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Nachrichten aus dem Vereme deutscher Eisenbahn- Verwaltunwen

Prelsausschrelben.

Auf Beschlufs des Vereins Deutscher Elsenbahnverwaltungen
werden hiermit Geldpreise im Gesamtbetrage von~ 30000 Mark
zur allgemeinen Bewerbung offentlich ausgeschrieben, und zwar :

A. fir Erfindungen und Verbesserungen, die fiir das Eisenbahn.
wesen von erheblichem Nutzen sind, betreffend

1. die baulichen Einrichtungen und deren Unterhaltung,

2. den Bau und die Unterhaltung der Betriebsmittel,

3. die Signal- und Telegrapheneinrichtungen, Stellwerke,
Sicherheitsvorrichtungen und sonstigen mechanischen Ein-
richtungen,

4. den Betrieb und die Verwaltung der Kisenbahnen;

B. fiir hervorragende schriftstellerische Arbeiten aus dem Gebiete
des Eisenbahnwesens.

Die Preise werden im Hochstbetrage von 7500 Mark und
im Mindestbetrage von 1500 Mark verliehen.

Ohne die Preisbewerbung wegen anderer Erfindungen und
Verbesserungen im Eisenbahnwesen einzuschrinken, und ohne
andererseits den Preisausschuls in seinen Entscheidungen zu
binden, wird die Bearbeitung folgender Aufgaben als erwiinscht
bezeichnet :

a) Lokomotivfeuerung mit mechanischer Beschickung.

b) Verbesserung der Beheizung der Personenziige durch
Dampf, insbesondere bei langen Ziigen, Erhohung des
Wirkungsgrades, Verbesserung der Einzelheiten, Ver-
minderung der hohen Kosten fir Heizkuppelungn.

¢) Schlauchkuppelung fir Luftdruckbremsen, durch welche
die Abschlufshihne an den Leitungen entbehrlich werden,
ohne die selbsttitige Wirkung bei Trennung von Zigen
zu beeintrichtigen.

d) Vorrichtung zur Verstindigung zwischen der Lokomotive
und Zugpersonal, insbesondere fiir lange Personen- und
Giiterziige ohne durchgehende Bremsvorrichtung, auch
bei der Fahrt durch Tunnels.

e) Leicht zu handhabende, billige Wage, die im Packwagen
mitgefiihrt werden kann und dem Zugpersonal erméglicht,
in Stationen, wo keine Gleiswage vorhanden, das Gesamt-
gewicht der Ladung eines Giterwagens zu ermitteln und
insbesondere Wageniiberlastungen festzustellen.

f) Vorrichtung, die das Aussetzen der Kleinwagen, Bahn-
meisterwagen von rund 300 kg Tragfihigkeit an den
Uberwegen der freien Strecke mit moglichst geringem
Aufwande von Arbeitskraft und Zeit ermdglicht.

g) Motordrisine bis zu 40 km Stundengeschwindigkeit, die
von zwei Minnern ausgesetzt werden kann, zur Be-
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h) Einfache Ladevorrichtung,

forderung von 3 bis 4 Personen eingerichtet und fir
ungitnstige Witterungsverhiltnisse mit verschliefsbarem
Verdeck versehen ist,
die ein rasches und sicheres
Ent- und Beladen von Stiickgutwagen

a) am Giiterschuppen,

b) auf freier Strecke und auf Bahnhéfen von Schienen-

hohe aus ermdglicht.

i) Vereinfachung des Vorgangs bei der Verkehrsteilung und

L.

5.

6.

der Ermittelung der Anteile aus den Frachtsitzen sowie
bei der Verrebhnung und Abrechnung der Einnahmen
aus dem Giterverkehr,

Die Bedingungen fiir den Wettbewerb sind folgende :

Nur solche Erfindungen und Verbesserungen, die ihrer
Ausfihrung nach, und nur solche schriftstellerische Werke,
die ihrem Erscheinen nach in die Zeit

vom 16, Juli 1905 bis 15, Juli 1911

fallen, werden bei dem Wettbewerbe zugelassen.

Jede Erfindung oder Verbesserung mufs, um
szumWettbewerb zugelassen werden zu kdnnen,
auf einer zum Verein Deutscher Elsenbahn-
Bverwaltungen gehdrigen Eisenbahn bereits

gvor der Anmeldung zur Ausfithrung gebracht

und der Antrag auf Erteilung des Preises
durch diese Verwaltung unterstiitzt sein.
Preise werden fir Erfindungen und Verbesserungen nur
dem Erfinder, nicht aber dem zuerkannt, der die Er-
findung oder Verbesserung zum Zwecke der Verwertung
erworben hat, und fiir schriftstellerische Arbeiten nur
dem eigentlichen Verfasser, nicht aber dem Herausgeber
eines Sammelwerkes.

Die Bewerbungen miissen durch Beschreibung, Zeichnung,
Modelle u. s. w. die Erfindung oder Verbesserung so er-
liutern, dals iiber deren Beschaffenheit, Ausfihrbarkeit
und Wirksamkeit ein sicheres Urteil gefillt werden kann,
Die Znerkennung eines Preises schliefst die Ausnutzung
oder Nachsuchung eines Patentes durch den Erfinder nicht
aus. Jeder Bewerber um einen der ausgeschriebenen
Preise fir Erfindungen oder Verbesserungen ist jedoch
verpflichtet, die aus dem erworbenen Patente etwa her-
znleitenden Bedingungen anzugeben, die er fir die An-
wendung der Erfindungen oder Verbesserungen durch die
Vereinsverwaltungen beansprucht,

Der Verein hat das Recht, die mit einem Preise be-
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dachten Erfindungen oder Verbesserungen zu verdffent-
lichen,
7. Die schriftstellerischen Werke, fir welche ein Preis be-

1

ansprucht wird, missen den Bewerbungen in mindestens

zwei Druckexemplaren beigefiigt sein, die zur Verfugung
des Vereins bleiben,

In den Bewerbungen muls der Nachweis erbracht werden,
dafs die Erfindungen, Verbesserungen ihrer Ausfihrung nach
und die schriftstellerischen Werke ibrem Erscheinen nach der-
jenigen Zeit angehoren, welche der Wettbewerb umfafst.

Die Priiffung der eingegangenen Antrige auf Zuerkennung
eines Preises, sowie die Entscheidung dariiber, an welche Be-
werber und in welcher Hohe Preise zu erteilen sind, erfolgt

durch den vom Vereine Deutscher Eisenbahnverwaltungen ein-
gesetzten Preisausschufs.
Die Bewerbungen miissen

wihrend des Zeitraumes vom 1, Januar
bis 31. Juli 1911

postfrei an die unterzeichnete Geschiiftsfihrende Verwaltung
des Vereins eingereicht werden.

Die Entscheidung tiber die Preisbewerbungen erfolgt im
Laufe des Jahres 1912,

Berlin, im November 1909.
W. 9, Kothenerstrasse 28/29.

Geschifisfiihrende Verwaltung
des Vereins Dentscher Eisenbahnverwaltungen,

Gleishogen mit unendlich grofsem Kriimmungshalbmesser in den Bogenanfingen.

Von H. Qostinjer, Zivilingenieur in Stadskanaal, Niederlande.

Anschliefsend an den fritheren Aufsatz*) soll hier die
Verwendung einer Sinusoide fir den Zweck erortert werden.

Die Anwendung eines Bogens einer Lemniskate setzte die
Benutzung von Stahlmessung voraus, whhrend zum Abstecken
der Linie y == ax? ein rechtwinkeliges Achsenkreuz im Be-
rithrungspunkte mit der Berithrenden als L#ngenachse ver-
wendet wurde.

Die Benutzung einer Sinusoide fordert auch den Gebrauch
rechtwinkeliger Achsen im Berithrungspunkte, jedoch bildet
nicht die Berithrende, sondern die Sehne die L#&ngenachse.

In Textabb. 1 sind EB und BF die Geraden, OD die
Sehne, o der Winkel zwischen beiden.

GlL 1) .

S
ist die Gleichung der Sinusoide, worin S die Sehnenlange be-
zeichnet.

y=asinn

Beriihrangspunkten, abnehmend bis zum Scheitel C, denn in G1. 2
wird der Zahler kleiner, der Nenner grofser. Im Scheitel des
Bogens nimm¢ der Krimmungshalbmesser den kleinsten Wert an.
Aus Gl. 1 ergibt sich: !
dy 4 X !
X =ty esm g
In den Bertihrungspunkten schliefst die Berithrende den
Winkel @ mit der Sehne ein. Aus Gl. 3) ergibt sich 'also fur
die Werte x == 0 und x =S:

Gl. 3)

Gl 4) tga:a”

. S ‘
Fir den Scheitel C mufs ein kleinster zulassiger Krtim-
mungshalbmesser festgesetzt werden.

S
Durch Xx=- erhilt man aus Gl. 2) den Krimmungs-

" halbmesser im Scheitel C:

Die Gleichung des Krimmungshalbmessers, bezogen auf .

ein rechtwinkeliges Achsenkreuz, ist

2 3
i(i) -} a%cos? 7 ;- 2
-8 X

a—sinz -~
b1 S

Gl 2)

(==
kN

Fir x=0 und x - S wird der Nenner Null, der Zahler
nicht, also der Krimmungshalbmesser unendlich grols in den

*) Organ 1897, S. 178; 1909, 8. 170.

Gl. 5)

_ /sy
="%\7)’

S cot « |
x L

aus Gl. 4) und 5):
Gl. 6)

0o
Nach Gl. 6) kann aus ¢ S, oder auch aus S g
werden.

¢ Trechnet
Nach Einsetzung des Wertes S in Gl. 4) lalst sich a
bestimmen :

n
i Gl. 7 . . . . . - — L)
) S % cot a

Gl 8) . a= — g, tg?a.

Die Gleichung der Sinusoide ist also bekannt. Aus
— 2 T cosa ergibt sich T, die Lingen und IHohen konnen

' also berechnet werden.

Die Erhaltung der buchenen Eisenbahnschwellen.

Die Bestimmung der beiden konstanten Grolsen |S und a
ist wegen des einfachen Baues der Gl. 7) und 8) besonders
einfach und kann logarithmisch erfolgen.

Von A. Becker, Ingenieur in Wien.

Wenn auch anzunehmen ist, dafs die Walztechnik eine | noch betrichtliche Bedeutung behalten, sie verdient daher heute
Eisenschwelle finden wird, die die Holzschwelle in jeder Be- : noch sorgfiltige Pflege.

ziehung ersetzt, so wird in nichster Zukunft die Buchenschwelle |

Gut gegen Fiulnis geschiitzte Buchenschwellen bleiben 20
b
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bis 30 Jahre betriebsfihig. Zur Verhiitung der F4ulnis schreiben
die meisten Eisenbahnverwaltungen reine Teerdltrinkung vor,

in Osterreich wird noch die » Doppeltrankung« mit Zinkchlorid °

mit Teerdl verwendet, die billiger ist, als das reine Teerdl-
verfahren, und auch gute Ergebnisse geliefert hat.

Bei beiden Verfahren trachtet man danach, das Holz tun-
lichst lufttrocken zu trinken. Im Grofsbetriebe, wo bei plotz-

lichen Anforderungen nicht immer gentigend lufttrockene Schwellen

bereit sein konnen, versucht man auch Trocknung auf kiinst-
lichem Wege. Auch hierbei sind mannigfaltige Verfahren im
Gange.
Schwellen mehrere Stunden lang im Kessel in heilsem Teercle
gekocht, wobei Wirmestufen bis zu 120° C, angewendet werden.
Wiihrend des Kochens herrscht Unterdruck im Kessel, und die
entweichenden Dimpfe werden abgeleitet, niedergeschlagen und
gesammelt. Beziiglich dieses Vorganges herrscht die Ansicht,
dafs sich wihrend des mehrstindigen Kochens in dem bis auf
12090 C. erhitzten Ole mindestens Siedewirme bis in das Innere
‘der Schwellen dringt, sodals das in dem Holze enthaltene Wasser
verdampft, und man betrachtet das niedergeschlagene Gemisch
als die aus dem Innern der Schwellen gewonnene Feuchtigkeit.
Neben der Befreiung von Wasser durch das lange Kochen
bezweckt man die Abt6tung der im Holze etwa vorhandenen
Zerstorer.

Um sich Klarheit in diesen Fragen zu schaffen, hat der
Verfasser ausgedehnte Versuche angestellt und dabei gefunden,
dals aus dem Innern der Schwelle kein Wasser herauszuholen
ist. In der bei allen Versuchen wihrend des Kochens in eine
Vorlage gesogene und niedergeschlagene Fliissigkeit konnte in
keinem Falle die aus dem Holze entfernte Feuchtigkeit ge-
funden werden, sie ergab zum grifsten Teile den Wassergehalt
des Oles vor dem Kochen wieder. Auch nach mehrstiindigem
Kochen sind die im Holze vorhandenen Zerstorer: Pilzfaden
und Sporen lebensfihig geblieben. Zur Ermittelung der Wirme
im Innern des Holzes wurden bei zwei-, drei- und vierstitndigem
Kochen Schmelzstiicke fir 50, 60 und 90° C. eingelegt, die
aber nach der angegebenen, den Betriebsvorgingen entsprechen-
den Zeit unversehrt gefunden wurden. Es ist selbst bei An-
wendung hdherer Wirme und lingerer Kochzeit nicht gelungen,
eine gewodhnliche Buchenschwelle bis in ihr Inneres auf Siede-
wirme zu erhitzen, das Holz ist in den Malsen von Eisenbahn-
schwellen ein zu schlechter Wirmeleiter, und kann auf die ge-
schilderte Weise nicht getrocknet werden. An dieser Fest-
stellung kann auch die umfangreiche Ausiibung dieses Trocken-
verfalrens in vielen grofsen Betrieben nichts dndern.

