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(SchiluB von Seite 47.)

B. Die Umladeanlagen in Kalk-Nord (Abb. 15 bis 21, Taf. IX).

I. Allgemeines.

Der rheinisch-westfilisch-sidwestdeutsche Stickgutverkehr
wurde, soweit die Verkehrsgebiete rechts des Rheines in Be-
Koln- Deutz
Bei der ungiinstigen
Lage des DBalmhofes Koln-Deutz, der von der Hauptverkehrs
stralse nur iber Milheim (Rhein) oder Kalk-Siid erreichbar
war, mulsten die Stickgutwagen zum iberwiegend

tracht kommen, aunf der Sammelstelle im alten

bergisch-mirkischen Balnhofe umgeladen.

erifsten
Teile im Verschicbebalmhofe Deutzerfeld gesammelt und in
Nahziigen zwischen Deutzerfeld und Kéln-Deutz auf eine Ent-
Um nach Auf-
des Verschiebebahnhofes Deutzerfeld und Fertigstellung
Kalk-Nord dieselben
Kalk-Nord und Koln-Deuntz ausfihren zu
missen, empfahl es sich, zur DBeseitigung der vielen wirt-
schaftlichen und betrieblichen Nachteile, nicht zum wenigsten
auch zur Beschleunigung der Giterbeforderung und des Wagen-
umlaufes, Kaln-Deutz B. M. aufzugeben und Ersatz in Kalk-
Nord vorzusehen.

fernung von 5,9 km gefahren werden.
hebung
des
Fahrten

nun

Ersatzes in nicht umstiindlichen

zwischen

II. Anlage und Betriebsfithrung,

Die Gleisanlagen fir den Umladeverkehr liegen in der
Mitte des Bahnhofes zwischen den beiden grofsen Verschiebe-
gruppen und sind so eingerichtet, dals die Wagen von den
beiden Hauptablaufbergen je in eine Sammelgruppe laufen, die

eine grofse Umladehalle umschliefsen.  Diese enthilt vier
durchgehende Gleise, von denen die beiden mittleren der

Linge nach durch die Mitte der Halle gefihrt sind (Abb. 15,
Taf. 1X) und so die Anlage in zwei Hilften teilen, einen
Nordschuppen zur Aufnahme des nach Norden, nach Rhein-
land und Westfalen gehenden Gutes, und einen Sidschuppen
fir das nach dem Siiden: Baden, Bayern, Wirttemberg, und
dem Osten, Gielsen, bestimmte Gut. Um Karrenwege auf die
ganze Linge der Halle zu vermeiden, wird das Gut jeder
Schuppenhilfte wiederum nach zwei Hauptverkehren getrennt,
so dals sich folgende Vierteilung ergibt :
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1. der norddstliche Teil fir die Richtung Disseldorf, Ham-

burg und Berlin,

der siidostliche Teil fiar die Richtung Tlberfeld, Soest,

Immekeppel, Koln-Gereon,

3. der nordwestliche Teil fir die Richtung Saddeutsehland,
Frankfurt a. M. Ubergang,

o

4. der sidwestliche Teil fiir die Richtungen Gielsen und
Rheinlinie bis Irankfurt a. M.

160 m
langen Teil fir die Lagerung der Giter und in zwei, je 120 m

Jede Sechuppenhilfte zerfillt in einen mittlern,

lange Teile, die je vier, dem eigentlichen Umladeverkelire
dienende Stichbithnen enthalten.  Aufser den beiden 400 m

langen durchgehenden Gleisen sind auf jeder Seite noch je
drei Stumpfgleise von je 120 m Linge vorhanden. Auf den
beiden Aulsenseiten der Anlage liegen noch je drei Gleise
als Aufstell- und Abfahr-Gleise fir Zige, die nur aus Schuppen-
wagen gebildet werden.

Die leeren Wagen finden in den Stumpfeleisen und in
den dulsern durchgehenden Gleisen Aufstellung, withrend die
beladenen Wagen aus den Sammelgruppen iber beiderseits an-
geordnete Auszichgleise in die in der Mitte liegenden durch-
gehenden Gleise gestellt werden, diejenigen fir den Nord-
schuppen von Siden, fir den Sidschuppen von Norden aus.
Dabei werden die beladenen Wagen zuniichst nur durch den
hellen Schuppen bis zur Mitte vorgeschoben und diejenigen
Giter ausgeladen, die fiir diese Schuppenhillfte bestimmt sind.
Dann werden die zum Teil entladenen Wagen bis zum Schuppen-
ende durchgedriickt und vollig geleert. Bei
weise sind Karrwege durch die ganze Anlage vermieden. Wiih-
rend bestimmter Tageszeiten finden in den dufsern durchgehen-

dieser Betriebs-

den Gleisen auch diejenigen leeren Wagen Aufstellung, die
zur Bildung der Kurswagenziige dienen sollen.

Beim Entwurfe der Anlage wurde auf ecine Trennung der
Behandelung des sofort umzuladenden von dem zuniichst auf-
zustapelnden Gute Bedacht genommen. Die zur unmittelbaren
Umladung bestimmten Giter werden entweder mit Stechkarren
von Wagen zu Wagen aber die Stichbihnen hinweggeladen;
10
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oder auf kurze Zeit lings der durchlaufenden #ulseren Gleise
gestapelt,  Frsteres gilt besonders fir das zwr Bildung der
geschlossenen Stickgutwagen bestimmte, letzteres fir das Kurs-
wagengut. Aus diesem Grunde erhielten auch die lings der
durchgehenden Gleise liegenden, zur Stapelung vorgesehenen
Bithnen grilsere Breite als die iibrigen, die nur dem Lings-
verkehre der I{arren dienen. Die nicht zur unmittelbaren Um-
ladung bestimmten Giiter werden im mittlern Teile des Schuppens
gelagert.

Zur Vereinfachung des Verschichebetriebes ist fir die
Stapelung und Ladung eine solche Einteilung vorgeschen, dals
ganze Zuge oder Zugteile in einer Zusammensetzung stehen,
die keine weitere Ordnung im Bahnhofe erfordert.

Die Anzahl der tiglich zur Umladung einlaufenden Wagen
betrigt zur Zeit iiber 400, im Hochstfalle 490.

An Gleisen sind vorhanden vier durchgehende von je
400 m, zusammen 1600 m, fir beladene, und zwolf Stichgleise,
je 120m lang, zusammen 1440 m, fir leere Wagen. Diese
Gleise bieten demnach Platz zur Aufstellung von etwa 160 be-
ladenen und 144 leeren Wagen. Die Bedienung des Sehuppens
erfolgt, dem Verkehrsbediirfnisse entsprechend, drei- bis fiinfmal
tiaglich.

Durchschnittlich sind etwa 1600 t, hichstens 1950 t Giiter
innerhalb 24 Stunden zu verarbeiten.

Dabei wird durch geeignete Malsnalhmen angestrebt, dals
nur ein geringer Teil zur Lagerung kommt. Wilhrend in den
fritheren Anlagen in Kéln-Deutz B. M. bis zu 28°/, gestapelt
wurden, hofit man hier 10°/, nicht zu iberschreiten, und so
den Schuppenbetrieh erheblich billiger gestalten zu kinnen.

III. Anordnung der Halle (Abh. 15 bis 21, Tafl. IX).

Nach dem Gleisplane von Kalk-Nord (Abb. 1, Taf. VIII)
haben die beiden. den Umladeschuppen einsehlielsenden Gleise
81,7 m Mittenabstand. Danach stand fiir den Schuppen eine
Breite von 81,7 — 2. Dieser
Raum ist auf eine Linge von 400 m durch vier Hallen iiher-
dacht, im Ganzen 30520 qm.

Die Bithnenbreiten sind so bemessen, dals eine Behinderung
des Ladeverkehres durch die Stiitzenreihen nicht eintritt. Die
Stiitzweite der idulseren Binder ist deshalb zu 17.45 m, die-
jenige der inneren zu 20,55 m und die Hohe von Schienen-
oberkante bis Binderunterkante unter Beachtung der Umrils-
linie des lichten Raumes zu 4,88m bestimmt worden. Die
Innenbinder fir die beiden inneren Hallen wurden als ge-
wohnliche Fachwerktriiger anf zwei Stiitzen, die Aulsenbinder
fitr die beiden iulseren dagegen als solche mit ecinseitig bis
auf die Grundmauern herabgehenden Binderfillsen ausgebildet
(Abb. 16 bis 18, Taf. IX). Die Innenbinder und die hoch-
liegenden inneren Auflager der Aulsenbinder ruhen auf fluls-
cisernen der Hallenquere nach pendelnden Stittzen. Die Aulsen-
binder sind mit hochliegenden

2,70 =76,3m zur Verfiigung.

der Pendelstiitze unter dem

Auflager als Dreigelenkbogen aufzufassen. Bei fester Ver-
bindung der Lager aller DBinder mit den Pendelstiitzen mit

Ausnahme eines beweglichen Lagers in Hallenmitte, und bei
gelenkiger Ausbildung der Filse der Aulsenbinder ist das Dau-
werk statisch bestimmt.

Die grundsitzlichen Verhiltnisse dieser Stitzung zeigt
Textabb, 2, in der jeder der k-Knoten mit einem Punkte be-
zeichnet, und die Zahl der zu zihlenden r-Lagergrofsen nehen

Alb. 2, Stiitzung der Halle.

1
1
|
44
z 2 Fi 2 z
jedes Lager geschrieben ist.  Die Zahl der Glieder darf
9k —1r=2.10—6.2=28 Dbetragen, wenn das Bauwerk
statisch bestimmt sein soll: in der Tat sind acht durch zwei

Knoten begrenzte Glieder da.

Die Stitzen in den Lingswimden r
Innenbinder zur Erzielung guter Raumausnutzung 10 m Teilung,
letztere jedoch nehmen die in 5 m Teilung liegenden Zwischen-
binder mit Fachwerk-Unterziigen auf, die zugleich die Lings-

haben 5 m, die der

steifigkeit der Halle vergrdilsern.

Die DPfetten sind als Auslegertriiger auf zwei und drei
Stiitzen mit aberkragenden IEnden entworfen. mit
den Bindern fest verbunden. Lingenausdehnung ist ermoglicht
durch die Langlocher in den Pfettengelenken. Die lotrechten
Krifte aus den Querlasten der Halle aus Wind werden durch
die Pendelstitzen und die Dreigelenkbogen auf die Grund-
mauern iibertragen, die wagerechten nur von den in den
Binderfillsen der Aulsenbinder auf-

Sie sind

Lingswiinden
genommen.
Bei der Ausbildung der Giebelwiinde ist auf die Mog-
Glasschiirzen DBedacht ge-
die Laterne wirkende

liegenden

lichkeit spiitern Anschlusses von
nommen. Der auf diese Schiirzen
Winddruek wird dureh wagerechte Windverbinde in den End-
feldern der Dachebene in die Stitzen geleitet. Die Stitzen
in den Endfeldern der Lingswinde sind durch Schrige, die
der inneren Endfelder durch halbrahmenformige Tachwerke
ausgesteift, die als Fortsetzung der anschlielsenden Unterziige
behandelt sind und mit der vorletzten Stitze als Dreigelenk-
bogen wirken, also, wie die Aulsenbinder, statisch bestimmt

und

gind,

Die in den inneren Feldern der Dachebene angeordneten
wagerechten Verbinde ibertragen die in Iallenlingsrichtung
auf die Dachhaut wirkenden gervingen Windkrifte gleichfalls
in die Stitzen.

In Abstinden von 50 m sind in den Liingswiinden Wiirme-
spielriiume vorgesehen, und die Unterziige beweglich an die
Stiitzen angeschlossen, In der Mitte eines jeden solchen Feldes
von 50 m liegen Schrigenkreuze, von denen aus nach beiden
Seiten Witrmeausdehnung miglich ist.

Die in Beton ausgefithrten Auflager der Siulen wurden
durch die Anschitttung hindurch bis den gewachsenen
Boden 6 m tief hinabgefithrt. Die Belichtung erfolgt durch
in der Langsrichtung der Halle an Auflager und First durch-
laufende TFirst- und Seitenoberlichter mit kittloser Verglasung
(Abb. 16, Taf. 1X), die Entliftang durch feststehende Hauben
und Fenster in den Lingswinden.

Mit Riicksicht auf die freie und hohe Lage haben die
Lingsseiten Winde aus im obern Teile verglastem, im untern

auf
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ausgemauncrtem Eisenfachwerke erhalten.  Durch die Ausbildung
des Rahmens als Gittertriiger werden diese Wiinde entlastet,
indem die Lasten der auflagernden Sparren teils duorch die
Binderstitzen in die Grundmauern, teils durch die Zwischen-
pfosten auf Lingstriger geleitet werden, die zum Abschlusse
gegen die Kiesbettung mit Beton ummantelt sind. Als Ein-
deckung ist ein Doppelpappdach ausgefihrt.

