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Vorwort.

Die vorliegende Abhandelung ist das Ergebnis einer vom
Verfasser im Jahre 1911 im Auftrage der «Kommission fiir
Verkehrsanlagen in Wien» unternommenen und durch den dster-
reichischen Ingenieur- und Architekten-Vercin in Wien ge-
forderten Reise zum Studium der elektrischen Stadtschnell-
bahnen in den Vereinigten Staaten von Nord-Amerika.

Da Wien sich anschickt, seine mit Dampf betriebenc
Stadtbahn elektrisch auszustatten und durch ein Netz neuer
elektrischer Schnellbahnlinien zu ergiinzen, schien es besonders
wichtig, die Merkmale der amerikanischen Verkehrsanlagen zu
betrachten, die fir neu zu erbanende Schnellbahnen Bedeutung
haben,

Daher wurden die Linienfuhrung, die Betriebsweise, be-
merkenswerte Bauausfihrungen und die wirtschaftlichen Er-
gebnisse der Schnellbahnen behandelt, wobei es unerlafslich
war, die Stellung der Schnellbahnen zu den anderen grofs-
stadtischen Verkehrsmittcln und die Eigenart des Stadtverkehres
und der Stadtbebauung zu verfolgen. Da die wirtschaftlichen
Ergebnisse aber auch von der Art der Beschaffung der Geld-
mittel fiar die Verkehrsanlagen und von den Forderungen
der Staats- und Stadt-Behorden abhiangen, wurde auch dariber,
wie @ber die einschligigen gesetzlichen Bestimmungen und dic
Verkehrsimter berichtet.

For eine Stadt, in der neuzeitliche Schnellbahnen erst
entstehen sollen, sind auch die Verhandelungen sehr lehrreich,
die die Stadt Neuyork in der letzten Zeit mit den Schnell-

verkehrsgesellschaften wegen Ausdehnung der Verkehrsnetze ge- -

fahrt hat. Die in diesen Verhandelungen erhobenen Forderungen
der stéidtischen Korperschaften werden angefuhrt und auf ihre
Berechtigung untersucht. Die Kennzeichnung der Stellung-
nahme der Stadtverwaltung von Neuyork gegenitber den grofsen
Schnellverkehrsgesellschaften erschien umso nétiger, als diese

Stadt gegen die Zusammenfassung der Verkehrsunternehmungen '

in einer Hand arbeitet, und damit eine gegensitzliche Auf-

fassung bekundet, wie die Stadtverwaltungen in Boston und -

Philadelphia. : '

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens., Neue Folge. L. Band,
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Bei der Besprechung von Boston bot sich Gelegenheit, die
verschiedene Wirkungsweise von Unterstrafsenbahnen und Unter-
grundschnellbahnen auszufihren. Eine Beschreibung der Strom-
Erzengungs- und Verteilungs-Anlagen schien entbehrlich, weil
sie den curopiischen grofsen Elektrizitits-Unternehmungen kaum
Neues bicten wiirde.
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A. Die Stadtschnellbahnen von Neuyork,*)
A. 1) Die Verkehrsmittel in Neuyork.
I. a) Einleitung.

Fir die Beforderung von Fahrgisten in grofstem Umfange
kommen in Neuyork hauptsichlich Stralsenbahnen und Schnell-
bahnen in Betracht. T

Ein Omnibus-Verkehr besteht nur in einer Strafse,
der V. Avenue in Manhattan, die weder mit Stralsenbahn-
gleisen belegt, noch fir Schnellbahnzwecke ausgenutzt ist.

Von groflser Bedeutung waren fiir lange Zeit die Dampf-
fahren, die bei der Lage eines Teiles der Stadt auf Inseln
und zwischen breiten Wasserliufen und Meeresbuchten den
Verkehr der einzelnen Stadtteile mitunter ausschlieflslich ver-

. zusammengedriingt.

mittelten, bis durch den Bau von geniigend vielen Bricken

iiber den Ostfluls und von Flufstunneln unter diesem und dem
Hudson-Flusse ein starkes Nachlassen in der Benutzung mancher
Fahrboote eintrat. Sie dienen jetzt besonders dem Verkehre der
Flufsinsel Manhattan mit den Stadten Jersey City und Hoboken,
den Stadtteilen Brooklyn und Richmond auf Staten Island.**)

Das offentliche Droschk en- Wesen ist zu keiner nennens-
werten Entwickelung gekommen:; die storenden Wasserliufe,
das schlechte Pflaster und die grofsen Weglingen magen die
Haupthindernisse sein.

Finzig dastehende Verkehrsleistungen vollbringen aber
Stralsenbahnen und Schnellbahnen. Die Fahrgast-
zahl ieser beiden Arten von Verkehrsmitteln belief sich 1910
auf rund 1531 Millionen, von denen 763 Millionen oder 49,8/,
anf die Strafsenbalnen, 768 Millionen auf die Hoch- und
Untergrundbahnen des Nahverkehres entfallen (mit Ausschlufs
der Fernbahnen). Mit einem Anteile von 50,2%/, am Fahr-
gastverkehre bleiben die Schnellbahnen von Neuyork unter
allen Weltstiidten unerreicht, .

Die Linge der Strafsenbahngleise, so weit sie unter dem
Ausschusse fiir iffentliche Betriebe, der «Public Service Com-
mission» stehen, betrug 1910 2500 km. Im FEinzelnen ent-
fallen auf die Stadtteile Manhattan, Bronx und Brooklyn 500,
280 und 700 km Gleislinge.

Die Stadt Neuyork (Abb. 1, Taf. 6) zithlte 1910 4766 &85
Linwohner. In diese Zahl sind die am rechten Ufer des
Hudson liegenden Stadte Jersey City und Hoboken, weil zum
Staate Neujerscy gehirend, nicht eingeschlossen, trotzdem sie
mit Neuyork eine wirtschaftliche Einheit bilden, deren Be-
volkerungsziffer sich auf weit iiber 5 Millionen erhebt. Der
(reschaftsmittelpunkt ist die Unterstadt, down town, auf der
Flufsinsel Manhattan., Die Geschiftsstadt nimmt etwa den
Teil der Insel von der 14. Stralse bis zur siidlichsten Spitze,
Battery, ein. Mit ihren Turmgebiuden, von denen manche
tags bis 14000 Arbeitskrifte aufnehmen, bildet sie an Werk-
tagen den Sammelpunkt fiir mehrere Hunderttausende von Be-
rufstitigen. Alle Verkehrsanlagen von Neuyork wurzeln in der
Unterstadt, der sie in den Morgenstunden aus den Wohn-
gebieten des nérdlichen Manhattan und den Stadtteilen Bronx,
Brooklyn und Queens, so wie von Jersey-City und Hoboken
ungezihlte Arbeitskrafte zufihren. Abends, nach Geschifts-

*) Engineering News 1912, Bd. 68, Nr. 17, S. 747.
**) 1911 wurden auf Fiihrbooten 126 Millionen Fahrgiste befordert.

schlufs, ergiefst sich ein Menschenstrom aus den Turmh&usern
auf die Strafsen, in dem die Verkehrsmittel schier zu ersticken
scheinen, so leistungsfihig sie auch sein migen; in diesen
Stunden, den «rush hours», ist jedes aus der Unterstadt nach
aufsen filhrende Verkehrsmittel bis auf das dulserste iberfillt.
Starke Verkehrstofse sind ein besonderes Merkmal des
Verkehres in Neuyork. Man schitzt, dals sich mehr als ein
Drittel des Verkehrs einer Richtung auf blos zwei Tagesstunden
Ebenso auffallig ist die grolse mittlere
Lange aller Fahrten auf den Schnellbahnen, die sich aus der
grofsen Langenausdehnung ‘der Stadt und der geringen Be-
siedelungsdichte ihrer Wohngebiete erklart, in denen das ein-
stockige Haus. vorherrscht. o

I. b) Die Hochbahnen,

b. 1) Die llochbahnen in Manhattan.

Der Bau der Hochbahnen (Textabb. 1 und 2) wurde Mitte
der siebenziger Jahre begonnen und der Dampfbetrieb kurz vor

Anlage und Betrieb.

Abb. 1.

Die Hochbahn in Neuyork in der ersten Zeit des
Dampfbetriebes.

dem Jahre 1880 ‘erdffnet. Der Ubergang zum elektrischen
Betriebe fallt in die Jahre 1902 und 1903. In der IL, IIL,
VI. und IX. Avenue in nordsiidlicher Richtung verlaufend,
folgen sie der fir Manhattan durch die Langserstreckung der
Insel vorgezeichneten Hauptverkehrsrichtung. Sie bilden mit
190 km Gleislainge ein wichtiges Glied in den Schnellverkehrs-
anlagen, zumal sie teilweise in der III. und IV. Avenue mit
dritten Gleisen (Textabb. 3) ausgeriistet sind, um einen Fern-
Schnelldienst in .den Stunden starken Verkehres wenigst‘ensil in
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Abb. 8. Dreigleisige Hochbahnstrecke in Neuyork.

einer Richtung zu ermoglichen.
wichtigeren Ilaltestellen halten, fahren morgens in der siid-
lichen und abends in der nérdlichen Richtung.

Gegenwirtig dringen nur die Linien der 11. und 11I. Avenuen
nach Norden iber den Harlem-Fluls hinaus bis zum Bronx-
Parke vor, wihrend die Linie der IX. Avenue an dicsem
Flusse endigt, und die der VI. Avenue nur den Grofsen
Zentralpark erreicht; ihre Zige laufen aber zum Teile auf der
Linie der IX. Avenue nach Norden weiter.

Abzweigungen und Schienenkreuzungen sind bei diesen
Bahnén trotz des dichten Verkehres nicht selten. So hat die
Linie der-III. Avenue drei Abzweigungen, nach City Hall, zur
Fahre der 34. Strafse und zum lfauptbalinhofe «Graud Central
Depot»: im siidlichsten Teile vereinigen sich je zwei Bahnen
zu einer Stammstrecke.

Den Betrieb der der «Manhattan Railways Co»*) gehoren-
den Hochbahnen fihrt die «Interborough Rapid Transit Co.»,
die das Hochbahnnetz fiir 999 Jahre von 1875 an im Jahre 1903
gepachtet hat und fir die Aktien der Kigentiimerin 79/, Ge-
winn gewihrleistet.  Die «Manhattan Railways Co.» hat
250 Millionen J/**) Aktien und rund 170 Millionen .}/ Schuld-
verschreibungen zu 4°;, ausgegeben.

Die Bahnlinge betrigt 60,16 km, wovon 35,81 km zwei-
gleisig und 24,48 km dreigleisig sind. Die ganze Gleislinge
betragt 188,6 km. ’ '

1. «) Grolse des Verkehres.

1909 wurden 99 Millionen Wagenkilo‘meter gefahren und
aber 276 Millionen Fahrgiste befordert. Die Einnahme betrug
bei dem KEinheitsfahrpreise von 5 Cents = 21 Pf rund
58 Millionen JI. Textabb. 4 zeigt die Entwickelung der
Fahrgastbeforderung der Hochbahnen seit dem Jahre 1892,

Die Verkehrsentwickelung der Dampfhochbahnen ist nach
Textabb. 4 von 1893 bis 1900 durch die zum elektrischen
Betriebe iibergegangenen Strafsenbahnen stark gehemmt. Krst
die elektrische Ausstattung brachte den Hochbahnen von
1901/3 an wieder starken Verkehr, bis dic FEroffnung der
Untergrundbahn 1904 bis 1907 abermals verzogernd wirkte.

*) Die ,Manhattan Railways Co.” wurde
erwarb die Rechte der damals bestechenden
schaften auf die Dauer von 999 Jahren.

*7) Ein Dollar ist zu 4,2 M gerechnet.

1875 gegriindet: sie
drei Hochbahngesell-

Schnellziige, die nur an den !

Abb. 4. Die Fahrgastbeforderung- der Manhattan Hochbahnen
von 1892 bis 1910.
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Der bevorstehende Ausbau und die Hinzufiigung von Fern-
Schnellgleisen auf den Hochbahnen der 1I. und VI. Avenue
wird die Bedeutung dieser Verkehrsanlagen noch weiter ver-
starken.

In der Haltestelle an der 34. Stralse der Hochbahn in
der 1I. Avenue wurden Anfang 1910 in den Stunden zwischen
7 und 9 Uhr vormittags in den zur Unterstadt fahrenden
Zigen 21580 TFahrgiste gezihlt, far die 17000 Sitzplatze
vorhanden waren; in denselben Stunden beforderte die Hoch-
bahn in der III. Avenue 42610 Fahrgiste.

Je nach der Verkehrstirke haben die Zige drei bis sieben
Wagen, zur Zeit stirksten Andranges geniigen 58 Zige
grofster Lange in der Stunde nicht mehr, und der Ausschuls
fir offentliche Betriebe, P. S. C., dringt auf die Einstellung
von Zigen mit 8 Wagen, wozu die Verlingerung mancher
Bahnsteige erforderlich werden wird.

1. f) Geschwindigkeit.

Bei 525 m mittlerem Abstande der Haltestellen erreichen
die gewohnlichen Zige 24 km/St Reisegeschwindigkeit. Zur
Zeit des Hauptverkehres findet, soweit dritte Gleise vorhanden
sind, in der Richtung des starkern Verkehres ein Fern-Schnell-
dienst in beschrinktem Umfange statt.

1. ) Fahrzeuge.

Die Wagen sind 14,8 m lang, haben meist Lingssitze
mit 46 Platzen und wenigstens eben so viele Stehplitze. In
dem am 31. Juli 1911 beendigten Betriebsjahre standen 1016
Triebwagen und 632 Anhangewagen zur Verfiigung. Die Wagen
haben offene durch vergitterte Klapptiren gesicherte End-
bahnen. Die Tiren werden von einem zwischen zwei benach-
barten Endbithnen stehenden Angestellten mittels Hebels ge-
schlossen.

b. 2) Die Hochbahnen in Brookiyn.

In Brooklyn stehen die [ochbahunen im Betriebe der
«Brooklyn Rapid Transit» -Gesellschaft und umfalsten 1910
6 Linien von 114 km Lange mit 206 km Hauptgleisen, wovon
auf zweite Gleise 94 km und auf dritte Schnellzuggleise 16 km
entfallen. Die ganze Gleislinge betrigt 250 km. Die Gesell-
schaft entstand 1896 durch Vereinigung verschiedener Gesell-
schaften; einige Linien sind auf 999 Jahre gepachtet.

1*




Die -ilteste der Manhattan und Brooklyn verbindenden

Brucken ftiber den Ostfluls (Textabb. 5) bildet das Stammstiick

der Hochbahnen, von dem
sie in Brooklyn facherformig
ausstrahlen. Auch hier sind
Verzweigungen, Schienen-
kreuzungen und Gleisdrei-
ecke vorhanden.

Die Folge der Hoch-
bahnziige auf der Brooklyn-
briicke ist, abgesehen von
der Hochbahnschleife
Chicago, auf der ohne Raum-
signale gefahren wird, wohl
die dichteste, die auf Schnell-
bahngleisen geleistet wird,
sie betriigt in den Verkehrs-
stunden 50 Sekunden bei
Ziugen aus drei bis vier
Wagen. .

