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mit dem Namen des Verfassers

Sicherung der Fahrstrafsen eines Bahnhofes durch Wechselschlésser und Signalfernverschliisse.

Von Wesemann, Regierungsrate in Grofilichterfelde-Berlin.

Ohgleich es seit langeren Jahren bekannt ist. handbediente
und vou einander abhiingige Weichen durch Wechselschlosser.
Kontrollschlisser, vu sichern®), haben sich diese Schlosser nur
Man hat sich meist daraof
beschritnkt, zwei oder hochstens drei in der Nihe der Station
liegende, selten bediente  Weichen Grundstellung
unter Verschluls zu halten, und den beim Verschlielsen der

in sehr engen Grenzen verbreitet.

in ihrer
letzten Weiche freiwerdenden Schliissel fir cin Freigabewerk.
Block-  oder Signal - Stellwerk,
dessen Aufschlielsen solange festgehalten wivd, wice Fahrten ither

zu verwenden, wo or nach

Dice hiufig hetahrenen Weichen

jedoch, die bei der Einstellung verschiedener Fahrstralsen nicht

nur in der Grund-, - Lage, sondern auch in der anderen
- Lage gesichert werden missen, werden hisher ausschliclslich
dic

Abhimgigkeit der Weichen voneinander wnd die der Signale

durch die bekannten  Riegelrollen  verschlossen, da  sich
von den Weichen durch das Zusammenarheiten der Riegelhebel
mit den Fahrstrafsenhebeln, oder durch die Einschaltung der
Riegelrollen in die Signaldrahtziige am einfachsten eveeichen lalst.

Ein Hauptgrund, weshalb sich auch auf kleineren DBahn-
hifen die Schlolssicherungen nur wenig cingefithrt haben, liegt
wohl in der bisherigen Umstiindlichkeit der Bedienung.  DBei
den bis jetzt ausgefithrten Anlagen, die eine Nicherung einer
oder zweier Fahrstrafsen einfache  Weichenschlosser
und die das bekannte Schlisselbrett henutzen,
lifst es sich nicht vermeiden, dals bei den einzelnen Schliefs-
arbeiten oft weite und zeitraubende Wege von den Weichen
nach der Station und umgekehrt mit den einzelnen Schliisseln
Auch die Verwenduny der Abhangigkeit-
schlosser leidet an demselben Mangel, und so sind derartige
Anlagen bei nur etwas lebhafterm Zugverkehre unbrauchbar.

In der letzten Zeit ist nun cine neue Sicherung von 1'ahr-
strafsen durch  Wechselschlosser bekannt geworden. die  die
Anwendung dieser Schlosser auf cine viel breitere Grundlage
stelit. s ist mit ihr nicht nur moglich, beliehig viele Falr-
stralsen beliebiger Richtungen zu verschlielsen. sondern sie
vermeidet auch die Ubelstinde, die den bisherigen Sicherungen

*) Organ 1903, S. 6.

durch
ermiglichen,

zut machen  sind.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. ¢, Heft. 1912,

Das lastige Hin- und Hertragen
und von

Schlosser” anhaften,
mehrerer Schlitssel von der Station zu den Weichen
den Weichen der Station fillt so dals
diehterer Zugfolge alle Aunforderungen erfallt werden komnen,
Uberdies
laxsen sich hei zweigleisigen Strecken gleichzeitig (die Signale
fir die gesicherte Linfalirt und fir die gesicherte Ausfahrt

durch

nach weg, auch  bei

die an eine Fahrstrafsensicherung zu stellen sind.

desselben Bahmhofskopfes cinstellen. was mit den alten Schlols-
sicherungen nicht. zu errcichen ist.

Diese  weitgehende  Verwendungsmoglichkeit der neuen
Sicherung beruht darin, dafs entgegen den bisher hekannten
und gebriuchlichen Anordnungen an jeder Weiche, die in ihren
heiden Lagen gesichert werden soll, nicht ein, sondern zwei
Wechselschlosser angebracht sind, und zwar far jede zu sichernde
Zunge cin Wechselschlofs.

Sollen ctwa bei der ecinfachen Gleisanordnung nach Text-
abb. 1 zwei Kinfahrten von I nach T und von I nach I miglich
sein, dann ist an der in der geraden und in der krummen
Lage zu verschliefsenden Weiche 1 fir jede Zunge ein Wechsel-
sehlofs a und b vorhanden; fir die Weichen 2 und 3, die nur
in einer bestimmten Stellung gesichert werden sollen, ist nur
je ein Weehselschlofs ¢ und d angeordnet.

Jedes  Weehselschlofs

Schliissellocher,

hat zwei verschieden geformte
stets ein Schlissel solange
unabziehbar festsitzt, bis er durch ecinen andern, in das zweite

Schlisselloch  passenden Schliassel freigeschlossen wird.

in deren cinem

Jeder
einzelne Schliissel paflst in zwei verschiedene Weehsclschlisser,
von denen cines auch ein Signalschlofs sein kann.

Fir eine

Reihe von Wechselschlossern

Abb. 1. IS:I”}"?}']"';'O’; vom zwel gt jmmer nur ein Schlissel
j mehr vorhanden als Schlisser,

&Q 3 I also fir die vier Wechselschlos-

z er a. b 1 4 mit acht
BB 7 O r ser a. b, ¢ und 4 mit ach
7 A Schlissellochern der Textabb. 1
[/ ¢ nur finf Schlissel, namlich 11

bis 15.

fiir die Falhrt T—I1
geraden Lage von einander abhiingig sind, missen es auch die
15

Da die Weichen 1 und 2 in ihrer



beiden Schldsser a und ¢ sein. Daher wird die Weiche 2 mit
dem Schlissel 11 des Schlosses ¢ in ihrer geraden Stellung

verschlossen: danach sitzt Schlissel 11 unabziehbar fest und
12 wird frei, Mit Sechlissel 12 wird dureh Sechlols a dic

Weiche 1 ebenfalls in ihrer geraden Stellung verschlossen :
12 kann nun nicht mehr abgezogen werden. Der freiwerdende
Schliissel 13 desselben Schlosses a kann jetzt zum Aufschliefsen
eines Fahrstralse  [—I Signales
andern Sicherangsvorvichtung benutzt werden.
Ahnlich verhalt es sich mit der Fabrstralse 1= 11 und

die deckenden ader ciner

den in ihver krummen Lage von einander abhingigen
Weichen 1 und 3 mit den Schlossern b und (. Da die

Weiche 1 in ihrer geraden Stellung noch durch das Sehlofs a
verriegelt ist, mufs sic zuniichst zum Umlegen aufgesehlossen
werden.  Das geschieht, indem Schlitssel 13 aus der vorhin
genannten  Sicherungsvorrichtung entnommen wird, wobei er
diese verschliefst und unbedienbar macht.
Schlofs o Dadurch wird die Weiche 1 zum
Umlegen frei und Schliissel 12 kann aus «
13 festsehliefst, Die Weiche wird nun wingelegt
und mit. dem Sehlissel 12 dureh Sehlofs b versehlossen,  Damit

Sodann wird mit 13
aufeeschlossen.

abgezogen werden,

withrend sich

wird 12 fest wnd 14 frei, mit dem in Scehlols  die Weiche 3
in der krommen Lage  verschlossen wird.,  Der freiwerdende
Sehlitssel 15 dient wie vorhin der Sechliissel 13 zum  Auf-

schlielsen einer andern, die Fahrstralse L-—I1 sichernden Vor-
richtung,

Nach dem Versehlusse einer Fahiestralse wird also jedesmal
cin besonderer, nur dieser Falrstralse zugcehoriger Sehliissel
frei, der das entsprechende Signal oder dergleichen anfschliefst
und der die Sicherheit gibt, dafs alle in Betracht konmenden
Weichen riehtig eingestellt. und verriegelt sind.

Sind die Fahrstralsen eines Bahnhofes mit dem Gleisplane
nach Textabb. 2 zu sichern; und zwar die Richtungen T1—IIT,
gedeckt Jdurch das Einfahrsignal A% und die Richtung 111—TI,
‘gedeckt durch das Ausfahrsignal B, so mufs die Weiche 1 fiir
die beiden verschiedenen IFahrstralsen derselhen krummen
Lage verschilossen werden. In diesem Falle wird fir
dieser Stellung zu verschliefsende Zunge nicht ein einfaches,
sondern ein »Zwillings-Wechselschlofs« verwendet.

in
die in

Dieses besteht aus zwei einfachen Wechselschlossern. hat
demnach vier Schlissellocher und ist so eingerichtet, dals seine
Schliissel denselben Ricgel bewegen. Mit ihm wird eine Weiche
immer nur in ein und derselben Lage verschlossen. entweder
mit dem linken oder mit dem rechten Schlofsteile : man erhilt

dann je cinen anders
Abb. 2. Sicherung von Ein- und Ausfalirten

geformlteu Schliissel auf eingleisigen Bahnen.
fir weitere Schliefs- g
arbeiten.  Zum Be- !5

dienen dieses Schlos- Z
ses wird stets nur ein Q"ﬁ@ /g
Schlissel benutzt, der O @ .
dann in dem einen ';r_ﬁ m@m
oder dem andern 7 a b

Schlofsteile festgehal- ?
ten wird, wenn er den einen oder den andern Schlissel frei-

gegeben hat.
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Die Weichen seien noch nicht verschlossen.

Weiche 2 wird durch Schliissel 11 in Schlofs ¢ in der
krummen Lage festgeschlossen. Schlissel 12 wird frei. 12 ver-

schliefst in der rechten llalfte b des Zwillings-Wechselschlosses

die Weiche 1 in der krummen Lage und macht 13 frei.
Mit 13 wird in Schlofs f das Signal A* aufgeschlossen,
Zur Finstellung der PFabrstrafse TT—T wird mit  dem

wicder frei gewordenen Schlisssel 11 die Weiche 2 in Schlols
in der geraden Lage verricgelt.
Schliissel 14 legt in der linken Hilfte a des Zwillingschlosses

Der dabei freigeschlossene

die Weiche 1 wieder in der krummen Lage fest und 15 wird
zum Entriegeln des Signales B in Schlofs g frei.

Also kannen dureh die Einfiigung dieses Schlosses mehrere
Fahrstralsen fir sich  gesichert © werden, in denen dieselhe

Weiche in derselben Lage verriegelt werden muls. ohne dals

es moglich wiare. die cinmal  festliegende  Schliisselfolge  zu
durchbrechen und so Weichen falseh einzustellen.

So

Sehlolssicherung  fiie deren umfangreichere Verwendung  heim

ginstig auch die  hisher genannten Grundlagen der
Iestlegen von Fahrestrafsen sprechen, so wirde ihre Einfithrung
doch auf den Bahnhofen anf Sehwiervigkeiten stofsen, wo zwei
oder mehrere Falirstralsen  gleichzeitig  gesichert werden und
anch die Signale dieser Fahrstralsen gleichzeitig miissen gestellt
werden konnen, wie hei den Dahnhofen zweigleisiger Strecken.

Um auch dieses zu ermiglichen, ist an dem ecinen der
gleichzeitiz zu stellenden Signale statt des sonst itblichen ein-
fachen Schlosses ein Weehselsehlols angebracht.,  Wenn

mit dem letzten Sehlitssel der einen Fahrstralse das Weehsel-

dann

sehlofs des zugehorigen Signales anfgeschlossen wird, =0 wird
weiteren Scehliels-
anderen,

sein zweiter Schlissel frei. Jder dann zu

arbeiten an den Weichen oder an dem Signale der

su derselben Zeit cinzustellenden Fabrstrafse henutzt wird.

Sellen otwa  bei

Abb. 8.

Sicherung auf zweigleisigen Bahnen.

der  Gleisanordnung
nach Textabb, 3.

der die fur dic nach-

in

stehende Erliuterunyg
ibertliissigen Weichen.

schlosser weggelassen

sind. die Signale A
' fir I—I und C far

III—II zu gleicher Zeit gestellt werden, dann wird. wenn
man mit Schliissel 11 zu schliefsen beginnt. Schlissel 14 zum
Aufschliefsen von A frei. Ist A aufgeschlossen und 14 da-
durch festgehalten, so wird in dem Signal-Wechselschlosse d
Schlissel 15 frei, mit dem Signal C entriegelt wird. Also
konnen nun A wie C gleichzeitig auf »Fahrt« gezogen werden.

Trotz dieser Vorziige wiirde sich die neue Fahrstrafsen-
sicherung doch nicht dem wiinschenswerten Malse ein-
fihren, wenn sie nicht den schon vorhin erwihnten grolsen
Ubelstand der weiten Wege vermiede. ‘

Zu diesem Zwecke wird in der Nihe der. Weichen far
jedes Signal ein »Fernverschluls« angeordnet und zwar dort,®
wo der zum Aufschliefsen des betreffenden Signales dienende
letzte Schlissel eines Weichenwechselschlosses frei wird. Er
besteht im Wesentlichen aus einer gewdhnlichen Seilrolle mit

in



einem Verschlulskranze von bestinmter Linge in dem Doppel-
drahtzuge des Signales. Neben dieser Rolle sitzen cin oder
mehrere Schlosser, deren Riegel hinter den Verschlufskranz
greifen und so die Rolle festhalten oder freigeben kounen.

