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Il Personen- und Giiter - Wagen,

Hier sollen nur die neuen oder doch noch wenig be-
kannten, vom Hergebrachten abweichenden Besonderheiten der
Ausfihrungen -erwilnt werden. Die angefiihrten laufenden
Nummern beziehen sich auf die Zusammenstellung der Bau-
verhiltnisse.

II. A) Wagen fiir Reigende.

A1) Wagen fir Regelspur.

Nr.1)Saalwacen deritalie 11ischcnStaatsla_u hnen.
(ADb. 34, Taf. XLYV).
Zedernholz getiifelt und mit eingelegter Arbeit in Perlmutter ge-
In Scheidewiinden und Zwischentiiren ist reichlich
sind vergoldet.
Schlafgelegenheit ist mehrfach vorgesehen, eine kleine Kiichen-
einrichtung vorhanden.

schmiickt.

Verglasung angeordnet, die Einfassungen
Die Ausriistung des Wagens mit Brems-
und Heiz-Einrichtungen befihigt ihn zum Verkehre auf den
wichtigsten Bahnen.  Elektrisch
Lifter sorgen fir Luftumlauf, als Notbeleuchtung sind Kerzen

angeordncet,

europiischien angetriebene

Nr. 2) Durchgangswagen I. Klasse mit kleinem
Saale (Abb. 35, Taf. XLV). Der Wagen ist einfacher aus:
gestattet und nur fir den Verkehr auf italienischen Balmen
bestimmt.

Nr. 3) bis 6) Durchgangswagen I. bis IT1 Klasse
neuer Bauart der italienischen Staatshahn (Abb. 36 bis 39,
Taf. XLV), deren einzelne Abteile von der einen Seite durch

ersetzt,
und Gewichtansgleich nach Laycock.
Landschaftsbilder als Wandschmuck verwendet.

Der Wagen III. Klasse (Abb. 39, Taf. XLV) ist zur Auf-
nahme von 24 lings gestellten Tragbahren fiir Verwundete ein-
gerichtet, die inneren Querwiinde lassen sich entfernen, eine

Die beweglichen Fensterscheiben haben keine Rahmen
In der I. Klasse sind

Stirnwandtir, eine innere und zwei Aulsentiren konnen er-
|

- breitert werden,

Die Winde sind mit westindischem |

Aulsentiiren, von der andern von einem mit finf Tiren ver- |

sehenen Liingsgange zuginglich sind ; nur der Wagen III. Klasse
(Abb. 39, Taf. XLV) hat beiderseits Aulsentiiren und Mittel-
gang. In der I, Klasse sind Winde und Decken mit Linkrusta be-
kleidet, Gesimse und Leistenwerk in siamesischem Teakholze
ausgefihrt, in der II. Klasse sind Winde und Decken mit
Pitehpine getifelt, in beiden Klassen die Decken einfach weils
gestrichen.  Aus Gesundheitsriicksichten sind die frither iib-

lichen Plaschteppiche durch Linoleumbelag mit Korkunterlage |

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

" Nr. 7) Durchgangswagen I. und IIl. Klasse der
italienischen Staatshahnen fiir Ortverkehr (Abb. 40,
Taf. XLV). Auch hier sind die Abteile ITI. Klasse beider-
seits von aufsen und innen durch Mittelgang zuginglich. Der
Wagen ist fir Ortverkehr zu ermiilsigten Fahrpreisen bestimmt.

Bei allen neweren Personenwagen der italienischen Staats-
bahnen ist far gute Beleuchtung, Heizung, Liiftung, Aborte
und Waschgelegenheit gesorgt.

Nr. 8) SchlafwagenderInternationalenSchlaf-
wagen-Gesellschaft (Abb. 41, Taf. XLV). Der Wagen
zeigt die uabliche Bauart, mit einem Waschraume zwischen je
zwei Abteilen fiir zwei Lager, und zwei Aborten.

Nr.9) SpeisewagenderInternationalenSchlaf-
wagen-Gesellschaft (Abb. 42, Taf. XLV) mit 36 Plitzen
und Kellnerabteil. Der Verbindungsgang an der Kiiche ist zur
Erleichterung des Verkehres schriig gelegt, wodurch zugleich
an verfiigharer Linge gewonnen ist; diese ist zum Teile zur
Anordnung grifserer Vorriume am andern Wagenende benutzt.

Nr.10) Speisewagen derInternationalenSchlaf-
wagen-Gesellschaft (Abb. 43, Taf. XLV). Der Verbind-
ungsgang an der Kiiche ist rechtwinkelig gekropft, was dem
Anrichteraume zugute komint.

Nr. 11) Sechsachsiger Schlafwagen der Aktien-
Gesellschaft fiir Eisenbahn-Wagenbau und Ma-
schinen-Bau-Anstalt in Breslau (Abb. 44 bis 47,
Tat. XLV). Zur bessern Raumausnutzung sind die Scheidewiinde
zwischen je zwei Halbabteilen zweimal gebrochen, die Durch-
h3
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schnittsbreite der Halbabteile ist gegen frithere Ausfithrungen |
fiur die preulsisch -hessischen Staatsbahnen um 100 mm ver-"3
Je zwei Halbabteile sind durch wechselseitig auf-

schlagende Drehtiiren verbunden. Am  breitern Ende ist ein

Fekschrank fir Wische eingebaut. Nach dem Verlassen des

untern Schlaflagers kann dieses durch einen leichten Druck

um 100 mm nach der Wand hin gerfickt werden, indem die

zum Umdrehen des Lagers dienenden Lenker und Schwingen

verschiebbar angeordnet sind. Die Riickenlehne fiir den Tages-

sitz wird durch die der Linge nach zusammengelegte Matratze |
Wird nur das untere Schlaf- |
lager benutzt, so bleibt das herabgeklappte obere in der Tag-
stellung (Abb. 45, Taf. XLV). Beide Matratzen werden dann
fir  das untere Lager Die regelmiilsig fiir das
untere Schlaflager benutzte Matratze ist fest an die Abteil-
wand angeschlossen, so dals der Spalt zwischen dem Lager
und der Wand geschlossen ist (Abb, 46, Taf. XLV.) Fuls-
biinkchen neben den Wischeschriinken erleichtern das Stiefel-
schniiren.

Der Oberlichtaufbau ist gegen frither verbreitert, die
Scheiben sind mittels Verwendung von Drehschiebern statt der
langen Liiftungschieber wesentlich vergrdfsert und mit Roll-
vorhiingen versehen.

Die riemenlosen Metallrahmenfenster der Bauart Pintsch
sind gegen unbefugtes Offnen von aulsen gesichert. Dichtes
Schliefsen der Rollvorhiinge vermeidet Storungen der Reisenden
beim Durchfahven hell erleuchteter Bahnhdfe. Nach der
Ifahrrichtung einstellbare Glasliiden vor den Fenstern verhiifen
Zugluft bei teilweisem Offnen der letzteren.

Statt Schiebetitven sind zwischen Seitengang und Abteilen
geriiuschlose Drehtiiren angeordnet.
ganz in die Tirfliche versenkt.

Das Tragwerk der Kastenwiinde ist gegen frither so ver-
stirkt, dals die Beanspruchung durch ruhende Belastung von
7 bis 8 auf 4,5 kg/qmm herabgesetzt ist. Durch die Anwend-
ung des neuen schmilern Endvorbaues (Abb. 47, Taf. XLV)
ist die Vermehrung der Einsteigtritte um je einen und deren
bequemere Anordnung ermdglicht. Die Stangen der Ausgleich-
puffer sind hinten durch ein Querhaupt verbunden, an dessen
mittlerm Teile zwei doppelt gefederte Druckstangen angreifen,
die mit dem weiter nach innen liegenden Ausgleichhebel ver-
bunden sind.

Zur Abschwiichung der Ubertragung der Erschiitterungen
des Drehgestelles auf den Wagenkasten sind die Hauptquer- |

grifsert.

des obern Schlaflagers gebildet.

verwendet,.

Die Tirdricker sind fast

Abh. 29. Drehgestell des Schlafwagens der Wagenbauanstalt Breslau.

triiger nur an ihren Enden unmittelbar mit den Langtrigern
des Untergestellrahmens verbunden und hier durch eine Gummi-
zwischenlage abgefedert. Die Drehgestelle (Textabb. 29) sind
in Anlehnung an die aus Holz und Eisen gebauten amerikani-
schen von der Bauanstalt neu entworfen. Die Wiegenfedern
mit nur sechs Lagen sind zur Erzielung sanften Laufes hoch
beansprucht. ;

Der Warmwasserofen der Bauart Pintsch mit gewellter
Feuerbiichse ist beibehalten, die Rippenheizkérper der Abteile
sind aber nur noch durch einen Hahn mit doppelter Bohrung
mit der Warmwasserleitung verbunden. Der Stellhebel ist auf
der Tischplatte vor dem Fenster in bequemer Lage angeordnet.
Der durch Riemen angetriebene Stromerzeuger der Ge-
sellschaft far elektrische Zugbeleuchtung von Rosenberg ist
an ein Drehgestell gehiingt und speist einen in den Unter-
gestellrnhmen eingebauten Speicher. Aufser den fest in den
Querwiinden, dem Seitengange, den Vor- und Neben-Riumen
angebrachten Tampen sind in den Abteilen Leselampen mit
beweglichen Anschlissen vorgesehen, Die Lampen in den
Querwiinden konnen von beiden Lagern aus geschaltet werden.

Dieser Wagen soll als Muster fir die seitens der preulsisch-
hessischen Staatsbahnen ferner zu beschaffenden Schlafwagen
dienen.

Nr.12) Durchgangs-Wagen I. und IL. Klasse nach
Musterzeichnungen der preufzisch-hessischen Staatshahnen
(Abb. 48, Taf. XLV). Die Verwendung von Zedern- und Mkweo-
Holz aus deutsch-afrikanischen Niederlassungen ist zu erwihnen.
Letzteres ist bei wesentlich geringerm Preise dem amerikani-
schen Nulshaume nahe verwandt und mit diesem gleichwertig.

Nr. 13) Durchgangs-Wagen IL und ITL Klasse
der Reichseisenbahnen in Klsals-Lothringen
(Abb. 49, Taf. XLV). Der zweiachsige Wagen mit mittlerer
Lingsverbindung ist hauptsichlich fir kiirzere Fahrten bestimmt.

Nr. 14) bis 17) Durchgangs-Wagen der Paris-
Lyon-Mittelmeer-Bahn (Abb. 50 bis 53, Taf, XLVI). Die
innere Ausstattung des Saalwagens (Abb. 50, Taf. XLVI) ist
unter kinstlerischer Mitwirkung hergestellt. Die Tische des
grofsen Saales (Textabb. 30) und die Tifelungen der Winde
und Decken sind aus Zitronenholz gefertigt und bemalt. Auch
in dem Saale Lilst sich ein vollstiindiges Schlaflager herrichten,
weitere funf in den abrigen Riumen (Textabb. 31), deren

| Mobel und Wandtifelungen aus Maulbeerfeige und franzdsischem

Ahorn gefertigt sind. Abnlich diesen Riumen sind Génge und
Waschriiume (Textabb. 32) ausgestattet. Die Kupferbesch]ﬁge
sind in den Hauptriumen vergoldet, in den
Waschriumen und der kleinen Kiche ver-

* nickelt,
in Frankreich iiblichen grauen Plische bezogen.
Der Boden der Hauptriume ist mit Plaschtep-
pich gut abgestimmten Tons auf dicker Kuh-
haardecke und Linoleum belegt, in den Wasch-
riumen besteht der Bodenbelag aus verglas-
ten Fliesen. Die grofsen Fenster mit Metall-
rahmen konnen bis an die Briistung versenkt.
werden. Aulser seidenen Vorhiingen gegen die
Sonne sind Liden gegen niichtliche Kilte an-

Die Sessel sind durchweg mit dem



Abb. 30.

Innenansicht des Saales im Durchgangs-Wagen der
Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn. 4

Abb. 31. Schlaflager im Durchgangs-Wagen der Paris-Lyon-
Mittelmeer-Bahn,

Waschraum im Durchgangs-Wagen der Paris-Lyon-
Mittelmeer-Bahn.

Die Hiahne der Waschriume sind mit einer Ein-
richtung zur Erwirmung des Wassers verschen.

geordnet.
In der kleinen

| Kiiche kinnen warme Getranke und warmes Frithstick bereitet
werden, ein Eisschrank und Schrinke fir Leinwand und Ge-
schirr sind vorgesehen,

In dem Wagen I. Klasse mit Saal und Schlaf-
| rdumen (Abb, 51, Taf. XLVI) sind letztere mit hellbraunem
Tuche und Mahagonitifelung mit Einrahmungen aus Zitronenholz
| ausgestattet, die Decken mit bemalter Leinwand bespannt.  Die

Ausstattung der itbrigen Riume niihert sich der sonst itblichen.
. Fensterliden aulser den Vorhiitngen sind auch in diesem Wagen
| angeordnet. Textabb. 33 und 34 zeigen den Saalraum tags
. und nachts,

Abb. 33. Saalraum des Durchgangs-Saal- und Abteil-Wagens
[ I. Klasse, Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn, tags.

Abb. 34. Saalraum des Durchgangs-Saal- und Abteil-Wagens
I. Klasse, Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn, nachts.

Der Durchgangs-Wagen I. Klasse mit Schlaf-
abteilen (Abb. 52, Taf. XLVI) hat die Dampf-Luft-Heizung
von Heintz mit selbsttitiger Regelung der Wirme und des
Wasserabscheidens, und zwar mit Ricksicht auf die Linge
des Wagens in zwei getrennten Umlaufen fir je drei bis vier
Abteile. Das Einfrieren der Wasserabscheider ist durch Ein-
bau in eine mit Dampf geheizte Biichse verhiitet.

53 *
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Alnliche Wagen wie Abb. 52, Taf. VLVI haben die |

Orléans- und die Ost-Bahn in Betrieb.

Bei dem Durchgangs-Wagen III. Klasse (Abb. 53,
Taf. XLVI) ist in der Mitte der Liinge ein durch Aulsentiren
zuginglicher Querflur eingebaut, mittels dessen der Seitengang
von der einen zur andern Seite gekropft ist, so dals Gewicht-
ausgleich besteht. Die beweglichen Einsteigtritte der mittleren
Aufsentiiren sind mit diesen zwangliufig verbunden.

An allen reinen Durchgangs-Wagen ist die von der Aus-

stellung in Mailand 1906 her bekannte Dampfheizung ver-
wendet. Die ebenfalls in den Boden eingelassenen Heizkorper
sind mit einer nicht gefrierenden Losung von Kalziumchloriir
gefullt, die durch Dampf erwiirmt wird. Zur Verbindung der
Heizleitungen dient die etwas abgeinderte metallische Kuppelung
der Ostbahn.

Nr. 18) Dreiachsiger Durchgangs- Wagen
I. Klasse der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn (Text-
abb. 85). Der Wagen hat die Einteilung wie der Wagen Abb. 51,

Abb. 85. Dreiachsiger Durchgangs-Wagen . Klasse, Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn.

Taf. XLVI an den Enden. FEr

dulsere Ausstattung der Wagen der Verwaltung,

gibt ein Beispiel fir die

Nr. 19) Zweiachsiger Abteil-Wagen I11. Klasse |

der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn (Abb. Taf.
XLVI).
die in Frankreich iibliche Heizung mit Heizkorpern, die mitten
in den Abteilen in den Fulsboden eingelassen sind.

Nr.20) Durchgangs-Wagen Il Klasse der fran-
zisischen Staatsbahnen (Abb. 55, Taf. XLV). Das Unter-
gestell dieses Wagens ist so stark gebaut, dals auf die Inanspruch-
nahme der Tragkraft des Wagenkastens verzichtet ist.*) Die
Liingsrahmen und die iibrigen tragenden Teile der Drehgestelle
sind aus Stahlguls. Das Holzwerk des Wagenkastens ist in
Teakholz und Pitchpine ausgefihrt, der Boden in den Ab-
teilen und dem Seitengange mit Linoleum, in den Vorbauten
und Waschriumen mit Porphyrolith belegt. Vor den Abteilen
sind Schiebetiiren auf Glasschienen bei-
behalten, withrend bei den Wagen der Paris-Lyon-Mittelmeer-
Bahn und der Ostbahn Drehtiren verwendet sind.