Die Hochbahnen von
Brooklyn haben ein¢ ihn-
liche Entwickelungsgeschichte, wie die in Manhattan; urspriing-
lich mit Dampf betrieben, wurden sie durch die elcktrische
Ausstattung der Strafsenbahnen von 1900 an gezwungen, eben-
falls elektrischen Betrieb einzufiihren.

Der Verkehr betrug

Abb. 5. Brooklynhriicke, Neuyork.

in

1890 81686 000 Fahrgiste,
1900 . . . . 66965000 »
1910 162494000 »

Im Verkehre zwischen den Stadtteilen Manhattan und
Brooklyn kommt ihnen auch heute noch eine hervorragende
in den nachsten Jahren ist ein Ausbau |dieser

\ Lunen besonders nach dem Siden von Brooklyn zu erwarten.

Da die spiter besprochenen von der «Brooklyn Rapid Transits-
Gesellschaft dem Ausschusse fiir offentliche Betriebe gemachten
Vorschlage fir den Betrieb neuer, Brooklyn mit Manhattan
verbindender Untergrundbahnen und fir den Ausbau des Hoch-
bahnnetzes der Gesellschaft zur Durchfihrung gelangen werden,
steht ein starker Aufschwung des Verkehres dieser Gesellschaft
und damit Brooklyns und Queens bevor. Die Brooklyn «R.
T. Co.» betreibt neben den Hochbahnen noch ein wichtiges
Stralsenbahnnetz*), ‘

Die Fahrt auf den llochbahnen ist im Sommer oft 'an-
genelmer als auf der Untergrundbahn, deren warme, mit
Wasserdampf, ‘Staub und Schimierslgeriichen geschwingerte Luft
bei lingeren Fahrten zusammen mit dem starken Betrlebs-
gerdusche unangenehm fuhlbar wird.

Auch die Schnellbahnen in Manhattan werden in der
nichsten Zeit eine weitgehende Ausgestaltung mit dritten
Gleisen fir Fern-Schnellverkehr erfahren. Aufserdem stehen
bedeutende Erweiterungen in den nordlichen Stadtteilen bevor,

#) Die Liinge der Betriehsgleise der Strafienbalinen betrug 1911
867 km.

(Fortsetzung folgt.)

Mechanischer Antrieb der Drehbriicke iiber die Tote Weichsel bei Danzig.

Harprecht, Regierungshaumeister in Berlin,

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel 1 und Abb. 1 auf Tafel 2.

Die im Jahre 1905 dem Betriebe tbergebene Eisenbahn-
Drehbracke iber die Tote Weichsel bei Danzig vermittelt im
Zuge der Holmbahn den Verkchr der Bahnhofe der Stadt
Danzig mit den Werkstatts- und Ilafenanlagen auf dem Troyl
und dem Holm. (Abb. 1, Taf. 1.)

Die eingleisige Briicke besteht aus zwei festen Offnungen
mit Fachwerktrigern von je 36 m Spannweite und ciner da-
zwischen liegenden gleicharmigen Drehéffuung von 39 m Linge

(Textabb. 1) und 94 t Gewicht. Das Schwenken erfolgt, nach-

Abb. 1. Drehbriicke ausgeschwenkt.

dem die Briicke vorher von ihren Auflagern durch Anheben
der Mittelstiitze um 120 mm abgehoben ist. Nach Beendigung
des Schwenkens wird die Mittelstitze wieder gesenkt.

Da kein elektrischer Strom zum Betriebe der Briicke zur
Verfiigung stand, schlug die Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft
vormals L. Schwartzkopf in Berlin ecine Antriebsvorrichtung
mit Wasser- und Luftdruck vor, von der die lotrechte und

- werden.

wagercchte Bewegung mit zwei Prefswasser-Kolben bewirkt
werden sollte. Die auf beide Kolben wirkende Wassgrséu]e
stand unter dem Drucke cines mit Prefsluft von hoher Spannung
getullten Rohrennetzes. zum Anheben und Drehen der
Bricke erforderliche Druckerhohung wurde durch Erwirmen
der Prefsluft mit Dampfschlangen hervorgebracht, die Senkung
erfolgte durch Abkihlen der Prefsluft. Dieser Entwurf wurde
jedoch nicht gewahlt, da es zweifelhaft erschien, ob die An-
triebskratt den an der Scekiiste herrschenden starken Wind-
druck mit Sicherheit @berwinden wirde.

Schlielslich gelangte cin nach den Angaben des Geheimen
Oberbaurates Wittfeld aufgestellter Entwurf desselben Werkes
zur Ausfiihrung, bei dem alle Bewegungen durch eine Zwilling-
Triebmaschine fiir Benzin von 10 PS Leistung angetrieben
(Abb. 2 und 3, Taf. 1 und Abb. 1, Taf. 2.) Die Maschine
ist in dem hohlen Drehpfeiler untergebracht, und treibt mit
Kuppelung und doppeltem Winkelriadervorgelege das Dlehwel k der
Briicke an. (Textabb. 2.) Rechts neben der I'feilermitte ist der
Fihrerstand sichtbar, von dem aus die Bewegung und Ver-
riegelung der Briicke bedient wird, Eine fest mit der Maschinen-
welle verbundene Olprefspumpe liefert das zum Anheben der
Briicke crforderliche Prefsol. An- und Abstellen der Pumpe
geschieht durch Schliefsen oder Offnen eines Umla,ufvgntiles.
Der Betriebsdruck betragt 130 at. Um das Durchgeh(%n der

Die



Abb, 2. Ansicht des Drehpfeilers bei ausgeschwenkter Briicke
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Briicke zu verhindern. ist eine Olbremse eingebaut. Zwei
Sperrriuler verhindern. dals die Bracke durch (Gegenwind ent-
gegen ihrer Drehrichtung bewegt wird.

Die Ruhestellung der Briicke ist die ausgeschwenkte lage.
Daber mulste eine Detiitigung der Antriebsvorrichtung von
einer der festen Dricken aus vorgesehen werden, um zu ver-
meiden,” dals der Briickenwiirter zum Einschwenken jedesmal
mit Handkahn nach dem Mittelpfeiler hiniiberfahren muls. Dies
wire zeitraubend, und aufserdem bei einer die Schiffahrt noch
nicht hindernden diinnen Eisdecke gefihrlich oder unmoglich.

Als weitere Folge ergab sich die selbsttitige Steuerung
aller Bewegungen und deren Betitigung von einem Landpfeiler
aus. Die Steuerungsteile zerfallen nach ihrem Antriebe in
zwei Gruppen: Gruppe I1, die vom Hubkolben, und in Gruppe I,
die von der Anlafsvorrichtung der Briicke in Tatigkeit gesetat wird.

Die Anlalsvorrichtung besteht aus einem Gewicht-Kraft-
speicher, der am obern Ende einc Zahnstange trigt und nach
unten hin in einen Hubkolben endigt, dessen Zylinder mit
dem Ilubzylinder der Briicke durch eine Rohrleitung ver-
bunden ist. Senkt sich die Briicke, so wird gleichzeitig ein
in dieser Leitung befindliches Ventil geoffnet, das aus dem
Hubzylinder der Briicke austretende Ol tritt unter den Hub-
kolben des Kraftspeichers und fihrt diesen in seine hochste
Stellung zuritck (Abb. 4 bis 8, Taf. 1).

Mit der Zahnstange ist durch ein Kettenradvorgelege die
Andrehkuppelung der Triebmaschine derart verbunden, dafs
das heruntersinkende Anlafsgewicht der Triebmaschine durch
Zahnstange und Vorgelege die zum Anlassen erforderlichen
Umdrehungen erteilt.  Gleichzeitig steuert das heruntersinkende
Anlafsgewicht folgende Bewegungen der Steuergruppe I:

1. Anstellen der Zindung und des Benzins, Offnen des
gemeinsamen Zuflufshahnes der Schmierung, .ausgeldst
durch Aufwiartsbewegung der Zugstange 1 und des da-
mit in Verbindung stehenden Steuergestinges (Abb. 5,
Taf. 1).

2. Schliefsen der Verdichtungshihne am Zylinder der

Triebmaschine und Einstellen der Frihzindung, be-
wirkt durch Aufwartshewegen der Zugstange II nebst
Steuergestinge (Abb. 6, Taf, 1).

3. Ausriicken der Klauenkuppelung zum Andrehen der
Triebmaschine und Einriicken der Anstellvorrichtung
der Olprefspumpe zum Anheben der Bricke, Zug-
stange III (Abb. 7, Taf. 1).

Diese Steucrvorginge der Gruppe I sind in Abb. 4 bis 8,
Taf. 1 der Reihenfolge mnach dargestellt. Die Steuerung er-
folgt durch die sich mit der Zahnstange nach abwirts be-
wegende Knagge a, die Hebel und Zugstangen I, II und II1
nach einander aufwirts bewegt,

Das Abstellen der Triebmaschine wird durch Aufwints-
bewegen des Anlalsgewichtes bewirkt (Abb. 8, Taf. 1). Hier-
bei lost dic Knagge b die Hemmungen der drei Anlafshebel
aus und die Triebmaschine wird abgestellt.

Die Stcuergruppe II bilden die vom Hubkolben der
Briicke betiitigten Teile. Sie zerfallen wieder in Ab-
teilungen, in die Steuerung der Olprefspumpe fiir das Heben
und Senken der DBriicke (Abb. 3, Taf. 1) und in die Steuerung
der Drehbewegung (Abb. 1, Taf. 2).

Das Wesen dieser heiden Steuerungen ist dem der An-
lafssteuerung gleich. indem am Hubkolben befestigte Knaggen
die Steuer-llebel und -Gestinge verschieben, und so bei der
Pumpensteuerung die Ventile eines Ventilkastens offnen oder
schliefsen, hei der Steuerung der Drchbewegung it dem
Winkelgetriebe verbundene Reibungskuppelungen ein- oder aus-
riicken. Die Drehung selbst erfolgt durch einen am Briicken-
untergurte angebrachten Zahnkranz, die Winkelgeschwindigkeit
der Briicke betrigt 77'/Sek, die Umfangsgeschwindigkeit
0.44 m/Sek.

Zur Bedienung der Briicke ist ein Mann erforderlich, der
in einem Warterhause am Ufer wolnt; ihm liegt aulser der
Wartung der Triebmaschine und der Briicke auch die Be-
dienung der Signale ob.

In eingeschwenktem Zustande ist die Briicke verriegelt.
Um die Schienen der Drehbriicke genau vor Kopf der Schienen
der beiden festen Briicken zu bringen, sind an beiden Enden
der Drehbriicke um eine senkrechte Mittelachse drehbare
Gleisstiicke, Pendelschienen, angeordnet, die gleichzeitig die
Riegel tragen. '

Die Auslosung des Anlalsgewichtes erfolgt durch einen
elektrischen Schlielsknopf, der sich in einem Briickenhause auf
einer der festen DBriicken befindet, und so mit den Schiffahrts-
signalen verbunden ist, dafs er nur bei auf «Halt» stehendem
Schiffahrts-Signale fir die Schiffe gedriickt werden kann. Beim
Nijederdricken des Knopfes wird der Strom eines kleinen
elektrischen Speichers geschlossen und die Zahnstange des An-
lafsgewichtes dnrch den elektrischen Abzugkasten freigegeben.

Um zu veranlassen, dafls der Briickenwarter die Briicke
vor ihrem Befahren durch den Zug und ebenso vor dem Aus-
schwenken nochmals betritt und prift, ist noch eine zweite
mechanische Verriegelung des Anlafsgewichtes vorgesehen, die
erst durch Drehung eines auf der Briickenmitte befindlichen
Handrades frei gegeben wird, nachdem die Briickensignale auf
«Halt» gestellt, und die Pendelschienenriegel zurickgezogen

zwei



sind. Diese Vorsichtsmalsregel war erforderlich, da die Briicke
fur gewohnlich ausgeschwenkt ist.

Soll die Briicke eingeschwenkt werden. so schliefst der
Brackenwarter, nachdem er das Signal fir die Schiffabrt aut
«Halt» gestellt hat, durch Druck auf den Schliefsknopf den
durch den elektrischen Abzugkasten gehenden Stromkreis, das
Anlafsgewicht wird entriegelt, sinkt herunter und dreht die
Triebmaschine an.  Das Anlassen dauert 8 Sek. Am Schlusse
diesex Zeitabschnittex (Abb. 7, Taf. 1) wird durch das Steuer-
gestinge 111 dic Olprelspumpe angestellt.  Die Tumpe lduft
wihrend des Anstellens anfinglich 7 Sek leer, dann beginnt sich
dic Briicke zu heben und zwar um 120 mm. Das Heben dauert
230 Sck. Die Briicke ist dann von ihren Autlagern abgehoben
und die Drehkuppelung wird eingeriickt. Nach 70 Sek ist die
Drehung vollendet. Die Drehkuppelung wird jedoch Dbereits
nach 60 Sek ausgeriickt, und die Briicke fahrt durch ihre
lebendige Kraft selbst in
die Endlage ein. Um
sanftes Einfahren zu cr-
moglichen, trigt  die
Briccke am Kopfende
doppelseitige, mit Glyze-
rin  gefallte federnde
Puffer, die gegen ent-
sprechende  Prellbocke
fahren (Textabb. 3).

, Sofort nach Errei-
chen der Endlage be-
ginnt das Senken der
Briicke in 20 Sek. Im
Verlaufe dieses Zeitabschnittes wird idas Anlalsgewicht3durch
das aus dem Iubkolben der Bricke austretende Prefsol an-
gehoben, die Triebmaschine wird abgestellt und die Bewegungs-
vorrichtung ist wieder betriebsbereit ¢Abb. 4 und 8, Taf. 1).

Abb. 3. Dop%e]seitiger Puffer nebst
rellbock.

Abh. 4. Blick vou der festen Briicke auf die eingeschwenkte
Drehbriicke mit dem auf ihrer Mitte befindlichen Fiihrerstande
zum Verriegeln der Briicke und der AnlaBvorrichtung.

Der Britickenwiirter begibt sich nun zu dem auf der Mitte
der Drehbriicke- befindlichen Fithrerstande (Textabb. 4), ver-
riegelt das Anlafsgewicht und schiebt die Riegel der D’endel-

schienen vor. Dadurch wird ein Sicherungschliissel frei, | mit
dem er das Kisenbahnsignal entriegelt. Nachdem dieses auf
s>Fahrt« gestellt ist, kann dic Briicke vom Zuge befahren
werden. DBeim Ausschwenken wiederholen sich dieselben Vor-
ginge in umgekehrter Reihenfolge.