Da die Drabtzige bei  Wiarmewechseln grolsen Lingen-
inderungen unterworfen sind, st die  Rolle nicht fest,
sondern verschiebbar gemacht.  Sie sitzt mit den Sehigssern
auf einem  Schlitten, der sich auf ciner festen Grandplatte
hin und her bewegen kann,  Wird nun beim Stellen  eines

Signales der eine Draht gezogen und der andere nachgelassen,
so dreht sich die Rolle mit dem Drahtzuge um ihre Achse:
bewegen sich dagegen die beiden Drithte Verlangern
oder Verkirzen in demselben Sinne, dann dreht sich die Rolle
nicht, sondern verschiebt sich, den Drihten folgend, auf der
Grundplatte hin und her*).

Der Einbau
Ein- und Austahr-Signale gibt die Maoglichkeit, dals der Fahr-

beim

dieser Versehlisse in die  Drahtziige der

dienstleiter scelbst die Signale von der Station aus jedérzeit
nach Bediarfis auf »Fabhrt« und auf »Halt« stellt, wenn die

Linge des Bahuhofes dies zuliilst.  Hierdureh Tilst sich, gegen-

iiher der allgemein iblichen Anordnung, bei der die Stellung

der Signale nur nach den Anweisungen des Fahrdienstleiters
von cinem vorgeschobenen Weichenstellerposten  vorgenommen
wird, cine wesentliche Vereinfachung und damit erhohte Sicher-
heit. des Betriebes erreichen,

Irgend ein Irrtwin in der Signalstellung st nicht moglich,
da der Fernverschluls von dem Weichenwiirter nur anfzeschlossen
werden kain, wenn alle Weichen der betreffenden IFahrstralse
richtig liegen,

Ehe an einem einfachen Beispiele die Sicherung dere Fahr-
strafsen eines  Bahnhofskopfes dureh zweekmilsige Anordnung
der Wechselsehlosser und der Fernverschliisse gezeigt wird. mogen
folgende Zeichen naher evlitert werden, die zum leichtern Ver-
stindnisse  des Gleisplanes und der Versehlufstafeln nach den
Textabh. 4 bis 6 dienen,

Es bedeutet.:

= Sehlisselloch 1 eines Weichenscehlosses, das frei ist
fir den dazu passenden Sehlassel 1

o Sehlisselloch 1 cines Weichensehlosses,  das frei
ist Ay den dazn passenden,  als Signalsehliissel
dienenden Selilitssel 1: ' ‘

§ Sehliisselloch 1 eines Signalsehlosses, das frei ' ist
tir dden dazu  passenden, zum  Aufsehlielsen  des

l:

- mlm"-; oder ; die in den entsprechenden  Schliissel-

Signalschlosses dienenden Sehlitssels

lochern festgelegten Sehlissel 1:
Weichen-Wechselsehlols 1O far die nicht

oder [P
70 70 . . .. .
verschlossene Zunge einer Weiche mit
dem freien Sehlasselloehe 1ound  dem
festgelegten Schlissel 2 o
Weehselsehlols 10 fiir die verschlossene
Zunge einer Weiche mit dem festgeleg-
ten Schlitssel T miid-dem freien Schlissel-

loche 2

t&i| “oder 5

170 70

*) Organ 1911, S, 134, Abb. 21 und 22, Taf. X1V,
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25T oler FZI5% Zwillings-Wechselschlofs 10 fir die nicht
@ 10b a8 vyerschlossene Zunge ciner Weiche mit
den Schlofsteilen a und b, in denen die
‘ Schliissellocher 1 und 3 frei, die Schliis-
sel 2 und 4 festgelegt sind:
Zwillings-Wechselschlofs 10 far die durch
den Schliissel 1 des Schlofsteiles a ver-
schlossene Zunge; Schliissellocher 2 und 3
‘- sind frei, wihrend Schliissel 4 festge-

legt ist:

Zwillings-Wechselschlols 10 fir die durch
den Schliissel 3 des Schlofsteiles b ver-
schlossene Zunge; Schlissellocher 1 und 4
sind frei, Schliissel 2 ist festgelegt;

| einfaches Signalschlofs 10 mit festgelegten Schliissel 1:
das Signal ist nicht verschlossen

Signalschlofs 10 mit freiem Schlissselloche 1 fir

den dazu passenden Schliissel 1; das Signal ist
\

ZZ3%] oder FZITF

a0 b alb

=) Sk

70
aut »Halt« verschlossen.

Textabb. 4 zeigt die Anwendung der neuen Sicherung
fir einen Weichenstellbezirk an cinen Ende des Bahn-
hofes einer zweigleisigen Strecke, wobei die Fahrstralsen [—I.
1—I11 und I—II, IV—IT gesichert, und auch die nicht gegen
die Spitze befahrenen Weichen mit den Gleissperren in ihren,
den  zugehdrigen Signalen verriegelt
werden sollen. AL A% B und C sind die vorhandenen Signale,
von denen A', A% durch den zugehdrigen Fernversehluls J it
und und die Signale B und C durch
mit den Sehlossern 26 und 27 frei ge-
in der Nihe der

dem

entsprechenden  Lagen

den Schlpssern 24 25,
den Fernverschluls K
wehen oder verschlossen werden.
Weiche 5, K in der Nahe der Weiche 7.

Alle Schlosser befinden sich in einer
stellung, dic den am meisten benutzten Fahrstralsen entspricht
und in Alle Schliissel

sind entweder in den Weichen- oder in den Signal-Schlossern

J liegt

bhestimmten Grund-

der kein einziger Schlassel frei ist.

festgeschlossen.

Da die Falrstralsen [—I und H—II am  hiufigsten be-
fabren werden, sind in der Grandstellung die Weichen 5 und 7
in der geraden Lage durch die Wechselschlosser 181D und 22
Ebenso liegen die

o=

und 40 verriegelt.

mit den” Schliisseln 85
nicht spitz  befahrenen Weichen 1/2 und 3[4 gerade. Die
Weichen 6 und & sind in ihrer krummen Lage durch den

Sehliissel 34 des Schlosses 20 und den Schlissel 39 des

Schlosses 23 verriegelt. Der Signalschlisssel 36 steckt in dem

Signalschlosse 24 des Fernverschlusses J und der 'S:’-h]i'lssel_~n
in dem Signalschlosse 26 des Fernverschlusses K. Die Signale A!
und B sind  daher nicht verschlossen und koénnen von der
Station aus beliebig oft auf »Fahrt« und auf »Halt« gestellt
werden, soweit es die Streckenblockung zuldlst. Die Signale A®
und C konnen nicht gestellt werden, da ihre Schlosser 25
und 27 verschlossen sind und deren Schlissel 37 und 42 in
den Weichenwechselschlossern 17 und 21 festgehalten werden.

Soll nun die Fahrstrafse [—JII eingestellt werden, so hat
der Weicliensteller das Signal A' durch Abziehen des Schliissels 36
aus dem Schlosse 24 des Fernverschlusses J auf »Halt« zu ver-
| riegeln, und mit demselben Schliissel 36 das Wechselschlofs 18 b

15*
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Abb. 4. Sicherung cines Weichenstellbezirkes.

I und 2 fiir ihre Umstellung zu entriegeln, so
werden alle Signale aut » Halt« festgelegt. Fbenso
verhilt es sich mit dem besondern Versehlusse H

damit die Weiche 5 aifzuschliefsen.  Mit dem  dadureh |

und
frei werdenden Schlissel 35 wird die jetzt auf das abzweigende -

Gleis umgelegte Weiche an ilrer andern Zunge dureh das
Schlofs 17 verriegelt. und mit dem nun freien Signalschliissel 37
wird das Schlofs 25 des Signales A% im Fernverschlusse J auf-
geschlossen und las Signal A*® zum Zichen auf »Fahrte frei
gegeben. dem Einfahren des Zuges in Gleis I wird
die Grundstellung wieder hergestellt.
Abmlich verhalt es dem
strafse IV—II.  Hier Weichenwiirter
Weiche 7 aus der geraden in die krumme Lage zu  bringen.
Zu dem Zwecke wird Signal B
Schliissels 41 in Schlols 26 des Fernverschlusses K auf » Halt
verriegelt. Mit Schlissel 41 Weehselsehlofs 22 und
damit die Weiche 7 aufgeschlossen, die nun wmgelegt wird,
Der frei gewordenc Schliissel 40 schliefst in 21 die Weiche

Nach

IFahr-
nur

sich mit Nichern  der

braucht der die

dureh  Freischliefsen  des

wird

far den krummen Strang fest und der Signalschlitssel 42 wird
frei, mit dem das Signal C durch das Schlols 27 des Fern-
verschlusses K zuin Ziehen anf Fahrt entriegelt wird.

Soll nach der Einfahrt cines Zuges in die Fahrstralse I—I111
wieder die Einstellung wil Sichernng der beiden FFahrstralsen
[T und TI—IT mdaglich scin, daneben aber auch das Ver-
schieben iber die Weiche 6 hinaus nach links, die bhei cin-
gestellter Fahrstralse I—1 in der geraden Lage verviegelt sein
muls, so sind folgende Schliefsarbeiten notig:

Signal A? wird auf »Halte gelegt und mittels Sehlofs 25
des Fernverschlusses J dwreh Seblitssel 37 verriegelt, mit 37
wird Schlols 17 aufgeschlossen, Weiche 5 auf den  geraden

Strang umgelegt, mit Schlissel 35 Schlols 20 anfgeschlossen.
Weiche 6 auf den geraden Strang umgelegt und mit dem frei
gewordenen Schlisssel 34 in Sehlofs - 19 verschlossen.  Mit dem
nun freien Schliissel 38 wird die Weiche 5 im Schlolsteile 18 a
in der Grundstellung verschlossen und endlich mit dem da-
dureh frei werdenden Signalschliissel 36 Signal A in Sehilofs 24
des Fernverschlusse J entriegelt.

Sind bei der besprochenen Gleisanordnung zwischen den
Hauptgleisen 1 und II noch die Verbindungsgleise ¢ und f
mit den Weichen 1/2 und 3{4 vorhanden, o werden diese
nicht gegen die Spitze befahrenen Weichen fiir sich besonders
gesichert, da sic nur selten umgelegt werden. In ihrer Grand-
stellung sind 1 und 2 durch die Schlosser 13 und 14 ver-
riegelt und der Signalschlissel 30  sitat
Signalverschlusse E der Station, der jetzt alle vier Signale
freigibt. ~ Wird Schlassel 30 aus E entfernt, um dic Weichen |

in dem bhesondern

LA fir die Weichen 3 und 4. Wird aus diesem
der Schlissel 33 zum Aufschliefsen der beiden
T Weichen entfernt, so liegen ebentalls alle Signale
aut »Halte fest.
M Verschlulstafel 1 (Textabb. 3) zeigt fir jede
Fahrstrafse den Zustand der Weichen- und Signal-
Sehlosser mit ihren Schlisseln.  Verschlulstafel 2
(Textabb. 6) Ililst erkennen, welche Schliel-
/4 sarbeiten von der Grundstellung aus beim Ein-
stellen und Verriegeln der einzelnen Fahrstralsen
vorzunehmen sind.
Abb. 5. Verschlufitafel 1.
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Abb. 6. VerschluBtafel 2.
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Nach den vorstchenden Ausfithrungen weist die neue

Sicherung gegenither den bisher bekannten Sicherungen durch
Weichenschlosser ohne Zweifel grolse Vorteile auf. Mit ihr
konnen hei richtiger Anordnung der einzelnen Schlosser die
Weichen und  Signale Fahrstrafsen Bahnhofes
olme Schwierigkeit ecbenso von ecinander abhingig gemacht
werden, wie cs mit den Stellwerken, hand-
bedienten Weichen durch die Verwendung von Riegel-Rollen
und Hebeln moglich ist.  Die Fahrstrafsen
die Wahl einer bestimmten Grandstellung far alle Schlgsser
und durch die Fernverschliisse bedeutend schneller einstellen
und sichern. Sie ist wesentlich einfacher in der Bedienung,

der cines

sonst oder bei

lassen sich durch




denn ohne Riicksicht auf die Zahl der einzelnen Weichen und
Signale hat der Weichenwirter immer nur einen Schlitssel in
Handen, der immer nur zu cinem bestimmten Schlosse palst;
Verwechselungen und falsche Schlielsarbeiten sind daher aus-
geschlossen.

Gegenitber den Stellwerken hat die neue Sicherung die
den handbedienten Weichen eigentéimlichen Vorzage. Klaften
der Zunge nach dem Umnstellen ciner Weiche durch Kin-
klemmen fremder Korper kann nicht eintreten, denn der
Beamte iiberzeugt sich unmittelbar durch den Augenschein,
dals dic Zunge richtig anliegt. Ferner ist das Umstellen einer
Weiche unter dem fahrenden Zuge nicht moglich, auch wenn
das Fahrstralsensignal schon auf »Halt« gelegt ist, da die
Schlosser erst dann bedient werden konnen, wenn die Rader
des Zuges iber die Weichen hinweggerollt sind.