Erschwerend fir diesen Trockenversuch wirkt der Bau des
Buchenholzes, bei dem sich alle eingeschlossene Feuchtigkeit
in der Lingsrichtung bewegen mufs, um an den beiden im
Vergleiche zur Liinge ciner Eisenbahnschwelle nur kleinen Stirn-
flichen herauszutreten, da das Buchenholz nur in der Lings-
richtung offene Zellen besitzt. Leichter wiire die kiinstliche
Trocknung beispielsweise bei der Kiefer, weil auch abgesehen
von dem Wirmeleitungsvermogen der Bau der Kiefer sie be-
giinstigt,

Das lange Kochen der Buchenschwelle bewirkt nur das
Auslaugen der &dulsersten Holzschichten, wihrend die inneren

In den meisten Betrieben werden die zu trinkenden -

nals und von Zerstérern belebt bleiben. Die #ulsersten Holz-
schichten werden dabei gegeniiber der starken Beanspruchung
geschwiicht, weil der Hauptbestandteil des Holzes, der Zellstoff,
leidet. Die angestellten Druck- und Reibungs-Versuche er-
gaben, dafs sich die 6 Stunden in 120° C. erhitztem Ole ge-
kochten Buchenholzteile auffallend leichter zerstoren liefsen,
als die mit dem im Folgenden beschriebenen Vorbereitungs-
verfahren behandelten Holzer, Dieser Fehler in der Vor-
bereitung des Holzes fiir die Trinkung wird sich bei Eisen-
bahpschwellen namentlich an den stark beanspruchten Schienen-
auflageflichen durch schpelles Einreiben, der Unterlegplatten
oder Schienenfiifse bemerkbar machen, und zu frithzeitiger Aus-
wechselung der Schwellen fiihren.

Das Vorbereitungsverfahren darf nicht schidigend auf die
Holzfasern einwirken, es mufs daher das lange Kochen ver-
meiden und doch das schnelle Aufschlielsen des Holzes fiir die
Aufnahme der Trinkflussigkeit bewirken.

Zu diesem Zwecke wurde ein Verfahren mit erwirmter
Prefsluft und darauf folgendem Absaugen in grolsem Umfange
versuchsweise in Anwendung gebracht, das aufserordentlich be-
friedigende Ergebnisse lieferte. Bei Erreichung vollstindiger
Durchtréinkung und bester Verteilung des Oles in frischem,
wie in trockenem Holze wurde der Trinkvorgang mehr als
509/, gegeniiber dem Kochen verkarzt. Es ist dabei auch ge-
lungen, die noch nicht ganz erhiirteten parenchymatischen
Zellen und Gewebeteile in der Nihe des roten Kernes fiir das
Trinkmittel aufnahmefihig zu machen. Der rote Kern selbst
ist bekanntlich unmittelbar nicht trinkbar, weil alle seine
Zellengewebe und hohlen Rdume verstopft und verhirtet sind.
Der Umstand, dafs auch die feinsten Zellengewcbe mit diesem
Vorbereitungsverfahren aufnahmefibig gemacht werden, ist fiir
die Lebensdauer der Schwellen von grolser Wichtigkeit, weil
sich in gewissen Fillen auch schon in diesen Gewebeteilen
Zerstorungskeime befinden konnen, die namentlich bei Anwen-
dung eines weiter unten noch zu beriihrenden Olsparverfahrens
fiir die Buche schidlich werden wiirden. Bei der neuen, sehr
wirksamen und Zeit sparenden Vorbehandlung zur Trinkung
wird die lange, fir den Festigkeitsgrad des Holzes nachteilige
Erhitzung vermieden,

Die vollstindige Trockenung auch der getréinkten Schwellen
geht in der Lauft vor sich. Die in den Zellwandungen ent-
haltene Feuchtigkeit verdunstet nach der Aufstapelung im Freien.
Beobachtungen an aus demselben Waldbezirke stammenden,
frisch gefillten Schwellen, von denen 25 getrinkt wurden, 25
roh blieben, ergaben, dals nach drei Monaten die ersteren 12
bis 14 kg, die letzteren 10, 4 bis 13, 5 kg leichter geworden
waren. Nach weiteren drei Monaten sind beide Schwellen-
gruppen unter gleichen Verhidltnissen nur noch um 0, 3 bis
0,8 kg leichter geworden. Diese Ermittelung zeigt, dafs die
Trocknung in freier Luft erfolgt, und dals die mitverdunsteten
Olmengen nur gering sind. Letzteres dringt vielmehr in die
von Feuchtigkeit frei werdenden Zellenwandungen und schiitzt
diese. Dieser Vorgang ist aber nur méglich, wenn die Schwelle
nach der angegebenen Vorbehandlung gut entliftet und voll-
getrinkt wurde. Die Entliftung der Buchenschwelle vor dem
Trinken ist eine wesentliche Vorbedingung fiir das regelmiifsige
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Gelingen der Durchtrinkung, Den Bau der Buche kann man
sich als ein Bindel zahlreicher, teils durchgehender, teils mit
einem Boden versehener Haarrohrchen vorstellen, die nur an
ihren durchschnittenen Enden offen sind und bei 270 cm Liinge
in der Eisenbahnschwelle dem Eindringen des Oles grofsen
Widerstand entgegensetzen. Die gleichmilsige Durchtrinkung
ist nur nach geeigneter Vorbehandelung mittels Uberdruckes
moglich, der meist 8 bis 10at betrtigt, und bei der bisherigen
Vorbehandelung, besonders in den auch im Winter arbeitenden
Betrieben und wenn wvicht geniigend lufttrockenes Holz zur
Trinkung gebracht werden kann, ‘doch noch nicht zu unter-
schiitzende Schwierigkeiten bietet. Dabei ereignet es sich
namentlich, dafs nach dem Kochen gefrorener Holzer stindig
grofsere Wassermengen in das Ol gelangen, die wieder ver-
dampft werden mussen, wenn das Teertl wasserfrei verwendet
werden soll; so entsteht eine Kostenerhthung und die Gefahr
von Betriebstorungen. Bei der Vorbehandelung des Holzes ‘mit
Prefsluft und nachfolgender Aussaugung werden alle Poren ge-
offnet, und die zu Trugschlissen Anlals gebende Mischung des
Oles mit Wasser fallt fort, Bei dieser ILuftvorbehandelung
wird das Ol dem Holze erst zugefiihrt, wenn dieses fir die
Triinkung fertig ist, sodafs Reinheit und Giite des Triinkstoffes
ohne kostspielige Malsnahmen die urspriinglichen bleiben.

Nur volle Durchtriinkung bietet Gewiihr fiir die Haltbar-
keit der Schwellen, Sparverfahren aller Art konnen die Leistung
~ der Buche fiir Eisenschwellen in Frage stellen. Als solche
Sparverfahren kommen die Verwendung von fAiulnishindernden
Gasgemischen oder auch das Riitger’sche*) in Frage, das in
den mustergiiltiz eingerichteten Anlagen der Ritgers-Werke
in Berlin fur kieferne Holzer in grofsem Maflsstabe mit bestem
Erfolge geiibt wird; aber auch letzteres kann beziiglich der
Buche nicht die Gewilr bieten, wie die Volltrinkung. Das
geringere Aufnahmevermigen des Buchenholzes gegeniiber der
Kiefer wiirde die regelmiifsige Durchtrinkung durch die Auf-
wendung hohern und linger dauernden Uberdruckes sehr teuer,
und im Winter ohne vorherige Erwiirmung des Holzes geradezu
unmiglich machen,

Nach Riitgers wird dem zu trinkenden Holze vorher
Prefsluft zugefithrt, sodals sich alle Holzzellen damit fallen.
Unter Erhaltung des Druckes bringt man nun das Ol in den
Kessel, worauf dann eine weitere Drucksteigerung erfolgt. Um
nun das Ol von den beiden Stirnseiten bis in die Mitte der
Schwellen zu bringen, was vollig trockenes, ndtigen Falles vor-
gewiirmtes Holz voraussetzt, muls der letzte Druck besonders
hoch und lange gehalten werden. Dieser lange wirkende Ol-
druck hat die vorher in das feine Zellengewebe eingefiihrte
Brefsluft soweit zusammen zu pressen, dals sich schliefslich mit
Hilfe des Saugvermogens des Holzes die beiden Olzonen be-
rihren. Da das Saugvermodgen der Buche nicht in Rechnung
gezogen werden kann, wie bei der Kiefer, und das die mit
Prefsluft geladenen Zellwandungen sich aulserdem nicht an der

* D, R. P. 138933, 1908; Organ 1897, S, 118,

| Aufsaugung beteiligen konnen, so gestaltet sich die Durch-

trinkung der Buchenschwelle nach vorheriger Einfﬂhrung| eines
Widerstandes, besonders im Winter bei nicht vorgewdrmten
Holzern #ulserst schwierig, zeitraubend und unsicher, |
Trinkungsart ist eigentlich keine Spartrinkung. denn die 01-
ersparung wird durch die Mehrarbeit wieder aufgewogen. * Dazu
kommt noch, dafs bei der Buchenschwelle die Olersparung
gegeniiber voller Durchtrinkung bedenklich ist. Um aber volle
Trankung zu erreichen, dirfen dem einzudriickenden ”il‘riink-
mittel keine Widerstinde im Holzgewebe geschaffen werden.
Vor der Einfuhrung des Trinkmittels soll vielmehr eine mog-
lichst gute Entluftung der Holzer stattfinden, damit sich auch
die Zellwandungen selbst am Aufsaugen des Oles beteiligen
konnen,

Weitere Versuche mit Spartrinkung an Buchenhdlzern
haben gezeigt, dafs eine nur iulserlich mit Teertl getlankte
Schwelle unter ungiinstigen Witterungsverhéltnissen schon nach
acht Monaten soviel von den Olbestandteilen verloren' hatte,
dals sich Pilzwachstum mehrere Tage halten konnte, dagegen
starben die Pilze bei den unter gleichen Verhiltnissen beob-
achteten, vollgetrinkten Schwellen sofort ab. Dies beweist,
dafs die mit Spartrinkung behandelte Buchenschwelle trotz
Aufnahme von 18 kg Teerdl zu wenig Olbestandteile enthielt,
oder was wahrscheinlicher ist, dafs diese bei der Offenhaltung
der Zellen durch die Spartriinkung mittels starker Durchliftung
der Schwellen zu schnell verdunstet waren. Das zur Triinkung
verwendete Teerdl entsprach den von den Eisenbahuverwdltungen
vorgeschriebenen Bedingungen. Wirden die 18 kg Teertl zur
Volltrinkung der beiden Schwellenenden benutzt, so dirfte die
Wirkung bei keimfreiem Holze weit zuverldssiger sein, als die
der Durchtrinkung auf Sparweise,

Die nach einem Sparverfahren getréinkten Buchensch“ ellen
wiren noch weiter dem Ubelstande ausgesetzt, dals sie fort-
gesetzt »arbeiten«, das heilst, sie werden sich werfen,, wie es
der rohen nicht getrinkten Buche eigen ist. Zchn auf Spar-
weise getrinkte Schwellen haben, dem Wasser ausgesétzt, in
vier Tagen 3 bis 5 kg Gewichtszunahme aufgewiesen, wihrend
andere zehn voll getrinkte Schwellen in derselben Zeit unter
gleichen Verhiiltnissen nur 0,1 bis 0.3 kg Gew1chtszunahme er-
geben haben, Nach erfolgter rascher Trocknung in der Sommer-
sonne, wie im eingebauten Zustande, waren die ersteren Schwellen
trotz vorheriger Sicherung stark gerissen und geworfen, wéhrend
an den letzteren keine Verinderungen wahrzunehmen waren.

Die an sich ja wanschenswerte Olersparung hat hiernach
bei der Buche erhebliche Bedenken, wird ibrigens auch durch
Mehrarbeit der Sparverfahren wenigstens zu grofsem Teile auf-
gewogen. Nur die nach geeigneter Vorbebandelung auf! zweck-
milsige Art mit Teerdl voll getrinkte Buchenschwelle wird den
Wettbewerb mit der Eisenschwelle in technischer und wirt-
sehaftlicher Beziehung wenigstens so lange aufnehmen konnen,
wie die heimischen Waldungen Holz genug erzeugen. Bei der
Vorbehandelung und Trinkung der Buchenschwelle ist die lange
die Festigkeit des Holzes schidigende Erhitzung durch Kochen
auszuschalten, da diese ihren Zweck nicht erfullt. |
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Verbesserung der Notbeleuchtung im Eisenbahnbetriebe.

Von Bassel, Regierungs- und Baurat in Deutsch-Eylau.

