn 9 Millionen, Mit Ricksicht auf die hervorragende Stellung,
die die Linie Genua-Mailand im italienischen Eisenbahnnetze
einnimmt, glaubt man diese Opfer bringen zu miissen.

Von einer Einrichtung der geplanten Strecke fir elek-
trischen Betrieb will man absehen, da bei der hohen Voll-
kommenheit, auf die die italienischen ILokomotiven gebracht
worden sind, und bei der verhiltnismilsig schwachen Steigung der
Strecke gegenwirtig der Dampfbetrieb der sparsamere ist. Durch
Anwendung von Petroleumfeuerung bei Lokomotiven fillt aulser-
dem mit dem Rauche ein oft entscheidender Grund fir die
Anwendung elektrischen Betricbes in langen Tunneln weg.

Gr.

Krumme ﬂberl‘ﬁhrung der Stadtbahn in Paris iiber »Port de la
Rapée«.
(Nouvelles Annales de Ja Construction 1908, Reihe 6, Band V, Mérz,
Sp. 33. Mit Abbildungen.)

Der Sidring Nr, 2s Etoile — »Gare d'Orléans«<*) der
Stadtbahn in Paris fuhrt von »Gare d'Orléans« iiber die Seine,
darauf in einem Bogen von fast 90° Mittelpunktswinkel und
von 75 m Halbmesser uber »Port de la Rapée« und verbindet
sich dann bei »Place Mazas« mittels eines Ubergangsbauwerkes
mit der Untergrundlinie Nr. 5. Die Uberfihrung éber »Port
de la Rapée« hat vom Flusse nach »Place Mazas« ein Gefille
von 4°/,,

Die bisher bei den in Bogen liegenden Hochbahnstrecken
der Pariser Stadtbahn verwendeten Uberbauten mit trapez-
formigem Grundrisse konnten bei dem auf die kiinstlerisch
gestaltete Austerlitziiberfihrung folgenden Teile nicht angewendet
werden. Die Uberfihrung iiber »Port de la Rapée« bestcht
daher aus zwei durchgehenden Offnungen, deren Haupttriiger
in der erforderlichen Neigung einmittig mit den Gleisen ge-
kriimmt sind. Die Triiger ruhen an einem Ende und in der
Mitte mit Stiitzen auf den festen Kipplagern A und B (Textabb. 1),
am andern mittels der Walzenkipplager C auf einem gemauerten
Pfeiler.

Abb. 1.
Austeriitz-
”ﬁedi/lmﬂy

Bei dieser Gestaltung ist der Uberbau einem Momente
ausgesetzt, das ihn um seine Lingsachse mit dem #ulsern Triger

nach unten zu drehen strebt. Den beiden Tragern mulsten
daher verschiedene Querschnitte gegeben werden.

Um den Kriften ans der Krimmung der Triger zu wider-
stehen, mulsten die Pfosten der Triger und die Quertrager,
mit denen die Pfosten verbunden sind, stark genug gemacht
werden, um die Kippkraft aufzuheben und jede Querschnitts-
Forminderung zu verhindern. Endlich verwickelte sich die
Aufgabe dadurch, dals das Bauwerk aus zwei durchgehenden
Offnungen mit zwei festen Auflagern besteht.

*) Organ 1908, Taf, XXXIX, Abb. 8, S. 364.
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Die an die Austerlitziiberfihrung grenzende Offnung hat
eine Stitzweitc von 37,862 m, die zweite von 32,441 m. Die
ganze Linge der krummen Uberfithrung betrigt 70,303 m.

Der Mittenabstand der Haupttriiger in der Richtung des 5

Halbmessers betragt 8 m. Die Neigung von 4Y/, ist in der
Mittellinie der Uberfithrung hergestellt, die in der Richtung
des Ilalbmessers liegenden Quertriger sind wagerecht. Die
Neigung der beiden Haupttriger ist daher verschieden, und die
Fahrbahn bildet eine Schraubenfliche.

Dic Teilung der Quertriger betrigt in der Mittellinie
durchschnittlich 2 m, ihr Querschnitt besteht aus einem
Stehbleche von 610><10 mm, das durch Winkel von
90>< 90 ><12,5 mm mit den 350 mm breiten und 35 beziehungs-
weise 43 mm starken Kopfplatten verbunden ist.

vier

Die Querversteifung ist durch ein gemeinsames Stehblech

fur die Quertriiger und die entsprechenden Pfosten der Haupt-

triager erlangt. Dieses Stehblech verbreitert sich in Form
eines Knotenbleches mit nach einem Halbmesser von 75 cm
gekrimmtem, innerm Rande und ist durch Winkel und Kopf-
platten gesiumt, die nach demselben Halbmesser gebogen sind.
Jeder der eine Schraubenlinie bildenden Gurte hat zwei Winde |

in 340 mm Abstand.