Die einzelnen Bewegungen sind hierunter nochmals ihrer
Zeitfolge nach zusaminengestellt: ‘

A. Einschwenken.

L. Stellen des Schiffahrtsignals auf »Halt« von Hand :
. Anstellen der Triebmaschine durch Niederdricken des
Schliefsknopfes im Briickenhause von Hand: I '

3. Anstellen der Pumpe, lL.eerlauf, selbsttatig: .

. Heben der Briicke, selbsttitig: ‘

5. Einschwenken der Briicke durch die Triebmaschine,
selbsttatig :

6. Einschwenken der Briicke nach Ausriicken der Kuppe‘lung
der Triebmaschine unter der lebendigen Kraft der Briicke,
selbsttatig :

7. Senken der Briicke, selbsttitig:

8. Verriegeln der Briicke durch Vorschieben
der Pendelschienen, von IHand:

9. Stellung der Eisenbahnsignale, von Hand.

[N

I

der | Riegel

B. Ausschwenken.

1. »Halt«-Stellung der Eisenbahnsignale, von Hand:
Entriegeln der Bricke durch Zuriickziehen der Riegel
der Pendelschienen, von Hand:
Anstellen der Triebmaschine, selbsttitig;
Anstellen der Pumpe, Leerlauf, selbsttitig:
Heben der Briicke, selbsttitig;
. Ausschwenken der Briicke mit der Triebmaschine, selbst-
tatig ; ‘
7. Ausschwenken unter der lebendigen Kraft, Drehkuppelung
ausgeriickt, selbsttitig: |

8. Senken der Briicke, selbsttiitig; \ ‘

9. Ziehen des Signales fiir die Schiffahrt auf »Fahrt«, von
Hand.

Fiir jede Drehung um 90 °, einschliefslich aller zugehorigen
Nebenbewegungen, sind 7 Minuten erforderlich, davon ehtfallen
auf die Signalgebung 1 Min, auf die Verriegelung oder Ent-
riegelung 40 Sek, auf die Schwenkung 5,5 Min.

Um ein sicheres Wiederanspringen der Triebmaschine zu
gewithrleisten, ist zwischen zwei Briackenbewegungen |eine
Pause von 10 Minuten einzuhalten. Diese Pause wird zum
Teil schon durch die Bewegung der Signale und Riegel ge-
fordert, im Ubrigen wird sie von der Fahrt des Zuges iiber die
Brucke oder der Zeit fiur die Durchfahrt der Schiffe ausgefillt.

Die Kosten der Antriebseinrichtung betragen 66350 Jf,

Fiar den Fall, dals die Triebmaschine versagen sollte,
konnen alle Bewegungen von Iand ausgefihrt werden. Zu
dem Zwecke sind die Vorrichtungen zum Heben, Senken und
Drehen der Bricke mit Vierkanten versehen, auf die Hand-
kurbeln aufgesetzt werden. Um die Bricke von Hand zu heben,
wird die Schubstange der Olprefspumpe entfernt. und an ihrer
Stelle ein Handhebel auf die Kolbenstange des Pumpenkolbens
gesetazt. ‘

[
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Die Wasserstation mit Benoidgasanlage in Porsten.

von Glinski, Regierungsbaumeister in Leipzig.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel 3.

In den Fettgasanstalten der Fisenbahnverwaltungen werden
erhebliche Mengen Kohlenwasserstoff in flissiger Form als
Nebenerzeugnis gewonnen, dessen Verwertung noch zu wiinschen
brig lalst. Der gewonnene Kohlenwasserstoff hat fast denselben
Heizwert wie Petroleum: er lafst sich aber wegen der in ihm
enthaltenen Verunreinigungen nicht wie Petroleum ohne Weiteres
in Verbrennungstriebmaschinen verarbeiten.

Da fiir Kraftzwecke geeignetes P’etroleum mehr als 20 Pf/kg
kostet, wihrend die Eisenbahnverwaltungen nach den erziel-
baren Verkaufspreisen fir gewonnenen Kohlenwasserstoff nur
5 bis 6 Pf/kg in Anrechnung zu bringen haben, lilst die Aus-
nutzung des Kohlenwasserstoffes fiir Kraftzwécke einen erheb-
lichen Gewinn erwarten.

Verbrennungstriebmaschinen kénnen mit dem Kohlenwasser-
stoft der Fettgasanstalten betrieben werden, wenn er in geeig-
neter Weise vergast wird. Dies ist an manchen Stellen mit
Hilfe der Benoidgas-Einrichtung von Thiem und
Halle a. S. geschehen.

Im Folgenden sollen die in der Wasserstation Porsten
aufgestellte Benoidgas-Anlage und die erzielten Betriehsergebnisse
unter besonderer Beriicksichtigung der Betriebskosten behandelt
werden. Benoidgasanlagen sind in grofser Zahl fir Beleuchtung,
Heizung und Kraft beispielsweise in Landhiusern, Gewerbe-
betrieben, Villenkolonien, kleinen Stiadten ausgefihrt worden.
Dicse Verwendungszwecke haben eine auch im Eisenbahnbetriebe
sehr erwiinschte Durchbildung zu #uflserster Einfachheit nund
Betriebsicherheit bewirkt.

Abb. 1 und 2, Taf. 3 zeigen die Benoidgasanlage im
Pumpenhause. Abb. 3 bis 6, Taf. 3 die wichtigsten Vorrichtungen,
den Heizstoffmesser und
den Vergaser in gros-
seren Malsstabe. Text-
abb. 1 gibt die Ansicht
der wesentlichen Teile
der Benoidgasanlage.
In Abb. 1 und 2, Taf. 3
die Bestandteile
der  Benoidgasanlage
voll ausgezogen. dic
itbrige Ausriistung des

Towe in

Abb. 1. Benoidgasanlage im Pumpenhause
der Wasserstation in Porsten.

sind

Pumpenhauses  gestri-
chelt.
Die Anlage hat

eine Nennleistung von
4 PS.  Zum Antriebe
der Pumpe P hat die
Triebmaschine A je-
doch nur etwa 3 PS zu
leisten,

Der: Luftmesser 1 und der Heizstoffmesser b sind gekuppelt.
Beide fithren dem Vergaser v Heizstoft und Luft in stets gleichem
Verhiltnisse zu. Im Vergaser v wird der Heizstoff durch die
Wirme der Auspuffgase vergast. Dieser DBetriebsvorgang ist

auch aus den bei den Abbildungen gemachten Angaben iber
die Leitungen fiir Heizstoff, Luft, Gas und Auspuftgase ersichtlich.

Der Luftmesser ist genau wie Luftuhr mit vier .
Spiralfliigeln gebaut, die unten in ein Gemisch von Wasser
und Glyzerin tauchen. Die Luft tritt an der Achse ein, dreht
die Iliigel mittels der Saugwirkung der Triebmaschine, tritt
oben aus und geht iiber den Windkessel, der ruhigen Gang der
Messer sichert, zum Vergaser v.

Der Luftmesser 1 dreht den IHeizstoffmesser b, dessen
wesentlicher Teil ein Schopfwerk ist; ein Schwimmer zeigt den
Vorrat von Kohlenwasserstoft an; ein ins Freie gefihrtes Luft-
rohr hialt ibelriechende Diinste vom Maschinenraume fern.

Im Vergaser v werden lleizstoft und Luft durch einen
gewundenen Kanal geleitet, der von unten durch die Auspufi-
gase geheizt wird. Dic entstehenden (iase treten zuniichst nach
unten in ein Fangrohr fir etwa noch unverbrannte Flissighkeit,
dann in eine mit dem Deckel verbundene Mischhaube. die ein
Sicherheitsventil trigt, und gehen schlielslich durch eine Bohrung
im Deckel des Vergasers iiber die l.eitung 6 durch ein Rick-
Bei grolseren Anlagen wird

cine

schlagventil zur Trichmaschine.
nur ein Teil der Auspuffgase durch den Vergaser geleitet.

Die Triebmaschine mufste fir den Betrieb mit Benoidgas
ein neues Einstromventil mit- Zubehér und einen Luftsauge-
topf t erhalten. ‘

Benoidgasanlagen sind bisher bis zu 160 PS Leistung her-

gestellt. :
Die Kosten fiar die Einrichtung der Wasserstation zum
Betriebe mit Benoidgas haben rund 900 2/ betragen, 700 .1/
fir die Benoidgaseinrichtung mit Rohrleitungen und fertiger Auf-
stellung und 200 ./ fir die Anderung und Erginzung der
Triebmaschine.

Die Anlage ist scit November 1911 in storungfreicin Be-
tricbe. Der Pumpenwirter hat den lleizstoff mit der Flagel-
pumpe p in den Heizstoftmesser b zu filllen. Sonst hat er an
der Benoidgasanlage nichts zu tun: er hat nur die Triebmaschine
wie bei Gas oder Petroleum zu bedienen. '

Um Betriebserschwernisse durch Riickstiinde in der Trieb-
maschine auszuschliefsen, wird der Verguser v alle sicben bis
zehn Tage gereinigt. Die Reinigung besteht in dem Auskratzen
der Rickstinde der Teerbestandteile des Kohlenwasserstoffes,
die sich im gewundenen Kanale ansammeln. Dazu muls der
Deckel des Vergasers abgeschraubt werden, was sich bequem
ausfahren lafst, da kcine Rohre daran befestigt sind. Diese
Arbeit crfordert etwa 2 Stunden. TDie Reinigung der Trieb-
maschine geschieht ebenso oft und wie bei Petroleum. '

HeizstoffKosten.

Tlie Wasserstation fordert jahrlich in 2500 Betriebstunden
25000 cbm Wasser : sie verbrauchte friher bei durchschnittlich
20 m Hohe des Wasserspiegels im Wasserturm iber der Pumpe
0,14 kg, cbm Petroleum fir Triebmaschinen oder 800 ./ jahrlich.
Jetzt werden 0,12 kg/cbm Kohlenwasserstoff verbraucht, also
3000 kg fir 180 W/ im Jahre. Dazu sind fir Zinsen, Tilgung



und Erhaltung der neu beschafften Teile je 4°/,, also zusammen
129/ von 900 M, also 110 M zu rechnen. Auch die Arbeit
des Pumpenwiirters am Vergaser soll voll in Rechnung gestellt

werden, obwohl er unter dem noch zu schildernden Betriebs- ‘

verhiltnissen jetzt nicht mehr Lohn erhilt, als friher und
Dienstpausen auch frither nicht voll fir andere Arbeiten aus-
genutzt werden konnten. Fur die Reinigung des Vergasers
sind bei einem Stundenlohnsatze des Wirters von 36 Pf zu
rechnen 0,36 >< 2 >< 52 = 40 M. Die jahrlichen Kosten des
Benoidgasbetriebes sind 180 4 110 4+ 40 = 330 M. Gegen
800 M Jahreskosten fir Petroleum ist also eine Ersparnis von
470 M oder von 60 °/, erzielt worden.

Betriebskosten im Ganzen,
Kosten der Bauanlagen.
Pumpenhaus mit Brunnen . . .

Saug- und Druckleitung bei 550 m Entfernung
zwischen Pumpe und Wasserturm und 90 mm
Lichtweite der Druckleitung

6500 M

3900 M

Wasserturm mit Behalter von 50 cbm 5200 M
Zusammen . 15600 M
Kosten der Einrichtung,
Bereitschaftstriebmaschine mit angebauter Pumpe 1900 M
Neue Triebmaschine mit Pumpe 2800 M
Benoidgasanlage . 900 M
Zusammen 5600 M

Die Heizstoffkosten sind oben angegeben.

Schmierslverbrauch jihrlich 100 kg zu 40 AL

Bedienung: Der Pumpenwirter arbeitet taglich zwei
Stunden im Balnhofsdienste und acht im Pumpenhause. Wegen

der geringen Behiltergrofse, der schwankenden Wasserentnahme

und der erheblichen Entfernung zwischen Wasserturm und

| Pumpenhaus kann die Pumpe nicht ohne stindige Wartung
laufen. Der Warter wird so gut wie moglich fiir Nebenarbeiten,
besonders Klempnerarbeiten, ausgenutzt, doch sind etwa sechs
Stunden fir den Pumpenbetrieb und zwei fiir Nebenarbeiten
~zu rechnen. An 32 Somn- und Festtagen mufls ein Abloser
| gestellt werden. Die Bedienungskosten betragen demnach
0,36 >< 6 >< (365 - 32) =860 M.
An Zinsen, Tilgung und Erhaltung sollen fir die Bauan-
i lagen 89/, fur die Einrichtung 12"/, eingesetzt werden.

| I. Betriebskosten bei Betrieb mit Petroleum.

' Petroleum 800 M
! Schmiersl 40 M~ ‘ \
! * Bedienung . .. 860 M ‘
Zinsen, Tilgung, Erhaltung,
89/, von 15600 M fur die
Bauanlagen . 1250 M
129/, von 4700 M far die
Einrichtung 560 M
im Ganzen . 3510 M

1 oder 14 Pf fir 1 ¢cbm Wasser.

I1. Betriebskosten bei Betrieb mit Kohlenwasserstoff.

i Kosten des Benoidgasbetriebes nach obigem . 330 M
. Schmiersl, wie unter I. 40 M
' Bedienung, wie unter I. 860 A
e . 1250 M
Zinsen, Tilgung, Unterhaltung wie unter I. 560 31
im Ganzen ! 3040 M

| oder rund 12 Pf fiir 1 cbm Wasser.
‘ . . .
Durch die Ausnutzung des Kohlenwasserstoffes ist also eine

| Krsparnis von rund 139/, an Betriebskosten erzielt worden.

Richten eingedriickter Pufferbohlen und durchgedriickter Stirnwandwinkel an Giiterwagen.

Regierungs- und Baurat G. Rosenfeldt, Vorstand des Werkstittenamtes 1b in Gleiwitz.

Hierzu Zeichnungen Abb, 7 bis 9 auf Tafel 3.

In der Wagenwerkstitte in Gleiwitz werden seit zwei
Jahren nach Angabe des Verfassers gebaute Vorrichtungen ver-
wendet, mit denen von Hand grofse Druck- und Zugkrafte
ausgelibt werden konnen. Sie dienen hauptsichlich zum Richten
von durchgedriickten Pufferbohlen aller Wagen und der ver-
bogenen Stirnwandwinkel an offenen Giterwagen. Frither wur-
den zu diesen Zwecken Schraubenpressen benutzt. Diese er-
forderten jedoch grofsen Kraftaufwand, da bei ihnen grolse
Reibungswiderstinde auftraten. Aufserdem drehte sich der
Kopf des Stempels mit und verwirgte dabei die Teile, an die
er angesetzt war, wie die senkrechten Schenkel der Stirn-
wandwinkel, die nachher meist wieder mit Vorschlaghimmern
gerade gerichtet werden mufsten.

Bei den nachstehend beschriebenen Vorrichtungen, die als
doppelte Kniehebelpressen ausgebildet sind, bewegt sich der
Angriffstempel stets geradlinig ohne Drehung. Bei dreifacher
Ubersetzung durch lange Windeeisen, rechts- und linksgingige
Schrauben und Kniehebel wird die eingeleitete Kraft in
eine so bedeutende Zug- oder Druckkraft an der .Angriff-
fliche umgesetzt, dafs 50 bis 60t von einem Manne ausgeiibt

1

werden konnen. Die Vorrichtungen sind verhaltnismafsig hand-
lich, sie konnen hequem fortgeschafit und angesetzt werden,
und wegen Fehlens von Zahnriadern, Sperrklinken und der-
gleichen sind sie einfach und billig herzustellen; dabei
balthar im Gebrauche. Auch in einigen anderen Werkstitten
sind sie bereits benutzt. worden, dort haben sie sich ebenfalls
bewiihrt.