Dals die Anschaffungskosten nur einen geringen Teil der
Mittel fiir die unter gleichen Umstinden an ein Stellwerk
angeschlossenen Weichen betragen und dals die Unterhaltungs-
kosten gegeniiber denen der- Stellwerke tberhaupt nicht in
Betracht kommen, ist ein bedeutender Vorzug neben der sonst
nur mit den Stellwerken zu crreichenden Moglichkeit, in ein-
facher und sicherer Weise alle fir den Betrieb erforderlichen
Fahrstrafsen zu sichern. Allerdings nimmt das Umstellen und

Verriegeln der Weichen mehr Zeit in Anspruch als bei Stell-

werken, aber nie so viel, dafs nicht auch die auf den Haupt-
bahnen vorgeschriebence Zugfolge eingehalten werden konnte.
Die neue Fahrstralsensicherung wird daher ohne Weiteres

mit Yorteil auf vielen Bahnhéfen ein- und zweigleisiger Strecken
verwendet werden kénnen, wo von Hand umzustellende Weichen
vorhanden sind, dic aber bisher nur durch Ricgelrollen ver-
schlossen und durch die Riegel- und Fahestralsenhebel von
cinander abhiingig gemacht werden konnen. Gitnstig spricht
dabei noch der schon erwihnte Umstand wmit, dals bei Bahn-
hofen unter 3 km Linge die einzelnen Ein- und  Ausfahr-
signale von dem Stationsgebiude aus durch den Fahrdienst-
leiter selbst gestellt werden konnen.

Ob ein Bahnhof zweckmifsiger durch ein Stellwerk oder
durch dic beschriebene Einrichtung gesichert wird, wird nach
den Betriebsverhiltnissen von Fall zu Fall zu entscheiden sein.
Lifst es sich bei geeigneter Ahgrenzang der einzelnen Weichen-
stellbezirke erreichen, dafs nicht mehr Dedienung crforderlich
ist. als fur das entsprechende Stellwerk, was fast immer
moglich sein wird, dann werden in vielen Fallen die ganz
bedeutend geringeren Anschaffungs- und Erhaltungs-Kosten der
neuen Sicherung deren Einbau zweckmilsiger erscheinen lassen,
als die teure Anlage eines Stellwerkes.  Die ctwas langsamere,
aber einer auch lebhaftern Zugfolge Geniige leistende Kin-
stellung der Fahrstrafsen wird man dann obue Schaden in
Kauf nehmen.

Die Sicherungsart ist  fir Firma Rietseh,
G. m. b. 11, Berlin, im In- und Auslande patentrechtlich ge-
schiitzt, auf derven Bauhofe sich seit mehr als cinem Jahre
eine Probeanlage im Betriebe bewiihrt hat.

neue die

Lokomotiv-Dampframme fiir den Eisenbahnunterbau.

Von Fr. Bock, [ngenieur in Charlottenburg.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel XIII.

Die Vorziige der in Textabb. 1 und 2 und in Abb. 1 bis 6,

Taf, XIII dargestellten Lokomotiv-Dampframme fiir Eisenbahnun- -

terbau liegen hauptsichlich in der ungewohnlichen Anordnung und
Starke des Antriebes und dem von der Maschine vollstandig unab-
hingigen Arbeiten des Prefsluft-Drehtisches, mittels dessen sich
die ganze Maschine einschliefslich ihrer beiden Radgestelle
schnell von den Schienen heben und herumschwenken Ilalst.

Die Triebsmaschine von 250 PS auf dem Wagen ist mit den

Achsen der gewdhnlichen Drehgestelle so verbunden, dafs sie
die freie Einstellung der Drehgestelle in den Gleisbogen und
Weichen nicht hindert. :

Die Maschine wurde fiir die Atchinson,
Santa Fé-Bahn gebaut, mit der Bedingung,
Steigung der Linien dieser Verwaltung aberwinden und ihre
Wagen mit Baustoffen selbst ziehen sollte. Die ilteren Rammen
konnen sich wohl wahrend des Betriebes eine kurze Strecke

Topeka und

weiter bewegen, missen jedoch von einer Lokomotive bedient = bare Pfahl nicht ganz eingerammt zu werden braucht, ist die

werden, deren Kosten die Briickenbau-Abteilungen der Eisen-
bahngesellschaften in Amerika mit 80 bis 1203/ fir den Tag
berechnen. ’

dals sie jede

zwei Jahren auf der Santa Fé-Bahnstrecke zu voller Zufrieden-
heit arbeitet.

Textabb., 1 zeigt die Maschine mit fir die Fahrt zu-
sammengeklappten Lauferruten, Textabb. 2 die fertig zum Ein-
treiben der Pfahle hochgerichtete Filrung in Querstellung
des Rahmengestelles, in dieser Stellung sorgt ein auf der
andern Seite des Rahmengestelles angebrachtes Gewicht dafir,
dafs Bar und Fihrung stets im Gleichgewichte gehalten werden.
Die Maschine kann in dieser Stellung P'fihle in 5,75m Knt-
fernung von der Drehgestellmitte aus einrammen.

In Textabb. 3 ruht die Maschine ganz auf ihrem durch
Wasserdruck betriebenen Drehtische, so dafs alle l.okomotiv-
rider in der Luft schweben. Auch.in dieser Stellung kann.
die Maschine den einzurammenden Pfahl ohne weitere Hiilfe
ergreifen und ihn in 9,6 m Abstand vom Mittelpunkte des
vordern Drehgestelles eintreiben, Da der in Textabb. 3 sicht-

. Rammfuhrung heruntergeklappt, um den teilweise eingetriebenen

A. F. Robinson, Brickenbau-Ingenieur der Santa Fé- ;

Eisenbahn, der viel mit Rammen alterer Bauarbeit gearbeitet

hat, ist der Urheber dieser neuen, die dann vor der »Bucyruse«-
Gesellschaft in Sid-Milwaukee ausgefiihrt wurde und seit etwa .

Pfahl freizulegen. Der Prefswasser-Drehtisch dient hauptsichlich
zum Drehen der Maschine, wo keine Drehscheibe zur Ver-
fiigung steht.

Die Maschinenanlage geht aus Abb. 1 bis 6, Tat, XIII hervor.
Das stiahlerne Rahmengestell ist etwa 12m lang. Es nimmt
vorn ein Drehgestell aus zwei Lingstragern auf, die vorn die
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Léuferruten, hinten ein Gegengewicht tragen,
Vorrichtung zum Aufrichten der Lauferruten und zum Schwenken
des ganzen Rahmengestelles um 90° rechts und links.
Bewegungen werden von einem grofsen Schneckenrade abge-
leitet. Eine mit doppelter Nute versehene Scheibe oder Trommel
ist an das obere Ende der Schneckenradnabe angekeilt. Diese
Trommel ist mit einer Kuppelung ausgerustet, mittels deren
sic mit dem Hauptrahmen des Drehgestelles verbunden werden
kann. Greift die Kuppelung in den Schwenkrahmen, so bewegt
sich dieser mit dem Schneckenvade, ist die Kuppelung ausge-
riickt und eine Bremse zwischen Radgestell und Schwenkrahmen

eingeschaltet, so nimmt die Umdrehung des Schneckenrades |

den Schwenkrahmen nicht mit, sondern dreht nur die Trommel,
welche mit dem Schneckenrade verkeilt ist. Die von der
Trommel nach beiden Seiten des Drehgestelles fithrenden Seile
sind derartig angeordnet, dafs sie die Liuferruten mittels der
Strebe aufrichten oder nicderlegen. Die Einzelheiten dieser
Teile gehen aus Abb. 1 bis 3, Taf. XIIL hervor. Abb. I,
Taf. XIII zeigt aufserdem eine grolse runde Grundplatte auf
dem Rahmengestelle. die als Stiitze fir das Gewicht des dreh-
baren Ralmengestells dient.
kippbar um einen

etwa in der Mitte __

Ferner ist ersichtlich, dals die
\bb. 1.

aufserdem die | Pfahlwinde und das in Abb. 2,

Beide

Lokomotiv Dampframme mit zusammengeklappten Liuferruten.

Abb. 2,

fertig zum Rammen.

Lokomotiv-Dampframme,

Taf. XIII in verkehrter Lage an-
gedeutete Dampfrohr fur den
Rammzylinder laufen von dem
Rahmengestelle aus hinauf nach
dem Schwenkrahmen durch die
grofse hohle Nabe des Schunecken-
rades. Das Dampfrohr liegt in
der Mitte, withrend die Scile dicht
an jeder Seite angeordnet sind,
so dals sie immer gleichmilsig ‘
zu arbeiten vermdgen, in welcher . L
Stellung sich auch die Barfibr- ‘ . ik
ung befindet. [ ‘f

Die DBetriebsmaschine hat ' b
zwei Zylinder mit Gelenksteuer- ;
ung nach Stephenson. Die
beiden Trommeln fur die Seile der
Rammvorrichtung und der Pfall-

winde erhalten von der Kurbelwelle
aus in Gblicher¥eise mittels kegel-

i

der Lauferruten
angebrachtenDreh-
zapfen angeordnete
Barfihrung an ei-
nem Traggestelle
befestigt ist. Kine
aus Schraube mit
Kurbel bestehende

Vorrichtung dicht

unterhalb desDreh-

zapfens dient dazu.
die Liuferruten
der Querc nach
schrag zu stellen
(Abb. 2, Taf. X1II).
um schrige Damm-
pfiahle
nmen.

einzuram-
Die Hebe-
und Senk-Vorricht-
unyg des Liuferru-
tengeriistes  wird
vom 'l‘ruégcstelle
ans betiitigt. Das
Geriist ruht auf

- - - ;
Ty E L L O R )

zwei Rollenlagern
A, die auf der obern Kante des Schwenkrahmens laufen, wihrend
der Arm das untere Ende des Stitzrahmens falst und es beim ler-
unterklappen im Bogen fihrt. Die Seile C und D der Trommel
fahren um Seilscheiben und sind an dem Schlittenkreuzkopfe
E befestigt, einen geschlossenen Kreis hildend. Von diesem
Kreuzkopfe aus ergreifen dic Arme F den Stitzrahmen und
iibertragen die Kreuzkopfbewegung auf diesen. Das zur Ramm-
vorrichtung fithrende Seil, das nicht gezeichnete Seil fur die

formiger Reibungskuppelungen ihren Antrieb. Die Maschine ist
hedeutend kraftiger, als es for die Seiltrommeln notig wire. Das _
Getriebe bestcht aus zwei geneigt angeordneten Wellen, die von
der Kurbelwelle der Maschine nach der Hinterachse des vordern |
und nach der Vorderachse des hintern Drehgestelles fihren.
Jede dieser Wellen trigt oben zwei Kegelgetricbe, wihrend
die Kurbelwelle eine Palsbiichse mit zwei Kegelridern ver-

schiedenen Durchmessers aufnimmt, die wechselweise in die
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Abh, 3. Lokomotiv-Dampframme, Rammfihrung heruntergeklappt.

den Antriebswellen befindlichen Rider
Je nachdem die DPalsbiichse an dem cinen oder
andern Ende ihres Hubes steht. wird eine schnellere oder lang-
samere TFahrgeschwindigkeit erzeugt.

Mit dem Getriebe fur schnelle Fahrgeschwindigkeit auf
ebenen oder schwach ansteigendem Gelinde und mittlere Be-
lastung kann die Lokomotive bis 45 km/St leisten, bei langsamer
Fahrt zieht sie eine Last von etwa 36,3t. Die Probefahrt der
zuerst erbauten Maschine dieser Art fithrte iiber 48 km bei 14"/,
durchschnittlicher Steigung.

Die unteren Enden der schrig gelagerten Antriebswellen

auf schriigen

eingreifen.

heiden

haben Kegelrader, die in entsprechende an grolse Hialsen ange- A

gossene eingreifen (Abb. 4 bis 6, Taf. XII). Hualsen von
250 mm Bohrung umschliclsen die Triebachsen derart, dals
rund um die Achse ein Spiélraum von 50mm bleibt. Die
Kegelradhiilsen sind mit Klammern am Rahmengestelle des
Wagens. befestigt.

Der Rohrenkessel ist fast dreimal so grofs, als der einer
iltern Ramme, er hat 1370 gqm Heizfliche und ist fir 78at
berechnet: der gewohnliche Betriebsdruck betriigt 45at fir
alle Bewegungen.

Der in Textabbh. 3 sichtbare Prelswasser-Drehtisch falst
das Wagengestell genau im Schwerpunkte des Ganzen. Er

messer, zwischen denen Stablkugeln von 51 mm Durchmesser
laufen, Der obere Ring wird von vier Gelenkhebeln, zwei an
jeder Seite des Wagengestelles. getragen. Diese Winkelhebel
sind an den ‘T'riigern des Wagengestelles hefestigt. Alle vier
Winkelhebel wirken zugleich. Sie werden durch zwei Prels-
wasserzylinder von 305 mm Durchinesser und etwa 712 mm

: Hub bedient. Wenn das Wagengestell mit der Maschine gehoben

wird, wirkt der Wasserdruck auf die volle Kolbenfliche. Der
Arbeitsdruck von etwa 14 at wird von der Kesselspeisepumpe
erzeugt.

Der untere Laufring, der mit dem obern in geeigneter
Weise verbunden ist, ruht auf Schienenstithlen, die auf den
Schienen befestigt werden und leicht unter die vier Hebebdcke
gebracht, werden konnen, die in vier Punkten des untern Ringes
angeordnet sind. Der untere Ring trgt einen Zahnkranz, in

. den ein Doppelgetriebe aus einer am obern Ringe gelagerten

besteht aus zwei gulseisernen Laufringen von 1,52m Durch-

Welle mit Kurbel an jedem Ende eingreift.