IV. Einzelheiten der Umladehalle
Die Ladebithnen sind mit Betonboden und Asphaltplatten-
In der Mitte der Anlage liegen die Dienst-
Raum zum

belag versehen.

riume, und zwar in jeder Schuppenhilfte ein
Ordnen und ein  weiteres Zimmer in Hoéhe der Ladebiihne.

Die dbrigen Dienstriume liegen hoch, um miglichst wenig
Raum von der nutzbaren Ladefliche in Ansproch nehmen, und
die mittleren Schuppengleise nicht unterbrechen zu miissen,
Dasselbe gilt far das Aufenthaltgebiude, das wegen der
Grofse der rings von Gleisen umgebenen Anlage nicht wohl
aulserhalb angeordnet werden Die Einbauten sind
EKisenfachwerk mit Holzzementdach und ragen zur Krzielung
guter Belichtung iiber das Schuppendach hinaus.  Sie sind
durch Treppenanlagen von beiden Schuppenseiten zuginglich.
Thre Beheizung erfolgt durch eine Niederdruckdampfheizung,
deren Kesselanlage unter dem Aufenthaltgebinde angeordnet
ist.  Vor beiderseits je zwei
Abortgebiude erbaut.
ist dafiir gesorgt. dals die Bediensteten von den nahen Straflsen-
unterfithrungen ohne Gleisiiberschreitung zur Umladeanlage ge-
Um das Betreten der Halle durch Unbefugte
zu verhindern, wird fir die Arbeiter und die Beamten
aus der Stadt gebrachte Iissen in cinem bhesondern Gebiude
an der Unterfihrung der Provinzialstralse Koln-Olpe abge-
geben und daselbst in Wirmofen beveitgestellt.

konnte.

Kopf des Schuppens wurden
Durch Anlage von zwei Fulswegtunneln

langen Lkénnen.
das

V. Kosten der Umladehalle.

Die Kosten der Umladehalle ohne die Gleisanlagen be-
tragen einschlielslich der Ladebithnen, der inneren Einbauten,
der Ent- und Bewisserung. der DBeleuchtung und Beheizung
rand 1000000 0/,

Da 30520 qm aberbaut sind, also 32,8 M /qm.

(. Statistische Angaben des Verschiche- und Umlade-Bahnhofes

Kalk-Nord,

Flichengrolse des Bahnhofes 52,9 ha
Liinge : 3,2 km
der Hauptgleise . 245 »
Nebengleise . 51440038 »

Anzahl der Weichen . ST SRR Eh 3

Weichen- und Signal-Stell-
WERIEOAR LI e fim Tl 6

Anzahl der Verschiebestellwerke 7
Assistentenbezirke . . . . [§
»  Wasserkriine 7
»  Schlauchanschliisse . 32
feststehenden Hebekrine . . 1
Lokomotiven. 100
Zahl der Bediensteten:
Stationsheamte . Sk e e |
Bisenbahngehiilfen, Aushelfer und Tele-
oraphistengseesin. ot palern b S ]
Weichensteller und Hiilfsweichensteller . 55
Schiremeister,  Schirrminner und  IHalf-
SCMTEMALNEY. &) | o o & e e bin S SO
Betriebsarbeiter zum Ordnen und Hemm-
schullegen, Bahnhofsarbeiter 152
Nachtwachter ok e e 2
Zugmannschaften, Zugfithrer, Schaffner,
Hilfschatiner £8P 136
Bahnmeister, Vorarbeiter und Strecken-
arbeiter 87
Wagenmeister 28
(riitervorsteher . ; i
Assistenten und Aushelfer 15
sademeister und Hiilfslademeister 24
Zugabfertiger b e I 22
Vorarbeiter und Giterbodenarbeiter . . 314
Betriebswerkstatt: 13 Beamte und 150
Arbeiter . B N b | ey 163
Yorratlager: 3 Beamte und 4 Arbeiter . 7
Lokomotivfihrer, Heizer und Hilfs-
heizer . LN S 166
Kohlenlader, Putzer; Schlosser . 115
Zusammen 1367

Kosten des Bahnhofes,

Die Kosten des Verschiebe- und Umladebahnhofes Kalk-

Nord betragen 15,2 Millionen /.

Baunleitung,

die ortliche Bauleitung eine  besondere Bau-
abteilung bestellt, der zugleich auch der Bau der neuen Bahn-
hofsanlagen von Milheim (Rhein) dbertragen war. An ihrer
Spitze standen nach einander die Regierungsbaumeister Morgen-
stern, Baumgarten und KEggert. Die obere Bauleitung
fihrte die Eisenbahndirvektion Kéln, im Besondern vom 1. Juni
1906 bis zum 1. April 1907 der Regierungs- und Baurat
Barsehdorff und darauf bis zur Inbetriecbnahme, die in der
Zeit vom 5. bis 17. April 1910 erfolgte, der bautechnische
Oberrat, Oberbaurat Kverken,

Fiie war

Torf als Heizstoff fiir Lokomotiven.

Nach Konsulats-Berichten sind in Schweden die Versuche,
Torf
nicht

Heizstoff fir Lokomotiven zu verwenden, jetzt als
beendet.  Wihrend 1.64t Torf denselben
1t brauchte tatsiichlich

als
erfoloreich

Heizwert haben, wie Kohlen, man

1,95t Torf fur gleiche Leistung. Daher sind die Unkosten | jetzt noch ungelost.

des Torfes fiir gleiche Leistung hoher, als die der Kohlen, und
fitr Lokomotiven ist die grofsere Last besonders unginstig,
Eher kann die Verwendung unter stehenden Kesseln in
Frage kommen. Die Aufgabe der Aufbereitung des Torfes fir
die Heizung von Kesseln zu erschwinglichem Preise ist bis

10%
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Uber den Lauf steifachsiger Fahrzeuge durch Bahnkriimmungen.
Von Ingenicur Dr. Xarl Schléfi zu Wien.

(Schluf von Seite 50.)

In dieser Hinsicht bleibt noch zu untersuchen, ob die Schriig-
stellung der Riiderpaare zur Richtung nach dem Mittelpunkte
bei Vergrilserung des Achsstandes auf ein gewisses Mals ein

Hineinfallen
der Rider zwi- *
schen die Schie-

ALD. 7. Ganzer Spielraum zwischen Rad und Schiene.

nen  befiirehten 7357
Lilst.
Nach Text-
ablb. 7 Dlicbe
TH70

fir den Radrei-
fen bei der
grolsten, nach den T. V.
far Krimmungshalbmesser unter 300 m und bei Annahme der
Kleinstmalse nach den T. V. 67, 68 und 69 schon bei Richtung

2,3, gestatteten Spurweite von 1470 mm

der Achse nach dem Mittelpunkte nur ein Auflager auf der
Schiene von « 130 - 1357
-+ 20 — 1470 = 1507 — 1470
= 37 mm, das schon kleiner ist,
als das in den T. V 69,1 fiir spur-

Abb. 8. Spurweite aus der
iuBerst miglichen Schriig-
stellung der Achse.

kranzlose Rider festgesetzte klein-

ste Auflagermals von 45 mm,
Die

dufserst moglichen Schriigstellung

Spurweite b, die der

des Riderpaares eines steifachsi-

gen Wagens in der Bahnkriimm-
ung zur Richtung nach dem Mit-
nach

telpunkte  entspricht, ist

Textabb. 8 bestimmt durch:

i B |
e\
LS |

oder wegen Kleinheit der Malse v und s gegenither R dureh:

. 1 ! i 2
(i1, 1~1) .\;I"' o ,-.""l 1 -:.. = I
ENTZERO T
Da allgemein das Auflager des Rades auf der Schiene
a = 1507 — s, und fir die grofste zulissige Spurweite

1 v N2
s = 1470 a = 1507 — 1-1'.F0l 14 ,—1—- l oder
l 2\2R/ |

( rm 3

\2mm

ist, so Lilst sich bei gegebenem R fir jedes angenommene Auflager a
der Achsstand 1 bestimmen, bei dem dieses Auflager eintritt.

Gl 15) . 27—

{00

Die dulserste Stellung des Rades witre, wenn der Ab-
rundungshalbmesser der neuen Schiene 14 mm betrigt, die in
Textabb. 9 dargestellte, die jedoeh nach Gl 15) fir R = 180
erst bei dem Achsstande r = 33 m eintreten wiirde, wihrend
das Auflager a beispielsweise hei einem Achsstande von 10 m
noch 36,4 mm gegen 37 mm bei Richtung der Achse nach dem
Mittelpunkte wiire,

Daraus geht hervor, dals die Gefahr des Hineinfallens der
Riderpaare zwischen die Schienen bei Vergrifserung des Achs-
standes  steifachsiger Fahrzeuge innerhalb der tatsichlichen
Grenzen nicht zu gewirtigen ist.

Nun bleibt noch die Moglichkeit

des Aufsteigens des an der iulseren

Abb. 9. Aulierste Stellung
des Radreifens auf der
Schiene

Schiene im Bogen fihrenden Rades bhei

zu  scharfem Anlaufwinkel zu unter-

suchen.
Bei Radreiten, deren Spurkrinze

der entsprechen, ist der

Schnitt, durch den Spurkranz in der
Anlaufebene x y (Textabb. 3) 10 mm

Regelform

S unter Schienenoberkante eine Hyperbel
N e k : :
) CAC (Textabb. 10) die beiderseits mit
Abb. 10. Wagerechier Schnitt durch den Radreifen 10 mm unter

Schienenoberkante.

JC&E?”Q”“'OW
(1

] T —
24 ==

elliptischen Ubergiingen an die geradlinige Schnittlinie mit der

Radreifen - Innentliiche anschliefst.  Wenn die unter dem An-
laufwinkel « gezogene DBeriihrende noch in den Bereich der

Hyperbel fillt, kann die Moglichkeit des Aufsteigens, abge-
sehen von anderen Ursachen, als ausgeschlossen gelten.

Fiir den Regelquerschnitt, Blatt IV der T.V., liegt der
Grenzpunkt € im Abstande von der Hyperbelachse

ymm — V 71727]_)mm _|;7384,
des Rades bezeichnet, wie
Unter-

worin D den Laufkreisdurchmesser
. . nachstehende
Abb. 11. Hyperbel des Schnittes einer wage- stehende

rechten Ebene mit dem Spurkranzkegel. suchung zeigt.

L o6 Wenn OB, Text-
;- C: Sy abb. 11, die Achse
¥ (A8 - i 5
-1,| f\ N und O H die Krzeu-
S & /I M
t, g /1 \ gende des Spurkranz-
Sk /1 2 g I
il I e = e - &
S, kegels ist, 3 -
é ¥ ’,. Ity 'é\f KGREL sf‘. g0 schnei
I o 4} det eine im Abstande
J ‘ % f 7 \\\ m von der Achse lie-
. 4 v ; e
i 7 . gende Ebene EF den
(:I \ 7 o ,f Spurkranzkegel in
8 ’i e ek .y—‘[ einer Hyperbel, die,
x, \‘ in die Ibene der
\\ A Zeichnung  umgelegt,
\'k durch die Linie C A C
4 dargestellt erscheint.
\ 2

Die Gleichung dieser Hyperbel ist, wie aus den geo-
metrischen Beziehungen der nebenstehenden Figur hervorgeht,
bezogen auf den Scheitelpunkt A
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(]]ll] )2 XL (x4 2m). |

die Tangente des Neigungswinkels 7 der

; i 23 : e
yi= ( (x + n)? — m?, oder y*
n

Hierin ist

Spurkranz-Erzeugenden gegen  Abb. 1}2- iUl_Jel‘g]?“g‘“def‘ gpurkranz-
. {egels I die Abrundung.
die Achsen it 2

des  Spurkranz-
kegels; fir Spurkrinze nach éé
Blatt IV der T.V. ist tang 7 Q“‘-é‘\g
= 5,261. Fir diesen Spur- §§

kranz liegt der Ubergangs-

punkt des Kegels in der Ab-

rundung 22 mm unter Schie-

nenoberkante (Textabb. 12);
D

9

&

()=o)

y = V12D + 384 folat.
Der Winkel a der Berithrenden CG fiir die Hyberbel-
hiohe y ist allgemein gegeben durch den umgekehrten Wert

weiter ist m < 10 und demnach y* 4 m? = y* |

woraus, wie vorhin angegeben,

des Differentialquotienten der obigen Hyberbelgleichung, und
zwar ist:

1 F i
tang a = - = Vx (x4 2n)
¥ x-+n

oder, durch y ausgedriickt

¥
tang a = =

V'

Winkel « der Anlaufwinkel des Rades an
Schiene fiir den Berithrungspunkt C der Schienenkante mit
dem Spurkranze,

fir D= 1000 wird y = }/12000 4- 384 = 111 mm

ist. aber die

: i D
und weiter fiir m =— 5 410 =510

111

tang a = ——— = 0,213 oder sin a == 0,208,
V1112 4 510¢

Dieser Anlaufwinkel wirde jedoch nach Gl 7) erst bei
einem fatsiichlich nicht vorkommenden Achsstande r zutrveffen:
nach Gl 7) kann nim-
lich mit geniigender Ge-
nauigkeit, bei Vernach-

Abb. 13.  Gefithrlicher Zustand fiir das
Aufsteigen abgenutzter Reifen.

lissigung der Spurerwei- \
terung o gegeniiber 1, 73‘ \

\
r=2R sin a gesetat b
werden, so dals fiir obi- 4 N\

gen Wert von sin ¢ und
fir R = 180 m
r=="74,9 m folgen wiirde.
Bei r = 10m Achs-
stand wiire beispielsweise
sin a = 0,02778 und
demnach  der  Anlauf-
punkt B in Textabb. 10
nur y, = 14 mm von der
Achse entfernt.