Nr. 21) Durchgangs-Wagen II1. Klasse der fran-
zosischen Ostbahn (Abb. 56, Taf. XLVI) mit getrennten
Abort- und Waschrinmen.

Nr. 22) Durchgangs-Wagen J. und II. Klasse
mit Schlafabteil der franzosischen Ostbahn (Abb. 57,
Taf. XLVI). Das Holzwerk dieser beiden Wagen besteht aus
Teak-, Pitchpine, und Eichenholz. TIn der III. Klasse sind die
Sitze mit Kautschukleinen bezogen.
in Metall ausgefiihrt,

Der Nr. 22) mit Schlafabteil ist for die be-
sonderen Verhiltnisse des Verkehres nach Badeorten in Frank-
reich und im Auslande bestimmnt.

54,

mit Ledersehlitten

Die Heizkuppelungen sind

Wagen

*) Revue générale des chemins de fer, Juni 1904, S. 411.

Der Wagen hat seitliche offene Liangsverbindung und |

. holz.

A 2) Wagen fir Schmalspur.

Nr. 23) Durchgangs-Wagen I und IIL Klasse
von van der Zypen und Charlier fir 950 mm Spur
des sizilischen Netzes der italienischen Staatshahnen
(Abb. 58, Taf. XLV). Untergestell und Drehgestelle sind aus
Trormeisen zusammengenietet, ersteres ist durch Flacheisenspreng-
werke verstirkt. Die Zugvorrichtung ohne durchgehende Zug-
stange mit Schraubenkuppelung, liegt unter dem Mittelpuffer. Das
Gerippe des Wagenkastens besteht aus Teakholz, die Bekleidung
aus verzinntem Iisenbleche. Das stark gewdlbte Dach hat
doppelte Verschalung, die dazwischen liegenden Spriegel sind
zum Teile durch Formeisen verstirkt. Die Fenster
herablalsbar und mit Aulsenliiden versehen. Sitze und Riicken-
lehnen der III. Klasse sind aus dreifach verleimten, gelochten
Jichenfurnieren gebildet. Die Dampfheizrohre sind in der
ITI. Klasse an den Aulsenwiinden entlang gefiihrt,
I. Klasse unter die Sitze gelegt. Die Azetylenbeleuchtung ist
nach Blériot eingerichtet.

sind alle

in der

Nr. 24) Schmalspur-Wagen I. und IL. Klasse fir
1000 mm-Spur mit Mittelgang und offenen Endbithnen,
Frankreich, Département de 1’Aube (Abb. 59, Taf. XLVI).
Der holzerne Untergestellrahmen ist mit Lingswinkeln eingefalst
und durch Sprengwerk verstirkt. Die Hardy-Bremse wirkt
einseitig auf alle Rider. Die Langschwellen sind aus Pitch-
pine, Pfosten, Streben, Querriegel und Deckenrahmen aus Teak-
holz, soweit sie sichthar sind, sonst aus Eichenholz, die Spriegel
aus Eichenholz, TFulsboden und Dachverschalung aus Tannen-
Das Dach ist mit Zink eingedeckt. Durch die ganze
Linge gefithrte eiserne Zuganker verstiirken den Wagenkasten,
der Teakholz bekleidet ist. Die Tifelungen an
Wiinden und Decken sind in Birkenholz und «Venesta»

aufsen mit

aus-
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gefilhrt.  Der innere Verbindungsgang liegt #hnlich wie bei
Nr. 23 (Abb. 58, Taf. XLV).
A 3) Einzelteile der Wagen fir Reisende.

Nr. 25) Zugbeleuchtung von Rosenberg. Textabl. 36
und 37 zeigen die Anordnung des Stromerzeugers von Rosen-
berg und die Schaltung der Zugbeleuchtung der «Gesellschaft
fir elektrische Zugbelenchtungs. Die Leistung des Strom-
erzeugers und die Richtung des erzeugten Stromes sind unal-
hitngig von der Geschwindigkeit und Richtung der Falrt.
Stets gleiche Richtung des Stromes wird erreicht dureh die
Ankerriickwirkung des kurzgeschlossenen, zwischen den [iilfs-
biirsten bb (Textabb. 36) fliefsenden Stromes, wihrend die
Gleichmilsigkeit der Stromstirke dureh die Ankerrickwirknng
des an den Biirsten BB abgenommenen Nutzstromes  erhalten
wird*).  Als Spannungsregler dienen Fisendraltwiderstande in
Lampen mit. Wasserstoffiillung, Uberladen des Speichers wird
durch einen selbsttiitigen Spannungsbegrenzer, Riickfliefsen von
Strom aus  dem Speicher zur stillstehenden Maschine  dureh
cinen  selbsttiitigen Ausschalter verhindert.  Selbsttitiger An-
schlufs des Stromerzeugers an das Leitungsnetz erfolgt, sohald
die Maschinenspannung die Speicherspannung ibersteigt.

7*) Zuit.;vln'il'l. des Vercines Denischer Ingenienre 1906, S. 2041.

i

Abh. 36,
Stromerzeuger von
Rosenberg.

Abb. 37, Schaltung der Beleuchtungsein-
richtung ecines Fisenbahnwagens, Gesell-
schaft fiir elektrische Zugheleuchtung.

Einzel-
Lampen-Ausschalfer
o™ e
,,,/(,. e
Einzél-
\eiserdraht-!
Sicherumg

Gruppen -
Eisendraht-Widerslamd

X )()It

3

Ausschalter

Lamper -

.
E
3
8

=
g
B

5 Sicherung

&

Speicher-  Spejcher

s R E-HHHH
e |

Selbsttity
Spanaungstey

r-—'—AHHH}LjHH}—rf]

Sicherung des
Stromerzeugers

er
renser Selbsthatige Esorichtung

Jeir Riehstrom

(Foviselzung folgl.)

Forminderungen am schwebenden Schienenstolse,

Y

0. Wiencke*) hat einen kurzen Aufsatz versffentlicht,
der auf eine friihere Abhandelung des Verfassers Bezug nimmt.
Kine Beantwortung kann die fritheren Erorterungen ergiinzen
und zur Klirung der Sache beitragen.

Wiencke berechnet zuniichst unter der woll etwas will-
kiirlichen Annahme, dals der Hochstwert des Biegungspteiles
am Schienenstolse bei der Annahme freier Auflagerung  der
Laschen an den Enden und .unter Vernachlissigung der Rin-
Schienen ermitfeln fir ein gewiihltes
Beispiel einen Biegungspfeil von 0,0181 ¢m. Es ist kein Grund
7z erkennen, waram sich die Durchbiegung am Stofse gerade
nur auf die Laschenlinge beziehen solle. Aunch Textabh. 1 hei
Wiencke Neigung der Schiene noch iber die
Lasche hinaus fort. An dem Zustandekommen des sschidlichen
Winkels« ist vermutlich der schon kurz nach der Neuherstellung
beginnende Verschleils der Laschen und Schienenanlagefliichen
in den Laschenkammern nicht minder heteiligt als die Bieg-
der Lasche selbst.  Tst doch  bekannt, dals die seit-
lichen Laschen nur unzulinglich das dauernde Anliegen ge-
niigend fitr gleichmilsige  Ther-
tragung des Biegemomentes von einer Schiene auf die andere
wewithrleisten dals daher
beschriinkten Abnutzungen neigen.

Doch es soll gegen den gerechneten Wert von 0,0181 em
weiter kein Einspruch erhoben werden: wenn anch nieht durch
Laschenbhiegung allein, so mag vielleicht durch Zusammen-
wirken aller Umstinde fihnlicher Pfeil Jeden
Falles ist der Pfeil fir Betriebsgleise damit im Allgemeinen

spannung der 71 sei,

setzt die

ung 08

grolser Druckflichen die

und sie ganz  besonders zn ortlich

ein entstehen,

sehr gering eingeschiat,

*) Organ 191 114,

AT ;
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

XLIX. Ban

d.

weyng. H. Saller, Regierungsrat zu Niirnherg.

2 h

: \ v o
Mit Formel ¢ = herechnet Wienclke nach Blum

nun bei einer Fahrgeschwindigkeit von 20 m/Sek eine Stols-
geschwindigkeit ¢ = rund 0,01 m/Sek.  Auch
men wird, dals sich diese Stolsgeschwindigkeit olime Weiteres

wenn angenom-

auf das Doppelte erhoht, weil dem aunfstolsenden Rade sofort
nach dem Aufstolsen wieder cine gleiche Geschwindigkeit im
entgegengesefzten erteilt und Gee-
schwindigkeitsinderung daher etwa das Doppelte des gerech-

Sinne werden  muls, die

neten Betrages ergibt, so macht doch auch eine Stolsgesehwin-
digkeit von 0,02 m/Sek anf den ersten Blick den Findruek,
als ob unter diesen Verhiiltnissen Vernachlassicungen der Stols-
wirkungen angezeigt scien, und als ob man gegen (Ther-
schittzung der Stolswirkungen Stellung nehmen miisse,
Auch wenn der

von der Masse einer vielleicht 8 f schweren Radlast ausgeiibte

Leider liegen die Verhiiltnisse anders.

Stolsdruck  mit wur 0,01 oder 0,02 m/Sek Geschwindigleit
erfolgt, ergeben sich  Arbeitsgrifsen, derven augenblickliche
Vernichtung in IForm von bleibenden oder vorithergehenden

Forminderungen am Schienenstolse zn merklichen Spannungs-

erhohungen fihrt.  Hierither soll eine kurze iiberschligige Be-

rechnung angestellt werden.  Dem Stofsdrucke kommen wenig-
Stolses

Verfasser als Stols »olme plitzliche Wirkungs bezeichnet hat ;%)

stens anuniihernd  die Eigenschaften des zu, den der

denn im Augenblicke des Stolses ist sicher die der stolsenden

Last zunkommende statische sehon

Nimmt
der Stolsdriicke hinwirkendem Sinne an, dals die Erscheinung

Durchbiegung  grolsenteils

vorhanden, man in zu gimstigem, anf Verkleinerung

) Stolswirkungen an Tragwerken und Oberbau 1910, C.
W. Kreidel's Verlag, Wieshaden.

20, Heft. 1912.
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eines reinen Stolses ohne plitzliche Wirkung gegeben sei, so
kommt damit die Formel fiir dic Stolswertziffer

=1

\/ 2h , oder bei Einfithrung der Stofsgeschwindigkeit
Yi

[
¢e= Y\ 2gh die Ziffer =1 \f/

zur Geltung.
gV,
Man kommt den tatsiichlichen Verhiiltnissen noch niher,
beriicksichtigt

auch die ederung der Verkehrslasten

man erhitlt dann die Formel fir die Stolswertziffer hei

wenn
wird ;

Stols mit Federung ohne plotzliche Wirkung @ =1 -1
pal
=1L €70 Beziiglich der einzelnen Werte wird anf
gy -
frithere Veroftentlichung verwiesen. n, das Verhiltuis der Ver-
kehrslast zn ihrem unterhalb der Federung befindlichen Teile,
soll zun Ifir die bei jedem Oberban
verschiedene Grilse y, fehlt eine bestimmte Grundlage. Unter
der moglichen Annahme, dals es sich um einen Oberbau handele,

o

3 angenommen werden,

der sich unter der ruhend gedachten Last an der Stelle, die
fir den Stolsdruck in Betracht kommt, um 0,2 em durchbiege,
0,01 m Sek

ergibt sich dann fir ¢

(i
ohne Federung u =1 - \(/ TR0 1,07
= i i :
mit Federung 0 =1 - \// 981 . 0.9 1,12
L= - g -
fir ¢ = 0,02 m;Sek
: 2
ohne Federung p =1 - \ TR

e B!
[ 2T =125,
\/ 981,02 ?

Unter dem Vorbehalt der den dynamischen Berechnungen

mit. Federung =1 |

anhaftenden Unsicherheit iufsert sich also die Wirkung im An-
wachsen der ruhend gedachten Last um 7, 12, 14 oder 25 °/.
Die Stofswertziffer fir Federung bezieht sich dabei nur auf
den nicht gefederten Lastteil. Wie man sieht, handelt es sich
um immerhin merkliche Grofsen: schon die aus

von Blum folgenden Stolsdriicke dirfen keineswegs unterschitzt

der Formel

werden,

Nun benutzt aber diese Formel nur eine Zerlegung der
[y

S 1 2hv
Geschwindigkeitc:v="h: _, worausc = = (Textabb. 1).

“

Abb. 1.
R L T o

Durchbiegung am Schienenstof.
—_—

> = —

Die Wirkung der Sehwerkraft beriicksichfigt die Formel, die anf
ungeeignete Verhilltnisse angewendet versagt, in keiner Weise,
Handelte es sich nm eine Linzelachse, so wiiren die Verhiiltnisse
klar, Die Wirkung der Schwerkraft wiirde sich darin inlsern,
dals die Geschwindigkeit v withrend der Bewegung auf schiefer
Die tatsiichlichen Verhiltnisse liegen
nun allerdings anders. Die Einzelachse nicht frei
bewegen ; sie steht in festem Verbande mit dem ganzen Fahr-

Ibene wachsen wiirde.,

kann sich

zenge und Anderungen der Geschwindigkeit werden daher nicht
oder doch nur beschriinkt eintreten, Die Puffervorrichtungen
der Fahrzeuge konnen in einem Zuge geringfiigige Verinder-
ungen der Geschwindigkeit der cinzelnen Fahrzeuge zulassen,
wie das Spiel der Stolsfedern eines fahrenden Zuges heweist.
Dieser Teil der Schwerkraftsiulserung entzieht sich aber der
Berechnung; doch ist rechnerisch nachzuweisen, dals weitere
wesentliche Stofswirkungen an den Gleisstolsen eintreten.

Die durch die Alnutzung hervorgerufene Umgestaltung
der Fahrbahn an den Schienenstifsen ist im regelmilsigen Be-
trichszustande keine regelrechte schiefe Lbene, der das Rad
gleichmiilsig folgen kann, sondern sie enthiillt Unregelmiilsig-
keiten besonders in der kleinen winkelartigen Vertiefung, die
sich am Schicnenstofse selbst bis auf etwa je 5 em heiderseits
erkennbar macht. )

Die Knicke am unbelasteten Gleise dirfen mit den unter

der bewegten Last auftretenden nicht verwechselt werden;
letztere sind  im  Allgemeinen grifser als die  crsteren, *%)
Daher werden  die am  unbelasteten Gleise gemachten DBe-

obachtungen im Allgemeinen zu gimstig. Nach den fritheren
Messungen kann allgemein angenommen werden, dals in der
zweimal 5 em langen Stolsstrecke unter der Verkehrslast Ein-
biegungen von mindestens 0,03 em schon nach kurzer Betriebs-

daner allgemein vorhanden sein werden (Textabb. 2). Der

Abb. 2. Winkelartige Vertiefung am Schienensiof,
e § O ———— -~ Som———— ey
de'cm

nalieliegende Finwand, dals das Rad einer so kleinen Kin-
senkung nicht folgen konne, ist hinfallig. Rad von
100 em Durchmesser kann geometrisch der 10 ¢m langen Ver-
tiefung von 0,03 em in der Mitte bis auf den verschwindend
kleinen Teil von 0,0009 em folgen. Die Zeit, die das Rad
braueht, nm von A nach B (Textabb. 3) zu kommen, betriigt

in

Abb. 8. Stolivorgang am Schienenstof.

70cm —= §5cm—
2

bei den Annahmen nach Wieneke f = 0,0025 Sek.

2000
Ohne Wirkung der Federung filllt das Rad in dieser Zeit nur

*) Stalsahbildungen, Organ, 1911, 8. 292. Die dort vorgefiihrten
Messungen wurden nur ans dem Grunde nichi weiter iiber die Laschen-
enden hinaus ausgedehnt, weil kein liingeres Richischeit znr Ver-
figung stand.  Die Formiinderungen am Fnde der Laschen, auf die
Wiencke hinweist, kommen wohl in einigen Abbildungen zum
Vorschein, in anderen aber wieder gar nicht, so in Textabb. 15 und 16,
Um die Formiinderungen an dieser Stelle einwandfrei nachzuweisen,
hiitten die Messungen beiderseits itber 0,3 m hinaus ausgedehnt werden
miissen,

**) Organ 1911, S. 293, Textabb. 9 a.
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0,003 em. DMit der Federung n = 3 ergibt sich

1

)
&

s = - ngt? = 0,009 cm, also immer noch weit geringer als

0,03 em,  Die Last wird also der Senkung der Lauffliche
schon bei geringen Knicken nicht folgen kinnen, und es sind
damit  die Voraussetzungen des freien Falles mit oder ohne
Federung  gegeben.  Der stattfindende Stols kann
nachgercchnet werden, Der Stols findet ohne Federung 8,5 em
von A nach 0,00425 Sek mit 0,009 em  freier Fallhohe und
4,2 em/Sek Stolsgeschwindiglkeit statt. Bei der Federung (n — §)
7em von A nach 0,0035 Sek mit 0,0184 em freier Fallhohe
und 10,5 em/Sek Stolsgeschwindigkeit.  Der Zuschlag, der fir
das Hochsehmellen des Rades unmittelbar nach dem Stolse an-
zunchmen ist, soll vernachlissigt werden.