I. Vorrichtung zum Richten eingedriickter I’uﬂ“erl)ohlen.i
(Textabb. 1, Abb. 7, Taf. 3).

Pufferbohlen, die an den Stofsangriffen beim Verschieben
eingedriickt sind, wurden bisher angewarmt mit einem Vor-
schlaghammer gerichtet; zu diesem Zwecke mulste stets ein
Holzkohlenfeuer an die beschadigte Stelle angebaut werden.
Auch ist das Schlagen mit dem Vorschlaghammer in dem
engen Raume zwischen dem Langtriger und der Schriigstrebe
unterhalb des Fuflsbodens sehr unbequem und schwierig.

Mittels der Richtvorrichtung kann man die beschiadigten
Pufferbohlen ohne Hammer und Feuer schnell wieder gerade

richten.



Abb. 1.

Richten eingedriickter
Pufferbohlen.

Die Vorrichtung ist
eine doppelte Kniehebel-

Abb. 2. Richten durchgedriickter .
Stirnwiinde.

mit mehreren Lochern
an beiden Enden, in

presse, sie besteht aus:

1. der mit zwei
Handgriffen  versehenen
Grundplatte G aus T-
Eisen Nr. 26,

2. den zwei Seiten-
platten P1 und P2 aus
13 mm starkem Bleche,

3. der mit Rechts-
und Links-Gewinde ver-
sehenen Schraubenspin-
del S nebst Muttern,

4. den acht Knie-
hebellaschen L,

5. der Zugstange 7.
nebst Druckplatte D,
Muffe M und Keil K,

6. den zwei Windeeisen W.

Die ganze Vorrichtung wiegt etwa 60 kg und kann von
zwei Arbeitern beférdert, angesetzt und bedient werden.

Die Vorrichtung wird mit ihrer Grundplatte G vor die
durchgedrickte Stelle der Pufferbohle so gesetzt, dafs sich die
Bezeichnung »Oben!« oben befindet. Dann wird die Zug-
stange Z durch das fiir die Pufferstange vorgesehene Loch der
Pufferbohle gesteckt. Hierauf werden die Druckplatte D und
diec Muffe M auf das durch die Pufferbohle ragende Ende der
Zugstange geschoben und die Muffe mit dem Keil K befestigt.
Dann werden die an jedem Ende mit Vierkant versehenc rechts-
und linksgangige Schraubenspindel S mit den langen Winde-
eisen W gedreht und so die Kniehebel auseinander gedriickt.

Durch die Bewegung der Kniehebel wird die Zugstange
Z aus der lufferbohle herausgezogen, und dadurch driickt sich
die auf der Zugstange befestigte Druckplatte D gegen dic
eingedriickte Stelle der Pufferbohle. Die Schraubenspindel
kann nun nach Bedarf soweit gedreht werden, bis der ver-
bogene Teil der Pufferhohle wieder in die urspriingliche gerade
Form zuriickgedriickt ist.

2. Yorrichtung zum Richten durchgedriickter Stirnwandwinkel an
offenen Giiterwagen. (Textabb. 2, Abb. 8, Taf. 3).

Dic aufklappbaren Stirnwinde der offenen Giiter-Wagen
werden im Betriebe durch die schwere Ladung oft nach aulsen .

so stark durchgedriickt, dafls sie nicht mehr schlielsen.

Die Vorrichtung zum Richten besteht aus dem Bﬁge T

denen zwei Haken H1
und H 2 mit umsteckba-
ren Bolzen befestigt wer-
den konnen. T tragt eine
verschiebbare kleine
Kniehebelpresse I’, auf
deren Vierkante V1 und
V2 zur Einstellung eine
kleine Kurbel K oder
zum Pressen ein rat-
schenartig  arbeitendes
Windeeisen W gesteckt
wird.

Je nach der Hohe
derStirnwand werden die
Haken H1 und H2 ein-
gestellt und tber die
Ober- und Unter - Kante
eines verbogenenWinkels
der etwas aufgeklappten und festgestellten Stirnwand gelegt.

Hierauf wird die Kniehebelpresse P soweit verschoben,
dafs ihr Stempel S genau iiber der am meisten durchgedriickten
Stelle des Winkels steht. Durch die Kurbel K wird der
Stempel bis dicht an den Winkel herangeschraubt. Dann wird
mit dem Windeeisen W die rechts- und linksgingige Schrauben-
spindel der Kniehebelpresse ratschenartig weitergedreht. Der
Stempel drickt den Stirnwandwinkel und die Stirnwand selbst
beliebig weit durch. Ebenso wird jeder weitere Stirnwand-
winkel gerade gerichtet.

Zweckmiilsig werden die Winkel etwas zu
innen gedriickt, da die durchgedrickten Stellen nach Abnahme
der Vorrichtung wieder etwas nach auflsen zuriickgehen:

Die Vorrichtung wiegt 63,5 kg und ist von zwei lLeuten
an Ort und Stelle zu bringen und anzulegen,

Far die Anwendung der ratschenartig wirkenden Winde-
eisen W besteht folgende Anweisung (Abb. 9, Taf. 3).

1. Das Windeeisen wird auf das Vierkant V gesteckt
und wie ein gewohnliches Windeeisen gedreht (Abb. 9a, Taf. 8)
his es in die untere Lage (Abb. 9h, Taf. 3) gelangt ist.

2. Das Windeeisen wird, ohne es vom Vierkante abzu-
nehmen, nach unten gezogen (Abb. 9c¢, Taf. 3), bis das
Vierkant V in die Aussparung A gelangt ist, worauf das
Windeeisen wm das Vierkant gedreht und wieder in die ur-
splunghche Lage (Abb. 9a, Taf. 3) gebracht werden kann.

weit nach

Zeichnerische Darstellung der Kra,ftew1rkungen zwischen Rad und Schiene beim Befahren
des krummen Stranges von Weichen.

P. Stadtmiiller, Regierungsbaumeister in Karlsruhe.

Um die Wirkungen der Rad- und Spurkranzdrucke beim
Durchfahren des krummen Stranges von Weichen zeichnerisch
zu ermitteln, kann das nachstehend beschriebene Verfahren
beniitzt werden :

I. Beschreibung der Mefsvorrichtung,

An der Weiche wird zwischen die Schienen die in

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge.

L. Band. 1, Heft.

Textabb. 1 dargestellte Vorrichtung der im Folgenden an-
gegebenen Wirkungsweise eingebaut,

An vier Punkte der krummen Zunge A, B, C und D
sind Flacheisen f angeklemmt, deren Abstinde von der Zungen-
spitze in Textabb. 1 eingetragen sind, und die an das eine Ende

von vier gleicharmigen Hebeln h fithren, an deren anderm Ende
1913. 2
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Abb. 1. MeBvorrichtung. Abb. 2. Schaulinien fiir die Kehrfahrt einer 2C 1 Loko-
motive bei einem Seitenspiel der Adams- Achse yon
Ak@ 62 mm beiderseits. MaBstab 2:3. | !
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federnd gelagerte Schreibstifte s angebracht sind. Die Aus- | o
schlige, die die Schreibstifte machen, sind den Durchbiegungen | q y D&
der Weichenzunge an den vier Punkten gleich. Die Bleistifte ‘ r\ ulhtirie N ﬁ-_\y/ N Akt D
schreiben auf einen bewegten Papierstreifen p von 50 mm )

Breite, der von der Rolle a abrollt, iber ein Brett b mit '

Fihrungsleisten liuft, und sich auf die Rolle ¢ aufwickelt.

Die Rolle ¢, also der Papierstreifen, wird mittels eines Zahn-

radvorgeleges durch ein kleines Triebwerk m mit ausschalt-
barem Speicher AK bewegt. Der Papierstreifen wird durch
eine an der Rolle a angebrachte bremsende Feder straff gehalten.
Das Brett b ist mit drei Schrauben so an den Schwellen befestigt,
dafs die Rolle a bei der Spitze, die Rolle ¢ und das Trieb-
werk bei der Wurzel der Weiche stehen. Kurz bevor das
Fahrzeug die Weiche befihrt, wird das Triebwerk eingeschaltet,
$o dafs die vier Bleistifte die Schaulinien aufzeichnen. Nach
Durchfahrt wird das Triebwerk abgestellt und der Papier-
streifen still gesetzt, der nun vier zugleich an vier Stellen der
Zunge uufgenommene Biegeschaulinien trigt; diese werden
herausgeschnitten und zu cinem Satze vereinigt. Textabh. 2
und 3 zeigen zwei solche Sitze, die bei Ruckwirtsfahrt ciner .
badischen 2 C 1-Lokomotive von der Spitze durch den krummen

Strang einer Links-Weiche 1:8 ohne Spitzenverschlufs mit der

in Textabb. 1 dargestellten Vorrichtung aufgenommen wurden. .

‘11, Beschreibung der Schaulinien.

In die in Textabb. 2 und 3 dargestellten Schaulinien ist
zunichst eine »Nullinie« von den Schreibstiften eingezeiclmet,
so:lange die Weichenzunge in Ruhe ist.

“Bei der Durchfahrt eines Fahrzeuges durch die Weiche
kommen die Bleistifte aus der Ruhelage und schreiben die
Verbiegungen der Zunge teils oberhalb, teils unterhalb der
Nullinie auf; die Abweichungen von der Nullinie geben also
die vier Durchbiegungen in wirklicher Grifse an. In den
Schaulinien sind die Bewegungen des Punktes A zu oberst
gezeichnet, die der Punkte B, C und D schliefsen sich in dieser
Reihenfolge. an.  Abweichungen von der Nullinie nach oben
entsprechen Biegung der. krummen Zunge nach der Backen-
schiene hin und u_rngekehrt. Wenn ein Rad. bei Ablenkung im
kruninien Strange mit dem Spurkranze an die Zunge schneidet,

1

_ Schaulinie erscheint ein Wellenberg.

Co

Abb. 3. Schaulinien fiir die Kehrfahrt einer 2C 1 Lokomotive

bei einem Seitenspiel der A dams-Achse von 85 mm heiderseits.
MaBstab 2:3.
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so wird die Zunge gegen die Backenschiene gedrﬁukt,} in der
Schneidet dagegen ein
Achssatz nicht an, so dringt er fir den Fall, dafs er nicht
in der Richtung des Bogenhalbmessers steht, mit einer Seiten-
kraft sciner vollen Reibung auf den Schienen nach der Seite,
nach der er, sich selbst iiberlassen, von der geraden Bahn
abweichen wiirde. Drangt ein Achssatz auf die krumme Zunge
zu und wird durch seine Verbindung mit dem Rahmen daran
gehindert und quer zur Zunge nach innen, also nach dem
Kritmmungsmittelpunkt des Gleisbogens verschoben, so, veran-
lafst der Radsatz ein Abziehen der Zunge von .der Backen-

. .
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schiene, in der Schaulinie erscheint ein Wellental. Die Schau- Bei der badischen 2C1-Lokomotive, fir deren Kehr-
linien in Textabb. 2 und 3 sind so unter einander angeordnet, | fahrten die Schaulinien Textabb. 2 und 3 aufgenommen wurden,
dals bei jedem Satze die vier gleichzeitig eintretenden Aus- | ist der ganze Achsstand M = 18,37 m, die Linge der
schlage auf einer Rechtwinkeligen zur Nullinie @ber einander | Zunge der Weiche 1:8 betrigt Z = 4,70 m, also ist hier
erscheinen, Um dies zu erreichen, wurden zunichst vor Auf- | L =M - Z = 18,37 + 4,70 = 23,07 m. In Textabb. 2 ist
nahme der Schaulinien auf den ruhenden Papierstreifen mit | die Lange der Schaulinic 4 = 93 mm. ‘

den vier Bleistiften der Hebel h Kreisbogen k gezogen. Die Da der Weg L = 23,07 m von der Lokomotive in derselben
sur Nullinie rechtwinkeligen Berihrenden dieser Kreisbogen ' Zeit zuriickgelegt wird. in der der Papierstreifen 4= 93 mm
wurden in eine Gerade gelegt. Krrichtet man nun irgend eine | zuriicklegt, und da die Geschwindigkeit in beiden Fillen
Rechtwinkelige auf die Nullinie durch alle vier Schaulinien, | gleichférmig ist, so wird auch irgend einem Teile des ‘Weges
etwa Nr. 11 in Textabb. 2, so findet man, dals zu der Zeit, | L derselbe Teil des Weges A entsprechen. Wenn sich also
als die auf der Geraden 11 liegenden Punkte aufgezeichnet | das voranlaufende Tenderrad 1 um 0,5 L™ von der Zungen-
wurden, Punkt A der Weichenzunge um 1 mm, B um 6 mm, | spitze entfernt hat, so werden in der Schaulinie die Punkte
C um 9mm und D um 6 mm verbogen war. So konnen die | beschrieben, die um 0,54 mm vom Anfange entfernt sind. Zieht
Auslenkungen der Weichenzunge auf ihre ganze Liange gegen- | man nun Winkelrechte Nr. 1 bis 23 zur Nullinie in 93:23,07
aber ihrer Ruhelage wihrend der Durchfahrt eines Fahrzeuges | = 4,03 "™ Teilung (Textabb. 2), so entsprechen die Durch-
durch die Weiche rasch bestimmt werden. biegungen bei Nr. 1 der Einfahrt der Tenderachse 1 um 1m
in die Zungenlinge von der Spitze her, die Durchbiegungen
11 Bestimmung der einem Satze von Durchbiegungen entsprechenden | bei Nr. n der Einfahrt um n".

Stellung des Fahrzeuges. In Textabb. 5 ist dieser Bezug fiir den Teilpunkt 18 dar-

Um die Schaulinien auswerten zu konnen, mufs man | gestellt. )
wissen, welche Achsstellungen bestimmten Satzen von Durch- Um schnell festzustellen, welche Rider auf der Weichen-
biegungen entsprechen. Dazu ist Folgendes zu beachten. zunge standen, als die auf den Rechtwinkeligen Nr. 1 bis 23
1. Der Lauf des Papierstreifens ist gleichformig. liegenden Punkte der Schaulinien beschrieben wurden, braucht
2. Dasselbe gilt von der Bewegung des Fahrzeuges. man nicht. wie in Textabb. 5, die Weichenzunge und daritber

3. Die Ausschlage der Spitze beginnen, wenn das erste | in den verschiedenen Abstinden von der Zungenspitze das
Rad bei Fahrt gegen die Spitze an dieser ankommt (Textabb. 4, | Fahrzeug aufzuzeichnen, sondern man denke sich das Fahrzeug
Stellung 1), dic Ausschlige an der Wurzel horen auf, wenn | stillstehend und bewege die Weichenzunge darunter. . Dies

das letzte Rad die Zungenwurzel verlilst (Textabb. 4, Stell- | Verfahren ist durch Textabb. 6 veranschaulicht. IHer sind

ZUNAC i hsstande der badiscl 2 C 1-Lokomotive in
Abh. 4. Anfangs- und Endstellung der T.okomotive bei der Fahrt 7undchst die Achsstinde der dischen oo

iiber die Weichenzunge. 1:200, darunter ist der Lingenmalsstab 1:200 gezeichnet,

Fahrricktung der mit dem letzten Tenderrade 1 beginnt. Ferner ist eine

Steltung I Weichenzunge in 1:200 mit den Punkten A, B, C und D

75 4] 7 s e aufgetragen, in denen dic nach den Hebeln h fihrenden

é é}éé & XX T :; m & Flacheisen angeklc'ann'nt wfxren. . Um. Zl} bes.timmen3 durch

I w_;_"—z'”_ﬂe_"sﬂ welche Rider beispielsweise die bei Nr, 18 verzeichneten

‘lf M . T Z_j Durchbiegungen der Weichenzunge veranlalst werden, zeichnet
I 1

man die in Textabb. ¢ dargestellte Weichenzunge auf einen
ung 1I); nur kleine Schwingungen der Zunge werden wohl | besonderen Papierstreifen. Dieser wird dann so auf den Mals-
schon etwas eher anfangen und etwas spiater aufhoren. stab gelegt, dals die Zungenspitze bei Nr. 18 liegt und

Bei der Fahrt einer Lokomotive mit Tender iber die | die Wurzel nach dem Anfange des Malsstabes gerichtet
Zunge wird nach Textabb. 4 von Stellung I bis Stellung IT | ist. Die Rider, die in Textabb. 6 bei dieser Einstellung inner-
der Weg L — Achsstand von Lokomotive und Tender - | halb des Papierstreifens fallen, standen in Wirklichkeit auf

Abb, 6. Fahrzeug wit LingenmaBstab und Wcmhemun e.
Abb. 5. Stellung der Lokomotive "8 “ne ' 8
auf der Zunge fiir Teilpunkt 18.