Sclvenenkante

t an?”
A‘n.fa'lﬂrﬁ- « urhr
Daher W

kann bei neuen Spurkriinzen innerhalb der tatsichlichen Grenzen
des festen Achsstandes kein Aufsteigen des Spurkranzes an der
Schiene eintreten.

Fir abgenutzte, scharfgelaufene Spurkriinze ist die Gefahr
des Aufsteigens, abgesehen von anderen Ursachen, dann ge-
geben, wenn die durch die Schienenkante A (Textabb. 13) und
die Beriihrende an die Spurkranzkante gelegte Kbene mit der
Wagerechten einen Winkel # einschlielst, der grols genug ist,
um das stetige Abgleiten des Spurkranzes an der Schiene zu
sichern.

Der Ansteigwinkel g (Textabb.

J 13) in der Kbene der
Raddurchmesser D

Spurkranzkante ist fiir einen und eine
Spurkranzhiohe b gegeben durch
D

2
o el
& V(D - h)h

tang =2 :
o ]]

Aus dem geometrischen Zusammenhang der Textabb. 13,
worin a b e die Umlegung der Spurkranzberithrenden ab in
die Ebene der Zeichnung darstellt, folgt fir den Winkel

b ad . tang u tang u

tang n = = — = -
€7 de ad.sina sin a

woraus

D
— D421’

Gl 16)

nach Gl 16) ist also

5, VO +hh

tang n = 2 2
/ D .sina

worin @ den Anlaufwinkel bezeichnet.

Denkt man sich das an der

Abb. 14. AuBeres Rad im

aulsern Schiene gefithrte Rad be-

Zustande des Aufsteigens.

reits gehoben, wie es beim Auf-
steigen der IPall sein miilste, so
wirkt im  Berihrungspunkte A
(Textabb. 14) zwischen Spurkranz-
kante und Schiene das Gewicht I’
cleich Teile des

Wagengewichtes @ lotrecht, der

dem  vierten

Widerstand des der inneren
Schiene aufliegenden
des w, I (GL 10) wagerceht. Der
Druck die Gleitebene A B
ist P.cosy - P.wy.sing, demnach die Reibungsgrifse im
Punkte A P (cos 1 -+ w, sin n) e

Das Abgleiten des Spurkranzes an der Ibene A B Airitt

dan

noch Ra-

N

b7
P2)

auf

ein, wenn

Psing == P (cos n -+ oy sin ) - Pw, cos g,
also besteht die Grenzgleichung
1. 18)
oder mit Einsetzung des Wertes fiir o, aus Gl. 18) und fir
tang # aus Gl 17)

2Vh (D -+ h) 2 L - 1000 . sina

D . sin « e s 1000 . L2, sina

Da 1000, {? . sin e fir die in Betracht kommenden Werte
von £ und sin a gegenitber 1 vernachlissigt werden kann, so bleibt
2Vh (D + h)

D .sina

tang 3) = wy -+ (1 - @, tang y) §

Gl.. 19 = £ (L -} 1000 sin «).



Hieraus ergibe sich beispielsweise das sin @, bei dem die
Gefahr des Aufsteigens eines scharfgelaufenen Spurkranzes an
der dulsern fin Wagenriider von
1000 mm Laufkreisdurchmesser und bei der grolst zulissigen
Spurkranzhdhe von 36 mm, mit sin« = 0,0434 und hieraus

Schiene eintreten wiirde,

bei einem
r=14,7m

Krimmungshalbmesser 1 = 180 m der  Achsstand
, also bestinde selbst bei solchen bis

lissige Grenze abgenutzten Spurkrinzen innerhalb der vorkom-
menden festen Achsstimde keine lintgleisungsgefahr.

an die zu-

i

Diese Untersuchung liefert demnach den Beweis, dals es
ganz unbedenklich wire. die in den T. V. 116 angegebenen
festen Achsstinde durch hohere Werte zu ersetzen, und dals
sich hierbei auch die Kriimmungswiderstinde nur ganz un-
wesentlich vergrifsern wiirden.

Diese Werte sind allerdings unverbindlich. bilden jedoch
meist die Grundlage fir die Festsetzung der auf den ecinzelnen
Bahnlinien zulissigen grofsten festen Achsstiinde und sind daher
ein Hemmnis fiir den freien Verkehr steifachsiger Wagen.

Neuerungen an Weichen.

Von J. Baumann, Ingenieur fiir den Oberbau der schweizerischen Bundesbahnen.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 11 auf Tafel X.

Anschliefsend an die Ervorterungen des Herrn Oberbaurates
Schmitt*), Oldenburg, mogen hier einige ergiinzende Aus-
fibrungen folgen.

In jener Abhandelung wird als wesentlicher Vorteil der
Federweichen der Wegfall des Drehstuhles betrachtet, der der
schwiichste Teil der bisherigen Weichenbauarten gewesen sei.
Dieser Vorteil sehr
praktisch schr wesentlich, wenn man Vergleiche zieht mit
mangelhaften Anordnungen von Zungenwarzeln und solche waren,
wic es scheint, die Grundlage der von Herrn Oberbaurat Schmitt
angestellten Betrachtungen. Wenn nun aber dauerhafte Gelenk-
punkte nachgewiesen werden, so steht die I'rage nach der
bessern Zungenanordnung von Neuem offen.  Ubrigens liegen
auch dltere Ausfihrungen von Zungen mit biegsamer Befestig-
ung

ist theoretisch einleuchtend und auch

vor.

Zuniichst soll nun die Anordnung eines seit Jahrzehnten
auf Wurzeldrehpunktes
den wachsenden Beanspruchungen entsprechenden DBauart fir
schwebenden Stols beschrieben werden (Abb. 1 bis 11, Taf. X).

vielen Bahnen bewiihrten in  seiner

Die schweizerischen Bundesbahnen haben diese Regelwurzel
auch fir die schwerste Schiene von 145 mm Hohe mit einem
bedeutend verstiirkten Zungenguerschuitte von 115 mm Hihe,
65 mm Kopfbreite und 130 mm Fulsbreite angenommen. Die
Zungenschiene ist, wie jetzt auch bei IFederweichen, an ihirem
Iinde entsprechend Hohe der anschlielsenden  Schiene,
abziiglich der Dicke der unterlegten Drehzapfenplatte, aus-
besteht drei

der

geschmiedet.  Diese Drehzapfenplatte mit ihren
Ansiitzen aus einem Stiicke; zwei Ansiitze sind Zapfen, von
denen der eine in die Weichenplatte, der andere in den Zungenfuls
eingreift  Der dritte Ansatz bildet eine Endverstirkung auf
der Drehzapfenplatte. die gleichmittic mit dem Zapfenloche
bearbeitet ist
Zungenschiene als Abstiitzung gegen Lingsverschiebung dient.

Die Drehzapfenplatte ist auf die Weichenplatte genictet,
die Niete werden durch den in die Weichenplatte dringenden
Zapfen entlastet.

Das Zungenende selbst ist mit der anschlielsenden Schiene,
wie bei der Federweiche, fest verlascht und beide sind weiter
durch eine Keilanlage aus geschmiedetem Stahle mit der Backen-
einem unverriickbaren

und der von unten entsprechend ausgeklinkten

schiene durch mehrere Schrauben zu

Ganzen verbunden.

*) Organ 1911, 5, 138.

Durch entsprechende Aussparungen an der Keilanlage und
der Lasche wird aber trotzdem villige I'reiheit des Drehpunktes
erreicht, so dals beim Umstellen der Weiche nur die Reibung
der Zungen auf den Gleitsiitteln zu iiberwinden, und ein Zungen-
ausschlag iber 280 mm ohne Rickfederung gegeben ist. Im
Gegensatze zu den Drehzapfenweichen der preulsisch-hessischen
Staatsbahnen, bei denen keine feste Verbindung zwischen Zunge.
Anschluls- und Stock-Schiene besteht und bei denen die Einzel-
teile der Drehpunktanordnung wirklich einen schwachen Punkt
bilden, hat sich die Stolsanordnung der vorbeschrichenen Weiche
unter den schwersten Beanspruchungen bewiihrt. Liangsverschieb-
ungen der Zungen oder Fahrschienen durch die Brems- und
Zug-Krifte sind durch die feste Verbindung der drei Schienen
unmoglich  gemacht.  Die  Abnutzungsflichen sind  reichlich
bemessen und die Art der Beanspruchung der Einzelteile so
einstig, dals die Lebensdauer dieser Teile hinter der der
anderen Weichenteile nicht zuriickbleibt. Bei den diese Weiche
benutzenden Verwaltungen werden keine Vorratsticke gehalten,
abgesehen von den Laschen, dic auch hier dem Verschleilse an
den Anlagefliichen unterliegen.

Auch beim Aufschneiden und zweispurigen Befahren ver-
hilt sich diese Weiche genau, wie die Federweiche, indem in
den meisten Fillen nur eine geringfigige Verbiegung der
Zungen stattfindet, und keine Kinzelteile zerstort werden. Wegen
der Grifse und Gestaltung der Anlageflichen der Keileinlagen
wird auch nie der in den Ausfihrungen des Herrn Oberbaurates
Schmitt erwihnte Fall eintreten konnen, dals die Fahrkanten
der Zungen und Anschlufsschienen durch Nachziehen der Stols-
schrauben nach lingerer Betrichsdauer aus ihrver urspringlichen
Richtung kommen, wenn die Einzelteile von Anfang an palsten,
Die hauptsiichlichsten mit den Federweichen erstrebten Vorteile
sind also bei der beschricbenen Anordnung ohne deren Nach-
teile erreicht. Bei gleicher Berechnung sind die Herstellungs-
kosten der Federweichen nicht geringer, als
die der Drehzapfenweiche, die der Federweichen ilterer Banart
sind sogar hoher. Ebenso verhilt es sich den Unter-
haltungskosten. Da sowohl bei den IFederweichen als bei den
hier beschriebenen Drehzapfenweichen mit ausgeschmiedetem
Zungenrande fir die Unterhaltung hauptsichlich nur die Aus-
wechselung  der Zungen wegen Ausbrechens der Spitzen oder
Verschleifses in Frage kommt, so bedingt die grofsere Linge

neuercr Bauart

mit

| von 10 m der Federzunge gegen 5 bis 6 m auch die hoheren



Kosten.  Auch bei den laufenden Unterhaltungsarbeiten der
Federweichen ist nichts zu ersparen.
Die Nachteile der IFederweichen sind den #lteren und

neueren Bauarten gemeinsam. Letztere erstreben die Anwend-
barkeit der Federzungen anch bei Kreuzungsweichen.

Diese Nachteile bestehen in grilserer Leistung beim Um-
Wie
aus den Zusammenstellungen im Aufsatze des Herrn Oberbau-
rates Schmitt hervorgeht, ist es durch die Verlegung der
Durchbiegung in die Ansehlufsschiene nicht gelungen, diese
Widerstiinde nennenswert zu vermindern.  Die Federkraft der
Anschlulsschiene des Querschnittes 8 ist beispiclsweise hei 7,68 m
Hebel ungeschwiichter Schiene 65,8 kg und Ein-
schrinkung des” Schienenfulses bis auf die Kopfbreite immer
noch 45 lg: diese Werte entsprechen einem Ausschlage der
Zungen von nur 140 mm. Da nun aber bei vielen Verwaltungen
Ausschlige von 130 bis 220 mm iiblich sind. erhdhen sich diese
Werte in geradem Verhilltnisse. Wenn sich nun auch durch Ver-
wendung besonderer Vorrichtungen die unliebsamen Wirkungen
dieser Krifte zum Teil aufheben lassen, so liegt darin eine
Verwickelung der Anlagen durch Rollen, Gelenke, Hebel, Federn
und dergleichen,

stellen und in der Rickfederung der gedcffneten Zunge.
o o

und bei

Schon bei einem Zungenaunsschlage von nur 140 mm erscheint
es empfehlenswert, cine besondere Vorrichtung einzubauen, die
die Druckfederkraft der geofineten Zunge in ihrer Endlage auf-
nimmt, da sonst bei Erschitterungen selbst von benachbarten
Gleisen her durch die Rickfederkraft stets eine ruckartige
Beanspruchung aller Gelenke und Bolzen eintritt, die zu vor-
zeitigem Verschleilse fithren muls.