Soll die Maschine gedreht werden, so werden die Schienen-
stithle unter die Hebebocke gestellt und letztere auf diesen
herunter gelassen. Das ganze Wagengestell mit der Maschine
wird dann gehoben, indem Wasser in die Preflszylinder gepumpt
wird. Die Drehbewegung erfolgt von Hand, wobei zwei Mann
an jeder Kurbel arbeiten. Dieser ganze Arbeitsvorgang nimmt
bis 15 Minuten in Anspruch.
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Selbsttitige Kuppelung von Boirault.

Zur Frage der Leistung der selbsttitigen Kuppelung von ' der belasteten Riegel statt. Der Stols wird nicht allein durch

Boirault*) erhalten wir die nachstehende Zuschrift.
Durch einen Zufall kommt mir erst heate der Angriff auf

die Boirault-Kuppelung, und auf meine zwei Jahre zurick-

licgende Stellungnahme dazu zur Kenntnis**). Jetzt, da in
I'rankreich der endgiiltige Versuch mit 3500 neu beschafften
Kuppelungspaaren auf den Strecken Velluire—La Rochelle—
Aigrefeuille—Rochefort unmittelbar bevorsteht ***) ist der Zeit-
punkt nicht, um auf dem Papiere zu streiten, indes stehen die
aufgestellten  Behauptungen Widersprueh it
(Thergangsbriccken machen keine Schwierigkeiten,
Losung  fiir Buenos-Aires zcigt, der
nungen einsah.  An den Riegeln von Kuppelungen, die vier
bis finf Jahre im Betriche unter scharfer Uberwachung der

im Tatsachen.

wie die
die Werkzeich-

1 ich

franzosischen  Staatseisenbalin-Verwaltung standen ., habe ich
keinen Verschleifx gesehen, es tindet ja auch keine Bewegung
) Organ 1911, 8. 558,
*) Orvgan 1911, N, 60.

*rE) Zeitiing des

29, 11, ond 19, IV,

Vereins dentscher Eisenbahnverwaltungen 1911,

. geringem Teile auf die Kuppelung.

die Kuppelung auf die Puffer geleitet, sondern entfallt nur zu
Die geniigende Sicherung
der Iage der abnehmbaren, nur in den Zughaken eingehingten
Kuppelung war auch mir zweifelhaft, ich habe mich aber durch
den Augenschein belehrt. Bruchgefahr beim Zusammenstofse
mit geschlossenen Riegeln besteht nicht, da Buchenholz den auf
die Kuppelung entfallenden 'T'eil des Stofses leicht aushalt
In Frankreich sind in acht Jahren keine Schwierigkeiten ent-
standen*). Die Kuppelung muls ebenso, wie die Schrauben-
kuppelung geptlegt werden.

Dagegen wird wohl jeder Eisenbahner dem Urteile des

Preisgerichtes in Mailand iiber die Undurchfithrbarkeit des
(berganges von der alten zur neuen Kuppelung nach

Schartenberg beipflichten. Die Scharfenberg-Kuppe-
lung hat ihre Brauchbarkeit auf Vollbahnen auch erst zu be-

weisen. C. Guillery.

*) Kisenbhahnkongreti Washington 1905, Sitzung vom 10. Mai,
2. Sektion.

Lochungen des Steges der Bisenbahnschienen.

Von Tv.-JIng. H. Saller, Regierungsrate in Nirnberg.

1

Tr.=Jdng. C.
heachtenswerten Aufsatz*) iber den Einfluls von Lichern oder
Schlitzen

tihigkeit,

Pfleiderer in Milheim-Ruhr bringt einen

in der Nullinie gebogener Balken
Ior
12 cm hohen,

auf deren Trag-
durch  Versuche

1m frei liegenden, in ihrer Mitte belasteten

weist  rechnerisch  und i
Gulseisentriigern nach, dals die bestehende Annahme, man
kinne lings der Nullinie eines Balkens Stoff wegnehmen, ohne
damit die Tragfihigkeit des Balkens wesentlich zu verringern.
irrig sei. ja dals die eingetretene Verschwiichung sclbst dadurch

rechnerisch nicht geniigend beriicksichtigt sei, dafs man der

Bicgungsberechnung das Tragheitsmoment des durch die Loch-

mitte  gefithrten Querschnittes zu Grunde lege. Der Grund

dieser Frscheinung liege in dem Auftreten von Hachstwerten |

der Schubspannungen in der Nullinie.  Tatsiichlich brechen
solche in der Nullinie verschwiichte Stibe nicht zuerst an den
iulsersten Fasern, der Bruch beginnt vielmehr innen am Rande
der angebrachten Aussparung.

Durch Entgegenkommen des Herrn Dr,-Jug. Pfleiderer
bin ich in der Lage, eine kennzeichnende Abbildung der KEr-
gebnisse der oben bezeichneten Versuche vorzufithren (Text-
abb, 1).

Der frithere Aufsatz hat Verhiltnisse des Maschinenbaues
im Auge. Er lifst sich beziiglich seiner Krgebnisse aber fast
ohne Weiteres auf die Lochungen der Eisenbahnschienen
anwenden.  Bei Verhiltnissen, denen der Verfasser nahe steht.
wurde beobachtet, dals von den in lingerem Zeitraume einge-
tretenen Schienenbriichen itber 50 °j, in Beziehung zu solchen
Steglochungen fiir Laschen und Wanderstiitzen standen.  Da
die Schienenlangen sicher noch weiter wachsen, wird der Schaden
aus dieser Bruchgefahr noch bedeutender werden, um so mehr,
als mit der Schienenlinge auch die der Aussparungen wiichst.

*) Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure 1910, S. 348,

Abh. 1.

Versuchsergebnisse der Lochungen des Steges bei
(GGuBeisentriigern

Wice Fappl*) nachweist, konnen die Schubspannungen

bei gewohnlichen Biegungsbercchnungen an  beiderseits frei
aufliegenden, ungelochten, rechteckigen Trigern unberiick-

*) Festigkeitslehre, 2. Auflage, S. 139,
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sichtigt bleiben, wenn 21:h > n: 2 besteht, wobei 2 | die Stitz-
weite, I die Querschnittshohe und n das Verhiltnis zwischen der
Zug- oder Druck-Festigkeit und der Schubfestigkeit des Stoffes
bezeichnet. Wenn n fiir Schienenstahl ctwa zwischen 1,2 und
1,5 liegt, wire also die Schubspannung erst bei der sehr kleinen
Statzweite 21 < 0,6 bis 0,75 h zu hericksichtigen.  Auch bei
dem ublichen Schienenquerschnitte, bei dem die Schubkraft
auf den dunnen Steg wirkt, wird diese Stiitzweite noch klein
sein, so dals die Schubspannungen fir den unverschwichten
Schienenquerschnitt kaum je eine Bruchgefahr herbeifiihren.
Freilich kennen wir bei den Stofswirkungen auf die Schienen
und der beschrinkten Fortpflanzungsgeschwindigkeit der von
schnell bewegten Lasten ausgehenden Stofsdriicke weder die
der Rechnung zu Grunde zu legende statische Belastung und
Stitzweite noch den Belastungsfall genau. Jedenfalls wird die
Schidigung durch Stegverschwichungen um so empfindlicher,
je niher diese dem Schienenende liegen, weil die Stofsdricke
hier besonders hohe Belastungen herbeifithren und die Schub-
spannungen in der Nahe des anzunehmenden Auflagers Hochst-
werte erreichen *),

Die neueren Vorrichtungen zur Verhinderung des Wanderns,
die Keilverschlulsklemme von Dorpmiiller, die Stiutzklemme
voun Rambacher und andere sind ohne Lochungen des
Schienensteges angeordnet. dagegen fallen die Locher far
Laschenbolzen nur bei Schweilsung der Schienen, die aber fir
Eisenbahngleise der Wiarmeausdehnung wegen nicht verwendbar
ist, weg. '

*) Sonntag weist in ,Biegung, Schub und Scherung in
Stiiben cte.“. Ernst und Sohn 1909, S. 833 nach, daB sich fiir
Einzellasten die Ausschnitte in der Nullinic um so weniger dem
Auflager nihern diirfen, je niher die Lasten an dieses heranriicken.

Die neucren Stofsbrickenanordnungen mit Hakenfassung des
Schienenfulses lassen die Bedeutung der Laschen als Trag-
glieder stark zuriicktreten: es fallt den Iaschen wesentlich
nur noch die Verhinderung von Seitenverschiebungen zu.

Die Mihe wiirde lohnen, durch Versuche festzustellen, ob
die zur Ubertragung von Biegungsmomenten bekanntlich wenig
gecigneten Laschen unter diesen Umstanden nicht entbehrlich
sind*), o entweder die tblichc Haken- und Klemmplittchen-
Fassung oder eine Keilfassung des Schienenfulses, wie beim
Fulsklammerstofse von Horde, die gewinschte Sicherheit
gegeniiber seitlichen Stofsen bieten, und ob nicht eine etwa
erforderliche geringfiigige seitliche Stitzung, vielleicht unter
Mitwirkung einer leichten Holzverkeilung, noch auf die Stols-
briicke iibertragen werden kann. Ireilich milsten daun ent-
sprechende Vorkehrungen gegen die Verschiebung der Stols-
licken*¥) und das Wandern der Schienen getroffen werden.

Jedenfalls wird man von einem guten Schienenstolse der
Zukunft das Fehlen der Laschenlocher verlangen miissen. An-
sitze hierzu finden sich jetzt schon beispielsweise in der Laschen-
verbindung der Gesellschaft fir elektromechanische Laschen ¥**).

*, Auch Briuning bringt in seinem Aufsatze iiber Form-

. veriinderungen der Eisenbahnschienen an den Stofien (Zeitschrift fir

! Bauwesen 1893) einen Briickenstofi ohne Seitenlaschen in Vorschlag

und auch Blum (zur Frage des SchienenstoBies, Zentralblatt der
Bauverw. 1894) bezeichnet es als selbstverstiindlich. daB3 bei An-
wendung der StoBibriicken Laschen nur noch gegen die Seitenstifie
verwendet werden.

**) Blum (zur Frage des Schienenstofies, Zentralblatt der Bau-
verw. 1894, Nr. 44) hiilt zu diesem Zwecke hei den Eigenschaften
des heutigen Schienenstahles ein Zuriickgehen auf die friiher ver-
ponten Einklinkungen des Schienenfufies fiir zulissig.

**%) Bulletin des internationalen Eisenbahnkongrefiverbandes 1910,
Nr. 6, Seite 2468 Aufsatz von Chateau.

Allgemein verwendbarer Selbstentlader.

Der Selbstentlader hat sich seit geraumer Zeit
als Sonderwagen namentlich im innern Verkehre der
riumlich ausgedehnten Zechen und Hochofenwerke als
anpassungsfahiges und sparsames Mittel fiir Massenfor-
derung bewithrt. Tm allgemeinen Giiterverkehre be-
gegnet man dagegen den Selbstentladern noch verhalt-
nismilsig selten, wohl weil die meisten Bauarten nicht
wechselweise als Wagen fir beliebiges Ladegut und
als Selbstentlader fiir Schiittgut verwendbar sind, die

Abb. 1.

Abb, 1 bis 3. Selbstentlader von Orenstein und Koppel —
Arthur Koppel
Mafstab 1:115.

Seitenansicht. Abb. 2. Kopfansicht.

Entladung von Schittgut sich fast nur mit Nachhilfe

von Hand bewerkstelligen liafst, und die Wagen fir ge-
wohnlich nur fir seitliche Entladung oder Entladung
den Schienen eingerichtet sind.

Zzwischen

Die Orenstein und Koppel- Arthur Koppel-

Aktiengesellschaft -in Berlin - hat nun ihren Selbstentlader mit |

loser Bodenklappe ausgestaltet, dals er beide Verwendungs-
arten, und als Selbstentlader Seitenentladung, Bodenentleerung
und gemischte Boden- und Seiten-Iintladung gestattet,
fur die Vermietung besonders geeignet ist.

daher

Kin Wagen dieser Art war 1911 in Turin ausgestellt.

Die Textabb. 1 und 2 zeigen die Anordnung des Wagen-
kastens, der Entladeklappe und den Antrieb der letztern,
Textabb. 3 ein Bild des Ausstellungswagens. Der Kastenboden

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. ¢. Heft, 1912,

16
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besteht aus zwei Klappen, jede fir die_ganze Breite und halbe
Liinge des Bodens, die beiderseits in Daumen drehbar gelagert
sind, und diese kénnen durch Drehung von Lingsgestiangen
ausgelost werden. Die Klappen werden durch Kuppelgetriebe
mittels einer tiefliegenden, mit Schneckenraditbersetzung  von
Hand gedrehten Welle aus gehoben und gesenkt.