<~ Fahrrichtung

B UNRL L A U LA A A LA AR LLLEI LLE LA L
T Llillli')w,‘s,‘u IR

Zungenlainge — (M 4 Z) ”" zuriickgelegt. Der Streifen legt Wurzal _ Avschlagstollen __ spizze

in dieser Zeit die Strecke A"™ zuriick, die in den Schaulinien [ "¢ Al -
Textabb. 2 und 3 zwischen dem ersten Ausschlage in A und dem . Veizhenzunge

letzten Ausschlage in D liegt.



der Weichenzunge, also bei Nr. 18, wie in Textabb. 5 auf andere
Weise gefunden wurde, die vordere Kuppelachse 8 und die hintere
Laufachse * des Drehgestelles. Wird nun der Anfangspunkt des
Papierstreifens der Reihe nach auf Nr. 1 bis 23 des Mals-
stabes eingestellt, so findet man jedesmal die Rader, durch
die die auf den Geraden Nr. 1 bis 238 der Schaulinien
(Textabb. 2
zunge veranlalst wurden. Will man das Verfabren auf die
Vorwartsfahrt eines Fahrzeuges gegen die Weichenspitze ver-
wenden, so ist der Langenmalsstab so aufzuzeichnen, dals er
mit dem vordersten Rade des kahrzeuges beginnt. Auf dem
Papierstreifen ist in diesem Fall das Spiegelbild der in
Textabb. 6 dargestellten Weichenzunge einzutragen.

IV. Berechnung der Geschwindigkeit der Durchfahrt aus der Linge
der Schaulinien,

Bei der Vorrichtung, mit der die Schaulinien aufgenommen

wurden, betrug die Geschwindigkeit des Papierstreifens
v = 35 mm/Sek.
Bezeichnet :

Vmisek die Geschwindigkeit des Fahrzeuges, Amm die Linge
der Schaulinien, L™ den ganzen Achsstand der Lokomotive mit
Tender 4 Zungenldnge, so ist V=1wv L:A.

12

" steht bei Punkt C der Weichenzunge. Zu dieser Zeit geben in
~ den Schaulinien die Punkte B, C und D die hochsten Wellen-

und 3) verzeichneten Ausschlige der Weichen-

berge, die Zunge wird also durch das Rad der Adams-
Achse sehr stark gegen dic Backenschiene geprefst, Mithin
schneidet dicses Rad 5 die Zunge an. Bei Nr. 12,2 hat das
Rad der Adams-Achse dic Weichenzunge verlassen und das
hintere Kuppelrad 6 steht allein auf der Zunge. Die Zunge,

. die bisher fest gegen die Backenschiene geprelst war, wird

f

|

plotzlich durch die Reibung des hintern Kuppelrades von der
Backenschiene abgezogen. Dieses Rad 6 schneidet also bei
der durch die Schaulinie Textabb. 2 dargestellten Fahrt die
Zunge nicht an, es wird vielmehr wegen seiner Verbindung
mit dem Rahmen quer zur Zunge nach innen verschoben.
Von Nr. 12 bis 16, withrend das hintere Kuppelrad, das
Triebrad und das vordere Kuppelrad auf der Zunge laufen,
werden alle Punkte der Weichenzunge von der Backenschienc
abgehoben. Bei Nr. 16 gelangt das hintere Laufrad, 9 des
Drehgestelles an die Zungenspitze und beginnt die Weichen-

- zunge wieder gegen die Backenschiene zu pressen. Bei Nr. 19,2,

wo Rad 9 den Punkt C der Zunge durchlauft, liegt wieder
ein Wellenberg, woraus sich ergibt, dafs das hintere Rad des
Drehgestelles wiahrend der Durchfahrt die Zunge anschneidet,

. Das Anpressen der Zunge dauert an, bis die Lokomotive diese

Bei der in Textabb. 2 dargestellten Schaulinie mit

A=193mm fubhr die Lokomotive mit V == 35.23,07:93 =
8,7 m/Sek = rund 31 km/St.

V. Verwertung der Schaulinien zur Beurteilung der Einstellung
von Fahrzeugen im krummen Strange von Weichen.

Aus den Schaulinien kann man fiir Betriebszwecke geniigend
genauen Aufschluls tber die Wirkungen erhalten, die bei der
Durchfahrt eines Fahrzeuges durch den krummen Strang der
Weichen auftreten. Grolse Ausschlige werden erzielt, wenn ein
Fahrzeug mit Klemmung durch die Weiche lauft. Lag die Weiche
vorschriftsmifsig, so kann man bei gleichem Wetter aus den
Schaulinien Schliisse auf die Gite der Bogenbeweglichkeit der
Fahrzeuge ziehen.

Aus den Textabb. 2 und 3 ist ersichtlich, welche Krifte-
wirkungen zwischen Rad und Weichenzunge bei der Kehrfahrt
der 2 C1-Lokomotive gegen die Spitze einer Weiche 1:8 auf-
treten. Als die Schaulinien der Textabb. 2 aufgenommen wurden,
hatte die hintere Laufachse dieser Lokomotive nach Adams-
Webb noch ein Seitenspiel von nur 62 mm beiderseits. gemessen
an der Stelle des Spurkranzanlaufes. ’

Bei der Durchfahrt des Tenders schneiden das hintere
Rad*) 1 des hintern Drehgestelles und das hintere Rad 3 des
vordern Drehgestelles die Weichenzunge an. Der erste Wellen-
berg in der Schaulinie fiur Punkt G (Textabb. 2) liegt bei
Nr. 3. In diesem Augenblicke durchlauft Rad 1 nach
Textabb. 6 den Punkt C der Zunge, der zweite Wellenberg
liegt bei Nr. 6, dann durchlauft Rad 3 den Punkt C der
Zunge. Die Weichenzunge wird wahrend der Durchfahrt des
Tenders an die Backenschiene angeprefst. Bei Nr. 10 hat der
Tender die Zunge verlassen und das Rad der Adams-Achse

*) »Vorn* und ,hinten* sind in umgekehrtem Sinne der Reihen-
folge der Ziffern in Textabb. 6 zu verstehen.

verlassen hat.

Aus der Schaulinie in Textabb. 2 ergab sich, dals das
Seitenspiel der Adams-Achse von 62 mm nach jeder Seite
bei der Kehrfahrt der Lokomotive durch einen Bogen von
165 mm Halbmesser zu gering war, um die hintere Kuppelachse
an der Fihrung der Lokomotive zu beteiligen.

Um den wirksamen Achsstand dieser Lokomotive bei der
Kehrfahrt zu verringern, vergrofserte man das Seitenspiel der
Adams-Achse unmittelbar um 13 mm, und durch Abdrehen
der Spurkrimnze um 10 mm, im Ganzen um 23 mm beiderseits,
aufserdem wurde die Beweglichkeit durch ider
Riickstellfedern verbessert. v

Textabb. 3 zeigt die Schaulinien, die bei der Kehrfahrt
dieser geiinderten Lokomotive gegen die Weichenspitze in der-
selben Weiche unter gleichen Verhiltnissen aufgenommen
wurden., Man erkennt, dals die Bogenliufigkeit der Lokomotive
bei der Kehrfahrt durch 165 m Halbmesser ginstig beeintlufst
ist. Nach Vergrolserung des Seitenspiels der A dams- Achse
schneidet bei der Kehrfahrt das Rad der Kuppelachse 6 die
Weichenzunge gemils der zwischen Nr. 11 und 15 - liegenden
Erhebung der Schaulinien an, die Zunge wird nun  immer
gegen die Backenschiene geprefst und das Abziehen ganz ver-
mieden. Dieses stindige Aunpressen der Zunge ist aber fir die
sichere Kehrfahrt einer 2 C- oder 2 B-Lokomotive gegen dic
Spitze einer Weiche ohne Spitzenverschluls von grofser Wich-
tigkeit. %

" Die Schaulinie Textabb. 2 Dbeweist bei Nr. 16, dals die
nach innen gerichteten Reibungskrafte der Kuppelrader die
7unge grade in dem Augenblick am weitesten von der Backen-
schiene abziehen, wenn sich das hintere Laufrad des Dreh-
gestelles dicht vor der Spitze der Weichenzunge befindet,
Werden nun diese nach innen gerichteten Reibungskrifte so
grofs, dals der Weichenhebel durch sie aufgehoben wjird, 80

Beseitigung
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besteht die Gefahr, dafs das an der Aufsenschiene schneidende
hintere Rad des Drehgestelles zwischen Zunge und Backen-
schiene geriit (Text-

; Abb. 7. Verbiegung der Weichenzunge bei
apb' 7‘) und. dadurch der Einfahrt des hinteren Laufrad%s.
eine Fntgleisung der

des Drehgestelles
Kehrfahrt veranlalst, Tr_—
Inden T.V, 38,3
seitliche Verschicbbarkeit von ein- oder zweiachsigen Deichsel-
gestellen so grofs zu machen, dals die Spurkranze der folgen-

. . tuinferes y
Lokomotive bei der s afrad
wird empfohlen, die
den festgelagerten Achse auch in den schirfsten Bogen der

freien Strecke an der aulsern Schiene laufen konnen. Die hier
beschriebenen Versuchsergebnisse weisen nach, dafs diese Be-
stimmung auch fir das Befahren von Weichen 1:8 mit 165 m
Bogenhalbmesser sehr zweckmiifsig ist.

Dieses Verfahren gibt unter Vernachlissigung der recht-
winkelig zur Achse gerichteten Krifte dic Moglichkeit, durch
Versuch, ohne langwicrige Rechnungen wund unsichere An-
nahmen ein anschauliches Bild iber die beim Befahren von
Weichenbogen auftretenden Verhiltnisse zu gewinnen.

Mogen die Ausfahrungen dazu anregen, auf dem an-
gegebenen Wege noch weitere Ergebnisse fir die tatsachlichen
Wirkungen zwischen Rad und Schiene festzustellen.

Preisausschreiben.

Der allgemeineren Anwendung der autogenen Schweilsung

fiir Konstruktionsteile, die starken Beanspruchungen unterworfen

sind, und deren Bruch mit Gefahren fiir Gut und Leben ver-
bunden sein kann, steht der Umstand entgegen, dals bisher
kein Verfahren bekannt geworden ist, mittels dessen die (iite
der fertiggestellten Schweifsverbindungen gepriift werden konnte.
Nach den vorliegenden Versuchsergebnissen kommt es in erster
Linie darauf an, dafs die Schweilsstelle moglichst frei von
groberen und feineren Kinschliissen ist, und dals das Material

dafs die Preise auch solchen Arbeiten zuerkannt werden konnen,
die, ohne eine vollkommene Lsung der gestellten Frage zu

. bilden, in der Mechrzahl der Fille erméglichen, die Gite der

nicht durch zu starke Krhitzungen Beschadigungen erfahren

kann,

Das Zentralbiro fir Acetylen und autogene DMetall-
bearbeitung in Niirnberg hat, veranlalst durch das Bestreben,
die auntogenen Schweilsverfahren zu vervollkommnen, beschlossen,
Preise in der llghe von insgesamt 1500 M fir die erfolg-
reiche Bearbeitung der folgenden Frage auszusetzen, nachdem
von der Carbidhandelgesellschaft m. b. H. die erforderlichen
Mittel in dankenswerter Weise zur Verfiigung gestellt wurden:

«Auf welche Weise lassen sich Schlackeneinschliisse und
unganze Stellen, sowie etwa eingetretene Uberhitzungen
des Materials bei autogenen Schweilsverbindungen nach-

. die unterzeichnete Stelle cinzuliefern,

weisen, ohne dals die Schweifsstelle beschidigt wird?»

Besonderer Wert wird darauf gelegt, dals die Prafung
der Schweilsstelle mittels einfacher, leicht zu befordernder

Vorrichtungen erfolgen kann. Ferner wird hervorgehoben,

Schweifsung ausreichend zu beurteilen.

Die Bearbeitung hat schriftlich zu erfolgen. Die Arbeiten
sind, mit einem Kennwort versehen, unter Beifiigung eines ver-
schlossenen DBriefes mit demselben Kennworte, in dem der
Name des Bewerbers angegeben ist, bis zum 1, Juli 1913 an
Sie werden einem Preis-
gerichte unterbreitet, welches aus folgenden Herren bestcht :

Herr Geh. Regierungsrat Prof. Dr.-Jug. Dr. F. Wiist

in Aachen,

« Prof. Tr.=Yng. (i. Schlesinger in Charlottenburg.
« Prof. R. Baumann in Stuttgart,
« Ingenieur H. Richter, Oberlehrer in Hamburg,

« K. Schréder, Oberingenieur in Gleiwitz.
Ein Vertreter des unterfertigten Biiros.
Die Zuerkennung der Preise erfolgt durch das Preis-
gericht.
Der erste Preis betragt 1000 M, der zweite Preis 500 ./,
Die preisgekronten Arbeiten werden unter Angabe des
EKinsenders verdftentlicht, ohne dafs hierfar eine besondere
Vergiitung stattfindet.

Zentralbitro fir Acetylen und autogene Metallbearbeitung
Niirnberg, Gugelstr. 54.

Nachrichten aus dem Vereine deuischef Eisenbabn-Verwaltungen.

Anleitung fiir Bestimmungen iiber die Ausfilhrung und den Betrieb

fremder elekirischer Starkstromleitungen (mit Ausschlufs der Fabr-

leitungen elektrischer Bahnen) bei Kreuzungen mit und Niherungen
an Eisenbahnen.