Zur Notbeleuchtung im Eisenbahnbetriebe sind bis jetzt
die Lichtpatronen » Dunkelfeind« aus einer Blechdose von 60 mm
Durchmesser und 25 mm Hohe und einem durchlochten Blech-
deckel mit tibergreifendem Rande verwendet. Der Docht wird
im Innern durch einen federnden Blechstreifen gehalten, in
dessen Mitte sich ein kleiner Blechnapf befindet, durch den
der Docht hindurchgeht. In diesem Blechnapfe sammelt sich
das den Docht speisende, geschmolzene Fett. Der Deckel ist
mit einem runden Loche von 15 mm Durchmesser versehen.
um der strahlenden Wirme der Flamme die Einwirkung auf
die Fullmasse zu gestatten und diese zum Schmelzen zu bringen.
Die Fullmasse besteht aus Paraffin mit einem Zusatze von
Stearin und Wachs. Der ibergreifende Teil des Deckels
wird mit einem Papierstreifen beklebt, der die Deckelfuge
schliefst und das Austreten des geschmolzenen Breunstoffes ver-
hindern soll. .

Diese Lichtpatronen zeigen verschiedene Mingel,

1. Die Patronen erldschen leicht und lassen sich nach dem
Erloschen nicht wieder anziinden.

2. Sie haben nur sechs Stunden Brenndauer und brennen
nie ganz leer. Eine Vergrofserung des Durchmessers
oder der Hohe ist nicht moglich, weil die Wirkung der
Flamme dann die Fillmasse nicht mehr zum Schmelzen
bringt.

3. Durch den offenen Deckel spritzt bei Erschiitterungen
und Bewegungen die geschmolzene Fillmasse heraus,
geht fiir den Beleuchtungszweck verloren und verunreinigt
die Gliser der Laternen,

4. Der Schutz gegen Rinnen durch den aufgeklebten Papier-
streifen gentigt nicht, das geschmolzene Fett dringt durch
Haargbrchen-Anziehung und Heberwirkung am dulsern
Deckelrande heraus, liuft aulsen an der Blechdose herab
und geht fiir den Beleuchtungszweck verloren.

5. Nur eine bestimmte Fiillmasse mit niedrigem Schmelz-
punkte ist verwendbar; diese wird bei Sommerhitze fliissig
und liuft heraus.

6. Schon bei geringer Kiilte brennen die Patronen sehr
schlecht, bei grofserer Kilte versagen sie, weil der
Wirmeverlust an die Umgebung grofser ist, als die
Wiirmeerzeugung durch die Flammen,

Zur Beseitigung der Mingel sind seit drei Jahren vom
Verfasser Versuche angestellt, die zur Herstellung einer neuen
Patrone gefithrt haben. Der Durchmesser betrfigt mit Riick-
sicht auf die vorbandenen Laternen 60 mm, die Hohe ist auf
30 mm vergrofsert, die Patronen brennen zehn Stunden, Der
Docht besteht aus einem mit Baumwolle umsponnenen Kupfer-
drahte von 1 mm, der 4 mm in und iiber diec Dochtflamme
herausragt und sich in deren heilsestem Teile befindet. Kupfer
ist wegen seiner guten Wirmeleitung gew#hlt. Durch den
Kupferdraht wird die Wirme in die Fillmasse geleitet und

diese kann noch_in 100 mm Abstand von der Flamme schmelzen.
Im Innern ist der Docht kreisformig herumgelegt und bedarf
seiner Steifigkeit halber keines besondern Halters. Durch den
Deckel ist er dicht schliefsend gefiihrt, sodals keine ge-
schmolzene Fettmasse herausspritzen kann. Daher kann die
Patrone trotz starker Bewegung auch fir Verschiebe-, Schaffner-
und Zugfihrer-Laternen verwendet werden.

Die die Fillmasse enthaltende Dose ist aus 1,5 mm starker
getrankter Pappe mit schlechter Wirmeleitung geprefst, sodals
die Brennfihigkeit nicht durch Kilte gestdrt wird; selbst
bei — 259 brennen die Patronen noch.

Der Deckel ist aus Blech mit einem 3 mm weiten Loche
gestanzt, in das der Docht schliefsend pafst; er hat einen innern
2 mm hohen Rand. Da der Deckel sich beim Brennen der
Flamme erwirmt und mehr ausdehnt, als die kiltere Papp-
masse der Dose, so prefst er sich dicht gegen den obern
Dosenrand.

Die angefithrten Mingel sind demnach beseitigt.

1. Die Patronen verloschen wegen der Aufspeicherung von
Wirme im glahenden Kupferdrahte schwer, sie lassen
sich nach dem Erloschen leicht wieder anziinden.

2. Die Brenndauer kann durch Vergriosserung des Durch-
messers und der Hohe bis auf 100 mm Drahtlinge von
der Flamme fast beliebig gesteigert werden. Die Licht-
stirke kann vergrolsert werden durch Verstirkung oder
Vermehrung der Dochte auf zwei oder drei in einer
Linie, wenn man beriicksichtigt, dals die Brenndauer
wegen Steigerung des Brennstoffverbrauches dabei ander-
seits entsprechend abnimmt.

3. Der Deckel ist geschlossen, Fett kann nicht heraus-
spritzen, daher kann die Patrone fiir jede bewegte Laterne
verwendet werden, Dochthalter und Napf fallen fort,
wodurch die Patrone billiger wird. .

4, Das Bekleben mit Papierstreifen fillt fort. da die Heber-
wirkung des Deckels beseitigt ist, Rinnen findet nicht
statt, da der Deckel namentlich bei Erwirmung dicht
schliefst,

Jedes feste Fett, auch mit hohem Schmelzpunkte, kann
verwendet werden.

6. Starke Kiilte beeintrichtigt

Patronen nicht.

7. Der Docht kann bei Neufiillung wieder verwendet werden.
Trotz dieser Vorziige stellt sich der Preis auf 0,2 bis

0.25 des bisherigen. Blechdose, Dochthalter und Dochtnapf
fallen fort, statt ihrer ist nur eine Pappdose erforderlich. Bei
Anfertigung von 50000 Stiick kostet die Patrone 4,5 Pf.*).
Fir die preulsisch-hessischen Staatseisenbahnen werden jéilr-
lich etwa 750000 gebraucht, die jahrliche Ersparung betrigt
also iber 50000 Mark.

7";) F. F. A. Schulze, Berlin, Fehrbellinerstrafse 47/48.

die Brennfihigkeit der
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Die neuen Kanalbriicken der Oldenburgischen Staatsbahnen (Scherzer-Klappbriicken),

Von Schmitt, Oberbaurat in Oldenburg.

|
'
i

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 13 auf Tafel LXVIL

In den Jahren 1905 und 1906 sind im Bereiche der
Oldenburgischen Staatsbahnen tiber drei verschiedene Schifffabrts-
kanile 4 neue Eisenbahnbriicken erbaut worden, die wegen ihrer
neuen und eigenartigen Bauart Beachtung verdienen diirften,
Zwei von diesen Briicken liegen auf der Nebenbahnlinie
Cloppenburg-Ocholt, die beiden anderen in der Hauptbahn-
strecke Oldenburg-Leer, und zwar handelte es sich in einem
der letzteren Fille um die DBeseitigung der letzten »Kran-
briicke«, einer Bauart beweglicher Bricken, die ihrer Zeit von
Holland ibernommen und hier mehrfach ausgefihrt ist.

Fir die Wahl der Bauart der neuen Kanalbriicken waren
die Bedingungen maflsgebend. dafs sie moglichst einfach ge-
staltet, einfach und rasch von einem Wirter zu bedienen, auch
in Schnellzugstrecken betriebssicher und dabei doch nicht zu
kostspielig sein sollten.

Von Drehbricken wurde von vornherein abgesehen, da sie
die vorstehenden Bedingungen nicht crfillen kénnen und neben
anderen noch den grofsen Nachteil haben, dals der nach-
trigliche Ausbau eines zweiten Gleises sehr erschwert und
verteuert wird.

Bei der engeren Wahl zwischen Klappbriicken mit fester
Drehachse und rollenden Klappbriicken nach Scherzer¥)
wurden letztere fir die Ausfihrung gewihlt, da sie
vor ersteren wesentliche Vorzige haben, 1In dieser Be-
ziehung ist besonders zu erwihnen, dass Briicken mit fester
Drehachse zum vollstindigen Offnen allgemein um einen grofsern
Winkel gedreht werden miissen als rollende Klappbriicken, die
sich beim Offnen gleichzeitig riickwirts bewegen: ausserdem
ist bei diesen Briicken die zum Offnen erforderliche Arbeits-
leistung geringer, da nur rollende Reibung in Betracht kommt,
was bei Briicken, dic ein Mensch von Hand bedienen soll,
von Bedeutung ist.

Bekanntlich ist dic erste derartige rollende Klappbriicke
von dem amerikanischen Ingenieur Scherzer im Jahre 1894
in Chicago ausgefihrt, wo es sich um eine Strafsenbriicke
mit zwei Klappen und 33 m Weite handelte. Seitdem sind in
Nordamerika und England verschiedene derartige Briicken z. T.
mit betrichtlichen Abmessungen und bemerkenswerten Einzel-
heiten ausgefiihrt worden.

In Deutschland haben diese Briicken bisher noch wenig
Eingang gefunden; wenigstens waren in der Literatur bis zum

Jahre 1906 nur die danach in Stettin ausgefiihvten Strafsen- .

briicken iiber die Oder bekannt geworden. Auch in Holland
gab es bis zu diesem Jahre nur eine derartige Ausfiihrung:

die Stralsenbriicken aber das Kostverlorenvaart in Amsterdam,

doch sind dort in den Jahren 1907 und 1908 drei weitere

Scherzer- Bricken, teils fir Strafsen-, teils fir Eisenbahn- :

Verkehr in Betrieb genommen, und drei weitere befinden sich
noch im Bau.

Bei den rollenden Klappbriicken nach Scherzer erfolgt

*) Organ 1906, S, 62,

das Offnen und Schliefsen in der Weise, dals sich der Uberbau
auf verzahnten Rollbahnen, die auf der einen Auflagermauer
angebracht sind, abwilzat. Zu dem Zwecke ist der Briicken-
iiberbau nach diesem Ende hin verlingert und tber dem
Widerlager in der Regel mit zwei kreisformigen Zahnbdgen
versehen, die in die verzahnten Rollbahnnn eingreifen, Die
Bewegung geschieht durch Kraftangriff im Mittelpunkte des
Zahnbogens. Damit die Briicke sich in jeder Stellung im
Gleichgewichtszustande befindet und ausser der von der rollenden
Reibung erforderten keine Arbeit beim Abwalzen auf der Roll-
babn zu leisten ist, mufs das Gewicht der Briicken durch
Gegengewichte so ausgeglichen sein, dafs der Schwerpunkt des
ganzen Brickenkorpers mit dem Mittelpunkte des Zahnbogens
zusammenfillt,

Abb. 1.

Durch diese Grundbedingungen sind die Grenzen, inner-
halb deren Scherzer-Bricken andern Bauarten iberlegen
sind und ihre Verwendung noch wirtschaftlich und angezeigt
ist, ziemlich eng gezogen. Denn die Gewichtsausgleichung der
Briicken macht bei grofseren Spannweiten erhebliche Schwierig-
keiten, entweder werden die Gegengewichte so grols, dals
ibre Unterbringung schwierig ist, oder die Hebelaqme, an
denen sie wirken, so lang, dals sich daraus ganz ungewohn-
liche und kostspielige Aunordnungen ergeben, wie sie dieneueren
amerikanischen und englischen Ausfihrungen grofsere
Spannweiten zeigen.

In den hier vorliegenden vier Fiillen handelt es sich um
Schifffahrtskanile ziemlich gleicher Abmessungen, sodals es
moglich war, fiir sie einen einheitlichen Entwurf aufzustellen.

Die Lichtweite betrigt 7,00 m. Der Uberbau der Roll-
bricke besteht aus zwei als Blechbalken ausgebildeten Haupt-
trigern (Abb. 1 bis 4, Taf, LXVII), die zur Aufnahme der
Gegengewichte iber das Rollbahn-Auflager hinaus verlingert
sind. Uber diesen Auflagern sind die Untergurte de}~ Haupt-

fiir



triger als Viertelkreise gestaltet, an denen die Zahnbogen
befestigt sind. Im Ubrigen besteht die Fahrbabhn, die nur
vom Aufschlag-Widerlager bis zum Rollbahn-Auflager reicht,
aus Quer- und Schwellentriigern, auf denen Querschwellen aus
4 \.-Belageisen liegen (Abb. 3 und 5, Taf. LXVII). Zur Auf-
nahme der Gegengewichte bei gedffneter Bricke dient eine
hinter dem Rollbahnauflager durchgehende Grube mit zwei
Mauer-Einbauten, auf denen die Rollbahnen befestigt sind.
(Abb. 1 und 2, Taf. LXVII), Uber diese Gegengewichtsgrube
erstreckt sich die Fahrbahn der Klappbriticke nicht, vielmehr
liegt hier das Gleis auf einer besondern, mit kastenformigen
Zwillingstrigern ausgebildeten, kleinen Briicke, die so schmal
ist, dafs sie zwischen den kurzen Enden der Klappen-Haupt-
triger Platz hat, die hier zu einem Rahmen verbunden sind
und die Zwillingstrigerbrick umfassen, (Abb. 2 und 3,
Taf. LXVII). An der Kanalseite sind in der Verlingerung
der Zwillingstriger zwei entsprechend hoch ausgebildete Aus-
kragungen angebracht, auf denen der Ubergang von der
Zwillingstriigerbracke auf dic Rollbriicke liegt.  Dadurch
wird erreicht, dals die Verkehrslasten auf den kurzen Arm
der Rollbriicke nicht einwirken konnen; sie wird vielmehr
durch die Verkehrslasten nur als Triger auf zwei Stiitzen be-
ansprucht und behilt daher beim Befahren eine ruhige, ge-
sicherte Lage (Abb. 4, Taf, LXVII).