schnitt aus Blech, vier Winkeln und Kopfplatten. Die Schrigen

sind nach einer der zylindrischen Iliche der Haupttrager

- folgenden Schraubenlinie eingezogen. Die inneren Kopfplatten der

Pfosten bestehen aus zwei Teilen, durch deren Zwischenaum das
gemeinsame Stehblech der Quertriger und Pfosten hindurchgeht.
Dic Untergurte sind durch einen kraftigen Windverband
mit gekreuzten Schrigen von I-Form in allen je zwei Quer-
tragerteilungen umfassenden Trapezfeldern verbunden. :

Fir die stromaufwirts befindlichen Stitzen betrigt die
grofste Last 267 t; die Auflager bestehen aus Stahlgufs und
sind 1,10 m lang und 0,90 m breit, ihre stihlerne Walze hat
einen Durchmesser von 16 cm und eine Lange von 76 cm.
Die Last der Mittelstitzen betragt 563 t; die Auflager sind
1,70>< 1,60 m grofs, ihre Walze hat einen Durchmesser von
95 cm und eine Linge von 90 cm. |

Die beiden Endstiatzen und die beiden Mittelstitzen sind
zu” einem Steifrahmen verbunden.

Die Entwisserung der Bettung erfolgt durch in die Kappen
eingelegte und mit einem Siebe versehene Rohre in eine 25 cm
. weite Rinne, die an den Quertragern aufgehiangt ist. Durch
diese Rinne wird das Wasser nach dem stromabwarts befind-
hchen Pfeiler gefilhrt, wo es durch eine Querrinne nach den

Die Pfosten und Schrigen der Haupttriger haben I-Quer- - Abfallrohren gelangt. s.
Oberbanu
Neue amerikanische Schienen,
(Engineering News 1908, Band 60, Oktober, S. 418. Mit Abbildungen.) Abb. 1. Abb. 2

Textabb. 1 zeigt den Schienenquer-
schnitt der im Baue Dbefindlichen West- 7____.___1'__
Pacifichahn von Salt-Lake-City nach San
Francisco. Die Schiene wiegt 42,2 kg 'm,
der Querschnitt betrigt 53,86 gem, 24,6 1qem
oder 45,7°/, im Kopfe, 9,72 qem oder
18,09/, im Stege, 19,54 qem oder 36,3 °/,
im Fulse. Der Steg hat senkrechte Seiten-
flachen, der Fuls scharfe untere Kanten.
Die Schienen sind durch 635 mm lange,
25,9 kg/m schwere Winkellaschen verbun-
den. Die Laschen haben vier Bolzen-
locher in 152 mn Teilung. Die Locher
sind abwechselnd 24 mm und 25 - 32 mm )

1334

ket
%
77,

74°

2.4

|

Yo

'
|
17Jll’

(24

]

3,4

weit, indem die Schrauben auf jeder Seite t<
der Schienc mit Kopf und Mutter abwechselnd angebracht
sind.

Textabb. 2 zeigt den Schienenquerschnitt der Grofsen

Nordbahn. Die Schiene wiegt ebenfalls 42,2 kg/m. Vom

Schienenstofs und Schicnenwandern.
(Revue générale des Chemins de fer 1908, Juli, Band XXXI. S. 8.
Mit Abb.)

Versuche iber das Schienenwandern sind im Oktober 1907
im »Conservatoire des Arts et Métiers« angestellt. Sie umfalsten:

a) Versuche mit der Stofsverlaschung.

Zwei Schienenenden von 80 cm Liénge sind mit 11 mm
Stolsfuge verlascht und dann in der Langsrichtung zusammen-
geprelst. Vier Versuche fanden statt:

" auf den Fuls 36 /.

|

Querschnitte entfallen auf den Kopf 42°/,, auf den Steg 22 9/,
Die Schienen sind durch Winkellaschen mit

vier Bolzenlochern in 127 mm Teilung verbunden. B—s.

1. mit neuen Schienen, Laschen und Schraubenbolzen,

wurde mit

¥

mit denselben Schienen,
Petroleum geschmiert,

die Verbindung

3. mit gebrauchten Schienen, Laschen und Bolzen,,
4. mit denselben Schienen unter Einlegung einer 1 mm
dicken Sandschicht zwischen die Berithrungsflichen.

Die gebrauchten Schienen 3) nahmen den Langsdruck weit-
aus am wirksamsten auf. Xrst bei 18 t zeigte sich eine Zu-
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sammenpressung der Schienen, bei den Versuchen 1), 2) und 4)
bereits bei 10 bis 12 t.

b) Versuche mit Schienenstithlen.

Eine Schiene wurde durch vier regelrecht angekeilte

Schienenstiithle hindurchgeprefst; jeder Schienenstuhl leistete '

einen Widerstand von 1500 kg.