Genehmigt in der Vereinsversammelung zu Stuttgart am
4./6. September 1912.%)

Inhaltsverzeichnis.
Unterlagen fir die Genehmigung.
Allgemeines iiber die Bauausfiihrung.
Kreuzungen der Starkstromleitungen mit Bahnanlagen.
A. Oberirdische Leitungen.
B. Unterirdische Leitungen.
Nitherungen der Starkstromleitungen an Bahnanlagen.
A. Oberirdische Leitungen.
B. Unterirdische Leitungen.
§ 5. Berechnung der Leitungen und Gestiinge.

%) Organ 1913, S. 444; 1909, S. 299, Ziffer XI;
Ziffer 1V.

D
Redade

§ 4

1911, S. 299,

A § 6. Priifung der Starkstromleitungen.
§ 7. Unterhaltung und Betrieh der Starkstromleitungen.
§ 8. Haftpflicht.

§ 1
Unterlagen fiir die Genehmigung.

1. Die Zustimmung zur Ausfiihrung fremder elektrischer Stark-
stromleitungen auf und neben dem Bahngelinde wird von der Eisen-
bahnverwaltung nur auf Widerruf und gegen eine jihrliche An-

. erkennungsgebiihr erteilt.

i

2. Der Eigentiimer oder Unternehmer der Starkstromleitungen
-— im folgenden kurz Unternehmer genannt — hat der Eisenbahn-
verwaltung Lagepliine, Erlinterungen, statische Berechnungen und
Zeichnungen von Einzelheiten in der von ihr geforderten Anzahl von
Ausfertigungen zur Genehmigung vorzulegen.

Eine Ausfertigung wird im Falle der Zustimmung mit ent-
sprechendem Vermerk zuriickgegeben.

Die Unterlagen zur Herstellung der Pline kénnen dem Unter-
nehmer auf Wunsch von der Eisenbahnverwaltung gegen Erstattung
der Kosten zur Verfiigang gestellt werden.
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3. Es wird empfohlen, einzureichen:
a) Erliuterungen iiber

«) Stromart (auch Periodenzahl) und hiochste Spannung zwischer

irgend zwei Leitungen:

) Anzahl, Querschnitt, Material und Art der Leitungen;

») Art der Schutzvorrichtungen;

b) statische Bere¢chnung der Tragwerke;
¢) Zeichnungen:

o) Lageplan (1:1009) mit Eintragung der geplanten Stark-
stromleitung und der etwa vorhandenen Stark- und Schwach-
stromleitungen im Bereiche von beiderseits 50 m; die ge-
planten Anlagen sind in roter Farbe darzustellen;

Aufriy (1:50) lings der beabsichtigten Starkstromleitung,
aus dem jhre Lage zu dev Eisenbahn und deren Anlagen,
sowie der Ahstand etwa gekreuzter Stark- und Schwach-
stromleitungen ersichtlich ist; .
Bauzeichnungen (1 : 20) der Tragwerke, Leitungsbefestigungen
und Schutzvorrichtungen.

§ 2

Allgemeines iiher die Bauausfiihrung.

B

-~

JI

1. Die Starkstromleitungen miissen den staatlichen Bestimm-
ungen und den von der zustindigen Eisenbahnverwaltung sowie
der zustiindigen Post- und Telegraphenverwaltung erlassenen Vor-
schriften entsprechen.

Die Starkstromleitungen miissen so angelegt werden:

a) daf sie den Betrieb der Eisenbahn nicht beeintrichtigen,

b) daB durch sie weder Personen verletzt, noch Sachen heschidigt

werden konnen,

¢) daB sie bestchende Stark- und Schwachstromleitungen nicht
gefiihrden oder durch Fernwirkung stérend beeinfiussen,

d) daB sie sich ohne Behinderung des Bahnbetriebes, sowie des
Telegraphen- und Telephonbetriebes einbauen, unterhalten,
versetzen und ersetzen lassen,

2. Die Starkstromleitungen diirfen auf dem Bahngeliinde nur dann
oberirdisch gefiihrt werden, wenn sie einem oberirdischen Leitungs-
netz angehiren, andernfalls sind sie unterirdisch zu verlegen.

3. Die Starkstromleitungen sollen die Gleise, sowie vorhandene
elektrische Leitungen an moglichst wenig Stellen, tunlichst recht-
winkelig und unter Vermeidung von Winkelpunkten kreuzen und
das Balngcliinde nur soweit beriihren, als unbedingt notig ist.

Oberirdische Leitungen sollen kurze Spannweiten erhalten.

4. Die Starkstromleitungen und ihre Tragwerke miissen den
Vorschriften der Kisenbahn fir die Freihaltung des lichten Raumes
entsprechen und diirfen auch die Sichtbarkeit der Bahnsignale sowie
die Ubersicht iiber die Gleise nicht beeintrichtigen. ‘

5. Soweit angiingig, sind bei Kreuzungen zur Fiihrung der
Starkstromleitungen Durchliisse und Strafieniiber- oder Unterfiihrungen
zu benutzen. )

Auf grifieren Bahnhiofen werden Starkstromleitungen nur zu-
gelassen, wenn sie auf Briicken, in Durchlissen oder an gleich-
wertigen Bauwerken verlegt werden.

6. Schwachstromleitungen, welche ganz oder teilweise am Stark-
stromgestiinge verlegt. sind, miissen wie die Starkstromleitungen be-
handelt werden,

7. Zur Sicherung von Schwachstromleitungen gegen mittelbare
Gefiihrdung durch Hochspannungsanlagen miissen Schutzvorkehrungen
getroffen werden, .durch die der Ubertritt hochgespannter Strome
in dritte, mit den Schwachstromleitungen an anderen Stellen zu-
sammentreffende Anlagen oder das Entstehen von Hochspannung
in diesen Anlagen verhindert oder unschidlich gemacht wird.

& Drahtziige. Gestiinge und grofie Metallmassen in der Niihe
der Starkstromleitungen sind zu erden oder gegen Ubertritt von
Hochspannung bei Drahtbriichen zu schiitzen.

9. Eine geerdete Starkstromleitung darf keine Verbindung mit
Gas- oder Wasserleitungsnetzen hahen, falls Schwachstromleitungen
an diese angeschlossen sind. :

10. Alle Arbeiten an den Starkstromleitungen wmiissen unter
Aufsicht der Eisenbahnverwaltung oder soweit als notig durch diese
selbst auf Kosten des Unternehmers ausgefiihrt werden. Der Unter-
nehmer ist allein dafiic verantwortlich. dafi seine Arbeiten bis in
alle Einzelheiten sachgemiils ausgefiihrt werden.

11. Fiir alle Kosten ohne Ausnahme. die der Eisenbahnverwal-
tung aus den Starkstromleitungen erwachsen, hat der Unternehmer
aufzukommen,

Kreuzungen der Starkstromleitungen mit Bahnanlagen.

A. Oberirdische Leitungen.

1. Kein stromfithrender Teil der Starkstromleitungen darf weniger
als 7m iiher Schienenoherkante liegen.

2. Der lichte Abstand der Maste von den Gleismitten muf
mindestens 3 m betragen. .

3. Die Leitungsmaste miissen aus Kisen und so sicher gebaut

sein, dafy sie auch beim Bruch der Leitungsdrihte in einem der

1 | Kreuzung benachbarten Felde standhalten.

Auf Industriebahnen sind auch Holzmaste zuliissig.

Eiserne Leitungsmaste und die Ankerdrithte miissen geerdet sein.

4. Im Kreuzungsfelde und in beiden Nachbarfeldern diirfen die
Leitungen keine Verbindungsstellen enthalten. Hiervon kann abge-
sehen werden, wenn die Leitungen von Isolatoren getragen werden,
die in kurzen Abstéinden auf einem die Uberfilhrungsmaste verbinden-
den Triiger oder auf einer besonderen Briicke angebracht sind.

5. Starkstromleitungen, fiir die besondere Tragmaste nicht er-
richtet werden konnen, diirfen mit Zustimmung der Eisenbahnver-
waltung an Briicken oder anderen Bauwerken hefestigt werden.

6. Starkstromleitungen, die unter dem Bahnkérper im Zuge von
StraBenunterfithrungen oder Durchlissen angelegt werden,! sind so
herzustellen, dafi weder bei den Unterhaltungsarbeiten an der Bahn-
anlage oder den darauf befindlichen Leitungen noch sonstwie eine
Berithrung gefithrlicher, unter Spannung stehender Teile 0P1n An-
wendung besonderer Hillfsmittel moglich ist. ‘

An gefihrdeten Stellen sind auffillige Warnungstafeln anzu-
bringen.

7. Der Abstand der Bauteile (Stangen, Anker, Streben, Erd-
leitungsdrihte usw.) oberirdischer Starkstromanlagen von unter-
irdischen, nicht besonders geschiitzten Kabeln muf3 mindestens 0.8 m
betragen. Die Anniherung bis auf 025 m kann zugelassen werden,
wenn die Kabel gegen idufiere Verletzungen geschiitzt werden. z. B.
durch eiserne Rohre oder Kabeleisen, die nach beiden Seiten iiber
die gefihrdete Stelle mindestens 1 m hinausragen.

8. Bei oberirdischen Kreuzungen von Starkstromleitungen mit
Schwachstromleitungen ist darnach zu streben, daBi die Starkstrom-
leitung oberhalb der Schwachstromleitung verlegt wird. An den
Kreuzungsstellen miissen Vorrichtungen vorhanden sein, die eine
gcge}:lseitige Beriihrung der Leitungen verhindern oder unschiéidlich
machen.

9. a) Liegt bei der Kreuzung die Starkstromleitung oberhalb
der Schwachstromleitung, so ist die Starkstromleitung im Kreuzungs-
felde entweder in anerkannt bruchsicherer Art und unter Anwendung
von Schutzdriihten (Prelldriihten) herzustellen, oder es sind zwischen
beiden Leitungsarten geerdete Schutzkonstruktionen, Schutznetze
und dergl. anzubringen. Diese miissen so eingerichtet scin, dab sie
ein seitliches Abspringen gebrochener Leitungen ausschliefien.

Auch ist im Kreuzungsfelde dic Starkstromleitung |in * allen
Teilen so zu bauen, daB selbst beim Bruche sitmtlicher Leitungs-
driithte der benachbarten Felder ein die Schwachstromleitung ge-
fihrdendes Nachgehen der Starkstromleitungen ausgeschlossen ist.

Aufierdem muf die Anlage durch geeignete Aufhiingung oder
besondere Sicherung der Starkstromleitungen denjenigen Gefiihrdungen
der Leitungen Rechnung tragen. die durch aufiergewshnliche Strom-
wirkungen bei Betriebsstorungen. Isolatorenbruch. Kurzschluff, Erd-
schluf und dergl. eintreten.

b) Liegt bei der Kreuzung die Starkstromleitung ausnahms-
weise unterhalb der Schwachstromleitung, so sind MaBnahmen gegen
ein Auffallen der Schwachstromdriihte auf die Starkstromleitungen
und gegen ein Umschlingen der letzteren durch die Schwachstrom-
driihte zu treffen. Als solche werden beispielsweise Schutznetze an-
erkannt oder auch Schutzdrihte, wenn diese parallel mit den
Starkstromleitungen oberhalb wie seitlich davon angeordnet und
oben durch Querdriihte verbunden sind. Die Schutzvorrichtungen
miissen sich {iber das Kreuzungsfeld und gegebenen Falles auch iiber
das der Schwachstromleitung zuniichst liegende Nachbarfeld erstrecken
und geerdet sein,

¢) Schutznetze und Schutzdriihte sind in der Nithe von Gleis-
anlagen aus Kupfer oder Bronze oder ¢inem anderen gegen Rauch-
gase widerstandsfihigen Material herzustellen. ‘

10. Bei oberirdischen Kreuzungen von Stark- und ‘chbvach-,
stromleitungen darf der Abstand der Bauteile (Stangen, :Streben,
Anker, Isolatorentriiger, Frdleitungsdrihte usw.) der Starkstrom-
leitung von Schwachstromleitungen in senkrechter Richtung nicht
weniger als 2m, in wagerechter Richtung nicht weniger als 1.25m
betragen. ‘

11. Die Tragwerke der sich kreuzenden Leitungen sind mig-
lichst nahe zusammenzuriicken. Verbindungen zwischen diesen Trag-
werken sind unzulissig. ;

B. Unterirdische Leitungen.

1. Unterirdische Kabel miissen unter Gleisanlagen in Kisen-
rohren oder in Kaniilen aus Beton, Mauerwerk oder dergleichen so
verlegt werden, daB8 weder die Sicherheit des Bahnbetriebes noch
die Festigkeit des Bahnkorpers beeintrichtigt wird.

Die Unterfiilhrung muB derart angelegt sein, daB das Kabel
herausgezogen oder durch ein anderes ersetzt werden kann, ohne
daB aus diesem Anlafl an der Bahnanlage Arbeiten erforderlich
werden. Die Oberkante solcher Unterfithrungen soll wenitheﬁs 1m

unter Schienenunterkante liegen.
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2. Kabel, die in StraBenunterfilhrungen oder in Durchlissen
untergebracht sind, und solche, die nicht unter Gleisen liegen. be-
diirfen keiner Kanile. Die nicht unter Gleisen liegenden Kabel
miissen jedoch wenigstens 1m tief eingebettet und zu beiden
Seiten sowie von oben durch Ziegel oder in gleichwertiger Art ge-
schiitzt sein.

8. Zur Bezeichnung der Kabellage sind haltbare .Marken an-
zuordnen.

4. Miissen Kabel streckenweise oberirdisch gefiihrt werden,
z. B. bei Briicken oder anderen Bauwerken, so sind sie gegen #iufiere
Verletzungen zu schiitzen.

5. Der Abstand unterirdischer, nicht besonders geschiitzter
Starkstromkabel von den Bauteilen (Stangen, Streben, Ankern usw.)
oberirdischer Stark- und Schwachstromleitungen muf mindestens
0,8m betragen. Die Anniherung bis auf 0,25m kann zugelassen
werden, wenn die Kabel gegen iiubiere Verletzungen geschiitzt werden,
z. B. durch eiserne Rohre oder Kabeleisen, die nach beiden Seiten
iiber die gefihrdete Stelle mindestens 1m hinausragen.

6. Unterirdische Starkstromkabel, welche vorhandene Kabel
kreuzen, sind an der Kreuzungstelle mindestens 0,5m unter diesen
Kabeln zu verlegen und beiderseits mindestens 1 m iiber die Kreuzungs-
stelle hinaus in Kanilen aus Beton, Mauerwerk oder dergl. zu fithren.
Betriigt der Tiefenabstand mehr als 1m, so ist dieser Schutz der vor-
handenen Kabel nicht erforderlich.

§ 4
Niherungen der Starkstromleitungen an Bahnanlagen.

A. Oberirdische Leitungen.

1. Parallelliufe von Starksiromleitungen mit Eisenbahnanlagen
sollen moglichst vermieden werden.

Die Maste oberirdischer Starkstromleitungen sollen in einer
solchen Entfernung von der Bahnanlage aufgestellt werden, daB sie
beim Umsturze weder in die Umgrenzung des lichten Raumes der
Bahn, noch auf deren offene Leitungen fallen konnen. Andernfalls
miissen die Maste derart verankert oder verstrebt sein, daB sie
beim Umbruch keine Betriebsgefihrdung verursachen konnen, oder
es n‘;ﬁssen Eisenmaste von ausreichender Standfestigkeit verwendet
werden.