Zur Aufnahme des Winddruckes dient ein unter den
Hauptrigern angebrachter Windverband, der die Windkriifte
durch die Rahmenverbindung der Haupttriger in die Auflager
ibertriigt. (Abb. 2, Taf, LXVII),

Um die Klappbritcke gehdrig gegen die Stdlse beim Befahren
und gegen Bremskrifte zu sichern, sind die beiden Endzihne
der Rollbahnen, auf denen die Briicke im geschlossenen Zu-
stand ruht, besonders kriftig ausgebildet (Abb. 6, Taf, LXVII).
Aus demselben Grunde sind auch die Auflager am Aufschlag-
Widerlager &hnlich ausgebildet; aufserdem sind sie seitlich
mit Fangvorrichtungen versehen, damit die sich senkende
Klappe beim Schiiefsen genau in ihre Ruhelage gelangt (Abb.: 7,
Taf. LXVII).

Der Antrieb der Rollbriicke erfolgt an einer die beiden
Haupttrager im Mittelpunkte der Zahnbigen verbindenden
Welle mittels zweier Zugstangen, die mit einer am andern
Ende angebrachten Verzahnung in ein Vorgelege eingreifen,
das von einer nchen dem Widerlager stehenden Winde in
Gang gesetzt wird (Abb. 2 und 3, Taf. LXVII). Das Vorgelege
hat zwei verschiedene Ubersetzungen, sodals die Briicke auch
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noch gegen einen Winddruck von 30 kg/qm bewegt werden kann,

Bei Windstille kann ein Mann die Briicke in 1 bis
1,25 Minuten offnen oder schlielsen; bei einem Winddrucke
von 30 kg/qm braucht er dazu etwa 6 Minuten.

Da die Klappbriicken unter Umstéinden lingere Zeit ge- .

bftnet stehen bleiben, mulsten sie gegen Winddruck gesichert
werden; zu dem Zwecke ist in der Gegengewichtsgrube eine
auf zwei ]-Eisen befestigte Festhaltevorrichtung angebracht,
durch die die Bricke an zwei Haltezapfen selbsttitig fest-
gehalten wird (Abb. 1, Taf. LXVII). Die Vorrichtung kann
vom Standpunkte des Wirters aus durch eine Hebelvorrichtung
gelost werden.

Zur Sicherung der Briicken in der Schlulslage ist ihr
Gewicht nur so weit durch Gegengewicht ausgeglichen, dafs
am Aufschlagwiderlager noch ein fAuflagerdruck von etwa
50 kg bleibt. Aufserdem ist hier eine beim Schlielsen der
Briicke selbsttiitig wirkende Verriegelung angebracht, die der
Wirter vor dem Offnen der Briicke mittels Hebels
lésen muls,

Das Gegengewicht besteht in der Hauptsache aus Roh-
eisen; die genaue Ausgleichung ist mit Blei erreicht,

Um zu vermeiden, dass das Gewicht der rollenden Briicke
unmittelbar auf die Verzahnung der Rollbahn einwirkt, ist in
deren Mitte eine glatte Bahn angeordnet, auf der sich die
Briicke abwalzt; zu beiden Seiten ist je eine Zahnreihe
angebracht. Dementsprechend ist auch die Verzahnung des
Zahnbogens der Briicke ausgebildet.

Besondere Aufmerksamkeit wurde auf die Ausbildung des
Schienenstolses an beiden Enden der Briicke verwandt. Ent-
sprechend der Rollbewegung beim Offnen erhalt die Fuge am
Ubergange zwischen der Briickenklappe und der Zwillings-
trigerbriicke eine Neigung von nur etwa 40° (Abb. 8 und 9,
Taf. LXVII) gegen die Wagerechte, wahrend die Fuge am
andern Ende fast senkrecht steht (Abb. 10 und 12, Taf. LXVII).
Wollte man an der erstgenanuten Stelle den Ubergang als
stumpfen Stols ausbilden, so wiirde der Schienenkopf der
Briickenklappe bald vollstindig niedergefahren sein. Deshalb
ist der Ubergang an beiden Briickenenden als Blattstols aus-
gebildet und eine besonders kriftige Vollschiene, Weichen-
zunge der schweizerischen Bundesbahnen (Abb. 13, Taf. LXVII)
auf der Briicke und daran anschliefsend auf den Widerlagern
verwandt.

Erfahrungsgemils macht die Durchfiihrung der zu den
Briickenvorsignalen fithrenden Drahtleitungen durch bewegliche
Briicken gewisse Schwierigkeiten; um diese zu vermeiden,
konnen die betreffenden Leitungen wie Kabel neben der
Briicke durch das Kanalbett geftihrt werden. Dies lilst sich
in der Weise ausfihren, dafs die Leitungen in diinne, mit Ol
gefiilllte, an den Enden mit geeigneten Stopfbiichsen versehene
Gasleitungsrohre eingeschlossen und mit diesen unter Ver-
meidung scharfer Kriimmungen verlegt werden. Diese, unseres
Wissens zuerst von der Gesellschaft fiir den Betrieb der
Niederlandischen Staatsbahnen ausgefithrte Anordnung *) ist in
einem der hier vorliegenden Fille versuchsweise angewandt
worden und hat sich bisher so gut bewahrt, dals sie nach-
traglich auch bei den idbrigen Rollbricken ausgefiihrt
werden soll. Der etwas grofsere Widerstand in den Draht-
leitungen ist von keiner Bedeutung gegeniber den Vorzigen,
die diese Einrichtung tibrigens besitzt.

eines

Das Eigengewicht einer Briicke betrigt etwa 11t, das
des Gegengewichtes rund 20t. Fur ersteres wurden 400 M/t,
far letzteres 170 .Mt bezahlt, aufserdem fir die Bewegungsvor-

. richtung die Pauschsumme von 4350 M., die Kosten einer

Briicke einschliefslich der Fahrbahn und Verriegelungen be-
tragen rund 14000 M. Die Kosten fir Grindung und auf-
gehendes Mauerwerk sind hierin nicht enthalten. Diese

*) Organ 1908, S. 285.



schwankten bei den verschiedenartigen und teilweise schwierigen
Untergrundverhaltnissen von 9600 M. bis 17750 M.

Der Eisenbau und die Drehvorrichtung der Briicken sind von
der Briickenbauanstalt Gustavsburg bei Mainz geliefert, die
auch die Sonderentwiirfe dafar ausgearbeitet hat.

Betriebe auch in Schnellzuggleisen in jeder Beziehung bewihrt,
sodals sie fir ahnliche Fille nur empfohlen werden kdnnen.
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Allenfalls kann dabei in Frage kommen, ob eine Verbesserung
vielleicht noch dadurch zu erzielen ist, dafs statt der durch-
gehenden Gegengewichtsgrube je eine kleinere fiir jedes der
beiden Gegengewichte angeordnet wird. Dazwischen bleibt

- Platz genug zur Verfiugung, um das Gleis fest zu lagern und so
Bisher haben sich die Klappbriicken in etwa dreijahrigem | pie unerwiinschten, sehr leichten, kleinen Zwillingstrager weg-

lassen zu konnen.

Die Bremsbesetzung der Guterzuge nach der B 0. und kiirzeste Fahrzeiten.
Von J. Geibel, Regierungs- und Baurat in Frankfurt a. M.

In dem unter obiger Uberschrift veroffentlichten Aufsatze
befinden sich die folgenden zu berichtigenden Fehler.

S. 275 rechts Zeile 3 von unten, S. 376 links Zeile 16
von unten und im Kopfe der Spalte 5 der Zusammenstellung II
S. 377 lies »Neigung« statt »Steigunge.

S. 876 rechts Zeile 11 von unten lies D-Lokomotive statt
G-Lokomotive.

l

In Spalte 3 der Zusammenstellung II, S. 377 ist vor die
beiden untersten Worte ein — Zeichen zu setzen, da és sich
um Gefiille handelt.

8. 377 rechts Zeile 16 von oben lies D-Lokomotive statt
Lokomotive G 7,

S. 379 rechts in der Fufsnote muls statt »Technische
Vereinbarungen« stehen: »Fahrdienstvorschriften«.

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

Verein deutscher Ingenieure.

Der Verein hat zum Zwecke der Erzielung ausgedehnterer
Beteiligung der Techniker an der allgemeinen Staatsverwaltung

eine Eingabe an den Minister des Innern in Preufsen, Herrn
Dr. von Moltke, als den Vorsitzenden der Koniglichen Im-
mediat - Kommission fir die Reform der inneren Verwaltung
gerichtet, deren Wortlaut wir bei der Bedeutung der Sache
hier mitteilen.

Die durch Seine Majestat den Konig erfolgte Einsetzung
der Immediat-Kommission zur Vorbereitung einer Verwaltungs-
reform gibt uns den Anlafs, bei Eurer Exzellenz ehrerbietigst
in Anregung zu bringen,

dafs bei der geplanten Neugestaltung des Behdrdenauf-

baues und der Verteilung der Verwaltungsgeschifte auch

der Frage der Erginzung der h¢heren Beamtenschaft
mit der Vorbildung ihres Nachwuchses niher getreten
werde,

Durch die Regierungsinstruktion vom 23. Oktober 1817

war vorgeschrieben, dals ein Kandidat, um als Regierungs- -

referendar angestellt zu werden, gute Schulkenntnisse in alten
und neueren Sprachen, in Geschichte und Mathematik, in den
Staatswissenschaften und deren Hilfswissenschaften, namentlich

Okonomie und Technologie, auch griindliche Kenntnisse des °

Rechts besitzen, die gehoérige Zeit auf Universititen studiert
und nachher womdglich praktische Kenntnisse in der Land-
wirtschaft oder in einem anderen Hauptgewerbe erlangt haben
miisse.

beamten eine anders ausgestaltete Vorbildung fir erforderlich
erachtet, die sie besser befihigt, die wirtschaftlichen Krifte
des Landes zur vollen Entwicklung zu bringen und das staat-
liche und allgemeine volkswirtschaftliche Interesse nach allen
Richtungen hin zu férdern.

Auch innerhalb des Vereines deutscher Ingemeure ist
diese Frage wiederholt Gegenstand der Erérterung gewesen.
In eingehenden Beratungen mit hervorragenden Miannern aus
den Kreisen der staatlichen und kommunalen Praxis, mit Ver-
tretern von Universititen und technischen Hochschulen sowie
in Ubereinstimmung mit Angehorigen der Presse haben wir
die Uberzeugung gewonnen, dafs schon auf der Hochschule
den Studierenden des Verwaltungsfaches die Unterlagen fir
das Verstindnis der Vorginge unserer Zeit im gewerblichen
und wirtschaftlichen Leben gegeben werden missen. KEine
nachtrigliche Einfithrung der juristisch vorgebildeten Beamten
in soziale Gebiete. in die Wirtschaftslehre, die angewandten
Naturwissenschaften und die Technik geniigt nicht, um die
unentbehrlichen wissenschaftlichen Vorkenntnisse zu dbermit-
teln, die nur durch ein grindliches und systematisches Studium
zu gewinnen sind.

Zur Aneignung der notigen Kenntnisse auf den ange-
gebenen Gebieten sind nach unserer Uberzeugung die tech-
nischen Hochschulen besonders geeignet, und da diese ohnehin

" in Riicksicht auf die Bedarfnisse der Techniker und der tech-

Diese Bestimmung iber die Ausbildung der hoheren Ver-

waltungsbeamten ist im Laufe der Zeit mehr und mehr zu-
gunsten einer juristischen Schulung abgeindert worden, wihrend
inzwischen gerade die »Okonomie« und »I‘echnologle« fur die
wirtschaftliche Entwicklung unseres Volkslebens zu frither nicht
geahnter Bedeutung gelangt sind.

In immer weitere Kreise der Bevolkerung ist nun die
Erkenntnis gedrungen, dafs ein einseitig juristisches Studium
den hoheren Verwaltungsbeamten nicht mehr geniigt, um die

heute vornehmlich durch Technik und Industrie,” Handel und

Verkehr beeinflufsten Verhiltnisse des &ffentlichen Lebens zu
beherrschen. Es wird vielmehr fir die hoheren Verwaltungs-

nischen Beamten in zunehmendem Malse Gelegenheit zu ein-
gehenden Studien in den Rechts-, Verwaltungs- und Wirtschafts-
wissenschaften bieten miissen, so kénnten ihre Lehrpline recht
wohl bei entsprechender Anpassung an die eigentlichen Be-
dirfnisse der Staatsverwaltung auch fir die Schulung hbherer
Verwaltungsbeamten ausgestaltet werden.

