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1. Einleitung.

Der Plan zur Ausfihrung der Bahnverbindung von Schmentau
nach Riesenburg mit Uberbriickung der Weichsel wurde bei
seinem Bekanntwerden von allen beteiligten Bevalkerungskreisen
mit Freude und Dankbarkeit begriilst, in ihm wurde das lang
erschnte Mittel erblickt, vermoge dessen die Stadt Marienwerder,
der Sitz der Regiernng, des Oberlandesgerichts und einer An-
zahl sonstiger Behirden, aus ihrer abgeschlossenen Lage auf
der rechten Weichselseite endlich befreit werden konnte.  Aueh
vom Standpunkt der Faorderung des Deutschtums in den Ost-
marken versprach man sich von dem Baue dieser Bahnstrecke
Erspriefsliches, hebt doch jede neue Verkehrsangliederung der
I'rovinz Westpreulsen an rein deutsche Kreise Ostpreulsens, wie
sic bei Weiterfihrung der Bahn von Riesenburg nach Osten
erfolgen kann, unzweifelhaft die wirtschaftliche, kulturelle und
volkstiimliche Entwickelung unserer Heimatprovinz,

Angesichts dieser Bedeutung des Werkes scheint es ange-
bracht, einen kurzen Riickblick auf Entstchung und Anlage
der bisherigen Kisenbahnbriicken im Weichselgebiete zu werfen,
die durch die Ostbahn bei Dirschau und Marienburg,
die

durch die Bahn TPosen-Insterburg bei Thorn, durch

Strecke Laskowitz- Graudenz bei Graudenz und durch die

Strecke Fordon-Culmsee bei Fordon nitig wurden.

1. A) Die Weichselbriicke bei Dirschau und die Nogatbriicke
bei Marienburg.

Seit der Angliederung der Ostprovinzen war der Weichsel-
strom fir den preulsischen Staat mehr und mehr eine Scheide-
linie zwischen den hitben und drithen aufblithenden Landesteilen
geworden. der
zwischen den Ufern ein beschwerlicher, so stockte er in Zeiten
des Eisganges und Hochwassers oft viele Tage ganz. Versuche,
den Strom durch feste Uberbriickungen dauernd in Iesseln

War schon in gewohnlichen Zeiten Verkehr

zu schlagen, waren meist vergeblich gewesen. Iine im 14, Jahr-
hundert von den Ordensrittern bei Marienburg erbaute hilzerne
Briicke war im Anfang des 15. Jahrhunderts von den Fluten
zerstort worden.  Weitere Briicken bei Thorn, deren erste 1433

durch den damaligen Hochmeister erbaut wurde, verfielen dem
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| zorstort

Die letzte dieser Pfahlbriicken, mehrmals
ernenert, verbrannte.

gleichen Schicksale.
oder heschidigt wieder
Daher war es ein nicht hoch genug zu veranschlagendes Ver-
dienst. der preufsischen Staatsverwaltung, dals sie schon in den
vierziger Jahren, zu einer Zeif, wo es noch keine weitgespannte

und

eiserne Kisenbahmbriicke gab, an die Vorarbeiten zur Krbauung
der Briicken im Zuge der Staatsbahnlinie Berlin-Konigsberg iiber
Weichsel und Nogat herantrat. Wenn auch iiber die Vorarbeiten
zu diesen nach damaligen Verhiltnissen gewaltigen Entwirfen
geraume Zeit verging, konnte doch der erste Spatenstich im Sep-
tember 1845 getan werden. Leider griff die den Ercignissen des
Jahres 1843 voraufgehende, in gewissem ursiichlichem Zusam-
menhange mit diesen stehende, wirtschaftliche und politische
Girung auch in den Fortgang der Vorarbeiten fir den Bau der
Staatshahn Berlin-Kdénigsberg storend ein; in ihrer Folge erschien
1847 eine allerhichste Kabinettsorder, laut der die Arbeiten an
den Briicken zwischen Dirschan und Marienburg bis auf Weiteres
einzustellen waren, erst 1850 konnte mit der Weiterfithrung
begonnen werden. Der Bau dauerte sieben Jahre, bis am
12. Oktober 1857 der erste Eisenbahnzug iiber die Briicke
fuhr. Die Verhiltnisse der zn iiberbriickenden Strime haben
es notiz gemacht, den Offnungen eine grofse, damals unge-
wihnliche Weite zu geben, die bei der Dirschauer Briicke
121,15, bei der Marienburger 97,9 Meter betrug. Der Uber-
bau war bei beiden Briicken eingleisig, und bei beiden wurde
die Fahrbahn wihrend der Zugpausen von Fuhrwerken mit-
benutzt. Die eisernen Uberbauten haben Gittertriger. An
Baukosten erforderten beide Briicken zusammen 14 Millionen.
Zur Sicherung der Bauwerke und des Eisenbahndammes in
den ausgedehnten Niederungen von DMarienburg und Klbing
wurden wihrend des Baues der Briicken umfangreiche Strom-
und Deich-Regelungen mit etwa 12 Millionen Mark Aufwand
vorgenomimen.

Als wesentlicher Urheber des grofsen Werkes ist der
Oberbaurat Lentze zu nennen. Ihm gebithrt das grolse Ver-
dienst, die bis dahin stets bezweifelte Moglichkeit der Uber-
briickung unserer grolsen nordischen Strome mittels fester,
weitgespannter Driicken zuerst in die Tat umgesetzt zu haben.
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1. B) Die Weichselbriicke bei Thorn.

Auf dem linken Weichselufer gegeniiber der Stadt Thorn
vereinigen sich die Linien Posen-Thorn und Bromberg-Alexan-
drowo in einem Bahnhofe, mit dem die Linie Thorn-Insterburg
auf dem rechten Weichselufer durch eine feste Briicke iiber
die Weichsel zu verbinden war. Der Weichselitbergang mulste
aus militirischen Riicksichten oberhalb der Festung Thorn er-
folgen. Die elf Flutofinungen erhielten je 34,52 m lichte
Weite, eine 40,88 m. Die eigentliche Strombriicke hat fiinf
Offnungen von 94,16 m und ecine von 34,52 m, die ganze
Briicke eine Linge von 972 m.

1. C) Die Weichselbriicke bei Graudenz.

Im Jahre 1876 wurde mit dem Baue der Weichselbricke
bei Graudenz in der Linie Graudenz- Laskowitz Dhegonnen.
Ahnlich wie bei Thorn waren auch hier eine Fahrstralse fir
Stralsenfuhrwerke und aulserhalh der Haupttriger Fulswege
vorgesehen. T Wesentlichen entspricht die Bricke dem Vor-
bilde von Thorn. Sie erhielt zur Erzielung der nitigen Durch-
flufsweite elf gleiche Offnungen. Die Gesamtlinge der Bricke
zwischen den Stirnen der Landpfeiler betrigt 1092 m. Das
Fisen aller Uberbauten wiegt 8300 t. Die Kosten der Briicke
stellten sich auf rund 5 Millionen M. Die Bricke
den vier Jahren 1876—1879 fertiggestellt.

wurde in

1. D) Die zweite Weichselbriicke bei Dirschau und die zweite
Nogatbriicke bei Marienburg.

Als gegen Ende der sechziger Jahre das zweite Gleis der
Ostbahn gebaut wurde, blieben in der sonst zweigleisigen Eisen-
bahn die beiden Briicken bei Dirschau und Marienburg ein-
gleisig, geniigten aber so dem Verkehre bald nicht mehr. Kine
Trennung des Bahn- und Strafsen-Verkehres und der Ausbau
eines zweiten Gleises wurde immer dringlicher, und so wurde
1387 beschlossen, bei Dirschau und Marienburg nahe unterhalb
der bestehenden neue zweigleisige Eisenbahnbriicken
bauen, um die alten Briicken ausschlielslich dem Stralsenver-
Lkehre freigeben zu kénnen.

Die bei Dirschau
von der alten errichtet werden.

zu  er-

sollte in 40 m Abstand

Die Anzahl und Lage der

neue DBriicke

Pfeiler mulste wegen Schiffabrt und Eisgang der alten ent-
Die Pfeilerstirken konnten dagegen von 10 auf 6 m
ermiifsigt werden. Beide Driicken kosteten einschlielslich der
Veriinderungen an den Gleisen der Bahnhofe Dirschau und
Marienburg rund 15 Millionen M. Die Fertigstellung ist im
Jahre 1891 erfolgt.

1. E) Die Weichselbriicke bei Fordon.

Noch vor Vollendung der grolsziigigen Arbeiten
Dirschau  und Marienburg wurde im Bezirke der Direktion
Bromberg mit dem Baue einer 1320 m langen Eisenbahn- und
Stralsen-Briicke unterhalb Fordon im Zuge der damals geplanten
Linie Fordon-Culmsee-Schénsee begonnen. Die Briicke erhielt
finf Stroméfinungen von je 100 m und 13 Vorlanditinungen
von je G2 m Weite; sie ist bis heute die lingste Iisenbahn-
briicke Deuntschlands. Die im Lichten 10,8 m breite Fahrbahn
ist durch ein 2,5 m hohes Drahtgitter in zwei Abschnitte von
- 4,15 m fir die Eisenbahn und 6,5 m fur die Stralse geteilt.

sprechen.

bei

1,5 m breiter Fulsweg ausgekragt. Die Uberbauten haben
Rechtecktrisger iber den Vorlanddfinungen und Halbparallel-
triger iber den Stromoffnungen von 11000 & Gewicht im

Ganzen. Die Fertigstellung der Briicke fiel in das Jahr 1893,

2,

Die neue Weichselbriicke hei Marienwerder.

2. A) Allgemeines.
Ungefihr in der Mitte zwischen Dirschau und Graudenz
und Klein-Grabau aber-
das Vorland mit

unweit der Ortschaften Minsterwalde
schreitet das neue Bauwerk den Strom uud
zehn Offnungen.  Von Minsterwalde nach Marienwerder folgen
sich zwei Offnungen von 78 m, fianf von 130 m und drei von
78 m Stitzweite, die dem Bauwerke mit den Abstinden auf

den Zwischenpfeilern 1060 m Linge geben. (Textabb. 1 und

Abh. 1.

Ubersichtsplan der neuen Weichselbriicke bei Marienwerder,
Mabstab 1 : 25000,

Dic Verbindung der Bricken mit den

Abh s Tat Slalivi):
Landstrafsen bei Mimsterwalde und Neuhifen wurde durch An-
lage von Pflasterstrafsen hergestellt. Auch gestattet eine An-
rampung zwischen Deich und Stralsenfahrbahn den Ubergang
von erstem zur Briicke. Gleichzeitig mit dem Briickenbaune ist
eine weit gehende Verbesserung des Flulssehlauches aunf etwa
4 km Lange bewirkt. Wihrend der linksseitige DBrickenkopf
in den Weichseldeich eingebaut wurde, der letztere daher ab-
gesehen von einer Erhohung und Verbreiterung bestehen bleiben
konnte, war zur Erzielung geregelter Abflufsverhiltnisse bei
Hoehwasser im rechtsseitizen Vorlande ein neuer Hochwasser-
deich herzustellen. Die hierzu ndtigen Bodenmengen sind aus
dem Vorlande entnommen, das zur Erzielung der Regel-Durch-
fluls-Fliche abgegraben werden mulste.

2, B) Der Bau der Briicke.
B. I)) Die Baustelle.

Bei der Lage der Baustelle aulserhalb
etwa 7 km von Marienwerder, war die Anlage von Wohnungen
und Speiseanstalten Die Bahnverwaltung erbaute in
Miinsterwalde einige Hiuser fiir die Unterkunft ihrer Beamten,
die baunausfihrenden Werke errichteten Fachwerksbauten in
unmittelbarer Nihe der Baustelle fir Beamte und iltere Hand-
werker mit ihren Familien. Zur Unterbringung der 300, zeit-
weilig 700 Arbeiter wurden Baracken in der Nihe der Bau-
Fir die Verpflegung waren zwei Wirtschaften

orifserer Orte,

notig.

stelle errichtet.

Aufserhalb der Haupttrager ist zu jeder Seite der Briicke ein | im Betriebe, Eine besondere Verschirfung der in gesundheit-
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licher Hinsicht fiir die Anlage und den Betrieb der Baracken
malsgebenden Bestimmungen wurde durch die zur Zeit des
Baubeginnes im Weichselgebiete noch bestehende Gefahr des
Wiederaushruches der kurz zuvor erloschenen Cholera bedingt.
Wihrend der ganzen Bauzeit sind denn auch Erkrankungen an
ansteckenden IKrankheiten ausgeblieben. IShenso wurden die
bei den ausgedehnten Prelsluftgrimdungen der Pfeiler beschif-
tigten Mannschaften durch #rztliche Uberwachung gegen Un-
fille und Erkrankungen gesichert.

Grofse Vorkehrungen bedingte die Heranschaffung der
Baustoffe und Gerite. Wiihrend ein Teil auf dem
Wasserwege ankam und leicht zu entladen war, mulsten grolse

kleiner

Mengen von Ziegeln, Granit und Kisen nebst zahlreichen Baun-

maschinen mit der Staatsbahm nach Marienwerder befordert

Abb, 2.

und hier in die IFahrzeuge der Kleinbalin Marienwerder-Russenau
umgeladen werden, die bis 2 km an die Baustelle heranfihrt.
An diese wurde ein 2.5 km langer Zweig gleicher Spur zur
Baustelle angeschlossen.  Von den so erreichbaren Lagerplitzen
wurden die Baustoffe mit einer Dampfer-Schleppfihre nach dem
linken Ufer und zu den einzelnen Pfeilern aberfithrt.

B. II) Der Unterbanu.

Da fir die Grindung aller Pfeiler mit Ausnahme der
beiden Endauflager nur Prelsluftgrindung zur Anwendung kam,
so waren besonders bei den Strom- und an den Uferpfeilern
bedeutende Riistungen notig.  Diese dienten aulser der Ab-
senkung der ecisernen his 125t schweren Senklkiisten zur Ver-
setzung der schweren Luftschleusen und als Laufbithne fiir die
holzernen Versetzkriine von 15 t Tragfihigkeit. (Textabb. 2.)

Pfeilergeriiste.

Die Ruastungen fur die Strompfeiler wurden stromabwirts mit

Hafenanlagen zur Entladung der Prihme versehen. Nur der

rechtsseitige Strompfeiler erhielt einen Werksteg vom Ostufer

aus, fir den linksseitigen liels die Strombaubehirde die Ver-
lingerung des Steges nicht zu, da die Fahrrinne withrend des
Baues dieses Pfeilers in die dstliche Stromofinung fiel.  Die
Anfuhr der Baustofte vom Ostufer zur Pteilerbaustelle erfolgte
hier durch eine fliegende Fiihre.

Abb. 3. Grimdung mittels Druckluft.

Unvorhergesehener Eisgang im  ersten Bauhalbjahre ver-
nichtete den Werksteg fast villig, ebenso wurde das Gerist
des westlichen Strompfeilers, dessen Entfernung vor dem un-
vermuteten frithen Eintritte des Kisganges im folgenden Winter
nicht mehr moglich war, vom ‘Treibeise stark beschidigt.

Die Grindung der Endpfeiler erfolgte in offener Bangrube,
die der neun Zwischenpfeiler mit Prefsluft (Textabb. 3) his
16,5 m unter Mittelwasser. Diese Tiefe war Ibe-
schaffenheit des Untergrundes und die Moglichkeit von Unter-
spitlungen bedingt.

Die Pfeiler haben
brandsteinen in reinem Zementmirtel,

Abh, 4.

durch die

einen Kern aus klinkerartigen Hart-

cine Verblendung der

Twrmanfban, Seifenansicht.




Vorkopfe und Seitenflichen aus schlesischen bossierten Granit-
werkstiicken und eine Abdeckung aus scharrierten Granitplatten
erhalten. Die Auflagerquader haben bis zu 4,4 cbm Inhalt
und wiegen bis zu 12 t,

Die beiden Endpfeiler tragen Toraufbauten. Ihre Aus-
gestaltung ist in Anlehnung an die lings der Weichsel noch
vorhandenen alten Bauten des deutschen Ritterordens gehalten.
In gedrungenen, einfachen Formen aus Ziegelsteinen der Kloster-
malfse bilden sie einen wirkungsvollen Abschluls der Bricke.
Ein Fries aus Ton von Kadinen belebt die allseitig von Schiels-

scharten durchbrochenen Sichtflichen (Textabb. 4 und 5).
B. III) Der eiserne Uberbau.
Die einzelnen Briickenkorper sind unabhingig und ruhen

je auf zwei festen und zwei beweglichen Auflagern.
und beweglichen Britckenlager verteilen sich wie folgt: Auf

Die festen

den beiden Widerlagern A und L befinden sich je zwei feste
Lager f, auf den Pfeilern B und K je vier bewegliche 1, auf
den Pfeilern C, D, E, I, G und H je zwei feste und zwei be-
wegliche und auf dem Pfeiler J vier feste Lager. (Abb. I,
Taf. LIV). Daher sind bewegliche Fugen in der Fahrbahn
iiher den Pfeilern B bis H und iiber K angeordnet (Abb. 3
und 4, Taf. LIV). Die beiden vorkommenden Trigernetze
sind statisch bestimmt, #dulserst einfach und zweckmilsiz und
ergeben in ihrer Aufeinanderfolge ein sehr Dbefriedigendes und
witrdiges Bild. :
" [IIa) Der Uberbaw der Offnung von 78 m.

Die Rechtecktriger haben abwechselnd steigende und
fallende Haupt- und Neben-Schriige nebst den zugehorigen
Hangern und Stittzen (Textabb. 4), die die Stitzweite in 16
Felder von 4,875 m teilen.
den Gurtschwerlinien betrigt 10,5 m, das Verhaltnis von Hohe
zur Stiitzweite also 1:7,43. Der Breitabstand der Mittellinien

der Triger ist 12,1 m.

