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I  Allü Reclite vorbehalten. * *

Der Verschiebe- und Umlade-Bahnhof Kalk-Nord.
Von Baumgarten, Regieningsbaumcister zu Köln 11. Uli.

Hierzu Zeichnungen Abb. 15 l)is 21 auf Tafel IX.

(Schluß von Seite 47.)

B. Die UmlAüeanlageri in Kalk-Nord (Abb. lö bis 21, Taf. IX).

I. Allgemeines.
1)01- riiüiiiiscb-westfaliscli-.südwcstdcutsciie Stückgutverkehr

wurde, soweit die Verkehrsgobiete reclits des Rlieinc.s in Be-
trat'ht koiniiieu, auf der Sammelstelle Köln-Deutz im alten
bergi.scii-märlviscliou Bahnhofe umgeladen. Bei der ungünstigen
Lage des nalmliofes Köin-l)eii(z, der von der Hauptverkehrs-
strafse nur über Mülheim (Illtcin) oder Kalk-Süd erreichbar
war, mufsten die Stückgutwagen zum überwiegend gröfsten
Teile im Verscliicbebalinliofc Deutzerfeld gesammelt und in
Nahzügen zwi.sclien Deutzerfelil und Köln-Deutz auf eine Ent
fernung von 5,9 km gefahren werden. Um nun nach Auf-

1. der nordöstliclie Teil für die Riclitung Düsseldorf, HanL
bürg und Berlin,

2. der südöstliclie Teil für die Richtung Elberfeld, Soest,
Immekeppel, Köln-Gereon,

3. der nordwestliche Teil für die Richtung Süddcutstdiland,
Frankfurt a. M. Übergang,

4. der südwestliche Teil für die Richtungen Giolscn und
Rlieinlinie bis Frankfurt a. M.

Jede Schuppenhülfte zerfullt in einen mittlcni, IGO m
langen Teil für die Lagerung der Güter und in zwei, je 120 m
lange Teile, die je vier, dem eigentlichen Umladeverkelire
dienende Stichbühnen entliaiten. Aufser den beiden 400 m
langen durcligeliendcn Gleisen sind auf jeder Seite noch jelicbung des Yerschiebcbahiiliofes Deutzerfeld und Fertigstellung durcligeliendcn Gleisen sind auf jeder Seite noch je

des Ersatzes in Kalk-Xord nicht dieselben umständlichen Stumpfgleise von je 120 m Länge vorhanden. Auf den
bFahrten zwischen Kalk-Noi'd und Köln-Deutz ausfüliren zu

müssen, empfalil es sieh, zur Beseitigung der vielen wirt-
schaftliclien und betrieblichen Xacliteile, niclit zum wenigsten
auch zur neschleunigung der Güterlniförderung und des Wagen
umlaufes, Köln-Deutz 11. M. aufzugeben und Ersatz in Kalk-
Nord vorzusehen.

II. Anlage und Betriebsführang.

eiden Aufsenseiten der Anlage liegen noch je drei Gleise
als Aufstell- und Abfahr-Gleise für Züge, die nur aus Seliuiipen-
wagen gebildet werden.

Die leeren Wagen tiiuleu in <len Stumpfgleiseii und in
den äiirsern dm'cligelienden Gleisen Aufstellung, während die
beladencn Wagen aus den Sainmelgruppen über beiderseits an
geordnete Ausziidigleisc in die in der Mitte liegenden durch
gehenden Gleise gestellt werden, diejenigen für den Nord-

Die Gleisanlagen für den Umladeverkehr liegen in der schuppen von Süden, für den .Südschuppen von Norden aus.
Mitte des Bahnhofe.s zwischen den beiden greisen Verschiebe- Dabei werden die beladencn Wagen zunächst nur durch den
gruppen und sind so eingerichtet, dal's die Wagen von den ' hellen Scliuppen bis zur Mitte vorgesclioben und diejenigen
beiden Haui)tablaufbergen je in eine Sainmelgruppe laufen, die Güter ausgeladen, die für diese Scliuppenhälfte bestimmt sind,
eine grofse Umladehalle umschliefsen. Diese enthält vier Dann werden die zum Teil entladeneu Wagen bis zum Schuppen-
durchgehende Gleise, von denen die beiden mittleren der ende durchgedrückt un<l völlig geleert. Bei dieser Betriebs-
Länge nach durch die Mitte der Halle geführt sind (Abb. 15, weise sind Karrwege durch die ganze Anlage vermieden. Wälw
Taf. IX) und so die Anlage in zwei Hälften teilen, einen rend bestimmter Tageszeiten finden in <{en äufserii durchgehen-
Nordschuppen zur Aufnahme des nach Norden, nacli Rhein- den Gleisen auch diejenigen leereu Wagen Aufstellung, die
land und Westfalen gehenden Gutes, und einen Südschuppen zur Bildung der Kurswagenzüge dienen sollen,
für das nach dem Süden: Baden, Bayern, Württemberg, und Beim Entwürfe der Anlage wurde auf eine Trennung der
dem Osten, Giefsen, bestimmte Gut. Um Karrenwege auf die Behandelung des sofort umzuladend(;n von dem zunächst auf
ganze Länge der Halle zu vermelden, wird das Gut jeder . zustapelnden Gute Bedaclit genommen. Die zur unmittelbaren
Schuppenliälfte wiederum nach zwei Hauptverkehren getrennt,
so dafs sich folgende Vierteilung ergibt:

Umladung bestimmten Güter werden entweder mit Stechkarren
von Wagen zu Wagen über die Sti<hbühnen hinweggeladen;

Orjraii für üia Forlneliritli' ilo.t lOisciibnlinwi-sciis. Neue Folgo. Xl.IX. Band. 4. Heft. 1912.



oder auf kurze Zeit längs der durolilaufondon iUifscren Gleise

gestapelt. Ersteres gilt besonders für das zur llildung der
geschlüssenen Stückgutwagon bestimmte, letzteres für das Kurs- |

wagengut. Aus tliesom Grunde erhielten aucli die längs der I
durchgehenden Gleise liegenden, zur Staiieliing vorgesehenen

Bühnen gröfscre Breite als die übrigen, die nur dem Längs-

verkehre der Karren dienen. Die nicht zur unmittelbaren Um

ladung bestimmten Güter werden im mittleni Teile des Schupi)eus

gelagert.

Zur Vereinfachung des Verscliiebebctriebes ist für die ;

Stapelung und Ladung eine solche Einteilung vorgesehen, dafs

ganze Züge oder Zugteile in einer Zusaminensetzung stellen,
die keine weitere Ordnung im Bahnhofe erfordert.

Die Anzahl der täglich zur Umladung einlaufenden Wagen

beträgt zur Zeit über 400, im Höchstfälle 490.

An Gleisen sind vorhanden vier durehgehendc von je |

400 m, zusammen IGOO m, für beladene, und zwölf St,ichgleise, j
Je 120 m laug, zusammen 1440 m, für leere Wagen. Diese

Gleise bieten demnach Platz zur Aufstellung von etwa 100 be-

ladenen und 144 leeren Wagen. Die Bedienung des Schui>pens |

erfolgt, dem Verkehrsbodürfnisse eiitsj)rechend, drei- bis fünfmal

täglich. ^
Durchschnittlich siml etwa 1600 t, höchstens 1950 t Güter

innerlialb 24 Stunden zu verarbeiten.

Dabei wird durch geeignete Mafsnaiimen angestrebt, dafs

nur ein geringer Teil zur Lagerung kommt. Während in den

früheren Anlagen in Köln-Deutz B. il. bis zu 28 "/q gestapelt ;
wurden, hofft man hier 10 nicht zu überschreiten, und so |
den Schuppenbetrieb erheblich billiger gestalten zu können. j

III. Anordnung der Halle (Abb. 15 bis 21, Taf. IX).

Nach dem Gleisjilane von Kalk-Nord (Abb. 1, Taf. VI II) |

haben die beiden, den Umlade.sclmppcn einscliliersenden Gleise !

81,7 m Mittonabstand. Danach stand für den Schuppen eine j
Breite von 81,7 — 2. 2,70 =76,3 m zur Vorfügung. Dieser :

Raum ist auf eine [.äuge von 400 m durch vier Hallen über- '

dacht, im Ganzen 30 520 qm.

Die Buhnenbreiten sind so bemessen, dafs eine Behinderung

de.s Ladeverkehres durch die Stützenrcilieii nicht eintritt. Die

Stützweite der äufseren Binder ist deshalb zu 17,45 in, die- '
jenige der inneren zu 20,55 m und die Höhe von Schienen- j

Oberkante bis Binderunterkante unter Beachtung der Umrifs-

linie des lichten Raumes zu 4,88m bestimmt worden. Die

Innenbinder für die beiden inneren Hallen wurden als ge

wöhnliche Fachwerkträger auf zwei Stützen, die Aufsenbinder '
für die beiden äufseren dagegen als solche mit einseitig bis

auf die Grundmauern herabgehenden Binderfüfscn ausgebildet

(Abb. 16 bis 18, Taf. IX). Die Innenbinder und die hocb-

liegenden inneren Auflager der Aufsonbindor ruhen auf flufs-

eiscrnen der Hallenquore nach pendelnden Stützen. Die Aufsen

binder sind mit der Pendelstütze unter dem hochliegenden i

Auflager als Dreigelenkbögen aufzufassen. Bei fester Ver

bindung der Lager aller Rinder mit den Pendelstützen mit ;

Ausnahme eines beweglichen Lagers in Hallenmitte, und bei

gelenkiger Au.sbildung der Fül'se der Aufsenbinder ist das Bau

werk statiscli bestimmt.

Die gnindsätzliclieu Verhältnisse dieser Stützung zeigt

Textabb. 2, in <ler jeder der k-Knoten mit einem Punkte be-

zeiidmnt, und die Zahl <lcr zn ziUileiiden r-Lagergröfsen nelien

.'Vlib. 2. Stütznnir der Hallo.

jedes Lager geschriehon ist. Die Zahl der Glieder darf
2 k — r = 2. 10 — 6.2 = 8 betragen , wenn das Bauwerk

statisch be.stimmt sein soll; in der Tat sind acht durch zwei
Knoten begrenzte Glieder da.

Die Stützen in den l.ängswi'mdoii haben 5 m, die der

Innenbinder zur Erzielung guter Raumausnutzung 10 m Teilung,

letztere jedoch nehmen die in 5 in Teilung liegeinlen Zwischen
binder mit Fachwerk-Uiiterzügen auf. die zugleich die Längs-

steifigkeit der Halle vergröfsern.
Die Pfetten sind als Anslegerträgcr auf zwei und drei

Stützen mit überkragenden Enden entworfen. Sie sind mit

den Bindern fest verbunden. Längenausdehnung ist ermöglicht

durch die Laiiglöclier in ilen Pfettengelenkeu. Die lotrechten

Kräfte aus den Querlasten der Halle aus Wind werden durch
die Pcndelstützen und die Dreigelenkbögen auf die (rrund-
mauern übertragen, die wagereclilcn nur von den in den
Längswänden liegenilen Binderfürsen der Aufsenbinder auf
genommen.

Bei der Ausbildung der Giebelwände ist auf die Mög

lichkeit spätem .\iisclilusses von Glasschürzen Bedacht ge
nommen. Der auf diese Schürzen und die I.aterne wirkende

Winddruck wird durcli wagcreclite Wiiulverbände in den End

feldern der Dachebcne in die Stützen geleitet. Die Stützen

in den Endfeldcrn der Längswände sind durch Sciiräge, die

der inneren Eudfelder durch lialbrahmenförraige Fachwerke

ausgesteift, die als Fortsetzung der ansidilicfsenden Unterzüge
behandelt siml und mit der vorletzten Stütze als Dreigelenk

bögen wirken, also, wie die Aufsenbinder, statisch bestimmt

sind.

Die in den inneren Feldern der Daclieheue angeordneten

wagerechten Verbände übertragen die in nallenlängsrichtung
auf die Dachliaut wirkenden geringen Windkräfte gleichfalls

in die Stützen.

In Abständen von 50 in sind in den Längswünden Wärme-

spiclräume vorgesehen, und die Unterzüge beweglich an die
Stützen angeschlossen. In der Mitte eines Jeden .solchen Feldes

von 50 m liegen Sohrägenkreuze, von denen aus nach beiden

Seiten Wänneausdehnuiig möglich ist.

Die in Beton ausgeführten Auflager der Säulen wurden

durch die Anschüttung hindurch bis auf den gewachsenen

Boden 6 m tief hinabgeführt. Die Belichtung erfolgt durch

in der Längsrichtung der Halle au Auflager und First durch

laufende First- und Seitenolierlichter mit kittloser Verglasung

(Abb. 16, Taf. IX), die Entlüftung durch feststehende Hauben
und Fenster in den Längswändcii.

Mit Rücksicht auf die freie und hohe Lage haben die

Längsseiten Wände aus im obern Teile verglastem, im untern



ausgeinauorteni lüisenfaclnverkc erhalten. Durch die Ausbildung

des Kähmens als Uitterträger werden diese Wände entlastet,

indem die Lasten der auflagernden Sparren teils durch die

Bindcrstützeii in die Griindinaucrii, teils durch die Zwischen

pfosten auf Längsträgcr geleitet werden, die zum Abschlüsse

gegen die Kiosbettung mit Beton ummantelt sind. Als Ein-

deckung ist ein Dttitpelpappdach ausgeführt.