Die Leistungen der an der Spitze unserer groﬂsen in-
dustriellen Unternehmungen stehenden Ménner liefern den Be-
weis, dals aus den technischen Hochschulen bedeutende und
fir das Verwaltungswesen in hohem Malfse geeignete Person-
lichkeiten hervorgehen. Es liegt daher der Gedanke nahe,
die in technischen Kreisen sich darbietende Intelligenz auch
fair den hoheren Verwaltungsdienst zu verwerten und aufser
den Juristen auch- geeignet vorgebildete Akademiker anderer
Berufsklassen in fithrende Verwaltungsstellen zu berufen, damit
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die Verwaltungen fir die Beurteilung der heutzutage an sie
herantretenden Aufgaben volkswirtschaftlicher und technischer
Art in sich sachkundige Berater gewinnen.

Neben diesen wirde sich die erprobte Tuchtigkeit der
die Spezialgebiete beherrschenden technischen Beamten nur
noch freier und mit weiteren Zielen entfalten kénnen, da das
gegenseitige Verstindnis erleichtert und eine fordersame gegen-
seitige Anregung durch den Verkehr der Beamten untereinan-
der ermoglicht wird.

Unserer Ansicht nach ist es somit fir eine weitere ge-
sunde und neuzeitliche Entwicklung unseres Staatslebens dringend

erwiinscht, dafs auch Absolventen der technischen Hochschulen

die Berechtigung erlangen, im ho¢heren Verwaltungsdienst in
gleicher Weise ausgebildet zu werden, wie die von der Uni-

versitit kommenden Anwéarter, und dafs sie dann auch bei der -
Besetzung der hoheren Verwaltungsstellen Bericksichtigung -

finden.

Es wird dabei der Vorteil gewonnen, dals ein Teil .

der kiinftigen Verwaltungsbeamten wihrend des Studiums mit .

den Mannern, die sich den technischen und naturwissenschaft-
lichen Berufen zuwenden, in engere Berithrung kommt und fir
die Bediirfnisse dieser Berufe ein um so besseres Verstindnis
gewinnt. Der Verkehr der verschiedenen Berufen zustrebenden
Manner wiirde far beide Teile wertvolle Anregungen darbieten
und ein kiinftiges Zusammenarbeiten fordern.

Wir richten daher an die Konigliche Immediat-Kommission
das Ersuchen, darauf hinwirken zu wollen, dafs die gesetz-
lichen Bestimmungen iiber die Vorbereitung zum hoheren Ver-
waltungsdienst im Sinne unserer Ausfihrungen einer Revision
unterworfen und die technischen Hochschulen gesetzlich als
Bildungsstatten fir hohere Verwaltungsbeamte neben den Uni-
versititen anerkannt werden.

Ehrerbietigst
Verein deutscher Ingenieure.
Treutler, Vorsitzender-Stellvertreter. 0. Taaks, Kurator.
Der Direktor. I. V. D. Meyer. Linde.

Bericht iiber die Fortschritte des Risenbahnwesens.
Oberbau.

Eiserne Doppel-Stofsschwelle.
{Génie Civil 1909, Juni, Band LV, Nr. 7, S. 132, Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 14 bis 16, Taf. LXVIII,

Die franzosischen Staatsbahnen verwenden seit 1907 ver-
suchsweise eine Anzahl Stolsschwellen aus heils getriebenem
Martinstahl-Bleche, deren jede in Wirklichkeit aus zwei durch
unter den Schienen liegende Zwischenbriicken verbundenen
Schwellen besteht (Abb. 14 bis 16, Taf. LXVIII). Je nachdem man
einen festen oder einen schwebenden Stols vorzieht, auch gemals
der Befestigungsart der Schienen auf den Schwellen, legt man
die obere Fliche der Zwischenbriicken niedriger, héher oder
in die Hohe der obern Fliche der Schwelle.

Die Schwellen haben sich bis jetzt bewihrt, sie ergeben
sanftes Fahren, Festigkeit des Gleises und Verminderung der
Unterhaltungskosten. B—s.

Die Schienenwanderung und ihre Verhiitung,
Von A, Wirth, k. k. Ober-Ingenieur im Eisenbahnministerium, Wien.

(Zeitschrift des Osterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines
1909, Mai, Nr. 20, S. 317 und Nr. 21, S. 333 Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 13 auf Tafel LXVIIL

Von den die Schienenwanderung verursachenden Kriften
sind die Stofse beim Befahren der Stofsliicken, das Bremsen
der Rader, die Zugkraft der Lokomotive und wegen der durch
die Kurbelstellung oder durch die Verbundwirkung hervor-
gerufenen einseitigen Wirkung die Rahmenkrafte der Loko-
motive von grofstem Einflusse; bei der Fahrt im Bogen kommt
noch die Stolswirkung gegen die Aufsenschiene in Betracht.
Alle Krifte treten unter der Lokomotive am heftigsten auf,
nicht nur der hohen Belastung wegen, sondern auch, weil die
Lokomotive stets an der Spitze des Zuges fahrt.

Die Stofse beim Befahren der Stofsliicken sind in ebenen
oder nur schwach geneigten, mit grofser Geschwindigkeit be-
fahrenen Strecken allen anderen gleichzeitig wirkenden Lings-
kraften itberlegen. Die ebenfalls in der Fahrrichtung wirkende
Bremskraft ist in starken Gefallen und in den Einfahrten der
Haltestellen die Hauptursache der Schienenwanderung. Die

Qrgan fir die Fortschritte des Eisenbainwesens. Neue Folge. XLVI, Band. 24. Heft. 1909,

" Zugkraft der Lokomotive ist in starken Steigungen, in denen

sie voll zur Wirkung gelangt, die Ursache der Talwanderung
des Gleises.

Bei zweigleisigen Bahnen wandert das talwarts oder in
der Ebene befahrene Gleis stets in der Fahrrichtang. Das
bergwirts befahrene wandert bis zu einer Steigung von 5 bis
8%y, ebenfalls in der Fahrrichtung, bei starkeren Steigungen
aber entgegen der Fahrt.

Bei eingleisigen Bahnen ist die Wanderrichtung nur bei
Neigungen, die das Bremsgefille um mehr als 5°/,, tber-
steigen, bestimmt, sie ist durch die Richtung des Gefilles ge-
geben. Bei wagerechten oder schwach geneigten Strecken ist
die Richtung des Wanderns nicht vorher bestimmbar, Das
Uberwiegen der in einer Richtung geforderten Last hat darauf
Einflufs.

In den Bogen entspricht die Richtung der Wanderung
iberall der der Geraden; bei Bahnen mit grofsen Geschwindig-
keiten kann noch ein Voreilen des Aulsenstranges, bei langsam
befahrenen Bergstrecken ein Voreilen des Innenstranges hinzu-
kommen,

Zur Verhinderung des Gleitens der Schienen auf den
Schwellen dienen in vorztiglicher Weise die nicht ausschliefslich
zu diesem Zwecke erdachten Spannplatten- und Klemmplatten-
Befestigungen.

In wirksamer Weise kann man den Schienenstols zur
Festhaltung der Stolsschwellen heranziehen, wenn man die
Laschen mit Einklinkungen versieht, die sich gegen die Unter-
legplatten stiitzen

Nur unter se.r ginstigen Umstinden reicht der Wider-
stand der festgehaltenen Stolsschwellen aus, das Wandern der
Schienen zu verhiten, meist nehmen die Stofsschwellen an der
Verschiebung teil, wihrend die Mittelschwellen im Schotter-
bette liegen bleiben. In Verbindung mit dem Schienenstolse
erreicht man eine weitere Heranziehung von Schwellen durch
die Anordnung von Unterziigen, sowie seitlich oder oben an-
gebrachten Kappen. Die Unterziige sind meist Holzschwellen,
die die Querschwellen aufserhalb der Schienen stitzen, um die
61



Federkraft der Stolsverbindung nicht zu beeintrachtigen; die
Kappen konnen Holzer, Rohren, Bleche oder auch Winkeleisen
sein. Um die Laschen nicht zu sehr zu beanspruchen, sollte
man nicht mehr als vier Schwellen anhingen, und auch die
nur mittels kriftiger Unterziige, da diese ihrerseits die Stofs-
verbindung wieder schiitzen.

Zur Festhaltung einzelner Mittelschwellen werden vielfach
Stemmwinkel verwendet, 10 bis 20 cm lange Winkel, ungefahr
vom Querschnitte einer Lasche, die an beide Seiten des zu
durchlochenden Schienensteges so angeschraubt werden, dals
sie sich gegen die Unterlegplatten stiitzen. Die Stemmwinkel
haben den Nachteil, dals die Schwellenteilung durch die
Lochung der Schiene festgehalten wird, und dafs man einmal
angebrachte Winkel nicht mehr beliebig verlegen kann.

Von ausschliefslich zur Verhinderung der Schienen-
wanderung hergestellten Vorrichtungen mogen aulser diesen |
alteren, keinem Rechtschutze unterliegenden einige neuere,
rechtlick geschiitzte erwithnt werden.

Die Schienenklemme von Dorpmiiller*) besteht aus
einem Klemmbande, das den Schienenfuls umgreift, und aus
Keilen, die so zwischen Klemmbigel und Schienenfuls gesteckt
werden, dafs sie sich mit dem Kopfende gegen die Unterleg-
platte der festzuhaltenden Schwelle stitzen und den Bugel |
verspannen.

Die Rambacher’sche Stitzklemme**) besteht aus

*) Organ 1906, 8. 194,
**) Organ 1907, S. 83.

" dazwischen liegenden ungeinderten Schwelle.
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der den Schienenfuls einseitig umfassenden schweren Klemm-
backe und aus der Klemmschraube. Je eine Klemmbacke wird
in der Wanderrichtung des Gleises vor den beiden Unterleg-
platten der Mittelschwellen innen oder aufsen an den Schienen-
fuls gelegt und durch die Klemmschraube befestigt.

Die Paralplatte (Abb. 10 und 11, Taf. LXVIII) besteht
aus einer Platte ahnlich einer Unterlegplatte, die durch zwei
Klemmplatten und Schrauben derart am Schienenfulse befestigt
wird, dals sie sich gegen die Unterlegplatte der festzuhaltenden
Schwelle stiitzt.

Die Vogl'sche Wanderschraube (Abb. 12 und 13,
Taf. LXVIII) besteht aus einer Stockschraube mit je nach Be-
darf rechts- oder linksgiingigem Gewinde, das in die Untlerleg-
platte der Schiene an der Aulsenseite des Gleises eingeschraubt

- wird, so dafs die Gewinderichtung der jeweiligen Wander-

richtung entspricht. Durch das Wandern der Schiene wird
der Kopf der Schraube und diese selbst in der Richtung
mitgenommen, in der sich die Schraube gegen die Unterleg-
platte bewegt, dadurch wird der Schienenfuls um so fester an
die Schienenunterlage gepreflst.

Die Aufteilung der festgehaltenen Schwellen im Gleisfelde
erfolgt meist gleichmalsig unter Belassung mindestens einer
Bei Festhaltung
einzelner Punkte, beispielsweise der Schienenenden allein, schafft
man Knicklingen, die ein Ausbiegen der Schienen ermdg-
lichen. B—s.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Elektrisches Stellwerk der englischen Grofsen Westbahn in Yarnton,
(Engineer 1909, 27. August, Nr. 2800, 8. 215, Mit Abbillungen.)

Die englische Grofse Westbahn hat kiirzlich in Yarnton,
nahe Oxford, ein elektrisches Stellwerk in Betrieb genommen, 1
das einige neue Einrichtungen enthilt. Es hat finfzig Hebel.
von denen sieben fir kinftige Erweiterung vorgesehen sind.
Die Weichenhebel konnen in einem einzigen Hube voll-
stindig umgelegt werden, in der Mitte der Bewegung tritt
keine Unterhrechung ein. Das diese Unterbrechung ver-
ursachende Hemmschlofs, das den Ilebel anhilt, nachdem er
den Strom zum Stellen der Weiche erregt hat, und das durch
den von der umgelegten und verschlossenen Weiche kommeunden
Riickstrom wieder gelost wird, ist in diesem Stellwerke nicht
vorhanden. Die durch das Hemmschlofs gewihrte Sicherung,
dafs bei nicht oder noch nicht verrichteter Arbeit des Hebels
wegen unvollstindiger Umlegung die abhingigen Hebel nicht
gezogen werden konnen, besteht bei diesem Stellwerke in fir
die entsprechenden Signale vorgesehenen Stromkreisen. die nur
geschlossen werden, wenn der Weichenhebel seine Arbeit ver-
richtet hat. Auch wird jedes Signal sogleich auf -lalt« ge-
stellt, oder in dieser Stellung festgehalten. wenn eine mit ihmn
verbundene Weiche schadhaft Hinter jedem Weichen-
hebel ist eine sichtbare Anzeige mit drei Tafeln »Grund-
stellung«, »Unordnung«, »Umgelegt« vorgesehen.

Das nahe dem Stellwerke befindliche Kraftwerk enthilt

wird.

|

eine Olmaschine von 10 P.S.. die mit einem zwei Speicher von | Locher fir- ungefihr 200 30><30 cm starke Balken waren

60 Zellen speisenden Stromerzeuger verbunden ist. Die Speicher
miissen jede Woche zweimal drei bis vier Stunden geladen
werden. B—s.