Aus diesen Versuchen sind folgende Schlisse gezogen.
Die Laschen miissen einerseits die Kriifte an den Stolsen tiber-
tragen, anderseits aber auch in dem Stolszwischenraume die
Wirmedehnung der Schienen zulassen. Das scharfe Anschrauben
der Laschen, das allerdings notig ist, kann aber unter dem
Einflusse der Sommersonne sehr starke Spannungen hervorrufen,
die die Sicherheit der Ziige gefihrden konnen. Kbenso ver-
mogen auch die Schienenstiihle bei gut angetriebenen Stahl-
keilen die Ausdehnung der Schienen unter dem Einflusse der
Wirme zu hemmen, da betrichtliche Krifte notig sind, eine
Verschiebung der Schienen in den Stithlen hervorzurufen.

Aus den Zahlenergebnissen, die in der Quelle aufgefthrt

Gleichzeitig wurden auch Versuche mit Schienen aus

. Nickelstahl, Martinstahl und hochgekohltem Bessemerstahle mit

sind, sind die Beziehungen herzuleiten, die den Widerstand

gegen die Lingsverschiebung in Laschen und Schienenstithlen
betreffen. Sie werden den Ingenieur dazu fihren, den Grad
des Anziehens der Schraubenbolzen und des Antreibens der
Keile vorzuschreiben. H—s.

Manganstahlschienen,
(Iron Age 1908, 21. Oktober und 1909, 22. April)

Nachdem die »Boston Elevated Railway Co.« ilren Betrieb
1901 eroffnet hatte, stellten sich in den ungefahr 409/, der
Hochbahngleise einnehmenden Bogen beziiglich der Schienen-
haltbarkeit grofse Schwierigkeiten ein, die Bessemerstahlschienen
mit 0,45°/, Kohlenstoff waren in den schirfsten Bogen schon
nach etwa 60 Tagen ausgelaufen. Man entschlofs sich daher
1902, Versuche mit Manganstahlschienen zu machen, die in
6 m Lange gegossen und in einem Bogen von 25 m Halbmesser
verlegt wurden; sie blieben von April 1902 bis August 1908
2291 Tage im Betriebe. Nach dieser Zeit waren sie nur um
14 mm abgenutzt, wihrend die frither an derselben Stelle ver-
wandten Bessemerschienen nach 44 Tagen einen Verschleils
von 19 mm aufwiesen. Der Verkebhr auf der betreffenden
Gleisstrecke betrug 1902 rund 1000 Wagen und stieg bis 1908
auf 1700 Wagen tiglich.

0,789/, Kohlenstoff gemacht.
Zusammenstellung I zeigt die Betriebsdauer der Schienen-
arten und damit die Uberlegenheit des Manganstahles.

Zusammenstellung 1.

| . Ty ) T T

Bogen- |Gewshnlicher Besseme.r- Nickel- | Martin- | Mangan-
halb- Bessemer- | stahl mit stahl stahl stahl

messer stahl 0,780/ C

m . Tage der Betriebsdauer
- I T
25 \’ 63 ‘ 258 102 | 41 2284
27 il 717 v 315 124 57 2410
215 | 1% | 81 123 50 1995
30,5 ,l 123 343 * 199 81 | 3849
32,3 “ 97 ‘ 398 157 67 ' 3035
I

Einer allgemeinen Verwendung derartiger Schienen standen
dic hohen Kosten hindernd im Wege, die durch die Herstel-
lungsarbeiten, Anfertigen der Modelle, Gielsen und Iertig-
bearbeiten hervorgerufen wurden. Bearbeitung war nur durch
Schleifen moglich. Einen weiteren Mifsstand bildete die nicht
wohl zu iberschreitende Linge von nur 6 m.

Man machte daher Versuche, den Stahl zu walzen, die
bei der grofsen Harte zuniichst versagten. Der »Pennsylvania
Steel Co.« ist es jetzt nach Einfilrung eines neuen Walzver-
fahrens mit besonderen Walzen gelungen, dieser Schwierigkeit
Herr zu werden.

Folgende Versuche geben ein Bild von den erzielten Eigen-
schaften der neuen Schienen. Eine 42,2 kg/m schwere Schiene
liels sich kalt so verdrehen, dals auf 8 m sechs Windungen
kamen. Eine 49,6 kg/m schwere Schiene hielt die Schlagprobe

i bei 6200 mkg aus, eine andere sogar bei 21000 mkg.

Aus dem Kopfe einer Schiene geschmiedete Probestiibe
hatten eine Zugfestigkeit von 10500 kg/qgem und 50 bis 609/,
Dehnung.

Da die gewalzten Manganstahlschienen die fiinfzigfache
Lebensdauer von Bessemerstahlschienen haben, sind sie bei
einem Preise von 580 At gegen 130 M/t fiur Bessemerstahl-
schienen den letateren auch in wirtschaftlicher Hinsicht weit
Z—r.

iiberlegen.

Bahnhife und deren Ausstattung.