IV. Einzelheiten der TJmladehalle

Die Ladebühnen sind mit Betonbodon und Asjihaltplatten-

belag versehen. In der Mitte tler Anlage liegen die Dienst-

raume, und zwar in jeder Schupiieiihälfte ein Kaum zum

Ordnen uud ein weiteres Zimmer in Höhe der Ladebühne.

Die übrigen Diensträuinc liegen Imcli, um möglichst wenig

Raum von der nutzbaren Ladciläelie in Anspruch nehmen, und

die mittleren Schupi)cnglei.se nicht unterbrechen zu müssen.

Dasselbe gilt für das Aufenthaltgebäude, das wegen der

Gröfsc der rings von Gleisen utngebcnen Anlage nicht wohl

aufserhalb angeordnet werden konnte. Die Einbauten sind

Eisenfachwerk mit Holzzemontdacli und ragen zur Erzielung

guter Belichtung über das Sciiuppendach hinaus. Sie sind

dureli Trep|>enanlagen von beiden Scliuppenseiteii zugänglicli.

Ihre Beheizung erfolgt durcli eine Nlederdruekdampflieizung,

deren Kesselanlagc unter dem Aufenthaltgebäude angeordnet

ist. Vor Kopf des Scliupitens wurden beiderseits je zwei

Abortgebäude erbaut. Durch Anlage von zwei Fufswegtuiineln

ist dafür gesorgt, dafs die Bediensteten von den nahen Strafsen-

unterführungen ohne Gleisübersclircitung zur Umladeanlagc ge

langen können. Um das Betreten der Malle durch Unbefugte

zu verhindern, wird das für die Arbeiter und die Beamten

aus der Stadt gebrachte Essen in einem licsondern Gebäude

an der Unterführung der rrovinzialstrarse Köln-0]i)e abge

geben und daselbst in Wärmofeii bereitgestellt.

T. Kosten der Umladehalle.

Die Kosten der Umladeliallc ohne die Gloisanlageu be

tragen eiiischlierslicli der [.adebülineii, der inneren Einbauten,

der Eilt- und Bewässerung, der Beleu(ditung und Beheizung

rund 1000 000 M.

Da :-!0520 qiii überbaut sind, iil.so 32,8 dZ/qui.

G. Statistische Angaben des Verschiebe- und llmlade-Bahnhofes

Knlk.\ord.

Fläcliengröfse des Baiinliofes . . . . 52,0 ha

Länge » > . . . . 3,2 km

der llauptgleise . . . . 24,5 »

■> « Nebengleise. . . . 55.8 »
Anzahl der Weichen 353

»  >' Weichen- und Signal-Stell
werke G

Anzahl der Verschiebestellwerke . . . 7

»  » Assistentenbezirke . . . . 6

»  » Wasserkräne 7

»  » Schlauehanselilüsse. . . . 32

»  » feststehenden Ilebekräne. 1

»  » Lokomotiven 100

Zahl der Bediensteten;

Stationsbeamte 34

Eisenbahiigehülfen, Aushelfer und Telc-
graphisten 13

Weichensteller tuid llülfsweicliensleller • . 55

Scliirrnieister, Scliiirmänncr und Ilülf-
sidiiiTmänner 27

Betriebsarbeiter zum Ordnen und Hcimii-

scliuiilegen, Kalinhofsarbeiter . . . 152
Nachtwächter 2

Zuginannschaften, Zugführer, Schaffner,
llülfschaffnur 130

lialiniiieister, Vorarbeiter und Strecken
arbeiter 87

Wagenmeister 28
Gütervorsteher 7

Assistenton und Aushelfer 15

Lademeister und HQlfsladeiiicister . . 24

Zugabfertiger 22
Vorarbeiter und Güterbodcnarbeiter . . 314

Betriebswerkstatt: 13 Beamte und 150

Arbeiter 163

Vorratlager: 3 Beamte und 4 Arbeiter. 7
Lokomotivführer, Heizer und Hülfs-

heizer 166

Kohlenlader, Putzer, Schlosser. . . 115

Zusammen . . 1367

Kosten des Bahnhofes.

Die Kosten des Verscliiebe- und Umladebahnhofes Kalk-

Nord botragen 15,2 Millionen M.

Ba u 1 ei tung.

Für die örtliche Bauleitung war eine besondere Bau
abteilung bestellt, der zugleich aucli der Bau der neuen ßahn-
liofsanlagen von Mülheim (Rhein) übertragen war. An ihrer
Spitze standen nacii einaiidor die Regieruiigsbaumeistev Morgen-
stern, Baum garten und Eggert. Die obere Bauleitung
führte die Eiseubalindii-ektion Köln, im Besondern vom 1. Juni
1906 bis zum 1. April 1907 <ler Kegierungs- und Baurat
Barschdorff und darauf bis zur Inbetriebnahme, die in der
Zeit vom 5. bis 17. April 1910 erfolgte, der bautechniscbe
Oberrat, Oberbaurat Evorken.

Torf als Heizstoff für Lokomotiven.

Nach Konsulats-Berichteii sind in Schweden die \'ersu(;he, Im-tes lür gleirhe l.eistung hoher, als die der Kohlen, und
Torf als Heizstoff für Lokomotiven zu verwenden, jetzt als ist die gröfsere Last bes(.ndeis ungünstig.

.  » , . , , , . ,,r , , , Eher kann die \erwendung unter stehenden Kesseln in
niclit ertolgreicli beendet. Während 1,64 t iorf denselben i. k e \ i k n •. i rr r v-^  ' l'i-age kommen. Die Autgabe der Autbereitung des Torfes lur
Heizwert haben, wie 1 t Kohlen, bruucliti' man tatsächlich Holzung von Kesseln zu ersciiwiiiglichein Preise ist bis
1,95 t Torf für gleiche Leistung. Daher sind die Unkosten | jetzt noch ungelöst.



über den Lauf steifachsiger Fahrzeuge durch Bahnkrümmungen.
Voll Ingenieur Dr, Karl Schlöß zu Wien.

iSciiliiß von Seite 50.)

In dieser llinsiclit bleibt iKicli zu untersuclien, ob die Schräg
stellung der Raderpaare zur Richtung nach dem Mittelpunkte
bei Yergrörserung de.s Achsstandes auf ein gewisses Mafs ein

Hineinfallen

der Rader zwi ^hmzor Spielraiiin zwischen Rad und Schiene.
sehen die Schie

nen befürchten ■«—rjo—^ «s iss? —>

Jäfst. —^ a-f<—
Nach TcNt- f j f—"T

abb. 7 bliebe Sh ^U70 11für den Radrei- j\ II
feil bei der ' 7TD er.,.^ i

grölsten, nach den T. V. gestatteten Spurweite von 1470 mm
für Ki'ümniungshalbniesser unter 800 m und bei Annahme der
Kleinstmal'se nach den T. V. 67, 68 und 69 schon bei Richtung
der Achse nach dem Mittelpunkte nur ein Auflager auf der
Schiene von a — 180 -)- 1357
_L 20 1470 = 1507 1470 Spurweite aus der

äußerst möglichen Schräg-
= 37 mm, das schon kleiner ist,
als das in den T. Y 69,1 für spur
kranzlose Rüder festgesetzte klein
ste AuHagermafs von 45 mm.

I)ic Spurwi'ite h, die der
ilul'serst möglichen Schrägstellung
des Räderiiaares eines steifachsi-
gen Wagens in der Raluikrüium-
uiig zur Richtung nach dem Mit
telpunkte ents])richt, ist nach
Textabb. 8 bestimmt durch:

Stellung der Achse.

V\f-J

Si — V / ( R -(-

oder wegen Kleinheit der Mafso r und s gegenüber II durch ;

= «•" 1 +til. 14) . . s,"' = s-"[l+ ^ ( ^^-Y!^  ' 1 ~ 2 V 2 R'" y I
Da allgemein das Auflager des Rades auf der Schiene

a = 1507 —Sj, und für die gröfste zulässige Spurweite

s = 1470 a = 1507 1«0 l + ~-

/ r" N-
Gl. 15) . . , =

ist, so läfst sicli bei gegebenem R für jede.s angenommeno Auflager a
der .\chsstand r bestimmen, bei dem diese.s Auflager eintritt.

Die iiufserste Stellung des Rades wäre, wenn der Ab-
rundungshallimesser der neuen Scliiene 14 inm beträgt, die in
Textabb. 9 dargestellte, die Jedoeli nach Gl. 15) für R = 180
erst bei dem AciisstaiHlo r = 88 m cintretcMi würde, während
(las Auflager a beispielsweise hei einem Aeli.sstande von 10 in
noch 86,4 mm gegen 37 mm bei Richtung der Achse nacli dem
Mittelpunkte wäre.

Daraus geht hervor, dafs die Gefahr des Hineinfallens der
Räderpaare zwischen die Schienen bei Yergröfserang des Aclis-
standes .steifachsiger Fahrzeuge innerhalh der tatsächliciieii

Grenzen niclit zu gewärtigen ist.

'o ^tyllung ijjeiijt noch die Möglichkeitdes Kadreirens auf der
Schiene tlös Äufsteigens des au der äul'sereii
p  Schiene im Bogen führenden Rades bei

^  zu scharfem Anlaufwinkel zu unter-
suchen.

}  Dei Radreifen, deren Spurkränze
^ ^ der Regelform entsiirechen, ist der

^  Schnitt durch den Spurkranz in der
Anlaufebene x y ('l'extabb. 3) 10 nim
unter Scbienenoberkante eine Hyperbel
CÄC (Textabb. 10) die beiderseits mit

Abb, 10. Wagorochler Schnitt durch den Radreifen 10 mm unter
Scbienenoberkante.

ellijitisclion Übergängen an die geradlinige SchnittüJiie mit der
Radreifen-Innenfiäclie anschliefst. Wenn die unter dem An

laufwinkel a gezogene Berührende nocli in den Bereich der
Hyiierhel fällt, kann die Möglichkeit des Äufsteigens, abge-
selicn von anderen Ursachen, als ausgeschlossen gelten.

Für den RegeRiuerschnitt, Blatt lY der T. V., liegt der
Grenzpuiikt C im Abstände von der Hyperbelaclise

ytiiui = y 12D'""-)-3"84,
worin I) den Laufkreisdurclimesser des Rades bezeichnet, wie

Abb. 11. Hyperbel des Schnittes einer wage- "'^'-''stfdiciide Untei-
rcchton fibone mit dem Spurkranzkegel, suchmig zeigt.

yL—3 —ß Wenn OB, Text-
abb. 11, die Aclise

s- I \ % M Ü H die Erzeu-
\  / I gende des Spurkranz-

1 i \ ^ ^ kpgels ist, so sclinei-!  \ j I ] ^ det eine im Abstände
I  ̂ III von der Achse lie-

gende Ebene EE den

r" Spurkranzkegel in
U  y J einer Hyperbel, die,
^ \ in die Ebene der

j  ̂ Zeichnung umgelegt,
V  durch die Linie CAC

\  dargestellt ersclicint.
Die Gleichung dieser Hyperbel ist, wie aus den geo

metrischen Beziehungen der nebenstehenden Figur hervorgeht,
bezogen auf den Scheitelpunkt A



y2 = (x 4- u)^ — oder y- = ^ . x . {x + 2 ii).
Hierill ist die Tangeute des Neigungswinkels r der

Simrkraiiz-Er/eugeiiden gegen Abb. 12. Übergang des Spurkranz-
,  T O I kegels in die Abrandung.

die Achsen de.s Spurkranz-

kegels; für Spurkränze nach 4 b

Blatt IV derT.V. ist taug r

= 5,261. Für diesen Spur- ■

kianz liegt der Übergangs- -v;;- 1—
punkt des Kegels in der Ab- i\ \ ^ 1
ruudung 22 inni unter Schie- 4 \--'ß /
nenoberkante (Textabb. 12); ^

weiter ist m 10 und demnach y- -f- — y- -|-
Jt

-|- 10^ ~ ̂  "1" woraus, wie vorhin angegeben,
y= Vl 2 0 4-384 folgt.

Der Winkel a der Berührenden CG für die Ilyberbel-
hühe y ist allgemein gegeben durcli den umgekehrten Wert
des Oifiorentialquotienten der obigen Hyberbelgleichung, und
zwar ist:

Vx (x 4- 2 n)
tang a= = * '•- 1- -

y  X + n
oder, durch v ausgedrückt

V
tang a = — —

Vy' + m-

^\ inkel a ist aber der Anlaufwinkel des Rades an die
Schiene für den Berührungsiiunkt C der Schienenkante mit
dem Spurkranze,

für D = 1000 wird y Vl2000 + 384 = III mm

und weiter für m = 4- 10 = 510
O  '

und weiter für m =

tang a =
Vlll- -t- 510^

0,213 oder sin a — 0,208.