Erhéhung und Verschiebung des Empfangsgebiudes in Antwerpen-
Dam,
(Bulletin des internationalen Eisenbahn-Konerefs-Verbandes 1908.
Band XXII. 8. 1411. Mit Abbildungen.)

Der belgische Staat hat das Empfangsgebiude in Ant-
werpen-Dam um 1,60 m erhohen und 33 m verschieben lasssen.
Gegen Ende 1907 begannen die Ausschachtungsarbeiten zur
Freilegung der Grundmauern und zur Herstellung der Beton-
grindung am neuen Aufstellungsorte. Zur Herstellung der
Locher far die durchzuschiebenden Triger und Einziehung der
letzteren mulsten die Ausschachtungen um die Grundmauern
herum bis 2,86 m herabgefihrt werden und oben einer] Breite
von rund 3 m mit einer Boschung von etwa 40° erhalten. Im
Inneren der Riume mulste sogar der ganze Untergrund auf
eine Tiefe von ungefihr 2 m bis zum Erdgeschos?e aus-
gehoben werden, um das Kinziehen der fir das Bewegen
notigen, stellenweise bis zu 9 m langen Balken zu erleichtern.

Die Riistung bestand aus einer doppelten Lage von Balken,
die auf als Rollbahnen dienenden Balken ruhten. Die Grund-
mauern waren in Erdbodenhshe 1 m, an der Sohle 2,80 m
stark. Die-in 1 m Tiefe quer durch die Mauern hergestellten
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40>< 40 cm grofs und hatten eine mittlere Linge von 1,30 m.
Da das Grundmauerwerk von 1 m bis auf 2,80 m Dicke zu-
nahm, wurden zwei Stufen abgeschnitten, um das Lager fur
die Unterstiitzungsbalken tunlichst zu beschrinken.

Mit der Vollendung der Locher und der Entfernung der
Stufen schritt auf jeder Seite der Grundmauern der Aufbau
der Balkenstapel fiir die Schraubenwinden vor.
Schraubenwinden lag die eigentliche Riistung.

Auf die Stapel wurden vorliufig Keilstiicke gelegt, auf die
die Laufbalken gelegt wurden. Dann wurden die die Mauern
durchgreifenden Tragebalken eingebaut und der iber diesen
befindliche Lochteil ausgefiillt. Die 14 Lautbalken wurden
auf jeder Seite der Mauern quer durch das Gebiude gezogen.
Als das ganze Gebiude auf diese Weise geriistet war, wurden
die vorliufigen Keilsticke unter den Laufbalken durch
320 Schraubenwinden ersetzt. deren jede 8 bis 10t aufnahm.

Das an den beiden Lingsseiten des Gebiudes befindliche
Schutzdach wurde in dhnlicher Weise unterstiitzt. Teils durch
Biander, teils durch Streben unterstitzt, wurde es aulserdem
noch durch am Dachgebalke befestigte Stahltaue gehalten.

Die Trennung des Gebidudes von seinen Grundmauern
wurde am Sonnabend, den 31. August nachmittags von 30 Mann
in finf Stunden ausgefiihrt. Sie wurde auf Mauerstrecken von
je 2 bis 3 m vorgenommen. Sobald ein Spalt von 1 bis 2 mm
entstanden war, wurde eingehalten und an der folgenden Strecke
begonnen.

An dem fest im Erdboden bleibenden Teile der Grund-
mauern wurden in Zentimeter eingeteilte Latten. am obern mit
zu hebenden Teile der Grundmauern Zeiger angebracht. Zur
Erteilung der Befehle wurden sechs elektriseh angetriebene
Sirenen, vier aufserhalb und zwei innerhalb des Gebiudes auf-
gestellt. T'erner wurden zur gegenseitigen Verstindigung der
Ingenieure an verschiedenen Stellen des Bahnhofes Fernsprech-
stellen errichtet.

Am Montage, den 2. September wurde mit der Hebung
begonnen, die durch etwa 150 Mann ausgefihrt wurde. Je
0,5 cm wurde an den mehr als hundert Marken nachgeprift.
Der Fortschritt betrug im Mittel 3 cm/St. Der Hub der
Winden betrug 30 cm. Nach jedem Hube wurden die Balken
unterkeilt und dann zwei Lagen der 15><15 cm starken
Klotze unter die Winden gelegt. Abends wurden immer alle
Balken wegen der nahen Voriberfahrt der Ziige unterkeilt.
Am Montage, den 9. September um 5 Uhr abends war das
Gebiaude um die ganze Hohe von 1,60 m gehoben.

Jetat wurden die Verschiebewege hergestellt. Unter den

Auf den |

Laufbalken wurden 14 Gleise von 50 ¢m Spur gebaut. Die
Schienen wurden mit Schwellenschrauben auf den Klotzen
befestigt.

Auf den Schienen wurden Reihen von Stahlrollen verlegt,
auf denen zwischen den Schraubenwinden stihlerne Walzplatten
lagen. Die Laufbalken wurden dann zwischen den Laufwegen
und den Platten durch Keile eingestellt. Darauf wurden die
Winden niedergeschraubt und die Kopfe abgenommen, die man
zwischen die Klotze fallen liefs. :

Unter dem Glasdache an der Seite des Gleises wurde eine
Reihe von Balken aufgelagert, die die Kopfe der 14 Lauf-
balken verbanden, und ein wenig weiter riickwirts wurden auf
den Laufwegen, ohne Verbindung mit diesen, eine andere Reihe
von Balken, die Widerlagerbalken, aufgelagert. Diese wurden
durch Ketten mit den Klotzen verbunden und so verankert.
Dann wurden zwischen den Widerlagerbalken und den die
Laufbalken verbindenden Balken Schraubenwinden von 30 ¢m
Hub eingeschaltet, die das Verschieben des Gebaudes bewirkten.
Durch auf einander folgende Einschaltung von Klotzen von 0,45,
0,75, 1,05 und 1,35 m Lange wurde eine Verschiebung von
mehr als 1 m ohne Verinderung der Widerlager erreicht.

Ebenso wie fur die Hebung waren auch far die Vorwéirts-
bewegung feste Signale vorgesehen. Auf jeden Pfiff gaben die
14 Mann ihren 14 Winden eine Viertelumdrehung, wodurch
das Gebiude 2 bis 3 mm verschoben wurde. Unter dem Ge-
baude befanden sich etwa 50 Mahn, um die Rollen richtig zu
stellen und die hinten frei werdenden wieder nach vorn zu
bringen.

Die Verschiebung begann am 23. September. Da der
weitere Vorbau des Verschiebeweges viel langsamer von statten
ging, als die eigentliche Verschiebung, so war ihr Verlauf nicht
regelmilsig. Es gab Tage, an denen man nur wenig mehr
als 1 m vorrickte, wihrend die grofste an einem Tage erreichte
Verschiebung 3,56 m betrug. Am 18. Oktober war die ganze
Strecke von 33 m zuriickgelegt.

Die Schraubenwinden wurden unter den Laufbalken wieder
aufgestellt, die Laufwege wurden entfernt. Die wenigen ent-
standenen Risse wurden geschlossen und dann mit der Wieder-
herstellung der Grundmauern begonnen. Am 12. November
waren diese fertig. Nach Entfernung der Ristung wurden die
Locher vermauert.

Die Hebung und Verschiebung des Abortgehiudes er-
forderte eine Zeit von ungefihr drei Wochen. Eswurde durch
etwa 20 Mann in zwei Tagen "geboben und auf zwei Laufwegen
mit zwei Schraubenwinden in 15 Stunden verschoben. B-s.
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Maschinen und Wagen.

Hirth- Minimeter *) fiir Feinmessung.

Die Feinmelsvorrichtung dient fir Aufsen-
wie fur Innen-Messung der verschiedenartigsten
Korper. Sie beruht auf dem in Textabb. 1 dar-
gestellten Grundgedanken des zweiarmigen Hebels 0
mit starker Ubersetzung, die auf 1 : 100, 1 : 200,
1:500 und 1:1000 bemessen ist.

Die obere der beiden Schneiden ist in dem
die Vorrichtung umschliefsenden Gehause fest,
auf die untere wirkt der Tastkorper ein, der
durch Lehren fir die verschiedenen zu messen-
den Korper so eingestellt wird, dafs der Hebel-
zeiger einspielt. Wird nun der zu messende Korper
unter den Tastkorper gebracht, so wird nicht
allein angezeigt, dafls der Korper zu klein, rich-
tig, oder zu grols ist, sondern auch das Fehler-
mafs wird unmittelbar angegeben.

Die Mefsvorrichtung wird fiir die verschiedenen
Zwecke, namentlich auch fir Innenmessung von
Bohrungen und Ringen in geeigneten Gestellen an-
gebracht und in entsprechender Gestalt ausgefiihrt.

*) Fortunawerke, A. Hirth, Cannstatt-Stuttgart.

Abb. 1.

1:100

Gasolin-elektrische Triebwagen,
(Electric Railway Journal, Mai 1909, Nr. 22, S, 983. Mit Abb.)

Die »General Electric«-Gesellschaft hat die vor einigen
Jahren zuerst fiir die Delaware- und Hudson- Bahn gelieferten
Triebwagen, deren Antriebskraft eine Gasolin - Verbrennungs-
triebmaschine mittelbar mit elektrischer Ubersetzung liefert,
weiter ausgebildet. Die neueren vorn zugespitzten Wagen
laufen auf zwei zweiachsigen Drehgestellen. Unmittelbar auf
den Achsen des vordern Gestelles sitzen die in iublicher Weise
aufgehiingten und eingekapselten elektrischen Wendepol-Trieb-
maschinen von je 100 PS. Das Drehgestell hat einen Achs-
stand von 1981 mm und 813 mm Raddurchmesser, das hintere
Drehgestell hat 1676 mm Achsstand, und ist als Laufgestell
leichter gebaut. Der Wagenkasten mit 50 Sitzplitzen und
einem 2,4 m langen Gepickraume enthilt vorn die Gasolin-
Triebmaschine von 100 bis 125 PS. und 550 Umdrehungen
in der Minute, die mit einem achtpoligem Wendepol - Strom-
erzeuger von 80 KW- Leistung bei einer Spannung von 600 V

und mit einer Erregermaschine von 3,5 KW bei 32 V un- '

mittelbar gekuppelt ist. Die Maschine hat acht Zylinder von
203 mm Bohrung und gleichem Hube, die aus weichem, dichtem
Graugusse gefertigt und mit den Kihlminteln aus einem Stiicke
gegossen sind. Die Einlafs- und Auslals - Ventile aus Nickel-
stahl liegen alle auf derselben Seite. Die Kurbelwelle ist aus

hochwertigem Maschinenstahle gefertigt und aus dem Vollen

gearbeitet. Fir die Schmierung sorgt eine selbsttitige 01-
Prefspumpe, die das Ol nach allen Lagerstellen drickt. Den
hochgespannten Strom fir die Zindkerzen liefert ein Ziind-
magnet,

 Hauptmaschine aufgestellt ist.

Wagenboden liegenden Behilter von 408 1 Inhalt durch eine
von der Hauptwelle angetriebene Tauchkolbenpumpe zugefithrt,
Zum Anlassen ist eine Handpumpe vorgesehen. Zur Riick-
kiithlung ist in den Kihlwasserumlauf ein Rippenkiihler von
184 qm Oberfliche und 272 1 Inhalt eingebaut, der leicht von
aulsen aufgefiillt werden kann. Von der Kurbelwelle -wird
auch die Prefspumpe zur Erzeugung der Bremsluft angetrieben
Prefsluft aus dem Hauptluftbehilter wird aulserdem zum An-
lassen der Maschine benutzt., Fiir das Auffillen des Behiilters
nach lingerem Stillstande der Maschine ist ein besonderer voll-
stindig ausgestatteter Maschinensatz vorgesehen, der aus einer
einzylindrigen Verbrennungstriebmaschine von 4 PS und einer
einfach wirkenden Einzylinder-Luftpumpe besteht und neben der
Der Drehschalter schaltet die
Achstriebmaschinen zunichst in Reihe und dann neben einander,
wihrend die Spannung durch Anderung der Feldstirke des
Stromerzeugers geregelt wird, Die Umsteuerung der Antrieb-
maschinen erfolgt durch Umkehrung des Ankerstromes, wofir
ein besonderer Umkehrschalthebel vorgesehen ist. Der Schalter
ist aufserdem so ausgebildet, dals er ohne Weiteres die Strom-
zuftihrung aus einer Oberleitung zulifst, er hat dafiir die tib-
lichen Regelstufen, jedoch ist Vorsorge getroffen, dals die
beiden Schaltstromkreise nicht verwechselt werden konnen. Im
Maschinenraume ist noch eine Handbremse vorgesehen. Der
Wagen wird durch Gliihlampen beleuchtet, die wihrend des
Stillstandes der Antriebmaschine aus einem selbsttiitig ein-
geschalteten zwolfzelligen Speicher gespeist werden. Die heifsen
Abgase der Triebmaschine werden fiir die Heifswasserheizung
des Wagenfulsbodens ausgenutzt, Dieerreichbare Geschwindigkeit
betrigt 96 km/Std. A, Z.

Reibungmindernde Lager fiir Kleinbahnwagen.

