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II. Personen- nnd Güter-Wagen. ersetzt. Die beweglichen Fensterscheiben haben keine Rahmen
Hier sollen nur die neuen oder doch noch wenig be- und Gewichtausgleich nach Layceck. In der I. Klasse sind

kannten, vom Hergebrachten abweichenden Besonderheiten der | Landschaftsbilder als Wandschmuck verwendet.
Ausführungen erwillint werden. Die angeführten laufenden
Nummern beziehen sich auf die Zusammenstellung der Bau-
verhültnisse.

II. A) Wagen für Reisende.

A 1) Wagen für R e g e 1 s p u r.

Nr. 1) Saal wage n d er itali e nis chon Staatsball n e n.

(Abb. 34, Taf. XLV). Die Wände sind mit westindischem
Zedernholz getäfelt und mit eingelegter Arbeit in Perlmutter ge
schmückt. In Scheidewänden und Zwischeutüren ist reichlich
Verglasung angeordnet, die Einfassungen sind vergoldet.
Schlafgelegenheit ist mehrfach vorgesehen, eine kleine Küchen
einrichtung vorhanden. Die Ausrüstung des Wagens mit Brems
und Heiz-Einrichtungen befähigt ihn zum Verkehre auf den
wichtigsten europäischen Bahnen. Elektrisch angetriebene
Lüfter sorgen für Luftumlauf, als Notbeleuchtung sind Kerzen
angeordnet.

Nr. 2) Durchgangswageu I. Klasse mit kleinem
Saale (Abb. 35, Taf. XLV). Der Wagen ist einfacher aus
gestattet und nur für den Verkehr auf italienischen Bahnen

bestimmt.

Nr. 3) bis 6) Durohgaiigswagen 1. bis III. Klasse
neuer Bauart der italienischen Staatsbahii (Abb. 36 bis 39,
Taf. XLV), deren einzelne Abteile von der einen Seite durch
Aufsentüreii, von der andern von einem mit fünf Türen ver- >
sehenen Längsgange zugänglich sind; nur der Wagen III. Klasse '
(Abb. 39, Taf. XL\) hat beiderseits Aufsentürau uud Mittel
gang. In der I. Klasse sind Wände und Decken mit Linkrusta be

kleidet, Gesimse und Leistenwerk in siamesischem Teakholze
ausgeführt, in der II. Klasse sind Wände und Decken mit
Pitclipine getäfelt, in beiden Klassen die Decken einfach weifs ^
gestrichen. Aus Gesundheitsrücksichten sind die früher üb-
licheu Plüschteppiche durch Linoleumbelag mit Korkunterlage I
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Der Wagen III. Klasse (Abb. 39, Taf. XLV) ist zur Auf

nahme von 24 längs gestellten Tragbahren für Verwundete ein

gerichtet, die inneren Querwände lassen sich entfernen, eine

Stirnwaudtür, eine iniiei-e und zwei AuFsentUreu können er-

breitert werden.

Nr. 7) Durchgangswageu I. und III. Klasse der

italienischen Staatsbahnen für Ortverkelir (Abb. 40,
Taf. XLV). Auch hier sind die Abteile III. Klasse beider

seits von aufsen und innen durch Mittelgang zugänglich. Der

Wagen ist für Ortverkehr zu ermäfsigten Fahrpreisen bestimmt.
Bei allen neueren Personenwagen der italienischen Staats

bahnen ist für gute Beleuchtung, Heizung, Lüftung, Aborte
und Wascligelegenheit gesorgt.

Nr. 8) Schlafwagen d er In tern ati onal en So h la f-

wagen-Gesellschaft (Abb. 41, Taf. XLV). Der Wagen
zeigt die übliche Bauart, mit einem Waschräume zwischen je

zwei Abteilen für zwei Lager, und zwei Aborten.

Nr. 9) Speisewagen d er In te rii a t io n al e n S chl af-

wagen-Gesellschaft (Abb. 42, Taf. XLV) mit 36 Plätzen
und Kellnerabteil. Der Verbindungsgang an der Küclie ist zur
Erleichterung des Verkehres schräg gelegt, wodurch zugleich
an verfügbarer Länge gewonnen ist; diese ist zum Teile zur

Anordnung gröfserer Vorräume am andern Wagenende benutzt.

Nr. 10) Speisewagen der In tern ati onalen Schlaf
wagen-G esel 1 Schaft (Abb. 43, Taf. XLV). Der Verbind
ungsgang an der Küche ist rechtwinkelig gekröpft, was dem

Anrichteraume zugute kommt.

Nr. 11) Sechsachsiger Schlafwagen der Aktien-

Gesellscliaft für Eisenbahn - Wag en ba u und Ma

schinen-Bau-An s ta It in Breslau (Abb. 44 bis 47,
Taf. XLVj. Zur bessern Raumausnutzung sind die Scheidewände

zwischen Je zwei Halbabteilen zweimal gebrochen, die Durch-



schnittsbreite der Halbabteile ist gegen frühere Ausführungen | träger nui
für die preufsisch-hessischen Staatsbahnen um 100 mm ver- j des Unter,
gröfsert. Je zwei Halbabteile sind durch wechselseitig auf- j zwischenk
schlagende Drehtüren verbunden. Am breitern Ende ist ein ' in Anlehn
Eckschrank für Wrische eingebaut. Nach dem Verlassen des sehen voi
untern Schlaflagers kann dieses durch einen leichten Druck mit nur s
um 100 mm nach der Wand hin gerückt werden, indem die ' beanspruc
zum Umdrehen des Lagers dienenden Lenker und Schwingen Der
verscliiebbar angeordnet sind. Die Rückenlehne für den Tages- i Feuerbücl
sitz wird durch die der Länge nach zusammengelegte Matratze ; sind aber
des obern Schlaflagers gebildet. Wird nur das untere Schlaf- | mit der "V
lager benutzt, so bleibt das herabgeklappte obere in der Tag- | der Tisch
Stellung (Abb. 45, Taf. XLV). Beide Matratzen werden dann Der durc
für das untere Lager verwendet. Die regelmäfsig für das Seilschaft
untere Sclilaflagor benutzte Matratze ist fest an die Abteil- an ein I
wand angeschlossen, so dafs der Spalt zwischen dem Lager gestellrah
und der Wand geschlossen ist (Abb. 46, Taf. XLV.) Fufs- Querwänd
bünkchen neben den Wäscheschränken erleichtern das Stiefel- angebraci

schnüren. beweglich

Der Oberlichtaufbau ist gegen früher verbreitert, die Querwänc

Scheiben sind mittels Verwendung von Drehschiebern statt der Dies

langen Lüftungschieber wesentlich vergröfsert und mit Roll- hessischei
vorhängen versehen. dienen.

Die riemenlosen Metallrahmenfenster der Bauart Pintsch Nr.

sind gegen unbefugtes Öffnen von aufsen gesichert. Dichtes Musterzei
Schliefsen der Rollvorhänge vermeidet Störungen der Reisenden ("Abb. 48

beim Durchfahren heil erleuchteter Bahnhöfe. Nach der j Holz aus
Falirrichtung einstellbare Glasläden vor den Fenstern verhüten Letzteres

Zugluft bei teilweisem Offnen der letzteren. sehen Nu
Statt Schiebetüren sind zwischen Seitengang und Abteilen Nr.

geräuschlose Drehtüren angeordnet. Die Türdrücker sind fast der R(
ganz in die Türfiäche versenkt. (Abb. 49

Das Tragwerk der Kastenwände ist gegen früher so ver- Längsver

stärkt, dafs die Beanspruchung durch ruhende Belastung von Nr.
7 bis 8 auf 4,5 kg/qmm herabgesetzt ist. Durch die Amvend- Lyon-lV
ung des neuen schmälern Endvorbaues (Abb. 47, Taf. XLV) innere Ai
ist die Vermehrung der Einsteigtritte um je einen und deren unter kü
bequemere Anordnung ermOglicbt. Die Stangen der Ausgleich- grofsen S
puffer sind hinten durch ein Querhaupt verbunden, an dessen und Deel
mittlerm Teile zwei doi)pelt gefederte Druckstangeu angreifen, in dem &
die mit dem weiter nach innen liegenden Ausgleichhebel ver- weitere
bundcn sind. Möbel ur

Zur Abschwächung der Übertragung der Erschütterungen Ahorn
des Drehgestelles auf den Wagenkasten sind die Hauptquer- Waschrä'

Abb. 29. Drehgestell des Schlafwagens der Wagenbauaustalt Breslau.

träger nur an ihren Enden unmittelbar mit den Langträgern
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 sauften Laufes hoch
beansprucht.

Der Warmwasserofen der Bauart Pintsch mit gewellter

Feuerbüchse ist beibehalten, die Rippenheizkörper 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 für elektrische Zugbeleuchtung von Rosenberg ist
an ein Drehgestell gehängt und speist einen in den Unter
gestellrahmen eingebauten Speicher. Aufser den fest in den
Querwänden, dem Seitengange, den Vor- und Neben-Räumen
angebrachten Lampen sind in den Abteilen Leselampen mit
beweglichen Anschlüssen vorgesehen. Die Lampen in den
Querwänden können von beiden Lagern aus geschaltet werden.

Dieser Wagen soll als Muster für die seitens der preufsisch-
hessischen Staatsbahnen ferner zu beschaffenden Schlafwagen

dienen.

Nr. 12) Durchgangs-Wagen 1. und II. Klasse nach
Musterzeichnungen der preufaisch-hessischen Staatsbahnen
(Abb. 48, Taf. XLV). Die Verwendung von Zedern- und Mkweo-
Holz aus deutsch-afrikanisclicn Niederlassungen ist zu erwähnen.

Letzteres ist bei wesentlich geringerm Preise dem amerikani

schen Nufsbaume nahe verwandt und mit diesem gleichwertig.

Nr. 13) Durchgangs-Wagcn II. und III. Klasse
der Reichseisenbahnen in E1 safs - Lothringen

(Abb. 49, Taf. XLV). Der zweiachsige Wagen mit mittlerer
Längsverbindung ist hauptsächlich für kürzere 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 künstlerischer Mitwirkung hergestellt. Die Tische des
grofsen Saales (Textabb. 30) und die Täfelungen der Wände
und Decken sind aus Zitronenholz gefertigt und bemalt. Auch
in dem Saale läfst sich ein vollständiges Schlaflager herrichten,

weitere fünf in den übrigen Räumen (Textabb. 31), deren

Möbel und Wandtäfelungen aus Maulbeerfeige und französischem

Ahorn gefertigt sind. Ähnlich diesen Räumen sind Gänge und
Waschräume (Textabb. 32) ausgestattet. Die Kiipferbeschläge

sind in den Haupträumen vergoldet, in den

Waschräumen und der kleinen Küche ver-
..uuusjHMBB . wickelt. Die Sessel sind durchweg mit dem.

in Frankreich üblichen grauen Plüsche bezogen.

Der Boden der Haupträume ist mit Plüschtep-
pich gut abgestimmten Tons auf dicker Kub-

haardecke und Linoleum belegt, in denWasch-

räumen bestellt der Bodenbelag aus verglas-

teil Fliesen. Die grofsen Fenster mit Metall-

rahmen können bis an die Brüstung versenkt-

werden. Aufser seidenen Vorhängen gegen die

Sonne sind Läden gegen nächtliche Kälte an-



Abb. 30. Innenansicht des Saales im Diirchgangs-Wagen uer
Paris-Lyon-Mittelincer-Bahn.
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Küche können warme Getränke und warmes Frühstück bereitet

werden, ein Eisschrank und Scliränke für Leinwand und Ge

schirr sind vorgesehen.

In dem Wagen I. Klasse mit Saal und Schlaf-

rftumeh (Abb. öl, Taf. XLVI) sind letztere mit hellbraunem
Tuche und Mahagonitüfelung mit Einrahmungen aus Zitronenholz
ausgestattet, die Decken mit bemalter Leinwand bespannt. Die
.Vusstattung der übrigen Räume näliert sich der somst üblichen.

Fensterläden aufser den Vorhängen sind auch in diesem Wagen
angeordnet. Te.xtabb. 33 und 34 zeigen den Saalraum tags
und nachts.

Abb. 33. Saalraum dos Durcligangs-Saal- und Abteil-Wagens
1 Klasse, Paris-Lyon-Mittelmoor-Bahn, tags.

Abb. 31. Schlaflagei- im Durchgangs-Wagcn der P.aris-Lyoii-
Mittelmeer-Biihn.
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Abb. 32. Waschraum im Durcligangs-Wagen der Puiis-Lyon-
Mittelmoor-Bahn.

geordnet. Die Hähne der Waschräume sind mit einer Ein
richtung zur Erwärmung des Wassers verseilen. In der kleinen

Abb. 34. Saalraum des Durchgungs-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 selbsttätiger Regelung der Wärme und des

Wasserabscheidens, und zwar mit Rücksicht auf die Läuge
des Wagens in zwei getrennten Umläufen für je drei bis vier

Abteile. Das Einfrieren der Wasserabscheider ist durch Ein

bau in eine mit Dampf geheizte Büchse veriiütet.

53*



Äbuliche Wagen wie Abb. 52, Taf. VLVI haben die i

Orleans- und die Ost-Bahn in Betrieb.

Bei dem Durcbgangs-Wagen III. Klasse (Abb. 53,

Taf. XLVI) ist in der Mitte der Länge ein durch AufsentOren

zugänglicher Querflur eingebaut, mittels dessen der Seitengang
vou der einen zur andeni Seite gekröpft ist, so dafs Gewicht

ausgleich be.steht. Die beweglichen Einsteigtritte der mittleren
AufsentOren sind mit diesen zwaugläufig 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 eingelasseneu Heizkörper

sind mit einer nicht gefrierenden Lösung von Kalziumchlorür
gefüllt, die durch Dampf erwärmt wird. Zur Verbindung der
Heizleitungen dient die etwas abgeänderte metallische Kuppelung
der Ostbahn.

Nr. 18) Dreiachsiger Durchgangs-Wagen
I. Klasse der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn (Text-
abb. 35). Der Wagen hat die Einteilung wie der Wagen Abb. 51,

Abb. 85. Dreiachsiger Durchgangs-Wagen 1. Klasse, Faris-Lyon-Mittelmeer-Bahn.

Taf. XLVI au den Enden. Er gibt ein Beispiel für die

äufsere Ausstattung der Wagen der Verwaltung.

Nr. 19) Zweiachsiger Abteil-Wagen III. Klasse
der Faris-Lyon-Mittelmeer-Bahn (Abb. 54, Taf.

XLVI). Der Wagen hat seitliche oifene Längsverbiudung und
die in Frankrei(di übliche Heizung mit Heizkörpern, die mitten

in den Abteilen in den Fufsboden eingelassen sind.

Nr. 20) Du reil gan gs - W agen 11. K1 asse der fran

zösischen Staatsbahnen (Abb. 55, Taf, XLV). Das Unter

gestell dieses Wag(uis ist so stark gebaut, dafs auf die Inausprucli-

nalirae der Tragkraft, des Wagenkastens verzichtet ist.*) Die
Liingsralimcii und die übrigen tragenden Teile der Drehgestelle

sind aus Stahlgufs. Das Holzwerk des Wagenkastens ist in

Toakliolz und Pitchpine ausgeführt, der Boden in den Ab

teilen und dem Seitengange mit Linoleum, in den Vorbauten

und Waschräumen mit Porphyrolith belegt. Vor den Abteilen

sind Schiebetüren mit Lcderschlittcn auf Glasschienen bei

behalten, während bei den Wagen der Paris-Lyon-Mittelmeer-

Bahii und der 0.stbahn Drehtüren verwendet sind.

Nr. 21) Durchgangs-Wagen III.Klasse der fran

zösischen Ostbahn (Abb. 56, Taf. XLVI) mit getrennten

Abort- und Waschräumen.

Nr. 22) D u rchgaiigs-Wagen J. und II. Klasse

mit Schlafabteil der französischen Ostbahn (Abb. 57,
Taf. XLVI). Das Holzwerk dieser beiden Wagen besteht aus

Teak-, Pitchpine, und Eichenholz. In der III. Klasse sind die

Sitze mit Kautschukleinen bezogen. Die Heizkuppelungen sind

in Metall ausgeführt.

Der Wagen Nr. 22) mit Scldafabteil ist für die be

sonderen Verhältnisse des Verkehres nach Badeorten in Frank

reich und im Auslandc bestimmt.

') Revue gonönde dos eliomins de fer, Juni 1904, S. 411.

A 2) Wagen für Schmalspur.