Dieser Anlaufwinkel würde Jedoch nach Gl. 7) erst bei
einem tatsächlich nicht vorlcommenden Aclisstande r zutreffen;
nach Gl. 7) kann näni-
,. 1 Abb. 13. (lefiihrhclicr Zustand für daslieh mit genügender Ge

nauigkeit, bei Vernach

lässigung der Simrerwui-

terung a gegenüber r,

r = 2 R sin a gesetzt

werden, so dal's für obi

gen Wert von .sin u und

für H = 180m

r = 74,9 m folgen würde.

Bei r = 10 in Achs

stand wäre beispielsweise

sin a = 0,02778 und

demnach der Anlauf

punkt B in Textabb. 10

Aufsteigen iibgenutzter Reifen.

Schitmnkante

nur y, = 14 mm von der

Achse entfernt. Daher

kann bei neuen Spurkränzen innerhalb der tatsächlichen Grenzen

des festen Achsstaiides kein .Aufsteigen des Spurkranzes an der

Schiene eintreten.

Für abgenutzte, scharfgehmfcne Spurkränze ist die Gefahr

des Aufsteigens, abgesehen von anderen Ursachen, dann ge

geben, wenn die durch die Sehicncnkaiitc A (Textabb. 13) und

die Berührende an die Spurkranzkante gelegte Ebene mit der

Wagercchten einen Winkel ij einschliefst, der grofs genug ist,
um das stetige Abgleiten des Spurkranzes au der Schiene zu

sichern.

Der Ansteigwinkol /t (Textalib. 13) in der Ebene der

Spurkranzkante ist für einen Kaddurchmesser D und eine

Spurkranzliöhc h gegeheu durcli

D

cos JLI —
0 + 2 h

woraus

Gl. 16) . tang ju = 2

fang f) = 2

Abb. 14. Äußeres Kad im
Zustande des Aufsteigens.

Aus dem geometrischen Zusammenhang der Textabb. 13,

worin a b c die Umlcguiig der Spurkranzberührenden a b in

die Ebene der Zeichnung darstellt, folgt für den Winkel

bd ad. tang w tangM
tang ?]= , = 5—4^ = . .
'  de ad. sin« sin a

nach Gl. 16) ist also

GI. 17) . . . h>nB »;=2 AJ'i'l- ,
'  I). Sin a

worin a den Anlaufwinkel bezeichnet.

Denkt man sicli das an der
Abb. 14. Äußeres Kad im .. • r-i u i i
Zustande des Aufsteigens. Sclneuo geführte Rad he-

^  reits gehoben, wie es beim Auf-
J  steigen der Fall sein müfste, so
4  wirkt im Berührungspunkte A

^  ̂ (Textabb. 14) zwischen Spurkraiiz-
kante und Schiene das Gewicht, l'

gleich dem vierten Teile des

Wagongewichtes Q lotrecht, der

\  Widei'stund des an der inneren

Schiene noch aufliegenden Ra-

<lo.s Wj r (Gi. 10) wogci'ccht. Der
Druck auf die Gleitebene A B

ist P . cos z) lU Wg . .sin/y, demnach die Ueibungsgröfse im
Punkte A P (cos /y -f cug sin zy)

Das Abgleiten des Sjmrkranzes an iler Ebene A B tritt

ein, wenn

P sin ;y > P (cos zy -j- o'g sin jy) ̂  -f" ̂ Wg cos zy.
also besteht die Grenzgleichung
Gl. 18) . . tang zy = ßig-j-(1-f- tang zy) ̂
oder mit Einsetzung de.s Wertes für ojg aus (»1. 18) und für
tang zy aus Gl. 17)

2 Vli (D 4" b) ^ 1 -f- 1000 . sin a
D . sin a ' 1 — lOOÖ . t-. sin a

Da 1000 . . sin a für die in Betracht kommenden Werte

von ̂  und sin a gegenüber 1 vernachlässigt werden kann, so bleibt

ist P . cos zy lU Wg . sin zy,

2V1i(I5+Ji)
D. sin a

Gl. 19
2 Vb(L) 4- h) ,-._v = ̂'■(1 _L 1000 sin a).

D . sin a ■=> V I /



Hieraus ergäbe sich beispielsweise das sin a, bei dem die

(rcfahr des Aufsteigeiis eines sebarfgelaufenen Spurkranzes an
der äulseni Scliieiie eintreten würde, für Wagenräder von

1000 mm Laufkreisdurchmesser und bei der gröfst zulässigen

Si)urkranzhöhc von 36 mm, mit sin a = 0,0434 und hieraus
bei einem Krümmungshalbmesser K = 180 m der Achsstand

r = 14,7 lu, also bestände selbst bei solchen bis an die zu

lässige Grenze abgenutzten Spurkränzen innerhalb der vorkom-

meiiden festen Achsständc keine Entgleisungsgefahr.

Diese Untersuchung liefert demnach den Beweis, dafs es

ganz unbedenklich wäre, die in den T. V. II(5 angegebenen

festen Achsstäiide durch höhere Werte zu ersetzen, und dafs

sich hierbei auch die Krümmungswiderstände nur ganz un

wesentlich vergröfsern würden.

Diese Werte .sind allerilings unverliindlich. bilden jedoch

meist die Grundlage für <lie Ecslsetzung der auf den einzelnen

Bahnlinien zulässigen gröfsteii festen Achsstände und sind daher

ein Hemmnis für den freien Verkehr steitächsiger Wagen.

Neuerungen an Weichen.

Von J. Saumann, ingouicnr lüi' den Oberbau der scbweizeriscben Hiiiidosbulinon.

Hierzu Zciclmungen Abb. 1 bi.s II auf Tafel X.

Anschlierscnd an die Erörterungen des Herrn Oberbaurates

Schmitt'''), Oldenburg, mögen hier einige ergänzende Aus

führungen folgen.

In jener Abliaiidelung wird als wesentlicher Vorteil der

Federweichen der Wegfall des Drehstuhles betrachtet, der der
schwächste Teil der bisherigen Weichenbauarteii gewe.sen sei.

Dieser Vorteil ist theoretisch sehr einlcueliteiid und auch

praktisch sehr wesentlich, wenn man VergleiclH! zieht mit

mangelhaften Anordnungen von Zuugenwurzeln und solche waren,

wie es scheint, die Grundlage der von Herrn Oberbaurat Schmitt

angestellten Betrachtungen. Wenn nun aber dauerhafte (ielenk-

puiikte nachgewiesen werden, so steht die Fragen luicli der

bessern Zuiigcuaiiordnung von Neuem offen. Übrigens liegen
auch ältere Ausfüliruiigen von Zungen mit biegsamer Befestig

ung vor.

Zunächst soll nun die Anordnung eines seit Jahrzehnten

auf vielen Bahnen bewährten Wurzeldrehpunktes in seiner

den wachsenden Beanspruchungen entsprechenden Bauart für

schwebenden Stöfs bescliriebeu werden (Abb. I bis II, Taf. X).

Die schweizerischen Bundesbalmeu haben diese Regelwurzel

auch für die .schwerste Schiene von 145 mm Höhe mit einem

bedeutend verstärkten Zungenquerschnitte von 115 mm Höhe,

65 mm Kopfhreite und 130 mm Fufsbreite angenommen. Die
Zungenschiene ist, wie jetzt auch bei Federweiclieii, an ilirem

Emle entsprechend der Höhe der unscliliersenden Schiene,

abzüglich der Dicke der unterlegten Drelizapfenplatte, aus

geschmiedet. Diese Drelizapfenplatte besteht mit ihren drei

Ansätzen aus einem Stücke; zwei Ansätze sind Zaiifeu, von

denen der eine in die Weichenplatte, der andere in den Zungcnfuis

eingreift Der dritte Ansatz bildet eine Endverstärkung auf
der Drehzapfenplatte, die gleichmittig mit dem Zapfenloche

bearbeitet ist und der von unten entsprechend ausgeklinkten

Zungenschieue als Abstützuug gegen Längsverschiebung dient.
Die Drehzapfeiiplatte ist auf die AVeicheiiplattc genietet,

die Niete werden durch den in die Weichenplatte dringenden

Zapfen entlastet.

Das Zungenendc seihst ist mit der anschlicl'senden Schiene,

wie bei der Federweiclic, fest verlascht und beide sind weiter

durch eine Keilaiilage aus geschmiedetem Stahle mit der Baclcen-

schicne durch melirere Schrauben zu einem unverrüclcbaren

Ganzen verbunden.

*) Oi^in I9I1, S. 188.

Durch entsprei'hende Aussparungen au iler Keilanlage und

der Lasche wird aber trotzdem völlige Freiheit des Drehpunktes

erreicht, so dafs beim Umstellen der Weiche nur die Reibung
der Zungen auf den Gleitsätteln zu ülierwiudeu, und ein Zuiigen-

ausschlag über 280 mm ohne Rückfederung gegeben ist. Im

Gegensatze zu den Drelizapfenweichen der preufsisch-liessischeii

Staatsbahnen, bei denen keine feste Verbindung zwischen Zunge.

Ansclilufs- und Stock-Scliienc bestellt und bei denen die Einzel

teile der Drebpunktaiiordimiig wirklich einen schwachen Punkt

bilden, hat sich die Stofsanordnung der vorbeschriebenen Weiche

unter den schwersten Beanspruchungen bewährt. Längsverschieb

ungen der Zungen oder Fabrseliienen durch die Brems- und

Zug-Kräfte sind durch die feste Verbindung der drei Schienen

unmöglich gemacht. Die .\bnutzungsflächeii sind reichlich

bemessen und die Art der Beanspruchung der Einzelteile so

günstig, dafs die Lebensdauer dieser Teile hinter der der

anderen Weichenteile nicht zurückbleibt. Bei den diese Weiche

benutzenden Verwaltungen werden keine Vorratstücke gehalten,

abgesehen von den Laschen, die auch hier dem Verschleifse an
den Anlagefläclieu unterliegen.

Auch beim Aufscbneideii und zweispurigen Befahren ver

hält sich diese Weiche genau, wie die Federweiche, indem in

den meisten Fällen nur eine geringfügige Verbiegung der

Zungen stattfindet, und keine Einzelteile zerstört werden. Wegen

der Gröfse und Gestaltung der Anlagetiäclien der Keileinlagen

wird auch nie der in den Ausführungen des Herrn Oborbaurates

Schmitt erwähnte I'all eintreten können, dafs die Fahrkanten

der Zungen und Ausi-bluisschiencn ilurcli Nachziehen der Stofs-
scbrauben nach längerer Betriebsdauer aus ihrer ursprünglichen

Riciituug kommen, wenn die Einzelteile von Anfang an pal'sten.

Die iiauptsächliclisten mit den Fedcrweiidien eistrebten Vorteile

sind also bei der besciiriebeneu Anordnung ohne deren Nach

teile erreicht. Bei gleicher Berechnung sind die Herstelluiigs-
Iciisten der Federweiclien neuerer Bauart nicht geringer, als

die der Drelizapfenweiclic, die der Federweichen älterer Bauart

sind sogar höher. Ebenso verhält es sich mit den Unter
haltungskosten. Da sowohl bei den Federweicheu als bei den

hier beschriebenen Drelizapfenweichen mit ausgeschmiedetem
Zuiigeiirande für die Unterhaltung hauptsächlich nur die Aus

wechselung der Zungen wegen Ausbrecbens der Spitzen oder

Verscbleifses in Frage kommt, so bedingt die gröfsere Länge

von 10 m der Federzunge gegen 5 bis 6 m auch die höheren



Kosten. Auch bei den laufenden Unterhaltungsarbeiten der

Federweichen ist nichts zu ersparen.

Die Nachteile der l-'ederweichen sind den älteren und

neuereu Dauarten geineinsam. Letztere erstreben die Anwend

barkeit der Federzungen auch bei Kreuzungsweiclien.

Diese Naiditeilo bestellen in grölserer Leistung beim Um
stellen und in dm' Rückfederung der geöffneten Zunge. Wie

aus den Zuaammenstidlungen im Aufsatze des Herrn Olierliau-

rates Schmitt hervorgeht, ist es durch die Vcirlegung der
Durchliiegung in die Anschlul'sschiene nicht gelungen, diese
Widerstände nennenswert zu vermindern. Die Federkraft der

Anschlul'sschiene des <i>uerschnittes 8 ist beisjiielsweise bei 7,68 m
Hebel und ungeschwächter Schiene 65,8 kg und bei Ein

schränkung des* SchienenfuCses bis auf die Kopfbreite immer
noch 4M kg: diese Werte entsprechen einem Ausschlage der
Zungen von nur 140 nim. Da nun aber bei vielen Verwaltungen
Ausschläge von 180 bis 220 mm üblich sind, erhöhen sich diese

Werte in geradem Verhältnisse. Wenn sich nun auch durch Ver

wendung besonderer Vorrichtungen die unliebsamen Wirkungen
dieser Kräfte zum Teil aufheben lassen, so liegt darin eine
Verwickelung der Anlagen durch Rollen, Gelenke, Hohel. Federn
und dergleichen.