Aushesserung gufseiserner Lokomotivteile.
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1909, Januar, Seite 89.
Mit Abbildungen.)

In der Hauptwerkstitte Gottingen wurden folgende Aus-
besserungen mit Erfolg vorgenommen :

Bei nach Textabb. 1 gerissenen Dampfzylinder
wurde der Zylinderflansch mit zwei kraftigen, an ihren unteren
Enden gut ausgerundeten, Schwalbenschwiinzen versehen. Dann
stellte man unter Benutzung eciner Blechlehre ein Schirumpf-

einem

band her, das mindestens Zylinderflanschstirke und 70 bis [

80 mm Hohe hatte,
Das Schrumpfband wurde kalt 3 mm zu kurz gegen die

Blechlehre gearbeitet, in seinem mittlern Teile bis Rotglut er- ‘

wirmt und nun in die Schwalbenschwinze des Flansches ge-
schoben. Der nach dem Erkalten vollstindig dampfdicht ge-
schlossene Rifs wurde dann noch an den Stellen a und b ab-
gebohrt und mit einem 3 bis 5 mm starken
Gewindestifte versehen.

Ein nach Textabb. 2 gerissener Zy- T
linder cines Dultzschen Anfahrventiles m
wurde in folgender Weise ausgebessert:

|
|
I —] '
‘iﬁ l 5 J I

Abb. 2.

|

Abb. 1.
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Zuerst wurde der Rils an seinen Enden abgebohrt. Dann
wurden zehn Stifte an ihren unteren Enden mit Gasgewinde,
an den oberen mit groberm Gewinde und Muttern dampfdicht
in den Zylinderkorper geschraubt, endlich finf Flacheisen von
40 bis 50 mm Breite und 10 mm Stirke, deren Locher 3 mm
weniger Abstand hatten als die Stifte im Zylinderkorper nach
Anwiarmen in ihrem mittlern Teile gleichzeitig auf die Ge-
windestifte gebracht und durch Muttern befestigt. Nach dem
Erkalten der Flacheisen war der Rifs dicht und das Ventil
wieder betriebstiichtig. —k.

Ergebnisse beim Drehen von Achssitzen,
(Electric Railway Journal, Mirz 1909, Nr. 10, S, 414)

In den Werkstatten einer Neuyorker Strafsenbahn-Gesell-
schaft fand kirzlich ein Probedrehen auf einer von den »Niles-
Bemend Pond«-Werken ncu gelieferten Achsendrehbank statt,
wobei in 9 Std. 37 Min. 24 Riderpaare fertiggedreht wurden.
Das Ergebnis iibertraf bei weitem die vom Erbauer gewihr-
leisteten Zahlen und lafst erwarten, dals in Zukunft mit zwei
Drehern und einem Helfer eine durchschnittliche Tagesleistung
von 20 Wagenachsen erreicht wird. Zur Zeit stellen ein
Dreher und ein Helfer auf dieser Drehbank 14 bis 15 Achsen
tiaglich fertig. Bei dem Versuche, der die bemerkenswerte
Leistung ergab, wurden die Achsen durch den Hilfsarbeiter
iiber den Betonfulsboden herangerollt und mittels einer Lauf-
katze von 900 kg Tragfihigkeit von den beiden geschulten
Drehern in die Kornerspitzen eingesetzt. Die Rider waren
ganz aus Schoen-Stahl oder hatten Midvale-Stahlreifen, far die
Schneidstihle wurde Novo-Stahl von Herman Boker und Co.
in Neuyork verwendet.

Angestellte der drei beteiligten Werke stellten die Zahlen
fest, von denen einige nachstehend wiedergegeben sind.

Im Durchschnitte wurden fir das Aufbringen der Achse
5,4 Min., fir das Drehen 18,6 Min. gebraucht, die Bank war
wahrend 77,59, der ganzen Arbeitszeit voll belastet, der

Ur-

Zeit fir das SPrﬂng-lNeuerl Abge-
Grund zum . licher nommene
Nr Abdrehen Einsetzen| Drehen Durchmesser Sphne
Minuten mm cdm
1{ Scharfgelaufene l
Flanschen . . 6 23 816 | 807 154,5
2| Scharfgelaufene
Flanschen . . 6 21 822 | 816 103,6
3 Scharfgelaufene’; ‘
Flanschen . . 8 15 832 | 826 114,6
4|/ Schlagstellen. . 7 26 832 | 822 156,6
5| Scharfgelaufene
Flanschen . . 5 17 825 | 819 114,1
6| Scharfgelaufene
Flanschen . .| 5 19 819 | 813 1033
7!|Schlagstellen, Il 5 15 832 | 819 214,7
81 Scharfgelaufene ‘
Flanschen . . 5 20 829 | 822 1043
9| Scharfgelaufene :
Flanschen . . 5 18 832 | 819 214,7
10 || Scharfgelaufene
Flanschen . . 4 16 829 | 819 1574