Nr. 23) Durchgangs-Wagen I. und III. Klasse

von van derZypen undCharlier für 950 mm Spur

des sizilischen Netzes der italienischen Staatsbahiien

(Abb. 58, Taf. XLV). Untergestell und Drehgestelle sind aus
Formeiseii zusammengenietet, ersteres ist durch Flacheisenspreng-

werke verstärkt. Die Zugvorrichtung ohne durchgehende Zug

stange mit Schraubcnkuppelung, liegt unter dem Mittelpuffer. Das

Gerippe des Wagenkastens besteht aus Teakholz, die Bekleidung

aus verzinntem Eisenbleche. Das stark gewölbte Dach hat

doppelte Verschalung, die dazwischen liegenden Spriegel sind

zum Teile durch Formeisen verstärkt. Die Fenster sind alle

herablafsbar und mit Aufsenläden versehen. Sitze und Rücken

lehnen der III. Klasse sind aus dreifach verleimten, gelochten

Eichenfurnieren gebildet. Die Dampfheizrohre sind in der

III. Klasse an den Aufsenwänden entlaug geführt, in der

I. Klasse unter die Sitze gelegt. Die Azetylenbeleuchtung ist

nach Bleriot eingerichtet.

Nr. 24) Schmalspur-Wagen 1. und H. Klasse für

1000 min-Spur mit Mittelgang und offenen Endbühnen,

Frankreich, Departement de I'Aube (Abb. 59, Taf. XLVI).
Der hölzerne Untergestellrahmen ist mit Längswinkeln eingefafst

und durch Sprengwerk verstärkt. Die Hardy-Bremse wirkt

einseitig auf alle Räder. Die Langscliwellen sind aus Pitch-

])ine, Pfosten, Streben, Querriegel und Deckenrahmen aus Teak

holz, soweit sie siebtbar sind, sonst aus Eichenholz, die Spriegel

aus Eichenholz, Fufsboden und Dachverschalung aus Tannen

holz. Das Dach ist mit Zink eingedeckt. Durch die ganze

Länge geführte eiserne Zuganker verstärken den Wagenkasten,

der aufseii mit Teakholz bekleidet ist. Die Täfelungen au

Wänden und Decken sind in Birkenholz und «Venesta» aus-



geföhrt. l)er innere Verbihdüngsgang liegt ähnlich wie bei
Nr. 23 (Abb. 58, Taf. XLY). .

A 3) Einzelteile der Wagen fnr Reisende.

Nr. 25) Zugbel eucbtun g von Rose nberg. Textabb. 36
und 37 zeigen die Anordnung de.s Stromerzeugers von Rosen
berg und die Schaltung der Ziigbelouchtung der «Gesellschaft
für elektrische Zugbelenchtung». Die Leistung des Strom
erzeugers und die Richtung des erzeugten Stromes sind unab

hängig von der Geschwindigkeit und Richtung der Fahrt.
Stets gleiche Ri<-litinig des Stromes wird erreicht durch die

Ankerrückwirkung des Iciirzgesiblossenen, zwischen den Halts-
bürsten bh (Textabb. .-iO) flielsenden Stromes, während die
Gleichmälsigkeit. der Stromstärke diircli die Ankerrückwirkung
des an den Dürsten BD abgenomnieiHm Nutzstroinos erhalten
wird*). Als Spannungsregler dienen Kisendrahtwidorstämle in
liRmpen mit Wasser.stoftnihiiig, l'fhorladen des Speichers wird
durcdi einen selhsttätigmi Spanniingshegrenzer, Kückfiiersen von
Strom ans dem S]iei(dier zur stilisteliendfin Mascliine durch
einen .sclhsttäligen Ausschalter verhinilerl. Selhsttätiger An-
.schlnfs des Stromerzeugers an das Leitungsnetz erfolgt, .sohabl
die Maschinenspanmmg die Spoicher.spaimiiiig übersteigt.

•  Zeitstdii'irt des Verciiios Dciitsidici' Ingctiiciirc 1906, S. 2041.

Abb; 36.
Stromerzeuger von
Rosen 1)0 rs.

Abi). 37. Schaltung der Heleuchtiingsein-
richtiing eines JCisenbalmwagcns, C«c.sell-

-sclnift füi' clektriscliß Zugl)oleuclitnng.

Einzel- I Gruppen -
Lampen-AussclioHer 5 EisendraM-Widerslanc/

^Sendraht-W f
\Slciienir^ I I J

Speicher- Speicher
Sicherung i i i. i i. i ,

Houpt-
AusschaHerJ

I Sicherung des
I Slromeiseugfrs

Selbsftuln er I
Spannungsdä. r-enzer \ SelbsPalige Einrichtung

^—I für Hüekstrom

SlromeiteiigerJ

+ fNebenschluS-Regler

\Moanet-WicJrelun6

{F<iri.set/.iing ftdgi.)

rormänderungen am schwebenden Schienenstofse,

X'V.'Aiifl. H. Salier, Regierungsrat zu Nilinbcrg,

0. Wioncke*) hat einen kurzen Aufsatz veriift'entlicht,
der auf eine frühere Abbandelung dos Verfassers Bezug nimmt.
Eine Beantwortung kann die früheren Erörterungen ergänzen
und zur Klärung der Siudie beitragen.

Wiencke berechnet zunä<di.st unter der wohl etwas will

kürlichen Annalnne, dal's der Höchstwert des Biegungspfeiles
am Scliienenstofse bcd «ler Aiinalime freier Auflagerung der
Lasclien an den Enden und .unter Vernachlässigung der Ein-

•spannung der Schienen zu ermilleln sei, für ein gewähltes
Beispiel einen Biegungspfeil von 0,0181 cm. Es ist kein Grund

zu erkomien, warum sich die Durchhiegung am Stofse gerade
nur auf die T.aschcnlängo Ijozieheii solle. Auch Textabh. 1 bei |
Wiencke .setzt die .Neigung der Schiene noch über die

J.asciie hinaus fort. An dem /ustaiKlekommon des »schädlichen

Winkels« ist vermutlich der schon kurz nach der Neuherstellung
beginnende Versclileifs der Laschen und Schienenanlagefläidien
in den Laschenkammern nicht, minder beteiligt als die Bieg
ung der Lasche scdlist. Ist es doch l)ekaimt, dafs die seit-
lic.lien r.aschen nur unzulänglich ilas dauernde Anliegen ge
nügend grofser Druckflächen für die gleiclimäfsigc Über
tragung des Biegemomenles von einer Schiene auf die andere

gewährleisten und dafs sie {iaher ganz besonders zu örtlich
besehränkton Abnutzungen neigen.

Doch (>s soll gegen den gerechneten Werl von 0,0181 cm
weiter kein Eins|)ruch erhoben wonlen: wenn auch nicht durch i

I.aschenhiegimg allein, .so mag vielleicht durch Zusammen
wirken aller Umstände ein ähnlicher Pfeil entstehen. Jedeu ,

Falles ist der Pfeil für Betriehsgk'i.sc damit im Allgemeinen
sehr gering clngescliätzl.

•) Oigau 1912. 8. 119.

Organ für die Furlseiiritlc des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band.

iiit Formel c berechnet W i e n c k e nach Blum

nun hei einer Fahrgeschwindigkeit von 20 m/Sek eine Stoi's-

geschwiiuligkoil. c = rund 0,01 m/Sek. .Vueh wenn angenom
men wird, dafs sich diese Storsgesihwiiidigkeil ohne Weitei'es

auf das Dop])eltc erhöht, weil dem aufstofsenden Rade sofort

nach dem Aufstofsen wieder eine gloiidie Geschwindigkeit im

entgegengesotzten Sinne erteilt werden mufs, und die Ge-

sehwindigkeit.säiidermig daher etwa das Doppelte dos gerech
neten Bidrages ergibt, so maj'ht {loch auch eine Stofsgeschwin-

digkeit. von 0,02 m/Sek auf den m-sten Blick den Kindnick,
als ob unter diesen Verliiiltnissoii Vernachlässigungen der Stofs-

wlrkungen angezeigt seien, und als oh man gegen (rher-
sidiätzung der Stofswiikungen Stellung nehmen müsse.

Leider liegen die Verhältnisse anders. Auch wenn der

von der Ma.sse eimu- vielleir-ht 8 t. schweren Radlast au.sgeübte

Stofsdriiek mit nur 0,01 oder 0,02 m/Sek Geschwindigkeit
erfolgt, ergehen sich Arlicitsgrörscn, deren angoiiblieklielie
Vernichtung in Form von l)leil)oiidcti oder vori'ihergehenden

Fonnändeningen am Schicnenslofse zu merkliclien Spannungs
erhöhungen führt. Hierüber .soll eine kurze üherschlägige Be

rechnung angestellt werden. Dem Stofsdriir-ke kommen wenig

stens annähernd die Eigenschaften des Sfofscs zu. den der

Verfasser als Stöfs »ohne plötzliche Wirkung» hezeiclinet hat ;*)
denn im Augenblicke des Stofses ist siciier die der stofseuden

Jaist zukommemle statische Dundibiegung grol'seuteils schon

vorhanden. Nimmt man in zu günstigem, auf Verkleinerung
der Stofsdrücke hinwirkendem Sinne an, dafs ilie Ersi lioinung

Storswii'kmigcii all Tragworken um) am Oberbau 1910, C.
W. Kreidel'ä Verlag, Wiesbaden.
20. He«. 1912. 54



eines reinen Stofses olinG plötzliche Wirkung gegeben sei, so
kommt damit die Formel für die Stofswertziffer

f.!,— 1 -f- , oder bei Einführung ilor Stofsgescbwindigkeit

c = V 2 gh die Ziffer /i== 1 -|- zur Geltung.

Man kommt den tatsächlielicn Verhältnissen noch näher,

wenn auch die Federung <ler A^Tkehrslasten berücksichtigt

wird; man erhält dann <lio Formel für die Stolswertzifter liei

Stöfs mit Federung ohne plötzliche Wirkung/t—l -|- > / ̂

= ̂ H- Bezüglifh der einzelnen Werte wird auf 1

frühere Veröffentlichung verwiesen, n, das Verhältnis der Ver-

kehrsliist zu ihrem unterhalb der Feilcrung i)efindlichen Teile,
soll zu 3 angenoinmeii wenlen. Für die bei jedem Oberbau

ver.schiedene Gi-öfse y, fehlt, eine liestimmle Grundlage. Unter
der mögliclien .Annahme, dafs es sicli um einen Obei-bau handele,

der sich unter der ruhend gedacliton Last an der Stelle, die

für den Stofsdruck in Betracht kommt, um 0,2 cm durchbiege,

ergibt sicli dann für c = 0,01m, Hek

ohne Federung = 1 -j-

mit Federung =

für c — 0,02 m/Selc

1+ V

ohne Federung = 1 -j-

mit, Federung fi = 1 -|-

981 . 0,2

r 1
981 . 0,2

2^

981.0,2

2^ . 3

981 . 02

= 1,07

= 1,12

= l.M

= 1,25.

Unter dem Voi-hehiill. der den dyinvinisclien Berechnungen

anhaftenden Un.si<'heriieit, änfscrt sich also die Wirkung im Au

wachsen der rnhond gedacliten liast um 7, 12, 14 oder 25 "/y.

Die Stofswertziffer für Federung hozielit si<di dabei mir auf

den nicht gefederten Tiastteil. Wie man sielit, handelt es sich

um immerhin merkli<'he (Iröisen; selion die aus der Formel

von Blum folgenden Stofsdrüelce dürfen keiiie.swegs untersehätzt

werden.

Nun benutzt aber diese Formel nur eine Zerlegung der

1  2 h V
Geschwindigkeit e.: V h : , woranse=- — (Toxtabb. 1).

A  l

Aldi. ]. Durchbiegung am Schienenstofj.

zeuge und Änderungen der Geschwindigkeit werden daher nicht
oder doch nur beschränkt eintreten. Die Pnffervorrichtungen

der Fuhrzeuge können in einem Zuge geringfügige Veränder

ungen der Geschwindigkeit der einzelnen Fahrzeuge zulassen,

wie das Spiel der Stofsfedern eines fahrenden Zuges beweist.

Die.ser Teil der Schwerkraftsäufserung entzieht sich aber dei-

Berechnung; doch ist rechnerisch nachzuweisen, dafs weitere
wesentliche Stofswirkungen an den Gleisstüfsen eintreten.

Die durch die Abnutzung hervorgerufene Umgestaltung

der Faiirhahn an den Schienenstöfsen ist im rcgelmäfsigen Be-

triohszustamie keine regelrechte scliiefe Ebene, der das Bad
gleiclimiirsig folgen kann, sondern sie enthält Unregelmärsig-

kciteii he.somlers in der kleinen winkelartigcn Vertiefung, die

sicli am S(;liienenstofse seihst bis auf etwa je 5 cm hoiderseits

erkennbar macht.*)

Die Knicke am unlielasteten Gleise dürfen mit den unter

iler bewegten Last auflretemlen nicht verwecliselt werden;

letztere sind im Allgemeinen gröfser als die ersteren. **)

Daher werden die am nnbelasteleii Gleise gemachten Be

obachtungen im Allgemeinen zu günstig. Nach den früheren

Messungen kann allgemein angenommen werden, dafs in der
zweimal 5 cm langen Stofsstrecke unter der Verkehrslast Ein

biegungen von minde.steos 0,03 cm schon nach kurzer Betriebs

dauer aligemein vorhanden sein worden (Textabb. 2). Der

Abb. 2. Winkelavtlge Vertiefmig am Sidiicnenstoü.

naheliegende Einwand, dafs das Bad einer so kleinen Ein-

senkung nicht folgen könne, ist hinfällig. Ein Rad von

100 (^m Durchmesser kann geometrisch der 10 cm langen Ver

tiefung von 0,(»3 cm in der Mitte bis auf den vci*schwindend

kleinen Teil von 0,0009 cm folgen. Die Zeit, die das Rad

brani^it, um von A nacli B (Textabb. 3) zu kommen, beträgt

Abb. 3. Stubvorgang am Schienenstoß.

iOcm

'  Sficm S_ ZOan a,Sem-y

Die Wirkung der Scli w erkra ft berücksichtigt die Formel, die auf
ungeeignete Verhältnisse angewendet versagt, in keiner Welse.

Handelte es sich um eine Einzeiachsc, so wären die Verhältnisse

klar. Die Wirkung der Se.liwerkraft würde sieh darin änfsern,

dafs die Oeseliwindlgkoit v wäiirend der Bewegung auf schiefer

Ebene wachsen würde. Die tatsächlichen Verhältnisse liegen

nun allerdings amiers. Die Einzclachse kann sich nicht frei

bewegen; sie stellt in festem Verbände mit dem ganzen Falir-

bei den Annahmen nach Wicncke t = = 0,0025 Sek.

Ohne Wirkung der Federung fällt da.s Bad in «lieser Zeit nur

*) Stnfsabbildungcn, Organ, 1911,8.202. Die dort vnrgeführton
Messungen wurden nur ans dem Ornndc nielii. weiter über die baschen-

enden liiiiinis ausgedehnt, weil kein längere.s Ritdilselioil, zur Ver-
riigniig .stand, Die Fonnihiderungen am Ende der La-sclien, auf die
Wienoke liinwoiHt, knninien wohl in einigen Alibildnngen zum
Vorschein, in anderen aber wieder gar niclit, .so in Textabb. 15 und 16.

Um die Fonnilnderungen an dieser Stelle einwandfrei nachzuweisen,
hätten die Messungen beiderseits über 0,3 m hinaus ausgedehnt werden
müssen.

**) Organ 1911, S. 293, Textabb. 9 a.



s = -- gt^ = 0,003 cm. Mit der Fcdernng n = 3 ergibt .sich

s = iigt- — 0,ÜUU cm, al.so immer noch weit geringer als

0,03 cm. Die Last wird also der Senkung der Laul'Häche

schon bei geringen Knicken nicht folgen köimeii, und es sind

damit die Voriiu.ssct/.ungen des lreie]i Falles mit oder ohne

Feilorung gegeben. Der tatsächlich stattHndende Stöfs kann

nacligeretdinet werden. Der Stöfs liiidet ohne Federung 8,.5 cm
von A nach 0,0042.5 Sek mit 0,0üU cm freier Fallhöhe und

4,2 cin/Sek Stofsgeschwindigkeit .statt. Lei der Federung (n — 3)
7 cm von A nach 0,0035 Sek mit 0,0184 cm freier Fallhöhe

und lOjöcin/Sck Stofsgescliwindigkeit. Der Zuschlag, der für
das Hüchsehncllen des Hades nnmittelhar nach dem Slofse an

zunehmen ist, soll vernaehlässigt wei-dcn.