In erhohtem Malse wird sich die Wirkung dieser Feder-
kraft bei den durch Stellwerke bedienten Weichen bemerkbar
machen. wo je nach der Bauart bei grofseren Zungenausschligen
und damit erhihter Federkraft mehr oder minder weitgehende
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Anderungen an den Hebeln und Einzelteilen erforderlich werden.
Bei den doppelten Kreuzungsweichen wird es wohl notig werden,
bei Verwendung der Federweichen vier statt zwei Hebel im
Stellwerke vorzusehen. Bei kurzer Leitung wird die Feder-
kraft im Stellwerke unmittelbar fithlbar, bei langer Leitung
erhoht sie die Widerstiinde,

Bei Federweichen ilterer Banart fehlt die feste Verbindung
der Zunge und Anschlulsschiene mit der Stockschiene. Dei
gewissen DBetriebsverhitltnissen wandert aber die TFalrschiene
ohme diese Verbindung fiir sich, so dals das Weichenschlols
zeitweise gestort, der Hackenverschluls sogar ausgeschaltet wird,
wodurch Betriebsstorungen entstehen. Durch Anwendung einer
durchgehenden Unterzugplatte wiirde die Zungenvorrichtung
wesentlich an Sicherheit gewinnen.

Die Federweichen nenerer Anordnung erscheinen in den
zwei hauptsichlichen Grundlagen ihrer Bauart auch nicht ein-
wandfrei.

Die Laschenverbindung ist wohl sinnreich ausgedacht, aber
sie kann der unvermeidlichen Abnutzung wegen nicht dauernd
als wirklich feste Verbindung wirken, die Zunge und Anschluls-
Schiene zu einer einheitlich gebogenen Zunge macht.

Wie Herr Oberbaurat Schmitt richtig erwihnt, wird erst
eine lingere Beobachtungszeit lehren konnen, ob diese Bauart
auf die Dauer gute Erfahrungen liefert. Mir ist es zweifelhaft,
ob Stolsverbindungen gefunden werden kionnen, die die hier
gestellten Bedingungen dauernd erfillen,

Ferner ist die Beweglichkeit der Anschlulsschiene zu
beanstanden, die namentlich bei Verschwiichung des I'ufses bei
stirkeren Querschnitten zur Verminderung der Federkraft die
Widerstandsfihigkeit der Zungenanordnung sehr beeintriichtigt
und in starkem Widerspruche mit den sonstigen Bestrebungen
steht, die ans guten Griinden eine stindige Verstirkung und
Versteifung der Oberbauteile zum Ziele haben.

Kabelbahn von Bleichert iiber den Surinamflufs.

Die Aufgabe, die Iisenbalnstrecken auf den heiden Ufern | Bau einer festen Bricke gespart, die ungleich hiohere Kosten
des Surinamflusses Dbei der Station Kadjoe mit einander zu | verursacht hitte und sich nicht bezahlt machen wiirde, solange

verbinden, ist von dem hollindischen Departement der Kolonien
in Verbindung mit dem Werke Adolf Bleichert und Co. in

Leipzig durch Errichtung einer Kabelbalm gelost, die den
Abb. 1. Lageplan. Makstab 1:12000.

Iluls mit ciner freien Spannweite von 310 m itherschreitet und

an den  beiden Endpunkten eine Hohe von 26 m ither dem

hochsten  Wasserstande hat  (Textabb, 1). Dadurch ist der

der Verkehr nicht stirker ist.

Abweichend von der gewohnlichen Drahtseilbalin st die
sogenannte »Kabelbahne so angeordnet, dafs die Lasten sich
nicht nur am Seile fortbewegen, sondern auch gehoben und
gesenkt werden konnen.
in einer Richtung
dem Seile hin und
Spielen immer cine

Die Fahrt geht nicht ununterbrochen
vor sich. der Wagen fihrt vielmehr anf
zuriick, es verstreicht also zwischen zwei
gewisse Zeit, die indes hier durch die An-
Arbeitgeschwindigkeiten nach Moglichkeit
Eine volle Fahrt in eciner Richtung einschlicls-

wendung grofserer
verringert ist.
lich Heben und Senken der Last dauert, wenn zwei Kibel
von je 1000 kg Nutzinhalt an der Katze hiingen, etwas mehr,
als drei Minuten.  Auch bei reichlicher Bemessung der Lade-
pausen liilst sich daher die fiir jede Richtung vorgeschriebene
Leistung von 150 t in acht Stunden ohne Schwierigkeit bewiil-
tigen. Die leeren Kiibel werden an den Enden der Kabelbahn
gegen die vollen ausgewechselt und beladen, wihrend die Katze
unterwegs ist, wofiir ungefihr 13 Minuten zur Verfiigung stehen.



Abb. 2. Vorderansicht der Dampfwinde.

Abb. 3. Seitenansicht der Dampfwinde.
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Aufserdem werden auch FEinzellasten durch An-
hiingen an den Kranhaken oder durch Aufstel-
len auf Bithnen gefordert.

Die Katzenfahrbahn wird duorch ein ver-
schlossenes Tragkabel gebildet, das vollkommen
kreisrunden Querschnite besitzt, in anderen I7l-
len werden auch Spiralseile henutzt.  Kin Vorteil
der verschlossenen Seile ist, dals falls einmal
ein Drahthruch vorkommt, die Enden des Drahtes
nicht aus dem Gefiige heraustreten konnen, so
dals der Betrieh nicht gestort wird.  Durch Ge-
wichte werden die Seile unabhiingig von der
Belastung oder von Wirmeunterschieden in stets
gleichméalsiger Spannung  gehalten, was fir ihre
Erhaltung von grolster Bedeutung ist.

Die zum Heben der Last und zum Ver-
fahren der Katze dienenden Zug- und Fahr-Seile
werden durch eine Dampfwinde (Textabb. 2
und 3) an einem Ende der Bahn angetrichen,
am andern Ende steht die Spannvorrichtung fir
die Fahrseile (Textabb. 4). Den Dampf liefert
ein Lokomotivkessel fiir 10 at. Die Winde ist far
zwei Geschwindigkeiten eingerichtet, und da der
Fithrer bei der grolsen Entfernung die Stellung
der Last am jenseitigen Ufer nicht genau be-
obachten kann, mit eciner selbsttitigen Anzeige-
vorrichtung verbunden.  Zu grofser Durchhang
des [Fahrseiles wird durch leichte eiserne Bigel,
sogenanute Reiter, verhindert, die von der Katze
mitgenommen und selbsttittig  in regelmilsigen
Entfernungen durch ein mit Knoten versehenes
Seil abgesetzt werden  Die Reiter haben kleine
Rollen zur Unterstittzung der Fahrseile (Text-
abb. 4),

Die Bahn ist fiir Lasten bis zm 6.5 t, bei-
spielsweise ganze Lokomotivkessel, berechnet:
sie lilst also eine sehr vielseitige Denutzung zu
und erfilllt die Aufgaben einer festen Bricke;
namentlich hat sie auch dazu gedient, die Ban-
und Betriebs-Teile fiir die Bahnlinie jenseit des

Surinamflusses  hinither zu  schaffen

(Textabb. 5 und 6).

Die feste Briicke iber den Flufs
war zu rund 0,5 Millionen M veran-
schlagt, wiihrend die fertig aufge-
stellte Kabelbahn mit allen Neben-
arbeiten 136000 1M gekostet hat;
aulserdem hitte die lingere Dauer
des Baues einer Briicke erhebliche
Nachteile gebracht. Setzt man fir
Verzinsung der Anlagekosten bei

der Briicke 49/, hei der Kabelbahn
5Y/,, als Abschreibung entsprechend
fir die Bricke 29/, fir die Kabel-
balm 47/ ein, so ergibt sich fol-
gender Vergleich:



.

Abb.

Abb. 6. Befirderung eines Lokomotivunter-
gestelles mit dem Kessel.

Briicke Kabelbahn
Verzinsung und Abschreibung . 30000 M 12200 M
Unterhaltung 5000 M 9500 M

35000 M 21700 M.
Der geringere Jahresanfwand spielt gegeniiber dem vor-

linfig  geringen umso wichtigere Rolle.  Die

Kabelbahu wird den Verkehr so lange bewilticen konnen, bis i

Jahresaufwand
eine

Verkehre

dessen Dichte die Anfstellung einer Briicke erfordert und die |

hierfiir aufzuwendenden Unkosten rechtfertigt. Tritt dieser
Fall ein, dann wird die Kabelbahn als Kabelkran fir den

Bau der DBriicke dienen konnen, wie schon in anderen Illen
bei der Verwendung der Kabellkrane von Bleichert beim
Baue von Britcken erprobt ist.

Der cine Turm steht fest, der andere pendelt, Textabb. 6

zeigt die Beforderung eines Lokomotivuntergestelles mit dem
Kessel.

Erfahrungen beim Verlegen von Zahnstangenoberbau.

Von Ruegenberg, Geheimem Baurate in Frankfurt am Main.

Die am 1. Mai 1911 erdfinete Nebenbahnstrecke Ober-
scheld-Wallau, Bezirk Frankfurt a. M., ist zwischen den 3,3 km |
von einander entfernten Stationen Herrnberg und Hirzenhain
als Zahmbahn mit Steigung 1:17 nach Abt ausgebaut, be-
ziiglich deren diejenigen Malsnalhmen besprochen werden sollen,
die fir den ausfihrenden Techniker bei der Vorbereitung des
Baues, bei der Anforderung und Zurichtung der Schienen und
Schwellen, sowie bei der Abnahme und Bauleitung in Betracht
kommen. Die Beachtung dieser Mitteilungen dirfte vor Fehlern
schiitzen, die sich bei der, durch die Seltenheit des Steilbahn-
baues erklirlichen, geringen KErfahrung des Bauleiters leicht
einstellen Lkinnen.

Bei der Entwurfsbearbeitung, die im Einvernehmen mit
der Bezugsquelle der Zahnstangen, der Deutseh Luxemburgi-
schen DBergwerks- und [Hitten A.-G. Abteilung Dortmunder
Union und mit dem Lrfinder Abt in Luzern erfolgte, war in
erster Linie zu erwiigen, welche Verbesserungen an Bauart und
Abmessungen der Zahnstange and ihrer Zubehirteile etwa an-
gezeigt  wiren.  Wenn eine ganze

Organ fiir die Fortschritte des Lisenbahnwesens.

auch bereits

Reihe von

Neue Folge, XLIX. Band.

Zahnstangenstrecken der Bauart Abt im Betriche ist, so lagen
doch Dbei der preulsischen Staatsbahnverwaltung noch wenig
Erfahrungen iiber solche Bahnen vor.  Erst mit dem Baue von
IImenan-Schleusingen, 1900, hat der preulsische Staat mit dem
Steilbahnbau begonnen.

Auf den preufsisch-hessischen Bahnen hat sich die zwei-
teilige Zahnstange von Abt im Allgemeinen gut bewihrt;
sie wurde deshalb auch fir gewithlt.
Indes erschien Vermelrung der Seitensteifickeit des Gestiinges
erwitnscht.

Herrnberg-Hirzenhain

Daher wurde eine dichtere Schwellenlage vorge-
sehen und aulserdem die Dicke der Zahnstangen von 27 auf
30 mm erhiht.