Durch entsprechend angeordnete Abhiingigkeiten zwischen
den Bedienungshebeln der Stitzdawmen beider Klappenseiten,
und zwischen diesen und dem Klappenantriche wird errcieht,
dals das ntriegeln ciner Klappe, ihre Senkung nach dieser
Seite zur Intladung, das Heben nach der Entladung und dic
erneute  Verriegelung unabhiingig von der Anstelligkeit und
Achtsamkeit der Bedienung stets in der richtigen Weise aus-
gefuhrt werden muls,

Durch diese Einrichtungen wird die Betricbhsicherheit er-
hoht, wihrend die Einschaltung des selbstsperrenden Schnecken-
getriebes in den Klappenantrieb gleichmilsiges und stofstreies .
Offnen der Klappen auch bei grofsen Wagen gewihrleistet :
unbeabsichtigtes zufilliges Entladen kann nicht stattfinden.

Die beschriebene Anordnung der Klappen, ihrer Stiitzung '

Unterrichten der Farmer

Kirzlich stellte die Kumberland-Tal Eisenbahn-Gesellschaft |
in Pennsylvania zum Besten der Farmer einen besondern Zug
fiur Farmer-Unterricht zur Verfigung, um zur Hebung des Ver-
kehres die landwirtschaftlichen Verhaltnisse in ihrem Gebiete
zu verbessern.

Der Sonderzug stand unter der Leitung der Hochschule
des Staates Penusylvania und fiahrte zur Erteilung von Aus-
kinften Sachverstindige von wissenschaftlicher und praktischer
Erfahrung mit sich: auch wurden Vortrige geboten.

Fir schlechtes Wetter waren in zwei Vortragswagen des
Zuges rcichliche Vorkehrungen vorgesehen. Aufserdem waren
Anordnungen getroffen, in den Stationsgebiuden Vortrige zu
halten, wenn die Vortragswagen nicht genug Raum boten.

. braucht.

und ihres Antriebes gestattet ohne Weiteres die Entladung nach
beliebiger Seite des Gleises. Durch Umlegen eines um seine
untere Lingskante drehbaren Abgleitbleches kann das aus-
flielsende Ladegut auch zwischen dic Schienen geleitet werden,
wenn Bodenentladung gefordert wird,

Sollen Wagen dieser Bauart als Ritckfracht Stiickgutladung
aufnehmen. so werden in den  Litngsseiten (%ﬁterivagentiireu
angeordnet, die das Lin- und Ausladen erleichtern. Da sich
der Antrieb der Bodenklappe hei Verschlulsstellung in seiner
Totlage befindet, wirkt die auf der Klappe rubende Last nieht
auf Offnen, so dals selbst wenn die Verriegelung vergessen ist
unbeabsichtigtes Oftnen ausgeschlossen bleibt.

Der Ausstellungswagen war fir Regelspur gebant und hatte

- bei 19 chin Laderaum 20 t Ladegewicht, 9,4 t Kigengewicht.

Die vollstiindige Lntleerung, einschlielslich des Wieder-
verschlielsens der Klappen bewerkstelligt ein Mann in weniger
als einer Minute, wobei die Anordnung der Bedienungshebel so
gewihlt ist, dalz er hierbei die Bremshithne nieht zu verlassen
Die Gesellschaft hat in 7wei

Turin grolse Preise

crhalten.

seitens einer Eisenbahn.

Wihrend zweier Tage hielt der Zug in awolf Stidten, wo
je 50 Minuaten dauernde Vortriige gehalten wurden.

Die Vortrige berithrten die verschiedensten Gebiete und
die staatliche landwirtschaftliche Hochschule hatte fir jede
Stadt einen besonders gecigneten Vortragsgegenstand gewithlt,
Der Zug hielt auf ein Zeichen, um diejenigen aufzunehmen,
die sich an die Vortragsorte begeben oder mitfahren wollten,
um allen Vortragen beizuwohnen.

Behandelt wurden: Boden-Fruchtbarkeit, Milchwirtschaft,
Mais, Alfalfa, Kalk, Pferde, Obst. Am Schlusse jeder Sitzung
wurde guter Lesestoff iber mchr als zwanzig verschiedene
Gegenstinde wie Handel mit Dungmitteln, Gefligelzucht, Obst-
bau, Alfalfa, Vieh, verteilt. G-—w.

Das Wechseln von Dampfbetriebr zu 7e1ektrischem Betriebe.

Dic Befurchtung, dals das Auswechseln elektrischer gegen
Dampflokomotiven in der Nihe grofser Stiidte, um Liarm und
Rauch zu vermeiden, zu viel Zeit erfordern wiirde, wird von
den Aufstellungen der Pennsylvania-Bahn fir Neuyork als un- |
begriindet erwiesen.

An Wochentagen durchfahren 106 bis 109 Ziige die
Wechselstation.  Die fahrplanmilsige Zeit zum Loskuppeln,
Verschiehen und Kuppeln betrigt vier Minuten. Wegen der
Schwierigkeit, den Dampfschlauch der Lokomotive zu losen,
ist es nicht ratsam, im Winter weniger Zeit zu gewihren.
Bis jetzt betrigt die kitrzeste Zeit 90 Sekunden.

Wihrend einer Versuchswoche' brauchten am ersten Tage

N ach'

Wilhelm Ast 4,

Am 30. Juni 1911 ist einer der treuesten und verdienst-
vollsten Mitarbeiter des »Vereines deutscher Eisenbahnverwal-
tungen« in Wien gestorben, der Baudirektor i. R. der frihern
Kaiser I'erdinands-Nordbahn, Regierungsrat Ingenieur Wilhelm

| von 108 Zigen 99 oder 929/, vier Minuten oder weniger far

den Wechsel. Am zweiten Tage wurden von 109 Ziigen 101
oder 93 °/, vier Minuten oder weniger aufgehalten, am dritten
brauchten 106 Ziage vier Minuten oder weniger, am vierten
Tage, einem Sonntage, brauchten von 88 Zigen 86 bis
vier Minuten, am fiinften 105 von 106 Zagen, wihrend der letzten
zwei Tage gingen 101 von 108 und 107 von 108 Ziigen in
der vorgeschriebenen Zeit durch die Wechselstation. Daraus
geht hervor, dafs der Wechsel den Fahrplan wenig stért und

dals die Stérungen schon in kurzer Zeit durch die Ubung der

. Mannschaften fast vollstindig verschwindet.

G—w.
]
rufte. |
A st. Er gehorte noch zu den bei der fortschreitenden Entwickelung
der Sonderficher der Techunik schon sehr selten gewordenen
Fachmiinnern, die sich aut dem ganzen Gebiete des Eisenbahn-

wesens betatigen konnten. Er hatte als allseitig erfahrener
Eisenbahntechniker einen glinzenden Ruf, in seinem besondern
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Wirkungskreise, als oherster Leiter des Bahnerhaltungsdienstes -

und Bauwesens eines gewaltigen Kisenbahnnetzes mit aller-
stivrkstem Verkehre genofls er aber mit Recht auch das Ansehen
eines berufenen Fihrers,

Ast’s Lebenslauf vertiols anscheinend glatt und geriuschlos.
der Inhalt seines Lebens jedoch war reich und vielumfassend.

Ast wurde am 9. Januar 1836 in Zuckmantel in Boéhmen
geboren, hesuchte nach der Volksselule die Realschule in
Bochnia, und vollendete im Jahre 1858 seine Studien mit

vorziiglichem KErfolge am »Polytechnischen Institute« in Wien.
Noch in demseiben Jahre kam er nach kurzer Titigkeit bei
der Staatseisenbahngesellschaft als Baufihrer zur » Kaiser Franz
Josefs- Orientbahn« Ungarn, und 1862 bis 1866 als
Abteilungs-Ingenieur zum Baune der Eisenbalin Hot-Asch-Eger.
Bis 1869 \\'a‘f' er dann  selbststandiger Leiter der Vorarbeiten
fir verschicdene Bahunlinien, schut von 1869 bis 1870 die Bau-
plane fir die »méhrisch-schlesische Zentralbahne, fithrte auch
den Bau aus, und blieh als Direktor bis zum Jahre 1885 bei
der Verwaltung dieser Bahn.

In dicsem Jahre erfubr die iilteste Bahn Osterreichs, die
sprivilegiert« gewesene Kaiser Ferdinands-Nordbalin, eine durch-

nach

greifende Anderung ihrer Verwaltung, die auch mit einem Wechsel
der obersten leitenden DBeamten verbunden war. Ast erhielt
die Berufung als Baudirektor dieser Bahn, und stand bis zu
der am 1. Januar 1907 crfolgten Verstaatlichung unicht nur an
der Spitze der Abteilung fir den Bahnerhaltungsdienst und den
Neubau, sondern war auch Vertreter des Generaldirektors.
Unter seiner Leitung wurde das Netz der Nordbahn fast
verdoppelt, neue Linien wurden gebant, eingleisige Strecken zu
sweigleisigen umgestaltet, grofse Personen-, Giiter- und Abroll-
Bahnhafe erweitert und neu hergestellt, Von diesen Neu- und
Zubauten sind die bedeutendsten: Die Bahnlinie Kojetein-Bielitz,
260 km, dic Krakauer Zirkumvallationsbahn, 8 ki, die »zweiten
Gleise« Oderberg - Oswiceim - Trzebinia, 96 km., und mehr als
260 km Lokalbahnen, ahgesehen von zahlreichen »Schleppbahn-
Anschliissen«.  Von den Bahnhofshauten sind hervorzuheben
die in Wien, Floridsdorf, Lundenburg, Goding, Prerau, Zauchtel,
Schonbrunn, Mahrisch - Ostrau - Oderfurt, Oderberg, Dzieditz,
Krakau, Brinn, Bielitz, Friedek und Troppau, die Abroll-
anlagen in WFloridsdort, Prerau, Mihrisch-Ostrau-Oderfurt und
Oderberg, von den Hochbauten die Werkstitten in Mahrisch-

Ostrau-Oderfurt und das »Kinder-Asyl« in Feldsberg.  Unter

Ast wurden auch alle wichtigen Bahnhofe mit Weichen- und

Signal-Sicherungsanlagen ausgeriistet und die erste solche Anlage
auf dem Festland mit Stellung der Weichen und Signale durch
elektrische Kraftiabertragung in Prerau*®) ausgefihrt.

Dals die wichtige Kleinarbeit des Bahnerhaltungsdienstes
trotz dieser grolsen Bautitigkeit von Ast nicht vernachlissigt
wurde, beweist dic Sorgfalt, die cr diesem von vielen Technikern
noch nicht nach Gebithr gewinrdigten, schwierigen, aufreibenden
und hitntig  undankbaren gewidmet hat. Die ein-
schlagigen Arvbeiten crfalste er technisch wie wirtschaftlich
voll: er ist auch auf diesem Gebiete selbstandig und zielbewulst
in der Beriicksichtigung der Steigerung der Lokomotivgewichte
und der Fahrgeschwindigkeit bei der Durchbildung des Ober-

Dienste

*) Organ, 1899, S. 7.

haues vorangeschritten.  Seine theoretischen Untersuchungen
und seine Versuche im Betriebe erstreckten sich hauptsichlich
auf die richtige Erkenntnis des Zusammenwirkens der Einzel-

teile des Gleises und auf die Berechnung des Widerstandes,

. den die Schiene, die Schwelle und die Unterbettung in ihrem

Zusamnienhange den durch die rollenden Fahrzeuge hervor-
gerufenen Beanspruchungen entgegensetzen. Zahlreiche wert-
volle Veroffentlichungen *) aus diesem Gehiete sind die bleibenden
Ergebnisse dieser Arbeiten.

Viele seiner Abhandlungen sind im Zusammenhange mit
seiner Tiatigkeit als Berichterstatter auf den »Internationalen
Eisenbahn-Kongressen«, »Vereine deutscher Eisenbahn-
verwaltungen«, auf den »Kongressen fiir die Materialprif-
ung der Technike und im »Osterreichischen Ingenieur- und
Architekten-Vereine« Ast ist wegen der Kiirze
der Fristen fir dic Herstellung der ihm obliegenden Bau-
arbeiten verhdltnismiafig frith an ausgedehntere Verwendung
von Eisenbeton geschritten, und er konnte daher auch iber die
I'rage der Anwendung des Betons bei den Eisenbahnen auf dem
Eisenbahn-Kongresse in Washington die Berichterstattung tber-
nehmen.

DaB Ast im Osterreichischen Ingenieur- und Architekten-
Vereine, dessen Obmann-Stellvertreter er ecinige Zeit war, in
vielen Ausschiissen und als Mitglied des Schiedsgerichtes mit
Aufopferung gewirkt hat, wird immer in dankbarer Erinnerung
des Vereines bleiben: sein, dic Grenzen der Heimat iber-
schreitendes Ansehen kam deutlich zum Ausdruck, als er ins
Schiedsgericht fur die Streitsache der »Gotthardtbahne mit den
»Schweizer Bundesbahnen« berufen wurde und vom internatio-
nalen Preisgerichte fur die Entwiirfe zu »Schiffshebewerken
fiir den Donau-Oder-Kanal« zum Obmann-Stellvertreter gewihlt
warde. Auch dem Preisausschusse des » Vereines deutscher Eisen-
bahnverwaltungen« und dem »Patentgerichtshofe« gehdrte Ast an.