Die damit eintretenden Stolswirkungen Lkonnen berechnet
werden.,

tatsiichlich

Freilich werden die Ergebnisse wegen der Unsicher-
heit der dynamischen Bereclmungen und  der Unmoglichkeit

vollkommener

Beriicksichtigung der  Arbeitsverluste nur  an-
nihernd und zwar im Allgemeinen zu hoch ansfallen.,  Aus

) (O T ne

2 h 2hn ! :
1 \/ v oder "j_: L \’IT'}_ ergibt sich, fir
0,018
Yi=0,2cm, po=1- \/ 0L = 1,3

0,2
n=1- \/

0,0368 .9
b

Die Stolswertziffer 1,3 bedeutet 30Y/,, die Ziffer 2,29, die

sich nur auf den ungefederten Lastteil bezieht, 129 ¢/  Stols-

zuschlag zur ruhenden Last.

W=

oder fir n = 3

2,99,

Der Stols wird dadurch, dafs er
von einer kleineren Masse mit grofserer Geschwindigkeit ans-
gefithrt wird, ungiinstiger.

Rechnet man nach fritheren Aufnalinen mit 0,06 ¢m Vertief-
ung als oberster Grenze unter Beibehaltung von v = 20 m/Sck,
so wird = 1,52
ung ist also nicht sehr wesentlich. Anders aber liegt der Fall,
wenn cine geringere Geschwindigkeit angenommen wivd,
v=10m/Sek wird ¢ = 1,54 oder 3,15, Man erkennt, dals
die Frhohung der Geschwindigkeit in vielen Fillen zur Schonung

oder bei n =3 wird g0 = 2,47, Die Steiger-

I

des Oberbaues dienen kaun, wenigstens beziiglich der lotrechten
Stolswirkungen. Bei der geringern Geschwindigkeit finden die
Verkehrslasten weniger Gelegenheit, die Vertiefungen der Fahr-
bahn teilweise zu iberspringen, Der unginstigste IFall tritt
bei der Zuggeschwindigkeit ein, bei der der Fall gerade auf
die tiefste Stelle der Vertiefung trifft, nimlich fir 0,03 cm
Vertiefung auf 2><5 ¢m Ausdehnung etwa bei 23 km/St, oder
bei Federung, mit n == 3, etwa bei 40 km/St. Ist y, ™ 0,2 cm,
der Oberbau also nachgiebiger, so wird g kleiner, andern
Falles grolser.*)

Die vorstehenden Berechnungen unter der Annahme, dals

*) Zu diesen Berechunungen lielse sich noch manches bemerken,
besonders dals die durch das freie Schweben
gehend entlastete, unter elastischer Spannung stehende Schiene das
Bestreben haben wird, nach oben zu steigen und damit dem herab-
fallenden Rade entgegenzukommen. Damit wiiren vielleicht die nach

des Rades voriiber-

oben gerichteten kleinen zahnartigen Vorspriinge zu erklirven, die -

Wasiutynski, Organ Ergiinzungsheft 1899, 8. 322 an den Stellen
der grifsten Einbiegung seiner Schaubilder beobachtet hat.

|

die Anfangsbewegung beim Falle wagrecht sei, sind nur bei-
spielsweise gefithrt. Auch andere Unregelmilsigkeiten der Fahr-
bahn konnen und werden sich durch Stolswirkungen geltend
machen, Da dem Beispiele jedoch Annahmen zu Grunde liegen,
die nicht nur in den angegebenen Malsverhiltnissen vorkommen,
sondern  dureh [Tngunst fast

itherholt tatsiichlich

die der Verhiltnisse alle noch

weit werden  kinnen, so weist es das
hiinfige Vorkommen sehr merkbarer Stolswirkungen nach und
es ist damit ein cigentlich berflisssiger theoretischer Beweis
erbracht, dals die Stofse und Sechlige, welche an den Gleis-
stofsen ungezihlte Male beobachtet werden konnen, tatsiichlich
miglich sind.

Was die Frage betrifit, ob  »Stolswirkung« »Yer-

schleifs« als Ursache der Erscheinungen am Schienenstolse an-

oder

gesprochen werden kann, so sind das wohl Begriffe, die weder
unmittelbar it einander verglichen, noch auch zu einander
in Gegensatz gebracht werden kinnen:; Verschleils kann doch
wohl auch cine Folge von Stolswirkungen sein.  Auf die Frage,
welehe inneren Verinderungen am Stofse die durch Aufnahmen
nachgewiesenen Gestaltungen der Fahrbahkn ermoglichen und
veranlassen, wurde in der friheren Abhandelung des Verfassers
nicht cingegangen.  Ob fatsichlich Reibung eine so malsgebende
Rolle spielt, wie Wiencke meint, kann nicht ohne Weiteres
beurteilt werden.  Aber warum soll nicht die Stofswirkung sich
auch in die Form der Reibung kleiden, und auf entsprechenden
Verschleils hinwirken kénnen ?

Dals an einem ncuen Oberbaun Stolse so gut wie nicht zu
bemerken sind, trifit nicht ganz zu. Kirzlich bot sich dem Ver-
fasser wieder Gelegenheit, hieritber eingehende Betrachtungen an-
zustellen. Von einer zweigleisigen Strecke war die ecine Hilfte
des cinen Gleises mit vollstiindig neuem Oberbau starkster Art
aul Stolsbriicken altem
Oberbaue liegen geblieben.,
Wagen wird der Beobachter im Allgemeinen von den Stélsen
auf dem neuen Oberbane  kawm  viel merken, aber in zwei-

umgebant  worden, die andere mit

In cinem newercn mehrachsigen

achsigen Wagen besonders dlterer Gattung und iiber der Achse
sind schon von Anfang an etwas zu spiiven.  Mit
vollkommener Dentlichkeit Stolse heim
ersten Zuge wahrzunchmen, wenn der Beobachter
steht, und die Schlige am Schiencustofse abhort. Freilich sind
stark wie an dlterm

die Stalse

aber sind die schon

am (leise
diese Schlige anfangs nicht entfernt so
Oberbaue.

Nachdem der Oberban zwei Wochen im Betrieh war, wurden
Messungen vorgenommen und hierbei als Mittel aus 56 Stilsen
das nebenstehende Schaubild (Textabb. 4) des »bezeichnenden
Abb. 4. Gleis zwei Wochen im Betriebe, zweigleisig, Stolzbriicken,
Schienen 43 kg/m, auf 15m 22 Holzschwellen ungleichmiiliig zum

Stolie verteilt, Schotterbettung.

= [ ™
§\ > § = & fahrrichtung
+ by + TS —
gsm_ 0% 03 oz gram o gmwar Gz 03 m O™
Lasche \ Reg & & S = | Lasche
Stolibriicke SES 3 0 5 StoBbricke
S

S
i

Stolses«  gewonnen®).  Vergleicht man dieses Schanbild mif

*) Auch die schon friither, nach neuntiigigem Betriebe gemachten
Aufnahmen bestiitigen dieses Schaubild. Das neuntiigige Schaubild
kann hier nicht beigegeben werden, da es wegen eines Versehens
bei den Aufnahmen nicht einwandfrei ausfiel.
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fritheren *) von fast genau demselben Oberbaue nach zwei-
und dreijihrigem Betriebe, so fillt aul, dafs die bleibenden
Formianderungen nach zwei Wochen  nicht nur schon  schr
deutlich  begonnen haben, sondern dals sie sogar verhilinis-
miilsig  schon sehr weit fortgeschritten sind.  Der hier vor-

licgende Oberbau mit Stolsbricken entwickelt die ihm im Be-
tricbe erfahrungsgemils erwachsenden bleibenden Forminder-
ungen offenbar schnell #%). Krst spitter, wenn der Schienenstols
Abnutzung die ihn treffenden Schlige mehr

Forminderungen zu

bei vorgeschrittener

in vorithergehenden verarbeiten  vermag,

) Organ 1911, 8. 293, Textabh. 4 und 6.

P4 Organ 1911, 8. 292, Fulsnote.

abzu-
Fs wire niitzlich, auch dem Verhalten anderer Ober-
Yor-
und

scheint. das Wachstum der bleibenden Forminderungen
nehmen.
banarten unmittelbar nach der Verlegung nachzugehen.
handen sind die Stolswirkungen also von allem

damit mochte auch der Zweifel daritber gehoben

Anfange,
sein, ob diesc
Stolswirkungen schon nach etwa sechs Monaten kleine hleibende
Veriinderungen am Schienenstofse hervorgerufen haben kénnen.
bisher sclieinbar etwas vernach-
lissigten dynamischen Seite der
baues michte nach alledem unicht zu befirchiten sein.  Durch
lilst sich vielmehr n, dals
die Stolswirkungen unter cinigermalsen unginstigen \L‘Ifhl“]]lhstll
leieht sehr schidlich werden kinnen.

Eine Uberschitzung der
Beanspruchungen des  Oler-

Theorie und Erfahrung nachweise

Auflauflager fiir die Drehbriicke in Schoorldam, Holland.

N. M. de Kanter, Abteilungsvorstand in Amsterdam und A. Plate, Bauinspektor in

Bei den meisten beweglichen  Briicken  besteht die  Be-

dingung, dals die Endlager finr den betriebsfertigen Zustand
soviel gehoben und so unterstiitzt werden, dals die Lage der

Zu dem Zwecke werden oft unrunde
auf Wellen unter die Fndlager gedreht, doch haben

Briicke vollig gesichert ist.
Tragkorper
diese Anordmmgen den Nachteil, dals die von den Zigen ver-
ursachten Stolse  durch Zapfen aufgenommen  werden miissen,
Die  bronzenen Zapfenlager werden dadurch
Baut aber die Zapfen und Lager
dann muls beim Aufsetzen der
arbeit iiberwunden werden.

rasch  zerstort.
entsprechend  stark,

jriicke eine grifsere Reibungs-

meti

Auch mit den Aufsetzlagern mit Schrauben sind dergleichen
Nachteile verbunden.

Um die Bauvart mit Tragzapfen zu vermeiden, wurden die
Briccken an den Enden zuniichst héher gehoben, als fir die
endgilltige Lage erforderlich ist,
agschuhe  gebracht

dann Lagerrollen oder Keile
und die Briicke schliefslich
wieder auf diese gesenkt, wozu verwickelte Bewegungsvorrich-
tungen notig sind, Die Einstellung der Bricke erfordert dabei
Grofse der Wege viel Zeit.

Auch die reinen Keilplatten

unter die Th

wegen der
erfordern  viel Arbeit und
Zeit, weil Senkung der Zapfen, wic bei den Briicken bei Kiel
bei Handbetrieb nicht in Betracht kommt.

Diese Nachteile, die besonders bei Handbetrieh fithlbar
werden durch das zu beschreibende Auflanflager der
gleicharmigen ~ Neben-
bahndrehbriicke von 2><
24 m Stitzweite in der

sind,

Querschnitt

Alphen.

geht bei dieser Aushildung des beweglichen Lagers und des Lager-
Da nur rollende Reibung auftritt,
konnen auch schwere Briicken, bei denen die Verwendung von
dergleichen mit gleitender Reibung den
Betrieb mit Maschinen notig macht, mit diesem Lager von Hand
aufgesetzt werden.  Die parabolische Gestaltung der Anlauffliche
macht  die

schuhes leicht von_ statten.

Ikeilen, Schrauben oder

des 'T'ragschubes aufzuwendende Arbeit an  der
Winde fir den ganzen Weg des Lagers unverinderlich, Die
Zusammensetzung des Lagers ist einfach, etwaige Stolse werden

nicht aut die Bewegungsvorrichtungen iibertragen.

Textabb. 1 stellt das Lageér unter Weglassung von Neben-
teilen in Ansicht, Querschnitt und drei Stellungen des Auf-

laufschuhes dar.

Das Lager besteht aus drei unteren Rollen a, a', a®
auf der Grundplatte, Rollendeckplatte b und  der
obern Rolle ¢, die die Briickenlast aufnimmt.  An die
Zapfen der Rolle ¢ ist ein Rahmen gehidngt, zwischen dessen
Wangen d auch dic unteren Rollen a, a', a* gefithrt sind.
Diese sind an ihren Zapfen durch Abstandstangen e aulserhalb
der Wangen d verbunden. Fir die Zapfen sind in den Wangen d
Langlocher so dals sich die Zapfen gegcu die
Wangen d verschicben kimnen und auch in der Hohe einiges
Spiel haben, sich also ohne Reibung gegen die Wangen d be-
wegen. Die Rollen a, a'; a* konnen sich also in gewissen
Grrenzen vou dem {n'stclle d unabhang,lg bewegen.

Abl.

ciner

vorgesehen,

Die Grolse
fhlﬂﬂu[l.lg,el

,\nmcht.
Stellung I

Nithe von Schoorldam in
Holland beseitigt.

Das Lager Dbesteht
nach Textabb., 1 aus
Laufrollen und einer anf
ruhenden,  von
einer  Rolleuplatte  ge-
stiitztun lagerrolle dio

diesen

pur‘lbollsche Auflauf-
fliche ; geuhohen wird.

Stellung I

Steflung I

-

Das Anhobt,n ‘der Briicke




dieser freien Bewegung wird durch Federn ff! bestimmt, die
sich einerseits gegen die Stirnenden der Kuppelstangen ¢. ander-
Die Federn f ft!
sind bestrebt, die Rollen a, a', a?in der Mittellage im Gestelled
zu hallen. Die Briickenlast wird nur von den Rollen cyangraliad
und der Platte b itbertragen, das Gestell d hiingt frei.  An
den Zapfen der Rolle ¢, bezichungsweise am Gestelle d konnen
Zugstangen g angreifen, die mit einer Winde verbunden sind,
um das Lager nach Bedarf in eine bestimmte Lage zu bringen,

seits gegen Stege d' der Wangen o stiitzen,

Am Gestélle d kaun ferner cin Seil h' oder ein geeignetes’

Gestinge befestigt sein, an dem ein Gegengewicht I aufgehingt ist.

Der Auflaufschub i far die obere Rolle ¢ ist nach dem
vordern Fnde zwischen i' und i2 nach einer Parabel abgerundet.,
Das hintere Stiick i2—i® der Auflauftiche ist wagerecht, damit
die Last senkrecht auf das Lager und den Pleiler iibertragen wird,

Die Lage der Rollen a, a'; a% zu dem Gestelle d ist so
gewihlt, dals der wagerechte Abstand zwischen den  Achsen
der Rollen ¢ und a' ein gewisses, von der Bauart abliingiges
Mals x (Textabb. 1) hat, wenn das Lager in Stellung . T ent-
lastet ist.  Dieser Abstand x ist fir jeden  Einzelfall so zu
berechnen, dafs dic obere Rolle ¢ hei aufgesetzter Bricke in
Stellung I unter Beriicksichtigung  der heim  Aufsetzen wegen
des Langenunterschiedes zwischen der Parabel i'—i? unid deren
wagerechten Linge stattfindenden Verschichung der Rollen :t;
a'y a* gegen das Gestell d annihernd genau senkrecht iiber
die mittlere Rolle a' gelangt, so dafs diese dic DBriickenlast
hauptsiachlich  aufnimmt.  Demnach
einzubauen, dals der Abstand x Dei abgesetzter Bricke in
Stellung 111 ilrem Gleichgewichtzustande entspricht.