durchschnittliche Abfall betrug fir jede Achse 163 ceh. Die
Bestimmung des Arbeitsbedarfes wurde cinige Wochen spiter
vorgenommen und ergab, fir einen Rundspan von 6 mm Dreite
7120 Watt, bei einer Drehzeit von 23 Min. also 163810 Watt-
Min. oder etwa 3 K.W.St. Bei Abnahme eines Kraftbedarfes
von 3,5 K.W.St. zum Einheitspreise von 6,28 Pf. lkostet die
Betriebskraft fiir das Abdrehen eines Achssatzes 15,7 Pf.  Den
Antrieb besorgt eine 20 P.S. Westinghouse-Triebm'aschinc.
Unter den verschiedenen Neuerungen an der Bank ist der
Stahlhalter bemerkenswert, der das Werkzeug nur mit einer
Schraube festhiilt, so dafs das Auswechseln der Schrubb-,
Schlicht- und Kehl-Stahle fir die Flanschen sehr rasch vor
sich geht. iA. Z.

Maschinen
Uber den Dampfverbrauch der Lokomotiven,

fir die P.S.St. am Kolben oder Zughaken berichtete Professor

und Wagen.

' Wirtschaft der Dampflokomotive vielfach um 10 bis 157/,

Obergethmann an Hand eines anschaulichen Modelles im

Vereine deutscher Maschinen-Ingenieure *).
Gemils den Arbeitsbedingungen einer Lokomotive ergibt

sich in jeder Arbeitslage ein besonderer Wert des Dampf- und
Kohlen-Verbrauches fiir die P.S.St. Die in Veroffentlichungen

angegebenen Werte sind schwankend und widerspruchsvoll.
Dies hingt mit der Schwierigkeit der Versuche im Betriebe

zusammen, aufserdem sind bei Auswertung der Versuche zur
Ermittelung des Dampfverbrauches fir die Nutz-P. S.St. falsche
Widerstandsformeln zu Grunde gelegt, die zu grofse Werte fur
die Leistung und zu kleine Werte fir den Dampfverbrauch
ergeben. Es kann als Tatsache gelten, dals Leistung und

*) Ausfihrlich in Glaser’s Annalen.

iiberschitzt werden.

Beziiglich des hochiiberhitzten Dampfes wies der Vor-
tragende durch einfache Rechnung nach, dals der Wirme-
verbrauch fir die Leistungseinheit umso geringer wird, je héher
die Uberhitzung ist; das Vorgehen des Ingenieurs W.Schmidt
in Cassel, des Bahnbrechers fur die Heifsdampflokomotive, ist
also berechtigt. Die Uberhitzung sollte so hoch gewihlt
werden, wie Baustoff und Schmierol es zulassen. Unter Voraus-
setzung geniigender Entspannung des Arbeitsdampfes kann hohe
Auspuffwirme nicht als der Wirtschaftlichkeit schidlich be-
zeichnet werden.

Schliefslich besprach der Vortragende noch die Wirkung
starker Drosselung auf den Dampfverbrauch und die sich
hieraus ergebenden Folgerungen fiir die Berechnung der Grolse
der Zylinder. '
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Nachrichten iiber ﬁnderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Preufsisch-hessische Staatseisenbahnen.

Verlielhen: dem Kisenbalmdirektor Frey, Vorstand der Be-
trichsinspektion 3 in Darmstadt. und dem Regierungs- und
Baurat Roth, Vorstand der Betriebsinspektion 2 in Gielsen,
der Charakter als Geheimer Baurat.

Versetzt: dic Eisenbahn-Bau- und Betricbsinspektoren Jacobs,
bisher in Paderborn, als Mitglied (auftrw.) der Lisenbahn-
direktion nach Bromberg; Bon, bisher in Mohrungen, zur
Iiisenbahmbetriebsinspektion nach Eberswalde und Ruge,

Maschinenbaufaches Liiders, bisher in Danzig, in den
Bezirk der Lisenbalndirektion Berlin und Wechmann,
bisher in Berlin, in den Bezirk der Eisenbahndireltion Altona.
Gestorben: Geheimer Baurat Seidl, Mitglied der Lisen-
bahndirektion in Stettin.
Jadische Staatscisenbahnen.
Krnannt: die Bahnverwalter Kirsch und Dr. Kech bei
der Generaldirektion unter Verleihung des Titels Betriebs-
inspektor zu Inspektionsbeamten bei der Generaldirektion.

bisher in Berlin, nach Michendorf als Vorstand der daselbst ' Gestorben: Betriebsdirektor a. D. Geheimer Lat Sch upp

neu errichteten Dauabteilung: die Regierungsbaumeister des |

in Karisruhe.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Auslafsventil fiir den Bremszylinder-Totraum bei Lufthremsen.
D. R. P. 208392, G. Houplain in Paris,
Hierzu Zeichnung Abb. 10 auf Tafel LXIIL,