Schon bei einem Zungenausschlage von mir 140 mm erscheint
es empfehlenswert, eine besondere Vorrichtung einzubauen, die
die Druckfedorkraft der geöffneten Zunge in ihrer Endlage aiif-
niiiimt, da sonst bei Krscliütterimgen selbst von benachbarten
Gleisen lier durcli die Rüekfedcrkraft stets eine ruckartige
Beanspruchung aller Gelenke und Bolzen eintritt, die zu vor
zeitigem Verschleifse führen inul's.

In erhöhtem Mafse wird sich die Wirkung dieser Feder
kraft bei den durch Stellwerke bedienten Weichen bemerkbar

machen, wo je nach der Bauart bei grölseren Zungenausschlägeii
und damit crhöliter Federkraft mehr oder minder weitgehende

Änderungen an den Hebeln und Einzelteilen erforderlich werden.
Bei den doppelten Kreuzungsweichen wird es wohl nötig werden,

hei Verwendung der J''ederwcichen vier statt zwei Hebel im

Stellwerke vorzusehen. Bei kurzer I.eitung wird die Feder

kraft im Stellwerke unmittelbar fühlbar, bei langer Leitung

erhöht sie die Widerstände.

Bei Federwciclicn älterer Bauart, felilt die feste Verbindung

der Zunge und Anschlnl'sschiene mit der Stockschieno. Bei

gewissen Betriebsverhältnisscii wandert aber die I'^ahrschieiic

ohne diese Verbindung für sich, so dal's das Wciclienschlofs

zeitweise gestört, der Hackoiiverschlufs sogar ausgeschaltet wird,

wodurch Betriebsstörungen entstehen. Durch Anwendung einer

durchgehenden Unterzugplatte würde die Zungenvorrichtung

wesentlich an Sicherheit gewinnen.

Die Federweichen neuerer Anorilnung erscheinen in den

zwei hauptsächlichen Grundlagen ihrer Bauart auch niclit ein

wandfrei.

Die Laschenverhindung ist wohl sinnreich ausgedacht, aber
sie kann der unvermeidlichen Abnutzung wegen nicht dauernd

als wirklich feste Verbindung wirken, die Zunge und Anschlufs-

Schiene zu einer einheitlich gebogenen Zunge macht.

Wie Herr Olierbaurat Schmitt richtig erwähnt, wird erst
eine längere Beobachtungszeit lehren können, ob diese Bauart
auf die Dauer gute Erfahrungen liefert. Mir ist es zweifelhaft,
ob Stofsverbindungen gefunden werden können, die die liier

gestellten Bedingungen dauernd erfüllen.

Ferner ist die Beweglichkeit der Anscblufsschienc zu

beanstanden, die namentlich bei Verscliwäcbung des Fufses bei

stärkeren Quei*schnitten zur Verminderung der Federkraft die

Widerstamlsfähigkeit der Zungenanordiiung sehr beeinträchtigt,
und in starkem Widerspruche mit den sonstigen Bestrebungen

steht, die aus guten Gründen eine ständige Verstärkung und

Versteifung der Oberhauteile zum Ziele haben.

Kal)ell)ahn von Bleichert über den Surinamfiufs.

Die Aufgabe, die Eisenbahnstrecken auf den lieideri Ufern

des Surinamtlusses bei der Station Kadjoe mit einander zu

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

JiCipzig durch Errichtung einer Kahelhalni gelöst, die den

Abb. 1. Lageplan. Maßstab 1:12000.

Flufs mit. einer freien Spannweite von 310 ni überschreitet und

an den beiden Einlpunkten eine Höhe von 2G m üher dem

höchsten Wasserstande liat (Textabb. 1). Dadurch ist der

Bau einer festen Brücke gespart, die uiigleieh höhere Kosten

verursacht hätte und .sich nicht bezahlt machen würde, .solange

der Verkehr niclit stärker ist.

Abweichend von der gewöhnlichen Dralitseilbahn Lst die

j  sogenannte »Kabelliabn« so angeordnet, dafs die Lasten sieb
i  nicht nur am Seile fortbewegen, .sondern auch gehoben un<l

I gesenkt werden können. Die Fahrt geht nicht ununterbrochen
in einer Riclitung vor sich, der Wagen fährt vielmehr auf

^  dem Seile hin und zurück, es verstreicht also zwischen zwei
Spielen immer eine gewisse Zeit, die indes hier durch die An

wendung grölserer Arbeitgescliwindigkciten nach Möglichkeit

verringert ist. Eine volle Fahrt in einer Richtung einsclilicfs-

lich Heben und Senken der J.ast ilauert, wenn zwei Kübel
von je 1000 kg Nutziiihalt an der Katze hängen, etwas mehr,

als drei Minuten. Audi hei reichlicher Bemessung der Lade-

; pausen läfst sich daher die für Jede Richtung vorgeschriebene
Leistung von 150 t in acht Stunden ohne Scliwicrigkeit bewäl-

!  tigen. Die leeren Kübel wiu'den an den Enden der Kabelbahn

i gegen die vollen au.sgewechselt und beladen, während die Katze
; unterwegs ist, wofür ungefähr 13 Minuten zur Verfügung stehen.



Abb. 2. Vorderansicht der Dampfwinde.

I

AM). 3. Seitenansicht der Dainpfwinde.

Abb 4, Spannvorriclitung für die Fahrseile der Kabelbahn.
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Aafserdom werden auch Einzellasten durch An

hängen an ilen Kranhaken oder durch Aufstel

len auf Hähnen gefördert.

Die Katzenfahrbahn wird dundi ein ver

schlossenes Tragkahel gebildet, das vollkoiinnen

kreisrunden Querschnitt besitzt, in iuuleren Eiil-

leu werden auch SpiralsiMle benutzt. Ein Vorteil

der ver.schlossenen Seile ist, dafs falls einmal

ein Drahtbruch vorkommt, die Enden des Drahtes

nicht aus dem Geluge heraustreten können, so

dafs der Hetrieb nicht gestöi't wird. Durcli Ge-

wi(dite werden die Seile unabhängig von der

.Helastung oder von Wärnieuntm'scliieden in stets

gleichniäfsiger Spannung gehalten, was für ihre

Erhaltung von gröfster Hedeutung ist.

Die zum Heben der Last und zum Ver

fahren der Katze dienenden Zug- und Fahr-Seile

worden durcli eine Dampfwinile (Textabh. 2

und 3) an einem Ende der Bahn angetrieben,

am andern Ende .steht die Spannvondelitung für

die Fahrseile (Textabb. 4). Den Daiiijif liefert

ein Lokomotivkes.sel für 10 at. Die Winde ist für

zwei Geschwindigkeiten eingerichtet, und tla der

Fülirer bei der grofsen Entfernung die Stellung

der Last am Jenseitigen Ufer nicht genau be

obachten kann, mit einer selbsttätigen Anzeige-

vonichtung verbunden. Zu grofser Durcliliang

des Fahrseiles wird durch lei<'hte eisertte Hügel,

sogenannte Heiter, verhindei't, die von der Katze

mitgenommen und selbsttätig in regelmälsigen

Entfernungen durch ein mit Knoten versehenes

Seil abge.setzt werden Die Rtdter liai)en kleine

Rollen zur Unterstützung der Fahrseile (Text

abb. 4).

Die Bahn ist für La.sten bis zu 6,0 t, bei

spielsweise ganze Lokotnotivkcssel, berechnet:

sie läfst also eine sehr vielseitige Henutzung zu

und erfüllt die Aufgaben einer festen Brücke;

namentlich hat sie au(th dazu gedient, die Hau-

und Betriebs-Teile für die Balmlinie jenseit des

Surlnamflu.s.ses hinüber zu schaffen

(Textabb. 5 und 6).

Die feste Brücke über den Flufs

war zu i'und 0,5 Millionen 3J veran
schlagt, während die fertig aufge

stellte Kabelbahn mit allen Neben

arbeiten 136000 31 gekostet hat;

aufserdem hätte die längere Dauer

des Baues einer Brücke erhebliche

Nachteile gebracht. Setzt man füri Verzinsung der .Vnlagekosten hei
der Brücke 4*^/^. hei der Kabelbahn

o"/^, als Ahschreibuug entsjirechend
für die Brücke 2 "/p, für die Kabel

bahn 4''/o 6in, so ergibt .sich fol

gender Vergleich:



Al)b. 5. Kfthelbalin Über den SurinamflnB.
Abb. 6. Befördening eines Lokomotivunter

gestelles mit dem Kessel.

Brücke

Verzinsung und Abschreibung . 30000 M

Unterhaltung 5000 il/

Jahresaufwand . 35000 M

Kabelbahn

12200M

9 500 M

21700 jy.

Der geringere Jahrcsaufwand s])ielt gegenüber dem vor

läufig geringen Verkehre eine umso wichtigere Rolle. Die

Kabelbahn wird den Verkehr so lange bewältigen können, bis
des.sen Dichte die Aufstellung einer Brücke erfordert und die

hiertür aufzuwendenden Uiikosten rechtfertigt. Tritt dieser
Fall ein. dann wird die Kabelbahn als Kabelkran für den

Bau der Brücke dienen können, wie schon in anderen Fällen

bei der Verwendung <ler Kabelkrane von Bleichert beim

Baue von Brücken erprobt ist.

Der eine Turm steht fe.st, der andere pendelt. Textabb. 0
zeigt di(! Beförderung eines Lokomotivuntergestelles mit dem

Ktssel.

Erfahrungen beim Verlegen von Zahnstangenoherhau.

Von Buegenberg, Geheimem

Die am 1. Mai 1911 eröffnete Nebenbalinstrecko Ober-

sclield-Wallau, Bezirk Frankfurt a. M., ist zwischen den 3,3 km
von einander entfernten Stationen Herrnberg und Hirzenhain

als Zahnhaliii mit Steigung 1 : 17 nacli Abt ausgebaut, be

züglich deren diejenigen Mafsnahmen besproclien werden sollen,

die für den ausführenden Techniker hei der Vorbereitung des

Baues, hei der Anforderung und Zurichtung der Schienen und
Schwellen, .sowie bei der Abnahme und Bauleitung in Betracht

kommen. Die Beachtung «lieser Mitteilungen dürfte vor Fehlern

schützen, die sich bei der, durch die Seltenheit des Steilbahn

baues erklärlichen, geringen Erfahrung des Bauleiters leicht

einstellen können.

Bei der Entwurfsbearbeitung, die im Einvernehmen mit

der Bczugs(iiielle der Zahnstangen, der Deutsch Luxemburgi

schen Bergwerks- und Hütten A.-G. Abteilung Dortmunder
Union und mit dem Erfinder Aht in Luzern erfolgte, war in

erster Linie zu erwägen, welche Verbesserungen an Bauart und

Abmessungen der Zalinstange ünd ihrer Zubehörteile etwa an

gezeigt wären. Wenn auch bereits eine ganze Reihe von

Baurate in Frankfurt am Main.

Zahiistangenstrecken der Bauart ,\bt im Betriolie ist, so lagen
doch ])ei der preursisclieii Staatsbalinverwaltung noch wenig

Erfahrungen über solche Bahnen vor. Erst mit dem Baue von

Ilmeiiau-Sidileusiiigen, 1900, hat der preufsisclie Staat mit dein
i Steilbalinbau hegoiiiien.

I  Auf den preufsisch-lies.sisclieu Bahnen hat sich die zwei
teilige Zahnstange von Aht im Allgemeinen gut bewährt:
sie wurde deshalb aucli für Herrnberg-Hirzenhain gewählt.

Indes er.sehicn Vermehrung der Seitensteifigkeit des Gestänges

erwünscht. Dalier wurde eine dichtere Schwelleiilage vorge

sehen und aulserdcm die Dicke der Zahnstangen von 27 auf

30 mm erhölit.

Zalmstangencntreniung.

Ein auf einer Zahnbahn vorgekommener Unfall, dessen

Ursache auf Anlaufen an ilie nicht zugehörige Zahnstange zurück-

gcfülirt wurde, gibt den Anlafs, zu uutcrsuclien, ob der bisher als
Höclistmafs geltende Zwischenraum von 40 mm zwischen den Zalm-

stangen genügende Sicherheit gegen ein Anlaufen der Zahn-

I  rädev an die »falsche« Ziihn.«tange bietet. Im geraden Gleise ist
Oi-^an für Uio l''orlscliritlc do.-« Kisi-nliahnwesens. Neue Folge. XLTX. Band. 4. Heft 1912.



eine solche Gefahr ausgeschlossen, da die Regelspur nur eine
Soitenvei'schichuug der Zahnräder um ;*> mm nach jeder Seite
zuläfst. Nur in Krümmungen mit erweiterter Spur kann ein An

laufen an die. falsche Zahnstange stattfiiulon und zwar dann, wenn

die Zahnstange nicht entsprechend iler Seitenvcr.schicdmng der
Zahnräder nach der äufsern Sciiiene zu verschohen wird. Man

würde nun leicht dieselbe Siclierheit, wie in der (feraden,

dadurch erreichen können, dal's man die erforderliclie S[iur-

erweiterung nur auf der Innern Bogenseitc vorsieht, also die
Zalinstange in demselben Abstände von der äuisern Schiene

verlegt, wie in der Geraden. Dem st(dien indes Bedenken
entgegen. Jn diesem Falle würde nämlich hei eisernem Quer-
schwcllcnoherbaue, der wegen der bessern Befestigung der

Zalinstangenstühle jetzt wohl allgemein für Zahnbalineii in Ge-
braucli ist und deslialb auch hier ginvälilt wurde, für Krümm

ungen verschiedenen Ilallmiessers und aurst'rdem noch für die
Gerade eine verschiedene Loclmng der Schwellen für die Fnfs-
.schrauben der Zalmstangenstülile erlbrderli<'h werden. Für die
Gleisuntorhaltung ist es aber lüstig, mehrere scliwei- zu unter-

sciieidende Schwelleiiarten, die immer nur für gewisse kurze

Sti-pcken verwendi)ar sind, vorrätig zu halten. Kine Sidiwe.llon-

lochnng, ilie sowolil für die Gerade, als auch für die Krüiimi-
migen unterschiedslos Anwendung Huden konnte, war daher
wünschenswert. Aber auch darauf mufste Bedacht genommen

werden, dafs eine allinälige und gleichniilisige Abstufung der
Spnrerweiterung In den Übergangsbogen mit den gewölndiehen
ßefestigungsmitteln ausführbar bleibt.