Beim Aufsetzen der Bricke wird deren Lagerschuh i an
einer bestimmten Stelle, etwa bei if, Stellung 11, seiner untern
parabolischen Fliche von der Rolle ¢

sind die Federn f 1! so

getroffen,  Diese  wird

a5

bei dem allmaligen Vorschube des Lagers nach links gedreht
und bewegt: dabei dic Abrollplatte b nach rechts. Die Abroll-
platte b iibertrigt ihre Bewegung auf die Rollen a. a' a* in
derselben Richtung, diese laufen also der Rolle ¢ entgegen,
bis das Aufsetzen der Bricke beendet ist und der Lagerschuh
Rolle ¢ rubt.
Die Rolle ¢ wurde dabei mit Bezug auf die unteren Rollen
licet,
Gleichzeitig damit wurden die Federn f' an der Rolle a? ge-
spaunt. < Deim Absetzeii* der Briicke finden die umgekehrien

mit seiner wagerechten Fliche i*—i® auf der

a, al a? so verschoben, dals sic iber der mittlern al

Bewegungen der Lagerteile. staft. diese nehmen danach wieder
die der Gleichgewichtslage der Federn £ 11 entsprechende Stellung
unter Einhaltung des Abstandes x ein (Stellung 11 und I11),

9 .

Die Anschlagstelle der Lagerschubffiiche it, i, 1% ist nicht

stets dieselbe, also nicht immer i'; diese Stelle wird sich viel-
melir entsprechend dem Wirmezustande oder je nach der Glitte
der auf einander rollenden Flichen mehr oder wenizer ver-
schicben.  Der Krfolg ist jedoch mnur, dals die Rolle ¢ bei
aufgesetzter DBriicke nicht ganz genau aber die Rolle a' #u
stehen kommt.  Die vorkommenden Abweichungen sind aber
fivr das Lager ohme Finfluls, da sie sehr gering sind und dic
Stittzung durch a und a? gesichert ist.

Die beim Absetzen der Dricke frei werdende Arvbeit kann
durch das Gegengewicht h aufgespeichert, und beim Aufsetzen
der Bricke wieder nutzbar gemacht werden, so dals die auf-
Das Lager
dient hei anfgesetzter Briicke als Rollentraglager wie Dbei festen

zuwendende Arbeit tlicoretiseh naliezu Null wird.

Briicken, da es dann eine Lingsbewezung des Brickenendes
suliilst. Die Rolle ¢ bleibt dann an ihrer Stelle, withrend sie
sieh dveht und die Abrollplatte mit Rollen al, a2, a ihren Plats
andert,

Verhiiten von Unfillen auf einer amerikanischen Eisenbahn.

Durch die Kinrichtung  von Schutzvorkehrungen hat  die
Pennsylvania-Iisenbahngesellschaft die Anzahl ernster Verletz-
ungen ihrer Angestellten in ihven Werkstitten vom 1.
1. November 1911 um
Sie erhielt vom amerikanischen Schutzmuseum eine Preisminze,

Januar
bis zum mehr als 659/, vermindert.
als der amerikanische Arbeitgeber, der nach seinem Wissen
»das meiste getan hat, durch Sicherheitsvorrichtungen bei re-
fabrlichen Maschinen und Verfahren das Leben und die Glieder
seiner Arbeiter zu schiitzen«.

Im Herbste 1910 untersuchten Sachverstandige einer grofsen
Unfallversicherungs-Gesellschaft in Begleitung von. Aufsichts-
beamten des Regierungsbezivkes alle Werkstiitten der isen-
bahn-Gesellschaft grimdlich.
Sieherheits-Ausschisse bei allen Abteilungen der Balm einge-
richtet,

Nach deren Ratsehliigen wurden

Bezeichnet man die Zahl crnster Verletzungen der Arbeiter
im Januar 1911 mit 1,0, so betrug sie im Februar 0,84,
Marz 0,95, April 0,69, Mai 0,91, Juni 0,6, Juli 0,54, August
0,39, September 0,39, Oktober 0,37.

Die Bemithungen der Eisenbahngesellschaft haben sich
nicht nur auf Schutz des Lebens ihrer Angestellten erstreckt,
sie hat auch grolse Betriige fir Sicherheit und Bequemlichkeit
Seit 1906 bestehen alle Wagen
Bei allen Neubauten sind éffentliche

ihrer IPalirgiste ausgegeben.
fir Fahrgiste aus Stahl.
Uberginge in Schienenhohe abgeschafft worden und vorhandenc
in Britcken oder Tunnel verwandelt. Lings der Strecken wurden
an freien Stellen Warnungszeichen errichtet, die vor dem Uber-
schreiten der Gleise Stellen  sind
zwischen den  Gleisen und Unterfihrungen erbaut und das
Signalwesen wird dauernd verbessert. G—w.

warnen; an vielen Ziune

Altersversorgung bei der Pennsylvania-Bahn.

LDie  Generalversammelung — der  Pennsylvaniabahn  figte
840000 A dem jihrlichen Aufwande fir Altersversorgung der
Angestellten hinzu, womit der Betrag fir das Netz ostlich von

Pittshurg und Erie auf 3570000 2 steigt.

Der:Jahresbericht fiir 1910 weist einen Aufwand von etwa
2775000 M nach, davon 25200 2 Verwaltungskosten.

Am 1. Januar 1910 betrug die Zahl der zm Ruhegehalt
berechtigten Angestellien 2320, am 31. Dezember 2505,  Das
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Durchschnittsalter der zwischen 65 und 69 Jahre alten Ange- Die Grundlagen dieser Altersversorgung weichen von den
stellten mit Ruhegehalt betrug am 31. Dezember 1910 67,75, sonstigen Verfahren erheblich ab, die Aufwendungen werden
das der siebenzig und mehr Jahre alten 74,83, das aller Rube-  wanz aus den Einnahmen der Gesellschaft bestritten. Jm Januar

gehalt Bezichenden 73,25 Jahre. Der dlteste Angestellte mit 1900 wurde die Altersversorzung auf den Linien ostlich von
Rulegehalt war 93 Jahre alt. Pittsburg, 1901 auf denen westlich von Pittsburg cingefihrt.

Gezahlt wird monatlich fir jedes Dienstjahr 1%, der - yyup o0 der elf Jahre des Bestehens auf dem ganzen Netze

Summe der Monatslohne, wmit denen  der Angestellte in den :
} : Ao ; : aben die Zahlungen fast 27 300000 2/ betragen.
Lohulisten dureh die letzten zehn Dienstjahre aunfgefihrt ist, labetaio o nip el Mstiaia 100G bl

geteilt durch 120,

Nachrichten aus dem Vereine deutscher Kisenbahn-Verwaltungen.

Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen
fiir das Rechnungsjahr 1910%).

G—.

Aus dem Vercinsberichte fir das Jahr 1910 teilen wir Die Kriiommungsverhiltnisse sind der Zusammen-
nachstehend dic wichtigsten Ergebnisse mit, [ stellung IV zu entnehmen.
ne ] v "1 . 1 il 1c I' v, i H 4] -"‘ il W »
- [).I‘al Ret l'l-lllll.‘lgh_].lm liegt nn,lnt gleich fir 1_11]L Bahnen, es Zusammenstellung 1V.
bezieht sich fir 35 unter den 47 deutschen Kisenbahnen und - —_— —
fiir dic Rumiinischen Staatsbahnen auf die Zeit vom 1. April :"“":';::35," T T e L T
; \ % [ . 5 = i 5 f @ cekr ben Streck
1910 bis Ende Mirz 1911, fir die Chimay-Balm auf die Streeken ’ & !
Zeit vom 1. Oktober 1909 bis Ende September 1910. Bei s A |
allen iibrige reins-Bahnen stimmt  das Rechnungsjahr mit aber- |25 | gller- | B8 — 501 = ,
len 'ulmbul_Vu us-Bal Rec as) iiber oS | ither 232 R 1000 R ,U,a' H?‘f“g R=300m
dem Kalenderjabre itberein, laioth = T L el Ry = 1000 - 50
~ o , . = X .. 5 € ] =) g aup =z |
Im Ganzen gehiorten dem Vereine 69 verschiedene Bahn- o 8 S
bezirke an, wobei die einzelnen Verwaltungsbezirke der preufsisch- et ) SR M P s Kilometer

hessischen Staatsbahnen gesondert geziihlt sind. ' E
9034 9204 | 7925 5390

75906 70,58 | 31543) 29,42

Die Betricbslinge am Knde des Rechmungsjahres cr- |

bt sich aus Zusammenstellung 1. : { 3
s i 0 Der ganze Betrag der Anlagekosten crgibt sich aus Zu-

Zusammenstellung 1. sammenstellung V.
g T Davon dienen e . . ; Zusammenstellung V.
Ueberhaupt dem I dem - | Anlagekapital
Personenverkehre Giterverkehre [ am Ende auf 1km
Kil ogmicter i des Jahres LT Bahnlinge
I e : i M '
108983 | 106863 108635 - —_— =
/ - s : . t g 5 H84 38: 8502
Die Gleisltingen sind der Zusammenstellung 1T zu ent- ) LIRS e _ i
nehmen. P <F | :
S Zusammenstellung 1T, Im Personenverkehre warden geleistet:
Linge Zusammenstellung VI,
der durchgehenden der Ausweich- Personenkilometer. Millionen
Bahnstrecken ‘ sowie aller ; -
sinolatsie swei- und | Neben-Gleise Gleise e ] el ]\]a:sfzi . Militiir Im Ganzen
cingleisig mehrgleisig auf Bahnhifen ! | 11 I ‘ v

Kilometer f e g
= =i g | 7291
75318 59108 ; 52382 189808 |
| Auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslinge fir den
Personenverkehr entfielen 471012 Reisende.  Durchsehnittlich
legte jeder Reisende 25,49 km zuriiek,

60959  24805,0  16238,5 2008,9 498774

Dic Neigungsverhitltnisse sind:
Zusammenstellung 11,
= = - e i ‘ Die entsprechenden Leistungen im Giterverkehre sind:
Balinliingen athmil = o et - 1
p > Bahnlinge in Steigungen oder =
in wagerech- Gefill Zusammenstellung VII.
ten Strecken e TalE N = — —
; ——— = - - ‘

| iber

I o TR | PR in 0fp i | Bk St Kil- und {**Tiehends

Lt der e ¢ !“_h So’w-u?}m Dol'wimofm bis “_b“ F'] ru(, Frachtgut (,‘,)_HT ’ Iim Ganzen | Frachtfrei

haupt | o nzen | BAUPE  pongen einschl, i"‘““”lw. 250 | 2%l | fxprefi-Gut l'iere

km | Linge | Jpn  Linge | km | km | km | km tkm tkm |  tkm tkm | tkm

33796 81,42 | 73753 | 68,58 41915 | 19012 | 12160 l 667 | 802542970 774594527794 869958918 76267029677 | 723505653
|

*) Die ,Statistischen Nachrichten erscheinen zum ersten Male in der auf der Vereins-Versammelung in Budapest im September 1910
beschlossenen vereinfachten Form. Aus diesem Grunde konnen die Ergelmisse mit denen der fritheren Jahre nicht, wie frither, unmittelbar
verglichen werden,
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Auf 1 km durchsehnittlicher Betriebslinge fiie den Giiterverkehr cntfielen 708445 tlem.

Die Finnahmen ans dem Personenverkehre aunsschliefslich der Einnahmen fiir Befordernng von Gepick und Hunden
und aunsschlielslich der Nebeneinnahmen stellten sich wie folgt:

Zusammenstellung VIILL

Einnahmen llll!; dem PeE'SUnenve'rkéhrc in : ‘ Von den Einnahmen entfallen Yy anf
Klasse . | el Klasse '
g - Ganze |
| ‘ Militiir : | 1 Peronen- S,
I | 1 I Kinmahme | Kiforiet ' Militiur
1 11 IV | 1lometer 1 11 111 ! 1A%
|
. s g B |
48324290 241877263 | 609532833 | 299773774 2&01‘“‘3‘10 1222528050 2,48 395.| 19,79 | 49,86 | 2452 1,88
Die Finnalhmen ans dem Giiterverkehre waren: ‘ tetriebsunfiille sind nach Aunsweis der Znsammen-
Zusammenstellung IX ‘ stellomg XII vorgekommen :
s 1 g IX. ‘
Einnahmen aus dem Giterverkehre 1 Zusammenstellung XTI
‘ hiernnter fir I hiervon
; . ; : | Zusammen- dadr = -
RN ) ol lebende | NS lestalumda o et e (C e
| Exprefs-Gut Frachégut Tiere | Auf 1t ki gleisungen }‘\.t fune Unfille | im Ganzen | freier  Bahn-
I | : MIRGIIE RS | Strecke hiifen
= ! - ;M i llf ———— ! —
_ ' 1129 | 747 5996 7882 2370 | 5512
2942381237 137881219 | 2679793144 64943666 [ 2,86 | |
Die Kinnahme aus allen Quellen betrug 4501077 932 A, (Iber die vorgekommenen Tatungen (1) und Ver-
auf 1 km dnrchsehnittlicher Betriebslinge 41 664 . winndnngen (v) gibt die Zunsammenstellong XTI Auskunfr.
Von der Einnahme entfallen auf:
den Personenverkehr 28,910/ Zusammenstellung XII1.
« M IVOrke \ R Lrd + | 2
.('m'{‘“(‘l]‘(’]" 65,37 ! Reisende fremde Personen Zabl
sonstige Quellen 6,32 « | i s S
i ' Bahn- der im
Die Ausgaben im Ganzen und die Aunsgaben fiir 1 km [FRlbLIE durch iber- o unver-  durch iher- Ganzen
ehsehmittlleher siebslinoe ety . | schul- | eigene schul- | eigene verun-
dnrehsehnittlleher Betriebslinge betrugen : '6 e haupt [ dienstete tl- | eigenc hanph | sl titen
) " det. Sehuld det. | Schuld <l
Zusammenstellung X. Personen
— E | owlit}ow [(t] w Tl ivalll s liewd] BauivibeEy v t v
Ausgaben for1 km in Oy der K - . el 0 T O O |
_ | AhaRl ol ling 15 840(141 424 156 1264 850366020 175711 641|731 816 1737| 5740
im Ganzen e ganzen ‘ f I I
Betriebslinge ¥ !
Einnahme
M . M 4 o : 5
— - — An Achs-, Reifen- und Schienenbriichen kamen vor:
3121113578 28890 19,34 ‘ , :
i Zusammenstellung X1V,
Die Uberschulsergebnisse zeigh die Zusammen- n Schienenbriche
stellung X1, in der auch das Verhiiltnis der Betrichsansgabe Achs- teifen- “ T anf Lkm durch-  Aul 10000000
aur ganzen Kinnahme in /) angegeben ist. hritehe briiche || | sehnittlicher ‘Wagenachs-
: % liianzen Betriebslinge kilometer
Zusammenstellung X1, | i -
s _]*_;_n“unh me- Uclaers(‘illulqm e ! 153 13025 0,12 5,08
|

aufl 1 km

im Ganzen durchschnitilicher in Oy der

Betrichslinge

Die vorstehenden Zifferangaben bilden cinen Auszug aus

Anlagekosten dem  Berichte, der fiiv jeden der 69 Balmbezirke Einzel-

O et o U 2 mitteilungen iiber Ban, Betrieb, Verwaltung, Zahl und Gehalts-

1379964354 19774 445 \"m'lmll.mﬁso der Angestellten, Bestand und Leistungen der
Fahrzeuge enthiilt, —=k




Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

Verein deutscher Maschinen-Ingenieure.

Verhesserungen der Leistung und Wirltschaft von Dampfllokomotiven.

Im Anschlusse an einen Vortrag iiber die 1911 in Turin
ausgestellten | Lokomotiyen erprtert, Regierungs- und  Baurat
Hammer*) die Moglichkeiten, die Leistung und Wirtschaft
der Dampflokomotive noch weiter zu verbessern.
lassen sich erzielen durch Erhohung der Dampfspannung, Ver-

Verbesserungen

wendung hoher iherhitzten Dampfes, Verbesserung der Steuer-
ungen, Ausnutzung der mit den Heizgasen aus dem Schorn-
steine und mit dem Dampfe aus dem Blasrohre entweichenden
Wiirme, Reinigung und Vorwirmung des Speisewassers. Dabei
Wenn auch die Wirt-
schaft der Dampflokomotive schon eine gute ist, so zeigten die
Dampf-
lokomotive weder in baulicher, noch in wirtschaftlicher Hinsicht
die Grenzen der Moglichkeit erreicht hat.

ist Vielteiligkeit tunlich zu vermeiden.

lirfolge  mit  Versuchsaustithrungen doch, dals die

Uher die Versorgung der Bahnhife in Berlin mit lgas,
macht Regierungshaumeister I. Landsberg incinem Vortrage
die folgenden Angaben.*¥)

I'ither wurde in offenen Schnittbrennern cin Gemisch ans

#) Ausfiihrlich in Glasers’s Annalen.
**) Ausfiihrlich in Glaser's Annalen.