Die damit eintretenden Stofswirkungeu können bereelinet

werden. Froilieii werden die Ergebnisse wegen der linsicher-

heif, der (lynamischeii Dereelmungeii und der Unmöglichkeit

vollkommener Herüeksiclitiguug <Ier Arbeitsverluste nur an

nähernd und zwar im Allgemeinen zu hoch ausfallen. Aus

. 1 /2h , , , / 2 Ii n^it—1-j-y y oder//— 1-f-Y—-— ergibt sich, tür

^ tl,2 (III, /(. = 1 -|- Y " Yö n 3

^' = 1 + =

Die Storswertziffer 1,3 bedeutet 30 "/,„ die Ziffer 2,29, die
sich nur auf den ungefederten Lastteil bezieht, 129 "/„ Stofs-
zuschlag zur ruhenden Last. Der Stöfs wird dadurch, dafs er

von einer kleineren Masse mit gröfserer Geschwindigkeit aus-

geftUirt wird, ungünstiger.

Rechnot man nacli IVüliereu Aufnahnum mit 0,0H cm Vertief

ung als oberster Grenze unter Heibehaltung von v = 2(»m'Sck,

so wird /i — 1,32 oder bei n = 3 wird fi,= 2,47. Die Steiger

ung ist also nicht sehr wesentlich. Amiers aber liegt der Fall,

wenn eine geringere Geschwindigkeit nugeiionimeii wird. Für

V = 10 m/Sek wird /t = 1,54 oder 3,13. Man erkennt, dafs

die Erhöhung dei- Geschwindigkeit in vielen Fällen zur Schonung

des Dberbaues dienen kann, wenigstens bezüglich der lotrechten

Stofswirkungeu. Hei der geriiigern Geschwindigkeit linden die

Verkelirslasten weniger Gelegenheit, die Vertiefungen der Fahr

bahn teilweise zu überspringen. Der ungünstigste Fall tritt

bei der Zuggeschwiiuligkeit ein, bei iler <ler Fall gerade auf

ili(5 tiefste Stelle der Vertiefung trifft, nämlich für 0,03 cm

Vertiefung auf 2x5 ein Ausdehnung etwa bei 23 km/St, oder
Ijei Federung, mit n = 3, etwa bei 40 km/St. Ist y . > 0,2 cm,
der überbau also nacligicbigcr, so wird kleiner, andern

Falles grölser.*)

Die vorstehenden Herecbnuiigen unter der Annabme, dafs

*) Zu diesen Bcrechmnigen Heise sich iiucli munehes bcmorkoii,
bcsoiulers diir» die durch das freie Schweben dos Rades vorühcr-

gcliciid eiitlasteto, unter olnstisclier Spannung stehcndi^ Schiene das
JBosLrelicn haben wird, nacb oben zu steigen und damit dein burab-
falleiidcn Rade entgegenzukommen. Damit wären vielleicht die nach
oben gerichteten kleinen zabnartigeu Vorsprünge zu erklären, die
"Wasintynski, Organ Ergänzungsheft 1899, S. 322 an den Stellen
der gröfsten Einbiegung seiner Scluuibildor beobachtet bat.

die Aufaugsbewegung beim Falle wagreeht sei, sind nur bei

spielsweise geführt .Vueh iiiidero Uiiregelmäfsigkeiten der Fahr

balm können und werden sieh durch Stofswirkungeu geltend

niaeheii. Da dem Heispiele Jeiloeli Annahmen zu Grunde liegen,

die nicht nur in den angegelieneii Mafsverliältnissen vorkomiiien,

sondern durcii die Ungunst der \'erliältnisse fast alle noch

weit überliolt werden können, .so weist es tatsächlich das

häutige Vorkoninieii sehr merkbarer Stufswirkuiigeii nach und

es ist damit ein eigentlich üiierHüssiger theoretiselier Beweis

erbracht, dafs die 8tüfse und Schläge, welche an den Gleis-

stöfseii uiigezälilte Male heobaehtet werden können, tatsächlich

niöglieh sind.

"Was die Frage betrill'l, oh :>8tüfswirkuiig^< oder ^>Ver-

sehleifs« als Ursache der l'ascheiuungen am Scliieneiistüfse an-

gesjuüclien werden kann, so sind das wolil Begriffe, die weder

unmittelbar mit einamler verglichen, noch auch zu einander

in Gegensatz gebracht werden können; Versclileifs kann doch

wohl auch eine Folge von Stofswirkungeu sein. Auf die Frage,

welche inneren Verändeniiigen am Stofse die durch Aufnahmen

naciigewiesemm Gestaltungen der Fahrbahn ermöglichen und

veranlassen, wurde in der früheren Abliaiideluiig des Verfassers

nicht eingegangen. Ob tatsäcliliidi Reibung eine so mafsgehende

Rolle spielt, wie Wionckc meint, kann nicht, ohne Weiteres

beurteilt werden. Aber warum soll nicht die Stofswirkuiig sich

auch in die Form der Reibung kleiden, und auf entsprechenden

Verschleifs hinwirken können V

Dafs an einem neuen überbau Stöfse so gut wie nicht zu

bemerken sind, IritFt nicht ganz zu. Kürzlich bot sich dem Ver
fasser wieder Gelegenheit, hierüber eiiigehcude Betrachtungen an

zustellen. Von einer zweiglei.'igen Strecke war die eine Hälfte

des einen Gleises mit vollständig, iieueiii Oberbau stärkster Art

auf Stofsbrückeii umgebaut, worden, die ,andere mit altem

Überbaue liegen geblieben, In einem neueren mehracli.sigen

Wagen wird der BeobacliLer im Allgemeinen von den Stöfseii

auf dem neuen Oberbaue liauiii viel merken, aber in zwei

achsigen Wagen be,sonders älterer Gattung und über der Acli.sc

sind die Stöfse sclion von Anfang an etwas zu spüren. Mit.

vollliomineiier Deutliclikeit aber sind die Stöfse schon beim

ersten Zuge walirzunelimen, wenn der Beobachter am Gleise

steht, und die Schläge am Schieneiistofse abhört. Freilich sind

diese Schläge anfangs nielit entfernt so stark wie an ülterm

(.Iberbaue.

Nachdem der olierbau zwei Wochen im Betrieb war, wurden

Messungen vorgenommen und hierbei als Jlittel aus 5ü Stöfsen
das nebenstehende Seiiaiibild (Ti^xtabb. 4) des »lie/.eiebncndeii

Abb. 4. Gleis zwei Wnclioii im Ilutriebe. zweigleisig, Stubbrückeu,
Schienen 43kg/iii, auf 15 in 22 Ilolzscbwellen ungloicbmühig zum

ötolk' vci-lcilt, Sehottorbcttung.

Shßbriicke

S § Fahm'chfwg

om 0 aa m 0.« o.in

T lÖs^''.
hSlo8briii:ke

Stofses« gewonnen*). Vergleicht man dieses Sebaubild mit.

*) Äucb die scliou frillicr, nach nemitägigem Betriebe gemachten
Aufnahmen bestätigen dieses Sebaubild. Das neuntägige Sebaubild
kann hier niclit boigogeben werden, da es wegen eines Verschens
bei den Aufnalimen niclit einwandfrei ausfiel.



früheren *=) vou fast genau demselben Oberbaue nach zwol-

imd drcijalirigem lietriebe, sn fiilK, auf, dafs die hli-ihendeii

fonnanderungei] nach zwei Wnclicii iiicdit nur schnn sehr

deutlich hcgonnen haboii, sondern dafs sie sogar vcrliältnis-

iiiiilsig sclion selir weit fortgeschritten sind. Der hier vor

liegende Oberbau mit Stofsbrücken entwickelt die iiim im be

triebe erfabruugsgemäfs erwaclisenden bleibeuden liorniiunler-

ungen ofl'eubar schnell Krst später, wenn der Schienenstofs

bei vorgeschrittener Abnutzung die ihn trelienden Schläge mehr

in vorQhergelieiideu Formänderungen zn verarbeiten vermag.

*) Organ lUlI, S. 293, 'J'cxtiilili. ■! und 3.
♦*) Organ 1911, S. 292, Fiirsiotc,

scheint das Wachstum der l)leibenden Formändernngen abzu
nehmen, Es wäre iiützlieli, auch dem Verhalten anderer Uhcr-
bauarten unmittelbar iiacli den- Verlegung naelizugelieii. Vor-
lianden sind dii; Stofswirkuiigen also von allem Anfange, und
damit niuclite auch der Zweifel darüber gehoben sein, ob diese
Stufswirkungen sciiou tiaeli etwa sechs Monaten kleine bleibende
Veräiuleruiigeii am Scliieiienstofse hervoi'gerufen haben können.

Eine Überschätzung der bisher scheinbar etwas vernacli-
lässigteu dynamischen Seite der beanspruclmiigen des Über
baues möchte nach allcdcm nicht zn befürchten sein. Durch
Theorie und Eifalnung läfst sicli vielmehr naciiweisen, dals
dieSlofswirkimgeii unter einigennal'seii ungünstigen Verlialtnissen
leiclit sehr seliädlicli werden können.

Auflauflager für die Drehbrücke in Schoorldam, Hollaud.
N. M. de Kanter, Aldeiiimgsvoi'.sfcainl in Amsterdam und A. Plate, Ibiidiispcktof in Alpheii.

Bei den meisten beweglichen briickeii besteht die Be
dingung, ilafs die Eiidlager füi- den betriebsfertigen Zustand
soviel gehoben und so unterstützt worilen, dafs die laige der
Brücke völlig gesichert ist. Zu dem Zwecice werden oft unrumle
Tiagköj'per auf "Wellen unter die Endlager gedreht, doch liaben
diese Anordnungen den Naciiteil, dafs die von den Zügen ver
ursachten Stöfsc durcli Zapfen aufgenommen werden müssen.
Die bronzenen Zapfenlager werden dadurch rasch zerstört.
Baut man aber die Zapfen und Lager entsprechend stark,
dann muls beim Aufsetzen der Brücke eine gröfsero Heibungs-
arbeit überwunden werden.

Audi mit den Aufsetzlagern mit Schrauben sind dergleichen
Nachteile verbunden.

Um die Bauart mit Tragzapfen zu vermeiden, wuideii die
Brücken au den Enden zniiäclist hölier gehoben, als l'ür die
endgültige Lage erforderlich i.st, dann Lagerrollen oder Keile
unter die Tragschuhe gebraclit und die Brücke schliefslicli
wieder auf diese gesenkt, wozu verwickelte Bewegungsvorrich
tungen nötig sind. Die Einstellung der Brücke erfordert dabei
wegen dci- Gröfse der Wege viel Zeit.

Audi die reinen Keilplattcn erfordern viel Arbeit und
Zeit , weil Senkung der Zaiifen, wie bei den Brücken bei Kiel
bei Handbetrieb nicht in Betracht kommt.

Diese Nachteile, die besonders bei Handbetrieb i'ühlbar
sind, werden durch das zu beschreibende Auflauflagcr der
gleidiarmigen Neben-
balmdrelibrüeke von 2x

24 m Stützweite in der

Nähe von Schoorldam in !
Hollaud beseitigt. ^

Das Lager besteht
nach Textabb. 1 aus A

Laufrollen und einer auf

diesen ruhenden, von
einer Uollcnplattc gc- öL-
stützten Lagerrolle, die
beim Aufsetzen unter die 1
parabolische Auflauf- ^ S

fläche ^geschoben wird.
Das Anheben der Biücke

Querschnitt

geht hol dieser Ausbildung des beweglichen Lagei> und des Lager-
scbuhes leicht von. .statten. Da nur lollende Bcilmng auftritt,
können auch schwere Brücken, bei denen die Verwendung von
Keilen, Sehrauben oder dergii'iclicii mit gleitender lleibung den
Betrieb mit Mascliiium nötig macht, mit diesem Lager von Hand
aufgesetzt werden. Die parabolische Oestaltuiig der Anlauffläche,
lies 'J'ragschuhes juaclit die aufzuwemlcmio Arbeit an der
Winde für den ganzen Weg des Lagers uuverämlcrlicli. Die
Zusammensetzung des Lagers ist einfach, etwaige Stöfsc werden
nicht auf die Bewegungsvorrii-htungcn übertragen.

Tcxtubb. 1 stellt das Lager unter Weglassung von Neben-
teilcn in Ansicht. Querschnitt und drei Stellungeu des Auf
laufschuhes dar.

Das Lager besteht aus drei unteren Bollen a, a', a-
auf der Grundplatte, elnei- Kullendeckplatlc b und der
obeni Rolle c, die die Brückenlast aufnimmt. An die
Zapfen der Rolle c ist ein Rahmen gehängt, zwisclien dessen
Wangen d auch die unteren Rollen a, a^, a- geführt sind.
Diese sind an ihren Zapfen durch Abstandstangen c aufserhalb
der Wangen d verbunden. Für die Zapfen sind in den Wangen d
Langlöcher vorgesehen, so dafs sich die Zapfen gegen die
Wangen d verschieben können und auch in der Höhe einiges
Spiel haben, sich also oline Reibung gegen die Wangen d be
wegen. Die Rollen a, a', a- können sicli also in gewissen
Grenzen von dem Gestelle d unabliängig bewegen." Die Gröfse

Abb. 1. Auflaufliigor.
Ansicht. | t

Stellung M

Stellung E Stellung 1

-Ve-Ü-
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dieser freien Bewegung wird dundi Federn f f) ijeslininil, ilie
siidi.einerseits gegen die Stirneinlen der Kuiiiieistuiigon e. ander
seits gegen Stege d' der Wangen d stützen. Die Federn f f
sind bestrebt, die Kuileii a, a', li' in der ̂ littellage im Oestelle d
zu halten. Die Mrückenlast wird nur von den KnUcn c, a, a'.
und der riattc b übertragen, das Gestell d hängt frei. An
iten Zapfen der Koiiu e, beziehungsweise am Gestelle d Ivöiinen
Zugstangen g angreifen, die mit einer Winde verbnndeii sind,
um das Lager micli Bedarf in eine bestimmte J.agc zn bringen.
Am Geselle d kann ferner ein Seil b' oder ein geeignetes'
Gestäiig«' befestigt sein, an dem ein Gegengewictit Ii aurgehiingt. ist.

Der Auflaufsebub i für die obere Kolle e ist nacli dem
vordem Knde zwisclieii i' und i- iiaeli einer l'arabel abgei-iuidet.
Das hintere Stück i'-—i^ der Auflauftiäebe ist wagcreebt, damit
die Lastsenkreebt an! das Lager und den T'feili'r übertragen wird.

Die ]/age der Köllen a, a', zu dem Gestelle d ist so
gewählt, dafs der wagererbte Abstand zwiselien den Ai^hsen
der Köllen c und a' ein gewisses, von der Ilauart abhängiges
Mals X (Textabb. 1) liat, wenn das Lager in Stellung. III ent
lastet ist. Dieser Abstand \ ist für jeden Finzelfall .so zu
berechnen, dafs die obere KoIIe c bei aufgesetzter llrückb' in
Stellung 1 unter Bej-ücksiclitiguug der beim Aufsetzen wegen
des Längeiiuiiterscilicdes zwisclieii der l'arabel i'—i-und deren
wagerechtcii i.änge stanfiiidendeii Ver.scliiebuiig der Köllen a",
a', a- gegen das Gestell d aimälierml genau senkreebt t'iber
die mittlere Kolle a' gelangt, so dafs diese die lirückeiilast
hauptsaelilicli aufnimmt. Deninacli sind die Federn f f so
einzubauen, dafs der Abstand .x bei abgesetzter Krücke in
Stellung III ihrem Glcichgewiebtzustande ents|irieht.

Beim Autsetzen der Brücke wird deren T<ager>c!iuh i an
einer be.stiminteii Stelle, etwa bei i', Stellung II, seiner nntern
paraboliselieu b'läclio von der Rolle e getroffen. Diese wird

biu.dem aJlmäligen Vor-sebube des Lagers nach links gedreht
und bewegt ilabei die Abrollplatte b nach rechts. Die .Abroll-

j)latte b überträgt ihre Kewegung auf die Köllen a, a' a- in
derselben Kielitung, die.se laufen also der Kolle c entgegen,
bis das Aufsetzen der Krücke lieendet ist und der Lagcrscbuli
mit seiner wagerecliten Fläche i-—auf der Holle e i-iilit.