Die Hohe der Triger zwischen

111 b) Der Uberbaw der Offnung von 130 m.
Die Halbparabeltriiger mit 20 m Abstand der Gurtschwer-
linien in der Mitte haben das Hohenverhiltnis 1:6,5. Die

Abb. 5. Turmaufban, Vorderansicht.

Wandglieder bestchen wieder aus steigenden und fallenden
Haupt- und Nebenschrigen nebst Hingern und Stitzen, und
teilen die Stitzweite in 20 Felder von je 6,5 m Weite, der
Achsabstand der Haupttriiger ist wieder 12,1 m.

Die DBriicke trigt vorliutig die eingleisige Bahnstrecke
Schmentau- Riesenburg  und neben  dieser,
hohes  Gitter eine zweispurige Iahrstralse nebst
schmalen Iufspfaden (Textabb. 5). Fir spiiter ist die Mog-
lichkeit often gehalten, die Eisenbahn auf Kosten der Stralsen-
breite zweigleisig auszubauen.  Diesem Umstande mufste bei
der Aushildung der Fahrbahn Rechnung getragen werden. DBei
etwaigem Umbaue wird das Trenngitter um eine Gleishreite
seitlich verschoben ein zweites Gleis eingelegt. Diese
Umiindernngen sind durch die Ausbildung des Fahrbahnrostes
vorbereitet.

durch ein 2.5 m

getrennt,

und

I e) Die Fahrbahntriger,

Die Anordnung der Fahrbalmlingstriiger ist im Querschnitte
beider Tragwerke gleich (Abb. 5, Taf. LIV). Die Ubergangs-
triiger von Briicke zu Bricke sind nicht nur ither den Pfeilern
mit beweglichen Auflagern, sondern auch aber dem Pfeiler J
mit nur festen Lagern lingsverschieblich eingesetzt, wm an
allen diesen Stellen den gegenseitigen Bewegungen der Briicken-
kérper Rechnung zu tragen (Abb. 6, Taf. LIV).
in den Stromodftnungen

Ferner sind
wegen ihrer grolsen Linge je noch
zweimal Fahrbahnunterbrechungen angeordnet, um zu verhindern,
dafs die Lingstriger die Gurtspannkriifte der Haupttriger teil-
weise iibernchmen, und die Quertriger von der Mitte nach dem
Dies ist erreicht,
indem in jedem sechsten Felde von den Auflagern alle Lings-
triiger verschiebbar cingebaut sind (Abb. 7, Taf. LIV). Auf
diese Weise entstehen drei getrennte Fahrbahnabschnitte, von

Ende zu mehr und mehr seitlich verbiegen.

denen der grilsere mittlere 65,0 m, jeder seitliche 32,5 m lang
Bei den Uberbauten von 78 m Weite fehlt diese Spaltung
der Briickendeclke.

ist.

IH1d) Die Fahrbahndeeke.

Der DBriickenbelag besteht ganz aus Kiefernholz (Abb. 8
und 9, Taf. LIV). Dic Gleise ruben mit Unterlegplatten auf
Querschwellen von 240/240 mm, in deren Verlingerung gleich
starke Querbalken die Strafse fragen.

Zwischen den Schienen sind die Schwellen durch 155/60mm
starke Lingsbohlen abgedeckt. Neben der #nfsern Schiene,
nach dem Haupttriiger zu, befindet sich ein um 130 mm erhihter
Beamtensteg aus zwei Liangsbalken von 130/130 mm und Quer-
bohlen von 150/60 mm., Neben der innern Schiene beginnt
unmittelbar der eigentliche Stralsenbelag aus 130 mm starken
unteren  Lings- starken
Der Fahrweg ist

und 60 mm oberen Quer-Bohlen.
durch zwei Schrammbholzer auf 5 m Breite
beschrimlkt; neben diesen verbleiben noch schmale Schutzstreifen
Auch diese Anordnungen machen den schnellen
Einbau eines zweiten Gleises ohne grolsen Aufwand moglich.

aus den Abh. 8, 9 10, EadzsIiTY

fitr Fulsgiinoer,
(=]

Die Kinzelteile sind und
ersichtlich.,
11le)

hat untern Windverband
In der Offuung von 78m enthilt der obere entsprechend
der Teilung der Haupttriger acht Felder von 9750 mm Weite,
und besteht aus den Querriegeln der Kndrahmen, sieben Zwischen-
riegeln und steilen Schrigenkreuzen (Abb. 2 und 9, Taf. LIV).
Die Kreuzknoten der Schrigen werden von einem Gittertriger

Die seitliclien Verbinde,

Jeder Uberban obern  und er-

halten.
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in der Mittelachse von Endportal zu Endportal gestiitzt, der das |

Gewicht auf die Querriegel iibertrigt. Die Iindriegel bilden
mit den IFndpfosten der Haupttriger und den Endguertrigern
geschlossene Steifrahmen, die den Aunflagerdruck des obern
Windverbandes nach unten auf die Auflager tibertragen.

Der sonst ebenso ausgebildete obere Verband der Offuungen
von 130 m hat zehn Felder von 13 m Weite (Abb. 2 und 8,
Taf. LIV).

Die unteren Windverbinde zeigen eine etwas andere An-
ordnung. Hier endigen die Windtriger in Spitzen, die die
Windkriifte an die Mitten der lndquertriger und so an die
Auflager abgeben. Bei der Offnung von 78 m besteht sonach
der untere Windverband (Abb, 2. Taf. LIV) aus zwei End-
feldern von 3875 mm und sichen Regelfeldern von je 9750 mm
Weite. Abgesehen von den dreieckigen IEndfeldern hat jedes
Feld ein steifes Schrigenkreuz zwischen den Untergurten der
Haupttriger als Windgurten und den Quertriigern mit ungraden
Nummern. Die Quertriger mit graden Nummern fangen das
Gewicht der Windstreben ab.
Felde des
verband, der eine Unterbrechung des regelmilsizen Verlaufes
der Windstreben notig macht,  Diese Dilden
Glieder

die Bremskrifte an die Haupttrigergurte

Tin  mittelsten Verbandes liegt ein Brems-
fw]

hier ecin  ver-

schobenes Viereck, das durch weitere zum  Brems-

verbande erginzt,
abgibt.

Bei der Offnung von 130 m zeigt der untere Windyverband
das in Abb. 5, Taf. LIV dargestellte Netz mit zwei Endfeldern

von je 6,5 und neun Regelfeldern von je 13 m Weite. Die
Endfelder sind wieder dreieckig nach den Mitten der Ind-
quertriger zusammen gezogen, die idbrigen haben steife

Schriigenkreuze, sonst ist alles wie bei der Offnung von 78 m
durchgefiihrt, auch beziglich des Bremsverbandes im Mittelfelde.
Dieser iibernimmt jedoch nur den Teil der Bremskrifte, der
auf den mittleren Lingsabschnitt der zweimal unterbrochenen
Fahrbahntafel entfillt. Die beiden Endabschnitte haben je fir
sich einen Bremsverband im Endfelde erhalten (Abb. 2, Taf. LIV).

1) Die Houplttriger.

Die beiden verschiedenen Haupttriger sind einfach und
dauerhaft durchgebildet. Fast alle Querschitte sind doppel-
wandig, kastenformig, die Stolse
QQuerschnitte, so dals sich fir den Versand nach der Baustelle
verhiiltnismiifsiz wenige, aber nicht leicht verbiegbare Sticke
ergaben.  Die Obergurte der Offnungen von 78 m bestehen aus
je acht. die Untergurte aus je sechzehn., die entsprechenden
Glieder der Offnung von 130 m aus zehn und zwanzig Ver-
sandstiicken.

Die Wandglieder der 78 m Konnten als
ganze Stitcke versendet werden, bei der Offnung von 130 m

gehen  durch die  ganzen

Offnung — von

alle
Diese Zusaminensetzung erleichterte die

kamen nur die mittleren langen Schrigen einmal geteilt,
itbrigen ungeteilt an.
Aufstellungsarbeiten.

Finige Knoten und Stofsverbindungen der Offnung  von
78 m sind in den Abb. 10 bis 12, Taf. LIV dargestellt, die der
Offtnungen von 130 m unterscheiden sich von diesen nicht
wesentlich.

111 g) Die Auflager,

Die festen Lager der Offnung von 78 m zeigen Abb, 5
und 6, Taf. LV. Sie Ober-
teile, einem guflseisernen, rippenformigen Unterteile und einem
schimiedestihlernen Zwischenstiicke als Kippzapten und zur Ver-
teilung des Druckes auf den gulseisernen Unterteil. Das Zwischen-

bestehen aus cinem  stihlernen

stitck ist oben leicht walzenformig abgerundet, unten eben ge-
hobelt und in eine Vertiefung des Unterteiles eingelassen. Der
Oberteil, oben gehobelt, unten mit einer gehobelten ebenen
Vertiefung verschen, stitlpt sich tber den walzenformigen Kipp-
zapfen. unten  stark  verbreiternde Unterteil

verteilt den Druck fir den Lagerquader,

Der sich nach

Die festen Lager der Offnung von 130 m sind ebenso, nur
entsprechend kriftiger durchgebildet.

Die beweglichen Lager der Offaung von 78m (Abb. 3
und 4, Taf. LV) bestehen ganz aus Stahl in einem Ober-
teile, einem Unterteile, dem Rollensatze und der Unterplatte.

Der  Oberteil ist
itbertrigt die Drickenlast unmittelbar auf den Unterteil, olne

dem des festen Lagers ithnlich und

Vermittelung eines Zwischenstitckes, das hier mit dem Unter-
teile verschmolzen ist.  Diese Vereinfachung war moglich, weil
Unterteil Stahl besteht.  Der Unterteil ruht
auf vier Rollen, deren Druck von der Unterplatte auf den

der auch  aus
Lagerquader verteilt wird.

Zur Ubertragung der Windkrifte in den Pfeiler miissen
die einzelnen Lagerteile gegen seitliche Verschiebung gesichert
werden. Dies geschicht zwischen Ober- und Unter-Teil durch
Uberstitlpung, zwischen dem Unterteile und den Rollen, sowie
zwischen diesen und der Unterplatte dadurch, dals dic Rollen
in der Mitte eine Nut, Unterteil auf Unterplatte entsprechende
Leisten besitzen, die in die Nuten cingreifen. Die Abstinde
der Rollen sind durch Fithrungsleisten gesichert; die beiden
dufseren Rollen sind ferner mit aufrecht stehenden Flacheisen
verschen, die in Unterteil und Unterplatte zahnartig eingreifend
Die be-
weglichen Lager der Offnung von 130 m sind wieder gleichartiz

gleichmilsiges Abwickeln der Rollen gewihrleisten.

ausgebildet.

2. C) Anlagen zur Besichtigung und Erhaltung.

Um die Eisenteile leicht dauernd besichtigen zu konnen,
fahrbare Wagen fir die unteren, feste Stege fir die
und  Knoten-

sind
oberen Glieder, namentlich far die Gurtungen
punkte der Haupttriger vorgeschen.

Diec Wagen (Abb. 1 und 2, Tafel LV) sind vorliufig
nur fir die drei mittleren Stromoffnungen von 130 m ausge-
fithrt, welche stiindig iber Wasser liegen und auf andere Weise
Man hat ange-
nommen, dals die beiden seitlichen Stromiffnungen und alle

schwer zuginglich gemacht werden kinnen.

Vorlandofinungen, die nur bei hoheren Wasserstinden Wasser
unter sich haben, vom Gelinde aus durch Leitern und dergleichen
vorithergehende Hilfsmittel besichtigt und nachgeschen werden

konnen,
Die auf Kragstiicken an den Untergurten ruhenden Fahr-
schienen auf | -Idisen fir die Besichtigungswagen (Abh. 1,

Taf. LV) sind gleich in allen Uberbauten angebracht, um

die  Wagen  notigen  IFalles  @iberall  schnell  einhiingen  zu



konnen.  Die Bewegung der Wagen erfolgt durch Handwinden
fir zwei Mann,

Die Besichtigungstege erstrecken sich lings der Obergurte
des ganzen Bauwerkes (Abb, 13 bis 15, Taf. LIV) Sie gestatten
die Desichtigung der Gurte und Knoten von aufsen und innen
und sind beiderseits mit Gelindern versehen. Sie hestehen aus
Laufdielen auf eisernen Querrahmen. den  Hauptknoten
sind die Stege stufenformig nach unten versenkt, so dals die

An

Wandgliedanschliisse in ihrer ganzen Ausdehnung zugiingig sind.

2. D) Die Briickentore.
Die Zuginge zum Bauwerke kionnen durch kugelsichere
Tore abgeschlossen werden, die in die Torbauten auf den
beiden Endpfeilern aulsenseits eingebaut sind.

2. E) Die Aufstellung.
Fiir die Aufstellung der Stromoffnungen, soweit diese der
Schiffahrt dienen, war die Bestimmung der Strombauverwaltung
malsgebend, dafs mindestens eine Offnung vollstandig frei von

Greriisteinbauten  und

die etwa stehenden Geriiste mit einem
Schiffsdurchlasse  von 12 m lichter Weite ausgestattet sein

mulsten, um der Schiffahrt und Flofserei kein Hindernis zu
bereiten. Das DBohren und Nieten auf der Baustelle geschah
mit den bekannten Prelsluft-Werkzeugen.

2. F'. Die Kosten.

Die Baukosten der Briicke ohne die bedeutenden Auf-

wendungen  fir - Arbeiten am  Stromschlauche Detragen rund
9 Millionen.  Iliervon entfallen den  Unterbau etwa

2,8 Millionen, auf die eiscrnen Uberbauten etwa 5 Millionen,

anf

aut Materialkosten, dic Maurer- und Steinmetzarbeiten ctwa
1,2 Millionen,
2. @) Die Bauzeit.
Die DBriicke wurde in drei Jahren erbaut.  Unfille. die

bei derartig grolsen und schwierigen Ausfihrungen nicht zu

den Seltenheiten gehdren, sind hier nur ganz vereinzelt zu ver-
Auch die Gewalt des Hochwassers und Eis-
getrofienen  Malsnahmen,

zeichnen gewesen,
ganges konnte,
grofsern Schaden abgewendet werden.

dank den ohne

2. H) Das Mastenkranschiff.
Umlegen und Wiederaufrichten der DMasten der
Schiffe sind bisher stets feste Krine an den
Ufern aufgestellt worden. diesem Verfahren wich
bei der neuen Weichselbriicke zum ersten Male ab.
Wasserstand nicht immer das Anlegen von Kihnen mit grolserm
Tiefgange an Uferkriinen gestatten wiirde, wurde die Herstellung
eines Mastenkranschiffes ins Auge gefalst, das selbst bei niedrigen

Zuam
durchfahrenden
YVon man

Da der

Wasserstiinden dicht an die Fahrrinne herankommen und die
Masten Dbedienen kann. Iin weiterer Vorteil dieser Amnlage

liegt darin, dafls das Mastenkranschiff die Fahrzeuge in lings-
seitigem Anhange mit eigener Kraft durch die Briicke hindurch-
befordert, wm dann die Masten auf der andern Seite der Briicke
wieder aufzurichten. Das zeitranbende Durchtreideln der Fahr-
zeuge vom Ufer aus und zweimaliges Anlegen an feste Krine

wird so vermieden.

2. J) Die Flutbriicke iiber den grofsen Wassergang.

Von den grifseren Kunstbauten, die in den Anfahrten zur
Briicke nétie geworden sind, verdient die in ihrer unmittel-
baren Nilie erbaute Fluthriicke iber den grofsen Wassergang
besondere Beachtung. Diese hat die Aufgabe, das Wasser bei
Deichbruch  aus dem  oOstlichen Niederungsgebiete abzufiihren,
und damit den die Niederung durehquerenden Eisenbahndamm
vor Unterspitlung zu schiitzen. Die Bricke hat 270 m Linge
und besteht aus finf Offnungen von je 52,8 m Stittzweite.
Wie die Weichselbriicke ist auch diese Flutbricke fiar zwei-
gleisigen  Befrieb ausgefithrt, jedoch vorliufig nur mit dem
nordlichen Gleise belegt und dem Betriebe iibergeben.

Neuere Vorrichtungen zum Entladen von Eisenbahnwagen ).

Aumund, Professor an der 'l'echnischen Hochschule in Danzig.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel LVI.

Die hier zu beschreibenden Kipper it Bogengeriist*) ent- | daher in cine unterhalb der Schicnengleise angeordnete Grube

standen aus dem Bestreben, die sonst beim Kippen der Eisenbahn-
wagen ~ benutzten sehweren Bithnen entbehrlich  und  den
Kipper auf Eisenbahnschienen verfahrbar zu machen, was mit
den  Bithnenkippern mnicht moglich ist (Abb. 1, Tal. LVIL)
Die Wagen werden auf eine gekriimmte Bogenbahn hinauf-
welehe so angeordnet Puffer
Schienen Das Heraufziehen des

gezogen, ist, dals die unteren

gelien.,
Wagens erfolgt durch Ketten aunf cinem kleinen Schleppwagen
Halen,

grade frei von den

aufrichten
Da die vorderen

mit die sich beim  Anziehen der Kette
und die vordere Achse des Wagens fassen.
Rider anch withrend des Hochziehens auf dem Schleppwagen
stehen, so dreht sich die Achse bei der Bewegung des Wagens
nicht, kann also von den Haken unmittelbar festgehalten werden.
Die Verriegelung der Endtir des Wagens wird geoffnet, sobald

das Ilochziehen auf den Kipper erfolgt, die Entleerung muls

D.R.P. Aumund 162173, 180224, 233879, gebaut von
J. Pohlig A. G., Koln a. Rh., und der Deutschen Maschinen-
fabrik A. G. in Duisburg.