Im technischen Ausschusse des Vereines deutscher Eisen-
bahnverwaltungen gehorte Ast zu den beliebtesten und er-
folgrci(\:hsten Mitarbeitern. An den Technikerversammlungen
nahm er vom 29.—31. Mai 1890 zu Berlin, an den Sitzungen
des technischen Ausschusses vom 7.—8. Juni 1893 zu Strab-
burg i. Fls. bis zu der am 14.—16. September 1905 in Tatra-

*) ,Uber die Erhaltungskosten der Eisenbahn-Gleise mit eisernen
Querschwellen®, Zeitschrift des Osterreichischen Ingenieur- und
Architekten-Vereines 1892; ,Beziehungen zwischen Gleis und rollen-
dem Material*, Bulletin des Internationalen KEisenbahn-Kongresses,
Petersburg 1892 und Sonderbeilage zum Organ 1892; ,Uber die
Oberbaufrage mit besonderer Riicksicht auf die Erhohung der Steifig-
keit der Gleise*, Zeitschrift des Osterreichischen Ingenieur- und
Architekten-Vereines 1843; ,Die Schwelle und ihr Lager¢, Bulletin
des Internationalen liisenbahn-Kongresses 1895 und Sonderbeilage
zum Organ 1898;  Verstirkung des Gleises mit Riicksicht auf die
Erhohung der Zuggeschwindigkeit®, Bulletin des Internationalen
Eisenbahn-Kongresses 1895 und Sonderbeilage zum Organ 1898;
.Uber die Entwickelung des Gleisbaues im Gebiete des Vereines
deutscher Eisenbahn-Verwaltungen*, Vortrag, gehalten in Berlin bei
der funfzigjihrigen Jubelfeier des Vereines, Zeitung des Vereines
deutscher Fisenbahn-Verwaltungen 1896; ,Uber die Entwickelung
des Eisenbahnbaues, 1848 bis 1898¢, Vortrag beim finfzigjihrigen
Jubelfeste des Osterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines,
Zeitschrift dieses Vereines 18.9; ,Elektrische Weichen- und Signal-
stellung in Preran und Oswigcim*, Organ 1899; ,Die Schienenstof-
verbindungen®, Bulletin des Internationalen Eisenbahn-Kongresses
in London 1900; ,Diec Frage der Anordnung des Schienenstofses®,
XII. Erginzungsband zum Organ 1900; ,Neuere Erfahrungen iiber
den Schienenstofs®, Organ 1900; _ Die Anwendung des armierten
Betons bei den Eisenbahnen®, Bulletin des Internationalen Eisenbahn-
Kongresses 1904.

im

entstanden.
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Sein Ausscheiden nach dieser

Sitzung wird im Ausschusse in sachlicher wie gesclliger Be-

Lommnitz fast ausnalimslos teil.

ziehung heute noch schmerzlich empfunden.

Fur dieses reiche Lebenswerk wurde A st manche Fhrung
zu teil; die dankbare Anerkennung und das unbedingte Ver-
trauen seiner vorgesetzten Verwaltung war wohl neben der
getreuesten Gefolgschaft und Hingebung seiner Beamten selbst-
verstandlich.  Aufer hohen Ordensauszeich-
nungen besai Ast auch solche von Preufien, Bayern, Rufsland

osterreichischen

und Bulgarien.

Dies wire im Kurzen Ast’s Lebenslauf in der Offentlich-
keit; damit ist aber noch nicht der Mann und die eigenartige
Personlichkeit umschrieben. A st war nicht ein hervor-
ragender IFachmann, er war, im weitesten Sinne des Wortes,

nur

cin gebildeter Mann, sprachgewandt und sprachenkundig: er

verfolgte und beurteilte alle Kreignisse in Kunst und Schrift-
tum mit liebevollem Verstiindnisse, er war selbst ein tiichtiger
ausitbender Musiker. Als Oberhaupt ciner in seltener FEin-
tracht lebenden Familie. von Gattin und Kindern gehegt und
mit zartlicher Farsorge umgeben, fand er in ihrem Kreise
alle Behaglichkeit und die Starkung fur Arbeit und Leben,
bieten Er

sah seine Kinder in geachteten Stellungen ihre Lebensfihrung

die allein ecin  glickliches Hauswesen zu vermag.

sicher begrinden, und fithlte sich noch kriftic nnd schaffens- -

freudig, als ihm bereits eine stattliche Schar braver Enkel-

kinder den Lebensabend mit Anmut und Heiterkeit verschinte.
Als Fiahrer und Freund seiner Beamten war er vor allem ein
glanzendes Beispiel sachlicher Bildung und Irfahrang. uner-
mitdlichen Fleifies. Niemals war er trocken, steif oder gar
feierlich. im Gegenteile wufite er oft in launigster Weise zu
erziehen und zu fihren. Eine far ihn bezcichnende Tatsache ist
es, dafs ihm bei der Verstaatlichung der Nordbahn im Jahre 1107,
als alle obersten Vorstande in den Ruhestand traten, die Beamten-
schaft als Kinzigem einen  festlichen Abschied hereitete. In
einer kanstlerisch wertvollen Gedenkschrift gab ihm die Beamten-
schaft die herzlichsten Glickwiinsche in seinen Ruhlestand mit.

Kaum funt Jahre hat er nach arbeitsvollem und erfolg-
reichem Wirken Ruhe geniefsen konnen, wenn ilhin iberhaupt
die Ruhe als ein Genielsen gelten und ihn das »procul negotiis«
glitcklich machen konnte. Wenn aber erfolggekronte Arbeit,
dufsere Ehren, innigstes Familicnleben, Riistigkeit bis ins hohe
Alter, die Anerkennung der Fachgenossen, die treue Anhing-
lichkeit seiner Mitarbeiter glacklich zu machen vermiogen,
Und glicklich kénnen sich
auch Alle nennen, die mit il und unter ihin arbeiteten. die

80
war sein Leben ein gliickliches.

mit ihm sorgend und schaffend von ihm lernten.

In liebevoller Dankbarkeit werden sie sein Geddchtnis be-
wahren, als jener deren
Gleichen man sobald nicht wieder schaut, uns fir
immer verlassen haben.

das an einen seltenen  Manner,

wenn  sie

Ing. ed. h.

Julius_Pintseh .

Am 29, Januar verstarb
nach lingerm. Leiden zu Berlin
im 65. Lebensjahre der Koniglich
Preulsische Geheime Kommer-
zienrat Julius Pintsch. Er
itherlebte seinen vier Jahre iltern
Bruder Oskar*) nur um wenige
Wochen. Zum zweiten Male
binnen kurzer Frist hat damit
das deutsche Grolsgewerbe einen
Verlust zn beklagen, der in
seiner Schwere weit iber die
GGrenzen unseres Vaterlandes
hinaus empfunden wird.

Julius Pintsch warde
am 12. Oktober 1847 zu Berlin
geboren. Klcin und bescheiden
war damals noch das viiterliche
Geschift. das in spiateren Jalren
Weltruf erwerben sollte. Nach
Besuch der Hohern Biirgerschule
in Stralau, des jetzigen Berliner
Andreas - Realgymnasium, stu-
dierte er an der Koniglichen Ge-
werbe-Akademie in Berlin drei
Jahre lang Chemie. Im Jahre’
1870 trat er das Geschift
seines Vaters ein, in dem seine
heiden alteren Driider Richard

*) Organ 1912, S. 71.

in

und Oskar bereits tatig waren.
Dem Chemiker gewann die da-
mals aufblihende Gaserzeugung
besondere Beachtung ab. So
entstanden die Gaswerke in
Schwerte und Saaz unter seiner
Leitung, und mehrere Jahre
stand er an der Spitze des Gas-
werkes in Danzig. Im Jahre 1879
wurde er mit seinen beiden il-
teren Bradern von dem Vater
als Mitinhaber der Firma auf-
genommen. Wenn sich in der
Folgezeit das Unternehmen im-
mer mehr erweiterte und seinen
Siegeslauf durch die Welt be-
gann. so isf dies nicht zum min-
desten das Verdienst des Ver-
storbenen, dessen hervorragende
(eistes- und Charakter-Eigen-
schaften den Weg zum lirfolge
ebneten. In Anerkennung seiner
Leistungen aut gewerblichem Ge-
hiete, die im weiten Malse auch
unserer Kriegsmarine zu Gute
kamen, wurde er im Jahre 1895
vom Konige von Preufsen zum
Kommerzienrate und 1905 zum
Geheimen Kommerzienrate er-
nannt. Auch Ordensauszeichnun-
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gen wurden ihm mehrfach zuteil.  Als die Firma Julius Pintsch | einen grolsen (iedanken zu pflegen, klopfte man nicht vergeblich

im Jahre 1907 in eine Akticngesellschaft umgewandelt wurde,
trat er in den Vorstand der Gesellschaft ein.
frist mufste cr jedoch aus Gesundheitsriicksichten diese Titigkeit
aufgeben und wurde in den Aufsichtsrat der Gesellschaft
gewithlt.  Auch sein Wirken bei der Aktiengesellschaft war
von dem steten Wunsche beseelt, das iibernommene krbe seines

YVor etwa Jahres-

grofsen Vaters in dessen Sinne zu verwalten und zu entwickeln.
Dals ihmn dies in Gemeinschatt mit seinen Dradern, denen er
in rithrender Liebe anhing, gelungen ist, beweisen das Ansehen
und der Weltruf, dic die Werke Pintsch genielsen.

Mit scinem reichen Wissen auf technischem Gebiete verhand
der Verstorhene ein herzgewinnendes Wesen im geschaftlichen
und hiuslichen Leben, Wo es galt, im offentlichen Leben

an seine Tiar. Mit warmem Herzen und offener Hand war er
zu aufopfernder Mitarbeit bereit, wo es seinem Vaterlande
dienlich konnte. So verlicren der akademische Verein
»Hiitte«, der Vercin Deutscher Ingenicure, der Verein Deautscher
Maschinen-Ingenieure, der Deutsche Verein von Gas- und
Wasserfachmannern, das Deutsche Museum in Michen. die
Dentsehe Kolonial-Gesellsehaft, das Kolberger Seehospiz, die
Lungenheilstitte Grabow-See und noch manche andere Statten
zur Plege der Wissenschaft, der Vaterlandsliebe und der Wohl-
tatigkeit in dem Verblichenen cinen edlen Forderer und Freund.
Sicbzehn Jahre lang bekleidete er das Amt cines Handels-
richters, so dals auch die Rechtsptlege den Verlust ecines tatigen
Helfers beklagt.

sein

Bericht iber die FT)I‘tSOhI’].tt;G _des Fisenbahnwesens.

Bahn-Unterbanu,
Ausfiihrung eines Strafsentunuels in Brooklyn.
Von 8. P. Brown.
(Engineering News 1911, 27. Juli, Band 66, Nr. 4, N, 106,
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb, 12 his 15 auf Tafel XIII.
Die in der IV. Avenue zwischen der 10. und 27. Stralse
liegende, aus Kiscnbeton bestehende Tunnelstrecke der Schuell-
bahn in Brooklyn wurde mit Dampfschaufel und stihlernen
Laufformen hergestellt.  Zuniichst wurden Entwiisserungskanile,
Wasserrohre, Gasrohre und clektrisehe Leitungen wimgebant und
gleichzeitiz auf jeder Seite der zwischen den Baufluchtlinien
36,68 m breiten Avenue eine 3,81 m breite holzerne Fahr-
stralse hergestellt (Abb. 12, Taf. XIII). Fir jede dieser Fahr-
Strafsen wurde ungefihr 80 em aulserhalb der Bordkante un-
mittelbar an der Grenzlinie des Tunnels eine Reihe hélzerner
Pfahle in 1,5 bis 2 m Teilung eingetrieben. Nach Durchfahrt
der Dampfschaufel wurden Streben von 25 >< 25 em angebracht.
Die Pfahle erhielten gelbkieferne Kappen von 30 >< 30 cm,
die die dulseren Enden von 4,27 m langen, in 30 em Teilung
verlegten Querschwellen von 8 >< 25 em trugen. Das hintere
Ende dieser Querschwellen rubte auf einem Langsbalken von
15 >< 20 ¢, der an der Spundwand fir den Entwisserungs-
kanal befestigt war, Die Fahrbahn bestand aus 8 em dicken

gelbkiefernen Bohlen, die mit 8 e dicken Buchen- und Ahorn=-

Bohlen hedeckt Auf jeder Seite der Stralse -wurden
Leitholzer mit 3,81 w Lichtabstaind angebracht,
Block wurde cin 2,44 wm hoher Bretterzaun lncrggstellt; Al
den Querstralsen wurden die oberen 61 em dieses Zaunes ans

Drahtgetlecht gebildet, nm sich nalienden Fahrzeugen den Uher-

waren,
U jeden

blick iitber die Kreuzung often zu halten.
Fir den Hauptanshub wurde eine 63,5 t schwere Dampf-
Die Dampf-
und lgste

schaufel mit einem Loffel fir 1.9 cbmn verwendet.
schanfel machte ihren Aushub in vier Einschnitten,
ungefihv 85/, des Tunnel- und 50°/; des Rohrkanal-Aushubes.