Die Kolle c wurde dabei mit Kezug auf die unteren Köllen

ii, a', so vcrscbobcii, dafs sie über der niittlcni a^ Hegt.
{Keiclizeitig damit wurden die bedorn f an der Kolle a- ge
spannt. -Keim Absetzeh"' der Krücke finden die imigekehrtcii
Kewegungeii der Lagerteile .statl, diese nebmen danacb wieder

die der Gleieligewic.lifslage der b'edeni f f cnts]necheiHle Stellung
unter Einliallung des Abstaiides .\ ein {.Stellung 11 und III).

Die Ansublagstelle der LagerscbuliHäcbe i', i-, i-' i.st nicht
stets dieselbe, also nicht immer]'; diese Steile wird sich viel

mehr ent.spreehend dem Wärffiezustandc oder je nach iler Glätte
der auf einander rollenden Flächen mehr oder weniger ver
schieben. .Der Erfolg ist jedoch nur, dafs die Holle e bei
aufgesetzter Krücke nicht ganz genau über die Holle a' zu
stehen kommt. Die voi'lconiinendoii Alnveicliuiigen sind aber
für das Lager ohne blinflufs, da sie sehr gering sind und die
Stützung durch a und a- gesichert ist.

Die beim Absetzen der Krücke frei werdende Arbeit kann

durcli das Gegengewicht Ii aufgespeichert, und beim Aufsetzen
der Brücke wieder mitzbar geiiiacbt weriien, so dafs die auf
zuwendende Arbeit, tlieoretiseb nahezu Null wird. Da.-< Lager
dient bei aufge.setzler Brücke als Kollentraglager wie bei festen
Krücken, da e.s dann eine Längsbewegung des Krnckeneudes

zuläfst. Die Holle e bleibt dann au ihrer Stelle, während sie
sieh dreht und die Abro!li»lalte mit Hollen a^ a-, a ihren Platz
ändert.

Yerhüten von Unfällen auf einer amerikanischen Eisenbahn.

Durch die Eiiiriidituiig von Sciuitzvorkidirungeii hat die
roiinsylvauia-Eisenbahngesellschaft die Anzahl ernster Verletz
ungen ihrer Angestellten in ilircn Werkstätten vom 1. .laiinar

bis zum 1. November 11)11 um mehr als Oo vermindert.

Sie erhielt vom amerikanisclien Schutzmuseum eine Prcismüuze,
als der amerikani.sche Arbeitgeber, der nach seinem Wissen
»das meiste getan hat, durch Sicherheitsvorrichtungen bei ge-
lahriichen Maschinen und Verfahren das Leben und die Glieder

seiner Arbeiter zu schützen«.

Im Herbste 1910 untersuchten Saeliverstäiulige einer grofseii
Ü'iifallversicherungs-Gesellschaft in Begleitung von. Aufsielits-
beamteii des Hegieruiigsbezirkes alle Werkstätten der .Kiscn-

baliii-Gesellscliaft grümllicli. Nach deren Hatselilägeii wurden
Sicherbeits-Ausscliüs.se bei allen ..i-bteilungeii der Kahn einge
richtet.

Bezeichnet man die Zahl ernster Verletzungen der Arbeiter
im Januar 1911 mit 1,0, so betrug sie im Februar

i\Iärz 0,95, April 0,69, Mai 0,91, Juni 0,6, Juli 0,5-1, August
0,39, September 0,39. Oktober 0,37.

Die Kemülmngeh der Eisenbahngesellschaft haben sich

nicht nur auf Schutz des Lebens ihrer Angestellten ei-streckt,
sie hat auch grofse Beträge für Sicherheit und Bequemlichkeit

ihrer Fahrgäste ausgegeben. Seit 1906 bestehen alle Wagen
für Fahrgäste aus Stahl, Bei allen Neubauten sind öttentliclie

■Übergänge in Scliieneiiböhe abgeschafft worden und vorhandene
in Brücken oder Tunnel verwandelt. Längs der Strecken wurden
an freien Stellen Warniingszeiclion errichtet, die vor dem Über
schreiten der Gleise warnen; an vielen Stellen sind Zäune
zwischen den Gleisen nml Unterfilhrungen erbaut und ila.s
Signalwesen wird daucriul verbessert. G—w.

Altersversorgung bei der Fennsylvanla-Bahn.
Die Gciiei"ulver.-;aniiiiehmg der l'ennsylvaiiiabahn fügte | Der Jabresbericbt für 1910 weist einen Aufwand von etwa

840000 J/ dem jährliclien Autwaiule für Altersver.sorguug der 2775000 J/ iiaeb, davon 25 200 ,1/ Verwaltungskosten.
Angestellten hinzu, womit der Betrag für das Netz östllcb von ^ Am 1. Januar 1910 betrug <lie Zahl der zu Ruhegehalt
Pittsburg und Frie auf 3 570000 J/ steigt. • ' " ' berechtigten Angestellten 2320, am 31. Dezember 2505. Das



D«rrbsrliiiittsiiltei- der zwischen ß5 und 6!) Jahre alten Auge- Die Grundlagen dieser Altersversorgung weichen von den
stellten mit Kuliegehalt betrug am 31. Dczeniber 1910 67,7.5, sonstigen Yerfubrcn erheblicb ab, die Aufwendungen werden
(bu) der siebenzig und mehr Jahre alten 74,83, das aller Kuhe- ganz aus den Einnahmen der Gesellschaft bestritten. Jin Januar
gchalt Beziehenden 73,25 Jahre. Der älteste Augestellte mit 190O wurde die Altersversorgung auf den Linien östlich von
Kuliegehalt war 93 Jahre alt. Piltsburg, 1901 auf denen westlich von Pittsburg eingeführt.

Gezahlt wird monatlich für jedes Dienstjahr 1"/,, der elf Jahre des Bestehens auf dem ganzen Netze

G—w.

Summe der Monatslöhne, mit denen der Angestellte in den Zahlungen fast 27 300 000 J/ betragen.
Lohnlisten durch die letzten zehn Dicnstjahro aufgetührt ist,

geteilt durch 120.

Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.
Statistische Nachrichten von den Eisenhahnen des Vereines Deutscher Eisenhahn-Verwaltungen

für das Rechnungsjahr 1910*).
Aus dem Vereiiisberichtc für das Jiilir 1910 teilen wir

iiaclisteheml die wichtigsten Ergebnisse mit.
Das llcchnuiigsjahr liegt nielit gleich für alle Buhiicii, es

bezieht sich für 35 unter den 47 deutsehen Eisenbahnen und
für die Rumünisehcu Stuatsbahuen auf die Zeit vom i. April
1910 bis Ende März 1911, für die Chimay-Bahii auf die
Zeit vom 1. Oktober 1909 bis Ende September 1910. Hei
allen übrigen Vereins-Hahiicii stimmt das Rcchnungsjalir mit
dem Kalcmlerjalii c übercin.

Im Ganzen gehörten dem Vereine 6tl versciiiedene Bahii-
bezirkc an, wobei die einzelnen Vei waltuiigsbczirkc der prcufsisch-
hessischen Staatsbiibneii gesondert gezählt sind.

Die Hctriebslänge am Ende des Reclinungsjalires er
gibt sich aus Zusaniineiistellung 1.

Ziisaiiimenstellung I.

Davon dienen

Uebevliaiipt

108983

dem

Pcrsunenverkcliro

Ki lometer

106863

dem

Güterverkelirc

Die Gleislängen sind der Zusammcnstollung II zu ent-

Zusammenstellung II.

Länge

der durchgehenden der Auaweicli-
Bahnstrecken sowie aller

und Neben-Gleise Gleiseeingleisig mehrgleisig auf Bahnhöfen

K i 1 o in e t c r

189808

Die Neiguii gs V erb ältnisse sind:

Zusaininenstellung III.

Hall Illingen
i II Wiigerech-
tcn Strecken

01,0,- '
I  dör

'""■P' ^ g«nzen
km , lAi^g^

•' I

33796 31,42 i

Die K r ü m m u n g s \ e r Ii ä 11 n i s s e sind der Zusammcn-
sleltuiig IV zu entnelinicn.

Zusaimneustellung IV.

Ua Ii 11 lange
in gorniJeii
Sl recken

Biilinlängo in gekrümiiiteii Strecken

R  lOUO
500 ..> 300 R<-annm
1000 ^^< 500 "

km ■" S> I bin | *" _S, ! K 1 l^»^t c_r_ ^ ^
759061 70,58'I 31643 29,42 9034 9294 7925 5390

Der ganze Betrag der Anlagekosten ergibt sich aus Zu-
sanimcnstclluiig V.

Zusammenstellung V.

Anlagekapital
am Ende

des Jahres
im Ganzen

31 U05 584 382

auf 1 km

Haiinläiige
JC

288392

Im Pe r so n e n v c r k e lir e wurden geleistet:
Zusanimcnstellung VI.

Personenkilometer. Millionen

Klasse
Militär

24805,0 16238,5

Im Ganzen

49877,4

Bahnlänge in Steigungen oder
G efällon

bis 50,00 über50/oo . über

S-lZn \ 25^'

12160 I 667

Auf 1 km der durclisclinittlichen Betricbslänge für den
IVrsonenverkchr enttieleii 471012 Reisende. Durchschnittlich
legte jeder Reisende 25,49 km zurück.

Die entsprechenden Leistungen im G ü t e r v c r k ehre sind :
Zusammenstellung VIT.

Eil- und

ExprefiGut
Frachtgut

Lebende

Tiere
Im Ganzen 1 Frachtfrei

802542970 74594527794 869958913 76267029677 7235056536

*) Die „Statistischen Nachrichten" erscheinen zum ersten Male in der auf der Vereins-Versaimiielung in Budapest im September 1910
besclilosscnen vereinfachten Form. Aus diesem Grunde können die Ergehniese mit denen der frOherfn Jahre nicht, wie früher, unmittelbar
verglichen werden.



Auf 1 l<m (lurclii5o)inittliclier IJfitrielisIange für den Güterverkelir entfielen 708445 tkm.

Die Einnahmen aus dem Personenverkehro ausschliefslicli der Einnahmen für Beförderung von Gopüek und Hunden
und ausseliliefslieli der Ncbeneinnalimen stellten sich wie folgt:

Zusammenstellung VIll,

Einnahmen aus dem Perstmenvcrkehre in

Ganze

Einnahme

Auf

1 Peroncn-

kilometer

Von den Einnahnion entfallen auf

Militär

48S24290 241877263 1 609532333 | 299778774 ' 23015390 ' 122252X050 3,95 . . 19,79 49,86 | 24,52 I 1,88

hie Einnalimen ans dem GiUerverkehre waren;

Zusammonslollung IX.

Kiiiiialnnen aus dem G Uterverkehre

im Ganzen

'  h ierun tor für

Kil- und lehendc

Es|)rcfc-U,.l Tiere Auf 11 km

Bet r i e hsii n fäl 1 e siml nach Ausweis der Znsammen-

slcllniig Xll vorgekommen:

Zusammenstellung XII.

'  hiervon
/usammen-

hnt- Sonstige Italiimnfälle .,,,f niif
sldJse und I

gleisuiigcii , Uiifällo I im ttanzon freier Bahn-
i  , strecke l.iifen

2942381237 137881219 i 2679793144 649451666
2370 5512

hieEiiinalime ans allen Quellen betrug 4501 077 932
auf 1 km durclischnittliclier Belriebsliinge 41 664 Jt.

Von der Einiiabme entfallen auf:

den Personenverkolir 28,31

«  Güterverkelir 65,37 *

sonstige Quellen 6,32 «

Die Ausgaben im Ganzen und die Ausgalien für 1km

dnrclisi'.bniflllcber Belriebslängc betrugen:

Ausgalien

im Ganzen

3121113578

Znsammenstellung X.

für 1 km

diirebsehnittlicber

Botrieh.slänjfc

Über die vorgekommenen Tötungen (t) und A'er-
wundnngen (v) gibt die Ziisammenstolinng XHl Auskunft.

Zusammenstellung XIH.

Rolsondi fremde Personen
Zahl

Balm- i :
imvei- diircb , . nnvcr- durch Ganzen
,  , über- be- iiiier-

scliiil- eigene , schul- i eigoiic 1, veniii-

Jet Sei,„I,I I dct 'Sei,„Kl
!' Personen

dct, Schuld det Schuld

in "/(, der

Einnahme

Die U b e r s c b n fs e r g n b n i SS 0 zeigt die Zusammen
stellung Xr, in iler ancb das Verbältnis der Betriebsansgabe

zur ganzen Einnahme in angegeben ist.

Zusammenstellung XI.

im Ganzen

1379964354

K i II II a Ii III 0 - II c h e r 8 c Ii II l's

auf I km

diirclischnittliclier

Betriebslängc

in "/o der

Anlagekosteil

t  V t v|t ' V t V t j v l t V t v jj t ' v

IslsAoUl 424'l5e|l264 850366^120 175;7n| 64l|73l'si6 I737|5740

An Aehs-, Reifen- und Scliicnenbrüchen kamen vor:

Zusammenstellung XIV.

Aldis- Keifcii-

brüclie bräche
Ganzen

S clii e II e n h r ü e Ii e

auf 1 km durch- Auf 10000000

schnittlicher Wagenaohs-
I  Belriebslängc kiloiiK-ter

Die vorstellenden Zillerangabeii bilden einen Auszug aus

dem Rendite, der für jeden der 69 Babiibozirke Einzel-

mitteiliingen über Bau, Betrieb, Verwaltung, Zahl nnd Gebalts-
verhältni.sse der .\ngestellten, Bestand und Leistungen der

Fahrzeuge enthüll. —k



Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.
Verein deutscher Maschinen-Ingenieure.

Vei'hc.sseruiigcii der teistimg und Ulrtseliaft von DAiiipflokomotiveii.

Im Anschlüsse an einen Vortrag über «lie 1911 in Turin

ausgestellten , Lokomotiven erörtert. Kegierungs- und Baurat

Ilamnier^') die Möglichkeiten, die Leistung und Wirtschaft
der Dampflokomotive iiocli weiter /u verbessern. Verbesserungen

lasseil sich erzielen durch Erhöhung der Dampfspannung, Ver
wendung liöher überhitzten Dampfes, Verbesserung der Steiier-

nngen, Ausnutzung der mit den Heizgasen aus dem Schorn

steine und mit dem Dampfe aus dem Blasrohre entweichenden

Wanne, Reinigung und Vorwärmuiig des Siieisewassers. Dabei

ist Vielteiligkeit tunlicb zu vermeiden. Wenn auch die Wirt

schaft der Daniiiflokomotive schon eine gute ist, so zeigten die

Fiifolge mit Versuchsausführungeu docli, dafs die Dainiif-

lokoinntive weiler in baulicher, noch in wirtschiift,lieber Hin,sieht

<lie Grenzen der Möglichkeit erreicht hat.

Über die Versorgung der Ralinliöl'e in Berlin mit Ülgas,
maidit Rcgierungshaumoister F. Lands borg in einem Vortrage

die folgenden Angaben.**)

Früher wurde in offenen Schiiittbrenneni ein (remiscli ans

*) Ansnihrlhdi in Glasors's Aiinaloii.
**) Ausrnlirlii'li in Glaser's Annaloii.

75"/o (Ugas und 25"/o Azetylenga.s verwandt. Durch Ein
führung der Glülistrümjifo wurde bessere Lichtwirkung bei ge-
ringenii Gasverbrauche erzielt. Nach Übergang zur reinen
Olgasbeleuchtung mufstc* die Olgaserzeugung um 25 "/o gesteigert
werden. Füi- Berlin mit seinen grofsen Zughilde-Baiinhöfon

wurden alle Gasanstalten und Bahnhöfe durch ein J.eitung.s-

iietz aus Stalilroliren verbunden, das von einigen gröfseren

Anlagen gespeist wird, die stets gut ausgenutzt wei-den uml
daher sparsam arbeiten. Mehrere kleinere Anstalten konnten

dauernd oder wenigstens für den Sommer geschlossen werden.

Die aufsergewöhnliche Leitnngsanlage vorläuft längs des Nord-
und Süd-Ringes mit Zweigleitungen nach den einzelnen Bahn

höfen und Oasanstaltoii.

Nach einem neuen Verfalireii der Olgasliereitung, das von
Pintseil in zwei der gröl'sten Gasanstalten mit. Erfolg ein

geführt ist, werden dii^ Retorten diircli Ofen cr.selzt, die mit
dem als Nohonerzeugnis erliaUenen Teere gelieizt werden uml

bei der Bauart mit stehenden Zylindern auf kleinem {innKlris,sfi

grofse Lei.stungen gelien.