1) Organ 190%,5 20,

erfolgen, die aber nicht so tief zu sein braucht, wie bei den
der Wagen Entladung
er sich bei

Balmenkippern, weil wihrend der
stindig aber Schienenoberkante bleibt, wihrend
den Bithnenkippern mit vordern Ende meist mehr
oder Schienenoberkante  befindet.  Die
entladenden Wagen werden durch ein mit dem Kipperwind-

werk verbundenes Spill bis auf den Schleppwagen herangeholt

seinem

minder  unter 7l

und laufen nach Entleerung von selbst vom Schleppwagen ab,
Kippers angekommen ist.
Sie launfen dabei zweckmiilsig itber eine Weiche auf ein Neben-

wenn dieser am untern Ende des

gleis, so dals die Anfabrt weiterer gefiilllter Wagen sofort frei

wird. Jei diesen Kippern heben sich alle an ihnen anf-

tretenden Kriafte withrend des Arbeitens auf, der Kipper kann
auf ein Lisenbahngleis gestellt und
die Entladung
Kipper wiegt

daher it seinen Ridern
auf

mehreren Stellen

diesem verschoben werden, wenn an

gewiinschi wird.
17 t und wird so gebaut, dafs die obere Spitze des Kippers
abgenommen werden kann, um die beiden Teile des Kippers

Der ganze



zu verladen, so dals die Aufstellung an der Verwendungstelle
sehr einfach ist. Er wird jedoch ohne Anderung der Arbeits-
weise auch feststehend angeordnet. Abb. 2, Taf. LVIzeigt einen
derartigen Kipper auf gemauertem Unterbaue mit dem Wind-
werke in einer Bude auf dem Kopfe des Sockels. Bei beiden
Kippern ist eine Drehscheibe erforderlich, auf der Wagen mit
Bremserhaus, die in fir den Kipper nicht geeigneter Stellung
ankommen, gedreht werden, so dals die Stirnklappe auf dem
Kipper unten stelt.

Taf. I.VI
in

Eine weitere Ausbildung des Kippers zeigt Abb. 3,
fir die Entleerung der Wagen in grofserer Hihe einen
Fiallrumpf und das Heben der Wagen mit dem fir das Kippen
niotigen Windwerke.
Stirnklappen auf dem Schleppwagen auf eine etwa 30" geneigte
Ebene
Hier wird die Stirnklappe entriegelt und durch Hochziehen auf
Bogenbahn dem eine Neigung 459
wegeben, so dals sein Inhalt vollstindig in den Hochbehillter
entladen wird, aus dem das Schiiftgut in bekannter Weise
abgezogen wird, Bei 30° Neigung ist der Druck der Ladung
gegen die geschlossene Stirnklappe noch so klein, dals diese ihn oline
Schaden auf die
Stirnwand ausgeiibte Kraft ist noch grolser. Bei den verschiedenen
Kippern dieser Art fiir Kohle und I5rz haben sich in mehreren Jahren
keine Schwierigkeiten ergeben. Bei dem in Abb. 3, Taf, LVI dar-
gestellten Kipper wird das tote Gewicht der zu hebenden
EKisenbahnwagen durch ein Gegengewicht ausgeglichen, das an
der lotrechten Hinterwand mit den Ketten des Windewerkes
sich auf und ab hewegt.

Abb. 1 bis 3.

Die Wagen werden mit geschlossenen

bis iiber den  hoch gelegenen  Fallvumpf  gezogen.

der wird Wagen von

aufnehmen kann: die beim  Verschieben

Abb, 1.

415

|
|
|
|

Falirbarer und drehbarver Eisenbahnwagenkipper, Banart Aumund.

Auf der hier verwendeten Grundlage ist ein Ribenkipper
ausgebildet, der bei einem von der Deutschen Zuckerindustrie
ausgeschriebenen Wetthewerh in diesem Jahre einen Preis er-
hielt; die Textabb. 1 bis 3 zeigen ihn beim Aufzichen des
beladenen Wagens, halb gedreht beim Entleeren und gedreht

vor ddem Ablaufen des lecren Wagens. Der Kipper ist anf

zwei  Drehgestellen  fahrbar angeordnet, der Wagen wird
nach lLoskuppelung vom Zuge mit Spill auf den Schlepp-
wagen gezogen: in Textabb. 1 ist er mit seinen vorderen
Radern auf den Schleppwagen angelangt., Durch Anziehen
der ecigentlichen Aufzugsseile werden nun die Haken des

Schleppwagens hochgeklappt und  der Eisenbahnwagen auf die
Der
Teil der gencigten IEbene ist um eine senkrechte Achse auf
dem Untergestelle drehbar, beim Drehen bleibt die Stirnklappe
Bei Drehen
wird Schwerpunkt des drehbaren
Wagens annihernd in die Drehachse gelegt, so dals das Kipp-
Wenn

unter 30" geneigte Ebene des Kippers gezogen, obere

senkrechte  Achse

und

ceschlossen, diesem um - cine

der Oherteiles des

moment geringer ist, als sonst bei Drehkriinen. der
Wagen um 90" gedreht ist, wird die Stirnklappe geliost, und
ein grifserer Teil der Ladung fallt quer zum Gleise heraus.
Die dals  die
Wagen jetzt tragende Bithne mit Kurbel und Schubstangen
um einen wagerechten Zapfen hinten angehoben wird, so dals
der Wagen eine Neigung von 45 ? erhiilt.  Textabb. 2 zeigt
den Wagen withrend der Entladung bei feilweise gedrehter
Kurbel Anheben  der Kippbihne.  Die Riiben werden
hier iber cine etwa 1,8 m hohe Planke hinweggeschiittet, die
das Entladen auf

vollstindige Entladung erfolgt  dadurch, den

2111

die Schwemmrinnen einsiumt: ebenso kann

Abb. 2.

=

Nach der
die Kippbithne durch Weiterdrehen der Kurbel wieder in die
der Oberteil mit dem
Wagen um weitere 90" gedreht, so dafs der Wagen nach der

etwa 2 m hohe Haufen erfolgen. Entleerung wird

Neigung von 30" gebracht, dann wird

andern  Seite vom  Kipper abliuft (Textabb. 3). wo er an

Der falhrbare Kipper arbeitet
das

seine Vorliufer gekuppelt wird.
sich also durch den zu entladenden Zug hindurch
Ladegut kann dabei in ziemlich weiten Grenzen beliebig iiber die
Die Absonderung der Erde

und

Linge des Gleises verteilt werden.
kann dadareh bewirkt werden, dals seitlich am Kipper ein Rost
angebracht wird, iber den die Ritben hinwegrollen und den
Sand in einen darunter angeordneten Kasten fallen lassen.  Die
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vorderen Auflaufzungen sind mit Zug- und Stols-Vorrichtung
versehen, die durch Aufklappen der Zungen in die fir Ein-
stellung des Kippers in einen Zug geeignete Stellung gelangt;
wird fiir den Transport auf grilsere
Entfernungen gesenkt.  Auch der Kipper in
dieser Anordnung zum Verschichen von Eisenbahnwagen be-

die obere Kippbithne
etwas lann
und in manchen I%illen die Beschaffung einer
Der ganze

nutzt werden
besondern Verschiebelokomotive unnitig machen.
erfordert zu seinem Betriebe keine vertiefte
kann an jeder Stelle der Gleise benutzt
werden. Die stiindliche Leistung betrigt etwa acht Wagen
bis 20 t Ladegewicht. Die Betriebskosten sind fir rund

50000 M Beschaffungskosten in Textabb. 4 angegeben, in der

Kipper wiegt 46 t,

Gruben, demnach

Abb. 4. Kosten eines Kippers mit Bogengeriist.
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a die Betriebskosten, b die Kosten fiir Abschreibug auf
10 Jahre und Verzinsung des Buchwertes mit 5°/, darstellt.
Der Vergleich mit 80 Pfg Kosten fir 10t beim Entladen

von Hand auf vorhandenen Hochbahnen (Linie ¢) zeigt. dals
von 350 t tiglicher ntladung an ein Vorteil erzielt wird.
Bei der vom Kipper ausgefithrten Aufhitufung auf 2 m Hiahe
neben dem Gleise werden die Entladekosten bei Handentladung
aber meist hoher, sie betragen oft 1,20 M und mehr, dann
macht sich der Kipper schon bei entsprechend geringerer Iint-

ladung bezahlt.  Beziiglich der Beschaffungs- und Betriebs-
Kosten ist angenommen, dals der Kipper als ,,Dynamobilkipper*
mit Benzin- und Stromerzeugungs-Maschine ausgeriistet ist, wie
es sich bei Triebwagen bewihrt hat.

Der Kipper ist iiberall ohne ortliche Arbeiten verwend-
bar: die einzige Schwierigkeit bieten die Iisenbahnwagen
mit Bremshaus in verkehrter Stellung, weil sie vor dem Aut-
Daher wird der Kipper jetzt
Die Arbeitsweise ist von

fahren gedreht werden missen.
nach Abb. 4 und 5, Taf. LVI gebaut.
der beschriebenen fiir Wagen ohne Dremshaus und solche mit
Bremshaus in richtiger Stellung fast nicht verschieden. Die
Kippbithne wird aber nicht durch Kurbel und Schubstangen

sondern durch Ritzel und mit der Kippbihne b ver-
bundenen Zahnkranz d in die Neigung von 45° gebracht.

Kommen nun Wagen mit Bremshauns in verkehrter Stellung an,
so kann die Kippbithne d durch das Ritzel und den Zahn-
kranz aus der in Abb. 4, Taf. LVI ausgezogenen Stellung
zuniichst in die gestrichelte Stellung gebracht werden. Der Sehlepp-
wagen ist mit einem Anschlage f verbunden, so dals der Eisen-
bahnwagen nicht @ber ihn hinwegrollen kann, und der Schlepp-
wagen selbst ist am obern Ende der Kippbithne durch einen
festen Anschlag gehalten. Nach dieser Drehung in senkrechter
Richtung, die nach den bisherigen Betriebserfahrungen zulissig
ist, und die auch hinsichtlich der Standsicherheit des Kippers
keine Schwierigkeiten bietet, weil sich der Eisenbahnwagen dabei
noch in der Richtung des Gleises befindet und kein seitliches
Kippmoment erzeugt, erfolgt die wagerechter
Richtung und das Entleeren des Eisenbahnwagens durch die
Seite des (leises wie bei der altern

Drehung in

Endklappe a nach der

Bauart. Abb. 5, Taf. LVI zeigt den Eisenbahnwagen in dieser
Stellung,
Nach dieser letzten  Vervollkommnung ist der Kipper

unabhingig anch von Drehscheiben; er kann zu Anschiittungen
oder zur Aufstapelung neben ebenerdigen
und ermoglicht bei miilsigen

benutzt  werden,
Gleisen
Beschaffungskosten,

undd auf Hochbahnen,

Iintladung aller bei uns gebrituchlichen
offenen Gitterwagen und scheint berufen, eine Liicke in dieser

Beziehung vollstindig auszufiillen.

Oberbau mit gulseisernen Stiihlen.

E. C. W. van Dyk, Chef-Ingenicur der nicderliindischen Zentral-Eisenbahn-Gesellschaft.
Hierzu Zeichnungen Abb. 17 his 19 auf Tafel LVI.

Auf der Strecke Utrecht-Amersfoort der Niederlindischen
Zentral-Fisenbahn-Gesellsehaft ist 1912 ein Oberbau verlegt,
bei dem die Schienen mit Stithlen aus Gulseisen auf den Holz-
schwellen befestigt werden (Abb. 17, Taf. LVI).

DerStuhl wiegt 4 13 kg und hat 360 » 175 mm Grundfiiche.
Zur Befestigung auf den Holzschwellen dienen vier Schwellen-
schrauben von 23 mm Durchmesser und 210 mm Linge, die
in den Stuhllichern mit hilzernen, vor dem Aufschrauben mit
Holzhiammern eingetriebenen Fillringen fest verspannt werden;
so dals alles Spiel in den Stuhllochern vermieden wird.

Die Lagerfliche im Stuhle ist 122 mm breit und 80 mm
lang, jedoch nur auf 30 mm in der Mitte wagerecht, vorn und
hinten abgeschrigt, so dals der 120 mm breite Schienenfuls
zur Vermeidung des Wackelns der Schwellen unter
belastung auf einer Walbung ruht.

Kanten-

Die Befestigung der Schienen in den Stiihlen erfolgt durch
zwei Klemmplittchen und zwei Klemmbolzen von 22 mm Dureh-
messer mit Iederringen. werden der
Seite in den Stuhl geschoben, nicht, wie bei den gewohnlichen
Spannplatten, von unten.

Die Schienen®) wiegen 46 kg/m und sind 18 m lang, das
Tragheitsmoment betrigt 1560 cm', das Widerstandsmoment
217 em®. Die Kopfbreite ist oben 72 mm, unten 77 mm, die
Fulsbreite 120 mm, die Neigung der Laschenanlageflichen 1:4.
Der Kopf ist nach 400 mm Halbmesser gewilbt. Die Breite
der Anlageflichen der Laschen ist mit 23 mm sehr grols be-
Die Laschen sind 800 mm lang und nehmen vier

Die Klemmbolzen von

messen.

*) Dieser Oberbau ist durch die Staatsbahn- und die Nieder-
lindische Zentral - Fisenbahn - Gesellschaft 1912 fiir die Hauptlinien
eingefiihrt.
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Aulsen- und Innen - Laschen  sindd
gleich und verwechselbar: das Triigheitsmoment betrigt 256 cm'®,
das Widerstandsmoment fir die Unterkante 57,5 ¢cm®. Die 18 m
lange Schiene ruht auf 24 Holzschwellen von 26 =< 16 >< 270 ¢m,
die mit 10 kg Teerdl nach dem Verfahren von Riiping ge-
tritnkt sind.

Der Mittenabstand der Stolsschwellen betrigt 450 mm, sie
sind an der Innenseite abgeschrigt, um das Stopfen zu er-
leichtern.  Alle Schwellen sind im Stublsitze flach gehobelt,

Die Vorteile der Stithle bessere Verteilung des
Schienendruckes auf der Schwelle, als mit diinnen Platten aus

Bolzen von 25 mm  auf.

sind :

Walzeisen, und die Einbringung der Klemmbolzen von der
Seite her, nicht von unten, wie bei diinnen Spannplatten. Die

Stithle kionnen ohne Einsetzung der Bolzen vor der Verwendung
auf der Strecke fest auf die Schwellen geschraubt werden, im
Betriebe Lonnen schadhafte Bolzen leicht ausgewechselt werden,
ohme dals die Schwellen oder Stithle irgend in Mitleidenschaft
gezogen werden,

Die Hohe der Stithle gestattet die Bedeckung der Schwellen

mit Bettung, ohne dals die Schiene diese zermalmt.
Durch Versuche, welche Verfasser vorgenommen hat,
erwiesen, dals die Stithle unter 40t Last nicht zerbrechen,
wobei sie 10 bis 20 mm in die Schwelle eingedriickt werden.
Die folgenden Kostenangaben zeigen, dals dieser Oberbau
billiger ist, als der englische mit Doppelkopfschienen, und nicht
als der mit gewohnlichen Unterlegplatten.

ist

viel teurer,

Zusammenstellung 1.
Oberbau mit gewihnlichen Unterlegplatten und Breitfulsschienen.

Gewicht

l Kosten
[ ks M
24 Holzschwellen = 24 =< 4,58 W/ ‘ 1560 109,92
48 Unterlegplatten = 48 - 6 kg zu 153 M[kg 288 44,06
144 Schienenniigel = 144 >< 04 kg zu 0,17 M/kg | H8 9,79
36 m Schiene = 36 < 46 kg zn 0,1155 M kg I 1656 191,27
4 Laschen ==4><18kg zu 0,158 M/kg . . ‘; 72 | 11,88
8 Laschenschrauben = & = 0,83 kg zu | '
0.192 Mkg REAE L 0 rpE L |
8 Federringe --8><()U(‘ ll i R U TR el ‘ - | 0.48
12 Paulus-Gleisklemmen = 12 1,02 M . . | — 12,24
3641 380,48
: - 3641 : §
Gewicht des Gleises ——i§—=2ﬂ2 kg m. Kosten des Gleises
380,48

e 21,14 M m, oder mit Klemmplattchen und Schwellen-

schrauben 22 11 /m.
Zusammenstellung 11,
Oberban mit gulseisernen Stithlen und Doppelkopfschienen.

Gewicht  Kosten

kg M
24 Hol?sc]n\ el]en = 24 > 485 M 1560 109,92
48 Stithle =48 < 19kg zu 0,11 M/kg 912 100,32
192 Fiﬂ!l’inge aus Holz = 192 ><0,0255 M . o 4,90

192 Schwellenschrauben = 192 >< 0,6 kg zu |

0,175 M kg ; 115 20,16
43 Keile aus Holz ‘—H‘ 0.3;1 / - 12,24
Sehienen, Laschen, Schrauben und F(-(lm:m-rc [t © 1785 204,47
4322 452,01

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

| die Strecke befiordert

XLIX. Band,

4§

99

Gewicht des Gleises = 2401 kg/m, Kosten des

18
2om.

45%

2,01

=_!

Gleises

Zusammenstellung 111,
Oberban mit gul‘selsernen Stiitzen und Breitfulsschienen.

| Gewicht I\nsten

| kg | M
24 Holzschwellen = 24 >< 4,85 : 1560 109,92
48 Stiihle —48 = 13kg zu 10,11 M/kg 624 63,09
192 Fiillringe aus Holz = 192 =< 6,0255 M . = 4,90
192 Schwellenschrauben = 162 - 0,6 kg zu
0,175 M/kg o SRR | 115 20,16
96 Klemmplittchen = 96 =< 042 kg zn
0,204 M/kg ; 10 8.23
96 Klemmbolzen = 96 0021\g11|0,_’14M,1L-r 50 10,68
96 Federringe = 96 - 0,0425 | : — 4,08
| Schienen, Laschen, Schrauben und I‘mlorrmrre 1735 204,47
4124 425,55
; POy k
Gewicht des Gleises ol T 2291 kg/m, Kosten des
S ohip '
(Gileises lé— = 23,58 M/m.
Diese Kosten sind nicht ohne weiteres vergleichbar, da
die  Schwellen der Zusammenstellung [ kiirzere Liegedauer
haben und die Erhaltungskosten hier am hichsten sind, 1T er-

scheint also zu gimstig.
Textabh. den  Oberbau,

Abb.