L 75, Olgas und 25°, Azetylengas verwandt. Dureh Ein-

fihrung der Glihstriompfe wurde bessere Lichtwirkung bei ge-
ringerm Gasverbrauche erzielt. © Nach Ubergang zur reinen
Olgasbeleuchtung mulste die Olgaserzeugung um 25 U/, sesteigert
werden.  Iir Berlin mit seinen grofsen Zugbilde-Bahnhofen
wurden alle Gasanstalten und Bahunhofe darch ein Leitungs-
netz aus Stahlrohren verbunden, das von einigen grifseren
Anlagen gespeist wird, die stets gut ansgenutzt werden und
daher sparsam arbeiten.  Mehrere kleinere Anstalten konnten
dauvernd oder wenigstens fir den Sommer geschlossen werden.
Die aulsergewihnliche Leitungsanlage verlinft lings des Nord-
und Sid-Ringes mit Zweigleitungen nach den einzelnen Bahn-
hofen und Gasanstalten.

Nach einem neuen Verfalven der Olgashereitung, das von
Pintsch in zwei der grifsten Gasanstalten mit Irfolg cin-
gefithrt ist, werden die Retorten durch Ofen ersetst, die wmit
dem als Nebenerzeugnis erhaltenen Teere  geheizt werden und
bei der Banart mit stehenden Zylindern auf kleinem Grandrisse
grofse Leistungen geben.

Die plotzliche Steigerung des Gashedarfes ist mit den be-
sprochienen Einrichtungen ohne Stirung eedecki worden.

Bericht itber die Fortschritte des Fisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Fliigel zum Formen der Beifung des Dammrandes, IL 11, Cleveland.

(Railway Age Gazette 1911, II, Band 50. 16. Juni, Nr. 24, S. 1422,
Mit Abbildung.) :

Der an einem Schmutzrionmer angebrachic IPligel (Text-

abb. 1) dient zum Formen ecines Dettungsrandes von Sand,

AbL. 1.

[liigel zum Formen der Bettung des Dammrandes.
Makstah 1:60.

3048
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lkann auch

Ior

Kies, Asche oder anderen geringen Stoffen.
Lirnenern verwendet,

Bei -
neuernng des Bahnkronenrandes kann der Schmutz in aiblicher
Weise auf den Bettungsrand entladen werdeil, = Der iiber den
Damm fahrende, auf cinen Winkel von 50 Dhis 60° eingestellte
I'liigel entfernt diesen Schmutz vom Beftungsrande und bringt

Zum des Bahnkronenrandes des Dammes

werden, ohme den Bettungsrand zu beeintritchtigen.

ihn auf die Bahnkrone, wobei er
Damm Beim
der in einen Winkel von

den iibersehiissigen Schmutz

ither  den schiebt. Putzen des Dettungsrandes

50 his 60" gestellie Fligel
der und
jettungsrand, ohme ilm mit dem Schmutze zu

sammelt

zerstreuten  Dettunestoft von Bahnkrone
auf

vermischen., Jo g

den bringt

ihn den

lauenstein-Basistunnel.*)
(Sehweizerische Bauzeitung 1901, Bd, LVIII,
oo S0 048,

Auf der durch einen Basistnunel verbesserten Haunenstein-

16.

Dezember, Nr, 25

»

linie: soll eine Zwischenblockstelle im Tunnel eingerichtet wer-
den. Die Lichtsignale sollen durch Schalter betiitigt  werden,
die mit einem Streckenblockwerke in Tanmwalde bei Olten so in
mechanischer  Abhimgigkeit stehen, dals sie nur aunf »Fahri«
gestellt werden konmen, wenn die vorliegende Strecke frei ist.
Das linke Gleis von Olten aus, anf dem die Zige aufwiirts
fahren, soll aulserdem vom Tunneleingange his zum Schienen-
taster beim DBlocksignale als stromdicht getrennte Schienen-
strecke ansgebildet werden, so dals die Blockstrecke nicht frei
gegeben werden kann, solange sich ein Falzeug auf dieser
Tunnelstrecke befindet. j
Zur Vermeidung dieser Tunnelblockstelle wird cine Linie
Sissach — Olten mit einem Tunnel von Sommerau nach Trimbach
Die Nordrampe

Tunnel 8150 m, die Siudrampe

vorgeschlagen, ist ungefihr 4,4 km, der

4,8 ki, die ganze Linie also
16,35 ki lang.  Der nirdliche Tunneleingang liegt auf rund
425 m, der siudliche anf 428 m oder, bei \'ernliﬂtlorung der
Steigung  Olten- aut 109/

I'rimbach {50
Meereshohe.

chenfalls  auf 425 m
Mitte
1,5, Neigung auf rund 431 m Meereshihe, also
21 m tiefer, als der Scheitel des genehmigten Entwurfes.

3—s,

Der Scheitelpunkt - in der des Tunnels

liegt  hei

*) Organ 1912, S. 121.
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Besprengung der Steinschlagheitung., A. M. Clough.

(Railway Age Gazette 1911, 11, Band 50, 16. Juni, Nr. 24, S. 1419,
Mit Abbildungen.)

Hierzn Zeichnung Abb, 18 auf Tafel XLVII.

Um beim Einbringen von Steinschlaghettung die Reisenden

nicht durch Staub zu belistigen, wurde auf der Neuyork-

El

Oberban des Nenyork-Endzweiges der Pennsylvaniabahn,
(. Gihhs.

(Electric Railway Journal 1911, Band XXXVII, 3, Juni, Nr. 22,
S, 956 und 959, Mit Abbildungen.)

Hierzn Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel XLVII.

Die Fahrschiene des Neuyork-Endzweiges der Pennsylvania-

bahn besteht aus Frischherd-Stahl und wiegt 50 kg m.  Die
Stofse haben Kremplaschen mit sechs Schraubenbolzen. Der

Querschnitt des Laschenfulses ist so gestaltet, dals er zwischen
Schiene und Lasche Raum fiir kupferne Stolshriicken lilst.
Auf den Hauptgleisen sind beide, auf den Bahnhifen nur cine
Schiene- mit Stolshritcken versehien. Auf der offenen Strecke
sind die Stolsbriicken unter den Laschen angebracht, in den
Tunneln und aunf dem Hauptbalhnhofe sind lange Kabel-Stols-
briiccken um die Laschen herumgefithrt.  Alle Stolsbriicken be-
stehen aus Drahtkabel, haben geschmiedete kupferne Knden
und sind der Schienen mit durch die Mitte der
Kipfe getriebenen stihlernen Bolzen befestigt.

Die Schwellen sind aus Holz des schwarzen Gummibaumes
und der gelben Kiefer, mit Teerdl getriinkt, 20,3 em breit und
17,8 em dick.

in Lichern

Auf eine Schienenlinge von 10,058 m kommen
18 Schwellen,  Die Schienen rohen mit Walzstahl - Unterleg-
platten anl in  Ausschnitte Schwellen  gelegien, 13 mm
dicken geprefsten Haarfilz-Platten.  Die ist auf der
Schwelle durch zwei Schwellenschrauben befestigt.  Die Bettung
hesteht aus Trapp und ist unter den Schwellen 30 ¢m hoch.

‘Fir das Gleis unter dem Empfangsgebiinde und an den
Bahnsteigen ist eine Betonunterlage vorgesehen. Im Allgemeinen
warde die Betondecke auf den Fels der Bahnkrone gelegt,
aber an Stellen, wo die Balnkrone aus loser, durch Ent-

der
Schiene

wiisserungsrohre und unterirdische Giinge durchquerter Fels-
Hinterfullung bestand, muflste die Fiallong besonders gerammt,
und in den Beton mufsten Eiseneinlagen oder eine Uberbriickuny
eingelegt werden,  Das Gleis wurde zunichst vollstindig mit

Bahnhife und
Gleiswage,
(Railway Age Gazetie, Februar 1912, Nr. 7, 8. 272, Mit Ahh.)

Die Baltimore- und Ohio-Bahn hat eine grifsere Anzahl
Gleiswagen von 136 t Tragfihigkeit und 15,25 m Briickenlinge.
Die Last wird an acht Stellen von quer liegenden Wiegebalken
aufgenommen, aunf vier Liingsbalken in der Gleisachse und von
diesen auf den Wiegehebel mit der Ubersetzung 1 : 800 iiber-
tragen. Die Abmessungen der Wage sind mit Ricksicht auf
die beim Befahren auftretenden Stolse sehr kriftig gewiihlt,
die Schneidenlager der Wiegebalken sind 250 mm lang. Die

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

Ober

XLIX. Band.

Zentral-Bahn ein Steinschlagwagen mit zwei im Ganzen 32cbm
fassenden Wasserbehiltern ausgeriistet (Abb. 18, Taf. XLVII),
die von den Wasserpfosten nahe der Arbeitstelle gefullt wer-
den. Sie sind mit einer Sprengvorrichtung versehen, die beim
Entladen und Auspfliigen des Steinschlages betitigt wird, wo-
durch der weilse Steinstaub nach der Balnkrone hinunterge-
waschen wird. B—s.

b a u.

seinen  Befestigungsmitteln an  den Schwellenblocken  verlegt,
dann  gehoben und durch Anhiingen an eine vom Bahnsteige
getragene Uberbrickung nach Hohe und Richtung genau aus-

gerichtet.  Daranf schiittete man die Betonmischung, stampfte

sic und liefs sie sich setzen: dann wurde die Uberbriickung
entfernt,

Jede finfte Sechwelle in den Gleisen mit Steinschlagbettung
ist 2,82 m lang und trigt an einem Ende den stromdichten

Stuhl fir die dritte Schiene und fir die Stitze ihrer Be-
deckung.  Auf dem IHauptbahnhofe haben alle Herz- und

Kreuzung-Stiicke gehiirtete Manganstahl-Spitzen.

Die dritte Schiene der Hauptgleise (Abb. 1, Taf. XLVII)
ist von hesonderer chemischer Zusammensetzung, wicgt 75 kg/m,
hat 102 mm Hohe und 152 mm Fulsbreite, die der Bahnhofe
(Abh. 2, Taf. XLVII) ist eine 12,5 kg/m schwere Bessemer-Breit-
fulsschiene in umgekehrter Lage, der Strom wird vom Fulse
Die stromdichten Stithle bestehen
Aul den
offenen Strecken wird ein einfacher rechtwinkeliger Bloek mit

der Schiene abgenommen.
aus im Trockenverfahren hergestelltem Porzellane,

abgerundeten Feken, in den Tunneln ein glockenformiger Stuhl
verwendet,  Die schwere Schiene hat an jedem Stolse vier
unter dem Fulse angeordnete Band-Stolshriicken mit geprefsten
I'nden, die leichte Laschen angcordnete
Stolsbriicken mit Die dritten
iiberall durch eine durchlantende Bohle geschiitzt,
schweilseisernen Stitzen auf den Stromschienen-Schwellen ge-
Die Bohle besteht Linie
gelbem Kiefernholze, in den Tunneln aus schwer hrennendem
Jarrah-Holze aus Australien.

Die Verbindungskabel von den Unterwerken und Schalt-

unter den Kabel-
sind

yon

Bolzen-Enden. Schienen

die
wird. auf der offenen

tragen ans

stellen nach der dritten Schiene endigen in Topfen aus be-

sonderm  Porzellane, von denen hiegsame Drithte ausgehen, die

mit der dritten Schiene durch Verbinderenden verbunden sind.
13—s.

deren Ausstattung.

wichtigeren TFormstiicke sind aus Stahlguls hergestellt. Die
Kinzelheiten des Aufbaues werden in der Quelle eingehend
beschriebhen und  durch Zeichnungen und Lichtbilder veran-
schaulicht. Die Grube ist geriiumig und wird elektrisch be-
lenchtet, so dals Prifung und Reinhaltung leicht sind. Die
Finzelteile sind mit grolser Genanigkeit gearbeitet und aus-
tauschbar., Die Haupttriger der Wiegebriicke bestehen aus je
zwei 610 mm hohen T-FEisen, die mit fiinf starken Quertrigern
verbunden sind und die aufgekimmten Holzschwellen tragen.
Auf Stithlen.
20, Hefl.

diesen ronht das Gleis in hohen gulseisernen

1912, bb
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Zwischen den Schwellen liegen Quertriger aus doppelten T-Eisen, | sollen. Das eine Ende des Triigers stitat sich unmittelbar

die in die Seitenwiinde eingelassen sind und die von der Wage
unabhiingige Decke der Grabe mit einem festen, wegen die
Lingsachse nur wenig verschobenen Gleise bilden. Die Deck-

bohlen liegen in der Lingsrichtung und lassen Schlitze fir |

das Wiegegleis frei. Zum Schutze gegen Eindringen von Wasser
und Schmutz sind diese mit Blechen aberdeckt, die sich den
Schienenstegen anschmiegen. EFine besonders geformte Lasche
itherbriickt Stols  zwischen festen und dem Wiige-
Gleise zum Schutze der Wage beim Auffaliren der Fahrzeuge,
Die Grube hat einen geschiitzten Zugang vom Wiegehause aus.

den dem

Die zuerst gelieferte Wage hat in zwei Jahren 330000
Fisenbahnwagen ohne Storung abgewogen.  Die Wagen werden
wichentlich gereinigt und nach 30 his 60 Tagen mit dem
Eichwagen nachgepriift. A 7,

fiir Forderbiinder,
Mit Ahbildungen,)
Hierzu Zeichmungen Abb. 8 his 5 auf Tafel XLVIIL.
Die Portable  LElevator Companye« zu
Saginaw in Michigan hergestellten fahrbaren IForderbinder he-
stehen im Wesentlichen ans cinem Wagen anf vier Drehiridern

Fahrbare Gestelle
(Génie civil 1912, Band LX, 2. Miirz, Nr. 18, S. 353.
» Brown

von der

mit  Kugellagern, der eine elekirvische oder Verbrennungs-
Triebmaschine triigt.  Auf diesem Wagen sind  zwei  hinter

einander liegende, wagerechte oder leicht geneigte, 4,5 bis 9m
lange endlose Ketten-Forderbinder angebracht.  Diese bestehen
aus zwei auf einem Gittertrivger laufenden Ketten ohne Tnde,
an denen man die Querstiicke, die Haken oder die Decke
ohne Ende befestigt, die zur Beforderung der Waren diencn

Maschinen
Giiterwagen der franzisischen Westhahn,
(Revue générale des chemins de fer, Dezember 1911, Nr, 6, S, 389,
Mit Abbildungen.)

Die franzosische Westbahn hesehafft neuerdings zweiachsige
offene Griiterwagen mit 20t Tragfihiglkeit. Untergestell und
aus Walzeisen, die heiden Doppeltiiren
auf jeder Lingsseite aus Prefsblech. Einzelheiten der Kek- und
Anschlufs-Nietungen und der einfachen Tirverriecelung sind in
der Quelle ausfithrlich  beschrieben und dargestellt.  Zum
Bodenbelage sind Eichenbohlen, zu den Wandfillungen genutete
Tannenbretter

Kastengerippe bestehen

mit  Federn aus verzinktem Fisen verwendet.
Drei Viertel aller hestellten Wagen werden mit einer Sperrad-
Handbremse besonderer Bauart*), die iibrizen mit Spindel-
bremse in einem geriumigen DBremshause ausgeriistet. Die
Spindel ist an die Aulsenseite der Rickwand in einen Blech-
mantel und oberen Ende in dem Bodensticke

eines leichten Stahlgulskastens gelagert, der in die Ritckwand

gelegt anl

eingebaut ist  und das wagerechite Handrad der DBremse
schiitzend umgibt.  Eine Klinke stellt die Spindel in der
Bremsstellung  fest.  Seitliche Trittstufen, eine breite TLauf-

planke iber den Pufferkérben und Grifistangen an der Wagen-
stirnwand machen das Bremshaus gut zugiinglich und ermog-

*) Organ 1912, 8. 340.

auf den Boden, das andere auf das zu entladende Fahrzeug.
bei grofserer Liinge auf einen Zwischenwagen mit oder ohne

Triebmasehine, jenseits dessen sich ein dritter Forderband-
Abschnitt  befindet. Wenn  der Zwischenwagen keine Trieb-

maschine hat, werden die Ketten dieses dritten Abschnittes
des Forderbandes durch die
getrieben, die selbst unmittelbar durch die Triechmaschine des
ersten Wagens hetiitigt wird.