Die Bischungen gingen ungefihr von der Oberkante der
Spundwand  fiir den Entwisserungskanal nach  cinem Punkte

der Sohle der Rohrkandle an der Aulsenlinie des Tunnels und
von da in sehr steiler Neigung nach der Sohle des Tunnels.
Die Dawmpfschautel entlad den Aushub in Seitenkipper von

AN

Bricken und Tunnel.

schwere lLokomotiven von 914 mm
Diese Ziige wurden von cinem Ge-

mit einem

20 t
Spur gefordert wurden.
riiste aus in Prihme entladen. Das Gerist
Uberhange gebaut, so dals die Zige 3 m aufserhalb des Holmes
des Dockes far die Prihme standen. Kine Rutsche wart den
Boden in dic Mitte des Schiffes. Kin Teil dieses Aushubes
ist zu Anlandungen henutzt. dic Hauptmasse auf dem Meere

3 ¢hin, die durch

war

versenkt.

Nachdem die Schaufel ihren vierten Binschnitt heendigt
hatte, wurden die Fifse der Mittelmauer, der beiden Zwischen-
mavern und die Grundplatten der beiden mittlern Ferngleise
hergestellt.  Dann wurden Lokomotivkrane verwendet, um den
letzten Abtrag lings der Seiten des Finschnittes wegzunehmen
und die von der Sohle des Rohrkanales nach der Sohle des
Tunnels reichende Spundwand zu schlagen. Letatere wurde
von den Fiifsen der Zwischenwiinde aus nach zwei 43 cm und
3 m ither der Sohle angebrachten Langsholmen abgestiitat,
Sobald die Spundwand geschlagen war. wurden die Platten
der fiulsern Ortsgleise, die Bianke fir die Leitungskanille auf

jeder Seite des Tunnels und die Filse der Ausenmauern her-

gestellt, die unteren Langsbalken und Stittzen wurden entfernt.
Dann  wurden Hohlziegel gegen die Spundwand gelegt, die
aufgestellt die clektrischen
Schliefslich wurden die Seitenmauern bis
ausgefithrt, diese

Einlagen der Seitenmauer und
Leitungen verlegt.
Lingsbalken
Lingsbalken und Stitzen entfernt.
wurde mit hesonders entworfenen Seitenkippwagen von 1,5 chm
eingebracht, die den Beton ummittelbar in div Fufsformen und
Gleisplatten hrachten. Far die Scitenmaunern wurden selbst-
titige Fimer von 0,75 cbm durch einen Kran gehandhabt und
hitlzerne Felderformen verwendet.

Die Mittelmauer. Teil
Aulsenmauern und die Decke wurden mit stihlernen Lauflehren
7 gleicher Zeit ausgefﬁhx"i. Die der Blaw-Klappgerist-Ge-
sellsehaft in Pittsburg geschiitzten stihlernen Lautformen(Abb. 13
bis 15, Taf. XI1I) waren in 1,5 m Jangen Abschnitten gebaut,
Acht solche

obern der Spundwand

Der Beton fir dic Sohle

Zwischenmauern. ler ohere der

die 3,6 oder 2.4 t/m far eine Offnung wogen.
Alschuitte waren zu einer 12 m langen Form zusammengebolzt,
su Zeiten wurden 24 m lange Formen verwendet. Wihrend



die Formen far jede Offuung getrennt gebaut und bewegt
wurden, wurden alle vier Ofinungen in 1,5 m Teilung durch
zwei in 51 mm weite Rohre eingeschlossene, 432 mm lange,
41 mm dicke Bolzen zusammengebolzt, wenn sie zum Gebrauche
bereit aufgestellt wurden. Auf diesc Weise brauchten die
Lehren nur gegen die Aufsenmauern abgestitzt zu werden.
Die beiden Ferngleise konnten zu jeder Zeit fir den Verkehr
offen gehalten werden.

Die Lehren sind aus 5 mm dicken Stahlblechen gebaut,
die durch | |-, [~- und “]_-Eisen versteift sind. Die oberen, Decke
und Schenkel bildenden Felder sind an den quer liegenden
254 mm hohen |_|-Eisen gelenkig befestigt, 46 cin unter dem
Anfange des Schenkels und nahe genug an den Mauern, um
beim Losen ausreichenden Zug an den oberen iulsern Ecken
zu sichern. Die Gelenkbolzen werden von mit Fahrungen ver-
sehenen Knotenblechen getragen, die an die senkrechten
Rippen-| |-Eisen der Seitenfelder genietet sind. Diese LLI-Eisen
sind auch ungefihr 30 em iber den Gelenkbolzen an die Ge-
lenkplatten gelenkt, so dafs dic Oberkanten der Seitenfelder
beim Lasen der Deckenfelder selbsttitig 8 cm ei ngezogen werden.
Wenn die Deckenfelder in ihre richtige Lage gehoben werden,
werden auch die Oberkanten der Seitenfelder selbsttatig in
ihre richtige Lage gebracht. So versteift eine einzige Strebe
zwischen den quer liegenden | |-Eisen und den Deckenfeldern
den ganzen obern Teil der Lehren. Fir das Lésen ist in der
Mitte jeder Offnung eine ungefahr 8 e¢m weite Liicke zwischen
den Deckenfeldern gelassen und durch eine 1,5 m lange Stahl-
platte von 152 >< 3 mm bedeckt, dic durch cinen un jedes
Ende angeheftcten, in den Zwischenraum gesenkten holzernen
Block in ihver Lage gchalten wird.

Die Deckenfelder jeder 12 m langen Lehre ciner Offuung
werden durch vier Kettenaufziige gehoben und gesenkt. Die
Kettenaufziige drehen mittels cines Scheibenrades eine sich
iiber die ganze Lange der Lelre erstreckende, von den quer
liegenden |_|—Ei.$en getragene Welle. Zwischen jedem Paare
dieser |_I- Kisen befindet sich eine Spule, auf die zwei 10 mm
dicke stiahlerne Kabel gewunden Diese iber Rollen
laufenden Kabel sind an schwingenden Armen befestigt, durch
die die Deckenfelder gehoben und gesenkt werden.

Die Verbindungsbolzen in den Seitenfeldern sind dicht an
den senkrechten | |-Kisen, ungefahr 15 em und 2 m iher der
Unterkante der Lehren angebracht.  Unmittelbar itber jedem

sind.
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Bolzenloche sind Handlocher angebracht. Am Fuflse jedes
1,6 m langen Abschuittes ist ein Rad von 356 mm Durch-
messer mit doppeltem Spurkranze in einem stdlhlernen Rahmen
angebracht, der mit einer mit dem Seitenfelde fest verbundenen
Winde in senkrechter Richtung eingestellt werden kann. Die
Achsen dieser Rader sind so lang, dals das Rad ein seitliches
Spiel von 76 mm hat. Hierdurch werden die Unterkanten der
Lebren beim Losen eingezogen, und beim Aufstellen ist seit-
liche Einstellung ermoglicht. Diese Rader laufen auf einer
Schiene, die an ein @ber die Kante der Mauerfiifse gelegtes
Winkeleisen genietet ist.

Nachdem ein Betonabschnitt ausgefiihrt ist, werden die
Bolzen der Formen herausgenommen, die Formen gelost, ge-
kreuzte Streben mit Spannschrauben schrig in die Offnungen
eingesetzt und angezogen, damit die Lehren wahrend der Be-
wegung nicht schwanken. Eine Lokomotive zieht dann jedes-
mal eine Offnung vorwirts. Die Mauereinlagen und Quer-
strafsenlehren werden im Voraus aufgestellt, so da's nur die
Deckenverstarkung - Stangen oder -Trager iibrig bleiben, wenn
die stiblernen Formen vorwirts bewegt werden.

Der Beton wird von dem in der Mitte der Baustrecke
liegenden Mischer in selbsttatigen Eimern von 1,5 cbm heran-
gebracht. Die Eimer werden durch den Kran gehoben und in
einen auf den Lehren 3,7 m itber deren Oberkante stehenden
Trichter entleert. Aus dem Trichter lauft der Beton eine
Rutsche hinab, die bei einem 12 m langen Absclmitte bis zu
dem zuletzt vollendeten Gewdlbe reicht und Falltiiren in ihrem
Boden hat, durch die der Beton an jeder Stelle ihrer Linge
entladen werden kann. Die Rutsche ist am Trichter auf-
gezapft und hat ein Rad an ihrem untern Ende, so da's sie
vou einer nach der andern Seite der Offuung bewegt werden
kann, Leichte Metallrutschen bringen den Beton von den
Falltiren in der Hauptrutsche nach jeder Stelle der Offnung.
Sie werden auch zur Verlangerung der Hauptrutsche bei einem
24 m langen Gewélbe verwendet.

Auf den Bahnhéfen. wo stihlerne Rahmen statt Stahl-
stangen-Einlagen verwendet werden, werden zu den stihlernen
Lehren holzerne Kiapplehven fiar Bahnsteig-Joche, Seitenmauern
und Deckenerweiterungen iiber die Bahnsteige hinzugefigt.
Hier steht der Lokomotivkran oben auf dem Stablwerke und
hebt durch die Trager hindurch. B—s.

Maschinen und Wagen.

{iber Lokomotiv-Feuerbiichsen und -Weizrohre.

(Enginecring News 1910, November, S. 480. Mit Abbildungen;
Bulletin  des internationalen Kisenbahn-Kongrefs-Verbandes 1911,
Band XXV, Nr. 5, Mai. 8. 614.)

D. R, Mae Bain, Gehilfe des Obermaschinenmeisters

der Neuyork-Zentral und Hudson Flufs-Bahn. macht nach Be- .

auf eine Ver-
minderung des Brechens der Stehbolzen, des Reifsens der Feuer-

obachtungen und = Versuchen  Vorschlige, die
buchswiinde und des Undiehtwerdens der Heizrohre hinzielen,
Sein Hauptvorsehlag ist die lose Anbringung nachgichiger Steh-
an eciner Lokomotive
Nachdem

die Lokomotive bis zum Februar 1910 sehweren Personenzug-

bolzen.  Dieser wurde im Januar 1907

der Seeuter- und Michigan Sad-Bahn durchgefihrt.

dienst verrichtet und 390987 km zurickgelegt hatte, war noch
kein Stehbolzenbruch eingetreten, auch zeigte sich weder ein
seukrechter Rils in den Seitenwinden noch die Spur eines
Risses in Riick- und Rohr-Wand. In der Zeit von Januar 1907
his Februar 1910 hat der Kesselbetrieb dieser Lokomotive nur
geruht, wenn Heizrohre aufgewalzt werden mufsten. Diese
hemerkenswerte Leistung ist so aufsergewohnlich, dals die all-

gemeine Einfibrung der hier angewendeten Bauart grofse

o Ersparnisse herbeifithren dirfte.

In Bezug auf das Dichthalten der Heizrohre erzielte die
vorgenannte Balm dadurch eine ungewdhnliche Leistung, dals

, sie die Rolwe auf cine Pfeilhdhe von 25 mm nach unten bog.
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Die Ausdehnung des iufsern Teiles des Kessels ist grofser als
die der Rohre, also suchen sich gerade Rohre in der Rohrwand
zu bewegen. DBei nach unten durchgebogenen Rohren hewirkt

die Delmung, dals sie sich strecken und heben und nahezu

wagereehte Lage einnehmen,  An einemn Zeiger am Kessel, der
dureh eine mit Stopfbitchse abgedichtete Stange it einem

Heldzrohre verbunden war, dalz sieh die Rohre
14 at
112 398 km

olme Rohrundichtigkeit, withrend Lokomotiven mit gewohnlicher

wurde festgestellt,

beim Anheizen allmilig heben, wd zwar um 24 mm bei

Uberdruck.  Tm Betriebe durchlief die Lokomotive
Rohranorduung unter ihnlichen Betriehsverhidtnissen in derselben

Zeit mehrtache Storungen durch Rohrlecken erlitten. —k.

Untersuchungen iiber Lagerbronze.

(Mitteilungen aus dem Koniglichen Materialpriifungsamte zn (irols-
Lichterfelde West 1911, 2. Heft. S. 63. Mit Abbildungen.)
Die fiir die preulsisch-hessischen Staatsbahnen ausgefiihrte

Untersuchung einer aus 849/, Kupfer, 15°/, Zinn und 1°/,

Zink bestehenden Lagerbronze hatte folgendes Ergebnis:

a) Finflufs der Abkihlungsgeschwindigkeit, der
Art des Gusses und der Querschnittsabmessungen
der Gulsstiitcke auf die mechanischen Eigen-
schaften der Lagerbronze.

1. Durch geecignete Regelunyg der Abkihlungsgeschwindigkeit
kann man wesentlichen Finfluls auf die Hirte, Stauch-
und Druck-Iestigkeit der Bronze ausiiben und mit zinn-
armeren, also hilligeren Lagerbronzen ihnliche Wirkungen

erzielen, wie mit zinnreicheren bei ungiinstigen Abkiihlungs- |

verhiltnissen.

2. Raschere Abkihlung von mehr als 782" C erhaht die

Hiirte, die Stauch- und Druck-Festigkeit. Schalengiisse
zeigten deshalb durchweg lohere Werte als Sandgisse.
Da das Metall bei grifserm Querschnitte des Gulsstiickes
in der Form langsamer erkaltet, so beeinflulst auch die

Grolse des Gulsquerschnittes die mechanischen Iigen-

schaften.
3. Die Sandgisse waren wesentlich poriger als die Schalen-
giisse.