1 zeigt wie er auf der Nieder-

Hauptgleis der Niederlindischen Zentral-Eisenbahn-

(vosellb(}nft mit Stiithlen, bei denen die Klemmbolzen von der
Seite cmuewtncl\t werden (1912).

lindischen Zentral-Eisenbahn auf der Strecke Utrecht-Amersfoort
verlegt ist.

Die Niederliindische Zentral-Eisenbaln-Gesellschaft hat in
de Bilt bei Utrecht eine Werkstiitte eingerichtet,
Stithle auf die Schwellen geschraubt werden, bevor diese auf
werden (Textabb. 2), Die Schwellen
laufen dabei in kleine Wagen gespannt iiber einen Arbeitstisch,

in der die

neben dem die Maschinen fiir das Vorbohren und Eindrehen
der Schwellenschrauben stehen. Die Vorbohrung lilst unten
etwa 2 em Holz stehen, die Locher sind also unten geschlossen,

Der Wagen hesteht aus einem 185 em langen w -Fisen
Nr. 80 mit einer zweiriiderigen Achse in der Mitte.  An den
23, Heft. 1912. 63
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"Abh. 2.

Enden  befinden sich aufgenietete Bleche mit lotrechten Kin-

schnitten, in die zwei Lehren aus r-Eisen Nr. 12 genan
hineinpassen.  Sind die Stihle auf die Schwelle gelegt, so

werden sie in den Schienenritzen mit diesen Lehren in genau
richtigem Abstande festgeklammert. Nur wenn die Stithle genan
liegen, ist es maoglich, die Lehren zu schliclsen. Eine Spur-
lehre braucht also nicht verwendet zu werden.

Der Wagen geht mit der Schwelle zuerst unter die Bohr-
maschine (Textabb. 2, hinten), die die acht Locher von 13 mm
hohrt: die Locher im Holze werden durch kupferne Lehren-
cinsitze genau in die Mitte der Stuhllocher gebracht. Die
vorgebohrten Liocher werden mit Teerdl ausgegossen, in  die
Stubllocher werden die Fiilllringe cingeschlagen, die Schwellen-
weht Schwelle
vorn), die die acht
Schwellenschrauben einschraubt.  Mittels eines Fulshebels kann
der Arbeiter die Maschine anlassen, die leichte Beweglichkeit
des Wagens erleichtert die genau lotrechte Kinstellung der
ithrigens in der Vorbohrung gefihrten Schrauben.

Nun wird die fertige Schwelle am andern Tischende aus
zur Stapelung verladen.  Der
Lehrenwagen geht auf einer zweiten Hilfte des linglich ring-
formigen Tisches zur Einspannstelle der frischen Schwellen
zuriick.

Den Antrieb besorgt eine Maschine von 8 PS hei 440 Volt
und 1200 Umlinfen in der Minute; die Schraunben werden
Mann
spannen die Schwellen abwechselnd ein und aus, ein Mann
bedient die Bohrmaschine, die Schraubmaschine. Die

schrauben werden lose eingesetzt. Dann die

unter die zweite Maschine (Textabb, 2,

dem Wagen genommen und
(=]

mit 1 Umdrehung in der Sekunde eingedreht. Zwei

einer

Werkstiitte der Niederlindischen Zentral-Eisenbalin-Gesellschaft in de Bilt bei Utrecht, in der die Stiihle
auf die Schwellen geschranbt werden.

vier Mann machen
in 10 Stunden 190
Schwellen  fertig.
| [Py Eine Schwelle er-
: . ~ fordert 0,12 K'WSt.
AT || Die Anlage [ohne
; Schuppen  Kostet
_ | ungefihr 5000 A,
| it | Das Verfahren
; : | liefert sehr genaue

Arbeit und ist sehr
billig, auch
den die Schwellen-
schrauben  besser
eingedreht als
durch  Menschen-
kraft;
) ; sind

wer-

Spurfehler
ausgeschlos-
Fiir  Bogen
werden die Stithle
in Stufen von 3 mm
Weite auseinander-

sen.

gesetzt.

Das Verlegen
der Schienen auf
derStrecke ist ganz
besonders ecinfach.

Vorgeschichte des neunen Oberbaues.

Der Verfasser ist der Meinung, dals die Lagerung der
Unterlegplatten
der heutigen Beanspruchung nicht mehr genigt; die Zerstirung
der Schwellen schreitet zu vor und muls durch neue
Mittel eingeschrinkt werden. Von grilster Wichtigkeit sind
die vollige Trennung der Mittel zur Befestigung der Unterleg-
platte auf der Schwelle von denen fiir Schiene und Unterleg-

Schiene anf Holzschwellen mit gewdhnlichen

rasch

platte, und so grolse Bemessung der letztern, dals das Holz
nur elastischen Eindriickungen unterworfen ist.

Auf Anregung des Verfassers hat Niederlindische
Zentral-Eisenbalin-Gesellschaft Anfang 1909 zwischen Utrecht
und de Bilt eine Probestrecke mit englischem Stuhlschienen-
oberbaue verlegt, um das Verhalten dieses Oberbaues mit ge-
trennten Befestigungsmitteln anf Bettung aus Sandkies, wie sie
in Holland viel verwendet werden, heurteilen zu konnen. Der
Oberbau ist in Abb. 18, Taf, LVI, in seinen Hauptteilen gezeichnet.

Verwendet ist eine Doppelkopfschiene von 42° kg/m Ge-
wicht und 12 m Linge mit selhr schweren Flachlaschen von
4556 mm Linge, der Neigung 4 :11 der Anlagefliche und vier
Bolzen von 22 mm Durchmesser. Unter jeder Schienenlinge
licgen 16 Schwellen von 26 >< 16 >< 270 em, mit 60 cm
Teilung der Stolsschwellen. Die Trinkung der Weichholz-
schwelle geschah mit 63 kg/cbm Teerdl nach Ritping.

Die Stithle wiegen 19 kg und haben 56 >< 16 em Lager-
fliche, unter den Stithlen sind die Schwellen flach gehobelt
und teilweise mit 5mm dicken Unterlegplatten von Holzstoff nach
osterreichischem Patente verselien.

die
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Die Befestigung der Stithle findet, wie auf den oster-
reichischen Probestrecken, mit drei Schwellenschrauben statt,
die in den Stuhllochern
sind,

mit holzernen Fiillringen
wie bei dem oben beschriebenen neuen Oberbaue.
Befestigung der Schiene in den Stithlen dienen hilzerne Keile
von 16 em Linge ohne Anzug. ; o

Die Erfahrungen mit diesem Oberbaue sind nicht un-
glinstig und zeigen vor allem die ganz vorzigliche Erhaltung
des Holzes; in rund drei Jahren ist auf den Stolsschwellen
noch keine melsbhare Kinpressung der Stithle zu bemerken und
die Schwellenschrauben erforderten noch kein Nachzichen.
Auch hat sich gezeigt, dals die Verwendung von Holzstoft-
platten unnotig ist, wenn nur die Schwelle unter dem Stuble
flach gehobelt ist; das geniigt auch bei Weichholzschwellen
vollstiindig.

Der Schutz des Holzes ist so gut, dals die Schwellen in
England in Hauptgleisen erst nach + 21 Jahren nicht wegen
Zerstorung, sondern ausgewechselt  werden,
withrend die Liegedauer bei unserm Oberbaue mit gewdéhnlichen
Unterlegplatten nur 14 Jahre betrigt.

Die Laschverbindung hat sich gut gehalten, obgleich die
Teilung der Stolsschwellen sehr grols ist, die Bolzen sitzen
fest, die Verlaschung Dleibt aber schwache.
Dreimonatliche Messungen haben gezeigt. dals das Spurmals
ungeandert geblieben ist.

\'ers-']mnnt

wegen Fiaulnis

eine ziemlich

Grolse Bedeutung haben bei diesem Oberbaue die Keile:
die mit ihnen gemachten Erfahrungen sind nicht ginstig.  Dei
trockener Wiirme sind die Keile lose geworden, und obgleich
dadurch keine Gefahr entsteht, so ist doch der Erfolg, dals
die Schienen anfangen zu wandern.  Deshalb. sind Gleisklemmen
angebracht, wodurch der Oberbau noch teuerer geworden ist.
Die aus England bezogenen Keile sind wohl nicht ganz trocken
geliefert, denn nach einjahriger trockener Lagerung zeigen sie
erkennbares Schwindmals. DMit sehr trockenen Keilen
wurden bessere Erfahrungen gemacht, doch bleibt die Empfind-
lichkeit des Holzes gegen Feuchtighkeit ein grofser Ubelstand.

ein

Hierzu kommen noch die Vorteile der Breitfulsschiene, dals |

Zur |

man sie in Nebengleisen ohne Stithle verwenden kann und |

dafls sie grolse Steifigkeit in wagerechtem Sinne besitzt. Will
man die Breitfulsschiene in englische Stithle legen, so werden
die Stithle viel schwerer und teuerer und die Keile dicker, so
dals sie noch mehr schwinden.

Die Befirchtung, dals die Bettung durch die feste Ver-
bindung von Schiene und Schwelle stirker beansprucht wird*),
ist nicht bestitigt, die Schwellen sind vielmehr ruhiger liegen
geblieben, wozu auch wahrscheinlich die Wolbung des Schienen-
lagers im Stuhl nach Angabe des Verfassers viel beigetragen
hat, da dadurch das Schaukeln der Schwellen vermindert wird,
namentlich bei fester Verbindung von Schiene und Schwelle.

Die Erfahrungen am  Stublschienenoberbaue veranlalsten
den Verfasser, Lagerung Breitfulsschienen  zu
werfen, bei der der untere Teil des englischen Stuhles unge-
fiihr beibehalten und nur eine Befestigung der Breitfulsschiene
ohne Keil ecingefithrt ist.

eine fiir enf-

Am einfachsten geschicht dies mit Klemmplittechen und

%) Zentralblatt der Bauverwaltung 1892, Seite 233.

Klemmbolzen, wie bei Eisenschwellen. Die Klemmbolzen kann
man von unten, von oben, oder von der Seite einbringen. Das
Finbringen von unten findet bei Spannplatten aus Walzeisen
statt. Obgleich diese Lisung sehr einfach ist, so macht sie
doch Schwierigkeiten, die Stithle vor der Verteilung
der Schwellen auf der Strecke angebracht werden sollen. Man
muls dann auch die Bolzen gleich einstecken, die dann leicht
beschidigt werden und nur unter Losschrauben des Stuliles
auszuwechseln sind,

Der Verfasser hat 1910 cine Probestrecke mit
auf der Niederlindischen Zentral-Eisenbahn verlegt,

wenn

Stithlen
bei der
die Klemmbolzen von oben eingesteckt und um 90" gedreht
werden.

Textabb, 3 und Abb. 19, Taf. LVI, zeigen den
standenen Oberbau.

so  ent-

Abb. 3. Probestrecke auf der Niederlindischen Zentral- Eisenbahn

mit Stithlen, bei denen die Klemmbolzen von oben eingesteckt und
um 900 gedreht werden (1910),

Die Stiihle sind vor dem Verlegen des Oberbaues auf die
Schwellen geschraubt, die Klemmbolzen sind nachher auf der
Strecke Die Stuhllocher verhindern das Mit-
drehen der Bolzen wiihrend des Anziehens der Mutter.

Diese Stiithle wiegen nur 10,3 kg, sie sind in der Mitte
47 mm dick, die Grundfliche betrigt 35 >< 16 em; zur Be-
festigung dienen drei Schwellenschranben mit Fillringen. Auch
diese Stithle haben gewolbte Schienensitze.

eingebracht,

Obgleich diese Stithle absichtlich ungimstig auf unge-
hobelten, astreichen Schwellen in sehr schlechter Bettung bei
100 em  Schwellenteilung angebracht sind, hat der Oberbau
sich gut gehalten.  Kein Stuhl ist gebrochen und die Klemm-
bolzen sitzen seit 20 Monaten fest, obwohl keine Federringe
verwendet sind.  Die Schienen wandern ohne Klemmen nicht.
In dieser Probestrecke sind 19 Jahre alte Schienen mit stark
ausgeschlagenen Laschen verwendet, so dals die Stolsstithle
hoch beansprucht sind.

Das Binbringen der Klemmbolzen von oben ist zwar eine
Verbesserung, wird aber ctwas schwierig, wenn die Stuhllécher

irgendwie verstopft sind, auch das Entfernen gebrochener
Bolzen kann unbequem werden. Deshalb sind die DBolzen

schliefslich bei dem mneuen Oberbaue auf Kinbringen von der
Seite eingerichtet, was freilich den Oberban etwas vyerteuert,
65 *
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da man statt drei nun vier Schwellenschrauben verwenden
muls.  Bei vier Schwellenschrauben ist die DBefestigung des

Stithle sind 1912 durch die Staatsbahn-Gesellschaft und die

Niederlindische Zentral-Kisenbahn-Gesellschaft fir die Haupt-

Stahles aber noch sicherer und das Holz wird geschont. Diese | linien eingefihrt.

Ablaufanlagen auf Verschiebebahnhofen fﬁl_'- reinen Schwerkraftshetrieb.

Dr.=3ng. Sammet in Karlsruhe.
(Schluf von Seife 397.)

Die Gefillverhaltnisse der Nebenablaufanlagen sind dhnlich
wie die der Hauptablaufanlagen auszubilden.  Aus den Sammel-
gleisen der Nebenablaufanlagen miissen die Wagen in die Ausfahr-
gleise weiterrollen, also miissen ungebremste Wagen in ihnen
selbst anlaufen. Sie konnen also bei 6,67"/, Gefille, unbe-
schadet einer noch zu besprechenden geringfiigigen Krmilfsigung
der Launfgeschwindigkeit, nur so lang, wie die Auffangstrecken
in den Hauptablaufanlagen, hochstens 200 m lang, angelegt
werden.  Die Anzahl der Sammelgleise in einer Nehenablauf-
grappe ist erheblich geringer, als die einer Hauptablaufgruppe.

Abh. 8. Wagenlauf in die Sammelgleise.
| Tk
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Wihrend bei dieser 50 bis 10 Gleise und mehr mit dem Ricken-
fulse zu verbinden sind, kommen bei Nebenablaufanlagen nur
LO bis 15 in I'rage. Die Gleisanlagen fir die Verteilungstrecken
von Nebenablaufanlagen werden dadurch erheblich einfacher,
als die von Hauptablaufanlagen. Fir den Wagenablauf ist
es hierbei von hesonderer Wichtigkeit, dafs der von den ab-
laufenden Wagen zuriickzulegende Weg vom Ablaufpunkte bis
sum  Anfange der Sammelgleise wesentlich Iiwzer wird, als
bei den Hauptablaufanlagen. Dies hat zur Folge, dals sich
auch die Unterschiede der Laufgeschwindigkeiten der beladenen
offenen und der lecren gedeckten Wagen am Anfange der
Sammelgleise, die bei den Hauptablaufanlagen nach den Aus-
filhrungen auf S. 398 reichlich 0,5 m/Sek, bei widriger Witterung
noch mehr betragen, ermiifsizen, wodurch der schiidliche Ein-
flufs der leeren gedeckten Wagen und der Schwerliufer auf
den Ablaufbetrieb an Bedeutung verliert. Man darf daher
die Laufgeschwindigkeit der beladenen offenen Wagzen am An-
fange der Sammelgleise von Nebenablaufanlagen etwas niedriger,
als 4 m/Sek bei den Hauptablaufanlagen, mit 3,5 m Sek ansetzen,

Die Strecke zwischen den Sammelgleisen der Hauptablauf-
gruppe und dem Anfange der Sammelgleise der Nebenablanf-

anlage lilst sich, wie bei den Hauptablaufanlagen, auf zweierlei’

Weise ausbilden, indem man entweder eine durchlaufende Ge-
fillstrecke anordnet oder zwischen die Hauptablaufgruppe und
die Verteilungsweichen der Nebenablaufanlage einen Ablauf-
riicken einschaltet,

Bei Anordnung durchlaufenden Gefalles schliefst man die
Verteilungsgleise der Nebenablaufanlagen an die unteren Weichen-
stralsen der Sammelgleise der Hauptablaufgruppe an. Die aus
der Hauptablaufgruppe ablaufenden Wagen miissen zum IEnt-

kuppeln am Ablaufpunkte mit dem Bremsknippel aufgehalten
werden, und vrollen dann in die Sammelgleise der in seolchen
Fillen am zweckmilsigsten harfenartig anzulegenden Sammel-
gleise der Nebenablaufanlagen ab*). Die geringen Geschwindig-
keiten zu Anfang der Ablaufbewegung iben auf die Ingang-
setzung, die Laufabstinde der Wagen und auf das Durchfahren
der Bogen in den Verteilungsgleisen dieselben nachteiligen
Wirkungen aus, wie an der Hauptablaufanlage. Sie machen
sich nur in geringerem Malse fithlbar, weil die Verteilungs-
gleise kiirzer sind, und bei harfenartiger Anlage der Neben-
ablaufgruppe wenig Bogen durchfahren werden miissen.