Diesen Bedingungen kann gemäfs zeichnerischer Fnter-

suchung am besten genügt werden, wenn auf der äufsern Bogeii-

seite eine Spurerweiterung von d mm vorgesehen wird. Das
Anlaufen der Zahnräder an die falsche Zahnstange tritt aber

hei fO mm Zahnstangenzwischenrauin schon bei einer äufsern
Spurerweiterung von 4,0 mm ein. Um W{mig.stens 1 mm Spiel-
raimi zu erzielen, müssen demnach die Zahnstangen auf 40-4-2
(1 (i — 4,5) = 45 mm auseinander gerü(d<t werden. Dafs
alsdann vollständige Sicherheit gegen das Anlaufen der Zahn-

räiler an die ^Aalsclie« Zahnstange gescliatfen ist, zeigen die

folgenden Zaiilen.

Die gröfste, hei obigen .Vnnahmeii mögliche Seit<>nverschieh-

ung der Zaiinrüder nach aufsen setzt sich zusammen aus:
a) dem halben Sjnelraume der Lokomotiv-

achsc im Gleise mit 5 mm

b) der äufsern S])urerweitening mit . . . ß »
0) der gröfstzulässigen i'l>erschreitung der

Simrerweiterung mit ICi »
d) der gröfstzulässigen Ahiiulzung des Spur-

Icranzes mit 7.5 iiini

Zusammen , . 2S,5 mm.

Der i-eg(drecht.e Abstand des Znliiirades von der benaclihar-"

teil, nicht zugi'hörigcn, Zahnstange beträgt, wenn die Dicke der
Zahnkränze mit 5<i mm und ihre lichte Kntferimng von einan

der mit 14 mm in Ansatz kommt. 2!),5 mm, also verbleild selbst

bei der vViinalime, dafs die in der Bau- und Betrii'bs-Ordnung

zugelassene (ibersehroitung der Spurorweiterung und die gröfst-
zulässige Ahiiutzung des Siiurkranzes zu gleiclier Zeit erreiclit
werden, zwisclu'ii «lern vordem Zahnrade und der falschen Zahn

stange nocii immer ein Zwischenraum von 1 mm. Das .5Iafs, um das
die vonleru Zaimräder in Folge der Stellung der Lokomotive

im gekrümmten Gleise, bei der die Hinterachse an iler innern

Sciiiene bleibt, theoretisch liinter der Seitenverscliiebung der

Vorderachse zurückbleiben, ist seiner Geringfügigkeit wogen

hierbei vernachlässigt.

Auch gegen »verkehrtes Anlaufen«, hei dem das Vorder

rad der liokoiiiotive aus irgend einem Grunde gegen die innere

Schiene gedrängt wird und das änfsere Zahnrad gegen die innere

Zahnstange läuft, ist ausreichend Sichorlieit vorhanden. Da

das unter c) aufgeführte Mals hierbei iiiclit in Frage kommt, ist

für die Seitenverschiebniig in diesem Sinne anzusetzen;

der halbe Spielraum der Iiokomotivnchse
im Gleise mit 5 mm

die innere Spurorweiterung mit . . . . 12 »
die gröfstzulässige .Vhnntzung des Simr-

kranzes mit 7,5»

Zusammen . 24,5 nun

demnach bleibt das Zahnrad noch 29,5 — 24.5 = 5 mm von

der falschen Zahnstange enttVriit.

Tatsächlich wird man nun weder die l'hersciireitung der

Spurerweitennig, noch die Abnutzung der Spurkränze in dem

nach dci- Bau- und Bctriebs-Ordimng zulässigen Ilöchsthetrage

eintreten lassen, weil mit der Vergröfserung der Seitenver-

schiebiing eine V'crkleiiKU'mig der Zalineiiigriffsfiäclie Verbunden

ist. Die genannten Ilöclistmai'se würden etwa auf die Häffte ein
zuschränken sein. Die Zahnräder behalten dann im ungünstigsten

Falle noch etwa lo mm Abstand von der falschen Zahnstange.

Die beschriebenen Abhängigkeiten von Spurerweiterung.

Zahnstange und Zahnkranz gestalten sich übrigens etwas gün

stiger, wenn der Zahnkrünzzwisclienraum von 14 mm auf 18 mm
vergröfsert wird. Bei einer Neuliearbeitnng des Kntwurfes für
gemischte Ueilmngs- innl Zahnrad-Lokomotiven dürfte die.ser

Punkt zu Iterücksiclitigcn sein.

Stiililc.

An die Haltbarkeit (h'r Stühle müssen die höchstim An-

forilorungeii gestellt wonlen. Imiic noch so hohe Steitigkeit

der Zahnstange wäre nutzlos, wenn zuföllig mehrere Stühle
hinter einamler brächen; solche vorwiegend in <ler talwärts

liegenden Lochwand des Stuhlkammes auftretende Brüche werden
aufsei'dem selten sogleich bemerkt

Die Stfilile sind bisher allgemein aus (hifseisen hergestellt.
Der Kosten wegen wurde zwar der Ersatz durch (lufsstahl aut

gegeben. aber gröfsere Siclierheit gegen Brnch dnrrh ange
messene Verstärkung erstrebt.

Scliicnen- um! Kalinbhitt-Läiigc.

Hinslclitlicli der Bemessung der Schicnenlänge ist von den

folgenden Betraclitungeii auszugehen.
Als iiiitbcstiimnend Iritt die Zalmteilung auf, die bei der

gewälilten Bauart 12()miii beträgt. Von ihr hängt die Länge
der einzelnen Zahnstangenblätter und der Schienen ah. Bei

der zweiteiligen Zahnstange von Abt ist für die Zahnblatt
länge der ilo|)pelte Schwellenabstand gewählt. Die Blattstöfse
müssen versetzt werden, also entfällt auf jede Sehwelle ein Blatt-

stofs in wecliselnder Breitciilage. Der Schwellenahstand niufs

daher ein Vielfaches der Zahnteilung sein. Begrenzt, ist ilic

Blattlänge ferner durch die Tragfähigkeit der Schienen.
Vird die Staatshalinschieiie (i verwendet, was wohl auf



preufsisch - hessischen Nehenlmlnien meist iler Kall ist. so

kommen als SchwellmiahstaiKl nur ilic -Mafse von 7.s<) und

IKiO mm in Frage, da di<' naclisten diircii 1 teilbaren Schwellen

abstände von (>(>(» oder H)2n mm zu klein uml zu grofs sind.

Die Wahl zwischen den beiden hängt davon ab. ob man mit

starkem oder schwachem Verkehre zu rec-hnen hat. oder ob

enge Teilung der Seitensteitigkeit iles Gestänges wegen nötig

ist, wie im vorliegenden h'alle. Für schwebende Sehienenstörse

kommt nur der Sclnsadlenabsfaml von o.hom in Betracht, da

bei 0.7S m <lie zwischen der einen Stolsschwelle und der

nächsten iMittelschwclIe Ihr das .\nilager des Zahnblattstofses

aufserdeni ein/.uthgeiide Schwelle so kleine Zwischenräume

ergibt, dal's kein tn-diiungsinälsiges Stiiiiten mehr möglich ist.

Ist der Scliwcllenahstaiid festgesetzt, so kann die Länge

der Schienen bestimmt wertlen. Ut^gcllängim sind selbst in I
der Geraden nicht anwendbar. Die an und für sieh durcli

das Mal's der halben Blattlänge von m teilbare Regel-

lange von 5» m müiste um das Mals des Wännespielraumes ge

kürzt werden, da die Zaliiitciliing selbst als Rechnungsmafs

auftritt, wälirend die .Ausdebnungsmöglieiikeit der Zalmstaiige
durch Kürzung der eiiizelueii Zalinblütter um 2 bis 4- mm gewahrt

wird. Die Schienenläiige würde dann nicht Ü,()0 m sondern
nur s.'idö m sein dürfen. Eine .\mlerung der bisher üidiclieii

Zahnteilung von J2(imni zwecks .-Viipassmig au Regelschienen

hängen wäre wohl ausführbar, sie verbietet sicdi jedoch, weil ,

im Mol)ilmachungsfalle die A erstärkuiig des Lokoinotivbestandes
einzelner Zahnbahm'ti durcli I bernalime von Zahnradlokomo

tiven anderer Zahnstre< ken mit 120 mm Teilung möglich hleil)en
mufs. Da also doch uurcgelmäfsige Längen lür die Schienen ge

wählt werden müssen, so steht nichts im Wege, mit der

Schieneulänge möglichst nahe an ilas günstigere Mals von 12 m
heranzugehen, .sie also auf 11,70—0,0()()5 = 1 l.öüoö m zu
bemessen. Diese Länge läfst Sciiwelleiiabstände von 900 und
von 7S0mrn zu. Auf der Strecke Herrnberg-Hirzenbaiii sind

in der Geraden U.tBlMm lauge Schienen mit festen Stöfseu
bei 0.78 m Scliweikmteiluug verwemlet.

Für die Krümmungen sind die Schienen besonders zu l)e-
rechnen. wobei das Reehmmgsmal's in der Zalinstangenmitte

beizubelialtei! ist, während die Sehieneii des üufsern Stranges
länger und die des iiinent kürzer wevtlen. Daiier können die
Bestimmungen des oherbauhuciies. nacii denen der Längen-
iiuters{diit'd in der Krümmung mir im iniieru Sehienenstrange

ausgeglichen wird, nicht zur Anwendung küinmen. Auch ist
es nicht angängig, in ilen Krümmungen neben den Ausgleichs
schienen noch Rogidschienen zu verwenden, vielmehr mufs die
Längenänderung auf alle Bogenschienun gleichinäfsig verteilt
sein. Bei der Bereelnuuig der Bogenschieiicn ist die Spui-
erweiterujig und dmvii unghdeiimärsigc Verteilung von der
Regelspur ans zu berücksichtigen.

(Scldufi folgt.)

N a c Ii r u f.
Oskar PIdIscIi f.

Am 10. Januar 1912 starb

unerwartet Oslcar l'intseh,

der Zweitälteste der vier Brüder

Uicliard, Oskar f, Julius und

Albert, die seit dem Tode ilires

Vaters, des Begründers der ho

kannten Firma Julius l'intseh,

das Werk im Sinne seines

Schöpfers fortführen. Der Ver-

storhoiie wurde am 19. März

1844 in Berlin geitonm, vollen

dete also nicht ganz sein 08.

Lebeiisjalir. Er verschied in

geistiger Fris<-he in häilgc eines

Herzschlages, ohm,' vorherige

Kraiikheitserscheiuungen.

(tskar l'intseh besuchte,

wie alle seine ßi'üder. die iiöhere

Bürgerschule in Stralau, da.s

heutige Amireas-Realgymiiasium,

und trat sclion mit seinem

15. Lehensjahre in das 18-13

gegründete Geschäft scincsl'aters

ein, in dem sein älterer Brinler

Rieliard bereits einigt! Jalire

tätig war. Vater und Bruder

hatten an ihm einen eifrigen

und tüclitigen Mitarbeiter für ilie

j ""ä.