Eisenmaste und Ankerdriihte miissen geerdet sein.

Der lichte Abstand der Maste, Streben und Anker von der
Mitte des zuniichst liegenden Gleises muf3 mindestens 3 m betragen.

2. In der Nihe von Schwachstromleitungen sind die einzelnen
Drihte eines jeden Stromkreises der Starkstromanlagen in tunlichst
gleichem und so geringem Abstande von einander zu verlegen. wie
es die Sicherheit des Betriebes der Starkstromleitungen zulifit.

8. An den Stellen, wo Starkstromleitungen neben oberirdischen
Schwachstromleitungen verlaufen. soll der geringste Abstand der
heiden Leitungsgruppen mindestens der griofiten freien Linge der
Maste gleichkommen, aber nichbt weniger als 10 m betragen. Ist die
Finhaltung dieser Entfernung unméglich, so miissen namentlich in
Kriimmungen oder an Knickpunkten Vorkehrungen getroffen werden,
durch die eine gegenseitige Berithrung der Stark- und Schwachstrom-
leitungen verhiitet wird. Werden dafiir Schutznetze oder Schutz-
drithte angewendet. so sind sie aus Kupfer oder Bronze oder einem
anderen gegen Rauchgase widerstandsfithigen Material herzustellen
und zu erden.

Verbindungen zwischen den Tragwerken der beiden Leitungen
sind unzuliissig.

4. Starkstromleitungen, fiir die besondere I'ragmaste nicht er-
richtet werden konnen, diirfen mit Zustimmung der Eisenbahn-Ver-
waltung an Briicken oder anderen Bauwcrken befestigt werden.

5. Starkstromleitungen, die lings des Bahnkorpers verlaufen,
sind so herzustellen, daBz weder bei den Unterhaltungsarbeiten an
der Bahnanlage oder den darauf befindlichen Leitungen noch sonst-
wie eine Berithrung gefihrlicher unter Spannung stehender Teile
ohne Anwendung besonderer Hiilfsmittel maglich ist.

An gefiihrdeten Stellen sind auffillige Warnungstafeln an-
zubringen.

6. Der Abstand der Bauteile (Stangen, Anker, Streben, Erd-
leitungsdrithte usw.) oberirdischer Starkstromanlagen von unter-
irdischen, nicht besonders geschiitzten Kabeln muf mindestens 0,8 m
betragen. Die Anniherung bis auf 0,25 m kann zugelassen werden,
wenn die Kabel gegen dubere Verletzungen geschiitzt werden, z. B.
durch eiserne Rohre oder Kabeleisen, die nach beiden Seiten iiber
die gefithrdete Stelle mindestens 1 m hinausragen.

B. Unterirdische Leitungen.

1. Der Abstand der unterirdischen Starkstromkabel von den
Bauteilen oberirdischer Stark- und Schwachstromleitungen (Stangen,
Anker, Streben und dergl.) muBfi mindestens 0,8 m betragen. Die
Annitherung bis auf 0,25 m kann zugelassen werden, wenn die Stark-

stromkabel gegen &uBere Verletzungen geschiitzt werden, z. B. durch
eiserne Rohre oder Kabeleisen, die nach beiden Seiten iiber die ge-
fihrdete Stelle mindestens 1m hinausragen.

9. Unterirdische Starkstromkahel miissen unterirdischen Schwach-
stromkabeln tunlichst fernbleiben, womoglich auf der anderen Ver-
kehrs- oder StraBenseite verlaufen und so verlegt sein, dali sie be-
stehende Schwachstromleitungen durch Fernwirkungen nicht stirend
beeinflussen konnen.

3. Wo die beiderseitigen Kahel in einem seitlichen Abstande
von weniger als 0,8 m nebeneinander verlaufen. miissen die Stark-
stromkabel in Kanilen verlegt oder mit Hillen aus Zement oder
gleichwertigem, feuerbestindigen Material versehen werden. Die
Hiillen miissen so weit iiber den Anfangs- und Endpunkt der ge-
fihrdeten Strecke hinausragen, bis der Abstand von 0.8 m wieder
erreicht ist.

4. Zur Bezeichnung der Kabellage sind haltbare Marken an-
zuordnen.

5. Miissen Kabel streckenweise oberirdisch gefiihrt werden,
z. B. bei Briicken oder anderen Bauwerken, so sind sic gegen dufiere
Verletzungen zu schiitzen.

§ 5.
Berechnung der Leitungen und Gestinge.

1. Der Durchhang der Leitung (Drihte und Seile fiir mehrfache
Aufhingung) im Kreuzungsfelde mufi derart bestimmt werden, daB
sowohl bei — 200 C ohne zusiitzliche Belastung, als auch bei
—- und bei Belastung durch Eis und Winddruck auf die vereiste
Leitung mindestens eine fiinffache Sicherheit gegen Bruch vor
handen ist.

Das Gewicht durch Eisbelastung ist bei einem spezifischen
Gewicht des Eises gleich 1 mit 0,015q in kg fiir das 1fd. Meter
einzusetzen, wenn ¢ der Querschnitt der Leitung in gmm bedeutet.
Eine Vereisung der Leitung ist nicht zu beriicksichtigen, wenn sie
durch die srtlichen klimatischen Verhiltnisse ausgeschlossen erscheint.

Der wirksame Winddruck ist unter Beriicksichtigung der ort-
lichen Verhiiltnisse mit 125 bis 250 kgfqm senkrecht getroffener
Fliiche in Rechnung zu stellen, wobei tir zylindrische Flichen der
‘Winddruck mit 7/;0 desjenigen auf ebene Flichen anzunehmen ist.

2. Bei Kreuzungen sind Teitungen, die ohne sonstige Schutz-
vorrichtung bruchsicher aufgehiingt sind, mit 10 facher Sicherheit zu
berechnen. Der geringste Querschnitt der Leitungen im Kreuzungs-
felde und in den beiden benachbarten Feldern soll nicht weniger
als 35 gqmm betragen.

3. Die bei Kreuzungen beiderseits der Bahnlinie aufzustellenden
Maste haben den beim Bruch aller Leitungen in einem benachbarten
Felde auftretenden einseitigen Leitungszug und aufierdem den Wind-
druck aufzunehmen. Der in den Leitungsdrihten vorhandene Zug
ist demnach bei Leitungen mit Schutzvorrichtung zu 15 und bei
Leitungen mit bruchsicherer Aufhiingung zu 1/, ihrer Bruchfestigkeit
anzunehmen.

Bei Leitungen liings des Bahngelindes kanu fiir die Berechnung
der Maste der in den Leitungsdrihten vorhandene Zug zu !9 ihrer
Bruchfestigkeit angenommen werden. :

4. Die grofite Inanspruchnahme darf bei SchweiBeisen 1000 kg/qem,
bei FluBeisen 1260 kg/gem und bei Holz 8)kg/qem nicht iiber-
schreiten.

Bei Hartkupfer ist die Bruchfestigkeit zu 40 kg/gmm an-
zunehmen.

Bei den auf Druck bheanspruchten Teilen der Tragwerke mufi
die Sicherheit gegen Einknicken nachgewiesen werden.

Das verwendete Eisen muli den fiir eiserne Eisenhahnbriicken
geltenden Bestimmungen cntsprechen.

Die Zopfstirke der MHolzmaste soll mindestens 18 ¢cm hetragen.

5. Erhalten die Maste eine die Leitungen tragende starve Ver-
bindung, so ist sie begehbar einzurichten. ‘

Bei der Berechnung sind nicht nur die bleibende Last und der
wirksame Winddruck, sondern auch wegen Ausbesserungen an den
Leitungen eine Einzellast von 200 kg an der ungiinstigsten Stelle
anzunehmen. Aufierdem muBi auch die von einer 30 cm hohen
Schneelage herriihrende Belastung beriicksichtigt werden. sofern dies
durch die drtlichen klimatischen Verhiltnisse begriindet erscheint.
Das spezifische Gewicht des Schunees ist mit 0,125 anzunehmen.

6. Die Standsicherheit der Uberfiithrungsmaste ist ohne Riick-
sicht auf den passiven Erddruck nachzuweisen. B

AuBierdem darf dic Kantenpressung an der Fundamentsohle
bei dem groBiten vorkommenden Umsturzmoment das fiir den Bau-
grund zuliissige MaB nicht iiberschreiten.

§ 6.
Priifung der Starkstromleitungen.

1. Der Unternehmer hat die fertiggestellte Anlage mindestens
10 Tage vor beabsichtigter Inbetriebnahme schriftlich der zustiindigen

Eisenbahnverwaltung zur Priifung anzubieten.
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Bei der Priifung hat er nachzuweisen, daf8 dic Anlage in allen
Teilen nach den genchmigten Plinen, Berechnungen und Beding-
ungen ausgefiihrt ist und dafi inshesondere der Durchhang der
Leitangen der zur Zeit der Priifung herrschenden Temperatur
entspricht.

2. Die Starkstromleitungen diirfen, auch mnicht probeweise, in
Betricb genommen werden. hevor dies von der Kisenbahnverwaltung
und den iihrigen zustindigen Behorden oder Verwaltungen ausdriick-
lich gestattet worden ist.

§ 7.
Unterhaltung und Betrieb der Starkstromleitungen.

1. Alle Teile der Starkstromleitungen sind dauernd in gutem
Zustande zu erhalten. Die Unterhaltungsarbeiten sind im Ein-
vernehmen und nach Weisung der Eisenbahnverwaltung auszufithren.

2. Zu beabsichtigten Aufgrabungen auf Bahngeliinde hat der
Unternchmer die Zustimmung der Eisenbahnverwaltungen rechtzeitig
vor dem Beginn der Arbeiten schriftlich einzuholen.

3. Schiiden in der Starkstromanlage, durch die der Betrieb der
Schwachstromanlagen beeintriichtigt oder das Bedienungspersonal

5. Alle Kosten fir Anderun

!
en der Starkstromleitungen, die
durch Anderung, Erweiterun ; ; l

g oder Instandhaltung der Bahnanlagen
entstehen, hat der Unternehmer zu tragen. Ebenso hat er fir alle
Kosten‘aufzukognmen, die dadurch erwachsen, daB wegen der Stark-
stromleitungen Anderungen oder Ausbesserungen an den Bahmanlagen
ausgefithrt werden miissen. !

6. Anderungen oder Erweiterungen der Starkstromleitungen im
Bereiche der Bahnanlagen dirfen nur mit Zustimmung der Eisen-

bahnverwaltung vorgenommen werden.

7. Wenn Bahnunterhaltungsarbeiten es erfordern. oder wenn
die Starkstromleitungen Unzutriglichkeiten far die Bahnanlagen oder
den Bahnbetrieb hervorrufen, miissen die Leitungen nach dem Er-
messen der Kisenbahnverwaltung abgeschaltet werden, ohne daf
dem Unternehmer hierauns ein Anspruch auf Schadenersatz zusteht,

8. Wenn Starkstromleitungen nicht mehr benutzt oder an cine
andere Stelle verlegt werden, so kann die Eisenbahnverwaltung
die Beseitigung der nicht mehr benutzten Leitungen und die Wieder-
herstellung  des urspriinglichen Zustandes der Bahnanlagen auf
Kosten des Unternehmers verlangen. Uber den Umfang |und die
Art der Ausfihrung dieser Arbeit entscheidet die Eisenbahn-Ver-

gefihrdet werden konnte, sind ohne Verzug zu beseitigen. In
dringenden Fillen kann die Abschaltung der fehlerhaften Teile
der Starkstromanlage bis zur Beseitigung der Storung gefordert werden.

4. Wenn die Starkstromleitungen in ihrer Ausfithrung nicht
geniigen, um Unzutriiglichkeiten von den Bahnanlagen fernzuhalten,
so hat der Unternehmer sie auf seine Kosten zu verbessern oder
durch zweckdienlichere zu ersetzen. Die Entscheidung dariiber, ob
Unzutriglichkeiten vorlicgen, steht allein der Eisenbahnverwaltung zu. |

waltung.
§ 8.
Haftpflicht.
Der Unternehmer bat fir jeden aus der Frrichtung, dem Be-

stande und der Beseitigung der Starkstromanlage die Eisenhahn-
verwaltung treffenden Schaden zu haften. b

|
Weitere besondere Vereinbarungen bleiben vorbehalten.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeine Beschreibungren und Vorarbeiten.

Die Eisenbahnen in Guatemala und Salvador.
F. Lavis.
(Engineering Record 1911, Band 64, Nr. 13, 23, September, S. 348,
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zcichnung Abb, 9 auf Tafel 1.

Abb. 9, Taf. 1 zeigt die in Betrieb befindlichen, die
in Bau begriffenen und die geplanten Eisenbahnen in Guate- |
mala und Salvador. 1878 bis 1884 wurde dic Linie San Jose—
(ruatemala der Guatemala-Zentralbahn, 1903 die Zweiglinie
von Santa Maria nach Mazatenango gebaut, wo sie sich mit
der 1880 bis 1900 gebauten Westhahn von Mazatenango iber
Retalhuleu nach dem IHafen Champerico mit der Zweiglinie
von Mulua nach San Ielipe verbindet. 1896 bis 1899 wurde
die Ocos-Bahn von Vado Ancho nach dem Hafen Ocos gebaut.
Nie holt den Kaffee aus der Gegend von Coatepeque und wird
durch die in Bau befindliche «panamerikanische Zweigbahn»
von Las Cruces nach Ayutla an der mexikanischen Grenze mit
den anderen Linien der Guatemala-Zentralbahn verbunden.

Die frithere Nordbahn, die 216 km lange Strecke Puerto
Barrios—El Rancho der jetzigen Guatemala-Bahn wurde 1892

his 1900 fir Rechnung der Regierung von Guatemala gebaut. :

1904 wurde die sehr vernachlassigte Dahn mit der Genehmig-
ung fiir ihre Verlingerung nach Guatemala dem Vertreter der
Eigentimer der jetzigen Guatemala-Bahn ibergeben. Die alte
Linie wurde umgebaut, und die ganze Linie bis Anfang 1908
vollendet.

Die 68 km lange Linic Acajutla—La Ceiba der -einer
britischen Gesellschaft gehorenden und von ihr betriebenen

Salvador-Bahn wurde vor 1891 von der Regierung gebaut und !

1894 bis 1900 bis San Salvador und Santa Ana vollendet.

Dic Guatemala-Bahn besitzt die Genehmigung fir eine Zweig-
linie von Zacapa nach Santa Ana mit einem Zweige nach dem
reichen Kaffeegebiete von Ahuachapan und fir eine Linie von
San Salvador nach La Union. Die Strecke La Union—=San ’

Miguel der letztern Linie war von der Regierung von Salvador
begonnen und vor ungefihr zehn Jahren fast vollendet, wurde
dann aber verlassen, um das aus Anlafs des Baues unter-
nommene Pfropfen zu unterdriicken. Die Strecke wird jetat

© umgebaut und sollte Anfang 1912 in Betrieb genommen werden,

Alle diese Linien sind eingleisig und haben 914 lm;n Spur.
B—s.