Die Nachteile werden, wie bei den Hauptablaufanlagen, am
besten durch Einschalten eines Ablaufriickens zwischen die Haupt-
ablaufgruppe und die Verteilungsgleise der Nebenablaufanlage
beseitigt. Der Ablaufbetrieb gestaltet sich dann vorteilhafter,
als bei durchlaufendem Gefille, indem durch das Steilgefille
des Rickens grofsere Anfangsgeschwindigkeiten, aunsreichende
Abstinde zwischen den ablaufenden Wagen und die Beseitigung
der Bremskniippelbremsung erzielt wird. Auch kann in diesem
Iralle die Harfenform der Nebenablaufzruppen verlassen und
die far die Ausscheidung der Wagen zweckmilsigere Fisch-
bauchform angelegt werden.

Die Laufgeschwindigkeit der Wagen am Fulse des Ab-
laufriickens sollte zur Ausniitzung der Vorteile der Ricken-
anlage das zulidssige Hochstmals von 5 oder 5,5 m/Sek erreichen.
Dieses konnte aber schon bei den Hauptablaufanlagen der
Gefallbahnhofe nicht eingehalten, sondern mulste auf 4,5 m/Sek
ermiifsigt Bei den Nebenablaufanlagen muls eine
weitere Ermifsigung der Geschwindigkeit am Rickenfulse auf

werden.

4 m Sek bewirkt werden, da die Laufgeschwindigkeit der Wagen
am Anfange der Sammelgleise aut 3,5 m/Sek festgesetzt und
das zulissige Mindestgefille fir die Verteilungsgleise 2,5 "/,
ist.  Die Hauptablaufgruppe ist durch eine kurze Steigung-
strecke mit dem Riickenscheitel zu verbinden, damit die Wagen
ohne Bremskniippel abgekuppelt werden konnen, auch ist ein
Verschiebespill zum Abziehen stehen gebliebener Wagen vor-
zusehen,

Fiir die Gestaltung der Gefille in den Nebenablaufanlagen
gilt also Folgendes:

15, Die nicht abgebremste Laufgeschwindigkeit der beladenen
offenen Wagen am Anfange der Sammelgleise soll 3,5 m/Sek
betragen, geringere Geschwindigkeiten sind zu vermeiden.
Fir das Gefille der Sammelgleise gilt Grundsatz A.

. Zwischen die Hauptablaufgruppe und die Verteilungs-
weichen der Nebenablaufanlagen ist ein Ablaufriicken ein-
zuschalten, der mit dem grilsten zuliissigen Gefille so

*) Bei den Harfen werden die Kriimmungen auf das Mindest-
mal3 beschriinkt.
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auszubilden ist, dals die den Rickenfuls

4 m/Sek verlassen.

Die aut den Gleisen der Nebenablaufgruppen stehenden
Wagen oder Wagengruppen werden gleisweise abgelassen und
mit Bremsbedienung an einander gereilit, die so gebildeten

Wagen

Ziuge werden dann mit Bremsbedienung in die Auslahrgleise
abgelassen. Zur Ausscheidung und zum Aufstellen von Fehl-
liufern der Hauptablaufgruppe, die in den Nebenablauferuppen
nicht ausgeschieden sind, oder von Fehlliufern der Neben-
ablaufgruppen werden am untern Knde jeder Nebenablaufgruppe
zwischen dieser und den Austahrgleisen besondere Berichtigungs-
harfen angelegt. Ein Gleis der Berichtigungsharfe wird zum
Durchlaufe der Zige in die Ausfahrgleise verwendet, die iibrigen
dienen zum  Ausscheiden und  Aufstellen Fehllaufer, die
beim Ablassen der Ziige nach besonderer Weisung in der richtigen
Reihenfolge eingestellt werden. Die an die Nebenablaufanlagen

anschliefsenden

der

sonach lediglich dem Ablassen
Deshalb muls das Gefille
ey ()]

dieses Teiles des Bahnhofes mit mindestens 6,67 "/
staltet werden, dals ungebremste Wagen oder Wagengruppen

(rleise dienen
von Wagen oder Wagengruppen.

S0 ge-

selbst anlanfen.
Die Ordnung der Ziige in den Verschiebebalinhifen mit
reinem Schwerkraftsbetriebe setzt sich, abgesehen von den
Bewegungen der allen derartigen Balmhéfen zur Beihilfe zu-
weteilten Verschiebelokomotive, aus dem Ablassen der Wagen
oder Wagengruppen mit Bremsbedienung und aus dem eigent-
lichen Ablaufe zusammen,
Das Ablassen der Wagen erfolgt:
Einfahrgleisen  bis Ablaufpunkte

Riickenscheitel, der Hauptablaufanlage ;

a) aus den Zun dem
aus den Auffanggleisen der Hauptablauferuppe in den
untern Teil der Sammelgleise dieser Gruppe;

aus der Hauptablaufgruppe bis zum Ablaufpunkte, dem
Riickenscheitel, der Nebenablaufanlagen;

aus den Sammelgleisen der Nebenablanfanlagen durch
(ie Berichtigungsgleise in die Ausfahrgleise.

Der eigentliche Wagenablauf ist beschriinkt auf:

die Strecke vom Ablaufpunkte, dem Rickenscheitel, der
Hauptablaufanlage bis in die Auffangstrecken der Haupt-
ablaufgruppe :

die Strecke vom Ablaufpunkte, dem Rickenscheitel, der
Nebenablaufanlagen bis in die Sammelgleise dieser An-

a)

b)

lagen.

Der Ablaufbetrieb  hesteht somit der Hauptsache nach
aus dem Ablassen der Wagen oder Zige, das an die Stelle
der Leistungen der Verschiebelokomotiven auf den Bahnhifen
mit Eselsriicken tritt, Diese Leistungen bestehen im Abdriicken
der Wagen an den Haupt- und Neben-Ablaufriicken, im Zu-
sammenstellen der Wagen in den Nebenablaufgruppen zu Zigen
und deren Uberfilrung in die Ausfahrgleise.

Der freie Ablauf der Wagen wickelt sich, besonders bei
Anordnung von Ablaufriccken, dhnlich ab, wie auf den Ver-
schiebebahnhéten mit EFselsriicken, ist jedoch insofern vorteil-
hafter, als die Laufweiten der Wagen von den Ablaufpunkten
bis zu den Auffangstellen verhiltnismiilsig kurz sind. Wihrend
die Wagen an den Hauptablaufanlagen mit Eselsriicken bis

mit |

L1150 m weit, vom Ablaufpunkte bis zum Anfange der Sammel-
gleise 350 m, von da bis ans Ende der Sammelgleise 800 m,

zusammmen 1150 m, und an den Nebenablaufanlagen bis
200 -+ 300 = 500 m weit zu laufen haben, betragen diese

0

Wege bei Schwerkraftsbetrieb héchstens 350 - 200 = 550 m
und 200 -} 200 = 400 m.  Diesem Vorzuge steht aber ein
Mehraufwand an  Arbeit bei den Hauptablaufgruppen gegen-
ithber, indem die Wagen aus den obern in den untern Teil
dieser Gruppen abgelassen werden miissen.

Die Gefillverhiltnisse der Anlagen fiir den freien Ablauf
der Wagen sind so angegeben, dals die Wagen an den Haupt-
und Neben-Ablaufanlagen auf dem Wege vom Riickenscheitel
bis ans Ende der Auffangstrecken die zulissige Hichstgrenze
der Laufgeschwindigkeiten nicht ttherschreiten. Der Ablaufbetrieb
konnte also #ulsersten Falles ohne kiinstliche Ermiilsigung der
Laufgeschwindigkeit der ablaufenden Wagen durch Gleishremsen
durchgefihrt werden. Man dirfte dies, zweckmiilsige Aus-
bildung des Gleisplanes der Verteilungsgleise und milsige Ver-
teilungsgeschwindigkeit vorausgesetzt, um so eher tun, als bei
den geringen Lanfweiten und durch die Anordnung eines Steil-
gefilles am Anfange der Ablaufbalin auch die Ungleichheiten
der Ablanfgeschwindigkeiten nicht von grolsem Einflusse auf
Ablaufbetrieb In  Wirklichkeit verzichtet
man aber den Verschiebebahnhofen fiiv Schwerkraftbetrieb
auf die Gleisbremsen nicht, denn durch Abbremsung der Wagen

den sein  werden.

in

am Anfange der stark geneigten Auffangstrecken wird sicheres
Auffangen der Wagen durch den Hemmschuh gewihrleistet,
und die Gefahr harter Aufstolse oder von Intgleisungen beim
Versagen des Hemmschuhes gemildert,

Die Gleisbremsen sind miglichst unmittelbar am Anfange
der graden Strecken der Sammelgleise einzubauen, Bei dieser
Anordnung wiren aber so viele Gleisbremsen erforderlich, wie
Da Hauptablaufgrappe
40 Gleise und eine Nebenablaufgruppe 10 Gleise umfalst, so

Gleise  vorhanden sind. eine etwa

kommen fiir einen Bahnhof mit ciner Haupt- und zwei Neben-
Ablaufgruppen 60 Sammelgleisbremsen in Betracht.  Hinsicht-
lich dies leinen

der Anlage- und IKrhaltungs-Kosten wiirde

Schwierigkeiten begegnen; die bislang nur yverwendeten Hemm-

schuhbremsen *) miissen aber an Ort und Stelle bedient werden,

wobei einem Arbeiter im Allgemeinen nur zwei Dremsen zu-
gewiesen werden Werden die Gleisbremsen an den
Anfang der Sammelgleise gelegt, so ist demnach ein aulser-
ordentlich hoher Bedienungsaufwand erforderlich, der in keinem
Verhilltnisse zu den erveichten Vorteilen stinde. Man kénnte
aber Gleishremsen an diesen Stellen verwenden, wenn man sie
fir Fernbedienung einrichtete #*).

Da die Auffangeleise bei Schwerkraftsbetrieh hachstens

konnen,

200 m lang angeordnet werden kinnen, so haben dic Wagen
von den Gleisbremsen am Anfange bis zum Ende der Sammel-
gleise einen grofsten Laufweg von 200 m. Liegen die Auf-
fanggleise in 6,67 °/,, Gefille und ist die Laufgeschwindigkeit

*) Organ 1898, S. 228; 1899, 8. 104, 35 und 87; 1893, S. 78,

**) Derartige Gleisbremsen werden von Maschinenfabrik
Bruchsal, vormals Schnabel & Henning, angefertigt, Organ 1912,
S. 330, die anch als kiinstliche Widerstiinde in stark geneigten ge-
raden Ablanfgleisen, wie auf 8. 399 erwiithnt. verwendbar sind.

der
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der Wagen durch die Gleisbremsen auf 2 m/Sek ermilsigt,
so haben die Wagen nach Zusammenstellung T nach 100 m
Wegliange 3,5 m/Sek, nach 200 m 4,5 m/Sek, und bei weiterer
Ermilsigung der Geschwindigkeit an den Gleisbremsen ent-
sprechend geringere Endgeschwindigkeit.

Legte man in den |

Auffanggleisen je nach Linge und Gefille mehrere von dem- |

Wirter zu bedienende
so konnten diese Laufgeschwindigkeiten so geregelt werden,
dals die Wagen in den Auffanggleisen ohne Anwendung der
Hemmschuhe zum Stillstande gebracht, oder so verlangsamt
werden, dals sie ohne heftige Stolse auf die dort stehenden
Wagen auflaufen.

Dies hitte die giinzliche Beseiticung der Hemmschuh-
Bremsung in den Verschicbebalinhiofen fir Schwerkraftsbetrieb
zur Folge, was den nicht zu unterschittzenden Vorzug hitte,
dals die ablaufenden Wagen geschont wiirden und der Ablauf-
betrieb eine wesentliche Verfeinerung erfithre.  Aulserdem
wiirden die Lohne durch  eine derartige Malsnahme gimstig

sclben

(ileisbremsen hinter einander, |

beeintlulst, da das Auffangen der Wagen in der angeregten
Weise mit 33 bis 50 °/, der Mannschaft fiir Hemmschuh-
bremsung bewirkt werden kionnte. Beim Auffangen der Wagen
mit Hemmschuhen konnen einem Arbeiter meist nur zwei bis
drei Gleise zugewiesen werden, bei Fernbedienung konnte
diese Zahl auf sechs steigen. Fiir 60 Auffanggleise sind bei
achtstindiger Dienstzeit jetzt etwa 75 Arbeiter notig, die
Fernbedienung wiirde nur etwa 30 bis 35 Mann beanspruchen.

Da Wert darauf zu legen  ist, dafs die Wagen mit
nicht zu hoher Geschwindigkeit und in ausreichenden Ab-
stinden an den Anfang der Auffanggleise kommen, so ist es
zweckmillsig, auch in die Verteilungsgleise Gleisbremsen einzu-
legen, mit denen Schnelliufer gebremst werden. Die Zahl
dieser moglichst von den Stellwerkswiirtern mitzubedienenden
Gleisbremsen darf reichlich bemessen werden, denn je mehr

| solcher Bremsen vorhanden sind, desto besser konnen die Ab-

laufgeschwindigkeiten geregelt und die Verteilungsgeschwindig-
keiten gesteigert werden.

1F1.I1.T.[".-Tenderlokomotive fiir die Staatshahnen auf Java.
Hannover'sche Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft, vormals Georg Egestorff, Hannover-Linden.

Hinnenthal, Regiernngsbaumeister a. D. und Oberingenieur in Hannover.

Die Lokomotive (Textabb. 1 bis 3) ist bestimmt, die bis-
her bei der hollindischen Staatshahn auf Java gebrituchlichen
10 C-Mallet-Lokomotiven zu ersetzen. Die Beweglichkeit
in wird durch

Abb. 1 bis 3.

Bogen erreicht Ausbildung der ersten und

Abb. 1.

LEF1.11.T. |7, - Tenderlokomotive fiic die Staatsbahnen auf Java.

sechsten Kuppelachse nach Golsdort und der beiden Lauf-
achsen nach Adams. Die Kuppelstangen konnen dem seit-
lichen Spiele der Gélsdorf-Achsen von 30 mm nach jeder
Seite dadurch folgen, da sie nach Hagans hergestellt sind.

Die Lokomo-
tive kann Bogen
von 140 m Halb-

messer durchfah-

ren. Die Lauf-
achsen sind mit
einer Rickstellvor-

richtung versehen.

Trotz der verhilt-
nismilsig
Kessellage liegt der

hohen

Schwerpunkt tief,

was durch die teils

zwischen den Rahmen,

b e i i A e PR

teils unter dem Kessel
angeordneten und seit-
lich iiber den Rahmen
auskragenden Wasser-
kasten wird.
Diese Anordnung hat
den weiternVorteil, dals
der Kessel, besonders
auch an der Feuerkiste,
in allen Teilen frei zu-
giinglich ist. Auch be-
hialt der Fihrer
der grofsen Linge der
Lokomotive freie Aus-
sicht iiber die Strecke.

erreicht

trotz
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Achsstand, gesamter 10250 mm

Die Zugkraft betriigt 9800 kg entsprechend einer Schlepp- |
last in der Ebene von 1900 t bei 40 km/St Geschwindigkeit; |
sie kann vorithergehend aunf etwa 12500 kg durch Vergroflse-
rung der Fillung gesteigert werden.

Die Hauptabmessungen sind:

UL S 1067 mm

Zylinderdurchmesser

H40 »
Kolbenhub h . 510 »
Triebraddurchmesser 1) 1102 »
Laufraddurchmesser 774 »

Achsstand, fester 3750 mm

Dampfitberdruck p 12 at
Rostfliche R 2,6 qm
Heizfliche, Uberhitzer 40

» , wasserberithrte 1315 »

» , ganze 171,5 qm
Wasservorrat 8500 1
IKohlenvorrat 3000 kg
Leergewicht . 57600 »
Reibungsgewicht () 57000 »
Dienstgewicht G 74600 »
%= 0,75 . p “—l—u;‘,)'h = 19146 »
HiRI = S U el et el G4,4
1BLEHE e=—sgh D et g e PR B £ St 2.94 qm/t
HiEk by el nl e ol el O Do 2,25 »
e =t 72,5 kg/qm
A G 213,1 kg/t
LG = 162,8 »

Die Fenerkiste besteht ans Kupfer, die Heizrohve aus

Fisen. Die Lokomotive hat Rauchrohrenitberhitzer von Schmidt,
Rauchverbrennung von Marcotty, Saugebremse von Hardy,

| Riickdruckbremse von Gresham, ein verstellbares Blasrohr
| und Geschwindigkeitsmesser von Haulshilter.

Elektrisches Huppensignal.

Becker, (iroBherzoglicher Bahnmeister in Worms a. Rh.

Eine durch die Verkiirzung der Zugfolge und Erhdhung
der Geschwindigkeit bedingte Neuernng im Signalwesen sind |
die namentlich bei den preulsisch-hessischen Staatsbahnen aus- |
geprobten und neuerdings mehrfach angewandten elektrischen
Huppen, die die Befolgung des § 51,5 der Fahrdienstvorschriften
erleichtern.  Hier ist bestimmt:

«Wird ein Zug durch ein Einfahr- oder ein Hauptsignal
der freien Strecke gestellt, so hat der Lokomotivfihrer, des
Halten gekommenen Zuges, das Achtungsignal 25 des
Signalbuches zu geben. Der Signal- oder Blockwirter hat
dieses zum Zeichen des Verstindnisses mit dem Hornrufe
«Warten» zu erwidern, er erinnert die zustindige
Stelle an das Kreigeben des Signales. Befindet sich zwischen
dem Signalwiirter und dem haltenden Zuge ein Bahnwirter
oder Weichensteller-Posten, so hat dieser das Hornsignal an
den Lokomotivfithrer weiter zu geben. Bleibt das Achtungs-
signal unerwidert, so hat der Lokomotivfithrer es zu wiederholen.
Wird es hierauf nicht beantwortet, dann hat der Zugfiihrer
die Ursache zu erforschen.