Es ist bekannt, durch ein von der Fahrgeschwindigkeit
beeinflulstes Ventil, das eine Verbindung zwischen der Arbeits- |
kammer des Dremszylinders und dem Totraume regelt, dem
letztern Arbeitsdruck zuzufihren, um die Bremskraft bei Ab-
nahme der Geschwindigkeit wihrend des Bremsens auf einen
Druck zu mindern, bei dem Feststellen der Riider nicht mehr
eintritt. Bei dieser Anordnung wird der in dem Totraume
erzeugte Druck durch eine Nut in der Bremskolbenstange beim
Losen der Bremse aufgehoben. Dies hat den Nachteil, dafs
das Auslosen der Bremse verzogert wird, Die Kinrichtung ist
ferner kostspielig und bedingt bei ihrer Herstellung das Aus-
einandernchmen des Bremszylinders.

Diese Nachteile soll das in Abb. 10, Taf. LXIII dargestellte
- Auslafsventil beseitigen. Es besteht aus einem mittels eines
Kolbens mit zwei verschiedenen Druckfliichen in zwei Kammern k
und m getrennten Gehduse i. Der Kolben wird durch zwei
Biegeplatten o, n von verschiedenem Durchmesser gebildet.
Das Ende der Stange p, auf der die Biegeplatten o. n sitzen,
triigt das Ventil q, durch das die Auslafsoffnung r der |
Kammer m verschlossen wird, sobald die Wirkung der Feder s
iiberwunden ist. Die Kammern k und m sind durch den
offenen Kanal t stindig verbunden. Diec Kammer steht aulser-
dem mit dem Totraume des Bremszylinders b durch einen
Schlauch g, und die Kammer k mit der Arbeitskammer dieses
Zylinders durch einen Kanal h in Verbindung. Letaterer ist
durch ein Ventil u abgeschlossen, dessen Stange v unter Wirkung
cines um x drehbaren IHebels w steht, der dic Stange v nach
Mafsgabe der IFahrgeschwindigkeit beeinflufst. Das Ventil u
wird durch eine Feder y auf seinen Sitz geprelst, deren Stirke
so bemessen ist, dafs, wenn der Hebel w nicht gegen die
Stange v driickt, sich das Ventil 6ffnet, sobald der Luftdruck
im Kanale h dem Betriebsbremsdrucke entspricht.

Ubt jedoch der llebel w auf die Stange v einen Druck
aus nach Malsgabe der Fahrgeschwindigkeit, so kann sich das
Ventil u nur Offnen, wenn der Druck in der Arbeitskammer
grilser ist, als der Druck der Feder y und der der Fahr-
geschwindigkeit entsprechende Druck des Ilebels w. Wird nun
durch dic Leitung f im Bremszylinder b ein Druck erzeugt,
der wesentlich grolser ist, als der Betriebsbremsdruck, so wird
durch dic hierdurch hervorgerufene starke Bremsung sebr schuell
cinc bedeutende Verringerung der Fahrgeschwindigkeit herbei- !
gefithrt, Diese verursacht eine Verminderung des durch den
ITebel w auf die Stange v des Ventiles u ausgeiibten Druckes.
Der in der Arbeitskammer des Bremszylinders vorhandene
Uberdruck, der unbeseitigt das Feststellen der Riider ver-
ursachen witrde, iiberwindet nun den Gegendruck der Feder y
und den herabgeminderten Druck des Hebels w, &ffnet also
das Ventil u. Die DPrefsluft tritt nunmehr von der Arbeits- |
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kammer des Bremszylinders b dureh Kanal h, Ventil n, Kammer k,
Kanal t in die Kammer m, Da die Diegeplatte n aber unter
der Wirkung des Druckiberschusses in der Kammer k das
Ventil ¢ geschlossen hat, so geht die Prelsluft von der Kammer m
durch Schlauch g in die Totkammer des Bremszylinders b,
sodals eine Druckminderung in der Arbeitskammer und cine
Druckerhohung in der Totkammer entsteht, wodurch das Fest-
stellen der Riider vermieden wird,

Wird die Bremse gelost, so schlielst sich das Ventil u

unter dem Drucke der Feder y, selbst wenn der Hebel w

nicht auf die Stange v driieckt, weil die Arbeitskammer des
Bremszylinders durch die Leitung f entliftet ist, und die Luft
aus der Totkammer, durch die der Bremskolben ¢ in die Lose-
stellung verschoben wird, durch die Kaniile g, t in die Kammer k
hinter das Ventil u tritt und auf dessen Abschlufs wirkt. Der
Druck in der Kammer k ist dabei so weit gesunken, dals jetzt
der Druck der Feder s itberwiegt und das Ventil q zur Fnt-
laftung der Totkammer offnet, G.