' #■

gemeinsamen Pläne und Ziele
gefunden. In jener Zeit begann
nämliidi tlie Gasbeleuchtung in
Deutschland mehr und mehr
Fuis zu lä.ssen, doch wagte man
noch nicht, deutsche Erzeug
nisse hierfür zu verwenden, son
dern bezog alles Erforderliche
aus England. Nur sciiadhatt ge
wordene Teile wurden an die
Firma Julius Pintsch zur
Aiishesserimg gegeben, und zwar
besonders die Hausgasmesscr.
Diesen widmete Oskar Pintsch
seine besondere Aufmei'ksamkeit,
und nachdem im Jahre 1851
ilie Stadt Berlin dem Werke die
ersten 50 neuen Gasmesser in
Auftrag gegeben iiattc, richtete
er sein Augenmerk ganz auf
deren weitere Ausgestaltung und
Verbesserung: dieser Zweig des
grofsen Unternehmens lag ihm
bis zu seinem Toile besonders
am Herzen. Xocii in seinen
letzten Lel)eiistagen besiirach er
vorzunelimeiide Änderungen an
den liausgasmessern und Selbst
verkäufern. Aucii hat er sich

11*



um die Giisbolpuclitung der Eisenbaliiiwagen mit seinem Bruder

Kiciiai'd und um das Zustaiidekoiiitiieii des Auerlireimers für

stehendes (nisglüliliclit grolse Verdienste erworhen, bevor dieses

seinen Siegeslauf um die Erde nahm. Als auch in Frankreich

diedasheleuchtung der Eisenbahinvagen eingeführt wui'do, leitete

er während nenn Monaten die Versuche und ersten Einricht

ungen der Wagen und zugcliöi'igen Gasanstalteii.

Zu den Miliiiicrn, die sich um die deutsclie Gasindusti'ie

in erster Linie verdient gemaclit iiabeii, sei es für die Ik-

leuchtung ilei- Städte, der Wolmungcn, der Eisenbaiinwagen

oder der Küsten und Meere, gehört Oskar IMutscli. Per

sönliches Hervortreten lag seinem liescheidenen Wesen fern, um

so gründlicher wii-kte er in stiller Arbeit im innern Betriebe

des väterliclien Werkes.

Neben den Oa.sanlagen verfolgte O. Piutsch auch alle

anderen Erzeugnisse des weltbekannt gewordenen AVerkes mit

gröfstor Aufmerksamkeit. 1867 bis 72 leitete er persönlich

die Z\veigniederlas.sung in Dresden. Bei der Umwandelung in

eine Aktiengesellschaft wurde er 1907 in den .Vufsichtsrat ge

wählt, wo er oft (Tclegenheit hatte, seine wertvollen Erfahrungen

dem Unternehmen zur Verfügung zu .stellen.

Von dem Verstorbenen kann nicht gesprochen werden,

ohne seiner groi'sen Wohlthätigkeit zu gedenken. Überall, wo
er Not und Elend siiii, tröstete und gab er. So spendete er

im Vereine mit seiner Gattin, die ilni mit einer Ißjährigen

Tochter betrauert, bedeutende Mittel für das Krüppellieim in

Berlin.

Oskar Piutsch war als Schaftender im werktätigen,

wie als Menscli im allgemeinen Leben eine Persönlichkeit,

deren vornehmes Wesen jeden einnahm. Bis zu seinen letzten

Lebenstagen widmete er sich dem Werke seines groi'sen Vaters,

bis in die letzte Zeit hinein war er der allzeit bereite und

warmherzige Tröster und Sj)eiider, und eine wahrhaft grolse

arbeits- und segensreiche Tätigkeit wurde nun durch seine

Abberufung aus dem Leben so plötzlich beendet.

Ehre seinem Andenken!

Bericht über die Fortschritte des Fiseiibahnwesens.
Allgemeine Beschreibu

lliiihau oliics Teiles der Linie Sydney--Boiirke In IVeusüdwales, j
(Kiiginocrjiig Nows 1911, 30. März, Band 05, Nr. 13, S. 379. Mit

Abbildungen.) |
Hierzu Zeichnungen Abb. 12 und 13 auf Tafel X.

Die aussehliefslich der Zweigbahnen ungefähr 800 km lange

zweigleisige regelspurige AVest-Hauptlinie des Staates Neu

südwales kreuzt bald nach Aderlässen der Hauptstadt Sydney
ein gebirgiges Gelände und fällt ilann ungefähr 140 km von

Sydney .steil nach dem tiefer liegenden wcstli(dicn Gelände. Der

Abstieg erfolgte bisher durch Spitzkehren in 23,8 Neigung ,

mit Dogen von 160 m Halbmesser. Die Spitzkehren sind jetzt

durch eine neue, in Abb. 12 und 13, Taf. X dargestellte
Linie von 11,1 Neigung mit Bogen von 280 m Halbnie.sser

ersetzt. Sie enthält zehn Tunnel auf etwas mehr als der Hälfte

ihrer ganzen 9,25 km betragenden Länge und zwiscihen ihnen

Dämme bis zu 45 m Höhe. Sie gebt von dem toten Finde A

der untern Spitzkehre der alten Linie aus, unterfährt mit einem

ungefälir 800 m langen Tunnel die verlassene Linie, die auf

dem Halse des Berges durch die Spitzkehre 100 m über sie

gehoben war, läuft am Rande des durcli zahlreiche Scliluchteu

zerklüfteten .Abhanges hin, erreicht nach dem zehnten Tunnel

leichteres Gelände und schliefst an die alte Linie hei dem tief

liegenden Punkte B wieder an. Die neue Linie ist 1050 m ,

kürzer, als die alte ■

Damit die beiden längsten Tunnel an den Finden des

schwierigen Teiles der neuen Linie die Zufuhr der Baustotte

und Baubetriebs-Gegenstände für den zwisclienliegeiulon Teil

ni<'.lit verzögerten, wurde der Zugang zu ihm durch eine zwei

gleisige Seilbahn hergestellt, die von der alten Linie nach |

einem Punkte nahe dem Arbeits-Mittelpunkte der neuen hinab

führte. Die Seilhahn hatte 1,75 : 1 steilste Neigung. Die leeren

AVagen wurden durch das Gewicht der beladenen hinaufgezogen.

-Auch wurde ein zeitweiliges Elektrizitätswerk zum Betriebe der

Luftpumpen für die Bolirer, der Luftsauger für die Lüftung,

ngen und Torarbeiten.

zur Flrleuchtung der Tunnel und zur Abführung des AVasscrs

eingerichtet. Die durch wechselnden Sandstein getriebenen

Tunnel sind mit Betouwänden und Backsteinbogen verkleidet.

Die Kosten der kürzlich vollendeten neuen Linie belaufen sich

auf über 7 Millionen HL oder rund 800 000 il//kin.

AVeitere A'erbesserungen in den Neigungen westlich vom

Punkte A sind genehmigt worden. B—s.

Die Andenqnerbalin von Los Andes iiacii Meiidoza.
(Göiiie civil, Bd. 58, Nr. 25, 22. April 1911, S, 520. Mit

Abbildmigeu.)

Die Andeniiuerbahn bildet das Schlufsglied der groi'sen

A'^erbindungshahn von Buenos Aires am Atlantischen Ozean mit

Valparaiso am Stillen Ozean, die durch diesen Schlufs erst

ihre volle Bedeutung erhält. Bei einer Länge von 249 km

liegen in Chile 70 km, davon 6.3 km im Betriebe und in

Argentinien 179 km, davon 175 km im Betriebe, so dafs nur

noch 11 km der Grenzstrecke zu vollenden sind.

Die Bahn hat. 1 in Spur, so dafs an den beiden Endpunkten

ein Umschlag notwendig ist, da sowohl die chilenischen als

auch die argentinischen Bahnen Regelspur haben. Die gröfste

Steigung beträgt 70"/«,, auf der chilenischen und 64 "/y,, auf

der argentinischen Strecke. Die Bahn steigt von -j- 720 m
in Meudoza auf -j-B189 m im Andentunnel*), der eine Länge

von etwa 3000 m hat und im November 1909 durcligesclilagen

wurde. Aul'ser vielen anderen Tunneln sind zahlreiche Brücken

und Talübergänge vorhanden, deren AVeitc 75 m nicht über

schreitet. Die Bauausführung war aurserordentlich schwierig.

Viele Tunnel sind nur der Lawinen und Steinschläge wegen

nötig geworden.

Für den Oberhau sind Breitfufsschienen von 25 und

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

H~s.

♦) Organ 1911, S. 436.



Bahn-Unterbau, B
Timiielbnii <lcr Linie \r. (> der Stadtbahn In Paris*).

(Nouvelles Aniialcs (t(> Iii Constnictioii Felii-tiav. G. Reihe,
Raml Vlll, S. 18. Mit Aliliildiingeii.)

Hierzu Zeiehiiuiigoii Abb. 19 bis 2'i auf Tafel X.

Beim Baue einer Tunnelstrecke der am 1. März 1909

erötfiieten Linie Xr. (5 Piace de la Nation — Place dTtalie

der Stadtbalin in Pari.s wurde ein von Raguet entworfener
Scliild (Abb. 19 bis 21. Tal". X) angewendet. Dieser bewegte
sich auf einem Laufwege aus Metailbogen, die durch als

Schienen dienende Längsträger verbunden waren. I)er Seliild

hatte einen Mantel aus 15 mm dickem Stahlbleche. Der Quer

schnitt dos Mantels liildete ein dem LIlipsenbogen des Tunnel-

gewülberüekons umschriebenes Vieleck von 19 Seiten. Der

Mantel wurde durch fünf 19 Längsträgerpaare aufnclimende
Querträger getragen, von denen 10 zum Tragen dc.s Vorder
teiles, 7 zum Ti'agen des Hinterteiles verlängert waren. Die
ganze Länge des Scliildcs beti'ug 7,5 m. Der in das äul'sere

Vieleck eingeschriebene Ellipsenhogeii hatte 8,32 m Spannweite
und 1,94 m Pfeil. Die Untcrkante des Mantels lag 68 cm
über der Kämpferlinie dos Tunnels. Der vordere Teil des

Schildes hatte im Grundrisse auf jeder Seite drei 30 cm lange,
der hintere zwei 1 m lange trepiienartige Rücksprünge (Abb. 20,
Taf. X).

Der Mantel war an den Längsträgern durch auf der

Oberfläche versenkte Bolzen befestigt, um Ab.scheren in der
Erde zu verhüten. Die (^luerträger bestanden aus einem 10 mm

dicken Stegbleclie, das oben nacli der Form des Mantels,

unten nach einem der der Tunneigewölbelaibung in 200 rarn
Abstand folgenden Linie umschriebenen Vielecke geschnitten
war. Das oben und unten beiderseits durch "Winkeleisen von

100 X 100 X 12 mm versteifte Steghlecli war im Scheitel

315 mm, an den Enden 495 mm hoch. Die Längsträger be-

stainlen aus einem 10 mm dicken Stegbleche, das oben und
unten nur einseitig durch Winkeleisen von 80 X 80 X 12 mm

vei'.steift war, um die Bildung der Paare zu 19 Kastenformen

zu ermöglichen, von denen 10 die liaufräder, und die zwisclien-

liegenden neun die Wasserpressen trugen. Die Höhe der

Läiigsträger schwankte von 315 bis 495 mm. Alle Teile

waren zur Erleichterung des Zerh^gens durch 20 min dicke

Bolzen verbunden. Das ganze G<!wicht des Mantels und seines

Gerijipes betrug 30,7 t. Der Vorderteil war mit acht 15 cm

langen uiul 8 cm breiten Messern aus Fiufsstalil ausgerüstet, die

mit ihrem 60 mm langen und 28 mm dicken Stielen an den

Mantel geholzt waren. Diese Messer wogen 76 bis 150 kg,

zusammen 900 kg.

Der änfsere Umrifs der Bogen folgte der Tunnellaibung

mit 65 mm Abstund. Die Bogen waren in zwei gleiche, im

Scheitel durch Bolzen verbundene Teile geteilt, die je aus

einem 380 mm hohen, 8 nun dicken, oben und unten beider

seits durch angenietete Winkeleisen von 80 X 80 X 10 mm

versteiften Stegbloche bestanden. Die Auflagerfläche jedes

Bogens bestand aus oinem Flacheisen von 200 x 10 mm, das

durch zwei Winkeleisen von 80x80 x 10 mm mit unten

versenkten Nieten befestigt war. Die Bogen erstreckten sich

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

rücken nnd Tunnel.

bis 450 mm unter die Kämjifor des Tunnelgewölbes und waren

durch zehn mit 20 mm dicken Bolzen befestigte läiiigsträger-

;  reihen abgesteift. In der Achse jeder Läugsträgerreihe befand
sich auf dem Bogen in dessen ganzer Breite ein Vorsprung

von 40x 65 mm, der die Verlängerung der ilie Längsträger

überragenden Schienen bildet. Auf der untern Krümmung des
Bogens waren iiiiterhalh zweier Schienen vier Winkeleisen als

Schuhe für zwei hölzerne Stützpfosteii befestigt. Jeder Bogen

wog 900 kg. Unter dem Schihle und dem nachher ausge

führten Mauerwerke waren 30 Bogen in 1 m Teilung aufge
stellt. Jeder iler 10 aus Fiul'sstahl bestehenden Längsträger

hatte (dneii als Schiene dienenden 65 mm hohen Vorsprung

über die äufsere Krümmung der Bogen. Diese Höhe war

gleich der Dicke der zur Ausführung des Mauerwerkes dienen

den Schalbretter. Au einem Ende des liängsträgers befand

sich auf beiden Seiten des Stegbleches ein Einschnitt von

170 X 100 mm für die Verankerung des "Widerlagers der

Wasserpressen. Jeder Längsträger wog 100 kg.