Lahnstangenentfernung,

Iiin aut einer Zahnbahn vorgekommener Unfall, dessen
Ursache auf Anlaufen an die nicht zugeharige Zalnistange zuriick-
gcfuhrl, wurde, gibt den Anlals, zu untersuchen, ob der bisher als
Hochstmals geltende Zwischenraum von 40 mm zwisehen den Zahn-
stangen geniigende Sicherheit gegen ein Anlaufen der Zahn-
viuler an die »falsche« Zahnstange hietet. Im geraden Gleise ist
4. Heft 1912. 11



eine solche Gefahr ausgeschlossen, da die Regelspur nur eine

Seitenverschiebung der Zabnrider um 5 mm nach jeder Seite

zulitfst. Nur in Kriommungen mit erweiterter Spur kann ein An-
laufen an die falsche Zahnstange stattfinden und zwar dann, wenn
die Zahnstange nicht entsprechend der Seitenverschichung der
Zahnrider nach der dufsern Schiene zu verschoben wird. Man
witrde leicht dieselbe Sicherheit, Geraden,
dadurch dals man die erforderliche Spur-
erweiterung also die
Zahnstange demselben Abstande von der diulsern Schiene
verlegt, wie der Dem  stehen Bedenken
entgegen. In diesem Falle wirde nimlich bei cisernem Quer-
der bessern der

nun wie in der

erreichen
nur auf der innern Bogenseite

konnen,
vorsieht,
in
indes

in Geraden.

schwellenoberbaue, der Befestigung
Zalhnstangenstithle jetzt wohl allgemein fir Zahnbahnen in Ge-
fiir Kriimm-
die

wegen

brauch ist und deshalb auch hier gewihlt wurde,
ungen verschiedenen Halbmessers und aulserdem noch fir
Gerade eine verschiedene Lochung der Schwellen fir die I'ufs-
schrauben der Zahnstangenstithle erforderlich werden.  Fir die

Gleisunterhaltung ist es aber listig, mehrere schwer zu unter-

scheidende Schwellenarten, die immer nur fir gewisse kurze
Strecleen verwendbar sind,
lochung, die sowohl finr die Gerade, als auch fir die Kriunm-
unterschiedslos  Anwendung daher

Abér auch darauf mulste Bedacht genommen

vorriitig zu halten.  Line Schwellen-

nngen finden lonnte. war
witnschenswert.
werden, dafls cine allmilige und gleichmilsige Abstufung der
Spurerweiternng in den Ubergangsbogen
Befestigungsmitteln ausfithrbar bleibt.

kann

mit den gewihnlichen

Diesen  Bedingungen gemiils zeichnerischer Unter-
-] s o2

suchung am besten geniigt werden, wenn auf der dulsern Bogen-
seite eine Spurerweiterung von 6 mm vorgesehen wird. Das
Anlaufen der Zahnrider an die falsche Zahnstange tritt aber
bei 40 mm Zalmstangenzwischenraum schon bei einer
Spurerweiterung von 4,5 mm cin. Um wenigstens 1 mm Spiel-
saum zu erzielen, missen demnach die Zahnstangen auf 40 - 2
(L 4,5) = 45 auscinander Dals
alsdann vollstiindige Sicherheit gegen das Anlaufen der Zahn-

aulsern

geriickt  werden,

1

piider an die »falsche« Zahnstange geschaffen ist, zeigen die
folgenden Zahlen.
Die grofste, bei obigen Annahmen magliche Seitenverschieb-

ung der Zahnrider nach aulsen setzt sich zusammen aus:

a) dem halben Spiclraume der Lokomotiv-
achse im Gleise mit Hmm
b) der dulsern S]nuu\n-ltenm-r mn 6
¢) der grofstzulissigen Uberschreitung  der
Spurerweiterung mit . 15

der grolstzulissigen Alnaui/unn (l(n\ ‘-pm'
kranzes mit

d

7.5 mm

Zusammen 28 :’p min.

Der regelrechte Abstand des Zahnrades von der benachbar--

ten, nicht zugehirigen, Zahnstange betriigt, wenn die Dicke der
Zahnkrinze mit 56 mm und ihre lichte Entfernung von cinan-

der mit 14 mm in Ansatz kommt, 29, also verbleibt selbst

Bau- und Betriebs-Ordnung

Hmm,

bei der Annahme, dals die in der
zugelassene Uberschreitung der Spurerweiterung und die grofst-
zulissige Abnutzung des Spurkranzes zu gleicher Zeit errcicht
werden, zwischen dem vordern Zahnrade und der falschen Zahn-
stange noch immer cin Zwischenramm von 1 mm. Das Mals, um das

die vordern Zahurider in Folge der Stellung der Lokomotive

.rU

im gekritmmten Gleise, bei der die Hinterachse an der innern

Schiene Dbleibt, theoretisch hinter der Seitenverschicbung der
Vorderachse zuriickbleiben, ist seiner Geringfigigkeit wegen

hierbei vernachliassigt.

Auch gegen sverkehrtes Anlaufene, bei dem das Vorder-
rad der Lokomotive ans irgend einem Grunde gegen die innere
Schiene gedriingt wird und das aulsere Zahnrad gegen die innere
Zahustange  linft, Sicherheit vorhanden.  Da
das unter ¢) anfgefithrte Mals hierbei nicht in Frage kommt, ist

die Seitenverschiehung

ist ausreichend

diesem Sinne anzusetzen :
der halbe Spielvaum der Lokomotivachse

im (ileise mit S5 omm
die innere Spurerweiterung it . 12 »
die grofstzulissige  Abnutzung des  Spur-
kranzes mit 7,0 »
Zusammen 24,5 mm
demmach bleibt das Zahnrad noch 29.5 24.5 = 5H mm von

der falschen Zahnstange entfernt.

Tatsichlich wird man nun weder die Ubersehreitung der
Spurerweiterang, noch die Abnutzung der Spurkvinze in dem
nach der Bau- und Betriebs-Ordnung zulassigen Hichsthetrage
cintreten lassen, weil
sehiebung eine Verkleinerung der Zahneingriffstliche verbunden
Die genannten Hochstmalse witrden etwa auf die Hillte cin-
Die Zahnrader behalten dann im ungiinstigsten

mit der Vergrolserung  der Seitenver-
ist.
zuschrinken sein.
I"alle noch etwa 10 mm Abstand von der

Die beschriebenen
Zahnstange und Zahnkranz gestalten sich iibrigens etwas giin-

falschen Zalimstange.
Abhiingigkeiten von Spurerweiterung.
8 mm

stiger, wenn der Zahnkranzzwischenraum von 14 mm auf 1

3

vergrifsert wird. Bei ciner Neubearbeitung des Entwurfes fir
gemischte Reibungs- und Zahnrad - Lokomotiven  dirfte dieser

Punkt zu beriicksichtigen sein.

Stiihle.

An die Ialtharkeit der Stithle
Iine

miissen die hochsten An-
hohe Steifighkeit
Stithle

talwiirts

forderungen  gestellt  werden. noch so

der Zahnstange wire wenn  zufillic mehrere

hinter

nutzlos,

einander brichen; solehe vorwiegemd in der

liegenden Lochwand des Stuhllammes anftretende Briche werden
aulserdem selten sogleich bemerkt

Die Stithle sind bisher allgemein aus Gulseisen hergestellt.

Der Kosten wegen wurde zwar der FKrsatz durch Gulsstahl auf-

aber Sicherheit gegen Bruch dureh

gegeben,

messene  Verstiirkung erstrebt.

grilsere ange-

Schienen- und Zahnblatt-Linge,
Hinsiehtlich der Bemessung der Schienenlinge ist von den
folgenden Betrachtungen auszugehen.

Als mithestimmend ftritt die Zahnteilung anf,

120 mm

die Dbei
Von ihr hilngt die Linge

der

gewithlten Dauart betrigt.

der einzelnen Zahnstangenbliatter und der Schienen ab.  Dei
der zweiteiligen Zahustange von Abt ist fir die Zahnblatt-

Die Blattstilse
miissen versetzt werden, also entfiallt auf jede Schwelle ein Blatt-

linge der doppelte Schwellenabstand gewihlt.

stols in weehselnder Breitenlage.  Der Schwellenabstand muls

der Zahnteilung  sein.
Tragtihigkeit

Begrenzt ist die
der Schienen.

wohl

daler cin Vieltfaches
Blattlinge
Wird

ferner dureh die

die Staatsbahnschiene 6 verwendet, was auf



Fall
von

ist .
7RO

meist  der S0
nur Malse

900 mm in Frage, da die niachsten dureh 120 teilbaren Schwellen-

preufsisch - hessischen  Nebenbahnen

kommen als Schwellenabstand die und
abstinde von 660 oder 1020 mm zu klein und zn grofs sind.
oh mit
hat.

enge Teilung der Seitensteifigheit des Gestinges wegen nitig

Die Wahl zwischen den beiden hiingt davon ab. nmin

starkem oder schwachem Verkehre zu rechnen oder ob

ist, wie im vorliecgenden IFFalle.  Fir schwebende Schienenstiolse
kommt nur der Schwellenabstand von 0,90 m in Betracht. da
bei 0.78 m die zwischen der cinen  Stolsschwelle und  der

niachsten Mittelschwelle fir das Auflager des Zahnblattstolses
Zwischenrviume
ergibt, dals kein ordnungsmiilsiges Stopfen mehr miglich ist.

aufserdem  einzufiigende  Schwelle =0 kleine

[st der Schwellenabstand  festgesetst, so kann die Linge

der Schienen  bestimmt  werden,

der Geraden

Regellingen sind  selbst in
Die und durch
das Mals der halben Blattlinge von 090 m teilbare Regel-

nicht  anwendbar. i fir sich
linge von 9 m miilste wm das Mals des Wirmespiclranmes ge-

kiirzt werden, da die Zalmteilung  selbst als Rechnungsmals
auftritt, wihvend die Ausdehnungsmoglichkeit der Zahnstange
thareh Kirzung der einzelnen Zalmblitter wmn 2 bis 4 mm gewahrt
Die 9,00 m

nur 8,995 m sein dicfen,  Eine Anderung der bisher iblichen

wird. Schienenliinge  winrde dann nicht sondern
Zahnteilung von 120 mm zwecks Anpassung an Regelschienen-
lingen wire woll ausfithrbar, sie verbietet sich jedoch, weil
4 (

Oskar Pintseh §.
Am 10. Januar 1912 starb
unerwartet Pintsch,
der zweitdlteste der vier Brider

Oskar

Richard, Julius und

Albert, die seit dem Tode ihres

Oskar 7.

Vaters, des Begriimders der be-
kannten Firma Julins Pintsch,
Werk
Schipfers fortfithren.

seines
Der Ver-
1.3.
1844 in Berlin geboren, vollen-
68.

in

das im  Sinne

storbene  wurde am Miirz

nicht sein
Ior

geistiger Frische in Folge eines

dete also vanz

Lebensjahr, verschied

Herzschlages,  olme  vorherige
Krankheitserscheinungen,
Oskar Pintsch besuchte,
wie alle seine Brider, die hohere
Bitrgerschule in Stralau, das
heutige Andreas-Realgvimmnasinm,
trat seinem
1843

gegriimdete Geschaft seinesVaters

und schon  mit

15. Lebensjahire in das

ein, in dem sein dlterer Bruder

Richard bereits  einige Jahre
tatie war.  Vater und DBruder
hatten an il cinen  eifrigen

und tiwchtigen Mitarbeiter tin die

im Mobilmachungsfalle die Verstirkung des Lokomotivhestandes
einzelner Zalmbahnen durch Ubernahme von Zahnradlokomo-
tiven anderer Zahnstrecken mit 120 mm Teilung moglich bleiben
muls. Da also doeh unregelmilsige Lingen finr die Schienen ge-
wihlt werden missen, so steht nichts im Wege, mit der
Schienenliinge moglichst nahe an das giinstigere Mals von 12m
heranzneehen, sie also auf 11,70 — 0,0065 = 11,6935 m  zu
Diese Linge lilst Schwellenabstinde von 900 und
von 780 mm zu.  Auf der Strecke Herrnberg-Hirzenbain sind

in der Geraden 11,693 m lange Schienen mit festen Stolsen

bemessen.

bei 0.78 m Schwellenteilung verwendet.

Fir die Krimmungen sind die Schienen besonders zu be-
rechnen. wobei das Rechnungsmals in der Zalmstangenmitte
withrend die Schienen des fufsern Stranges
Daher konnen die

beizubehalten ist.
linger und die des innern kizer wevden.
Bestimmungen  des Oberbaubuches, naeh denen der Limgen-
unterschied in der Krimmung nur im
ausgeglichen wird, nicht zur Anwendung  Kommen.

innern Schienenstrange
Auch ist
s nicht angingie, in den Krimmungen neben den Ausgleichs-
schienen noch Regelschienen zu verwenden, vielmehr muls die
Lingeninderune auf alle Bogensehienen gleichmiilsig verteilt
Bei der Berechnung der Bogenschienen ist die Spur-
erweiterung und deren ungleichmilsige Verteilung von der

sein,

Regelspur aus zu beriieksichtigen.

(Sehlulz folgt.)