Eisenbahmwagen mit durch Taue und Ilingesiulen verstiivkten
Rahmentrigern,
D. R, P. 205892. M. Lambert in Charleroi, Belgien.
Hierzu Zeichnungen Abb. 11 bis 14 auf Tafel TLXIIL

Die Erfindung bezieht sich auf Eisenbahnwagen, insbesonderc
offene Giiterwagen von grofser Linge, deren Rahmengestell
zwischen den Drehgestellen durch Taue versteift ist, und he-
steht in der Dbesondern Art der Befestigung der Taue an ihren
Iinden und an Zwischenstellen, mittels deren die Taue stets in
geniigender Spannung gehalten werden konnen,

Abb. 11 und 12, Taf. LXIII veranschaulichen die Befesti-
gung eines Taues an den Lingstrigern, Abb. 13 und 14, Taf, T.XIIT
die Vercinigung der Taue mit den Hiingesiulen. Die Liings-
triger nehmen die Querverbindungen m aus Stahlguls auf. Die
Stahltaue n, n' greifen einerseits mit den Schuhen m an «len
Wagenlingstriigern, anderseits an den gelenkig angeordneten
Hiingesiiulen o an. So entstchen die iiblichen Hingewerke mit
Tauen als Zugbiindern. Die Taue konnen aus besonders hartem
Stahle mit einer zuliissigen Beanspruchung von 120 kg/qmm
hergestellt sein, Die llingesdulen o sind an beiden Enden
gelenkig befestigt.

Jedes Tauende wird von einem Stahlgufsstiicke a gehalten,
das mit einer kegelformig erweiterten Aushohlung versehen ist,
in der die Drihte der Tauenden aufgebogen und in einer
Platte aus Weilsmetall versenkt werden. Das Stahlstiick a ist
an seinem dem Taue zugewendeten Inde a' vierkantig aus-
gebildet und in einem am obern Teile des Stahlschuhes m vor-
geschenen Geliiuse gelagert, wihrend die {tibrige Iliche auf
ihrer ganzen Liinge mit Schraubengewinde versehen ist, iiber
das einc Muffe b geschraubt ist, die sich mittels eines Ialte-
ringes r gegen das am Wagenrahmen befestigte CGchiiuse m
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abstiitzt.
Drebbewegung ausfihren, aber die Spannung des Taues lifst
sich nach Krfordernis leicht regeln, da es zur wagercchten
Verstellung des Stiickes a geniigt, die Muffe b auf dem Ge-
winde zu drehen. Auf diese Weise kann die Verlingerung des
Taucs unter der Wagenbelastung nachgespannt werden.

Die ebenfalls zum Spannen des Taues dienenden Ilinge-
siiulen o jedes Liingstrigers sind an ihrem unteren Iinde durch
Querbolzen ¢ vereinigt (Abb. 13 und 14, Taf. LXIII), die den
Abstand der Siulen und der Taue von einander bestimmen.
Die Siulen o werden ihrerseits von den Tauen unterstiitzt und
in ibrer Lage gehalten. Uber das Tau sind in der Nihe ciner
Hiingesiiule Klemmkopfe ¢ geschoben, die je eine Hingesiiule
swischen sich festhalten. Der Klemmkopf ¢ ist teilweise mit
Schraubengewinde versehen und endigt in cinen kefrclfﬁlmigen
Teil d, der mit sigenartigen Kinschnitten verschen und in vier
federnde Streifen geteilt ist. Uber den Klemmkopf ¢ ist nun
cine Muffe ¢ geschoben, die mit Innengewinde auf das Aufsen-
gewinde des Klemmkopfes aufgeschraubt ist, und durch diese
Verschraubung die kegelformigen Streifen d zusammenprelst,
die nun ihrerseits das Tau halten. Der so auf das Tau aus-
geiibte Druck kann beheblg geregelt werden, G.

Einvichtung zur Erzeugung eines lebhafien Wasserumlaufes in
Lokomotivkesseln.
Von W, Dauner in Stuttgart.
Die Erfindung besteht darin, dals der Wasserraum des

Kessels durch Anordnung je ciner Querwand a (Textabb. 1)
zwischen den @ulseren und inneren Feuerkisten-Seitenwinden in

Bei dieser Anordnung kann das Gufsstick a keine !

Abb. 1,

der Niahe der Feuerbuchs-
rohrwand in zwei Réiume
geteilt wird, die uber und
unter den nmht ganz durch-
gehenden Querwanden ver-
bunden sind. Bei lebhafter
Verdampfung an den Feuer-
buchsheizflichen entsteht in
dem durch die Querwinde
“vom Langkessel abgetrenn-
ten Wasserraume der Feuer-
kiste eine nach oben ge-
der Zuflufs des am Vorder-

richtete Bewegung des Wassers;
ende des Kessels eingespeisten Wassers nach der Feuer-
kiste erfolgt daher, soweit es nicht im Langkessel ver-
dampft wird, durch die unter den Querwiinden frei gelassenen
Offiungen, wihrend das in der Feuerkiste nicht verdampfte
Wasser iiber die Oberkanten der Querwinde hinweg nach dem
Vorderende des Langkessels zuriickflielst. So entsteht cin leb-
hafter Wasserumlauf, dessen Richtung in Textabb. 1 durch
Pfeile angedcutet ist.