Wenn die ortlichen Verhiltnisse nicht geradlinigen An-
dieses dritten Abschnittes

Triebwelle des vorhergehenden

schluls des Forderbandes an  die
beiden anderen erfordern, verwendet man als Zwischenwagen
den in Abb. 3 und 4, Taf. XLVIT dargestellten Winkelwagen,
Die an diesen anstofsenden heiden geraden  Abschnitte des
Forderbandes liegen im Grundrisse rechtwinkelig zu einander

und sind durch eine Reihe getriebener Kegelvollen verbunden,

deren  Triebriider gleichzeitie  die Bewegung zwischen den
beiden  geraden Abschnitten iibertragen.  Diese Rollen lassen

die an ihrer Oberfliche sich verschiebenden Ballen cinen Viertel-
kreis hesehreiben.

Muls ein grolser Hohenunterschied iber 10 m itherwunden
werden, so wird der unter einem _u'l'ﬂl'seh Winkel geneigte
Forderband-Triiger von seinem Wagen aus an zwei Punlkten
gestittzt (Abb. 5, Taf. XLVII).
hildeten Stittzpunkte ist zur Anderung der Neigung des Trigers

Einer der durch Kricken ge-

heweglich : die Neigung
hewirkt, ‘
Die Triebmaschinen dieser beiden IForderbandarten haben
im Allgemeinen 2 bis 5 PS.  Die Leisl.ungﬁfﬂ_hi:_,_"l;f.*it der wage-
rechten Forderbinder erveicht leicht 50 t/St. B—s,

imderung wird durch die Triebmaschine

und Wagen.

lichen auch den Ubergang zwischen zwei mit den Bremsseiten
zusammenstolsenden Wagen. Ein schwenkbares Gelinder an
jedem Bremshause, das an die Wand angeklappt oder unter
G0 ? hierzu aufgeklappt werden kann, dient hierbei als .Hand-
stitze.  Am  Sperrklinkenhebel der Bremse kann eine Kette
befestigt und durch die Bremshauswand und ein Auge in diesem
Geliinder so znm Bremssitze des nichsten Wagens gezogen werden,
dals ein Bremser heide Bremsen schnell losen kann. A, Z.

Kesselwagen.
(Railway Age Gazette, Dezember 1911, Nr. 23, 8. 1173, Mit Abb.)
Hierzn Zeichnungen Alh, 11 his 14 auf Tafel XLVII,

Fin Kesselwagen von 665001 Inhalt far Olbefarderung
von der Stahlwagen-Gesellsehaft in Chicago iibertrifit
erheblich die Abmessungen der hisher grifsten derartigen Fahr-
zeuge von 51480 Inhalt. Von dem Dienstgewichte entfallen 72°/
auf die Nutzlast. Der Walzenkessel ruht nach Abb, 11 bis 14,
Taf. XLVIT auf einem Walzeisenrahmen, unter dem zwei Dreh-

gestelle mit Prelsblechrahmen und G viffin-Seheibenridern
laufen. Durch Einzichen der Endschiisse von 2743 auf 2438 mm

Durchmesser und Abflachen des Bodenstiickes ist es gelungen,
den Kessel so tief zwischen die Rahmenwangen und Drehzapfen-
triiger einzubauen, dals der Riicken nur 3560 mm iber Schienen-
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Oberkante liegt. Die Verbindung mit dem Rahmen ist durch
Vernieten mit den Seitentlanschen- des Stahlguls-Drehgestellquer-
trigers, durch Knotenbleche an den Langstriigern und doppelte
Streben an den Kopfschwellen erreicht.  Im Innern ist der
Kessel durch vier wagerechte DBlechanker ausgesteift. Der
Probedruck betrigt 16,8 at, im Betriebe sind 4,2 at zulissig.
Um den Ricken des Kessels zichen sich Laufbretter mit Ge-
lindern, die an den Stirnwinden von je zwei Leitern, am

Mantel von Tragewinkeln unterstitzt sind.  Der Wagen st
mit Westinghouse- und Iand-Bremse ausgeriistet.  Iin

Domaufsatz enthilt im Deckel das Mannloch und die Spindel-
kappe finr das unter dem Boden liegende Fillventil, seitlich
sind die Sicherheitsventile befestigt. Das Dienstgewicht be-
trigt 72 t. ATIZ

G Il T. T 6. - Lokomotive der englischen Mittellandbahn,

(Engineer 1911, Dezember, 8. 661. Mit Abbildungen.)

Die in den eigenen Werkstitten zu Derby gebaute Loko-
motive hat mit 2 : 17 nach hinten gencigte Innenzylinder, deren
mit durchgehenden Stangen versehene Kolben auf die mittlere
Triebachse wirken.
schieber von 200 mm Durchmesser mit innerer Linstriomung,
dic aber den Zylindern liegen und durch Stephenson-

Steuerung  bewegt werden.  Der Kessel zeigt die Belpaire-

Die Dampfverteilung erfolgt durch Kolben- ‘

Bauart, dic Uberhitzung erfolgt durch einen Rauchrohreniiber- |

Die Feuerbiichse ist mit einem Feuer-
Die
Zylinder haben selbsttitige Umstromvorrichtungen fin den Leer-
laul nach Fowler und - Anderson erhalten, deren Umstrom-
ventil beim Offuen des Reglers durch den Dampf geschlossen
Beim Schliefsen des Reglers wird das Ventil selbsttitig

hitzer nach Sehmidt.
schirme verschen, die stéhlernen IHeizrohre sind nahtlos.

wird.

|

geofinet und die Verbindung zwischen den Dheiden Zylinder- |

enden hergestellt,

Die Klappen des Uberhitzers werden durch den Kolben
cines an der Seite der Rauchkammer angebrachten kleinen
Dampfzylinders bewegt, der Dampf durch ein dem Obermaschinen-
meister H. I'owler geschiitztes Ventil erhilt. Bei Beforderung
vou Schuellziigen werden die Klappen mit Hilfe dieses Ven-

tiles beim Offnen oder Schlielsen des Reglers selbsttitiz ge- |

offnet. und geschlossen, bei Beforderung von oft und auf kurze |

Zeit haltenden Ziigen ohne Riicksicht auf die Stellung des
Reglers stets offen gehalten, weil eine Beschiadigung der Uber-
hitzerrohre in der kurzen Zeit nicht zu befirchten ist.  Wind
beim Halten des Zuges der Bliaser angestellt, so werden die

Klappen mit IHilfe des Ventiles sclbsttitig geschlossen, wenn |

eine bestimmte Zugwirkung erreicht ist.

Die Umsteuerung erfolgt durch Dampf; Wasser- und Dampf-
Zylinder liegen innerhalb der Rahmen vor der rechten Seite
der Feuerkiste. Zur Schmierung der Kolben und Schieber
dient eine Schmierpresse mit acht Olabgabestellen, die von einer
Schieberstange angetrieben wird. Lokomotive und Tender sind
mit Dampfbremse ausgeristet, die in Verbindung mit der Sauge-
bremse des Zuges wirkt. Iin Dampfsandstreuer wirft den Sand
vor diec Vorder- und vor und hinter die Mittel-Rader.

Die Hauptverhiltnisse sind :

508 mm
G660
11,25 at

Aulserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse 1422 mm

Zylinder-Durchmesser d
Kolbhenhah h
Kesseliherdruck p

Hohe der Kesselmitte iber Schienen-Oberkante 2591
1022
148 und 21

15H

Weite der Feuerbiichse

Heizrohre, Anzahl

130 mm

3318 »
11,61 qm

» ilserer Durchmesser
» Lange

Heiztlache der Feuerbitchse

> »  Heizrohre . 97,08 »
des Uberhitzers 29,08

> im Ganzen H . 137,77 »
Rostflache R ! 1,96
Triebraddurchmesser D A Y 1600 mm
Triebachslast G, zugleich Betriehsgewicht G 49,9 t
Betriebsgewicht des Tenders 39,7 »
Wasservorrat 13,4 ehm
Kohlenvorrat 4,06

FFester, zugleich ganzer Achsstand der TLoko-
motive L 5029
({15

Zugkraft 7 = 0,75 . p e

85982 ke
Verhilltnis 11 : R — o i 70,53
se=H1G =

» I 2,76 qm/t
» e = ) 65,2 kg/qm
» 7 G=F:6G= 180 kg/t.
~k.
1D I T. . -Tenderlokomotive der Paris-Orléans-Bahn.

(Rehweizerische Bauzeitung 1912, Februar, Band LIX, Nr. 6, 8, 82,
Mit Lichthild.)

Zwanzig  Lokomotiven dieser Baoart wurden bei der

Schweizerischen Lokomotivbauanstalt Winterthur in Bestellung
gegeben.  Die Bauart gleiche der der gleichartigen Lolomotive
der Thunerseehahn®), nur ist sie etwas schwerer und stirker.

Auch diese Lokomotiven sind fir Vor- und Rickwirts-Fahrt
bestimmt, Umstenerung, Bremsvorrichtungen, Pfeife und
Spannungszeiger deshalb  doppelt angeordnet. Die Hochst-

geschwindighkeit ist anf 65 km /St festgesetzt, der hochste Achs-
druck betrigt 18 f.
Dic Hauptverhialtnisse sind:

600 mm
G50«

12 at
200,74 qm

a7,09

Zylinder-Durchmesser (.
Kolbenhub h

Itasseluberdiele po s s AR s G
Heizrohre .

Heizfiiche der Feuerbiichse und

des Uberhifzers

5 im Ganzen 237.83
Rostfliche R : 2,73
Triebraddurchmesser 1 1400 mm
Leergewicht der Lokomotive 72,0t
Betriebsgewicht G 92,7 «

10 ¢chm
4t

Wasservorrat
IKohlenvorrat

*) Organ 1912, S. 178.
bb *



Fester Achsstand der Lokomotive
Ganzer «

1500 mm
« 9700 «
“lq‘lll) '.’l'

Zugkraft 74 = 0,75 . p — . 150435 kg

D
Yerhal s EH S =R S SN s S H ]
» |G T MR e s S . 5 . .2,57 l[l‘ll,‘t
» A= S N N 63,3 kg qm
3 L= 162,3 kgt

20 1LT.]. 8. -Lokomotive der englischen Grofsen Osthahn,
(Engineering 1912, Februar, S. 194, Mit Lichthild.)
Die Maschineninspektor
S. Dewar Holden entworfen und in den eigenen Werk-
stittten zu Stratford gebaut.  Der mit Belpaire-Feuerkiste
ausgestattete Kessel ist mit vier Sicherheitsventilen von je 76 mm
Lichtweite verschen, der Uberhitzer zeigt die Bauart Schmidt.
Diec  Zylinder liegen
Dampfverteilung

Lokomotive wurde von dem

wagerecht  zwischen  den  Rahmen, die
erfolgt auf ihnen  liegende Kolben-
schieber und Stephenson-Steuerung.  Zum Schmieren  der
Kolben umd Schieber dient cine Sehmierpresse nach Walefield
mit acht Olabgabestellen.

Der Tender ist dreiachsig und mit ciner dureh Prelsluft

durch

betitigten Wasserschopfvorrichtung ausgeriistet.
Die Hauptverhiiltnisse sind:
Zylinderdurchmesser d .
Kolbenhub h .
Kesseliherdruck p

508 mm
T11 «
12,65 at

Grafster dulserer Kesseldurchmesser 1553 mm

Heizrohre, Anzahl 191 und 21
« , Durchmesser 45 und 133 mm
« , Liinge 3912 «

HeizHiche der Feuerbiwchse
Heizrohre

13,33 qm
138,34 «
26,61 «
178,28 «
2,46 «
1981 mm
44,71 ¢

des Uberhitzers
< im Ganzen 11
RostHiche R
Triebraddurchmesser [
‘Triebachslast G, .

| fiir die Missouri Pacific-Bahn gelieferte »Mikado<-Lokomotiven

wiegen betriebsfahig 124,74 t; sie sollen an die Stelle der
93,6 t schweren 1D - Lokomotiven treten und ecine um 28%/,
grifsere Zuglast befordern.

Der Langkessel besteht aus einem vordern Walzenschusse
von 1886 mm innerm Durchmesser, cinem hintern von 2178 mm
und einem diese verbindenden Kegelschusse; die Feuerbiichse
ist mit einer 864 mm tiefen Verbrennungskammer ausgeriistet.
Die Lokomotive ihnelt der gleichartigen Lokomotive der Hlinois
Zentralbahm.*) Sic arbeitet mit Zwillingwirkung und hat Aulsen-
zylinder mit oberhallh angeordneten Kolbensehiebern ; die Dampf-
verteilung erfolgt durch Walschaert-Stenerung. Die Kolben
wirken auf die dritte Triebachse, diec durchgehenden Kolben-
stangen sind mit einer Kreuzkopftihrung versehen.
rahmen ist 152 mm stark.

Der Barren-

Die durch Lokeomotiven dieser Bauart zu befiordernden
Ziige verkehren aunf der Strecke St. Louis in Missouri—Hoxie
in Arkansas, dic Steigungen von 14,16 und 19,5/, aufweist,
und auf der Strecke Kansas City in Kansas—Pueblo in Kolorado
mit 15"/, steilster Neigung,

Die Hauptverhaltnisse sind:

Zylinder-Durchmesser 4 . . . . . . . 686 mm

Kolbenhub h . 762 «
| IeeEsalfberdruek pitl TS EAE e e 12 at
| Aulserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse 1924 mm

| Hohe der Kesselmitte ither Schienen-Oberkante

Betriebsgewicht der Lokomotive G
« des Tenders .
Wasservorrat

65,03 «
39.88 «
16,8 chm

Kohlenvorrat, ey 2 I
Fester Achsstand der Lokomotive 4267 mm
Granzer « « « 5 b i o iR
« « « « mit Tender 14706 «

Ganze Limge der Lokomotive mit Tender 17551 «
Zugkraft 2= 0,75 p ['l“;)“ L 8787 kg
Verhaltnis H: R = 72,4

« H G = 3,99 qm/t

« Hisik = S i S i R 3,7‘1 «

« Zii H = 49,29 kg/qm

« LG = 196,5 ke ¢

« b 135,2 «

—Lk.
101, 1. T. [, G.-Lokomotive der Missouri Pacilic-Bahn,
(Railway Age Gazette 1912, Januar, S, 55, Mit Abbildungen.)
Fiinfzig von der amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft

| Triebraddurchmesser D

2997 «

2746 «

1676 «

. 224 und 30

51 mm und 137 mm

5029 mm
23,60 qm

Feunerbiichse, Liange
« Weite
Heizrohre. Anzahl
« , Durehmesser
, Lilnge
Heizftiche der Feuerbiichse

« «  Heizrohre . 242 84 «

« des Uberhitzers 51,84 «

« im Ganzen H 318,28 «
Rosttiiche R . 5,02

1600 mm

Triebachslast G
Betrichsgewicht G

« des Tenders .
Wasservorrat .
Kohlenvorrat . et
Fester Achsstand der Lokomotive

95,03 t
124,74 «
70,81 «
30,28 chm
12,7 ¢

H02Y mm

. 10692 <«

Ganzer « « « LRt
» « « < mit Tender 20422 «
cm) ¥
Zugkraft 7 = 0,75 . p (l-l-D) i e . 20152 kg
Yerhiltnis H: R = 63,4
« iz Q= 3,35 qem/t
« H.2. Gryf= 2,65 ¢
ZivH = 63,3 kg/qm
< L G = 212.1 Lg/t
4 Li:G = 161,66 «

—k.

*) Organ, 1912, S. 250.



Betrieb
Bremsung langer Gilterziige,
H. Sabouret,
(Génie civil 1911, Band LIX, 15, Juli, Nr. 11, 8. 230. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abh, 15 bis 17 auf Tafel NLVII.