Die idötzliclie Steigerung dos Gasbedarfes ist mit den hc-

siirocheuen Finriehtungeii olino Störung gedeckt worden.

Bericlit über die Fortschritte des Eiseiibalmwesens.

Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel.

Flügel /um Formen der Belfnng des Baiiimraiides. 11. II. Clevclaiid.

(llailwjiy Age (lazetfe 1911, II. Band 5(). IG. .Iiini, Nr. 24, S. 1422.
Mit Abbüdtnig.)

Der an einem Schmutzräumcr angchraclite Flügel (Text-

ahh. 1) dient zum Formen eines Bettungsramles von Sand,

Abb. 1. Flügel zum Formen der Bettung des Dammrandes.
Maßstab 1; GO.

Kic.s, Asche oder anderen geringen StoH'en. Er kann aiicli

zum Erneuern des Baiinkronenraniles des Dammes verwendet

wenlen, ohne den Betiungsrand zu hoeintri'udiligen. Bei idr-

neuernng des Bahnkronenrandos kann der Schmutz in üblicher

Weise auf den Bottungsrand entladen werdeil, ■' Der über den
Damm falirende, auf einen Winlvc! von 50 Iiis (10" eingestellte
l"'tüg(d entfernt tliesen Sclimutz vom Beftuiigsnvnde und bringt,
ihn auf die Balinkrone, wobei er ilen üheriivliüssigen Selimutz
über den Damm schiebt. Beim Putzen des Bettung,sraiides
sammelt der in einen Winkel von 50 bis GO" gestell|o.l']ngel
den zerstreuten Betlung.stolf von der Balinkrone und Iiriiigt
ihn auf den Bettuiigsrainl, ohne ihn mit dem Schnmlze zu
vermischen. B—s.

Ilaiicnslehi-Baslsfuiincl.*j
(S<-bwcizcriscbe l'an/.citniig 1911, Dd. LVII I. 16. Dozemlier, Nr. 2-y,

. . S. 343.)

Auf iler diircli einen . .Basistunuel vei bessorten Hauonsteiii-
linie .soll eine Zwischenhloclvslelle im Tunnel eingcrii;htet. wer-
(Imi. Di(^ liiclitsignale sollen durch Schalter betätigt, werden,
die mit einem Streclvciililockwcrke in Tannwalde liei Glten so in

mechanischer Aliliäiigigkeit stehen, dafs sie nur auf «Fahrt«
goslellt werden Ivöimen, wenn die vorliegende .Strecke frei ist.
Das linke Gleis von Ölten ans, auf dem die Züge aufwärts
fahren, soll aufserdem vimi Tnnneloingangc bis zum .S<".hieiieii-
taster heim Blocksignale als stidmdi<-ht getrennte Seliieneii-
slrecke ansgeliihlet. werden, .><0 dafs die Blm-k.strecko nicht frei
gegeben werden kann, "solange sicli ein Falirzeug auf dieser
Tunnelstreidio iietiiidet.

Zur A\n-moidung dieser Tunnolhlockstolle wird eine Linie
Sissach—Ölten mit einem Tunnel von Sommerau iiaeli Trimhacli

vorgesclilageii. Die Nordrnmpc ist nngcrälir 4,4 km, der
Tunnel 8150 m, die Südrampe 4,3 km, die ganze Linie also
IG,85 lern lang. Der nördliche Timneleingang liegt auf niml
425 m, iler südliclie auf 428 m oder, hei \'erniinderuiig der
Steigung iHtcii—Trimbach auf 10 "/no, ebenfalls auf 425 m
Meeresliölio. Der Sclieilelpünkt in der Mitte des Tunnels
liegt liei Neigung auf rund 431 m Meereshölie. also
21 m tiefer, als der Scheitel des genehmigten Entwurfes.

E—s.
*) Organ 1912, S. 121.



bespren^UDg der Sleinschlagbeitnog. A. M. Clough. ! iientral-Bahn oin Steinsclilagwageii mit zwei im Ganzen 32cbm

.■»y Ago Gazrfte 1911, ]!, Band 60, 16. .Tnni, Nr. 24, S. UI9. Wasserbehältern ausgerüstet (Abb. 18, Taf. XLVII),
Mit Abbildungen.) Wasserpfosten nahe der Arbeltstellc gefüllt wer

den. Sie sind mit einer Snrengvorrichtiing versehen, die heim
Hierzu Zoidiniing Abb. 18 auf Tafel XhVII. i i , xj. , 0. 11 1 • .hmtladen und Ausimügcn des Stenisclilages betätigt wird, wo-

Um beim Einbringen von Steinsohlagbettung die Heisenden durcii der weifse Steiiistauli nach der Halinkronc hinunterge-

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

Hierzu Zeichnung Abb. 18 auf Tafel XIjVII.

nicht durch Staub zu Uelilstigen, wurde auf der Neuyork- wasclien wird.

0 b e r 1) a n.

überbau des IVeiiyork-Eiidzweiges der Peiiiisylvanlabalin.
G. G ibbs.

(Electric Tlailway .lournnl 1911, Band XXXVll, 3. .Iiiiii, Nr. 22,
S. 956 lind 959. Mit Abbildiuigon.)

Hierzu Zeiclinungou Abb. 1 und 2 auf Tafel XliVII.

Die Fahrschiene des Neuyork-bhulzweiges der Pennsylvania-
bahn besteht aus Frischherd-Stahl und wiegt 50 kg m. Die
Stöfse haben Kreinplascben init sechs Schraubenbolzen. Der
(^uersc)initt des Laschoiifufses ist so gestaltet, dafs er zwischen
Schiene und Lasche Kaum für kupferne Slorsbrücken läfst.
Auf den llauiitgleisen sind beide, auf den Bahiilinfeii nur eine
Schiene mit StofshrUcken versehen. Auf der otfeneu Strecke

sind die Stofshrücken unter den Laschen angebracht, in den
Tunneln und auf dem llaujitbalinhofe sind lange Kabel-Stofs-
hrücken um die Laschen lierumgeführt. Alle Stofsbrücken be
stehen aus Dralitkabel, haben geschmiedete kupferne Enden
und sind in Löidiern der Schienen mit durch die Mitte der

Kö,pfe getriebenen stillilerneii Bolzen befestigt.
Die Si-hwellen sind aus Holz des schwarzen Guinmihaumes

und der gelben Kiefer, mit Toeröl gelriinkl, 20,3 cm hroit und
17,8 cm dick. Auf eine Schienenlänge von 10,058 m kommen
18 Schwellen. Die Schienen ruhen mit Wiilzstalil - Unterleg
platten auf in Aussclinitte der Schwellen gelegten, 18 mm
dicken geprefsten Haartilz-Flatton. Die Schiene ist auf der
Schwelle durch zwei Schwellonschrauben befestigt. Die Bettung
besteht aus Trapp und ist unter den Schwellen 30 cm hoch.

Für das Gleis unter dem Ennifangsgebäudo und an den
Bahnsteigen ist eine Betonunterlage vorgesehen. Im Allgemeinen
wurde die Betondecke auf den Fels der Balinkrono gelegt,
aber an Stellen, wo die Bahnkrone aus loser, durch Ent
wässerungsrohre und unterirdische Gänge durchquerter F«ds-
llintcrrüllung bestand, inufste die Füllung be.sondiu's gerammt,
und in den Beton miifsten Eiseneiiilagen oder eine Überbrückung
eingelegt werden. Das Gleis wurde zunächst vollstämlig mit

seinen Befcstigungsiiiittelii an den Schwelleiiblöcken verlegt,
dann gehoben und durch Anhängen an eine vom Bahnsteige
getragene Überbrückung nach Höhe und Uichtung genau aus
gerichtet. Darauf schüttete man die Betomnischung, stampfte
sie und liefs sie sich setzen: dann wurde die Überbrückung
entfernt.

Jede fünfte Schwelle in den Gleisen mit Steinschlagbetiung
ist 2,82 m lang und trägt an einem Emb^ den stromdichten
Stuhl für die dritte Schiene und für die Stütze ihrer Be

deckung. Auf dem Ilauptbahnhofe iialien alle Herz- und
Kreuzung-Stücke gehärtete Manganstahl-Spitzen.

Die dritte Schiene der Hauptgleise (Abb. 1, Taf. XliVIl)
ist von besonderer chemischer Zusammensetzung, wiegt 75 kg/in,
hat 102 mm Hölie und 152 mm Fufsbrelte, die der Bahnhöfe
(Abb. 2, Taf. Xl.VH) ist eine 12,5 kg/m siOiwere Be.ssemer-Breit-
fufsschiene in umgekehrter Lage, der Strom wird vom Fufse
der Scbieue abgenommen. Die stromdicliteii Stühle bestehen
aus im Trockenverfahren hergestelltem Porzellane. Auf den
offenen Strecken wird ein einfacher rechtwinkeliger Block mit
abgerundeten Ecken, in ilen Tunneln ein glockenförmiger Stuhl
verwendet. Die schwere Schiene hat an Jedem Stofse vier
unter dem Fufse angeordnete Baml-Storsluüoken mit ge)>refsten
Enden, die leichte unter den Laschen angeordnete Kaliel-
Stofsbriickcn mit Bolzen-Enden. Die dritten Si-hienen sind

überall durch eine durclilaufeiule Bohle geschützt, die von
.Schweifsei.sernen Stützen auf den Stromschienen-Schwellen ge
tragen wird. Die Bohle besteht auf der otfenen Linie ans
gelliem Kiefernholze, in den Tunneln aus sitliwer lirennendem
Jarrah-llolze aus Au-stralieu.

Die Verbiiidung.skabel von den Unterwerken und Schalt
stellen nacli der dritten Schiene endigen in Töpfen aus be-
sonderm Porzellane, von denen biegsame Dräble attsgehen, die
mit der dritten Schiene durch Verbinderenden verbunden sind.

B—s.

Bahnhöfe und de

Gieiswage.
(Railway Age Gazolte, Felu-uar 1912, Nr. 7, S. 272. Mit Alib.J

Die Baltimore- und Ohio-Bahn hat eine gröfsere Anzahl
Gleiswagen von 136 t Tragräliigkeit und 15,25 m Brückenlänge.
Die Last wird an acht Stellen von quer liegenden Wiegebalken
aufgenommoii, auf vier Längsbalken in der Gleisachse und von
diesen auf den Wiegehcbel mit der Übersetzung 1 : 800 über
tragen. Die Abmessungen der Wage sind mit Rücksicht auf
die heim Befahren auftretenden Stöfse sehr kräftig gewählt,
die Schiieidenlager der Wiegelialken sind 250 mm lang. Die

ren Ansstattnngf.
wiclitigcren Forinstücke sind aus Stahlgufs hergestellt. Die
Einzelheiten des Aufbaues worden in der Quelle eingehend
hescJirieben und durch Zeichnungen und Lichtbilder veran-
scliaulicht. Die Grube ist geräumig und wird eloktri.sch be-
leiiclitct, so dafs Prüfung und Reinhaltung leicht sind. Die
Einzelteile siml mit grofser Genauigkeit, gearbeitet und aus
tauschbar. Die Ilauptträger der Wiegebrücke bestehen aus je
zwei 610 min hohen X-Eisen, die mit fünf starken Querträgern
vorhanden sind und die aufgekämmten llolzschwellen tragen.
Auf diesen ruht das Glei.s in hohen gul'seisernen Stühlen.

Organ für lU« rorlscIirUte des Eisenhalinweseus. Neue Folge. XLIX. Band. 20. Heft 1912.



Zwischen flen Scliwellen liegen Querträger aus doppelten X-Eisen,
die in die Seitenwünde eingelassen sin<l und die von der Wage

unabhängige Decdvo der Grube mit einem festen, gegen (lie

Längsachse nur wenig verschobenen Gleise bilden. Die De(di-

boltlen liegen in der Längsrichtung und lassen Sclilit/e fär

das Wicgcgleis frei. Zum Schütze gegen Eindringen von Wasser

und Schmutz sind diese mit illeclien überdeckt, die si(di den

Scdiienenslegen ansclimiegen. Line licsonders geformte Lasche

überbiückt den Stöfs zwischen dem festen mid dem Wiige-

Gleise zum Schütze der Wage beim Auffahren di-r Fahrzeuge.

Die Grube bat einen geschützten Zugang vom Wiegehause aus.

Die zuerst gelieferte Wage hat in zwei Jahreti :-i30 000

Eisenhahnwagen ohne Störung abgewogen. Die Wagen werden

wöchentlich gereinigt und ua{!h 30 bis (JO Tagen mit dem

Eich wagen nachgeprüft. A. Z.

l'alirbare (lestelle für Pörderhäiidei'.

(Genie civil 1912, Hand bX, 2. jMilrz, Nr. 18, S. 353. Mit Aiibildmigen.)

Hierzu Zoicbinmgcn Abb. 3 bis 5 «nf 'i'ni'el Xl.Vll.

Die von der »Hrown l'mtable Elevator Goinpany« zu

Saginaw in Mieliigaii hergestellten faljrbaren h^örilerbäiidei- be

stehen im Wesnntliclien ans einem Wagen auf vier Orehrädeni

mit Kugellagern, der eine (dekttische oder Verbreniiuiigs-

Triebmaschiiie trügt. Auf dit'smii Wagen sind zwei hinter
einander liegende, wagerechte oder leicht, geneigte, 4,5 bis 9m

lange endlose Ketten-Förderbändei' angobiaelit. Diese lu-stelieii

aus zwei auf einem Gittei-trilger laufeiKleii Ketten ohiu^ Ende,
an denen man die Querstücke, die Ilaken oder <lie Decke

ohne Ende befestigt, die zur Hcförderiing der Waren dienen

sollen. Das eine Ende des Trägers stüt2st sich uumittelhai'
auf den Boden, das andere auf das zu eiitladondo Falirzoug.

bei gröfserer Länge auf einen Zwiselienwagen Jiiit oder ohne

Triebmascbine, jenseits dessen sich ein dritter Förderbaiid-

Abscbnitt betindet. Wenn der Zwiselienwagen keine Trieb

maschine hat, v/erden die Ketten «lieses dritten Ab.schnitles

des Förderbandes durch die Triebwelle de.s vorliergehenden

getrieben, die selbst unmittelbar durch die Triebmascbine des

ersten Wagens betätigt wird.

Wenn die örtlichen Yerhältiiissc nicht geradlinigen An-

schlufs dieses dritten Ahschnitfes des Fönlerhaiides an die

la'iden anderen erfordeim, verwendet man als Zwiselienwagen

den in Ahl). 3 und 4, Taf. XLVIT dargestellten Winkelwagen.

Die an diesen anstofsenden beiden geraden Ahschiiitto de.s

Förderbandes liegen im Grundrisse rechtwinkelig zu einander

und sind durch eine Keilio getriebener Kcgelrollen verlmnden,

deren Triebräder gleichzeitig die Bewegung zwischen den

beiden geraden Abscbiiittcii übertragou. Diese Köllen lassen

die an ihrer Obertlricbe sieb verschiebenden Ballen einen Vlortel-

kreis besclireiben.

Mufs ein grofser Ilölienuntersebieil, über 10 m überwunden

werden, so wird tler unter einem grofsen AVinkel geneigte

i'ordorband-Träger von seinem AVageii ans an zwei rmikten

gestützt (Abb. 5, Taf. XIWII). Einer der durch Krücken ge-

liildoten Stützpunkte ist zur .Ä.n(ieriiiig der Neigung des Trägers

beweglieb; die Nelgungsänderiiiig wird diircli di<^ Triebmascliine

bewirkt.

Die Triebmascliinen dieser beiden Förderbaiulai-fen haben

im Allgemeinen 2 bis 5 PS. Die Iieistungsfäliigkeit der wage-

rei'litmi Förderbänder erreicht leicht. 50 t/8t. B—s.

Maschinen

(lüterwageii der fraiizüsisclieu Wcslbaliii.

(Revue gtün^rale des dieiniii.s de lor. Dezemlifr 1911, Nr. 6, S. 3H9.
Mit AhlaldniigMi.)

Die französische AVestbahn bescbaffl m'iienling.s zweiachsige

offene Güterwagen mit. 20t Trugfäbigkeii. Uulergestell und

Kastengeripiic bestellen aus AValzeisen, die beiden Dopiieltüren
auf jeder f.ängs.seite aus Prefsbleeli. Kiiizellieiten der Ei-k- uml

Ansclilufs-Nietuugeu und der einfaelien Türverriegelimg sind in
der (Quelle ausfülirlicli besclirieben und ilargestellt. Zum

Bodenbelage sind Eielienbohlen, zu den AVandfüllungcn genutete

Tannenbretter mit Federn aus verzliiktom Eisen verwendet.