Zum

Wo kein Signalwiirter vorhanden ist, oder das Signalhorn
nicht angewendet werden kann, bestimmt nach § 51, 5, 5 der

Vorstand des Betriehsamtes, wie die Verstiindigung erfolgen soll. |
1 o o
Bahnhofen mit lebhaftem |

Auf FEisenbahnstrecken und in

Verkehre kommt es nun immer hilufiger vor, dals die Einfahr-

signale wegen Besetzung der Einfahr-Gleise und Weichen nicht |

immer so rechtzeitig gezogen werden kénnen, dals der fallige
Zug <«Fahrt» vorfindet. Dieser Umstand bedingt nicht selten
Storungen durch lingeres Halten vor dem Signale.

Bisher wurden in solchen Fillen die Stellwerks- oder Block-
Wiirter mit der Lokomotivpfeife, gemils den Bestimmungen
der Iahrdienstvorschriften, auf das Halten des Zuges vor dem
Einfahrsignale aufmerksam gemacht.

Bei starken Geriiuschen,
wind und Schneetreiben, sind die Be-

. d Gregen-
Abb. 1. Elektrische Huppe.

stimmungen ither Verstindigung zwischen

o und  Stellwerkswiirter

Lokomotivfihrer
mit Lokomotivpfeife und Horn oft nicht

durchfithrbar, zumal die FKinfahrsignale

®

der Schnellzugstrecken in neuerer Zeit
immer weiter hinaus geriickt werden.

Das gegebene Hornsignal wird da-
her vom Lokomotivfithrer oft nicht ver-
nommen, was Gefihrdung des Betriebes
zur Folge haben kann.
Fillen werden unter Beriicksichtigung

In derartigen

der ortlichen Verhiltnisse mit Irfolg

0 Huppen verwendet.

Textabb. 1 zeigt das Aulsere einer
elektrischen Einrichtung fiir Huppensig-
nale, von Halske.
Berlin, die Huppe und Ruftaste in einem
Gehiuse Sie wird zweck-
miilsig an einer Telegraphenstange in
nichster Nithe des Finfahrsignales oder
an einem besondern Holzmaste ange-
bracht. Die Vorrichtung bestelit aus

(r N
Lautetaste
zum Stellwerke

Siemens und

vereinigt.
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einem wasserdichten Fisenrahmen, der oben die Huppe mit vor-
derer Schalloffnung, unten die Liutetaste zum Stellwerke enthilt.
Die Tir fir letztere dem Vierkantwagenschliissel
geoffnet werden, Um Offenlassen und unbe-
fugtes Betitigen der Taste zu verhindern, ist die Tiiv mit einer

kann mit

versehentliches

Zuwerffeder versehen.
Ruftaste und Iuppe stelien mit dem im Stellwerke oder
beim Blockwiirter aufgestellten Meldewecker und der Antwort-

Abb. 2. Schaltplan fiir eine Huppenanlage.
Ginrichtung am Einrichtung im
Einfahrsignale Stellwerksraume

lo

=

fi;a ?r;'e
taste (Textabb. 2) durch zwei, als Kabel oder freiverlegte
Leitungen in Verbindung. Die Erd- oder Rickleituneg bildet
zweckmilsie das nichste Gleis.

hestimmte

fiir ihn

Einfahrsignal anf «Halt> vor, so dffnet er mit dem Vierkant-

Findet nun der Lokomotivfithrer das

Ruftaste.  Dann ertint
im Signalstellwerke der in die Leitung geschaltete Meldewecker,

schliissel das Gehiduse und driickt  die

der dem Wirter das Halten eines Zuges vor dem Einfahrsignale
anzeigt. Ist das sofortige Ziehen dieses Signales nicht moglich,

als Warnsignal.

so dricckt der Block- oder Stellwerk-Wiirter zum Zeichen des
Verstindnisses die mit der Huppe am Einfahrsignale verhundene
Antworttaste und gibt dem Lokomotivfithrer damit anf elek-
trischem Wege das vorgeschriebene Wartesignal .

Als Stromquelle fir den Betrieb dieser elektrischen Huppen
werden Trocken- oder Beuntel-Zellen, oder wenn solche auch
sonst vorhanden sind, Speicher verwendet. Die Spannung soll
12 Volt betragen, und die Zellen werden im Batterieschranke
des Stellwerkes aufgestellt.

Steht, wie bei den elektrisch Prelsluftstell-
werken Starkstrom znr Verfigung, so kann die Huppe auch
damit betrieben werden. In diesem Falle erhalt die Fin-
richtung eine Wechselstromhuppe und einen kleinen Abspanner
zur Herabsetzung der Spannung auf 50 Volt.

Die ebenfalls von Siemens und Halske, Berlin gebaute
Wechselstromhuppe hat gegenitber der Gleichstromhuppe den
Vorzug, dals die bei letzterer nitice Vorrichtung zur Unter-
brechung des Stromes in Wegfall kommt, was wesentlich zur

gesteuerten

Vereinfachung der Unterhaltung der Anlage beitrigt.  Thre
Verwendung ist aber an Starkstromanlage gebunden. Der

Stromverbrauch betriigt bei 110 Volt nur etwa 0,12 Amp.
Die elektrischen Huppen sind wegen ihrves durchdringenden

Tones anlser zu den beschriecbenen Zwecken auch fir

Anlagen in fast allen Betrieben verwendbar. Neuerdings haben

andere

sic sich mehrfach als Warnsignale in  Lisenbahntunneln gut
bewithrt. Im Betriebe befinden sich die geschilderten Finricht-

ungen beispielsweise in Worms fir die Kinfahrt von Mainz und
Die Einfahrhuppe ist eine ctwas ilterer Bauart
der «Deutschen Telephonwerke, Berlin» und hat getrennte
Huppe und Ruftaste.
Frither ist aueh eine
Darmstadt erprobt.

solche Anlage auf dem Bahnhofe

Bericht iiber die Fortsehritte des Risenbahnwesens.
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Ein Schienenweg von Indien nach Ceylon.
(Railway Gazette, 1912, 29. Mirz, 8. 333)

Seit Jahren erstrebt man eine Verkirzung der Fahrzeit
zwischen Indien und Ceylon, namentlich seit dem Aufschwunge
der Gummierzeugungen in Ceylon mit indischen Arbeitern, die
von Tuticorin mit Dampfern nach dem 240 km entfernten Colombo
auf Ceylon gebracht werden. Ein- und Ausschiffung sind aber
wegen breiter Giirtel flachen Wassers sehr zeitraubend. Zwischen
Ceylon und dem Festlande liegen viele Inseln, darnnter die
als «<Adamsbriicke» bekannten in der Palk-Stralse. Eine Bahn-
linie auf dem Festlande und durch die Insel von Rameswaram
ist fertig, von Ceylon aus ist eine solche durch die Insel

abgekiirzt werden.

Manaar in  Ausfihrung begriffen. Die Liicke betriigt nur
noch 34 km, und die Verbindung der beiden Inseln mit

dem Festlande und Ceylon je 3 bis 4 km: letztere bieten
Briicken” anf den zahllosen Riffen keine
Falls die Geldmittel fir den Bau einer Briicke
iber den 34 km langen Teil nicht zu beschaffen sind, denkt

der Erbauung von
Schwierigkeit.

man mit grolsen Trajektbooten eine ununterbrochene Verbindung
mit dem Festlande herzustellen. Durch den bereits ins Auge
gefalsten Ausbau des siidindischen Bahnnetzes von Arkonum
iiber Trichinopoli nach Ramnaa wird dann die Reise von den
grolsen Stidten Indiens nach Ceylon und Colombo erheblich
(B N 11

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel

Vermessung des Wachuset-Tunnels zu Boston, Massachuset(s.
AW, Tidd.
(Engineering News 1912, Band 67, Nv. 25, 20. Juni, S. 1186,
Mit Abbildungen.)

Bei der 1896 und 1897 ausgefiihrten Vermessung  des
Wachusett-Tunnels auf der Wachusett-Wasserleitung  zu Boston
liefs der durch die Beleuchtung durch Gasolin-Flammen und

Kerosen-Fackeln erzeugte Rauch den Gebrauch des Fernrolires
nur in langen Zwischenriumen zu.  Der hufeisenformige Tunnel
hat 3,3 m senkrechten. 5.7 m wagerechten Flutraum-Durchmesser,
ist ungefiihr 8 km lang und wurde von vier Schitchten und einem
Fingange aus gleichzeitig vorgetrieben, mit einem durchschuiti-
lichen wichentlichen Fortsehritte von ungefili 15 m an jedem
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Stollen.  Der tiefste Schacht war ungefihr 40 m tief, bei jedem
Schachte war ein Winkel. Die Vermessung geschah durch das
«Schnurlinien » - Ver-

alive Textabl Abb. 1 und 2. Vermessung des Wachusett-
ﬁh:”;) [1‘\\;}1”'];' lt Tunnels zu Boston, .\I:s;.sac]msutts.
und 2). ABCD ist

die der Mittellinie an-
geniherte
linie», EFGH die ge-
naue Mittellinie
Tunnels  durch die
Driihte I und G. Die
Bleilote wogen 11,34
kg in der Luft und
Wasser-
aufgehiingt.
Die «Schnurlinie» war
ein ungefihr 0,5 mm
dicker Leinenfaden,
der frei zwischen den aus Messing bestehenden Decken-Mals-
stiben hing. Der Malsstab an der Riickseite des Schachtes
wurde an der Seitenwand ungefihr in Schulterhihe befestigt
und die Schnur so gespannt, dals die Ablesungen an den Drithten
ungefilir 90 em ither Tunuelsohle gemacht werden konnten.
Die Punkte B, C, F und G bezeichnen die Lage der Schnur

A hb. 13

Dechen-ifafstab~

Dechen-Mafistab MaBstah :

Qo Y ¢
«Schnu # 7

des

waren in

eimern

und der Drithte, die an einem gewdhnlichen flachen Malsstabe
abgelesen wurde, der an einem einstellbaren Arme auf einem
Dreibeine befestigt war. Das zu Hause hergestellte Dreibein
bestand aus einem holzernen Kopfe, holzernen, ungefihr 60 em
langen Beinen und einem stehenden Rohre von 25 mm Durch-
messer. Der den Malsstab tragende Arm konnte an dem stehenden
Rohre senkrecht und wagerecht bewegt werden,  Durch Schieber
und Stellschrauben kounte der Malsstab leicht fiber die Schnur
und dicht an den Draht gebracht werden. Die Ablesungen
bei B, C, I und G gaben die Abschnitte B F und CG. und mit
den bekannten Entfernungen zwischen den Drihten und nach
jedem Decken-Malsstabe wurden die Entfernungen A I und
D I berechnet. Die Entfernung zwischen den Drihten betrug
ungefihr 2,5 m. So wurde zuniachst eine 60 m lange und
nach geniigendem Stollenvortriebe eine zweite, ungefihr 120 m
lange Grundlinie geschaffen. Die kurze Grundlinie wurde nicht
mit der #fulsersten Sorgfalt, wie die lange bestimmt, aber jede
wurde von den Driihten ans genommen, und anf der langen
wurden zar Probe Ablesungen an dem zwischenliegenden Decken-
Malsstabe durch ein vom Gradteiler herabhingendes Bleilot
gemacht. Die Linie wurde von diesen drei Malsstaben aus
bei jedesmaligem Eintritte der besten Sichtverhiltnisse durch
Fernrohr hergestellt. B—s.

Bahnhife und deren Aunsstattung.

Hingebahnen in Giitersehuppen.
(Verkehrstechnische Woche und Eisenbahntechnische Zeitschrift 1911,
2. Dezember, Nr. 9, 8. 197. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 12 bis 16 anf Tafel LVI.

Regierungs- und Baurat Schiirmann zu Magdeburg hat
in einer vom Vereine fir Kisenbahnkunde veranlalsten Preis-
arbeit die Verwendung von Hingebahnen in Giiterschuppen
vorgeschlagen und eine Hangebahn fir einen Umladeschuppen
von etwa 600t Tagesleistung entworfen. Der in ADbb. 12,
Taf. LVI dargestellte Grundrils der Umladehalle zeigt die
vorgeschlagene, dem Hiingebahnentwurfe zu Grunde gelegte
Bithnenanordnung, die auch fir die Umladehalle des neuen
Verschiebebahnhofes Kalk-Nord angewendet ist. Die im Lage-
plane dargestellte Fithrung der Hingebalmgleise ist ohne Weiteres
durch die Gestalt der Schuppenbithnen gegeben. Die grolse
Zahl der vom mittlern, ringformigen Teile der Iingebahn ab-
zweigenden Stumpfgleise ermoglicht einen Hingebahnbetrieb,
bei dem sich die sieben bis acht gleichzeitig verkehrenden
Hingebahn-Fahrzeuge gegenseitig nur selten behindern.

Die Fahrzeuge (Abb. 13 bis 16, Taf. LVI) sind so ein-
gerichtet, dals ein Fihrer vier, beziehungsweise sechs Last-
schalen befordern kann. Die Lastschalen des Fahrzeuges, be-
ziehungsweise Hingebahnzuges sind fahrbar und lassen sich
auch nach Art der Schuppenkarren gestalten (Abb. 15, Taf. LVI),
Zum Heben der Lastschalen erhalten die Fahrzeuge elektrisch
angetriebene Winden, die mit 15 cm/Sek arbeiten.
der Lastschalen dienen selbsttitige Senkbremsen.

Jeder zweite Wagen eines sechsteiligen Lastenzuges er-
hilt eine Fahr-Triebmaschine von 0,5 PS. Die Fahrgeschwindig- |
keit betriigt 2 m Sek.

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

Zum Senken

Die an der Lastschale sitzenden Anhiingeklinken bewegen
sich nach Ankunft der Schale auf dem Schuppenboden mit
ihrem freien Ende nach unten und scheren sich so selbsttiitig
aus dem Gehinge der Winde aus,

Die fir Hin- und Rickfahrt aufzuwendende Zeit betrigt
bei 135 m mittlerer Wegelinge, 2m Hub und Beriicksich-
ticung von Fahrunterbrechungen und Umwegen 12 Min. Kin
Hingebahnzug mit Lastschalen  kann stiindlich
60
)
licher Nutzlast einer Lastschale 5 >< 6 >< 150 = 4500 kg be-
fordern. B—s.

sechs also

= 5 Fahrten ausfithren und bei 150 kg durchschnitt-

Tementkanone.

(Engineering Record 1911, Band 64, Nr. 1, 1. Juli, 8. 28, Railway
Age Gazette 1912. Band 52, Nr. 11, 15. Miirz, S. 489. Beide Quellen
mit Abbildungen.)

Die zur Herstellung dinner Zementschichten dienende
Zementkanone wurde von C. F. Akeley in Chikago erfunden,
der mit dem Field-Museum-Ausschusse fiir Umgestaltung und
Erhaltung des fur das Museum benutzten Ausstellungsgebiudes
im Jackson-Parke in Verbindung stand. Das Uberziehen dieses
Gebiudes mit Stuck war die erste Anwendung der Zementkanone.
Sie besteht im Wesentlichen aus einem Behilter aus zwei auf
einander gesetzten Teilen, der obere
trichterformigen untern Ende in den untern eingreitt, aus dessen
Boden eine vom Arbeiter zu regelnde trockene Mischung vorr
Sand und Zement mittels Prelsluft durch eine an ihrem Aus-
lafs-Ende mit Diise versehene Schlauchleitung ausgetrieben wird.
Dieser Diise wird durch einen zweiten, engeren Schlanch Prels-
wasser zugefithrt.

von denen mit seinem

28. Heft. 1012, 64
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Am Boden des Behillters befindet sich ein grolses Speise-
rad mit tiefen Einschnitten um seinen ganzen Umfang. Es
wird durch eine kleine Prelsluft-Triebmaschine gedreht, und
die in den Finschnitten des Rades angesammelten kleinen Mengen
der Sand- und Zement-Mischung werden nach einander in den
von der Einstrom-Verbindung ausgehenden starken Luftstrom
gebracht.  Die Mischung wird dureh einen gebogenen Auslals
geblasen und geht dann in die Schlauchleitung. Die Menge
der auszulassenden Sand- und Zement-Mischung hiingt unmittel-
bar von der Drehgeschwindiglkeit des Speiserades ab. Der Be-
hilter falst ungefiihr 85 1 und kann 9,5 bis 25 t Stoff in 8 St
verarbeiten. Die metallene Diise ist mit Gummi besonderer
Giite verkleidet. Sie ist mit einer ringformigen Kammer ver-
sehen, aus der das zugefithrte Prelswasser durch eine Reihe
Menge und Druck
Teil der

genau abgemessener Offnungen herausspritht.
des Wassers werden vom Arvbeiter
Diise bildendes Ventil geregelt.
Der Uberdrnck der Prefsluft betrigt 2,5 at. Die Mortel-
mischung tritt mit ungefihr 100 m/Sek Geschwindigkeit aus
der Diise, und wenn sie die zu itberziehende Fliche tritft. prallen
die groben Sandkirner zuriick, bis eine ditnne Schicht feinen
Zementmortels einen  knetbaren Untergrund darbietet, in den
die groben Sandkorner eingebettet und auf der
sich dann die Mischung zu jeder gewiinschten Dicke aufbaut.

durch ein einen

werden ,

Uberschiissiges Wasser wird durch die Stolskraft aus der Mischung
ausgetrieben. Die Zementkanone ist fiir eine Anzahl sehr ver-
schiedener Zwecke verwendet worden. Die Neuyork-Zentral-
und Hudson-Flufs-Bahn hat sie beim Umbaue ihres Hauptbahn-
hofes in Neuyork zum Uberzichen des Stahlwerkes benutat.
Diese Arbeit wurde ohne Formen oder Geriist ausgefithrt. Der
Uberzug war 5 bis 7,5 cm dick. Er wurde wegen der Er-
schiittterung durch die Ziige durch Drahtnetz verstirkt, das vor
Herstellung des Uberzuges um das zunichst mit drei Farben-
anstrichen versehene Stahlwerk gehingt wurde. Die Bedienungs-
mannschaft der Zementkanone bestand aus einem Manne an der
Diise, einem Maschinenwirter zwei Arbeitern, die den
Behillter mit Zement und Sand fiillten.