Einfluls des wioederholten Umschmelzens
Lagerbronze auf ihre Eigenschaften.

b) der

1. Dic Aunderung der chemischen Zuasammensetzung war bei
dem untersuchten, fast zinkfreien Mischmetalle scheinbar
unwesentlich,  Trotzdem konnen wesentliche chemische
Anderungen durch Verbrennen eines Teiles des Zinnes
eingetreten scin,  Denn  die gebildete Zinnsiure hat
nicht das Bestreben, aus der Metallmischung an die Ober-
flache zu treten, sondern Dbleibt in dem Mischmetalle
eingeschlossen; ihr Zinngehalt wird bei der Zerlegung
wieder mit gefunden und irrtimlich. als metallisches Zinn
angegeben.

2, Dals tatsiichlich Verbrennung eines Teiles des Zinnes zu
Zinnsaure nach finfmaligem Umschmelzen eingetreten
ist, wird durch die mikroskopische Priifung erwiesen.

3. Durch wiederholtes Umschmelzen werden Harte und Druck-
festigkeit der Lagerbronze nur unwesentlich beeinfiulst.
Dic Zerreilsfestigkeit und Dehnung, sowie die Wider-
standsfiahigkeit gegen Stols werden vermindert.

—k.

C2Ct. L, tund T, [, Pi-Lokomotive der Chicago und Nordwesthahu,

- davon finf mit dem Uberhitzer nach Schmidt*).

(Railway Age (lazette 1911. Februar, 8 325. Mit Abbildungen.)

Die amerikanische Lokomotivgesellschaft lieferte fur die
Chicago und Nordwestbahn zwanzig 2 ¢ 1. I1. [7. P.-Lokomotiven.
Der Kessel-
itherdruck wurde fiir beide Lokomotivarten anf 14,06 at fest-
gesetzt, der Betriebsdruck der Ileifsdampflokomotiven betragt
13,36, der der Nafsdamptlokomotiven 12,3 at; die durchschnitt-
liche Wirme des iberhitzten Dampfes wird zu 315.5° € an-
gegeben.

Da die Heifsdampflokomotiven betriichtiich weniger Wasser
und Kohlen verbrauchten, als die mit Nalsdampf. auch Zug-
verspitungen leichter einholten, wurden von 50 nenen 1 D -Loko-
motiven 30 mit dem Uberhitzer von Schmidt bestellt.

Die Hauptverhiltnisse der Heilsdampflokomotiven sind:
Zylinder-Durchmesser d
Kolbenhub h .

Kesseliiberdruck p
Aulserer Kcsselduwhmesseu inl \OI([CIB(]IUbb(’
Hohe der Kesselmitte iiber Schienenoberkante

63H mm
711 «
12,36 at
1786 mm
2046 «

I'euerbiichse, Liinge D746 «
« , Weite 1784«
Ieizrohre, Anzahl 212
« , Durchmesser H1 mm
« , Liingc 6096 <
Heiztlache der T euubuchw 192 qm
« « Heizrohre . 987,20 «
« des Uberhitzers G (4,19 «
« der die Feuerbricke tragenden
Wasserrohre . “2.50 «
« im (ranzen H 373,36 «

RostHiche R .

uebraddulchmessen l)
I'riebachslast G,
Betriebsgewicht de1 Lul\omotne (r.

4,92 «
1905 mm
70,07 t
113,60 «

« des Tenders . 71,61 «
Wasservorrat . 31.3 ¢hm
Kohlenvorrat . 109t
Fester Achssmnd dex Lokumotnv . 4115 mm
Ganzer « « « . . . . 10541

« « « mit Tender 20384 «
( ('m) ll B
Zugkraft 27 =075 .p = . 15080 kg
Verhiltnis H: R = . L 75,9
« H:G, = 5,33 quijt
« H:G = 3,29 «
« Z:H = 40,3 kg/ym
« Z:G, = 210,2 kgt
« Z:G = 132,7 «
—k.

M*)i\}(;; der Amerikanischen Lokomotivgesellschalt ,Uberhitzer
'I‘ype A“ genannt

Ubersicht uber elsenbahntechmsche Patente.

Sperrvorrichtung fiir feuerlose Lokomotiven.
D.R.P. 233385. Orenstein und Koppel, Arthur Koppel,
Aktien-Gesellschaft in Nowawes.
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 11 auf Tafel X111,

Durch die Vorrichtung soll die Umsteuerung feuerloser
Lokomotiven vor ihrer Losung vom ortsfesten Kessel verhindert
werden. Das Dampfventil am ortsbeweglichen Kessel kann erst
geoffnet werden, wenn die Steuerung auf Mitte gestellt oder

die Lokomotive festgebremst ist. Durch das’ Abnehmen des
Fillschlauches -16st sich die Sperrvorrichtung selbsttatig.

Abb. 7 bis Y, Taf. XIIl zeigte die Sperrvorrichtung fir
Festbremsung der Lokomotive, Abb. 10 und 11, Taf. X1l
fur die Mittelstellung eines Dauerhebels, die der Fillung der
Lokomotive vorhergehen muls.

In Abb. 7 bis 9, Taf. XIII bezeichnet e den Kessel der
Lokomotive, f den Fillschlauch, g das Fallventil, das erst
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nach Offnung der Kappe h gemils Abb., 8, Taf. XIII ge- -

offnet werden kann.
Drehpunkt fir h, stellt dann die Verbindung zwischen dem
Kessel e und dem Bremszylinder a her.

Das Kiiken des Hahnes i, zugleich der

Der Dampf stromt durch k und 1 in den Zylinder a,

driickt den Kolben b hinunter und zieht dadurch mittels der
Hebel m die Bremsklotze fest. Nach Fullung wird das Ventil g
zugeschraubt und die Kappe h heruntergedriickt, der Dampf
im Bremszylinder hilt die Lokomotive noch gebremst, und
kann erst durch die Mindung n des Ausstromrohres o ent-
weichen, wenn der Fillschlauch f abgenommen ist. Die
Feder p lost dann die Bremse. I.0st der Fithrer den Schlauch,
ohne h niederzudriicken, so entweicht der Kesseldampf durch
Hahn i und die Rohre 1, o. Damit der Fihrer die Loko-
motive in diesem Zustande nicht benutzen kann, ist o enger

" steht.

}

als das Einstromrohr 1. Der im Bremszylinder gestaute Dampf
hillt die Bremse fest. bis die Kappe h heruntergezogen ist.
In Abb. 10 und 11, Taf. XTIl ist q der Steuerhebel, der
eine Bohrung r hat. In der Mittelstellung steht diese dem
bei s gefiihrten Feststellstifte t gegenitber. Vor Fullung
der Lokomotive muls die Kappe I hochgeklappt werden,
was aber wegen des Gestinges u, v und der Nase w am
Stifte t nur moglich ist, wenn t der Bolirung r gegeniiber
Beim Herumklappen wird das Kiitken in die Stellung
nach Abb., 11, Taf. XIII gebracht, der Kesseldampf stromt
durch k und 1 in den Sperrzylinder x und driickt t in die
Bohrung r. Zur Liosung der Sperre muls h zuriickgedrickt
und der Fillschlauch abgenommen werden, damit der Dampf
aus x entweichen und die Feder y den Stift zuriickziehen
kann. G.

Biicherbesprechungen.

»Hiitte«, des lngenieurs Taschenbueh,
demischen Verein »llutte«, E, V,
1911, W. Ernst und Sohn.

Herausgegeben vom Aka-
21. Auflage, Berlin,
Preis von Band [ und 1l

zusammen 13 J/, alle drei Bande zusammen 18 J/, der
i Klarheit, dabei durch in Anbetracht des engen Rahmens durch

»Hiitte« des Bauingenieurs allein 9 4/,

Schon mnach zwei Jahren folgt der 1909 ausgegebenen
20. Auflage die 21. Nicht blols dieser Umstand zeugt von
der grofsen Rithrigkeit des Unternehmens, sondern auch die
grolse Zahl von Anderungen und Erweiterungen, iber die der
Verlag eine umfangreiche Zusammenstellung mitteilt. Wir er-
withnen aus der grolsen Zahl als besonders zeitgemals nur den
Kreisel und die neuesten Erfolge des Eisenbetonbaues.

Aufserlich ist eine schiarfere Trennung zwischen den
Hilfswissenschaften und dem Maschinenbaue einerseits und dem
Bauingenieurwesen anderseits dadurch eingetreten, als der dem
letztgenannten gewidmete Band nicht mehr Band III, sondern
die »Hitte -des Bauingenieurs« heifst und gesondert verkiuflich
ist; so sind drei verschiedene Ausgaben entstanden, die
Band I/II, Band I;II/III und Band IIl umfassen, ein KEntgegen-
kommen gegeniiber den verschiedenen Kreisen des Ingenieur-
wesens,

Durch Erlals des osterreichischen Ministeriums der offent-
lichen Arbeiten ist das Werk an den hoheren Lehranstalten
Osterreichs als Lehrbuch empfohlen.

Uber den Wert des Werkes brauchen wir uns nicht mehr
auszulassen, er ist allgemein anerkannt, wir mochten nur be-
tonen, dals er bei Ausgabe der 21. Auflage abermals eine
wesentliche Erhohung erfahren hat.

Enzyklopéidie des Eisenbahnwesens, Herausgegeben von Dr.
Freiherr v. R6l1, Sektionschef im k. k. osterreichischen
Eisenbahnministerium in Verbindung mit zahlreichen Eisen-
bahnfachminnern. Redaktionsausschufs: Blaschek, Wien,
Breusing, Berliny Dolezalek, Berlin, Giese, Braun-
schweig, Dr.=3ng. Golsdorf, Wien, Herrmann, Berlin,

Dr. Heubach, Minchen, Hoff, Berlin, Hoo gen, Berlin, ;
Dr. von der Leyen, Berlin, Melan, Prag, ®r.-Jug. :

Oder, Danzig. Zweite vollig umgearbeitete Auflage.
I. Band. Abdeckung-Baueinstellung. Urban und Schwar-
zenberg, Berlin und Wien, 1912, Preis 16,0 4/.

erste Band vor, und bestatigt die Vortrefflichkeit
Werkes aufs Neue. Die Aufgabe, das ganze KEisenbahn-
wesen nach Technik, Verwaltung und Wirtschaft fir die wich-
tigen Linder in einem immerhin beschrinkten Rahmen um-
fassend so darzustellen, dals jeder Gegenstand wenigstens mit
seinen wichtigen Eigenschaften und Entwickelungen dargestellt

wird, ist sehr schwierig. das Vorliegende Dbeweist aber, dals
die bewahrten Krafte, die an der Spitze des Unternehmens
stehen, ihrer Aufgabe Herr geworden sind.

Alle Einzelbeitrige zeichnen sich durch Knappheit und

grofse Vollstindigkeit und Beriicksichtigung der neuesten Er-

- gebnisse wissenschaftlicher Behandelung des Eisenbahnwesens

aus. KEs ist hier bei der Vielseitigkeit des Gebotenen un-

. moglich, auf Einzelheiten ausfiihrlich einzugehen, doch aber

mochten wir beispielsweise die Stichworte Akkordlohn, Albula-
bahn, Anleihen, Argentinien, Ausbildungs- und Priifungs-Wesen,
Bahnhofe, als Kopfe besonders eingehender Beitrige nennen,
um ein Bild von der umfassenden Anlage des Werkes zu
geben.

Der innern Giite entspricht die iulsere FErscheinung:
Druck, Textabbildungen und Tafeln zeigen gleiche Klarheit,
so dals sie auch einem minder starken Auge bequem zuging-
lich sind.

Besonders hetonen wir noch die Beifiigung der englischen,
franzosischen und italienischen Ubersetzung bei jedem Stich-
wort, die fir die Verfolgung auslindischer Veroffentlichungen
besonders wertvoll ist.

Wir wiinschen dem grofsartigen Unternehmen besten Fort-
gang und empfehlen es den Fachgenossen wiarmstens.

Statistische Nachrichten und Geschiftsherichte von Eisenbahnverwalt-
ungen,

1) Jahresbericht iber die Staatseisenbahnen und die
Bodensee-Dampfschiffahrt im Grolsherzogtum Baden far
das Jahr 1910. Im Auftrag des Grofsherzoglichen Ministeriums
der Finanzen herausgegeben von der Generaldirektion der
Badischen Staatseisenbahnen zugleich als Fortsetzung der voran-
gegangenen Jahrginge 70. Nachweisung itber den Betrieb
der Grofsh. Badischen Staatseisenbahnen. Karlsruhe, 1911,
C. F. Miller.

2) Verwaltungsbericht der Gemeinde Wien — stidtische

Stralfsenbahnen fur das Jahr 1910 erstattet von der Direktion
der stadtischen Strafsenbahnen. 1911, Gemeinde Wien —

. stadtische Stralsenbahnen.
Von dem bereits erwiahnten*) Werke liegt nun der volle

des !

Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie.
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezialisti.
Unione tipografico-editrice torinese. 'Turin. Rom, Mailand,
Neapel. Preis des Heftes 1,6 M.

Heft 23. Vol. V., Teil III. Kap. XIX. Straflsen-
bahnen und elektrische Eisenbahnen von den In-

, genieuren Stanislao Fadda und Filippo Santoro.

*) Organ 1912, S. 42.

Fiir die Redaktion verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. Dr.e ng. G. Barkhausen in Hannover.
C. W.Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter,

. m, b, H, in Wiesbaden.