Drei Viertel aller bestellten AVagen werden mit einer S|ierrad-
Handbremse besonderer Bauavt*), die übrigou mit Spindel-,
bremse in einem geräumigen Bremsbause au.sgerüstet. Die
Spindel i.st an die Aufsenseitc der Kücd<wand in einen Blecli-

mantel gelegt und am oberen Ende in «lem Hodenstücke

eines leichten Stahlgufskasten.s gelagert, der in tlie Rtickwaml

eingebaut ist und das wagereclito Handrad der Bremse

schützend umgibt. Eine Klinke stellt die Spindel in der

Bremsätellung fest. Soitlicbe Trittstufen, eine breite T.auf-

planke über den Pufterkörben und GrifFstangeji an der AVageu-
stirnwand machen das Bremshaus gut zugänglich und ermög-

*) Organ 1912, S. 340. -

und Wagen.

liciien aiicli den Übergang zwischen zwei mit den Bremsseiteu

zusammenstofsenden Wagen. Ein schwenkbares Geländer an

jedem Bremsbause, das an die Wand angeklappt oder unter

00" hierzu aufgeklappt werden kann, dient hierbei als Hand
stütze. Am Spenklinkenliebel der Bremse kann eine Kette

;  befestigt und durch die Bremsbauswand und ein Auge in diesem

Geländer so zum Bremssilze des nächsten AA'agen.s gezogen werden,

dafs ein Bremser beide Biemsen seiinell lösen kann. A. Z.

Kesselwagen.

(Rjiihvny Age Gazelte. Dezember 1911, Nr. 23, H. 1173. Ali! .Abb.)

Hierzu Zeiclinnngen Abb. 11 l»is 14 auf Tafel .XLVIl.

Ein Kesselwagen von 0(5500 1 Inhalt für Gibeförderung

von der Stahlwagen-Gcsellsclia ft in füieiigo überlritt'l

erheblich die Abmessungen der bislier gröfsfen derartigen Fahr

zeuge von 51480 l lnlialt. A'on deinl)ieiistgewi<'hte entfallen 72"/„

auf die Nutzlast. Der AValzenkessel ruht nach Ahh. 11 Iiis 14,

Taf. XLATI auf einem Walzeisenrahmen, unter dem zwei Dreh

gestelle mit Prefsblechrahmen und G riffi n-Seheiheurädeni

laufen. Durch Einziehen der EndschOsse von 2743 auf 2438 mm

Durchmesser und Ahflaclien des Bodenstückes ist es gelungen,

den Kessel so tief zwischen die Rahnienwangen und Drehzapfen
träger einzubauen, dafs der Rücken nur 3560 mm über S'chieneii-



Oberkante liegt. Die Verbindung mit dem Rahmen ist durch

Ycrnieten mit den Seitcnfianschcn-des Stahlgufs-Drehgestclhiucr-

trägers, durcli Knotenbleche an den Ijängsträgern und doppelte

Streben an den Kopfschwellen eireicht. Im Innern ist der

Kessel durch vier wagereclite JHechanker ausgesteift. Der
Probcdrueh beträgt 10,8 at, im Retriebc .sind 4,2 at zulässig.
Um den Kücken des Kessels zielien sich Laufbretter mit Cic-

länilern, die an den Stirnwänden von je zwei Leitern, am

Idantel von Tragewinkeln unterstützt sind. Oer Wagen ist

mit Westinghouse- und lland-Dremse ausgerüstet. Ein

Domaufsatz enthält im Deckel das Maniilocli und die Spindcl-

kappe für tlas unter dem Hoden liegende Füllveutil, seitlich
sind die Sicherheitsventile befestigt. Das Dienstgewicht be

trägt 72 t. A. Z.

. • Lokomulivc der engliseben MIttellandbAhn.

(Kiigjiiecr lüll, Dezember, 8. 661. Mit Abbildungen.)

Die in den eigenen-Werkstätten zu Derby gebaute Loko
motive hat mit 2:17 nach hinten geneigte Innenzylinder, deren

mit durchgehenden Stangen versehene Kolben auf die mittlere

Triebach.sc wirken. Die Dampfverteilung erfolgt durch Kolbcn-

schieber von 200 mm Durcliinesser mit innerer Einströmung,

die über den Zylindern liegen und durch S tci)li c n s o n-

Steuerung bewegt werden. Der Kessel zeigt die Belpaire-

Bauart, die Uberbitzung erfolgt durch einen Kauehröhrenübcr-

liitzer ]iaeh Schmidt. Die Eeuerbüehse ist mit einem Ecucr-

sehirmc vei-sehen, die stählernen Heizrohre sind nahtlos. Die

Zylinder haben selbsttätige Umströmvorrichtungcn für den Leer
lauf uueli Fowler und Anderson erhalten, deren Uinström-

veutil beim Offnen des Reglers durcli den Dampf geschlossen
wird. Beim Scliliefsen des Keglers wird das Ventil selbsttätig

geöffnet und die Verbindung zwischen den beiden Zylindcr-

cmlen beigestellt.

Die Klappen des Übei'bitzers werden durcli den Kolben
eines an der Seite der Kauchkanimer angebrachten kleinen

Dampfzylinders bewegt, der Dampf durch ein dem Obermaschinen

meister U. Fo w 1 c r geschütztes Ventil erhält. Bei Beförderung

von Schnellzügen weiden die Klappen mit Hülfe dieses Vcn-

tiles liciiii Offnen oiler Scliliefsen des Reglers selbsttätig ge
öffnet und geschlossen, bei Beförderung von oft und auf kurze

Zeit haltenden Zügen ohne Rücksicht auf die Stellung des

Reglers stets offen goiialteii, weil eine Beschädigung der Über-
iiitzeiTohre in der kurzen Zeit nlclit zu befürchten ist. Wird

heim Halten dos Zuges der Bläser angestellt, so werden die

Klappen mit Hülfe des Ventiles selbsttätig geschlossen, wenn

eine bestimmte Zugwirkung erreicht ist.

Die Umsteuerung erfolgt durch Dauijif; AVasser- und Dampf-

Zylinder liegen innerlialh der Rahmen vor der rechten Seite

der Feuerkiste. Zur Schmierung der Kolben und Schieber

dient eine Schmierpresse mit acht Olabgabestelleu, die von einer
Scbieberslange angctrielien wird. Lokomotive und Tender sind

mit Dampfbreinse ausgerüstet, die in Verbindung mit der Sauge

bremse des Zuges wirkt. Ein Dampfsandstreuer wirft den Sand

vor die Vorder- und vor und hinter die Mittel-Räder.

Die Hauptverhältnisse sind:

11,()1 qm

97,Ü8 »

29,08 »

Zylinder-Durchmesser d .508 mm

Kolhenlnib Ii 6fiO »

Kc.ssidüherdruck p 11,25 at

Äufsercr Kesseldurchmesser im Vorderschusse 1422 mm

Höhe der Kesselinitte über Schieneii-Oherkaiite 2591 >

Weite der Feuerbüclise 11)22 »

lleizrolire, Anzatil I4Hund2l

»  äufserer Durchmesser . 45 » 130 mm

»  Läiigi' .3318 »

lleizHüelie der Feuerbüclise 11,01 qm

»  » lleizrolire 97,08 »

>' des Überhitzers 29,08 »
»  im Ganzen H 137,77 »

KostHäelie R 1,9R »

Tricbraddurelimesser D IfiOO mm

Triebacli.slast G,, zugleich Botriebsgewiclit G 49,9 t

Betiiebsgcwiclit des Tenders 39,7 »

Wa.sservorrat 13,4 cbni

Kolilcnvorrut 4,06 t

Fester, zugleich ganzer Achsstaml der Loko

motive 5029 mm

(»F"'")- Ii
Zugkraft, Z ̂  0,75 . p ^ . 8982 kg

Verhältnis 11 : K — 70,3
»  11 ; G,= H : G — 2,76 qni

Z : H = 65,2 kg/(

»  Z:G.= Z:G= 180 ku/t.

Zugkraft, Z ̂  0,75 . p 8982 kg

70,3

2,76 qni/t
65,2 kg/qm

180 kg/t.

—k.

I i) I . il. T .p. •Tenderlokoiiiotive der Parls-OrlMiis-Balin.
(Schweizeiisciio Bmizeitung 1912, Foliriiar, Banrl LIX, Nr. 6, 8. 82.

Mit LiclitFlirl.)

Zwanzig Lokomotiven dieser Bauart wurden bei der

Schweizerischen Lokomotivbauanstalt Winterthur in Bestellung

gegeben. Die Bauart, gleicht der der gleichartigen Lokomotive

der Tliuuerseebahir^l, nur ist sie etwas schwerer und stärker.

Auch diese Lokomotiven sind für A^ir- und Rückwärts-Fahrt

bestimmt, Umsteuerung, Bremsvorrichtungen, Pfeife luul

Spannungszeiger deshalb doppelt angeordnet. Die Hüchst-

gescliwindigkcit ist auf 65 km/St festgesetzt, der höchste Achs-

druek beträgt 18 t.

Die Hauiitvcrhältuisso sind:

Zylinder-Durchmesser d 600 min

Kolbenhub h 650 «

Kcsseliibcrdruck p 12 at

liei/Hiiclie der Feuerbüclise und Heizrohre . 200,74 (pn

»  des Überliitzers 37,09 s

«  im Ganzen H 237,83 «

KostHäelie Ii 2,73 «

Triebraddurcliinesser 1) 1400 mm

Leergewicht der j.,ükomütive 72,5 t

Betriebsgcwiclit G 92,7«

Wasservorrat lOcbm

Kolilenvorrat . . ; . . - . • -F • i . 4 t

•) Organ 1912, S. 178.



Fester Achsstancl iler Lokoiiiütive

Ganzer « « «

Zugkraft Z = 0,75

1500 imn

9700 «

15043 kg

Verhältnis H : R = 87,1
»  II : G = 2,57 (pn/t
»  Z : H = 63,3 kg ipn
»  Z : G = 162,3 kg/t

—k.

2G. lI.T.pS.'Lokomoihc der ciiglischon (irnfsen Ostbahn.
(Kiigincei'iiig 1912, Feliruar. 8. 194. Mit Liclitliiid.)

Die Lokomotive wurde von ilem Maschiiieninsi)ektür

S. De war Holden ciitworfen und in den eigenen Werk

stätten zu Strutford geliant. Der mit I> e li)ai re-Feuerkiste

ausgestattete Kessel ist mit vier Sicherheitsventilen von je 76 mm

Lichtwelte versehen, der Überhitzer zeigt die Bauart Schmidt.
Die Zylinder liegen wagere(dit zwiselien den Rahmen, die

Damjifverteilung erfolgt durch auf ihnen liegende Kolben-

sehieber und S tc ]) h en s o n-Steuerung. Zum Schmieren der

Kolben und Schieber dient eine Schmierpresse nach Wakeiield

mit acht Olal)gal)esteUen.
Der Te]ider ist. di'oiachsig und mit einer durch l'rd'sluft

betätigten Wasserschöpfvorrlclitung ausgerüstet.

Die Hau])tvnrliiUtnisse sind:

Zylinderdurchmesser d 508 mm

Kolbenhub h 711 «

Kessclül)erdru(tk ji 12,65 at

Gröfstcr äulserer Kesseldurchmesser . . 1553 mm

Heizrohre, Anzald 191 und 21

«  , Durchmesser . . . . 45 und 133 mm

«  , Länge 3912 «

Heizfläche der Feuerhüchse 13,33 qm

«  « Heizrohre 138,34

«  des Überhitzer.s 26,61 <■
«  im Ganzen II 178,28 «

Rosttiäche R 2,46 «
Triehraddurchmcsser I) 1981 mm

Triebaelislast G, 44,71 t
iietriehsgewieliL der Lokomotive G . . . 65,03 «

«  des 'l'endcrs 39,88 «if
Wasservorrai 16,8 ebm
Kohlcnvovrat 4,1 t
Fester Aclisstand dcj" Lokomotive . . . 4267 mm

Ganzer « « « . . . . 8687 «
«  « « « initTendcr 14706 «

Ganze Länge der Lokomotive mit Tender 17551 «
OD'")'' hZugkraft Z= 0,75 p ^ ^ - . 8787 kgZugkraft Z= 0,75 p = . . . 8787 kg

Verhältnis H : K = 72,4
«  H : Gj — 3,99 qm/t

H:G = 2,74 «
«  Z : II = 4y,29kg/qm
«  Z: G, = 196,5 kg t
e  A.G 135,2 «

IDl. II. T. r. G.'l.okomotive der Mlssonrl Pacilic-Babn.
(Railway Age Gazette 1912, Januar, S. 55. Mit Abbildungen.)

Fünfzig von der amerikanischen Lokoraotiv-Gesellschaft

Verhältnis II : R =

H : Gj =
H:G =

Z : II =

«  Z : Gj =
Z:G =

für die Missouri Pacitic-Balui gelieferte »lMikado«-IjOkdräotiven
wiegen betriebsfähig 124,74 1; sie sollen au die Stelle der
93,6 t schweren 1 D-l.okomutiven treten und eine um 28®/(,
gröfscro Zuglast befördern.

Der Langkessel besteht aus einem vordem Walzeuschusse
von 1886 mm iniierm Durchmesser, einem liintern von 2178 mm
und einem diese verbindenden Kegelscliusse: die Fcuerbttchse
ist mit einer 864 mm tiefen Vcrbrenmnigskaiiimer ausgerüstet.
Die Lokomotive ähnelt der glciehartigen Lokomotive der liUnois
Zentralbahn.*) Sie arbeitet mit Zwillingwirkung und hat Aul'sen-
zylinder mit oberhalb angeordneten Kolbenschiebcrn ; <He Dampf-
vcrteilimg erfolgt durch Wal st-h ac r t-8teuerung. Die Kolben
wirken auf die dritte Triebachse, die durehgehenden Kolben
stangen sind mit einer Krcuzkopftuhruiig versehen. Der Barrcn-
rahmon ist 152 mm stark.

Die durch Jmkoinotiven dieser Bauart zu befördernden

Züge verkehren auf der Strecke St. Louis in Missouri—Huxic
in Arkan.sas, die Steigungen von 14,16 und 19,5^/00 aufweist,
und auf der Strecke Kansas City in Kansas—Pueblo in Kolorado
mit 15"/(,|| steilster Neigung.

Die Ilauptverhältuisse sind:

Zyliiider-Durchmc.-iser d
Kolbenhub h

Kcsselüberdruck p
Äufserer Kesseldurcbmcsser im Vordersrhusse
Höhe der Kesselniitte über Schicuen-Oberkante

Feuerbttehse, Länge
«  Welte

Heizrohre, Anzahl
«  , Durchmesser 51

, Länge
HeizHächc der Feuerbüclisc

«  « Heizrohre

«  des Überhitzers
«  im Ganzen 11

Rostflächc R . . .

Triehraddurchmcsser D

Triebachslast G, . . .
Betriebsgewicht G

«  des Tenders

Wasservorrat

Kohlenvorrat

Fester Achsstaud der Lokomotive . . . .

Ganzer « « « . . . .

.  . . . 686 mm

.  . . . 762 «

. . . . 12 at

rdersrhusse 1924 mm

i-Oberkante 2997 «

. . . . 2746 «

.  . . . 1676 «

. . . . 224 und 30

51 mm und 137 mm
5029 mm

.  . . . 23,60 qm

. . . . 242,84 «

. . . . 51,84 «

. . . . 318,28 «
. . . . 5,02 «
.  . . . 1600 mm

. . . . 05,03 t

. . . . 124,74 «

. . . . 70,81 «

. . . . 30,28 ebm

. . . . 12,7 t
.  . . . 5029 mm

. . . . 10592 «

mit Tender 20422 «

Zugkraft Z = 0,75

Verhältnis H: R =

«  H:G,=
H ; G =

Z : U =

«  Z : G^ ~
«  Z : G =

*) Organ, 1912, S. 250.

(jcm)v h _
20152 kg

63,4
3,35 qcm/t
2,55 «

63,3 kg/qin
212,1 kg/t
161,6 «

—k.



Betriel) in technischer Beziehung.
KrcHisni)»^ laiif^cr (■iiler/U{?c.

ir. S ii l)o u r(.' t.
(Genie civil l'Jll, ijaiui J/IX. lö. .Iiili, Nr. 11, 8. 28U. Mit .MihiMuiigoii.)