Die Orléans-Gesellschaft hat mit gutem Erfolge cine nene
Anwendungsart  der
Gritterzige

Prefsluftbremsen  zor  Bremsung  langer
diesem Verfahren wird zuerst das
vordere Fnde des Zuges miilsig gebremst, damit alle Wagen

aufschliefsen, erst dann wird die Bremsung beendigt.

erprobt.  Dei
Diesem
Zwecke dient ein versetzbares Doppelventil, das in die durch-
gehende Bremsleitung cingeschaltet wird und den Zug in zwei
Teile teilt, von denen der vordere nur eine kleine Anzahl von
enthillt,  Dieses Doppelventil gestattet dem Fihirer,
die ganze Bremsleitung mit Prefsluft zu filllen. aber den vordern

Bremsen

Zugteil allein und dann nach Belieben den hintern zu bremsen
(Abb. 15 bis 17, Taf. XLVII).

Das 1.8 bis 3 kg schwere Doppelventil wird zwischen den
Kuppelungsmuffen  zweier Wagen angebracht. s besteht aus
zwei zylindrischen Korpern, die durch zwei Leitungen i und 1
verbunden sind.  Der untere Korper, der in dic Verlingerung
der Hauptleitung  kommt, centhilt ein Finstromventil A
die  von Prefsluft die hintere
Bremsleitung  einstromen Tilst und sic am Zuriiekkehren hindert.
Der obere Koérper enthillt ein Ausstromventil 15, dessen Ver-
schichung die Prefsluft aus der hintern Bremsleitung ins Freie
lilst. das Auslafsventil
durch den auf die kreistormige Fliche S wirkenden Druek der

, das

der Lokomotive kommende in

entweichen Auf der Vorderseite wird
vordern, auf der Hinterseite durch den aul die ringlormice
Fliiche N wirkenden Druck der hintern Bremsleitung betitigt.
Wenn der Hauptdruek ungefihir 4 at betritgt und N8 =1:4
ist, bleibt das Ausstromventil bei Vernachlissigung der Spannung
der Rickstellfedern vy und r, geschlossen, solange der Druck
at bleibt, und offnet sich, so-
fillt.  Da der vordere Zugteil

in der vordern Leitung iber 1

bald dieser Druck unter 1 at

| Zylinder-Durchmesser d

sehr kuwrz ist, bremst ihn der Fihrer durch Verminderung des

Druckes auf 2 bis 3 at.  Wenn er dann den hintern Zugteil
bremsen will, braucht er nur den Druck der Leitung unter
1at zu senken.

Vergrofsert man die Kammer ¢ im Ausstromkorper und
verengert die sie mit dem Einstromkorper verbindende Offnung i,
Wenn der Fihrer den Druck
in der vordern Leitung unter 1 at senkt, so offnet sich das

so verzogert sich die Dremsung.
Ausstromventil erst nach Entlecrung der Kammer ¢, Bei dem
zu den Versuchen der Orléans-Gesellschaft verwendeten Doppel-
ventile betrigt die so erhaltene Verzigerung 10 Sek, die Vor-
richtung war in der 15. Kuppelung angebracht.

Vergriolsert man N :S beispiclsweise von 1:4 auf 3:4,
so offnet sich das Ausstromventil, wenn der in der Leitung
enthaltene Druck von 4 at um nur 1 at vermindert wird. Bin
so eingerichtetes, gegen dic Mitte ecines scehr langen Zuges

angebrachtes  Doppelventil  beschleunigt  die  Entleerung der
Leitung und das Anziehen der letzten Bremsen. B—s.

Versuche mit einem Lokomotiv-Uberhitzer nach Schmidt,

(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1912, Februar, S, 184,
Mit Abbildungen,)

Die Versuche wurden im Herbste 1910 auf der Taschkent-
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in technischer Beziehung.

Eisenbalimn an eciner Lokomotive
ungen angestellt:

mit {olgenden Hauptabmess-

HH0 mm

Kolbenhuly h 700
Dampfiberdruck p 15 af
Triebraddurehmesser D 1330 mm
Tricbachslast G, 48 {
Betrichsoewicht G 73 «

und 24
120 mn
205.4 qm

2.8

Anzahl der Ieizrohre - 117
Linge  « «
Heiztlache
Rosttliche R
Abh. 1. Ergebnis von. Versuchen Dic Wirme am Knie
mit einem Lokomotiviiberhitzer p t..

nach Schmidt. der  Uberhitzerrohre
%500 wurde mit dem »thermo-
7200 elektrischen  Kompensa-
um s Diri o s ¥
Hin feul tions - Pyrometer«  von
L Krukowsky und Lo-
reav it monossoff gemessen,
900 Nach Angabe der Quelle
200 A war die Feststellung die-
e o= [ Pt T L = T : ;
| gon | ser Witrme bisher nicht
700 . rm,m/
fant =" gelungen,
600 = Das  Ergebnis  der
— "ersuche ist der Text-
500/ e \u-a ¢ stder T
Ros™ 1 ——1 abbildung 1 zu cntneh-
“0a ——"Tiher
e derf! 3 1 . l e U M-
,fh,,ﬂauﬁ men, in der der Unter
300 T A ;

/” druck in der Rauch-
200/ —- kammer in mm Wasser
100 b a angegeben ist.

{iaeh| —.
0 | | | |
20 40 60 B0 700 120 140 160
mm Wasser

Strom-Erzeugung und -Verteilung fiir den Neuyork-Endzweig der
Pennsylvaniabahn,
G. Gibbs.
(Electrie Railway Journal 1911, Bd. XXXVII, 8. Juni, Nr. 22, 5. 495
Mit Abbildungen.)

Das Elektrizitaitswerk fir den Betrieb des Neuyork-Fnd-
zweiges der Pennsylvaniabahn liegt am  Ost-Flusse in Long
Island City dicht an den Tunnel-Linien. Is enthilt gegen-
wiirtig 32 Wasserrohr- Kessel von Babcock und Wilcox
von je 564 PS, 16 in jedem Geschosse. Sie sind fiir einen
Arbeitsdruck von 14 at hergestellt und mit Uberhitzern fir
1509 Uberhitzungz und selbsttitigen Beschickungsvorrichtungen

ausgeriistet.  Hinter den Kesseln sind die Vorwiirmer ange-
ordnet, einer fir je zwei Kesselreihen. Westinghouse-

Parsons-Dampfturbinen treiben unmittelbar die Dreiwellen-
Drehfeld-Stromerzeuger von 11000 V und 25 Wellen in der
Die anfianglich fir den Betrieb der Long-Island-Baln
eingerichtete Ausriistung bestand aus drei Finheiten von ‘je
5500 KW bei 750 Umliufen in der Minute. Wegen des Be-
lastungszuwachses durch den Betrieb des Endzweiges wurden

Sekunde.

kitrzlich zwei Kinheiten hinzugefiigt.
Turbinen, die unmittelbar mit Dreiwellen-Stromerzeugern von

Dies sind Doppelstrom-
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11000V und 8000 KW bei 750 Umlanfen in der Minute ge-
kuppelt sind.  Fir Signale, Beleuchtung, verschicdene Kraft-
zwecke auf dem Hauptbalmhole, Liftung, Entwisserung, Laden
von Stromspeichern in Wagen und fir Fernsprecher, Fernschreiber
und Gepackkarren sind zwei Turbinen-Stromerzeuger derselben
Bauart

von 3000 KW vorgesehen, sie erzeugen Dreiwellen-

Strom von 11000V und 60 Wellen in der Sekunde, Diese
Finheiten  helfen  dibnlichen in der DBetriebsanlage in der

41, Stralse beim Hauptbahnhofe aus und werden fiir Notfille
oder im -Sommer verwendet, wenn kein Abdawmpf von letzterer
Anlage zur Heizung  des Kmpfangsgebiudes  gebraucht  wird.
Die Iauptleitungen far Zugtorderung sind fiir Notfille an drei
verschiedenen Punkten mit den Elektrizititswerken der »Public
Serviee Corporation« in Neujersey, der Hudson- und Manhattan-
Bahn in Neuvork und der Neuyork- und Queens-County-Bahn
in Long Island City verbunden.

Die Ubertragung des Stromes vom Llektrizititswerke ge-
schieht  dureh  Dreileiter-Kabel, die durch Papier stromdicht
in die Leitungen
zwischen den
Verbindung stehenden  Schiichten eingezogen sind.
hat NEEC]
in Nr. 3 bei
Nr. 4 Dbei
Nenyork-Zweiges.

Bleimiinteln  versehen und

Schaltbrettern

ceschiitzt,  mit
Tunneln in
Der End-

Elektrizititswerke.

den und den mit

Zweig vier  Unterwerke, im

NS
Tunneleingiingen in

der  Betriebsanlage, den Hackensack-
Ver-
Elek-
Unter-
werk Nr, drei weitere unmittelbar nach Unterwerk Nr. 3,
zwei verbinden die Unterwerke Nrn, 2 und 8. Von Unterwerk
Nr. 8 gehen diese Speisekabel in drei Dreiwellen-Stromkreisen

ither die Wiesen

Tarrison am
Yom
trizitatswerke laufen vier Kraftkabel unmittelbar nach

£

=y

Ncujersey,
cinigungspunkte des End- und

auf stithlernen Masten
4.

aus blankem Drahte

nach Unterwerk Nr.

Der Strom fiir die Long-Island-Balhn wird durch sieben
in das Leitungsnetz gelegte Hochspannungskabel nach einem

Blitzableiter-Hause am  westlichen Ende des Sunnyside-Balin-
Drahte
dureh Blitzableiter hindurch auf stililernen Masten dareh den

lotes  zeliefert, von dem  Stromkreise aus blankem

Balhnhof und von da nach verschiedenen Unterwerken der Long-
Island-Bahn weitergehen.

Der Strom von 60 Wellen in der Sekunde fivr Hiilfs-
kraft-Zwecke  wird  durch vier Kabel vom  Llektrizitits-

werke  dureh die Tuunel nach der  Betricbsanlage geschickt.
Zwei von diesen Kabeln gehen nach der Betricbsanlage selbst
Tunnel-Schachthiusern  fiir  Tunnelbe-
leuchtung und verschiedene Kraftzwecke.

und  zwei nach  den

Da unter dem Ost-I'lusse vier Tunnel liegen, sind die
Kabel fir 20 und 60 Wellen in der Sekunde in Gruppen ge-
Kabel

Zwischen dem Llektri-

feilt. und auf die Tunnel verteilt, so dals Wege und
fite den ganzen Betrieb verdoppelt sind.
zititswerke und den Schichten sind die Leitungen in zwei
Gruppen mit getrennten Mannlochern geteilt, in deren jeder
annihernd die Ilfte der Kabel jeder Art laufen.
sind die  Ubertragungskabel far die Long-Island-Bahn  von
denen des Tunnelbetriebes ganz getrennt gehalten.

den drei mehr  Zugforderungskabeln  jedes
Unterwerkes konnen zwei die Belastung reichlich tragen, die

Hiilfskraft-Kabel sind doppelt vorhanden.

Yon oder

Fbenso |

In den Spliefskammern der Leitungen, und wo die

Kabel in den Unterwerken offen liegen, sind die Bleimiintel
der Kabel zum  Schutze gegen Elektrolyse verbunden und
stellenweise geerdet.

Jedes  Unterwerk hat IHochspannungsehalter, durch Luft
sekithlte 2000 KW
zum Umformen des Wechselstromes in Gleichstrom fiir die Zug-

fordernng, ferner die Niederspannungschalter zum Regeln des

Abspanuner  und drei Umformer  von

ausgehenden Gleichstromes fir die dritten Schienen. Die Regel-
spannung des Gleichstromes ist 650 V, die Maschinen Kkonnen
mit einer  Uberlastung  bis zu 200"/, arbeiten.  Zwei der
Umformer jedes Unterwerkes tragen die Belastung jenes Unter-
werles, der dritte ist in Bereitschaft.

Alle Unterwerke durch dritte
geschaltet, und  die  dritten  Schienen der beiden Gleise an

sind die Schiene neben-

Zwischenpunkten  zwischen  den  Unterwerken  verbunden.

Zwischen den Unterwerken sind Schaltstellen in in die Tunnel

cingebauten Kammern und in  kleinen Gebiuden an  der
offenen  Linie  angeordnet. Diese  Schaltstellen  enthalten

Sehalter zur Teilung und Querverbindung der dritten Schicnen.
Die Schalter werden Unterwerke durch
sondere Steuer-Stromkreise betitigt, mit Ausnahme zweier bei
oder nahe Signalbuden liegender Schaltstellen, derven Schalter
durch die Signalwirter auf Anweisung von den Unterwerken
Die Stromoffner in den Unterwer-

vom niichsten be-

von Hand gestellt werden.
ken und Schaltstellen sind auch selbsttitig, so dafs bei Uber-
lastung oder Kurzschlufs nur der getroffene Abschnitt zwischen
dem Unterwerke und der nichsten Schaltstelle auf nur cinem
(ileise ausgeschaltet wird,

Die Speise-Stromkreise fir Zugforderung bestehen im All-
gemeinen nur aus der dritten Schiene und der Fahvschienen-

Rickleitnng, mit Lkurzen Kabelverbindungen zwischen den
Unterwerken und den Strom- und Fahr-Schienen.  Zwischen

o

den Nrn. 3 und 4 mulsten dritte Schiene

und  IFahrschienen-Rickleitung wegen der grolsen Intfernung

[Unterwerken

durch eine positive und negative Speiseleitung erginzt werden.
Dicse licgen auf den Masten fir die Hochspanmungsleitungen.
Die Ritckleitung lauft zwischen den Unterwerken durch, mit
ciner Verbindung nach jedem Gleise bei jedem selbsttitigen
Signale.  Die positive Leitung ist zwischen den Schaltstellen
weggelassen.

Die Gleise des Hauptbahnhofes sind durch Schalter im
Unterwerke in der Befriebsanlage in 21, die des Sunnyside-
Bahnhofes durch Schalter in der Schaltstelle des Bahnhofes in
7 Abschnitte geteilt. _

Die dritte Schiene jedes Tuannels ist auch noch durch
sehnell offnende Messerschalter in ungefihr 500 m lange Ab-
schnitte geteilt.  Diese Schalter licgen nahe bei jedem Signale
und bei grofsem Abstande der Signale in der Mitte zwischen

ilmen.  Die Tunnel sind mit Lirmkiisten in ungefihr 250 m
Teilung ausgeriistet.  Jeder Kasten ist mit ciner Zahl ver-
schen und enthilt einen blauen und einen roten Hebel.  Der

blane ist mit »Kraft« bezeichnet und dfinet beim Ziehen den
Stromiftner, der den an den Kasten grenzenden Abschnitt der
dritten Schiene regelt, schaltet so den Strom aus und ent-

sendet zugleich einen Anruf mit einmaliger Wiederholung der



Lirmkasten-Zahl.  Der vote Hebel ist mit »Fenere bezeichnet

und verrichtet beim Zichen dasselbe, wie der »Krafte-Hebel,
entsendet aber die doppelte Wiederholung der Kastenzahl.

In Verbindung mit der Unterteilung der dritten Schiene
in von den Unterwerken und Schaltstellen geregelte Abschnitte
ist  Vorsorge -getroffen, dals kein Zug auf ecinen stromlosen
Abschnitt Zwecke st die dritte Schiene

fahre.  Zu diesem

; s . vis i 1
an etlichen selbsttitigen Signalen geteilt und cein Schaltmagnet

vorgesehen, mit Verbindungen nach der dritten Schiene und
dem Signale, fir das die Stromkreise so aneeordnet sind, dals
es bei stromloser Schiene »Halt« zeigt.  Zugleich lautet cine
Glocke beim Signale, um den Iithrer beim Halten zu benach-
Wao die Abschnitte

an Stellwerken zusammentreffen, wird die Anzeige dem Wiirter

richtigen, dals er nicht weiterfaliven kann,

in der Signalbude gegeben.

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Obgfbeamten der Vereinsverwalfungen.

Prenflsisch-hessische Staatsbahnen.
Beauftragt: Der Regicrungs- und Baurat Jacob, bisher
Mitglied der Koniglichen Kisenbahn-Direktion Hannover, mit
der Wahrnehmung der Geschifte eines Referenten bei den
Ilisenbahnabteiiungen  des  Ministeriums  der  offentlichen
Arbeiten in Berlin.
Gestorben: Der Eisenbahn-Divektionsprisident a. 1., Wirk-
licher Geheimer Oberregicrungsrat Simson in Derlin.