Um ein Ausweichen der Enden des ßogons zu verhüten,

wurde dieser auf ein Zugband aus zwei 920 mm langen,

200 mm breiten und 9 mm dicken Staiilplatteii gelegt, die je

mit einem als Willerlager für den Bogen dienenden Winkel

eisen versehen und durcli eine mit. ihnen verbolzte Stange von

140 X 9 mm verbunden waren. Diese wurde hinter dem

Schilde fortgenommen, um das Arbeitsgleis verlegen zu können;

die Platten wurden gleichzeitig mit dem Bogen entfernt.

Der Bogen, sein Zugband und die beiden Stützpfosten

ruhten auf zwid unterlegten QMierschweilen. Anfserdem ruhte

das unter dem Pfosten liegeiiilo Ende der Schwelle auf einem

andern, auf die Sohle iles .'^olilstoilens hinabgehenden Pfosten.

Von den zehn Laufräderreilien des Schihles enthielten die

sechs mittleren je sechs, die vier äufseren wegen des Rüek-

sprimgos am Hinterteile nur fünf Räder. Um dem Boden vor

Ort. flachere Böschung zu gehmi, liatto man ein siebentes Rad

fortgenommeii ; die Vorkragung des Vorderteiles war so auf
2,26 m gebraclit ; die dos Hinterteiles betrug 1,60 m. Die

Räder waren aus Gnfseisen, hatten 260 nun Durchmesser und
eine 100 mm breite Lauffläche, so ilals bei 40 min Schienen-

breite 60 mm Si>iel für die Führung des Schildes Idieh. Jedes

Rad war mit zwei 20 nun dicken und 20 mm hohen Spur

kränzen versehen. Die aus weichem Stahle hestehende Achse

des Rades hatte in der Nabe 95 mm, ilire Sehenkel hatten

80 mm Dnrehmesser. Die ganze Länge der Achse lietrug

415 mm. Die gnfseisenieii. 30 mm dicken Lager waren an

die Längsträger des Schildes gebolzt. Jedes Rad wog mit

seinem Lager 70 kg.

Die Wasserpresseii bestanden aus einem 1,31 lii langen

vordem und einem 1,30 m langen hintern Zylinder aus Flufsstahl

von je 170 mm innerm Durchmes.ser und 35 mm Wandstärke,

die durch eine als Fülirung für den Kolben dienende 75 mm

dicke gufseiseriK^ Platte verbunden waren. Der vordere Zylinder

war oben mit zwei seitlichmi Ansätzen versehen, mit denen die

Wasserpresse an das Gerijipe des Schildes gebolzt war. Er

hatte vorn eine Öffnung für das Wasser-Eiuströmrohr. Der

hintere Zylinder war hinton mit einem 60 mm dicken gufs-



eisernen Deckel versclilossen. duroli den die Kolbenstange bin- |
durchging: er hatte an der Seite eine Wasser-Einstrüinöffmnig. i
Der Kolben liatte inOnmi. die Stange 120 nun Durchmesser; '
orsterer glitt auf Lederstnliien an der Verbindung der beiden
Zylinder, die Stange aut solchen nahe dem Deckel. Die ganze
Länge dei- Wasserprossi? betrug 2.745 m. die Länge des Kolbens
1,41;) m, <l(n' Kolbenhub 1,1.S ni. I>ie Kolbenstange war mit
einem T-förmigen Widerlager aus Flulsstalil verbunden, dessen
Länge gleich der Teilung der Bogen war, und dessen beide
vordenm Arme mit Vorsprangen endigten, die in Kinsclniitte
in den Längsträgern der Bogen eintraten. Das "Widerlager
endigte mit zwei Armen zur Führung beim Gleiten auf den
Längsträgern. Die Anzahl <ler Wasserpressim betrug in'sprüng-
lieh neun, von denen aber zwei bei den Versuchen zurück

gewiesen wurden. Jede Wasserpresse wog 1200 kg.
Die Wasserpressen erhielten das Prefswasser durch eine

Pumpe mit drei Kolben von 25 mm Durchmesser, die durch
einen 700 I fassenden Wasserl)ebälter ges])eist und durch eine

Triebmascliine von 25 Amp und 220 V getrieben wurde. Die
Geschwindigkeit der Kolben betrug 40 Hübe in der Minute.

Ober

Keiie stählerne Schwelle für elektrische ßalincn.

(Engineering News 1011. :JU. März, Band (io. Nr. l:'., S. HSO Mit.
Abbildungen.)

liic'i'/.u Zciclmuiigen Abb. 14 bis auf Tafel X.
Abb. 14 und 15, Tat". X zeigen eine stählerne Schwelle,

die an verschiedenen Stellen zwischen Altooiia itnd Holiiduys-
burg in J^ennsylvanien auf der elektrischen Altoona- iiml Logan-
Val!ey-Städtel)alni verlegt ist. Die elektidscbe Cleveland-Balin
zu (devclaiid in Dbio verwendet Schwellen tlcrselben Bauart auf

einer 2 km langen Strecke einer zweigleisigen Linie, die einen '
starken Vorortverkehr bat, und über die die Städtebalniwagen

der Nortliern Ohio Traction and Light Com))any in die Stadt
einfahren.

Die von W. P. Uay zu Cleveland in Ohio entworfene

Sehwelle besteht aus zwei tjuerliegciideu T- oder in

(50 bis HO cm Abstand zwischen den .\ursenkanten, die au

jedem Scliieneuauflager oben durch eine stählerne (h-uiidplatte

und unten durch zwei stäblerne Bänder verbunden sind. Platten

und Bänder sind an die Flanschen der T- oder |^-Eiseu genietet. '
Unter jeder Grundplatte ist ein Betoiiblock in der Seliwellc an

Ort und Stelle hergestellt. Die Schwellen werdcm in 45 bis ;
HO cm lii-btem Abstände in di;^ Bettung eingebettet. I

Die Schienen sind an den Grundplatten mit Krampen und I
Keil befestigt. Jede Grundplatte ist für drei Befestigungen

geloidit. All jeder Seite des Seliienenfufses sind drei Krampen

Der Druck einer Wasseriiresse betrug 53 000 kg für 300 at.

Pumpe, Wasserbehälter und Zubehör waren auf eine scliwebeiide

metallene Bühne gestellt, die mit vier Bildern auf zwin an den

Stützjifosten der Bogen befestigten Scliienen lief uml durch

den Schibl mittels eines U-Eisens fortgezogen wurde. Die

l{ühno wog 1500 kg. Pumpe. Wasaerbeliälter und Zubehör

IHtIO kg. Das ganze Gewieiit des Schildes mit Laufweg und

Maseliineiianlage betrug 104.37 t.

Der abgetragene Boden wurde in Wagen in einen Sobl-

stollen geworfen, der auf eine zur Auriiahmo einer Reibe von

Wagen genügende Länge über den S(diild hinaus vorgetrieben

war. Bevor der Sciiild voigetideben wurde, wurde vom ein

liinten fortgeiiommener Bogen aufgestellt und mit dem vorber-

gebendeii verbunden. Dann wurden die Wassm'presseu unter

Druck gesetzt uml der Schill) 1 rn vorgetrieben. Der Anker
des Widerlagers der Wasserpressen halte eine gebogene Kante,

so (iafs er sein Loch beim Zurückkehren des Kolbens verlassen

konnte, der dann das Widerlager auf den Längsträgern mit

sieb zog, bis der Anker l m weiter in die Einschnitte der

folgenden Läng-sträger fiel. B—s.

1) a n.

iuigcbraelit, deren untere Enden in die Löcher der Grmidplatte

eingreifen. Eine Seite jeder Schiene hat nur Krampen, die

andere einen am Rücken des Krampens in das Loeli der Grund

platte getriebenen senkrecliten Keil. Die Keile befinden sieh
an der Innenseite der einen und au der Aufsenseite der andern

Seliiene, .so ilafs die Schienen beim Niedevtrciben der Keile in

derselben Kiclitung bewegt werden, lailer jedem Scbicnen-

stofse liegt eine Schwelle. An iliesen Stofsschwelleii fassen die

Krampen die Schenkel der Winkellasclieii.

Wo die Schienen von ileii Schwellen stromdielit getrennt

werden müssen, werden die Grundplatten weggelassen und die

beiden T- oder Q-Eiseii an jedem Scbienenauflager oben durch

ein Paar Winkeleisen verbunden. Zwischen den mit dem

Uücki'ii gegen einander gekehrten Winkeleisen wird in eine

Vertiefung des Betonblockes ein Block aus Holz oder anderem

Stoffe eingebettet, in den ein Paar mit Gewinde versehener

Hülsen zur Aufnahme der Enden von Sehwellenschrauben ein

gesetzt werden.

Abb. 1(5 bis 18, Taf. X zeigen eine Schwelle dieser

Bauart für Gleise in gepflasterten Strafsen. Die Schwellen

sind HI4inm breit und haben HI4mm liebten Abstand. Die

Scliienen haben Stöfse nach Clark, bei denen die Laschen

mit den Scliienen vernietet und die Schienenemlou durch

Tliei'mit un die Gruiidiilatte geschweifst sind. I)—s.

Maschinen und Wagen.

1 D -{- JM , IV . I , . (j. • Lokoiuütive der St. l.iiiiLs und

San Fraiicisco-Bahii.

{Engineering 1911, A)»ril, S. 484. Mit Zeichnungen und .Mibildiingcn.)

1 1) -f- D 1 -Lokomotiven wurden von der Amerikanischen

Lokomotiv-Gesellscliaft zum ersten Male gebaut, von sieben An

fang 1911 ausgeführten erhielt die St. Louis und San Fraucisco-

Bahn zwei. Die geforderten Leistungen sind:

Steigung
1 Gesell windig-

keit
Znglnst

km/St t

15

15

23

23

8

16

8  1
16 i

1981

1626

1250

lOlG



Die FeuerbOclise ist mit grofser Verbreiimingskammer aus

gerüstet; 174:0 mm hinter der Rauclikammerrohrwand ist eine

Zwischenrohrwaiid angeordnet, deren Oberkante in Höhe der

Feuerbücbsdecke liegt. Das Speisewasser wird vom Scheitel

des Kessels diesem abgeteilten Kesselräume zugeführt und da

durch vorgewärmt, dafs es auf dem Wege dorthin den Damj)f-
rauDi in breitem Strahle durchströmt. Die Heizrohre sind aus

Holzkohleneiscn hergestellt.

Neu ist an dieser Lokomotive die Zuleitung des Kessel

dampfes zu den Hochdruckzylindern. Die Dampfleitung vom

Regler bis zur Höhe des Laufbleches liegt innerhalb des Kessels

und schmiegt sich der Rundung des Langkessels an. Dann

folgt eine äufsere, kupferne Leitung, die den Dampf zu dem

Hochdruck-Schicberkasten führt. Dui*ch diese Anordnung wird

die Bauart, des Dampfdomes vereinfacht und dem Führer freierer

Ausblick geschatfeti. Die Unterbringung der Rohre im Innern

des Langkessels macht keine Schwierigkeit, wenn die Feuer

büchse, wie hier, mit einer Verbrennungskammer versehen ist;

der Raum zwischen Heizrohren und Kesselwandung ist dann

genügend grofs.

Die Hauptverhältnissc der Lokomotive .«sind:

Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d . 622 mm
«  ' Niederdruck- dj. 991 «

Kolbenhub h 762 «

Kesselüberdruck p 14,06 at
Äufserer Kesseldurclnnesser im Vorder-

schussc 207.S mm

Höhe der Kessclmitte über Schienenober

kante 3048 «

Feuerbüchse, Länge 3051 «
Weite 2292 «

Heizrohre, Anzahl 342
Durchmesser 57 mm

Länge 7315 «
Heizfläche der Feuerbüchse 29,33 (jm

«  « Heizrohre 447,51 «
«  die Feuerbrücke stützenden

Siederohre 2,69 «
Heizfläche im Ganzen H 479,53 «
Rostfläehe R 7,0 «
Triebraddurcbmesser D 1448 mni

Triebachslast Gi 163,18 t
Betriebsgewicht der Lokomotive G

des Tenders

Wasservorrat

Kohlenvorrat

Fester Aclisstand der Lokomotive

Ganzer « « «

189,49 «
67,87 «
30,28 cbm
10,16 t

4724 mm

17323 «

niitTcuder 26067 «

Länge der Lokomotive ohne Tender

Zugkraft Z = 2 . 0,5 . p ^— .
Verhältnis II: R

H:G,
«  H: G

Z:H

Z : G,
«  Z: G

. 20244 ' «

== 28625 kg

68,5
2,94 qra/t
2,53 «

59,7 kg/qm
175,4 kg/t
151,1 «

—k.

Gclenklükomotiven.

{Railw.ny Ago Gazette 1911, April, 8. '.93. August, S. 312. Mit
Lichtbililorii; Hnllotin dos interiiationalon Eisonl)altii-Kongrel.i-

Vorhaiide« 1911, Angnst, 8. 1067, Mit Ahhilduiigen.)

Die (iluelli'ii gehen eine Übersiclit dei-von der Baldwin-

Lokomotivbauaiistalt in riiiladelphia gelieferten Lokomotiven
mit Gelcnkkessd ') und der mit fostem, iiKdirtciligem Kessel*"').