Hierzu Zi-iclimingon Aljl». 15 bis 17 auf Tafel XLVII.
Die Orleaiis-Gcsellscliaft hat mit gutem Krfulge eine neue

Aiiwemluiigsart der rrcrsluftbreiiiseii zur Ilrcmsung langer
Güterzüge criirobt. Dei diesem Verfahren wird zuerst das
vordere Ende des Zuges miUsig gebremst, damit alle Wagen
aufschliersen, erst dann wird die Hremsuiig beendigt. Diesem
Zweeke dient ein versetzbares Dopijelventil, das in die «lureh-
gcheudc Dremsleitung eingeselialtet wird und den Zug in zwei
Teile feilt, von denen der vortlere mir eine kleine Anzahl von
Bremsen enthält. Diesi-s Dojipelvenlil gestaltet dem Führer,
die ganze Bremsleituiig mit I'relsluft zu füllen, aber den vordem
Zugtoll allein und dann nach Belieben den hintern zu bremsen
(Abb. 15 bis 17, Taf. XLVH).

Das 1,8 bis 3 kg sebwere Doiiiudveiitil wird zwischen den
Kuiiiielungsmuft'en zweier Wagen angebracht. Ks besteht aus
zwei zylindrischen Körpern, die durch zwei Leitungen i und 1
verbunden sind. Der untere Kör|)or, der in ilie Verlängerung
der Hauptleitung kommt, enthält ein Kinströmveiitil A, das
die von der i.okoiiiotive kommende Brefslul't in die hintere
Bremsleitiing oiiistiömcn iäCst und sie um Zurückicehreii hindert.
Der obere Köriier enthält, ein Ausströmvciilil ]'!, dessen Ver
schiebung die Prersluft aus iler liinleru Dremsleitung ins Freie
entweichen lälst. Auf der Vorderseite wird das Aushifsventil
durch den auf die kreisförmige FJäclie S wirkisndeii Druck der
vordem, auf der Ilinterseite durch den auf die ringförmige
Fläche N wirkenden Druck der hintern Dremsleitung betätigt.
Wenn der llauptilruck ungefähr 4 at beträgt und N : S = 1 : 4
ist, bleibt tias Ausströmventil bei Vernachlässigung der Siianmiiig
der Kückstellfedern r, und r» geschlossen, solange der Druck
in der vordem Leitung ülier l at bleibt, und öffnet sich, so
bald dieser Druck unter 1 at fällt. Da der vordere Zugteil
sehr kurz ist, bremst ihn der Führer durch Vunninderung des
Druckes auf 2 bis 3 at. Wenn er dann den hintern Zugteil
bremsen will, braucht er nur den Druck der Leitung unter
1 at zu senken.

Vergröfsei-t man die Kammer c im Au&strömUörper und
verengert die sie mit dem Kiuströmköriier verbindeii<le Dtfnung i,
so verzögert sich die Dreinsiiiig. Wenn der Führer den Druck
in der vordem Leitung unter 1 at senkt, so öffnet sich das
Ausströmventil erst nach Entleerung der Kammer e. Dei dem
zu den Versuchen der Orleaiis-Gosellscliaft verwendeten Doppel
ventile beträgt die so erhaltene Verzögerung 10 Sck, die \'or-
richtung war in der 15. Kuppelung angebracht.

Vergröfsert man N : S beispielsweise von 1 : 4 auf 3 : 4,
so öffnet sich das Ausströmventil, wenn der iu der Leitung
LMithaltene Druck von 4 at um nur 1 at vermindert wird. Ein

so eingerichtetes, gegen ilie Glitte eines sehr laugen Zuges
angebrachtes Doppelveiitil beschleunigt die Entleerung der
Leitung und das Anziehen der letzten Dremsen. D—s.

Eisenliahii au einer Lokomotive mit
ungen angestellt;
Zylinder-Durchmesser d . . . .
Kolbenhub Ii
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Versuche mit einem Lokamotiv-Üherliilzcr nach Schmidt.
(Zeitschrift des Vcreinos deiitsclior higoiiietne 1012, Feljfiiar, 8, 184.

Mit Abl)ildiingrn.)
Die Versuche wurden im Ilerhste lülO auf der Tasclikent-

Strom-Erzciigung und -Verleiiung für den Neiiyurk-Endzweig der
Pcniisylvaniabahn.

G. Gibbs.

(EIcctric Kailway Journal 1911, Bd. XXXVII, 3. Juni, Nr. 22. 8. 49.5
Mit Abbildungen.)

Das Elektrizit<ätswcrk für den Betrieb des Ncuyork-End-
zweiges der Pennsylvaniahahii liegt am Ost-Flusse in Long
Island City dicht an den Tunnel-Linien. Es enthält gcgcii-
wärtig 32 Wasserrohr-Kessel von Bahcock und Wilcox
von je 5U4PS, 16 in jedem Geschosse. Sie sind für einen
Arbeitsdruck von 14 at hergestellt und mit Überliitzern für
150° Ühcrhitzuiig und selbsttätigen Beschickungsvorrichtungen
ausgerüstet. Hinter den Kesseln sind die Vorwärmer ange
ordnet, einer für je zwei Kesselreihen. Westiiigliousc-
Pars0ns-Darapfturbinen treiben unmittelbar die Dreiwellen-
Drebfcld-Stromerzeuger von 11000 V und 25 Wellen in der
Sekunde. Die anfänglich für den Betrieb der Long-Island-Balin
eingerichtete Ausrüstung bestand aus drei Einheiten von jb
5500 KW bei 750 Umläufen iu der Minute. Wegen des Be-
lastungszuwachses durch den Betrieb des Emlzweigcs wurden
kürzliidi zwei Einheiten hinzugefügt. Dies sind Doppelstrom-
Turbineii, die unmittelbar mit Dreiwellen-Stromerzeugern von



11 000 V mul 8000 KW lioi 750 Umläufen in der Minute rc-

kuppclt sind. Kür Signale, UcU'uclitung. verscliiedcne Kraft-

zwcclic auf dem lliiuptl)iiliiilioi'e, L.üftuiig, Entwässerung. Uaden
von Stromspciclu-rn in Wagen und für Fernsprccli.er, Kernschreilior

uml Gepäckkarren sind zwei Turbinen-Stromerzeuger derselben

Jlauart von 3000 KW vorgesehen, sie erzeugen Dreiwellen-

Stroin von IIOOOV und fiO Wellen in der Sekunde, Diese

Kinlieiten helfen älinliclien in der IJetriebsanlage in der

31, Stral'se beim ]iaui)tbahnliofe aus und werden für Notfälle

oder im .Sommer verwendet, wenn Icein Abdanii)f von letzterer

Anlage zur Heizung des Emiifangsgebäudes gebraiK'ht wird.

Die IJanptleitnngeii für Zugförderung sind für Notfälle an drei

verseliicdenen Piiiilcten mit den ]'Aektrizit.ätswerken der »rublie i
I

S<'rvice Coriioratiou« in Neujersey, der Hudson- und Manhattan-

nalin in Neuyork und der Neuyork- und (,)ueens-County-l>ahn

in Dong Island City verbunden.

Die Übertragung des Stromes vom Elektrizitätswerke ge
schieht durch Dr<dleiter-Kal)el, die durch Pai)ier stromdieht

geschützt, mit Hleimänlelii versehen und in die Leitungen

zwischen den Schaltbrettern und den mit den Tunneln in

Verbindung stehenden Schächten eingezogen sind. Der Knd-

zwi'ig hat vier Unterwerke, Nr. 1 im Elektrizitätswerke.
Nr. 2 in der Betriehsanlage, Nr. 3 bei den llackensaek-
Tunneleingängen in Neujersey, Nr. 4 bei llaiTisoii am \cr-

einigniigspunktü des End- und Neuyork-Zwciges. Vom Elck-
trizitälswerke lauftm vi(.'r Kraftkabel unmittelbar na(di Üiiter-

werlc N)'. 2. drei weitere immittelbar nach Unterwerk Nr. 3,

zwei vorbinden die Unterwerke Nni. 2 und 8. Von Unterwerk

Nr. 3 gehen diese Speisekabel in drei Dreiwellcii-Stromkiadseri ■

aus blankem Dralite auf stühlenieu älasteii über die Wiesen

nach Unterwerk Nr. 4.

Der Strom für die Long-Islaud-Bahn wird durch sieben

in (las Leitungsnetz gelegte Iloclispaiinungskabel nach einem
Blitzableiter-Hause am westllclion Ende des Sunnysidc-Bahn-

liofes geliefert, von dem Stromkrei.so aus blankem Dralite

durch Blitzableiter liindurch auf stälilernen Masten durcli den

Balinliüf und von da nach verschiedenen Unterwerken der Long-

Islaiul-Bahu weitcrgeiieii.

Der Strom von 60 Wollen in <ler Sekunde für Hülfs-

kral't-Zwocke wird durch vier Kabel vom Kiektrizitilt.s-

werke «lureii die Tunnel nacii der Betriebsaiilage geschickt.

Zwei von diesen Kabeln gehen nach der Betriebsanlage scil)st

uml zwei nach den Tumicl-Scliachthäusern für Tuniielhc-

leuclituiig und versehiedem; Kraftzwecke. .

Da unter dem Ost-Kiussc vier Tumic! liegen, sind die

Kabel für 25 und 60 Wellen in der Sekunde in Grui>pen ge

teilt. und auf die 'l'umiel verteilt, so daCs Wege und Kabel

für den ganzen Betrieb verdopjieit sind. Zwisclieii dem Elektri

zitätswerke und den Scliäcliteu sind die Leitungen in zwei

Grupjicii mit getrennten Vlannlöciieru geteilt, in ileren jeder
annähernd die Hälfte der Kahel jeder Art laufen. Ebenso

sind die i'iicrtragungskabel für die Loiig-Island-Bahn von
denen des Tunnelbetriebes ganz getrennt gelullten.

Von den drei oder mehr Zugfördenmgskabeln jedes

Unterwerkes können zwei die Belastung leichlicli tragen, die
Hülfskraft-Kabel sind doppelt vorhanden.

In den Spliefskammern der Leitungen, und wo die

Kabel in den Unterwerken oflcii liegen, sind ilie Bleimäntel

der Kabel zum Sidiiitze gegen Elektrolyse verbunden und

stellenweise geerdet.

Jodes Unterwerk bat Hochspaimungschalter, durch Luft

gekühlte Abspanner und drei Umformer von 2000 KW
zum Cmformeu des Wechselstromes in Gleicdi.strom für die Zug

förderung, ferner die Niedcrspannuiigsciialtei' zum Kegeln des

ansgeheiiden Gleichstromes für die dritten Sciiieneii. Die Kegel-
spamiung de.s Gleichstromes ist 650 V, die Masehineii Icöniien
mit einer Üherlastnng bis zu 20O"/„ arbeiten. Zwei der
Umformer jedes Unterwerkes tragen die Belastung jenes Unter

werkes, der dritte ist in Bereitschaft.

Alle Unterwerke sind durcli ilie dritte Sidiieiie neheii-

geschaltet, und die dritten Schienen der beiden Gleise an
Zwischeniumkten zwisehen den Unterwerken vcrbiiiideii.
Zwischen den Unterwerken sind Sehultstellcn in in die Tunnel

eingebauten Kammern und in kleinen Gebäuden an der
offenen Linie angeordnet. Diese Sehaltstellen enthalten

Schalter zur Teilung und (^juerverbiiidnng der dritten Schienen.

Die Schalter werden vom nächsten Unterwerke durch be

sondere Steuer-Strumkreise betätigt, mit Ausnahme zweier bei

oder nahe Signalbuden liegender Sclialtstelleii, deren Sclialter
diireli die Signalwärter auf Anweisung von den Unterwerken
von Hand gestellt werden. Die Stromöffner in den Unterwer

ken und Sehaltstellen sind auch selbsttätig, so dals bei Über
lastung oder Kurz.schlufs nur der getroffene .Abseliiiitt zwisehen
dem Unterwerke und der nächsten Sclialtstelie auf nur einem

Gleise ausgeschaltet wird.

Die Speise-Stromkreise für Zugförderung l)estelicii im Ali-
gemeinen nur aus der dritten Schiene und ilor Kalirsehieneii-
Uückleitnng, mit kurzen Kabclvcrbindungen zwischen den
Unterwerken und den Strom- und Fahr-Sehienen. Zwischen

den Unterwerken Nrn. 3 und 4 mufsten dritte Sehicnc

und Falirschieneii-Kückleltuug wegen der grofsen Entfernung

durch eine positive und negative. Speiseleitung ergänzt worden.
Diese liegen auf ileii Jlasten für die Hoehspaunniigsleitungeii.
Die Ilüekleitung läuft zwisehen den Unterwerken durch, mit
einei' Veriiindung nach jedem Gleise bei jedem selbsttätigen
Signale. Die imsitive Leitung ist zwischen den Sclialtstelleii
weggelassen.

Die Gleise des Ilauptbahnhofos sind durch Sclialter im

Hiiterwcrkc in der Betriebsaiilage in 21, die des Snniiysidc-

Bahiihüfcs dureii Sehalter in der Schaltstelle des Bahnlioies in

7 Abschnitte geteilt.

Die dritte Schiene jedes Tunnels ist auch noch durch

schnell öffnende Messcrschalter in uiigcfälir 500 m lange Ab

schnitte geteilt. Diese Schalter liegen nahe bei jedem Signale
und bei grofseni Abstände der Signale in der Jlitte zwisehen
ihnen. Die Tunnel sind mit Lärmkästen in ungefähr 250 m

Teilung ausgerüstet. Jeder Kasten ist mit einer Zahl ver

sehen und enthält einen blauen und einen roten Hebel. Der

blaue ist mit »Kraft« bezeieliiiet und öffnet beim Ziehen den

Stromöttiier, der den an den Kasten grenzenden Abschnitt der
dritten Stdiiene regelt, schaltet so den Strom aus und ent

sendet zugleich einen Anruf mit einmaliger Wiederholung der



Lärmkasten-Zahl. Der rote Hebe! ist mit. »Feuer« bezeichnet

und verric-htet beim Ziehen dasselbe, \vio der »Knift«-IIebel,

entsendet alier die dopiudte "Wiederliolung der Kastenzahl.

In Verbindung mit der linterfeilnng der dritten Schiene

in von den Unterwerken und Sclniltstcllen gereg(dt(^ Absclinitte

ist Vorsorge getroften, dafs kein Zug auf einen stromlosen

Ab.scbnitt falire. Zu diesem Zwc(rk(^ ist die dritte Schiene

an etlicdien selbsttiltigeii Signalen geteilt und ein Scliail.magnet

vorgesehen, mit Verbindungen nach der dritten Scliiene und

dem Signale, für das die Stromkreise so angeordnet sind, dafs
es bei stromloser Schiene »Halt« zeigt. Zugleich liiutet eine

Gloclce beim Signale, um den h'ührt'r beim [lalteii zu benach

richtigen, dafs er ni<dit weiterfahren kann. Wo die Abschnitte

an Stellwerken zusaniinentrelfen, winl die Anzeige dem Wärter

in der Sigiiallmde gegeben. H- s.

Nachrichten über Änderungen im Bestände der Oherbeamten der Vereinsverwaltungen.
Pr en fs i s (;b - b e SS is eh e St a atsba Ii n en.

Roauftragt: Der Uegierungs- und Daurat Ja co b, bisher
Mitglied der Königlichen Kiscnbahn-Direkt.ion Hannover, mit
dei- Wahrnelimung der Geschäfte eines Referenten Ijei den
Fisenbahnaht.eilnngen des Ministeriums di-r öftüniliclieii
Arheiten in Rerlin.

(t e.st.or b e II ; I)er Eisenbalm-Direktionspräsident a.D., Wirk
licher Geheimer Oberregierungsrat Sim.son in Rerlin.

Siliths i seh e Staats ha Ii ii en.

Krnannt: Der mit dem Titel uml Rang eines Gberbaurates
bekleidete Finanz- und Baurat Gallus bei der Königlichen
Geiioraldirektioii Dresden zum efatsmäfsigeii Oherbanrate.

Versel.zl ; Der Oberbaurat 'l'ollor. bisbei- \'orstaud des
Xcuhauamtes ladiizig, zur Königliiheii GeneraldirektifUi in
Dresden. rl,

Übersicht über eisenbahntechnische Patente.
Sicbci-Iiellskuppeluiig fhr ELsciibAlnnvagcii.