Das Wasserversorgungsamt der Stadt Neuyvork hat die
Zementkanone zur Bekleidung stihlerner Rohrdicker fir die
sitdliche Strecke der Catskill-Wasserleitung verwendet. Diese
Diicker, von denen einige 3,429 m Durchmesser haben, wurden

mit einer 5 em dicken Zementmirtelschicht verkleidet.
Ferner wurde der Fels im Culebra-Einschnitte des Panama-

und

innen

Kanales mittels Zementkanone mit einer ungefithr 5 em dicken
Zementschicht aberzogen.  Hier war die Kanone auf einen
bordlosen Wagen gestellt, der fir ein Tagewerk geniigende
Stoffe trug; sie wurde durch fiant Mann bedient.

‘ B—s.

Maschinen

Saalwagen.
(Railway Age Gazeite, September 1911, Nr. 11, S. 501,
Hierzu Zeichnung Abh. 11 auf Tafel VI,
Der Wetthewerh unter amerikanischen Bahngesell-
schaften, die die Stiadte Chicago, St. Paul und Minneapolis
verbinden, hat die Chicago, Burlington und Quinecy-
Bahn veranlafst, besonders bequem aunsgestattete Saalwagen
mit besonderm Frauenraume in Betrieb zu nehmen.  Die Wagen
sind nach Abb. 11, Taf. LVI zwischen den Endquerschwellen

Mit Abh.)

den

des Rahmens 23,6 m lang und wiegen 57 t. Sie werden
durch Seitentiiren an den Endbithnen bestiegen. Die grilsere
Hilfte des Wageninnern ist fir Raucher bestimmt und

enthilt bei 12,6 m Liinge 39 Sitzplitze auf bequemen Polster-
Sesseln und -Biinken mit Lederbezug. An diesen Raum schlielst
ein Wasch- und Schank-Raum mit Dbreitem Seitengange an,
der zu dem Gm langen ganze Kastenbreite ein-
nehmenden Frauenraume fihrt.  Auch hier hieten Sessel und
<ine Polsterbank mit gefilligen Beziigen 15 bequeme Sitzplitze,
withrend ein Schreibplatz in einer Ieke der Endbithne leicht
abgeteilt ist. Die Winde sind mit Mahagoni ans Kuba in
franzosischem Geschmacke belkleidet,
ausfithrlichen Angaben iiber die Bauart des Rahmens, der aus
Stehblechen und Walzeisen sehr kriiftig zusammengebaut ist,
und auf zwei dreiachsigen Drehgestellen ruht, A7

und die

Die Quelle schlielst mit

Diesel-Lokomotive,

(Engineering News, Mai 1912, Nr. 20, S. 942. Schweizerische Bau-
zeitung, Juni 1912, Nr. 22, § 301. Railway Age Gazette, August 1912,
Nr. 6, 8. 241, Alle Quellen mit Abhildungen).

Hierzu Zeichnung Abb. 6 his 10 auf Tafel LVI.

cine 2B2.8S .-

die von

liaben

ane,

in Winterthur
mit Diesel-Maschinen im

Gebriider Sulzer

Lokomotive den

und Wagen.

preulsischen  Staatsbahnen  erprobt soll.
A. Borsig in Berlin entworfene Untergestell (Abb. G, Tat. LVI)
ist zwischen den Stofsflichen 16600 mm lang. Die Achs-
abstiinde betragen 2200—2350—3600—2350—2200 mm, der
ganze Achsstand also 12700 mm. Die Laufachsen 1 sind zu
zwei  Drehgestellen der Regelbauart vereinigt, zwischen den
beiden gekuppelten Triebachsen 2 ist eine Blindwelle 3 ein-
gebaut, an deren Kropfungen die Diesel-Maschine 4 un-
mittelbar angreift. Die Maschine hat vier je paarweise ange-
ordnete Zylinder und arbeitet im Zweitakte. Die Zylinder
sind gegen die Senkrechte um 45° geneigt und wirken paar-
weise mit den Kurbelstangen auf die unter 180° verstellten

werden Das  von

Zapfen der gekropften Welle, so dals vollkommener Massen-
ausgleich erreicht wird. Zwischen den Zylindern liegen die
die mit Hebeln von den Kurbelstangen aus
betrieben Der Auspuff wird in
Schalldampfer 6 im Dache des Fahrzeuges itber der Maschine

Spitlluftpumpen 3,

werden, einen geriiumigen

geleitet. Kine Hilfs-Diesel-Maschine 7 treibt eine wage-
recht liegende Luftpumpe 8 mit dem Kihler 9 an. Diese

Pumpe ist zur Regelung der Hauptmaschine erforderlich, da
zum  Anfahren, Umsteuern und Regeln der Geschwindigkeit
nach einem geschiitzten Verfahren Ol und Luft in wechselnden
Mengen zugefithrt werden. Ist die Lokomotive in regelmilsigem
Gange, so arbeitet die Antriebmaschine ohne Hilfsmaschine
und Zur Ausristung gehoren noch die Prelsluft-
behilter 10, die Hilfspumpen 11 und 12 mit dem Verdampfungs-
kithler fir das Kihlwasser der Zylindermintel, die Wasser-
und Ol-Behalter 14 und ein stehender Kessel fiir die Heizung
Zuges. Ein Frischluftkanal 16 Seiten
Daches fillt sich durch Saugoffnungen withrend der Fahrt mit

Pumpe.

des zu  beiden des
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Frischluft und fihrt sie den Zylindern der Triebmaschinen und
Pumpen zu. Der vollstindig geschlossene Kastenaufbau hat
3000 mm lichte Breite und an beiden Stirnseiten neben dem
Fithrerstande Tiren und Ubergangsbricken.
soll im Dienste 85t wiegen und 1000 bis 1200 PS entwickeln.

Ein Urteil iiber die Verwendbarkeit der Lokomotive wird

erst nach Ausfall der Probefahrten und der Dauerversuche
im Betriebe abgegeben werden kinnen. AT

Wagen der Stadthahn®) in Neapel.

(Ingegueria Ferroviaria 1912, Bd. IX, 15. Februar, Nr. 3, S. 36.

Die Ziige der Stadtbahn in Neapel bestehen aus zwei Trieb-
wagen Il Klasse und einem Anhiingewagen 1. Klasse in der
Mitte.  Sie konnen im 230 Fahrgiste aunfnehmen.
Die ganz metallenen, anf zwei Drehgestellen ruhenden Wagen
sind 14 m zwischen den Stolsflichen lang, 2.3m breit und
3.550 hoch, ihr Fulsboden liegt 1m iiber Sechienenoberkante.
Sie haben einen 80 em breiten Mittelgang und zu je zweien
an  ecinander gelehnte Querbiinke it zwei zusammen 96 em
auf der einen einem 48ecm langen Sitze
aut der andern Seite des Mittelganges., Auf jeder Seite be-
finden sich zwei 1,4 breite zweifliizelige Schiebetien, die mit
selbsttiitigen

Ganzen

langen Sitzen unil

Vorlegeschliossern verschlossen wehalten werden.
Die Flachen bei den Tiven sollen als Stehplitze dienen, An
einem Ende jedes Triebwagens sind 2,5-<2,3m grolse Fihrer-
gelasse angeordnet.

Die Autbau durch
Schiebefenster mit begrenztem Gange, die Beleuchtung durch
15 Metallfadenlampen von je 10 Kerzen.

Die Luftpumpe fiir die Bremse des Zuges wird selbsttiitig
betitict. sobald der Druck in den Behiltern unter eine be-
stimmte Grenze sinkt.

Die Zuge haben Vielfachsteuerung, die beiden Triebwagen
durch ein Kabel von

Litftung  geschieht durch den und

sieben Leitern verbunden. Jeder
Triebwagen hat vier Triebmaschinen, eine fir jede Achse. die

sind

in zwei Gruppen von je zweien nebengeschaltet sind, die beim
Anfahren in  Reihe werden konnen.
Dieser Ubergang wird selbsttiitiz durch einen Stromregler
ausgefithrt,  Jeder Triebwagen hat zur Entnahme des Stromes
der dritten Schiene vier mit Gelenken versehene Strom-
abnehmerschuhe zwischen den Schmierbiichsen der Drehgestelle,
Der Strom ist Gleichstrom von nicht unter 1000V, den man
von einer der in Ausfibrung begriffenen Kraftibertragungen
beziehen will,

und nebengeschaltet

yon

Dic Ziige der Vorortlinien unterscheiden sich von denen

der Stadtlinie durch die Triebkraft und durch die zweifache
Vorrichtung  der Stromabnahme. indem der Strom auf der
oftenen Linie durch einen mit Gelenken versehenen Biigel von
der Oberleitung abgenommen wird. B—s.

2B LILT . P.-Tenderlokomotive der Nord Stallordshire-Bahn,
(Engineer 1912, Miirz, S. 306. Mit Abbildungen.)

Die mit seitlich liegenden Wasserbehiltern ausgeristete
kriftige Heilsdampf-Lokomotive wurde nach Entwiirfen von
J. H. Adams in den eigenen Werkstitten zu Stoke gebaut.

Der Feuerkistenmantel zeigt Belpaire-Bauart, der Uber-

*) Organ 1912, 8, 325,

Die Lokomotive |

Aulserer Kesseldurchmesser im

hitzer die Baunart Schmidt. Die Dampfverteilung erfolgt
durch auf den Zylindern liegende Kolbenschieber von 208 mm

Durchmesser, die durch Ste ph e nson-Steuerung bewegt werden.

Die Zylinder liegen innen und sind mit 1:18 nach hinten
geneigt. Die Dampfwege sind mdoglichst kurz gehalten. Eine

durch den rechtseitigen Kreuzkopf angetriebene Olpumpe dient
zum Schmieren der Kolben.
Die Hauptverhiiltnisse sind:

' Zylinder-Durchmesser d 508 mm
Kolbenhub I 660 »
Kesseliiberdruck p 11,25 at

Vorderschusse 1448 mm

Hohe der Kesselmitte iiber Schienen-
oberkante 2665 »
IFenerbiichse, Liinge 1926 »

1026 »

» , Weite N
112 und 18

Heizohre, Anzahl

» , Durchmesser 48 und 127 mm

» , Liinge 3410 »
Heizfliche der Feuerbiichse 12,36 qm
» » Heizrohre 82,40 »

» » des Uberhitzers 24,25 »

» » im Ganzen H . 119,01 »

Rostfliche R
Triebraddurchmesser D

1,95 »
1829 mm

Wasservorrat 9,08 cbm
Kohlenvorrat 3:56°t
Fester Achsstand 2896 mm
Ganzer Achsstand 9487 »

((lem)i h_
) D ]

Zugkratt Z = 0,75 . | 7857 kg
Verhiltnis H: R
Z:H

61
66 kg/qm

—k.

1D 10T, T.-Sehmalspur-Tenderlokomotive der dsterreichischen
Staatshahnen,

(Die Lokomotive 1912, April, Heft 4. Seite 83: Ingegneria ferro-
viaria 1912, Mai, Nr. 9, Seite 136, Beide Quellen mit Abbildungen.)

Die von Krauls und Co. in Linz fir 760 mm Spur ent-
worfene und gebaute Lokomotive ist fiir den Betrieb anf den
Nebenbahnen der osterreichischen Staatsbahmen bestimmt. Die
beiden mittleren ‘Triebachsen sind wm je 25 mm seitlich ver-
schiebbar, die Triebstangen bei Angriff an der letzten Trieb-
achse aulsergewdhnlich lang, Da die Lokomotiven dieser Bau-

art auch auf der Strecke Triest-Parenzo verkehren, wurden
die langen glatten Kuppelzapfen der sandigen DMeereskiiste

wegen durch geschlossene Biichsen geschiitzt. Um das seitliche
Ausbiegen der Kuppelstangen zu verhindern, werden die iib-
lichen Schmiergefilskipfe durch genau passende Biigel der an-
schlielsenden Kuppelstangen umfalst.

Der Kessel besteht aus zwei walzenformigen Schissen.
die Feuerkiste liegt hinter den Triebridern, weshalb sie ver-
hilltnismélsig tief ausgefiihrt werden konnte. Die aus gelochtem
Stangenkupfer hergestellten Stehbolzen sind an der Feuerseite
verschlossen. Der Rauchrihren-Uberhitzer nach Schmidt ist

G4*
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mit Zahnradantrieb fir den oben am Uberhitzerkasten ange-
ordneten Regler und mit Nalsdampfstellung fir Fahrten auf
dem Gefille verseben. Die wagerecht und aulsen liegenden
Dampfzylinder haben Kolbenschieber von 250 mm Durchmesser
nach Schmidt mit anlserer Einstromung und breiten, federn-
den gulseisernen Ringen. An den Zylinderdeckeln befinden
sich vereinigte Uberdruck- und Luftsauge-Ventile, auch ist
jeder Schieberkasten mit einem solchen Ventile ausgeriistet.
Alle Stopfbiichsen haben Metallpacknng nach Sehmidt.
Steuerung zeigt die Baunart Heusinger. Aulser der éiblichen
Handspindelbremse ist noch die selbsttiitige Luftsaugebremse
vorgeschen.

Als  besondere Ausriistungsteile sind
Sicherheitsventile nach Coale von je 51 mm Lichtweite, zwei
nichtsaugende Dampfstrahlpumpen nach Friedmann,

ZU nennen:  zwel

inderliches I'roschmaulblasrohr, Rauchverzehrer nach Mare k,
zwei Schmierpumpen nach Friedmann mit je sechs Olab-

Die |

ver- |

cgabestellen, Handsandstreuer fir Vor- und Riekwirts-Fahrt, |

(ieschwindigkeitsmesser nach Haulshilter. Einrichtung zur
Dampfheizung und fiir Pulsometerbetrieb.
sind seitlich angeordnet, der Kohlenbehilter liegt an der Riick-
wand des Fithrerhauses.

Drei Lokomotiven dieser Bauart sind seit Juli 1911 im

Betriebe. Sie haben sich sehr gut bewiihrt. durchfahren Kriim- |

Die Wasserbehilter

mungen bis zu 70 m Halbmesser anstandslos und erreichen |

mithelos und

von 35 km/St. Sie sind die schwersten und dabei stiirksten,

schmalspurigen Tenderlokomotiven der osterreichischen Staats-

bahnen.

Die HMauptverhiiltnisse sind :
Zylinder-Durchmesser d
Kolbenhub h .

Kesselitherdruck p

250 mm
400 «
13 at

bei rubigem Gange ihre Hochstgesehwindigkeit |

Innerer Kesseldurchmesser im Vorderschusse 1100 mm

Hohe der Kesselmitte iiber Schienenoberkante 1765
Feunerbitchse, grifste Liange 1027
& 2 « Weite ER e 111
Heizrohre, Anzahl 50 und 12
¢« , Durchmesser 46/561
und  112/120 mm
« , Linge A 3700
Heizfliche der Feuerbiichse 4,11 qm
“ «  Heizrohre 46,36 «
des Uberhitzers 15,63 «
« im Ganzen I . 66,0 «
Rostfliiche R . 1.26
Triebraddurchmesser D 880 mm
Laufraddurchmesser 540 «
Triebachslast 29.70 t

Leergewicht 28,86 «
Betriehsgewicht G 36,45 «
Wasservorrat . 3 chm
Rioh1 enVOTTA G (8 e A I e 21 e
Fester Achsstand der Lokomotive 3000 mm
Ganzer « « « 4700 «
Ganze Linge der Lokomotive 3686 «
cm) 2
Zugkraft Z = 0,75 . p a l_?, b = 4826 kg
Verhiiltnis H: R = 52,8
« HE Gy o= 2,22 qm/t
« A — 15815«
« T HE=— 73,1 kg/qm
« (B e— 162,5 kg/t
@ Z2:G = 1324 «
—k.

Betrieb in technischer Beziehung.

Verhalten von Stahlwagen bei Zusammenstilsen,
(Railway Age Gazette, Januar 1912, Nr. 3, 8. 85. Mit Abb.)

Am 12, Dezember 1911 fuhr ein Zug der Chicago,
Milwaukee und St, Paul-Bahn in voller Fahrt auf einen im

Anfahren Dbegriffenen Personenzug.
aus einer 2 B 1- Lokomotive und sechs beladenen Kihlwagen
von 31,3 t Gewicht. Trotzdem die Wagen des Personenzuges
Untergestelle aus Stahl besalsen, drang die ‘Lokomotive bis
an die Zylinder in den am Schlusse des vordern Zuges laufenden
Schlafwagen, zertriimmerte die Endabteile, hob ihn vom Dreh-
gestelle ab und schob ihn gleichzeitig unter den niichstfolgenden
Speisewagen.  Von diesem wurde nur die Kiiche, der Schlaf-
wagen aber zum grofsten Teile zerstort. Der Rahmen des
Schlafwagens bestand aus kriftigen Blechtriigern. von denen
die mittleren Fischbauchform hatten. Die Drehgestelltriger
bestanden aus Stahlguls, der Kasten aus Holz: die Blech-
bekleidung der Aulsenwand diente jedoch mit zur Versteifung
der dulseren Lingstriiger. Der Rahmen wurde am hintern
Ende bis zum Drehgestelltriger zusammengedriickt, der Kasten
zersplitterte vollstiindig. Immerhin war durch die grolse Nach-
ciebigkeit dieses Kastens der Stols so gemildert, dals die vorderen

Der hintere Zug bestand

Wagen ganz unbeschiadigt blieben. Die Quelle knipft an die
genaue Beschreibung des Unfalles ausfithrliche Erdrterungen
und fordert fir diese Wagen bessere Verteilung des Baustoffes
an den Endbihnen und den Stirnseiten, damit ohne Vermehrung
des Gewichtes grilsere Steifigkeit erzielt wird. A, 7

Versuchsfahrten mit 2 G1.1V.T.[=.8. - Lokomotiven der wiirttem-
hergisechen Staatsbahnen.

| (Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, Mai 1911, Nr. 21,

5. 833. Mit Abb.)