Auf der Stralsenbahn in Syracuse, Neuyork, sind 4,5 Jahre
lang Versuche mit Rollenlagern der »Standard Roller Bearing Co«,

Abb. 1.

Das Heizol wird dem Vergaser aus einem unter dem

| Philadelphia, gemacht. Die Lager (Textabb.;1) bestanden aus
einer Stahlhiilse, die tber die gewodhnlichen Achsschenkel ge-



schoben wurde, ohne dals man diese verinderte. In der Hiilse
liefen kleine Rollen, Querstolse werden durch eine Bronzeplatte
von Hufeisenform aufgenommen. Die Rollen beim Umdrehen

Abb. 2.

pem B

um den Zapfen laufen durch ein Olbad; da die Rollen nur
sehr wenig Ol bedirfen, erfordern sie wenig Aufmerksamkeit
in dieser Beziehung.

Der erzielte Erfolg wird unten angegeben. Die beiden
Versuchswagen waren gleich, die Strecke war 5 km lang, das
Gleis fast gerade mit Ausnahme eines Bogens von nahezu 20 m
Halbmesser, Wagen Nr. 70 wurde mit den reibungs-
mindernden Lagern versehen, Nr. 87 mit den gewdhnlichen
Bronzelagern.

Nr. 87

Nr. 70
Minuten \ K. W.St. “ Minuten | K. W.St,
Hin...... 1181 1,94 “ 190 | . 462
Zurick . ... 167 16 | 161 2,03
Im ganzen... 318 3,10 352 | 645

Die jihrliche Kohlenersparnis betrigt 1226,4 M. fir den
Wagen.

Betrieb in technischer Beziehung.

Reibung zwischen Schiene und Rad.
Von G. L. Fowler.

(Bulletin des Internationalen Eisenbahn - Kongrefs - Verbandes 1908,
September, Band XXII, Nr. 9, S, 1171. Mit Abbildungen.)
Die Wagenrider gleiten, wenn sie gebremst sind, oder

wenn ihre Umlaufgeschwindigkeit aus irgend einem Grunde

der Geschwindigkeit des Fahrzeuges nicht entspricht. Um fest-
zustellen, ob die Widerstiinde dieser beiden Arten des Gleitens
dieselben seien, wurden mehrere Versuche angestellt.

Die Versuche wurden mit Stahl- und Gulseisen - Riidern
auf alten und neuen Schienen vorgenommen, Bei der Be-
lastung der Rider wurden die Gewichte durch regelmilsige
Zulagen von 910 kg bis auf 13600 kg vermehrt, Fir jede
Belastung und jede Art der Radbewegung wurden drei Ver-
suche angestellt. Fir die Widerstinde auf alten und neuen
Schienen wurden Mittelwerte ermittelt.

Die Werte sind:
Schleudern Gleiten

Stabl-  Gufs-  Stahl- Gufs-
rad  cisenrad rad  eisenrad

900 kg Radlast 0,259 0,243 0,285 0,287
1810 « « 0,240 0,215 0,254 0,259
2720 « « 0,234 0,208 0,245 0.254
3630 « « 0,228 0,206 0,246 0,242
4540 « « 0,215 0,204 0,238 0,233
5440 « « . . 0,212 0,205 0,237 0,223
6350 « « . . 0,207 0.199 0,233 0,226
7260 « « . . 0204 0,196 0,232 0,219
8160 « « . . 0,204 0,198 0,231 0,219
9070 « « . . 0201 0,194 0,236 0,220
9980 « « . . 0,205 0,191 0,238 0,223
10890 « < . . 0,204 0,192 0,235 0,224
11790 « « . . 0,205 0.189 0,232 0,223
12700 « « . . 0208 0,18 0,236 0,217
13600 « « 0,203 0,183 0,234 0,214

Hieraus erkennt man, dafs der Widerstand des Schleuderns
beim Stahlrade erheblich gréfser ist, als beim Gulseisenrade.

" Ferner sieht man, dafs sich die Reibungszahl des Stahlrades

beim Schleudern und beim Gleiten in dem Mafse verringert,
wie die Belastung wiichst, indes nur bis zu einem Drucke von
ungefihr 6800 kg, wonach sie ungefihr unveriindert bleibt.
Die Reibungszahl des Gulseisenrades vermindert sich noch
schneller, als die des Stahlrades bis zu dieser Belastung, wonach
sie nur noch langsam fillt,

Da das Gufseisenrad fest, unelastisch und an der Lauf-
fliche unzusammendriickbar ist. so wird es in die Schiene cin-
gedriickt bis die schlielsliche Druckfliiche entsteht, die Schiene
wird iiber die Elastizititsgrenze beansprucht und nimmt einen
dauernden Eindruck an, Das Stahlrad gibt ebenso nach, wie
die Schiene, entlastet daher die Schiene bis zur Erzielung der
Druckfliche. Daraus folgt das verschiedene Verhalten beider
Réider, wenn man noch berticksichtigt, dals die Reibung
zwischen Stahl und Stahl grolser ist, als zwischen Gufseisen
und Stahl.

Wenn das Gufseisenrad unter Last gedreht wird, so dreht
es sich in der auf der Schiene hervorgerufenen Vertiefung,
ohne selbst seine Form zu éndern und mit keinem anderen
Widerstande, als mit dem, der von der Reibung zwischen den
Oberflichen des Rades und der Schiene herriihrt. Beim Stahl-
rade dagegen entsteht ein fortlaufender Eindrnck auf der Lauf-
fliche, der in der Tiefe dem ersten Eindrucke entspricht.
Hiernach ist der Widerstand beim Drehen gleich dem Reibungs-
widerstande vermehrt um den durch die Zusammenpressung

. erzeugten,

|

L

Auch der Widerstand gegen Gleiten ist beim Stahl- und
Gulseisen-Rade nicht derselbe. Infolge der schnellern Ab-
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schabung des Gulseisenrades nutzt es sich beim Gleiten so- |
gleich ab, und da sich so die Berihrungsfliche vergrolsert,
wird die Pressung auf die Schiene vermindert: hierdurch wird
wieder die Menge des zerstorten Metalles verkleinert und
der Bewegungswiderstand verringert, so dals die Reibungs-
zahl des Gufseisenrades schliefslich unter der des Stahlrades ‘
bleibt,

Die Reibungszahl ist bei einem gleitenden Rade hoher,
als bei einem rollenden. Bei letzterm gibt es keine bestindige
Forminderung des Schienenmetalles. Beim Gleiten tritt ein
Druck anf die Schiene auf, der eine Welle vorwirts schreiten
lifst. Dieser vergrofsert den Widerstand und ergibt eine
hohere Reibungszahl, :

Weitere Versuche zeigten, dafs ein gebremstes Gufseisenrad
eher eine Schleifstelle aufweist. als ein gebremstes Stahlrad,
wenn es bei geringer Geschwindigkeit eine kurze Strecke
gleitet, Wird dagegen das Gleiten lingere Zeit bei hoher
Geschwindigkeit fortgesetzt, so wird das Rad erhitzt, und in
diesem Falle wird das Stahlrad zuerst nachgeben, es sei denn,
dafs die Oberflichenschicht des Gufseisenrades schon durch-
B—s.

gerieben war,

Osterreichs Schnellziige.
Von Graf Czernin-Morzin, Wien.
(Rundschau fiir Technik und Wirtschaft 1909, Heft 9.)
Die osterreichischen Schnellziige haben im allgemeinen
geringe Reisegeschwindigkeit bei vielen und langen Aufenthalten.
Die 254 aufgefithrten Ziige haben im grofsen Durchschnitte fir

je im Mittel durchfahrene 283 km eine Reisegeschwindigkeit
von 46 km/St. und nach Abzug von je 13 Aufenthalten von

zusammen 42 Minuten eine reine I‘ahrgeschwindigkeit von |

52 km/St. Die lingste ohne Aufenthalt durchfahrene Strecke
betriigt im Durchschnitte aller Zige 48 km und die hierfar
aufgewendete Fahrzeit 52 Minuten.
der Haltestellen betriagt 20,4 km.
Die Schuld an den geringen Leistungen im Schnellzng-
betriebe trigt einmal der Umstand, dals die Eisenbahnlinien

zum Gberwiegenden Teile im Hiigellande und Gebirge liegen,

Die mittlere Entfernung |
i
I

und dals hier aus Sparsamkeit vielfach sehr kleine Krimmungs-
halbmesser und starke Neigungen verwendet sind. Diese un-
ginstige Linienfihrung ist aber nicht die Hauptursach? der
geringen Leistungen, diese fallt grade bei solchen Linien! ganz
fort, die verhiltnismilsig recht bescheidene Leistungenl auf-
weisen, Den Hauptgrund bildet die den heutigen Anforderungen

~ nicht mehr entsprechende Bauausfihrung der meisten Linien.

Auf den fir den Schnellzugbetrieb hauptsichlich in Be-
tracht kommenden Privatbahnen mit einziger Ausnahme der
Triester Linie der Sidbahn werden Schienen von nur 32 bis
33 km/m verwendet, auf den Hauptstrecken der Staatsbahnen
gelten 35,4 kg/m schwere Schienen schon als ein »verstirkter
Oberbaue, dariiber wird trotz Beschrinkung der Achslast auf
14,5 t auch bei den neu ausgefihrten zweiten Gleisen und den
grofsen Alpenbahnen nicht hinausgegangen. Die elektrische
Streckenblockung ist aufser auf einem Teile der Hauptlinie der
Siidbahn und einigen wenigen Staatsbahnstrecken nicht ein-
gefihrt.  Selbst Bahnhofe mit lebhaftem Schnellzugverkehre
entbehren zum grolsen Teile immer noch der Weichen- und
Signal-Stellwerke, und die Sicherheit des Zugverkehres ist viel-
fach noch in die Hand eines einfachen Weichenstellers gelegt.
Hierzu kommt noch die weitaus ﬁber\viegénde Eingleisigkeit
der oOsterreichischen Eisenbahnen. .

Weit mehr als die Bahnanlagen entsprechen die in neuerer
Zeit von den dsterreichischen Eisenbahnverwaltungen beschafften
Fahrbetriebsmitte]l den Bedingungen des Schnellzugverkehres.
Namentlich die Staatsbahnen verfiigen iiber einen ansehqlichen
Bestand mustergiiltiger, den verschiedenartigsten Betriebserforder-
nissen angepalster Lokomotivarten, denen zur Entwickelung der
vollen Leistungsfahigkeit nur die Erhohung des zuldssigen
Achsdruckes notig wiire. Sie werden jedoch nicht tiberall am
richtigen Orte und in verstindiger Weise verwendet und voll
ausgenutzt.

Die in die Schnellziige eingestellten Reisewagen sind alle
mit Seitengang, zum grolsen Teile mit zwei zweiachsigen Dreh-
gestellen ausgestattet, auf der verstaatlichten Ferdinands-Nord-
bahn dreiachsig mit verschiebbarer Mittelachse. Die 'Selbst-
titige Umschalt-Luftsaugebremse ist fiir alle Zige, die rascher
als 60 km St. fahreu, vorgeschrieben. Bi—s.

Signale.

Blocksignale in »Des Moines«.
(Electric Railway Journal 1909, April, Band XXXIII, Nrv. 15, S, 688.
Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 9 auf Tafel LXVIIIL.

Auf der »Des Moines«-Stadt- und Stadte-Bahn ist seit
zwei Jahren ein von E. R. Cunningham erfundenes ein-
drithtiges Blocksignal in Gebrauch. Das Signal kann elektrisch
oder mechanisch durch den Stromabnehmer oder durch das
Wagenrad betiitigt werden. Auf Stadtstrecken werden die
Signale zweckmifsiger elektrisch oder mechanisch durch den
Stromabnehmer, fir schnellen Stidtebetriecb ohne Ausweich-
stellen mechanisch durch das Wagenrad betatigt.

Abb. 9, Taf. LXVIII zeigt die Leitungsiibersicht einer

mechanisch durch den Stromabnehmer betriebenen Blockstrecke
zwischen A und B. Der bei der Blockstelle A einfahrende
Wagen fihrt unter den Hebel 10, wodurch er den Kolben 14,
die Stange 16 und die Scheibe 18 hebt. Letztere schlielst
dann die Stromschliefser 20, 21 und 22. Talls das »Halte-
Signal 57 nicht eingeschaltet und daher die Scheibe 60 nieht
gehoben ist, fliefst der Strom durch die Stromabnehmer-Ver-
bindung 26 nach dem Stromschlielser 20, durch die Schqibe 18
nach den Stromschliefsern 21 und 22. Vom Stromschliefser 22
fliefst der Strom durch die Verbindung 27 nach der Strom-
spule 15, durch die Verbindung 28 nach dem Stromschlielser 29,
durch die Scheibe 60 nach dem Stromschlielser 30, durch die
Verbindung 31 nach dem »Fahrt«-Signale 32, durch die Ver-
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bindung 33 nach dem Streckendrahte 34, durch diesen und
die etwa in ihn eingeschalteten Schaltmagnete nach der Block-
~ stelle B. Diese Schaltmagnete koénnen als besondere Vorsichts-
malsregel verwendet werden, um Richtungsignale bei allen
Bogen und Gefahrpunkten einzuschalten. Bei der Blockstelle B
fliefst der Strom durch das »Halt«-Signal 35 und die Ver-
bindung 36 nach der Stromspule 37, durch die Verbindung 38
nach dem Stromschlielser 39, durch die Scheibe 40 nach dem
Stromschliefser 41, durch die Verbindung 42 nach dem Aus-
schalter 43 und durch die Verbindung 44 nach Erde 45.