D. It. P. 2111SÖ. S. Siegboim in Benilmrg, Anlndt.
iiier/.u Zeiclmungeii .Mib. (> Iiis lü imf Tafel XTiVil.

An dem Zughaken 1 (Abb. (5 und 7, Tat". XRVH) ist mit
den Gelenken 2 der Kni)])elnngsbügel 3 angehraclit. An einem
Bolzen -f von 3 greift ein I.enker ö an, dessen anderes ImkIc
durch einen Holzen (5 mit einer Zugstange 7 verbiuideii ist.
An () greift aufserdcm ein Leuker 8 an, dessen andcies Ende
in einem Schlitze 5) von 2 mittels eines Bolzens 10 geführt
ist. ])ie Stange 7 er.streckt sich durch die Stirnwaml 11 des
Wagengestelles und führt zu einer Bewegungsvorrichtung, die
ans zwei Handheliehi 12 besteht. Diese sind mittels der
Bolzen 1.3 in dem untern, wagerechten Flaiisciie eines qum-
zum Wagen laufenden U-Eisen.s Ii gelagert. Die Enden din-
Hebel 12 sind mit Längsselilitzon 15 versehen, die einen Holzen
IG am Emlo der Stange 7 umfassen. Die freien J-hulon von
12 sind an der Seite des Wagens erreiehliur. An dem U-Eisen 14
greift auch die üblielie Zugstange mit der Zugfeder in der
Mitte des Wagens an. Das U-Eison 14 ist mit zwei Stangen is
mit einem Ouerstücke Ii) verbunden, das an einem Gebäiise 20
liefestigt ist. Dieses enthält eine Spaiinvorrichtuiig bekannter
Art, die aus einer die gegen Drehung gesicherte Sjiindcl 22
uniscliliersendeii uml am Umfange als Schneckenrad ausge
bildeten Arutfer und einer Schnecke bestellt, deren Welle 28
von der Seite her geilreht werden kann.

Das U-Eisen 14 und das Gehäuse 20 sind verschiebhar
an dem W^agengest.ell in l-'ühruiigen gelagert, so dafs beide
und mit ihnen die Bc^wogiing.svorrichtuiig für (lie Stange 7 dm-
Zugstango 17 beim Anziehen der Wagen fulgen Ivönnen.

Abb. 8, Taf. XLVH zeigt das Gestänge in gestreckter, wage
rechter Lage. Um das Ende des Bügels 3 anzuheben, so dafs
es über die Xase des Ilakens fassen kann, wird die Stange 7
am Heliel 12 vorgeschoben. Hierbei gleitet der Bolzen 10 in
«lern Schlitz 9 des Gelenkes 2 und der Punkt G liewegl sicii
nach links, Dementspreclieml wird der Bügel 3 durch ileii
Lenker 5 aufwärts geschwungen, da die Gelenkpnnkte 31, 35
wegen gestreckter Lage der Teile 2 und 3 keine Hewegiing
ausführen können. Um die Kuppelung aus der gestreckten
Lage in die zusaminongeklappte Ruhelage (Abb. (i und IG,
Taf. XI,VII) zu bringen, wird die Stange 7 am Handhebel 12
zurückgezogen. Iliorlici wird von dem Bolzen fi mittels des
Tienkers 8 auf das Verhindiingsgeleiik 2 von unten her ein
Druck ausgeübt, dm' <las Gelenk 2 um seinen Aufliä.iige)mnlct 35
am Haken aufwärts scliwiiigt. Gleiclizeitig wird der Hügid 3
um Punkt 34 durch den Lenker 5 abwärts geschwungen, so

dafs die Teile 2 und 3 eimm Winkel miteinander liilden und
hei genügender Bewegung der Stange 7 in die in Abb. 10.
Taf. XLVH dargestellte l,age zurückkiappon. Ilicrhoi gehen
die Gelenke 2, die bis dahin zu den Seiten des Hakeiimaules
lagen, den Zugang zu dem Haken frei, so dafs der Ktijipeluugs-
bügel 3 des heuachbarten Wagens eingehängt werdmi kann.

Sollen zwei Wagen gekuppelt werden, so wird zunächst
durch Drehen der Welle 28 der Kuiipeliingsliakei) vorhewegt,
dann wird tlie Kuppelung in die wagerechte Strecklage gebracht
lind das Ende des Hügel.s angehoben. In dem Augenblicke,
wo der lieraugescbobene Wagen dem stillstehenden herülirt, wird
der Ku))pelungsl)ügel durch einen kurzen Ruck in den Ilaken
des angekommenen Wagens him'ingcsehlagen, so dafs die Ku)i-
peluiig hei Rückwirkung iler Puti'erfedern bereits bewirkt ist.
Um stratl' zu kniiiicin. wird die Widle 28 gedrelif. (J.

Wclrbensleilvurridiliing mit glelclizcilig ein- iinil niisrlirhbai-pii
Slellflrnien <im Wagen.

D.H.]'. 24211.53. H. Fi-oinorcy in Ulm.
Auf der vordem und der hintern Hüline des Wagens isl

je eine scnkreelite NN'elle mit einem Kurbejgotriche gelagerl.
die mit einem Zahnrade in eine Zähnung je einer in der
Längsrichtniig des Wagens verschiebbaren Stange greift. Zwei
Stellarme liäiigmi je an einem mit dem \\'ageiigeste!l gelenkig
verlmiidenen .\rme und an einem zweiten, an je eine der ver
schiebbaren Stangen angelenkten Arme. Diese verschiehhareii
Stangen sind durch zweiarmige, am Wagengestelle gelagerte
Hebel verimnden. Die Stellarme sind in der K»nerrichtnng des
Gleises versetzt zu einander angeordnet. .Viif einer zwischen
den Faiirschienen in einem Kaslen im hährdammo seiikreclit
gelagerten Wolle sitzen fest ein dojipelarmiger Hebel, .sowie
ein Triebrad. Dieses greift in eine Verzahnung einer in der
(,tiierrichtung des Gleises verschiebbaren Scliiene, die an ilircn
Enden mit je luncr der Weiclienznngen verbunden ist. Der
Doppelliebel ist. so angeordnet, dafs er je nacii seiner Stellung
in die Hewegungsbahn des einen oder des andm-n Stollaniies
ragt. Jeder der Stcllarme trägt eine Rolle und wird von einer
Feder in Tiefstellniig gehalten. An den beiden in der l'älir-
riclitnng liegenden Eniloii iles Kastens lielinden sieb zwei
Trichterscliienen zur Führung der Rollen.

Soll (uiie Weiche gestellt werden, so bringt der J''ahrer
mit der Kurbel und der verschiebbaren Stange den vordem
Stellami in geseiilvte Dag«'. Zugleich wird die andere ver
schiebbare Stange entgegeuge.setzt, so dafs aucli der Stellarm
iler liiiitem Hüline gesenkt , wird. Dabei tretfen die Rollen



gögen floii Er(lI)or)en, so dals die Federn zusammengedrückt '
werden. Die vordere Holle gelangt dann in ilic in der Fahr- I
richtung der zunächst liegenden Trichter-scliieue des Ka.stens. |
Dabei entspannt sich die Feder dieser Holle, bis diese den '
Führuugstricliter verliUst. Die Rolle bringt so den Qucrliebel
des Kastens mit dem einen Arm in ilie Bewegungsbahn <les ;
vorderen Stellarmes g, so dals der Hebel durch den Stellarm ;
umg<'legt wird. Der Hebel dreht die Welle mit dem Triebe
und die.se verschiebt die <i>uorschiC'ne mit den Wt'ichenzimgcn.

Hat der Wagen die Weiche vorlassen, so trifi't der iiintci-e
Stellarm gegen den andern (^uerheliel, so dals die AVeichen-
zungen zurückgestellt werden.

Die Rollen unil Federn ermöglichen mit tlen Führungs
trichtern, dals der (^uerhebel versenkt angeordnet sein kann.

Soll die Weiche nicht zurückgelegt wenbm, so hat. der
Fahrer nach Eintritt der AVirkung des vordem Stellanns die
Kurbel zurück zu drolien niid den hintern Stellarm zu liehen,
ehe er den Qucrliebel des Kastens erreicht. H.

Bücherbesprechuiigen.
Illustrierte Zeitung. Teclini.sehc Kulturhilder. Das Gas, seine i

Erzeugung, A'^erwendiiiig und Nebenprodukte. Gas-.Tahr-
liumlert-Nninmer. Preis 2,0 il/. j

Ans Aiilafs der Jahrhundertfeier der Erzeugung und A''er- !
Wendung von Steinkohlengas gibt ilie hekaniite Zeitschrift eine i
mit künstlerisch und technisch wertvollen .Aldiildnngen reich
ansge.stattcte Darstellung der Entwickelniig des Gasgewerhes
mit. den zahlridchcn, wiclitigen, ilarauf aufgebauten Gowerhe-
zweigen heraus. Die Hezeiidinuiig mit der Nummer I deutet
auf die Absicht hin, älinliclie zusammenfassende Darstellungen
auch für andere Gegenstände zu scliatl'en, ein Unternehmen,
das wir als .sehr förderlich für die Teilnahmo breiter Scliichtcn
der Gesellscliaft. an der geistigen Arbeit der Toelinik nur
freudig bcgrülsen können.

tiruiMlIage» der Zugförderung beim elektrischen Hetriehe der K.
K. österroichisclien Staatslialineii. Von Dr. teclin. A.
Kruschka, K. K. Baurat. Sonderdruck ans Elektrische
Kraftbotriehe und Bahnen 15)10. Münclicii, 1912, R. Dlde.n-
bourg. Preis 1,5 M.

Die die verkelirstecbnisclien Kreise mehr und ineiir be
wegende Frage des idektrisidieii Betriebes der Eisenbahnen
wird in dem vorliegenden Hefte auf Grund der Erfahrungen
aus einem Gebiete behandelt, das wegen natürlicher Eignung
bereits vergleichsweise reich an derartigen Betrieben ist. Wenn
auch die Grundlagen in Oesterreich wegen der Verfügung über
viele Wasserkräfte günstige sind, so dafs die Ergebnisse im •
Ganzen nicht, ohne weiteres üliertragbar sind, so bildet die .
Arbeit bei der Art ihrer Fassung, die ilen Betriehsverbrauch
losgelöst von der Art der .Stroimjuelle erkennen läfst, doch i
überaus wiciitige Mittel zur Beurteilung von Pläneii für elek- i
Irische Betrielie und zwar auch für den Nebeiibeilarf, wie für '
das Verschieben, Heizung. Beleuclituiig, Werkstätten und <ler- !
gleiclien, sowie für die Ermittelung des Verhältnisses von .
Höchstleistungen zur durchsclinittlichen. Die österreiidiisclie
Staatshalinverwaltung bearbeitet nach den vorliegenden Er- |
fahrmigcn die elektrische Ausstattung der Linie Inn.sbrnck- ;
Bregcnz, Landei-k-Aleran-Bozen, St. Veit-Triist, Tauernbalm.
mit Aiisclilüssen. also ein .'^ehr ausgedehntes N(gz, dessen
Gröfse schon dit^ Bedeutung der Arbeit erkennen läl'st. Den
zahlroiidien Betricbstcchnikorn, die heule an der elektrischen i
Ausstattung von llaiiptbahncn arl)eitcn, inetet dic.se Quelle |
wissenswerte und wertvolle l'nierlagen. |
RestMidere Yei-li-ngsln!(linginigeii für die Anferdguiig und Aiif-

slelluiig von Elsenbaiiwei-lien. Erlafs vom H. .Intii 1912.
T D 20.^31. IH 1287 a. Berlin, AV. Ernst und Solin.
Preis 0,4 M.

Die A'^erfügung i.st nacli ilom neuesten Stande der
Technik sachgomäi's ergänzt, uinl bildet eine sichere Anweisung
für die Feststellung der Grundlagen der Entwürfe. Die ATu'- |
Wendung nur von Bindehleidien bei anderen als aus AVlnkeleisen |
zusammengesetzten mehrteiligen Druckstäbon zur A'erstoifimg |
gegen Zerknicken ist ausgeschlossen. Für die Gerüstbanten ,
sind besondere, ausführliciie Borecbnungs-Grumllagen vorge- |
.schrieben. Der vorgescbriobene Vordruck dcrGcwichtsbcrechnung j
ist angeheftet, übrigens vom Verlage zu 35 M für 1000 Ab
drücke zu beziidien. |

Bei der grundlegenden Bedeutung, den dieser Erlafs für !

die weitesten Kreise der Technik liat, mar-hen wir auf sein
Erscheinen im Buchhandel besonders aufmerksam.

Paris-Schwarzwald-Wlen. Die Schaflung einer neuen internatio
nalen Dtircligangsliuie durch Süddentsc.hland. Eine verkehr.s-
liolitischc Studie von Dr. .lohn Motz. hVeiburg. IBiden.
1912, J. Bielefeld. Preis 1 M.
Zweck der sehr anregenden Schrift ist in m-ster Linie

der Hinweis, dafs die süddeutschen westöstlichen Verhindnngen
nicht genügend für den zwischenstaatlichen Verkehr ausgenutzt,
Ja gradezu nmgangcn werden. Sie gipfelt in bestimmten
A'orschlägen für die Ausbildung neuer A'ei'biinlnngon unter
geringen Ergänzungen der vorliainlenen Binion und in der
Aufstellung bestimmter Faliriilänc im Ansclilnsse an schon
fahrende Züge für solclio, bietet also sacliliciie Grundlagen für
diese aller Beachtung würdige I''ragc.. AVestlicli winl auch
Marseille, östlicli Buda])est und 'J'rie.st in die Erörlerimgen
oinhczogcn. Besonders eingehend werden ilic durch tlen
Schwarzwald bedingten S(diwierigkeiten erörtert.

Das Elsciibalingtcis auf slarreiii bulerbaii. Belrachtniigen ülier
hettimgslose Gleise, vorntdmiliidi Brücken- und Tuimelglei.se.
Von Dr. Ing. A. E. Blols. Dresden, 1912, A. Drossel.
Preis 4,60 il/.

Die Schrift bringt eine Ziisaminentragung de.ssen, was wir
in Tunneln, auf Brücken und in Stralsenbidingleisen jetzt an
bettungslosen Gleisen besitzen, und sucht aus dieser Unterlage
und ans den Erfalirungen an Gleisen in Bettung die Beding
ungen abzuleiten, die beim Entwürfe starr, ohne Bettung,
unterstützter (Heise zu erfüllen sind; um sclilielslieh zu Vor
schlägen für derartige Gleisliildungen zu gelangen.

Die Vollständigkeit <ler Sammolung dei- (inlei-lagcn zur
Beurteilung des bettungslosen Gleises, dessen zwei-kimtsprecbende
Ausbildung vielfach als A'orhedingiing für die Anlage wirklicher
Sclinellhalmcn angesehen winl, macht die Arbeit zu einer ver
dienstlichen uml nützlichen. Ihre Benutzung kann Jedem
empfohlen werden, der an die Frage starrer Gleisimtcrsttttznng
lieranlritt.

Der A'erfasser äufscrt und begründet namentlich die Ansicht,
dafs es ein wirklich völlig stari'es Gleis nicht gehen kann, er
erörtert daher auch die Mittel zur Erziclung der nötigen Ntndi-
giehigkeit au<'h im liettungslosen Gleise.

,  Abril's des Ei.seubrückciibaucs. Konstruktion und Bere<dmnng
vollwandiger Brücken. Von Dijd. Ing. K. (H I o. liOipzig,
11. A, Degener. Preis J/.

Das liandliclie AVerk hehandelt die Berechnung und den
Entwurf vollwandiger cisoriier Brücken für Stral'sen und Eisen
hahnen cinschliefslicli der Zwischenpfoiler, Eiidiiuriager mit

I Flügeli)ilduiig(ui, der Kostenoriiiitt.elnng und der Vorschriften
I  über l'rüfung und Erhaltung der eisernen Brücken unter
I Mitteilung ausführlicher Zeichnungen von ausgeführten Bauten
,  orsciiöjifend und zutrettond. Für die Einführung des angehenden
I  Ingenieurs in die Entwnrfsarbeiten, dann nanientli<'li aiicli als
1 Anleitung zur Aufstellung der Entwürfe für kleinere Brücken
durch aus tecliniselien Mittolstdnden hervorgegangene Teclmiker

j  im Brflckojibaugeworlie bihlet «las Buch einen sichcim Führer
! mit gesunden Grundsätzen.

Für die Redaktion verantworlllcli: (lelieinier Regierungsrat, Piofeiiüoi' a. 1). Slr.'Siid- narkUaiiaeii in Ua^uoTor.
C. VV. Kreidel'B Verlag ia Wiesbadeu. — Druck von Carl Ritter, U. m. b. H. in Wieabadeu.