O 08 | 1

gemeinsamen  Pline und  Ziele

wefunden.  In jener Zeit begann
niamlich die Gasbeleuchtung in
Deutsehland  mehr  und  mehr
FFuls zu tassen, doeb wagte man
noch  nicht. dentsche Erzeng-
nisse hierfir zu verwenden, son-
dern bezog alles Erforderliche
aus Kngland.  Nur schadhaft ge-

wurden an die
[Firma Pintsch

Aushesserung gegeben, und zwar

wordene  Teile

Julius Zur
hesonders  die  Hausgasmesser.
Diesen widmete Oskar Pintsch
seine besondere Aufmerksamlkeit,
und nachdem Jahre 1851
die Stadt Berlin dem Werke die
neuen Gasmesser in

im
ersten H0
Auftrag gegeben hatte, richtete
er sein  Augenmerk auf
deren weitere Ausgestaltung und

zanz

Verhesserung ; dieser Zweig des
grofsen Unternehmens lag ihm
Tode besonders
am Noch

letzten Lebenstagen besprach er

his zn =einem

Herzen. in  seinen
vorzunehmende Anderungen an
den Hausgasmessern und Selbst-
hat er sich
11*

verkitufern.  Auch



um die Gasbeleunchtung der Eisenbahinwagen mit seinem Bruder

Richard und um  das Zustandekommen des Auerbrenners fiir

stehendes Gasglahlicht grofse Verdienste erworben, bevor dieses

seinen Siegeslauf um die Erde nahm. Als auch in Frankreich

die.Gasbeleuchtung der Eisenbalinwagen eingefilhrt wurde, leitete

er withrend nean Monaten die Versuche und ersten Einricht-

ungen der Wagen und zugehorigen Gasanstalten.

Zu den Minnern, die sich um  die dentsche Gasindustrie

in crster Linie verdient gemacht haben, sei es fir die DBe-

leuchtung  der Stidte, der Wohnungen, der Iisenbahnwagen

oder der Kisten und Meere, gehirt Oskar Pintsch. Per-

sonliches Hervortreten lag seinem bescheidenen Wesen fern, um

so grimdlicher wirkte er in stiller Arbeit i innern Betriebe

des viiterlichen Werkes.

Neben den Gasanlagen verfolgte O. Pintseh auch alle

anderen Erzeugnisse des weltbekannt gewordenen Werkes mit
grofster Aufmerksamkeit. 1867 bis 72 leitete er personlich
die Zweigniederlassung in Dresden. Bei der Umwandelung in

2

eine Aktiengesellschaft wurde er 1907 in den Aufsichtsrat ge-
withlt, wo er oft Gelegenheit hatte, seine wertvollen Erfahrungen
dem Unternchmen zur Verfiigung zu stellen.

Yon dem Verstorbenen kann nicht gesprochen werden,
ohne seiner grofsen Wohlthatighkeit zu gedenken.  Uberall, wo
er Not und Iflend sah, trostete und gab er.
im Vereine mit seiner Gattin, die ihn mit ciner 16 jihrigen
Tochter betrauert, bedeutende Mittel fir das Kriippelheim in
Berlin.

Oskar Pintsch war als Schaffender im werktitigen
b}

So spendete er

wie als Mensch im allgemeinen Leben eine Personlichkeit,
Bis zu seinen letaten
Lebenstagen widmete er sich dem Werke seines groisen Vaters,
bis in letate Zeit er der

warmherzige Troster und Spender, und eine wahrhaft grofse

deren vornehmes Wesen jeden einnahm.

die hinein war allzeit bereite und

arbeits- und segensreiche Titigkeit warde nun durch seine
Abberufung aus dem Leben so plitzlich beendet.

Ehre seinem Andenken!

Bericht itber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeine Beschr'e'ibungen und Vorarbeiten.

Umbau cines Teiles der Linie Sydney—-Bourke in Neusiidwales.
(Engineering News 1911, 30. Mirz, Band 65, Nr. 13, S. 379. Mit
Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb, 12 und 13 auf Tafel X.

Die ausschlielslich der Zweigbahnen ungefihr 800 km lange
zweigleisige regelspurige West - Hauptlinie des Staates Neu-
siidwales kreuzt bald nach Verlassen der Hauptstadt Sydney
ein gebirgiges Gelinde und fiallt dann ungefihr 140 km von
Sydney steil nach dem tiefer liegenden westlichen Gelinde. Der
Abstieg erfolgte bisher durch Spitzkehren in 23,8 %, Neigung
mit Bogen von 160 m Halbmesser. Die Spitzkehren sind jetzt
durch eine neue, in Abh. 12 und 13, Taf. X dargestellte
Linie von 11,1 %/, Neigung mit Bogen von 280 m Halbmesser
ersetzt,  Sie enthilt zehn Tonnel aunf etwas mehr als der Hilfte
ihrer ganzen 9,25 km betragenden Linge und zwischen ihnen
Diamme bis zu 45 m Hohe.  Sie geht von dem toten Ende A
der untern Spitzkehre der alten Linie aus, unterfihrt mit einem
ungefihr 800 m langen Tunnel die verlassene Linie, die auf
dem Halse des Berges durch die Spitzkehre 100 m iber sie
gehoben war, liuft am Rande des durch zahlreiche Schluchten
zerklifteten Abhanges hin, erreicht nach dem zehnten Tunnel

leichteres Gelinde und schliefst an die alte Linie bei dem tief

liegenden Punkte B wieder an. Die neue Linie ist 1050 m
kiirzer, als die alte
Damit die beiden lingsten Tunnel an den Iinden des

die Zufuhr der Baustoffe
und Baubetriebs - Gegenstiinde fiir den zwischenliegenden Teil

schwierigen Teiles der neuen Linie

nicht verzigerten, wurde der Zugang zu ihm durch eine zwei-
gleisige Seilbahn hergestellt, die alten Linie
einem Punkte nahe dem Arbeits-Mittelpunkte der neuen hinab-
fahrte. Die Seilbahn hatte 1,75 : 1 steilste Neigung. Die leeren
Wagen wuarden durch das Gewicht der beladenen hinanfgezogen.

von der nach

Auch wurde ein zeitweiliges Elektrizititswerk zum Betriebe der
Luftpumpen fiir die Bohrer, der Luftsauger fir die Liiftung,

sur Krleuchtung der Tunnel und zur Abfibrung des Wassers
Die
Tunnel sind mit Betonwiinden und Backsteinbogen verkleidet.

eingerichtet. durch wechselnden  Sandstein  getricbenen
Die Kosten der kiirzlich vollendeten neuen Linie belanfen sich
auf iber 7 Millionen M/, oder rund 800000 2/ /km.

Weitere Verbesserungen in den Neigungen westlich vom
Punkte A sind genehmigt worden. B

=5}

Die Andenquerbahn von Los Andes nach Mendoza,

(Génie civil, Bd, 58, Nr. 25, 22. April 1911, 8. 520. Mit

Ahbildungen.)

Die Andenquerbahn  bildet das Schlulsglied der grolsen
Verbindungsbahn von Buenos Aires am Atlantischen Ozean mit
Valparaiso am Stillen Ozean, die durch Schluls
ihre volle Bedeutung erhilt. Bei einer Linge von 249 km
liegen in Chile 70 km, davon 63 km im DBetriecbe und

diesen erst

in
Argentinien 179 km, davon 175 km im Betriebe, so dals nur
noch 11 km der Grenzstrecke zu vollenden sind.

Die Bahn hat 1 m Spur, so dals an den beiden Endpunkten
ein Umschlag notwendig ist, da sowohl die chilenischen als
auch die argentinischen Bahnen Regelspur haben.
Steigung Dbetrigt 70"/,, auf der chilenischen und 64 °/,, auf
der argentinischen Strecke. Die Bahn steigt von -- 720 m
in Mendoza auf - 5189 m im Andentunnel *), der eine Linge
von etwa 3000 m hat und im November 1909 durchgeschlagen
wurde. Aulser vielen anderen Tunneln sind zahlreiche Briicken
und Taliibergiinge vorhanden, deren Weite 75 m nicht iber-
schreitet.

Die grolste

Die Bauausfithrung war aulserordentlich schwierig.

Viele Tunnel sind nur der Lawinen und Steinschlige wegen
nitig geworden.
Fir den Oberbau sind DBreitfulsschienen von 25 und

27 kg/m verwendet. Die Tenderlokomotiven wiegen 36 und 46 t
H

s,
*) Organ 1911, S. 436,
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Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Tunnelbau der Linie Nr. 6 der Stadtbahn in Paris”),
(Nouvelles Annales de la Construction 1911, Februar, 6. Reihe,
Band VI, S. 18, Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abh. 19 bis 23 auf Tafel X.

Tunnelstrecke Marz 1909
erofineten Linie Nr. 6 Place Place d’ltalie
der Stadtbahn in Paris wurde ein von Raguet entworfener
Schild (Abb. 19 bis 21, Taf. X) angewendet.
sich

Beim Baue einer der am 1.

de la Nation —
Dieser bewegte
die durch als
Schienen dienende Lingstriger verbunden waren. Der Schild
hatte einen Mantel aus 15 mm dickem Stahlbleche, Der Quer-
schuitt des Mantels hildete ein dem Ellipsenbogen des Tunnel-
gewdlberiickens  umschricbenes  Vieleck 19 Der
Mantel fimf 19 Lingstrigerpaare aufnehmende
Quertrager getragen, von denen

P

teiles, 7

auf einem Laufwege aus Metallbogen,

von Seiten,

wurde durch
10 zum Tragen des Vorder-
zum Tragen des Hinterteiles verlingert waren. Die
ganze Linge des Schildes betrug 7,5 m. das fdulsere
Vieleck eingeschricbene Ellipsenbogen hatte 8,32 m Spannweite
uud 1,94 m Pfeil.  Die Unterkante des Mantels lag 68 em
iitber der Kampferlinie des Tunnels, Teil des
Schildes hatte im Grandrisse auf jeder Seite drei 30 em lange,

Der in

Der  vordere
der hintere zwei 1 m lange treppenartige Riickspriinge (Abb. 20,
TaE. X,

Der Mantel
Oberfliche versenkte Bolzen

war an den Lingstriigern durch auf der
befestigt, um  Abscheren in der
Erde zu verhiiten. Die Quertriger bestanden aus einem 10 mm
dicken Stegbleche, des Mantels,
unten nach einem der der Tunnelgewdlbelaibung in 200 mm
Abstand folzenden Linie wmschriebenen

war,

das oben mnach der TForm

Vielecke geschnitten

Das oben und unten beiderseits durch Winkeleisen von
100 >< 100 >< 12 mm

315 mm, an den Enden 495 mm hoch.

versteifte Stegblech war im Scheitel
Die Lingstriger be-

10 mm dicken Stegbleche, das oben und

unten nur einseitig durch Winkeleisen von 80 >< 80 >< 12 mm

standen aus einem

versteift war, um die Bildung der Paare zu 19 Kastenformen
zu ermoglichen, von denen 10 die Laufrivder, und die zwischen-
Wasserpressen  trugen,  Die Hohe der
schwanlte 316 495 mm. Alle Teile
waren zur Erleichteruang des Zerlegens «duveh 20 mm  dicke

liegenden neun die

Lingstrager von his

Das ganze Gewicht des Mantels und seines
Gerippes betrug 30.7 t. mit acht 15 cm
langen und & em breiten Messern aus Flulsstahl ausgeriistet, die
mit
Mantel gebolzt
zusammen 900 ke,

Bolzen verbunden.
Der Vorderteil war
ihrem 60 mm langen und 28 mm dicken Stielen an den
waren.  Diese Messer wogen 76 bis 150 kg,

Der dulsere Umrils der Bogen folgte der Tunnellaibung
mit 65 mm Abstand.
Scheitel durch DBolzen verbundene Teile geteilt.
cinem 380 mm hohen,
seits durch angenictete Winkeleisen von 80 >< 80 >< 10 mm
bestanden.  Die
Bogens bestand aus cinem Flacheisen von 200 =< 10 mm, das
durch 80 >< 80 >< 10 mm
versenkten Nieten befestigt war.  Die Bogen erstreckten sich

Die Bogen waren in zwei gleiche, im

die je aus

8 mm dicken, oben und unten beider-

versteiften  Stegbleche Auflagerfiiche jedes

zwel  Winkeleisen  von mit unten

*) Organ 1908, Taf. XXXIX. Abb. 8; 1909, S. 97.

bis 450 mm unter die Kimpfer des Tunnelgewdlbes und waren
durch zehn mit 20 mm dicken Bolzen befestigte Lingstrager-
reilien abgesteift. In der Achse jeder Lingstrigerreihe befand
sich auf dem Bogen in dessen ganzer Breite ein Vorsprung
von 40 >< 65 mm, der die Verlingerung der die Lingstriger
iiberragenden Schienen bildet.  Auf der untern Kriimmung des
Bogens waren unterhalb zweier Schienen vier Winkeleisen als

Schuhe fir zwei holzerne Stitzpfosten befestigt.  Jeder Bogen
wog 900 kg.  Unter dem Schilde und dem nachher ausge-

fithrten Mauerwerke waren 30 Bogen in 1 m Teilung aufge-

stellt.  Jeder der 10 aus Flulsstahl bestehenden Langstrager
hatte cinen als Schiene dienenden 65 mm hohen Vorsprung
iiber (ic dufsere Krimmung der Bogen. Diese Hohe war

gleich der Dicke der zur Ausfihrung des Manerwerkes dienen-
den Schalbretter.
sich auf beiden Seiten des Stegbleches cin  Kinschuitt von
170 >< 100 mm Verankerung  des  Widerlagers  der
Wasserpressen.