—k

Der „IM)öiiix"'l(i)uclikaninier-i]l)erliitzcr.

(Kngliicoring 1910, Dezember, Seite 858 und 891. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zoichiiuugeu Abb. 3 bis 5 auf Tafel IX.

Der durch die »New Suin-rheater (.'oiiii)any, Limited, London,

K. ('. 49 ()ueen Victoria-street«, auf den Markt gebrachte

Rauclikaiiimer-Uberliitzer (Abb. 3 bis 5. Taf. IX) bestellt aus

meiirereu liiiiter einander geschalteten Kolirgruppen mit gemein

samen Dampfkaiiinieni. Die vordere Uohrgrupjie liat nach

.\lib. 3, Taf. IX zwei Kuimiierii im unteren Teile der Hauch-

kaiiimer rechts und liiilvs. Die Kaniiueni sind durch Trennungs-

wäiide in UM'lirere .\bteihnigeu zerlegt (Abb. 3, Taf. IX), so
dafs der Damid' auf si'inein Wege vom Kes.sel zu den Zylimieni

von einem Kasten zum andern und wieder zurück durch ver

schiedene HolirgrupiK'ii strömen itiiirs. Nacli 5, Taf. IX

strömt der Friselidampf in den rechten Kasten in dei' Nähe

der llauelikanniiertür ein uml na{ li dem erlassen der vorderen

Kohrgnippe in zwei auf einander folgende Kohrgnippeu, di««
vor der R<d)rwand liegend von den lieifsesteii Gasen umspült

werden; dann tritt er in die Zylinder ein. In Abb. 5. Taf. IX

ist der Lauf des l)ami)fes diireli l'feile gekennzeiclinet.

Während die Holire der hintern Holirgruppe naeli <leni

zylindris<dien Mantel der Hauclikaninier gebogen sind, und

vom re<!hten zum linken Kasten ungeteilt <lurchgehcn, endigen

sie bei der vordem Gruppe in einer unter dem Sohorn.stoine

uml über dem Hlasrohre liegenden Kammer, in der für den

Au.stritt des .\bdampfes eine grofso kegelförmige Ötl'iiung

vorgesehen ist. Diese Kammer wird von ilem von der rechten

zur linken Kummer und umgekehrt strömenden Dampfe

ebenfalls dureliflo.ssen.

Damit die .\bgase die Überliitzenohr(^ lebhaft tini.siiülen,
ist der von den Überliitzerrohren eingeschlossene Haum durch

ein unten abgeflaelites. am hintern Kmle gesclilossenes Rohr

ans düniieni Kis<ml)leche geschlossen.

Kin Teil lU'r in ilie ilauclikammer tretenden Gase gelangt

nach dem L'iii.spüleii der Üherhitzerohre und des oberen Dampf
kastens unmittelbar in tleii Schonistein; die aus <len unteren

Rciiieii der lleizrolirc aiistretendeii Gase treten mit dem

Ahdamiile durch dii! Öttiiuug des oberen Dampfkastens in den

Selioriisteiii.

Der Dampf wird durch diesen (llierliitzer auf 260 bis

288" (' überhitzt.

Dill Furiiefs-Kisenliahn hat einigi« Güterzug-Lokomotiven

mit diesnin Überhitzer ausgerüstet und eine Kolilenersparni.s
von 23,5"/,, festgestellt. —k.

*) Organ 1911, S. 438; 1912, S. 37.
**) Organ 1911, S. 92.



Vcrbesserlcr An(ricb des Geschuindigkcitsmcssei'S von Klose.

(Schweizerisclio Baiizoituiig, Btl. 57, Nr. Ifi, 22. Ajn-ü 1911. AfitAbb.)

l)ie Vorwencluiig de.'^ üc.'^cliwindigkcdtsjiie.ssers auf den
•sirliweizerischeii Balinen liat liislior IMiiiigcl gezeigt, die lieuto
(lundi einen verbesseiten Antrieb beseitigt sind. Die Auf/(>icli-
imng der (Jescdnvindigkoit ergab bei den geringen (ieseliwindig-
kciten des Vorschiebodienstes durch die Betriebsstöi'sc nicht die

gewün.schten scliarfen l.inien. Während früiier die Kurbel aus
vier bis fünf Federl)lättern von 1,5 bis 2 nun Dicke bestand,
liat man Jetzt aclit Blätter von 1 mm Dicke mit gutem Erfolge

verwendet. Scliliefslich hat man die Bi{!gsamkoit der Antrieb
kurbel noch daduiadi erliöht, dal's man die bestehende Kurbel
mit einer Vor- nml llückwärts-.Scliraubtmfeder verband. Damit

erzielte man endlich die erwünschte Wirlciing, als man die
Blattfedcrkurbcl los(! auf die Triebwelle setzte und die Bewegung
durch die fichraubenfedeni und den doppelarinigen festen Mit
nehmer auf die Schreibvorrichtung übertrug, so dafs die Striche
nun von den geringsten bis zu den hö<-hsttm (Jesehwindigkeiteii
scharf und deiitlicii wurden und jede Kinwirkung der Betriebs-
stöfse ausgesclmltet i.st. H—s.

Übersicht über elsenbabntechniscbe Patente.
Vorrlehtinig zur sclbstlätigen ßcoinllussiiiig des brnckAiisgloiidicis von
l.okoiiiodvzylliideni beim .AiiCalireti itnd beim Leerlaurc der l.okomothe.

D.B.T'. 234 (i96. Breslancr Akticn-tto.scllscimft für Eisenbahn-
Wagenbau und Masciiinon-nanaustalt Breslau in Breslau.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel IX.

Das rcclitzcitige Ausgleichen <les Druckes vor und hinter
dem Kolben ist für Lokomotiven mit Kolbeiischiebern von

grofser Wlehtigkeit, da letztere nicht abklappen können.
Das Absperi-glied des Druckausgleichors .steht unter

Zwischcusehaltung eines Hülfszylindors mit dem Begierhobel
des Dampfkessels in zwanglüutiger Verbindung, so dal's durch
das Auslegen oder Zurücklegen des Reglerhehel.'« der Dniek-
ausgleicher cutspreehend selb.sttätig für die Falnt geschlossen
oder für Leerlauf geöffnet wird.

Abb. 1 und 2, Taf. IX zeigen die Stirnansiclit und
einen Längensclmitt der Anordnung bei stehender oder leer
laufender Lokomotive mit zurückgelegtem Begicrhebel.

Der Reglerhebel 2 im Führer.stamle hat einen zweiten
Arm 4, der ilurch die Stange 5 mit dem Hebel G der
Spindel 7 dos Steuerungsventiles eines Ilülfszylinders verbunden
ist, wodurch hei Drehung des Reglerhebels 2 eine Drehung
und durch Schrauhengäiige eine Längsverschiebung der Vontil-
spindel 7 bewirkt wird. Der Hülfszylinder bestellt aus einem
Druckkolben 10 mit verschiedenen Druckfiächen. dessen

Zylinder zu beiden Seiten Öffnungen 30, 31 aufweist und
durcli (las Steuerungsventil 29 von der Anfsenluft abgeschlo.'^sen

oder mit iiir in Verbindung gesetzt werden kann. Der Kolben
wird durch Kesscidampf. Prefsluft oder dergleichen gespeist.
Dampf wird durcli die Leitung 12 am Absperrventil 13 dem
Ke.ssel entnommen. Der Druekkolben 10 wirkt durch seine

Kolbenstange 15 unmittelbar oder mittels des Schwinghebels IG
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 Kolbeiiseitüii dc.s Dampfzylinders hewirlct; der Aus
gleich kann auch mittels des Handgriffes 24 erfolgen, dessen
Stellung dem Führer den vorliandenen Zustand anzeigt.

Zum Aiifahrcu der Lokomotive wii'd der Regleihehel 2
in Bichtung des Pfeiles (Abb. 1. Taf. IX) von rechts nach
links ausgelegt, wodurch die Vmitiispimlel 7 gedreht und diiridi
die Schraube in der Glocke 25 längs verschoben wird, so dafs
der Ventiltellcr 29 auf den Sitz 28 zu liegen kommt und bei
weiterer Drehung die Glocke 25 von ihrem Sitze abgehoben
wird, so dafs der Dampf gleichzeitig durch den Sitz 27 hin-
durehtreten und durch die Öffnung 30 des Zylinders auf die
hintere Seite des Kolbens 10 drücken kann, der nun unter

dem gröfserii Drucke von hinten sofort nach vorn schnellt.
Der Hahn 21 wird dadurch gesclilosSen.

Nach Zurücklegen von 2 setzt die Glocke 25 wieder
auf 27 und schliefst den Dampf ah. 29 hebt sieh von 28 ab
und lilfst den Dampf dunrh 30, 32 ausströmen, so dafs der
kleinere Druck von voi'ii auf 10, 21 wieder öffnet. G.

Bücberbesprechimgen.
Tafeln zur Bereclmuiig von ebenen Windvcrbänden ci.scrner ßrüfkon.

Von 0. Komm ereil. Kaiserl. Baurate im Reichsamte für

die Verwaltung der Reichseisenbahnen. Den Kgl. prenfsisehen
Eisenbahndirektionen empfohlen durch Mini.sterialerlal's 1. D.
7703 vom 23. \'. 1911, Eisenhalinnaelirieliteiihlatt 1911,
S. 55. Berlin, W. Ernst und Sohn. Preis 1,5 M.

Noch immer findet man in den I^ntwürfen eiserner Brücken

Mängel, oft erhebliche, in Bezug auf die verschiedeneu seit
lichen Beanspruchungen in Form von ungenügender Aussteifung
der Hauptträger, der Entwurf schliefst mit, der Feststellung
der letzteren ab. Das liegt an der Scheu, die bei vielen In
genieuren noch immer besteht, die Arbeit noch einmal zu he
ginnen, wenn die Nutzlasten de.s Bauwerkes versorgt sind. In
dem vorliegenden Hülfsbuelie ist nun ein Mittel gegeben, das
notwendige tJbel, das die Versteifungsbcrechnnngen nun einmal
bilden, so abzuschwächen, dafs es kaum noch empfunden wird,
wodurch die Gründlichkeit der Entwürfe nur gewinnen liann.
Die Verhältnisse der verschiedenen verkommenden Brüeken-

anordnungen, auch die Krümmung und Sehrägstelliiiig der
Fahrbahn sind einheitlich zusaminengofafst und auf dieser Grund
lage sind alle wichtigen Formeln entwickelt und in Zahleii-
tafeln ausgewertet, so dafs die Spannkräfte der Verbandglieder
mit geringer Mühe abgelesen werden können.

Das Werk bietet dem Eisenbahningenieur ein förderndes
Hülfsmittcl von beträchtlichem Werte.

Hiirsmiltci für Eisenbeton•Berechiiuiigcii. Von Ad. Jöhrcns,
Beigeordneter in Solingen. Wiesbaden 1908, C. W. Kreiilel.

Zwar sind seit dem Erscheinen dos Hilfswerkes nun drei

•lalire veiHossen, die Erfahrungen dieses Zeitraumes onnöglichen
uns aber einen um so sicherern Hinwei.s auf seine Nützlichkeit

für du.s so ülieraus bedeutungsvoll gewoi'denc Gebiet des Bau
wesens.

In dem Werke werden die für die Festlegung der (Quer
schnitte von Eisenbetonkörpern der versclncdcnon Arten nötigen
Formeln entwickelt und mitgeteilt, daneben aueli gewisse, für
.solche Bauton besonders wielitige Ergebnisse der allgemeinen
Statik, besonders bezüglich der durchlaufenden Träger; für
hffzterc entwickelt der Verfasser ein von ihm vertiaffenes cin-

faclics und durelisiiditiges Verfahren zur Zeitdnmiig von Moiiienteii-
einffufsliiiicii.

Dann werden diese theoreti.schen Ergebnisse zur Aufstel
lung v(m Tafeln ausgerechneter WeiTe benutzt und diese bilden
wieder die Grundlage geschickt angconlneter Auftragungeii,
zum Teil unter Benutzung fai'biger Linien, die die verwickelten
Vorliältnisse der einzelnen Gröfsen des Eisenbeton zu einander

zu augcuselieinliclier Darstellung tiinhui. Wir erwähnen bei
spielsweise die gleiclizeitige Darstellung der Gröfsen Ot,, (7^,
und h — a in (uner Auftragung, die zur Lösung von Aufgaben der
verschiedensten Stellung durch einfaches Abgreifen dienen kann.

Zwar wird das gründlich durchgearbeitete Werk einig((
Einarbeitung erfordern, di(! jedoch durch entsjircchende An
leitung erleichtert wird, dann alier wird es sieh auch als ein
höchst vielseitiges und leistungsfähiges llülfsiiiittel erweisen,
die aufgewendete MüIk; reichlich lohnend.

Für (Jie Redaktion verantwortlich: Gelioimor Rogioningsrat, ProfoBsor a. D. G. Barkhnuson in Hannover.
0. W. Kreldel'a Verlag in Wiesbaden, — Druck von Onri Ritter, G. m. b. H. in Wiesbaden.