Sichsische Staatsbahnen,

Frnannt: Der mit dem Titel und Rang cines Oberbanrates
bekleidete Finanz- und Baurat Gallus hei der Kiniglichen
Generaldirektion Dresden zum etatsmilsicen Oherhanrate,

Versetzt: Der Oberbanrat Toller, bisher Vorstand des
Neubauamtes Leipzig, zur Koniglichen  Generaldirektion in
Dresden. —.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Sicherheiiskuppelung fiiv Eisenbahnwagen,
D. k. P. 241185, 8. Siegheim in Bernburg, Anhalt.
Hierzu Zeichnungen Abb, 6 bis 10 auf Tafel XLVII.

An dem Zughaken 1 (Abb. 6 und 7, Taf. XLVII) ist mit
den Gelenken 2 der Kuppelungsbiigel 3 angebracht. An einem
Bolzen 4 von 3 greift cin Lenker 5 an, dessen anderes Fnde
durch einen Bolzen 6 mit einer Zugstange 7 verbunden ist.
An 6 greift anlserdem ein Lenker 8 an, dessen anderes Ende
in einem Schlitze 9 von 2 mittels eines Bolzens 10 gefiihrt
ist. Die Stange 7 erstreckt sich durch die Stirnwand 11 des
Wagengestelles und fithrt zu ciner Bewegungsvorrichtung, die
aus zwei Handhebeln 12 Dbesteht.  Diese sind  mittels  der
Jolzen 13 in dem untern, wagerechten Flansche eines quer
zum Wagen laufenden U-Eisens 14 gelagert. Die Enden der
Hebel 12 sind mit Lingsschlitzen 15 verschen, die einen Bolzen
16 am Lnde der Stange 7 umfassen. Die freien Enden von
12 sind an der Seite des Wagens erreichbar. An dem U-Eisen 14
greift anch dic dbliche Zugstange mit der Zugfeder in der
Mitte des Wagens an. Das U-Iisen 14 ist mit zwei Stangen 18
mit ecinem Querstiicke 19 verbunden, das an ecinem Gehiinse 20
bhefestigt ist. Dieses enthillt eine Spannvorrichtung bekannter
Art, die aus einer die gegen Drehung gesicherte Spindel 22
umschliefsenden und am  Umfange als Sehneckenrad  ansge-
bildeten Mutter und einer Schnecke besteht, deren Welle 28
von der Seite her gedreht werden kann.

Das U-Eisen 14 und das Gehiiuse 20 sind versehiebbar
an dem Wagengestell in Fihrungen gelagert, so dals heide
und mit ilmen die Bewegungsvorrichtung fir die Stange 7 der
Zugstange 17 beim Anziehen der Wagen folzen kimnen.

Abb. 8, Taf, XLVII zeigt das Gestiinge in gestreckter, wage-
rechter Lage.  Um das Ende des Bigels 3 anzuheben, so dals
es itber die Nase des Hakens fassen kann, wird dic Stange 7
am Hebel 12 vorgeschoben.  Iierhei gleitet der Bolzen 10 in
dem Schlitz 9 des Gelenkes 2 und der Punkt 6 hewegt sich
nach links, Dementsprechend wird der Biagel 3 durch den
Lenker 5 aufwiirts geschwungen, da die Gelenkpunkte 34, 85
wegen gestreckter Lage der Teile 2 und 3 keine Bewegung
ausfithren  kénnen.  Um die Kuppelung  ans der  gestreckten
Lage in die zusammengeklappte Ruhelage (Abb. 6 und 10,
Taf. XLVII) zu bringen, wird die Stange 7 am Iandhebel 12
zariickgezogen.  Iierbei wird von dem DBolzen G mittels des
Lenkers 8 auf das Verbindungsgelenk 2 von unten her ein
Drock ansgeitbt, der das Gelenk 2 um seinen Aufhimgepunkt 356
am Haken aufwitrts schwingt.  Gleichzeitic wird der DBigel 3

um Punkt 34 dorch den Lenker 5 abwirts geschwungen, so

dals die Teile 2 und 3 einen Winkel miteinander hilden und
bei geniigender Bewegung der Stange 7 in die in Abb, 10,
Taf. XLVID dargestellte Lage zuriickklappen.  Ilierbei geben
die Gelenke 2, die bis dahin zu den Seiten des Hakenmaules
lagen, den Zugang zu dem Haken frei, <o dals der Kuppelungs-
bitgel 3 des benachbarten Wagens ecingehiiingt werden kani.
Sollen zwei Wagen gekuppelt werden, so wird  zuniichst
durch Drehen der Welle 23 der Kuppelungshaken vorbewegt,
dann wird die Kuppelung in die wagerechte Strecklage gebrachi
md das Ende des Biigels angehoben. In dem Augenblicke,
wo der herangeschobene Wagen den stillstehenden bervithret, wird
der Kuppelungsbiigel durch einen kurzen Ruck in den IHaken
des angekommenen Wagens hineingeschlagen, so dals die Kup-
pelung bei Rickwirkung der Pufferfedern bereits bewirkt ist.
Um straff zu kuppeln, wird die Welle 28 gedreht, (.

Weichenstellvorrichiung  mit  gleichzeitig  ein- und  ansrlickbaren
Stellarmen am Wagen.
D.R.P. 242953, E. Fremerey in Ulm,

Auf der vordern und der hintern Bithne des Wagens ist
je eine senkrechte Welle mit einem Kurbelgetriehe gelagert,
dic. mit cinem Zalmrade in ecine Zahnung je ciner in der
Lingsrichtung des Wagens verschicbbaren Stange greift. Zwei
Stellarme hiingen je an einem mit dem Wagengestell gelenkiy
verbundenen Arme und an einem zweiten, an je ecine der ver-
schiebbaren Stangen angelenkten Arme.  Diese verschiebharen
Stangen sind durch zweiarmige, am Wagengestelle gelagerte
Hebel verbunden. Die Stellarme sind in der Querrichtung does
Gleises versetzt zu cinander angeordnet.  Auf einer zwischen
den Falirsehienen in einem Kasten im Fahvedamme senlkrechi
gelagerten Welle sitzen fest ecin doppelarmiger Hebel, sowie
ein Tricbrad. Dieses greift in cine Verzahnung ciner in der
Querrichtung des Gleises verschiebbaren Schienc, die an ihren
Iinden mit je einer der Weichenzunzen verbunden ist.  Der
Doppelhebel ist so angeordnet, dals er je nach seiner Stellung
in die Bewegungshahn cinen  oder des andern Stellarmes
ragt., Jeder der Stellarme trigt eine Rolle und wird von ciner
IFeder in Tiefstellung gehalten.  An den beiden in der Fahre-
richtung liegenden Enden des  Kastens Dbefinden  sich zwei
Trichterschienen zur Filrung der Rollen. :

Soll eine Weiche gestellt werden, so bringt der Fahrer
mit der Kurbel und der verschichbaren Stange den vordern
Stellarm in gesenkte Lage.  Zugleich wird die andere ver-
sehicbbare Stange entgegengesetzt, so dals aueh der Stellarm
der hintern Biahne gesenkt . wird. Dabei treffen  die Rollen

des



gegen den Erdboden, so dals die Federn zusammengedriiclt
werden. Die vordere Rolle gelangt dann in die in der Fahr-
richtung der zunichst licgenden Trichterschiene des Kastens.
Dabei entspannt sich die IF'eder dieser Rolle, bis diese den
Fithrungstrichter verlilst. Die Rolle bringt so den Querhebel
des Kastens mit dem einen Arm in die Bewegungsbahn des
vorderen Stellarmes g, so dals der Hebel durch den Stellarm
umgelegt wird,  Der Hebel dreht die Welle mit dem Triebe
und diese verschiebt die Querschiene mit den Weichenzungen.

1
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Hat der Wagen die Weiche verlassen, so frifit der hintere
Stellarm gegen den andern Querhebel, o dals die Weichen-
zungen zuriickgestellt werden.

Die Rollen und Federn ermoglichen mit den Fithrungs-
trichtern, dals der Querhebel versenkt angeordnet sein kann.

Soll die Weiche nicht zuriickgelegt werden, so hat der
Fahrer nach Eintritt der Wirkung des vordern Stellarms die
Kurbel zuriick zu drehen und den hintern Stellavm zun heben,
ehe er den Querhebel des Kastens erreicht. (r.

Biicherbesprechungen.

Hlustrierte Zeitung. Technische Kulturbilder. Das Gas, seine
Firzengung, Verwendung und  Nebenprodukte.  Gas-Jahr-
hundert-Nummer, Preis 2,0 4.

Aus Anlafls der Jahrhundertfeier der Frzengung und Ver-
wendung von Steinkohlengas gibt die bekannte Zeitschrift cine
mit kimstlerisch und techniseh wertvollen Abbildungen reich
ausgestattete  Darstellung der Entwickelung des Gasgewerbes
mit den zahlreichen, wichtigen, darauf aufgebauten Gewerbe-
zweigen herans.  Die Bezeichnung mit der Nummer T deuntet
auf die Absicht hin, #hnliche zusammenfassende Darstellungen
auch fir andere Gegenstinde zu schaffen, ein Unternehmen,
das wir als sehr forderlich fir die Teilnahme breiter Schichten
der Gesellschaft an  der geistigen Arbeit der Technik nur
freudig begrifsen konnen.

Grundlagen der Zuglirderung beim elektrischen Betriebe der K.
K. osterreichischen Staatshalinen, Yon Dr. techn. A.
Kruschka, K. K. Baurat. Sonderdruck aus Klektrische
Kraftbetriebe und Bahmen 1910, Minchen, 1912, R. Olden-

bourg, DPreis 1,5 M.

Die die verkehrstechnischen Kreise mehr und mehr be-
wegende Irage des  elektrischen  Betriebes  der  Fisenbahnen

wird in dem vorliegenden Hefte auf Grund der Erfahrungen
aus ecinem Gebiete behandelt, das wegen naticlicher Fignung
hereits vergleichsweise reich an derartigen Betrieben ist.  Wenn
auch die Grundlagen in Oesterreich wegen der Verfiigung iiber
viele Wasserkriifte giinstige sind, so dals die Krgebnisse im
Ganzen nicht ohne weiteres iibertraghar sind, so bildet die
Arbeit bei der Art ihwver Fassung, die den Betriebsverbrauch
losgelost von der Art der Stromquelle erkennen lilst, doch
iiberaus wichtige Mittel zur Beurteilung von Plinen fiir clek-
trische Betriebe und zwar auch fiir den Nebenbedarf, wie fir
das Verschieben, Heizung, Deleachtung, Werkstitten und der-
gleichen, sowie fir die Ermittelung des Verhilfnisses von
Hichstleistungen  zur durchschnittlichen.  Die  dsterreichische
Staatsbahnverwaltung  bearbeitet nach den vorliegenden kr-
fahrungen die elektrische Ausstattung der Linie Innsbruck-

Bregenz, Landeck-Meran-Bozen, St. Veit-Triest, Tanernbahn,
mit Anschliissen, also ein sehr ausgedelntes Netz, dessen
Grofse schon die Bedeutung der Arbeit erkennen lifst.  Den

zahlreichen Betriebstechnikern, die heute an der elektrischen
Ausstattung  von  Iaupthbahnen arbeiten, hiectet diese Quelle
wissenswerte und wertvolle Unterlagen.

Aul-
1912,
Sohn.

liie  die
Lrlals
Berlin, W.

Resondere Yertragshedingungen
stellung von Eisenbauwerken.
ID20331. TIII 1287 a.
Preis 0,4 M.

Die Verfigung ist nach dem neuesten Stande der
Technik sachgemiils erginzt und bildet cine sichere Anweisung
fir die IPeststellung der Grandlagen der Lntwiirfe.
wendung nur von Bindeblechen bei anderen als ans Winkeleisen
zusammengesetzten  mehrteiligen  Druekstiiben  zur Versteifung
cegen  Zerknicken ist ausgeschlossen,  Iir die Geristbauten
sind  besondere, ausfithrliche Berechnungs-Grundlagen vorge-
schrieben, Der vorgeschriebene Vordruek der Gewichtsherechnung
ist angeheftet, iibrigens vom Verlage zu 35 M fir 1000 Ab-
driicke zu bezichen,

Bei der grundlegenden Bedeutung, den dieser Erlals fir

Anfertigung  und
vom 14, Juni
Ernst und

Die Ver- |

Fir die Redaktion verantwortlieh: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D, ®r-Qng. G. Barkhausen in Hapnover.

die weitesten Kreise der Technik hat, machen wir anl sein

Erscheinen im Duchhandel besonders aunfmerksam.

Paris-Sehwarzwald-Wien.
nalen Durchgangslinie durch Siiddeutschland,
politische Studie von Dr. John Motz Freiburg,
1912, J. Bielefeld. DPreis 1 M.

Zweek der sehr anregenden Schrift ist in erster Linie
der Hinweis, dafs die siiddentschen westistlichen Verbindungen
nicht geniigend fiir den zwischenstaatlichen Verkehr ausgenutzt,

Die Sechaffung ciner neuen internatio-
Iiine verkehrs-
Taden,

ja gradezu umgangen werden,  Sie gipfelt in hestimmten
Vorschliigen fiir die Aushildung neuer Verbindungen unter

geringen  Erginzungen der vorhandenen Linien und in der
Aufstellung  Dbestimmter 1ahrpline im  Anschlusse an  schon
fahrende Zige fiir solche, bietet also sachliche Grundlagen fir

diese aller Beachtung wiirdige I'rage.  Westlich wird  auch
Marseille, astlich DBudapest und Triest in die Frorvterungen
einbezogen. Besonders  cingehend  werden die  dureh den

Schwarzwald Dbedingten Schwicrigkeiten erortert.

starrem Unterbau.  Betrachtungen iiber
vornehmlich Bricken- und Tunnelgleise.
Blols. Dresden, 1912, A. Dressel.

Das Eisenbahngleis aul
bettungslose Gleise,
Von Dr. Ing. A. E.
Preis 4,60 M.

Die Schrift bringt eine Zusammentragung dessen, was wir
in Tunneln, auf Bricken und in Stralsenbalingleisen jetzt an
bettungslosen Gleisen besitzen, und sucht aus dieser Unterlage
und aus den Frfahrungen an Gleisen in Bettung die Beding-
ungen abzuleiten, die beim  Entwurfe starr, ohne Bettung,
unterstiitzter Gleise zu erfullen sind; um schlielslich zn Vor-
schliigen fir derartige Gleishildungen zu gelangen,

Die Vollstindigkeit der Sammelung der Unterlagen zur
Beurteilung des bettungslosen (ileises, dessen zweckentsprechende
Aushildung vielfach als Vorbedingung fiir die Anlage wirklicher
Schnellbalinen angesehen wird, macht die Avbeit zu einer ver-
dienstlichen und  niitzlichen.  Thre Benutzung kann  jedem
empfohlen werden, der an die Frage starver Gleisunterstiitzung
herantritt.

Der Verfasser dufsert und begrimdet namentlich die Ansicht,
dals es ein wirklich villig starres Gleis nicht geben kann, er
erivtert daher anch die Mittel zur Krzielung der nitigen Nach-
giehigkeit auch im hettungslosen Gleise,

Abrifs des Eisenbriickenbanes,  Konstruktion

und  Berechnung
vollwandiger Britcken. Von Dipl. Ing. K. Otto.  Leipzig,
|

1. A. I.. Degener. DPreis 3 M.

Das handliche Werk behandelt die Bereclmung und den
Entwurf vollwandiger ciserner Dricken fir Strafsen und Eisen-
bahmen einsehlielslich der Zwischenpfeiler, Fndauflager mit
Fligelbildungen, der Kostenermittelung und der Vorschriften
ither Prifung und Erhaltung der eisernen  Briicken unter
Mitteilung ausfiihrlicher Zeichnungen von ausgefithrten DBauten
erschipfend und zutreffend.  Fir die Einfithrung des angehenden
Ingenieurs in die Entwurfsarbeiten, dann namentlich auch als
Anleitung zur Aufstellung der Entwiirfe fir kleinere Britcken
durch aus technischen Mittelschulen hervorgegangene Techniker
im Driickenbangewerhe hildet das Buch einen sichern Fithrer
mit gesunden Grandsitzen,

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