Um ein Ausweichen der Enden des Bogens zu verhiten,
wurde auf 920 mm langen,
200 mm breiten und 9 mm dicken Stahlplatten gelegt,
mit einem als Widerlager fir den Bogen dienenden Winkel-
eisen verschen und durch eine mit ihnen verbolzte Stange von
140 >< 9 mm Diese dem
Schilde fOI?tgl‘ll(nIllll(‘I]; um das Arbeitsgleis verlegen zu konnen ;

An einem Ende des Lingstrigers  befand
fir  die
Jeder Liangstriger wog 100 kg.
ein  Zugband zwei

dieser aus

die je

verbunden  waren. wurde hinter
die Platten wurden gleichzeitig mit dem Bogen entfernt.
die  beiden Stitzptosten

Aulserdem rahte

Der Bogen, sein Zugband und
rubten aunf zwei unterlegten Querschwellen,
das unter dem Pfosten liegende Ende der Schwelle auf einem
andern, auf die Sohle des Sohlstollens hinabgehenden Pfosten.

Von den zehn Laufriderreilen des Schildes enthielten die
sechs mittleren je sechs, die vier aunlseren wegen des Riick-
sprunges am Hinterteile nur fint Rider. Um dem Boden vor

Ort flachere Bischung zu geben, hatte man ein siebentes Rad

forteenommen; die Vorkragung des Vorderteiles war so auf
2,26 m gebracht; die des Hinterteiles betrng 1,60 m.  Die

Rider waren aus Gulseisen, hatten 260 mm Durchmesser und
eine 100 mm breite Lauffliche, so dals bei 40 mm Schienen-
breite 60 mm Spiel fur die Fihrang des Schildes blich. Jedes
Rad zwei 20 mm 20 mm hohen Spur-
krianzen versehen.  Die aus weichem Stahle bestchende Achse
hatte der Nabe natten
80 mm Durchmesser. betrug

war mit dicken und
Schenkel

Achse
dicken Lager waren an
Jedes  Rad

des Rades in 95 mm, ihre

Die ganze Linge der

30 mm
die Liangstriiger des Schildes  gebolzt.

415 mm. Die gulseisernen,

wog mit
seinem Lager 70 kg,

Die Wasserpressen bestanden aus einem 1,31 m langen
vordern und einem 1,30 m langen hintern Zylinder aus Flulsstahl
von je 170 mm inmerm Durchmesser und 35 mm Wandstirke,
die durch eine als Fihrung fiir den Kolben dienende 75 mm
dicke gulseiserne Platte verbunden waren. Der vordere Zylinder
war oben mit zwei seitlichen Ansiitzen versehen, mit denen die

Wasserpresse an das Gerippe des Schildes gebolzt war. Lr
hatte vorn eine Offnung fir das Wasser - Einstromrohr.  Der

hintere Zylinder war hinten mit einem 60 mm dicken guls-



eisernen Deckel verschlossen, durch den die Kolbenstange hin-
durchging: er hatte an der Seite eine Wasser-Einstromifinung.
Der Kolben hatte 150 mm, dic Stange 120 mm Durchmesser;
ersterer glitt auf Lederstulpen an der Verbindung der beiden
Zylinder, die Stange auf solchen nahe dem Deckel. Die ganze
Liange der Wasserpresse betrug 2,745 m. die Linge des Kolbens
1,415 m, der Kolbenhub 1,15 m. Die Kolbenstange war mit
einem T-formigen Widerlager aus Flulsstahl verbunden. dessen
Linge gleich der Teilung der Bogen war, und dessen heide
vorderen Arme mit Vorspringen endigten. die in Iinsehnitte
in den Lingstrigern  der Bogen eintraten.  Das Widerlager
endigte mit zwei Armen zur Fihrung beim Gleiten auf den
Lingstrigern.  Die Anzahl der Wasserpressen hetrug urspriing-
lich neun, bei
gewiesen wurden, Jede Wasserpresse wog 1200 kg,

Die Wasserpressen erhielten das Prefswasser durch eine

von denen aber zwei den Versuchen zuriick-

Pumpe mit drei Kolben von 25 wn Durchmesser, die dureh
cinen 700 I fassenden Wasserbehilter gespeist und durch eine
Triebmaschine von 25 Amp und 220 V getrieben wurde. Die
Geschwindigkeit der Kolben betrng 40 Hibe in der Minute.

Ober

Neue stihlerne Schwelle fiir elektrische Bahnen.

(Engineering News 1911, 30. Miirz, Band 65, Nr. 13, 8. 380
Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 14 bis 18 aaf Tafel X.
Abb. 14 und 15, Taf, X zeigen eine stihlerne Schwelle,
die an verschiedenen Stellen zwischen Altoona und Hollidays-
burg in Pennsylvanien auf der elektrischen Altoona- und Logan-
Valley-Stiidtebahn verlegt ist.  Die clektrische Cleveland-Bahn

Mit

zu Cleveland in Ohio verwendet Schwellen derselben Bauart anf

einer 2 km langen Strecke einer zweigleisigen Linie, die cinen
starken Vorortverkehr hat, und iber die die Stadtebahnwagen
der Northern Ohio Traction and Light Company in die Stadt
einfahren.

Die von W. P. Ohio  entworfene
Schwelle besteht aus zwei querliegenden T- oder - Eisen in
60 bis 90 em  Abstand zwischen an
Jedem Schienenauflager oben durch eine stihlerne Grundplatte
Platten
und Bander sind an die Flanschen der T- oder [-Eisen genietet.
Unter jeder Grundplatte ist ein Betonblock in der Schwelle an
Ort und Stelle hergestellt.  Die Schwellen
90 em lichtem Abstande in die Bettung eingebettet.

Day zu Cleveland in

den Aulsenkanten, die

und unten durch zwei stihlerne Biander verbunden sind,

werden in 45 bis
Die Schienen sind an den Grundplatten mit Krampen und
Keil befestigt.  Jede Grundplatte ist far drei Befestisungen

gelocht,  An jeder Seite des Schienenfulses sind drei Krampen

Maschinen

D =D IV, C =, G .- Lokemotive der St. Lonis und
San Francisco-Bahn,

(Engineering 1911, April, 8. 484, Mit Zeichnungen und Abbildungen.)

1 D~ D 1-Lokomotiven wurden von der Amerikanischen
Lokomotiv-Gesellschaft zum ersten Male gebaut, von sieben An-
fang 1911 ausgefithrten erhielt die St. Louis und San Francisco-
Bahn zwei. Die geforderten Leistungen sind:
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Der Druck eciner Wasserpresse betrug 53 000 kg fiar 300 at.
Pumpe, Wasserbehilter und Zubehor waren auf eine schwebende
metallene Bithne gestellt, die mit vier Ritdern auf zwei an den
Stiitzpfosten der Bogen befestigten Schienen lief und durch
den Schild mittels eines U-Eisens fortgezogen wurde. Die

1500 kg. und Zubehor
Das ganze Gewicht des Schildes mit Laufweg und

Bithne wog Wasserbehiilter
1950 kg.

Maschinenanlage betrug 104.37 .

Pumpe,

Der abgetragene Boden wurde in Wagen in cinen Sohl-
stollen geworfen, der auf cine zur Aufnahme einer Reihe von
Wagen geniigende Linge iiber den Schild hinaus vorgetrieben
war,  Bevor der Schild vorgetricben wurde, wurde vorn ein
hinten fortgenonmener Bogen aufgestellt und it dem vorher-
gehenden verbunden.  Dann wuarden  die Wasserpressen unter
Druck gesetzt und der Schild 1 m vorgetriehben.  Der Anker
des Widerlagers der Wasserpressen hatte eine gebogene Kante,
so dals er sein Loch beim Zuriickkehren des Kolbens verlassen

konnte. der dann das Widerlager anf den Lingstrigern mit

sich zog, bis der Aunker 1 m weiter in die Kinschnitte der
folgenden Langstriger fiel. B—s.
b a u.

angebracht, deren untere Enden in die Locher der Grundplatte

eingreifen.  Eine Seite jeder Schiene hat nw Krampen, die
andere einen am Ricken des Krampens in das Loch der Grund-
platte uetrichenen senkrechten Keil.  Die Keile
an der Innensecite der cinen und an der Aulsenseite der andern

Schiene, so dals die Schienen beim Niedertreiben der Keile in

befinden sich

derselben  Richtung bewegt werden.  Unter jedem  Schicnen-

stolse liegt eine Schwelle.  An diesen Stolsschwellen fassen dic
Krampen die Schenkel der Winkellaschen.

Wo die Schienen von den Schwellen stromdicht getrennt
werden miissen, werden die Grandplatten weggelassen und die
beiden T- oder [-Eisen an jedem Schienenauflager oben dureh
Winkeleisen verbunden.  Zwischen den mit dem

ein  Paar

Rilcken gegen
Vertiefung des Betonblockes ein Block aus Holz oder anderem
Stoffe

Hitlsen zur Aufnahme der Enden von Schwellenschrauben ein-

einander gekehrten Winkeleisen wird in eine

cingebettet, in den ein Paar mit Gewinde versehener
gesetzt werden.

Abb. 16 I8 Tt X
Bauart fir Gleise in gepflasterten Stralsen.  Die Schwellen
sind 914 mm breit und haben 914 mm lichten Abstand.  Die
Scehienen  haben Stafse nach Clark, bei denen die Laschen

durch

bis zeigen  eine Schwelle dieser

mit den  Schienen  vernietet und  dic Schienenenden

Thermit an die Grundplatte geschweilst sind. B—s.

und Wagen.

Geschwindig-

Steigung ; | Zuglast
keit
Yoo km /St t
15 8 1981
15 16 1626
23 bl 1250
23 16 1016



Die Feuerbiichse ist mit grofser Verbrennungskammer aus-
geriistet; 1740 mm hinter der Rauchkammerrohrwand ist eine
Zwischenrohrwand angeordnet, deren Oberkante Hohe der
Feuerbiichsdecke liegt, Das Speisewasser wird vom Scheitel
des Ilessels diesem abgeteilten Kesselraume zugefithrt und da-
durch vorgewiirmt. dals es auf dem Wege dorthin den Dampf-
raum in breitem Strahle durchstromt.
Holzkohleneisen hergestellt,

in

Die Heizrohre sind aus

Neu ist an dieser Lokomotive die Zuleitung des Kessel-
dampfes zu den Hochdruckzylindern, Die Dampfleitung vom
Regler bis zur Hohe des Laufbleches liegt innerhalb des Kessels
und schmiegt sich der Rundung des Langkessels an. Dann
folgt eine iufsere, kupferne Leitung, die den Dampf zu dem

Hochdruck-Schieberkasten fihrt.  Durech diese Anordnung wird

75

die Banart des Dampfdomes vereinfacht und dem Fihrer freicrer

Rolre im Innern
die Feuer-
mit einer Verbrennungskammer versehen ist;
zwischen Heizrohren und Kesselwandung
geniigend grols,

Ausblick geschaffen. Die Unterbringung der
des Langkessels macht keine Schwierigkeit,
biichse, wie hier,
der Raum

wenn

ist dann

Die Hauptverhiiltnisse der Lokomotive sind:

Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d .
« « Niederdruek- -« d,.

Kolbenhub h

Kesselitberdruck p

622 mm
991 «
762 «
14,06 at

Aufserer Kesseldulclnneqam im Vorder-
schusse . 2073 mm
Hihe der hesse]mme ulu.n bulnenenobel-
kante 3048 «
IPeuerbiichse, L‘mrre 3051 =
« Weite 2292 «
Heizrohre, Anzahl 342
Durchmesser 57 mm
Linge 3 7315 «
Heizfliiche der Feuerbiichse . 29, .'} ((m
« « Heizrohre 44’,*’)1 «
« die Feuerbriicke stum m[un
Siederohre : 2,69
Heizfliiche im Ganzen H 479,53 «
Rostfliche R 7,0 «

Triebraddurchmesser D
Triebachslast G,

1448 mm
163,18 t

Betriehbsgewicht der lol\omolu (3} 189,49 «

« des Tenders 67,87 «
Wasservorrat 30,28 cbm
Kohlenvorrat ey 10,16t
Fester Achsstand der Lokomotive 4724 mm
Ganzer « « = 17325 «

« « « mit Tender 26067 «
Liinge der Lokomotive ohne Tender 20244 <

‘(] emy2
| @mye

I

Zugkraft Z =2.0,5

D
Verhiiltnis II: R — 68,5

« H:G, = 2,94 qm/t

% H: G Tl e R — '...,53 «

« SASEIB S Rt P ARl — 59,7 kg/qm

« TGl Tyt R = 175,4 kgt

« Z:G = 151,1 «
—k

Gelenklokomotiven,

(Railway Age Gazette 1911, April, 8. €93, August, 8. 312, Mit
Lichthildern; Bulletin des internationalen Eisenhahn-Kongref-
Verbandes 1911, Angust, 8. 1067, Mit Abbildungen)

Die Quellen geben eine Ubersicht der von der Baldwin-
Lokomotivhauanstalt in Philadelphia gelieferten Lokomotiven
mit Gelenkkessel®) nund der mit festem, mehrteiligem Kessel #*),

—Ik

Der , Phinix-Rauchkammer-Uberhitzer.
58 und 891. Mit Abbildungen.)
bis 5 auf Tafel IX,

Der durch die » New Superheater Company, Limited, London,
K. C. 49 Victoria-streete, auf den Markt sebrachte
Rauchkammer-Uberhitzer (Abb. 3 bis 5, Taf. 1X) besteht aus
mehreren hinter einander geschalteten Rohrgruppen mit gemein-
samen  Dampfkammern.
Abb. 3, Taf. IX zwei
kammer rechts und links.