Die Lenkbleche a werden in einfachster Weise durch zwei
Haften an zwei Stehbolzen der vordersten senkrechten Seiten-
reilien aufgehingt.

Will man den Wasserumlauf in allen Teilen der Feuer-
kiste moglichst gleichmiilsig gestalten und auch einen lchhaften
Umlauf zwischen den Riackwiinden herbeifithren, so kann dies
durch Anordnung weiterer in Textabb. 1 mit ¢ bezcichneter
Querwiinde geschehen. B—s.

Biicherbesprechungen.

Osterreichs Schnellziige. Von Herrenhausmitglied Grafen Czernin- |

Morzin, Wien.
Technik und Wirtschaft« 1909,
1909.

Das beachtenswerte IIeft bringt eine erschopfende Dar-
stellung des Schnellzugbestandes Osterreichs nach den Sommer-
fahrplinen 1908, von den Gesichtspunkten ausgehend, dals die
Entwickelung des Schnellzugverkehres einer der wichtigsten
Mafsstibe fiir dic Entwickelung eines Landes @berhaupt bilde,
und dafs der Vergleich derartiger Ubersichten fiir verschiedenc
Linder eincs der sichersten krkennungsmittel fir vorhandene
Miingel darstellt. Die Arbeit enthalt zugleich eine grofse Zahl
von wissenswerten Verkehrs- und Leistungsangaben des grofsen
Netzes.

Sonderabdruck aus der
IHeft 9

»Rundschau fiir
Prag, A. Haase,

Handbuch zum Eniwerfen regelspuriger Dampflokomotiven von
G. Lotter, Ingenicur der Lokomotivfabrik Krauls & Co.,
A. G., Minchen. Mit einem Begleitworte von W. Lynen,
Professor des Maschinenbaues an der Technischen Hochschule
Minchen. Minchen und Berlin, R. Oldenbourg, 1909.
Preis 8,0 AL,

An der durchsichtigen Knappheit erkennt man sofort, dafs
das handliche Buch unmittelbar aus der Betiitigung im Loko-
motivbaue hervorgegangen, daher auch in besonderem Mafse
geeignet ist, die reichen darin niedergelegten Erfahrungen dem
Tokomotivbaue auch wieder zugiinglich zu machen. Zusammen-
stellungen ausgefiihrter Lokomotiven dirften in derselben Voll-
standlgl\elt nur wenige vmhanden sein, die Euntemng der

Berechnung und Einzelteile zeigt cine wohltuende zielbewufste
Kiirze. :

Bemerkt werden moge zu S. 27, dals dic neue Lokomotiy-
bezeichnung mit arabischen Zahlen und lateinischen Buchstaben*),
dic inzwischen vom Technischen Ausschusse des Vercines deutscher
Eisenbahnverwaltungen zu allgemeiner Verwendung empfohlen
ist**), nicht von Ubelacker, sondern vom Schriftleiter des
Organ, Barkhausen, seit 1907 eingefiiirt worden ist.

— J
25 Jalre im Dienste der Luftdruckbremse. 1884 bis 1909. Ein
Rickblick von G. Knorr. Berlin-Boxhagen, 1909.'

Das gut ausgestattete Heft bringt cine erschopfende Dar-
stellung der Carpenter-Knorr-Bremse in geschichtlicher
und technischer Beziehung unter cingehender Darstellung aller
Einzelteile, Insbesondere werden auch die neuesten Versuche
mit der Knorr-DBremse an langen Giterziigen auf den thii-
ringischen Bergstrecken eingehend geschildert und die neuesten
Schnellbahnbremsen erortert.

Wir machen auf diese nicht die Gestalt einer Anzeige,
sondern die eciner wissenschaftlichen Ausarbeitung fragende
Veroffentlichung iiber diesen Zweig des Bremswesens llsomlers
aufmerksam.

Geschiftsanzeigen,

Conz. Klektrizititsgesellschaft m. b. H. Hamburg 23.
Preisliste aber Gleich-, Dreh- und Weehsclstrom-Maschinen.
Ausgfmbe Juni 1909.

*) Organ 1907, S. 47 und 234.

Fiir die Rednktlon ver’mtworthch

by Olgan 1908, S. 453, I

“Geheimer Regletungsrat, Professor Dr.:3ug. G. Barkhausen in Hannover,
C. W. Kreidel's Verlag in Wicsbhaden, — Druck von Carl Ritter, G. m, b, I, in Wiesbaden.