Die erregte Stromspule 37 hebt die Scheibe 47, wodurch
sie die Stromschliefser 51 und 52 oéffnet, die Stromschlielser 48
und 49 schliefst, und so den Einschalter bei der Blockstelle B
ausschaltet, so dals ein entgegenkommender Wagen durch
Unterfahren des Einschalter-Hebels 55 kein »Iahrt<-Signal
bekommen kann.

Das »Fahrt«-Signal 32 bei der Blockstelle A, die
Richtungsignale innerhalb der Blockstrecke und das »Halte-
Signal 35 bei der Blockstelle B bleiben eingeschaltet, bis der
Wagen aus der Blockstrecke heraus unter den Ausschalter-
Hebel 53 fahrt, der den Stromkreis durch den Ausschalter 43
offnet. Bei dieser Stromoffnung fillt der bewegliche Teil des
Einschalters der Blockstelle A, wodurch der Stromkreis ge-
offnet bleibt.

Wenn die Leitung stromlos werden sollte, wihrend sich
ein Wagen in der Blockstrecke befindet, wird der Einschalter
selbsttitig in seiner Stellung verschlossen. Dies geschieht
durch den Verschlulshebel 24, der unter den Verschlulsflansch 63
des Einschalters greift. Wenn die Leitung stromlos wird,
werden die Stromspule 15, die den beweglichen Teil des Ein-
schalters halt, und der Verschlulsmagnet 23, der den Ver-
schlufshebel vom Verschlufsflansche 63 fernhilt, gleichzeitig
stromlos, und da die Tragheit des Verschlulshebels geringer
ist, als die des beweglichen Teiles des Einschalters, und da
der Verschlulsflansch ungefahr 3 mm tuber dem Verschlulshebel
bleibt, wenn der Einschalter geschlossen ist, so wird der Ver-
schlulshebel durch die Schraubenfeder 25 heriibergezogen und
greift unter den Verschlulsflansch. Wenn der Einschalter
durch den aus der Blockstrecke herausfahrenden Wagen mittels
des Ausschalters ausgeschaltet wird, bleibt der Verschlufsmagnet
erregt, bis der Verschlulsflansch unter den Verschlufshebel ge-

j fallen ist.

Dies wird durch die Feder-Stromschliefser 20, 21
und 22 bewirkt, die mit der Scheibe 18 wungefihr 6 mm
heruntergehen.

Die betitigenden Hebel der mechanisch durch das Wagen-
rad betatigten Schalter sind an der Seite der Schiene an-
geordnet und so eingerichtet, dals, wenn ein Wagen in die
Blockstrecke einfiahrt, der Spurkranz des Wagenrades den
Hebel senkt, wenn der Wagen aus der Blockstrecke heraus-
fahrt, so liuft der Spurkranz zwischen Schiene und Hebel, und
driickt diesen zur Seite. Derselbe Hebel ist mit dem Einschalter
und mit dem Ausschalter verbunden, die an einem Pfosten an
der Seite des Gleises so angebracht sind, dafls die senkrechte
Bewegung die Einschalter, die wagerechte die Ausschalter be-
tatigt. Dies gibt den durch das Wagenrad betitigten Sig-
nalen einen Vorzug gegenitber den durch den Stromabnehmer
betitigten, indem ein Wagen, der in eine Blockstrecke ein-
fabrt und dann aus ihr zurickfihrt, die Signale ausschaltet.
Bei den durch den Stromabnehmer betitigten Signalen muls
ein Wagen, der in eine Blockstrecke eingefahren ist und die
Signale eingeschaltet hat, durch die Blockstrecke hindurch-
fahren, um sie auszuschalten, wenn nicht hinter dem Ein-
schalter ein besonderer Ausschalter vorgesehen ist. Die durch
das Wagenrad stellbaren Schalter konnen bei grolserer Ge-
schwindigkeit, als die durch den Stromabnehmer stellbaren, be-
tatigt und auf Dampfbahnen und elektrischen Bahnen verwendet
werden.

Die elektrisch stellbaren Signale werden durch Strom-
spulen ein- und ausgeschaltet, die durch einen Stromabnehmer-
Stromschluls erregt werden.

Diese Signale werden in »Des Moines« auch bei Bogen
in Doppelgleisen verwendet, wo diese so nahe bei einander
liegen, dals sie durch Wagen mit zwei Drehgestellen nicht
gleichzeitig durchfahren werden konnen, In diesem Falle ist
nur ein Einschalter und ein Ausschalter erforderlich, da die
Signale nur an einem Gleise, gewohnlich dem innern, auf-
gestellt werden.

Dieselben Ein- und Ausschalter werden zur Betatigung
von Kreuzung- und Warnung-Signalen, wie Glocken, Signal-
fligel und Lampen, verwendet. Ferner dienen sie dazu,
Weichensteller, Fahrdienstleiter und Schuppenaufseher von der

Ankunft eines Wagens zu benachrichtigen. B—s.

Besondere Eisenbahnarten.

Die Sellebenen bei Ashley, Pennsylvania,
(Engineering News 1909, Marz, Band 61, Nr, 12, 8. 318. Mit
Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel LXVIIL

Die Zentralbahn von Neujersey hat bei Ashley, Pennsylvania,
drei Seilebenen (Abb. 1, Taf. LXVIII), iber die alle nach Osten
gehenden Kohlenladungen von Ashley bis »Solomons Gape ge-
hoben werden; der ganze Reisenden-Verkehr und die leeren
Wagen gehen iiber die die Bergseite zwischen »Solomons Gap«
und Ashley hinabfilhrende Hauptlinie.

Die ganze Linge der Ebenen betragt 3,97 km, die der

Hauptlinie 20,07 km.
| sind folgende:

Die Lingen und Neigungen der Ebenen

Linge. Neigung. Hihe.
Untere Ebene . 1524 m 57 %% 81,99 m
Mittlere » 914 » 146,5» 128,69 »
Obere » 1128 » 92,8 » 102,02 »

Die ganze Hohe betriagt demnach 312,70 m. Zwischen
der untern und mittlern und zwischen der mittlern und obern
Neigung liegen verlorene Gefille von im Ganzen 3,71'm, da-
mit die Wagen frei von der einen zur andern laufen, das ver-
mindert die erstiegene Hohe auf 308,99 m.
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Die Ebenen haben je zwei Gleise und werden je durch
eine Winde am Kopfe betrieben, die die Wagen mittels eines
Schiebe-Karrens wechselweise auf beiden Gleisen hinaufziehen.
Das Seil geht von einem Karren tuber Scheiben in ungefihr
6,7 m Teilung die Ebene hinauf, dreimal um die Maschinen-
Trommeln von 6,10 m Durchmesser und iber eine grolse
Scheibe durch den Boden des Krafthauses nach dem Karren des
andern Gleises.

Am Fufse jeder Ebene befindet sich unter jedem der
beiden (leise eine Grube fir den Karren. Die Gruben der
untern Ebene sind 130,45 m, die der mittlern 121,01 m, die
der obern 119,18 m lang. Die beladenen Wagen werden in
dem Bahnhofe am TFulse der Ebenen gesammelt, von wo sie
zu je sechs iiber eine Karrengrube am Fufse der untern Ebene
gesetzt werden. Ein hier befindlicher »Fulswirter« meldet
mittels einer Glocke dem Maschinenwirter am Kopfe der
Ebene, dafs die Wagen bereit stehen. Dieser lalst die Ma-
schine an, und ein Karren wird aus der Karrengrube auf ge-
neigten Schienen hinter die Wagen gezogen. Sobald der
Maschinenwirter merkt, dafs der Karren gegen die Wagen
stofst, beschleunigt er seine Maschine, und die Wagen steigen
die Ebene hinauf; zugleich lauft der andere Karren von oben
in die zweite untere Grube unter sechs weitere beladene
Wagen, die inzwischen durch die Umsetzlokomotive aufgestellt
sind, und ist jetzt zu seinem Aufstiege bereit. Oben werden
die Wagen auf dem Gegengefille von einem Bremser bedient.
Zwischen den Karren ist nach unten ein Schwanzseil mit
Gegengewicht zum Spannen des Hauptseiles angebracht;
letzteres ist auf der mittlern Ebene 69,8 mm, auf der untern
und obern 63,5 mm, das Schwanzseil aberall 38,1 mm stark.
Auf der steilen Mittelneigung werden die sechs Wagen in
zwei Gruppen von je drei befordert, da sie aber nur die halbe
Lange hat, so entsteht bei Wiedervereinigung oben keine
Stockung far die Forderung uber den dritten Abschnitt.
Oben befindet sich eine 35,66 m lange Gleiswage von 180t
Tragfahigkeit, auf der die Wagen bei 3 km/St. Geschwin-
digkeit zusammengekuppelt gewogen werden. Die Geschwin-
digkeit des Heraufziehens betragt 19 bis 48 km/St.

Der Karren (Abb. 2 bis 4, Taf. LXVIII) wiegt 6,35¢t. Er
hat zwei Druckfedern von 254 mm freier Hohe. Seine Rader

>
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konnen sich auf jede der vorkommenden Spurweiten einstellen.
Zu diesem Zwecke sind die Achsen jedes Rades unabhingig
von einander. Sie gleiten in Hilsen, von denen die eine
grade vor der andern angeordnet ist, und werden durch eine
Ausgleichkurbel an ihrer Stelle gehalten, die sich selbst auf
die Spurweite der Rader einstellt. Die 54 mm hohen Spur-
krinze der Rider laufen auf der Auflsenseite der Schiene.
Die Laufflachen der Rider sind 173 mm breit.

Die Gleisanordnung ist in Abb. 5 bis 8, Taf. LXVIII dar-
gestellt. Wenn der auf der Schiene A hinabfahrende Karren
die Flagelschiene B erreicht, schneiden die Spurkrinze diese
auf, und die Laufflichen der Rader laufen auf die Schiene C.
Bei D befindet sich ein aus einem Buckel auf einem Fall-
blocke bestehender Ablenker, der die Spurkranze der Rider
von der Weichenspitze ablenkt, so dals sie ununterbrochen
auf der Schiene C in die Grube weiterfahren konnen. Der
Karren fihrt nach dem Ende der Grube, schneidet die Weiche E
auf und fihrt durch. Er hat jetzt die Stelle erreicht, von
der aus er aufsteigen kann. Die Grube ist ungefihr 1,5m
tief. Die Schiene F ersteigt diese 1,5m auf eine Linge von
ungefihr 9 m und lauft auf der Grubenmauer neben der
Schiene A, auf der die zu hebenden Wagen bereit stehen.

Der Fulswarter gibt das Signal fir den Maschinenwérter
am Kopfe der Ebene. Dieser lafst die Maschine an, der
Karren steigt 9 m auf der geneigten Schiene F und fihrt gegen
die Wagen. Bei der Fahrt laufen die Wagenrader auf der
Schiene A, die Karrenrider auf der Schiene F., Die Karrenrider
schneiden die Weiche bei D auf und gehen auf die Schiene C @ber.
Wenn sie den Punkt G erreichen, beriihren sie den hier be-
findlichen Radlenker, der 79 mm hoher liegt, als die dbrigen
Schienen. Durch den Druck des Radlenkers gegen die Innen-
seite der Karrenrider wird ihr Spurkranz gegen die Fligel-
schiene B gedriickt, die sich offnet, so dafs der Spurkranz
nach der Auflsenseite der Schiene A gelangen kann.

Am Kopfe jeder Ebene befinden sich eine Reihe Kessel
und eine stehende Maschine. Die Kessel der mittlern Ebene
leisten 2000 P.S., die der untern und obern 1500 P.S. Die
Maschinen aller drei Ebenen haben 1200 P.S.

Uber die drei Ebenen konnen bis 60 Wagen in der
Stunde befoérdert werden. B—s.

Biicherbesprechungen.

Kalender fiir Eisenbahntechniker, begriindet von E, Heusinger
von Waldegg. Neu bearbeitet unter Mitwirkung von Fach-
genossen von A. W. Meyer. Regierungs- und Baurat in
Allenstein. 37.Jahrgang 1910. Wiesbaden, J. F. Bergmann
Mit Beilage, Preis 4,60 M.

1
i
Kalender fiir Wasser-, Strafsenbau- und Kultur-Ingenieure. Begriindet

|
?
von A. Reinhard. Neu bearbeitet unter Mitwirkung von ]
Facbgenossen von R. Scheck, Reg.- und Baurat in Fiirsten- :

walde. 37, Jahrgang 1910, Wiesbaden, J. F. Bergmann.
Mit Beilage 4,60 M.

Die beiden alten bewihrten Begleiter der Bau-Ingenieure
sind auch in diesem Jahre so frithzeitig erschienen, idafs"_'sie
fir den Jahresbeginn vorbereitet werden konnen. Auf den alten
Stand der Bediirfnisse gebracht, werden sie allen Anfor(ierungen
geniigen.

" Fiir die 8chriftleitung vermtwortlich?Gehein;;i;gienm;};t, Professor ®r.sJ3ng. G. Barkhausen in Hannover.

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