(Kngineering 1910, Dezember, Seite 8

Hierzu Zeichnungen Ahb. 3

Queen

Die vordere Rohrgruppe hat nach

Kammern im unteren Teile der Rauch-

Die Kammern sind dureh Trennungs-
Abteilungen zerlegt (Abb. 3, Taf. IX),
Dampt ant seinem Wege vom Kessel zn den Zylindern
Kasten zmm andern

witnde in mehrere S0
dals der
durch ver-
Abb. 5, Taf. TX
Niihe
und nach dem Verlassen der vorderen

zuriick
Nach
Frischdampf in den rechten Kasten

von ecinem und wieder
schiedene Rolirgrappen stromen mufs,
stromt der in der
der Ranchkammertir ein
Rohrgrappe in zwei auf einander folgende Rohrgruppen, dic
vor der Robrwand liegend von den heifsesten Gasen  umspiilt
dann tritt er Abb. 5, Taf. IX

ist der Lauf des Dampfes durch Pfeile gekennzeichuet.

werden ; in die Zylinder ein. In

Withrend die Rohre der hintern Rohrgruppe nach dem

| zylindrischen Mantel  der Rauehkammer gebogen sind, und
vom rechten zmm linken Kasten ungefeilt durchgehen, endigen

sie bei der vordern Gruppe in einer unter dem Schornsteine

und ither dem  Blasrohre  liegenden Kammer, in der fir den
Austritt  des  Abdampfes cine grofse  kegelformige Offnung

vorgesehen st Diese Kammer wird von dem von der rechten
szur linken  Kammer und umgekehrt  stromenden  Dampfe

ebenfalls durchflossen.

Damit die Abgase die Uberhitzerrohre lebhaft umspitlen,

ist der von den Uberhitzerrohren eingeschlossene Raum  durch
ein unten abgeflachtes, am  hintern Ende geschlossenes Rohr

Ilisenbleche geschlossen.

Iin Teil der in die Rauchkammer tretenden Gase gelangt
nach dem Umspillen der Uberhitzerohre und des oberen Dampf-
kastens unmittelbar
Reihen

aus diinnem

in den Schornstein: die aus den unteren

der Heizrohre austretenden Gase treten mit  dem

Abdampte dureh die Offnung  des
Schornstein,

Der
288°% ¢

oberen Dampftkastens in den

Dampf wird dureh  diesen  Uberhitzer auf 260 bis

itherhitzt.
Die Furnels-Iisenbahn hat einige Giterzug - Lokomotiven

Cmit diesem Uberhitzer ausgeristet und  eine  Kohlenersparnis
von 23,07, festgestellt. — k.
*) Organ 1911, S, 438; 1912, 8. 37.

*¥) Organ 1911, 8. 92.
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Verbesserter Antrieb des Geschwindigkeitsmessers von Klose,
(Schweizerische Bauzeitung, Bd. 57, Nr. 16, 22, April 1911, Mit Abb.)

Die Verwendung des Geschwindigkeitsmessers auf den
schweizerischien Bahnen hat hisher Mingel gezeigt, die heute

durch einen verbesserten Antrieb beseitigt sind. Die Aufzeich-
nung der Geschwindigkeit ergab bei den geringen Geschwindig-
keiten des Verschiebedienstes durch die Betriebsstilse nieht die
gewitnschten scharfen Linien. Wihrend frither die Kurbel aus
vier bis fiinf Federbliattern von 1,5 his 2 mm Dicke bestand.
hat man jetzt acht Blitter von 1 mm Dicke mit gutem Erfolge

verwendet.  Schlieflslich hat man die Biegsamkeit der Antrieb-
kurbel noch dadurch erhoht, dals man die bestehende Kurbel
mit einer Vor- und Rickwiirts-Schraubenfeder verband. Damit
erzielte man endlich die erwitnschte Wirkung, als man die
Blattfederkurbel lose auf die Triebwelle setzte und die Bewegung
durch die Sehraubenfedern und den doppelarmigen festen Mit-
nehmer auf die Schreibvorrichtung ibertrug, so dals die Striche
nun von den geringsten bis zu den hochsten Geschwindiglkeiten
scharf und deuatlich wurden und jede Finwirkung der Betriebs-
stolse ausgeschaltet ist. H—s.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Vorrichtung zur selbsttitigen Beeinflussung des Druckausgleichers von
Lokomotivzylindern beim Anfahren und heim Leerlaufe der Lokomotive,
D.R.P. 234096. Breslaner Aktien-Gesellschaft fiie Kisenbahn-
Wagenban und Maschinen-Bananstalt Breslau in Breslan.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel IX.

Das rechtzeitize Ausgleichen des Druckes vor und hinter

dem Kolben ist fir Lokomotiven mit Kolbenschichern von |
grolser Wichtiglkeit, da letztere nicht abklappen konnen. T
Das Absperrglied des  Druckausgleichers  steht  unter

Zwischenschaltung  eines Hillfszylinders mit dem Reglerhebel
des Dampfkessels in zwanglinfiger Verbindung, so dals durch
das Auslegen oder Zuriicklegen des Reglerhebels der Druck-
ausgleicher entsprechend selbsttitig fir die Fahrt geschlossen
oder fiir Leerlauf geoffnet wird.

Abb. 1 und 2. Taf. IX zeigen die Stirnausicht und
einen Lingenschuitt der Anordnung bei stehender oder leer-
laufender Lokomotive mit zuriickgelegtem Reglerhebel.

Der Reglerhebel 2 im Fihrerstande hat einen zweiten |
Arm 4, der durch die Stange 5 mit dem Hebel 6 dm'i

Spindel 7 des Steuerungsventiles eines Halfszylinders verbunden
ist, wodurch bei Drehung des Reglerhebels 2 eine Drehung
und durch Schraubenginge eine Lingsverschiebung der Ventil-
bewirkt wird.

spindel 7 Der Hilfszylinder besteht aus einem
Druckkolben 10 it verschiedenen Druckflichen. dessen
Zylinder zu beiden Seiten Offnungen 30, 31 aufweist und

durch das Steuerungsventil 29 von der Anfsenluft abgeschlossen

oder mit ihr in Verbindung gesetzt werden kann.  Der Kolben
wird durch Kesseldampf, Prelsluft oder dergleichen gespeist,
Dampf wird durch die Leitung 12 am Absperrventil 13 dem
Kessel entnommen. Der Druckkolben 10 wirkt durch seine
Kolbenstange 15 unmittelbar oder mittels des Schwinghebels 16
und der Zugstange 20 auf den Hahn 21 des Druckausgleichers
ein, der in der Druckausgleichleitung 22 des Dampfzylinders
in  Oftenstellung nach Abb. 2, Taf. IX den Druckausgleich
auf beiden Iolbenseiten des Dampfzylinders bewirkt; der Ans-
gleich kann auch mittels des Handgriffes 24 erfolgen, dessen
Stellung dem IFihrer den vorhandenen Zustand anzeigt,

Zum Anfahren der Lokomotive wird der Reglerhebel 2
in Richtung des Pfeiles (Abb. 1, Taf. IX) von rechts nach
links ausgelegt, wodurch die Ventilspindel 7 gedreht und durch
die Schraube in der Glocke 25 lings verschoben wird, so dals
der Ventilteller 29 auf den Sitz 28 zu liegen kommt und bei
weiterer Drehung die Glocke 25 von ihrem Sitze abgehoben
wird, so dals der Dampt gleichzeitig durch den Sitz 27 hin-
durchtreten und durch die Offuung 30 des Zylinders auf die
hintere Seite des Kolbens 10 driicken kann, der nun unter
dem grilsern Drucke von hinten sofort nach vorn schnellt.
Der Hahm 21 wird dadurch geschlossen.

Nach Zuriicklegen von 2 setzt die Glocke wieder
wf 27 und schliefst den Dampf ab, 29 hebt sich von 28 ab
und lilst den Dampf durch 30, 32 ansstromen, dafs der

G.

kleinere Druck von vorn auf 10, 21 wieder offnet.

25
g
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Biicherbesprechungen.

Tafeln zur Berechnung von ebenen Windverbiinden eiserner Briieken,
Von 0. Kommerell, Kaiserl. Baurate im Reichsamte fiir
die Verwaltung der Reichseisenbahnen. Den Kgl. preulsischen
Eisenbahndirektionen empfohlen dnrch Ministerialerlals 1. D,
7703 vom 23. V. 1911, Iisenbahnnachrichtenblatt 1911,
S. 55, DBerling W, Ernst und Sohn. Preis 1,5 /.

Noch immer findet man in den Entwiirfen eiserner Briicken
Mingel, oft erhebliche, in Bezug auf die verschiedenen seit-
lichen Beanspruchungen in Form von ungeniigender Aussteifung
der Haupttriiger, der Entwurf schlielst mit der Feststellung
der letzteren ab. Das liegt an der Scheu, die bei vielen In-
genieuren noch immer besteht, die Arbeit noch einmal zu be-
ginnen, wenn die Nufzlasten des Bauwerkes versorgt sind. In
dem vorlicgenden Hiulfsbuche ist nun ein Mittel gegeben, das
notwendige Ubel, das die Versteifungsherechnungen nun einmal
bilden, so abzuschwichen, dals es kaum noch empfunden wird, |
wodurch die Grindlichkeit der Entwiirfe nur gewinnen kann.

Die Verhiltnisse der verschiedenen vorkommenden Britcken-

anordnungen, auch die Kriimmung und Schrigstellung der

FFahrbahn sind einheitlich zusammengefalst und anf dieser Grund-

lage sind alle wichtigen Formeln entwickelt und in Zahlen-

tafeln ansgewertet, so dals die Spannkriifte der Verbandglieder
mit geringer Miihe abgelesen werden kinnen.
Das Werk bietet dem Eisenbahningenieur ein forderndes

Hiilfsmittel von betriichtlichem Werte,

Hillsmittel fiir Eisenbeton - Berechnungen. Von Ad. Johrens,
Beigeordneter in Solingen. Wieshaden 1908, C. W. Kreidel.

Zwar sind seit dem Erscheinen des Hilfswerkes nun drei
Jahre verflossen, die Erfahrungen dieses Zeitraumes ermoglichen
uns aber einen um so sicherern Hinweis auf seine Niitzlichkeit
fiir das so iiberaus bedeutungsvoll gewordene Gebiet des Bau-
wesens,

In dem Werke werden die fiir die Festlegung der Quer-
schnitte von Eisenbetonkivrpern der verschiedenen Arten nitigen
Formeln entwickelt und mitgeteilt, daneben auch gewisse, fur
solche Bauten besonders wichtige Ergebnisse der allgemeinen
Statik, besonders beziiglich der durchlaufenden Trager; fir
letztere entwickelt der Verfasser ein von ihm vertretenes cin-
faches und durchsichtiges Verfahren zur Zeichnung von Momenten-
cinflulslinien.

Dann werden diese theoretischen Krgebnisse zur Aufstel-
lung von Tafeln ausgerechneter Werte benutzt und diese bilden
wieder die Grundlage geschickt angeordneter Auftragungen,
sum Teil unter Benutzung farbiger Linien, die die verwickelten
Verhitltnisse der einzelnen Grolsen des Iisenbeton zu einander
7zu aucenscheinlicher Darstellung  finden.  Wir erwihnen bei-
spielsweise die gleichzeitizge Darstellung der Grolsen oy, d., /.
und h —a in einer Auftragung, die zur Losang von Aufgaben der
verschiedensten Stellung durch einfaches Abgreifen dienen kann.

Zwar wird das grindlich durchgearbeitete Werk einige
Einarbeitung erfordern, die jedoch durch entsprechende An-
leitung erleichtert wird, dann aber wird es sich auch als ein
hochst vielseitiges und leistungsfihiges Hialfsmittel erweisen,
die aufgewendete Miihe reichlich lohnend.

‘Fiir die Redaktion verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. Dr.s ng. G. Barkhauson in Hannover.

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