Hierzu Belastungstafeln Abb. 7 und 8 auf Tafel LV,

Die 2 C 1-Lokomotiven anf
fahrten erprobt, um Grundlagen fiir neue DBelastungs- und Fahr-
zeiten-Tafeln zu gewinnen und Leistung und Wassérverbrauch
testzustellen. Hierzn wurden vier Versuchszige auf der 134 km
langen Hauptbahnstrecke Mihlacker-Ulm nach besonderm
Fahrplane mit 90 km/St Grundgeschwindigkeit durchgefithrt.
Sie bestanden aus einem dreiachsigen Melswagen hinter dem
Tender und vierachsigen Schnellzugwagen. Die zwei leichteren

neuen wurden Versuchs-

Zige von 308 und 373t Wagengewicht durchfuhren die
Strecke wit einmaligem Aufenthalte vor der Steilstrecke
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Gieisingen-Amstetten zum Ansetzen der Schiebelokomotive. bei i wurden. -~ Auf 1 Rosttlache waren stiindlich 500 kg Kohle
den schwereren Zigen von 408 und 478 t Wagengewicht mit | verfenern. Der Dampfverbrauch erreichte bei 60°/; Fiilllung
47 und 55 Achsen war ein weiterer Aufenthalt zmm Wasser- | fir die grofste Leistung 7,7 kg PS;8t.  In ‘der Rauchkammer
nehmen notig.  Die Lokomotive war mit den Einrichtungen wurde ein Unterdruelk von 125 mm Wasser, in der Feuerbiichse
zur Aufnahme von Dampfschaulinien des linken Zylinderpaares, | von 55mm festgestellt, die Abgase aus dem Uberhitzer hatten 360°.
auf dem Fihverstande mit Druckmessern fir Kessel, Hoch- = Die Dampfwirme stieg im Hochdruck-Schieberkasten bis auf 3289
und Nieder-Druck-Schieberkasten, mit Wirmemessern fiir den  betrug im Durchschnitte 3109 im Niederdruck-Schieberkasten
Dampf im Schieberkasten und fiar die Abgase am Uberhitzer ~ wurden noch 200° gemessen. Der Regler wurde so weit ge-
ferner mit einem Geschwindigkeitsmesser nach Haulshilter | oftnet, bis der Hochstdruek im Schieberkasten errveicht war,
versehen. Iin soleher befand sich neben dem selbstschreibenden | der Spannungsabfall zwischen Kessel und Schieberkasten stieg
Zugkraftmesser auch im Mefswagen. Der Wasserverbrauch im | vor dem Mittelwerte 1,2 at bis zu 1,8 at bei grofseren Fahr-
Tender wurde mit einer Melslatte in der Fallofinung, an der  geschwindigkeiten. Der Abfall im Verbinder schwankte zwischen
Vorderwand mit einer geeichten Glasrdhre gemessen, das linke - 0,3 und 0,8 at. Die Quelle bespricht dann die zahlreich wieder-
Wasserstandelas trug besondere Teilung und zeigte den Inhalt | gegebenen Damptschaulinien. Das Verhiiltnis der am Tender-
des Speiseraumes an. zngkasten gemessencn zu den aus den Dampfschaulinien er-

Die Lokomotive hat sich bei den Probefahrten bewihrt,

mittelten Leistungen ist bemerkenswert gimstig, es erreicht
die Dampferzeugung des Kessels reichte vollkommen auns, das | bei Geschwindigkeiten von 60 bis 90 km, St 0,75 his 0,78.
Triebwerk zeigte keine Anstinde, Die Ergebnisse aller Auf- | Der Steigungswiderstand verzehrt im Durchschnitte 7 bis 13 %/,
schreibungen wurden zeichneriseh zusammengestellt und sind | der Laufwiderstand auns Reibungs- und Luft-Widerstand also

in der Quelle wicdergegeben. Bei einer Fahrgeschwindiglkeit | nur 12 bis 18°/,. Aus den Versuchsergebnissen wurden zu-
zwischen 80 und 90 km/St betrug die grofste Daunerleistung | niichst die am Tenderzughaken gemessenen Nutzzugkrifte fir
1900 PS;.  Bei 70°/, Zylinderfallung und 30 km/St Ge- = verschiedene Geschwindighkeiten und Neigungen ermittelt, und
sehwindigkeit auf der Strecke steilster Neigung wurde in den = daraus mit der Widerstandsformel nach v. Borries fir vier-
Zylindern eine Zugkraft von 9200 kg entwickelt. FEin spiterer | achsige Schnellzugwagen die Belastungstafel Abb. 7. Taf. LV
Versuch zur Ermittelung der Schleudergrenze ergab bei 729/, | berechnet. Fir den Betrieb und zur Berechnung der Fahr-
Fallung und einer Geschwindigkeit von 40 km/St eine Zug- | zeiten wurden diese Werte um 20°/, vermindert (Abb. 8,
kraft von 7300 bhis 6800 kg am Tenderzughaken unter Be- | Taf LV). Die Quelle bringt noch einige Ergebnisse des auf
riicksichtigung des hierfir auf 0,66 bestimmten Wirkungs- —die Versuchsfahrten folgenden Betriebsjahres, die die guten
grades, also von 10700 kg in den Zylindern. Die grolste = Eigenschaften der 2 C1-Lokomotiven weiter bestitigen.
Leistung auf 1 qm Rostflache betrug 475 PS;, anf 1 qm Heiz- K. 7
fliche 9,0 PS;, wobei 3660 kg und 69 kg Wasser verbraucht

tibersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Seitenfilhrung fiir die Kuppelstangen mehrfach gekuppelter Loko-  gegen die alteren Verfahren besteht darin, dals die Dampt-
motiven mit quer verschiebbaren Endkuppelachsen. wilrme hlell l;}{z_t(%;'ﬂn elmich lll)un lz}ls]atz vun] I.uttnvm-\I hl]llflihl‘-
oyl e L) Far ung in die Heizkorper herabgedritckt werden soll. Nach dem
; < fahrik Kranls ; i aaes S : : 3
S 2+6 g T A S Sl " neuen Verfahven wird dem Heizdampfe dagegen schon vor der
Die Erfindung dient zu sicherer Fiahrung von Kuppel- | Einfilnung in die Heizleitung Prelsluft beigemischt, nm raschen
stangen, die bisher wegen der erforderlichen grofsen Linge | Spannungsabfall wihvend des Durchstromens der Heizleitung
nicht erreicht werden konnte. Sie besteht darvin, dals nahe ' zy yverhindern und so hinveichende Heizung auch der letzten
den_ quer zun Gleise \'m‘suhi.nhlmrcn El.ldkuppelm-hfscn eine  Wagen langer Ziige zu ermoglichen.
aleich gerichtete Blindwelle mif Kurbeln im Lokomotivgestelle
gelagert ist, an denen die Kuppelstangen angreifen. s ist
dabei gleichgiiltic, ob von den quer verschiebbaren Achsen
jede unabhingig verschiebbar ist, oder ob sie paarweise zwang- |
liufig so verbunden sind. dals sie sich in entgegengesetzten
Richtungen verschieben.

llohle Eisenhahnwagenachse.
Nr. 246665, Offene Handelsgesellschaft E. Nacks Nachfolger in
Kattowitz,
Der Achssatz ist in einer die Achse in ganzer Linge
; ; umschlielsenden Hilse pendelnd gelagert. Das Lager besteht
Verfahren zur Heizung von Eisenbahnziigen. aus einer bekannten Anordnung von Rollen, Schalen oder
Nr. 248343. W. Staby in Ludwigshafen, | Kugeln, die in einer in der Mitte der Hilse befindlichen, aus-
Um die hinteren Zugteile zu erwirmen, werden besondere | gedehnten Erweiterung um die Achse angeordnet sind. ~Die
Heizkessel im Zuge untergebracht, auch ist versucht, dem  Rollen nebst den zugehorigen Laufringen sind so in einem
Dampfe Prefsluft zuzusetzen, entweder auf der Lokomotive, oder = Futter gelagert, dafs sie von diesem allseitig umschlossen wer-
an den Heizkorpern. Diese Verfahven sind teuer, die letzteren den und die Achse “'“5‘311119_1-‘5311- P“S‘F“ttel' 18t kugeltormlg
auch in der Wirkung nicht sicher. Dei dem neuen Verfahren | und in einer hohlkugelformigen Erweiterung (191: die H'ohl—
wird ebenfalls ein Gemisch von Dampf und Luft benutzt, Der achse umschlielsenden Hiilse gg[agert.. Dadurch wird erreicht,
sur Heizung bestimmte Kesseldampf wird vor Einfahrung in | dafs das ganze so gebildete Kugelgelenklager auch nach den
die Heizleitung durch einen Dampfstrahl-Luftsauger geschickt, | Enden der Achse zn frei pendeln kann.
der die Luft ansaugt. sie anf die Spannung des Heizdampfes |
verdichtet und sie it diesem vermiseht. Der Unterschied
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Spannverrichtung fiir von der Wagenseite her einstellbare Eisen-
bahnkuppelungen.
Nr. 248890, W. Kriiger in Hastorf bei Parkentin.

An einer
ist ein gabelformiger Daumen angeordnet, der
des vordern Zugstangenteiles mit Spiel umfalst, wobei eine
federbelastete Sperrklinke mit Einschnitten dieses Stangenteiles
und den iln filirenden Gabelteilen des hintern Zugstangenteiles
zusammenwirkt, und bei Drehung der Querwelle vor Einwirk-
ung des gegabelten Daumens auf den Finger durch auf der
Querwelle sitzende unmittige Scheiben ausgeriickt wird. Durch
diese Ausbildung der Spannvorrichtung wird zuniichst der
Vorteil erreicht, dals zur Bewegung des vordern Zugstangen-
teiles und zum Ein- und Ausriicken der Sperrklinke nur eine
Welle erforderlich ist, wodurch Herstellung und Bedienung
wesentlich vereinfacht werden. Ferner wird der Zug des vordern
Zugstangenteiles nicht bis auf den Gelenkpunkt der
klinke, sondern wunter Vermittelung
Sperrklinke unmittelbar
tragen. Schliefslich ist zum Vorschieben und Zuriickziehen des
vordern Zugstangenteiles nur eine Drehung der Daumeawelle
um 909 erforderlich.

des freien KEndes der

Yorrichtung zur elektrischen Zeichengebung zwischen Stationen und
fahrenden Eisenbahnziigen,
Nr. 247094, Graf Karolyi in Budapest.

Fin Dauermagnet, dessen Schenkel in der Richtung der
Zugbewegung hinter einander liegen, ist etwa unter der Loko-
motive so befestigt, dals seine senkrecht nach unten gerichteten
Pole ziemlich dicht itber dem Boden schweben. Im Gleise wird

am hintern Zugstangenteile gelagerten Querwelle |
einen Finger |

Sperr-

auf den hintern Zugstangenteil iber-

eine Langsschiene angebracht. die dem Magnet nach oben
einen zinnenférmigen Rand zukehrt. Beim Hingange des Mag-
neten iiber die Schiene werden zwei Stellungsarten wechseln.
indem den beiden Polen bald zwei Zinnen, bald zwei Liicken
gegenitber stehen. In ersterm TFalle ist der magnetische Kreis
Pol I, Zinne, Schiene, Zinne, Pol II, Magnet nahezu geschlossen,
so dafs ein ziemlich starker Kraftlinienfluls einsetzt, der aber
wieder nachlilst, wenn den beiden Polen die breiten Luft-
strecken der Liicken gegeniiber stehen. In iiber die Pole
geschobenen Spulen werden so Wechselstrome erzengt, die
einen Wecker oder die Bremse bedienen. Die Schiene ist ver-

- schieblich und wird nach Bedarf in wirksame oder tote Stell-

ung geschoben. Die Erfindung soll
ersetzen, die bei der Schwere der
leicht zerstirt werden.

die bekannten Anschlige
schuell bewegten Massen

Gleisbremse.
Nr, 248391, C. Stahmer in Georgsmarienhiitte.

Schienen werden durch Gewichtsdruck gegen die Iahr-
schiene geprelst, und zur Regelung des Bremsdruckes und zur
Losung der Bremse ist eine Kuppelung zwischen Bremsantrieb
und DBremsgewicht eingeschaltet. Als wesentliche Teile treten
hier Dm(,l\stangcn und Doppelwinkelhebel auf, welehe zwischen
Kraft und Wirkung vermitteln. Durch sie wird bei teilweiser
oder ginzlicher Ausriickung ein  gegenseitiges Verstellen des
Jremsantricbes zum Dremsgewichte durch den Rickdrnck der
Radreifen ermiglicht. Durch ein Ricklaufgewicht wird der

~ Bremsantrieb in die ursprimgliche Stellung zum Bremsgewichte

- zuriickgefithrt.

B—q.

Bucherbesprechungen.

Statische Berechnung von Tunnelmauerwerk., Grundlagen und
Anwendung auf die wichtigsten Belastungsfille von ®v. = Jng.
0. Kommerell, Kaiserl. Baurat im Reichsamt fir die
Verwaltung der Reichsbalinen. Berlin, 1912, Ernst und
Sohn. Preis 12 A1

Das anf umfassender und eingehender Kenntnis der ein-
schliygigen Veroffentlichungen hvtuhendv Werk bringt zuniichst

die Unterlagen fiir die Beurteilung der Spannungszustinde im

Innern der Gebirgskorper und zwar unter vergleichender
Frorterung der Auffassungen von Coulomb, Culmann,
Rankine, Engesser, Willmann, Ritter, worauf dann
die Beurteilung namentlich der Anschauungen von Heim und
srandau aufgebaut werden, deren Ansichten iber die Ab-
himgigkeit des Gebirgsdruckes von der Hohe der Uberlagerung
entgegengesetzte sind.  Der Verfasser kommt mit Brandau
zu dem Schlusse, dals die Forderung von Heim, die Walb-
stirke davernd mit der Hohe der Uberlagerung wachsen zu
lassen, unbegriindet ist, dals dieses Mals vielmehr nur bei ge-
ringer Uln,rldguung in gebrichem Gebirge unmittelbaren Kin-
fluls auf die Beanspruchung der Walbung haben kann. Die

Strecken nahe dem Mundloche werden daher auch anders be- i

handelt, als die inneren Tunnelstrecken.

Nach dieser Vorbereitung wird dann eine ganze Reihe
von UDeispielen fir Berechnung von Tunnelwolbungen unter den
verschiedensten Verhiltnissen, so ganz schiefer Querschnitte
unter geneigter Oberfliche gebriichen Gebirges geringer Hohe
aus steil einfallender Schichtung. durchgefiihrt.

Wir zihlen dieses Werk zu den besten Veroffentlichungen

iber das recht schwierige Gebiet, das die Ifassung weniger
fest stehender Regeln ausschlielst: in einer Zeit, in der die

ungeniigende Beschaffenheit vieler alter Tunnel grolses Kopf-
zerbrechen veranlalst, und die Auforderungen an den Tunnel-
bau stetig und schnell wachsen, haben wir alle Ursache, das
wohl gelungene Werk zu empfehlen.

Fﬂr die Schriftleitung verantw vortlich :

. W, Kreidel's Vorlag in Wiesbaden.

-bringt eine eingehende Beschreibung des Hochbaues

Der Industriebau, DMonatschrift fiir die kinstlerische und tech-
nische Forderung aller Gebiete industrieller Bauten, ein-
schlielslich aller Ingenieurbauten. sowie der gesamten Fort-
schritte der Technik. Herausgeber E. Beutinger, Architekt.
Stuttgart. Leipzig, C. Scholtze, Verlag W. Junghans.
Jahrespreis 24 M. Sonderheft: Der Leipziger Haupt-
Bahnhof; Preis 3 A/.

Das sehr gefillig, zum Teil farbig ausgestattete Heft
des neuen

Hauptbahnhofes in Leipzig in Grundrissen, Schuitten und Schau-

bildern des Aufsern, des Innern und von Einzelteilen, Dus

Heft verdient eingehiende Kenntuisnahme, denn es handelt sich

um eine verstindnisvolle Darstellung eines Werkes der Bau-

kunst ), #as zur Zeit auf seinem Gebiete das bedeutendste der

Welt ist und nach Ban und Betrieb alle neuesten Erfalirungen

und Fortschritte zur Geltung bringt.

Geschifltsanzeigen,

Maschinenfabrik Augsburg-Niicnberg, Strafsen-

bahnwagen, 25. Mitteilung.
Das vorziglich aunsgestattete Heft bringt die Ansichten

und Hauptmalse einer grofsen Zahl von Trieb-, Anhinge- und
Dienst-Wagen \'u-,duvden(' Zwecke. ferner neun verschiedene
Lnter;.:ostclle und eine kurze Beschreibung der Wagenbau-
anstalt in Nirnberg. Der Reichtum des gebotenen Stoffes
entspricht der Giite der Ausstattung,

Statistische Nachrichten und Geschiiftsberichte von Eisenbahnver-
waltungen,

Statistischer Bericht dber den Betrieb der unter Konig-
lich Sachsischer Staatsverwaltung stehenden Staats-
und Pm at-Eisenbalimen mit Nachrichten llli(‘l Eisenbalin-Neubau
im Jahre 1911, Dresden.

*) Organ 1912, S 111;
uml 69,

1908, S. 4 und 36; 1906, S. 11, 5

Ge]leimer R%:Lrungsrat Profesum a, D. 5:1' :m;\ (I Bnrkhausan in Hannover,
— Druck von Carl Ritter,

G. m, b, H. in Wiesbadon,