Bahn in Tripolis.
(Engineer 1912, Nr. 2943, 24. Mai, S. 548.) Rivista tecnica 1912,

Nr. 3, 8. 204; Nr. 4. S. 281 und Nr. 5, S. 855. Alle Quellen mit
Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abh. 13 auf Tafel 3.

Die Italiener bauen in 'I'ripolis eine Bahn, von der| die
ersten beiden Linien (Abb. 13, Taf. 3) in Betrieb sind. Von
diesen geht die Sudbahn von den zunichst gebauten ILande-
stegen. einem hélzernen und einem doppelten eisernen bis Ain-
Zara 12 km von Tripolis. 1km von ihrem Ausgangspunkte
beim holzernen Landestege liegt der Verschiebebahnhof und
unmittelbar siidlich von diesem die Riceardo-Abzweigung, von
der eine Neustadt und den Kirchhof der Araber um-
grenzende, 2,5 km lange Verbindungslinie nach der‘WFstlinie
fihrt. Die Siadlinie bis Ain-Zara ist seit dem 17. Mirz 1912
wit vier Zigen tiglich in DBetrieb.

die

Sie hat 75 cm Spur,
10%,, steilste Neigung und 300 m kleinsten Bogenhalbmesser,
mit Ausnahme eines Bogens von 110 m Halbmesser.

Die von der Sudlinie abgehende Verbindungslinie schliefst
Marabutto, wo der Hauptbahnhof von Tripolis gebaut
werden soll, an die Westlinie an, die vorlaufig nur bis nach
den den Stein fir den neuen Ilafendamm liefernden Stein-
briichen bei Gargaresch gefiihrt ist. Diese von der Riccardo-
Abzweigung 9 km lange Linie wurde am 17. April 1912
vollendet. Die 8 km lange Bivio-Fornaci-Strecke und die
15 km lange Strecke nach Tagiura sind in Bau, wihrend die

am



Vermessung einer ienen, von der: Riceardo-Abzweigung aits-
gehenden ostlichen Linie teilweise vollendet. ist.

Von der Westlinie fithet von der Marabutto-Abzweigung
cine Linie wm dic Manern der Atstadt nach dem Haten-Fort,

das auf Felsen gebaut ist, die die Grindung des in Ban be-

Bahn-Unterbau, Br

Magnetisehe Pritffung von Metallen nach Dodds, }
(Railway Age Guazetbe, Dezember 1911, Nr. 22, 3, 11 Mit Abh.)
Iiersu Zeichnung Abb. 12 aut Tafel 5.

o

HON

Zur Feststellung von Fehlerstellen in Schmiede- und Guls-
stiicken, wie Luftblasen, Sand- und Schlacken-Nestern, benutat
der Amerikaner Dodds folgende Einrichtung: Ein Elektro-
magnet sendet aus den dicht an der Oberfliche des Werkstackes

liegenden Polen Kraftlinien durch dessen inneres Gefiige.  Der
Widerstand, den die Kraftlinien Dbei einer Iehlstelle finden,
beeintlulst den Strom in der Magnetwickelung. Die Anderungen

der Stromstirke werden in cinem Summer mit Fernsprecher
horbar gemacht.  Durell Verschieben des Magneten anf dem
I'robestiicke werden die Fehlstellen aus der Abschwiichung des -
Tones genau bestimmt. In der Magnetwickelung fliefst Strom
aus einem Abspamncr, der mit hochgespanntem Strome
cinem Weehselstromerzeuger arbeitet. Die Magnete werden paar-
weise verwendet und an den Polen durch Biigel verbunden.
A, 7.

aus
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findlichen neuen Hafendammes bilden. Die Balm  bringt jetzt
den Stein fiar den Hafendamm herbei, soll aber spiter fir den
Hafen Von dieser Linie fihrt -von der
Buldari- Abzweigung cbenfalls  vollendete lLinie -nach

benutzt  werden.
eine
dem : Lager. B—s.

iicken nnd Tunnel.

Spannungshilder,
(Kngineering, Januar 1911, S. 1.

Mit Abb.)

Dic Quelle beschreibt ausfabrlich ein Verfahren, -um
Spannungserscheinungen in den Querschnitten einfacher und
zusammengesetzter, durchscheinender Versuchkovper, die "durch
dulsere Kritfte Dbeansprucht sind, im Lichtbilde sichtbar zu
machen. Durch besondere ~ Kristallprismen  mit  doppelter
Stralilenbrechung nach Nicol wird das von einer Starklicht-
quelle dureh das Versuchstick gesandte Licht zerlegt- und es
entstehit aus den verschiedenartigen Ablenkungen ein farbiges
Bild, das auf einem Schirme aufgefangen wird. Dic spannungs-
Josen Fasern des Versuchstickes bleiben dabei dunkel, wihrend
das Anwachsen der Spannungen aus den helleren Farben-
streifen erkannt wird. Durch Vergleich des Spannungsbildes
mit einer geeichten Reibe solcher Farbentine konnen Spann-
ungen auch in einem Versuchkorper unbekannter Beanspruchung
bestimmt- werden. Dic Spannungsbilder Lkonnen nach dem

‘Dreifarben-Verfahren von Lumitre naturgetreu im Lichtbilde

festgehalten werden und wirken dann, wie ecine Tafel mit
solehen Aufnahmen in der Quelle beweist, fir die Erkenntnis
des Spannungsverlaufes sehr anschaulich. A 7.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Giemeinschatts-Bahnhof Joliet in Hlinois.
(Railway Age Gazelte 1912, Band 52, Nr. 14, 5. April, 5. 789. Mit
Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 14 und 15 auf Tafel 3.

Vier in Joliet in lllinois mindende Bahnen vollenden gegen-
wirtig die Hochlegung ihirer Gleise in dieser Stadt und bauen
cinen Gemeinschafts-Balimhof. Nachdem die Gleise in Ver-
bindung mit der allgemeinen Hebung im Geschiiftsgebiete auf
cinige Entfernung entsprechend verschoben worden sind, he-
nutzen die Chikago-, Rock-Island- und Pacitic-Bahn und die
Michigan-Zentralbalin gemeinschaftlich eine viergleisige Linie,
dic anndhernd westostlich lauft und eine  gemeinschaftliche
viergleisige Linie Chikago- und Alton-Bahn der
Atchison-, Topeka- nnd Santa Fé-Babn unter cinem Winkel
von ungefalir 80° kreuzt.  Die Nord-Sid-Linie liegt im Laln-
hofe in der Geraden, die West-Ost-Linie in cinem Bogen von
1588 m Halbmesser. Der Abstand zwischen den Dbeiden dem
Fmpfangsgebinde zunichst licgenden Gleisen mit. Zwischen-
balnsteig Detrivgt fir die Nord-Sad-Linie 8,534 m, far die
West-Ost-Linic 7.925 m. Das Empfangsgebiiude liegt im stumpfen
Winkel nach dem Geschilftsgebiete hin.

Der Haupteingang des zweigeschossigen mpfangsgebitudes
befindet sich in der Mitte den Gleisen gegeniber, Ncben-

der und

cinginge sind durch nach- dem obern Gange und dem Baln-
steige f‘i’xlu'cmlc Treppen an jedem Ende des Gebiudes vor-
gesehen,  Zur Rechten des Haupteinganges im untern Ge-
schosse (Abb, 14, 'I'af. 8) befindet sich eine ungefihr 10><17 m
grofse. Fahrkartenschalter-Halle, links die Gepackabfertigung,
dem Eingange gegeniiber. fithrt -eine marmorne Treppe mnach
der Laupt-Wartehalle im Obergeschosse. Vom Knde der Iahr-

Organ fiir dic Fortschritte des Eisenbalnwesens. Neue Folge. L. Band. 1. Heft. 1913.

kartenschalter-Talle fahrt ein Bahnsteig-Tunnel an der rechten
Seite der llaupttreppe unter den Gleisen zu den Treppen der
Zwischenbahnsteige. Zur Erleuchtung dieses Tunnels sind in
den iber ihm liegenden Bahnsteig kantige Glasstibe cin-
gesetzt. Den iibrigen Raum im  untern Geschosse nchmen
hauptsiichlich Bestitterungs- und Gepick-Riume und Karren-
wege ein.  An einem Ende des Gebiudes ist ein grofser, mit
getriinkten DBlocken gepflasterter Raum fiir Strafsenwagen vor-
wesehen, der den Gepickraum und zwei Destatterungsrinme
bedient, eine andere Fahrstrafse fihrt unmittelbar nach dem
dritten  Bestitterungsraume am  andern Ende des  Gebiudes.
Die Bestitterungsriume haben besondere Roste far mit s
hedeckte St‘,ll(llllvlg(,'ll iber grofsen Iintwisserungskanalen  im
Fulshoden und Gruben fir Wigemaschinen, ]

Zwei Aufzige an jedem  Ende des Gebiwdes bedienen
die Bahnsteige. Fir die Bestiatterungs-Gesellschaften sind awei,
in der Fahrkarten-Ausgabe ist cin Gewdlbe vorgesehen.  Der
Kesselraum far Heizung und Liiftuug liegt im Kellergeschosse,
Die Kohlen werden durch einen Trichter in” der Scott-Stralse
nach cinem Bansen hinuntergebracht, dic Asche wird nach
dem Karrenwege im ersten Geschosse gehoben.

Dic Haupt-Wartchalle im zweiten Geschosse (Abb. 15;
Taf. 8) ist achteckig, ungefilr 17><34 m grols und hat eine
gewdlbte Decke.  An der Bahnscite dieser Halle liegen Riawue
fir Fernschreiber und Fernsprecher, cinen Fligel des Gebaudes
nehmen die Zimmer far Frauen, den andern nimmt das Rauch-
zimmer ein.  Das  Wartezimmer  fir ungefithr
6><10m, das zugehorige Ruhezimmer 4><6m, das Rauch-
zimmer 10m im Geviert grols. Um die Stralsensciten .des
3

Frauen ist



Gebaudes Jauft ein Gang aus Beton mit einer kiinstlerisch ge-
stalteten steinernen Briistung, der mit der Haupt-Wartehalle,
dem Balinsteige und durch eine Treppe mit der Stralse in
Verbindung steht.

Alle Drihte im Gebaude sind in geschiitzte Rohrleitungen
eingeschlossen. Alle Wasserrohre, Drihte, Liftungsleitungen
und Heizrohre sind in den Wanden oder Decken verborgen,
wozu in einigen Fillen Hiangedecken aus metallenen Latten
angewendet sind. Die Beleuchtung geschieht durch Wolfram-
Glihlampen, in den Warteriiumen sind Armlichter, auf dem
oberen Gange und den Bahnsteigen FinHicht-Gruppen ver-
wendet.

Dic Bahnsteige bestehen aus Beton, der am Empfangs-
gebaude ist eine Betonplatte, dic Zwischenbahnst(-igc. sind mit
Riicksicht auf Setzen des neuen Sanddammes unter den Gleisen
auf Loschedamm gelegt. Die Zwischenbahnsteige haben Regen-
schirmdacher. Zahlreiche Treppen fithren von den durch die
Gleise gekreuzten Strafsen nach den Bahnsteigen.

Maschinen
Strafsenbahn-Triebwagen, '

(Electric Railway Journal. April 1912, Nr, 16, S. 647. Zeitschrift

des Vereines dentscher Ingenieure, August 1912, Nr. 32, S. 1297. .

Beide Quellen mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abh. 13 und 14 auf Tafel 1.

Die Stralsenbahnen in Neuyork haben ncue Wagen in
Betrieb genommen, die so gebaut sind, dals das unangenehmnic
Besteigen und Verlassen ither die hohen Trittstufen an den
Endbtihnen fortfallt. Nach Abb. 13 wund 14, Taf. 1 sind
hierzu dic beiden Drehgestelle an die Wagenenden verlegt
und der Durchmesser der Laufrider nach der Wagenmitte auf
483 mm verringert, der Rahmen ist bis auf 178 mm iiber Schienen-
Oberkante herabgezogen, die Eingangstir in der Mitte der Langs-
seite angeordnet. Bei dieser Anordnung erstreckt sich der tief-
liegende nutzbare Fulshoden fast iber die ganze Kastenlinge;
der Kasten schwingt mit den abgerundeten Stirnenden so weit
iber dic Drehgestelle. dals Bogen von 12 m Halbmesser durch-
fahren werden kimnen. Die hochliegenden Endabteile sind
durch Querwande abgeschlossen und dienen als Fihrerstinde.
Der Wagen enthalt 51 Sitzplitze und 32 bis 40 Stehplatze.
Er milst zwischen den Stolsflichen 12,4 m, der Kasten ist
aufsen 2,51 m breit und 2,87 m hoch, der Fufsboden liegt am
Eintritte 254 mm hoch, Die dulserc Achse jedes der gedriingt
gebauten Drehgestelle mit 762 mm Raddurchmesser wird von
einer Westinghousc-Maschine angetrieben. Die Seitentiiren
sind durch je zwei 584 mm breite Schiebetiiren geschlossen. Kine
Schranke teilt den Kingang so, dals zwei Reilien von Falr-
gisten ein- und aussteigen konnen. Gegeniiber der Tiir sitst
auf erhohtem Platze der Schaffuer, der sie durch Prefsluft-
kolben offnet und schliefst. ~Die Schliefsvorrichtung wirkt so
sanft, dals Fahrgiste nicht eingeklemmt werden konnen. Vom
mittlern Raume, in dem auch der vom Schaffner itberwachte
Zahlkasten steht, verteilen sich die Fahrgiste nach beiden
Seiten in je drei Paare zweisitziger Querbanke mit umklapp-
baren Rickenlehnen. Aufserdem sind noch am Ende Quersitze
mit fester Lehne und je eine hufeisenférmige Bauk mit neun
Sitzen vorhanden, Der ringsum geschlossene Fiihrerstand ist

3 gebaude.

Der Ubergabe-Verkehr zwischen den vier Balmen crfolgt
itber cine ecingleisige Verbindung gegenitber dem Empfangs-
Die vier Gleise der Nord-Siid-linie sind an beiden
Enden durch Weichenverbindungen verbunden, damit die Fahr-

gastziige beider Bahnen die beiden dem  Empfangsgebiude

' zundichst liegenden, die Gaterziige dice beiden fufseren Gleise be-

das
elektrisches

ein

Uber der Nord-Siid-Linie soll
wahrscheinlich

nutzen konnen, an
Empfangsgebaude anschliefsendes,
Stellwerk errichtet werden, das alle Fahrten auf .den vier
Hauptlinien und dem Ubergabe-Gleise regeln soll.  Im Stell-

werke soll ein Ililfs-Stromspeicher aufgestellt werden, uwm den

Bahnhof beim Versagen der den Strom liefernden  ortlichen
~ »public service company« mit Licht zu versorgen.

Fir die
nach den verschiedenen an das Stellwerk angeschlossenen Vor-
richtungen fithrenden Drihte sind verglaste Tonrohrleitungen
verlegt, und an den Verbindungstellen Mannlécher aus Eisen-
heton gebaut.  Yom Empfangsgebiude sollen Heizrohre unter

den Gleisen nach dem Stellwerke gefithrt werden, B—s,

und Wagen.

nur durch einc Treppe und Tar am Ende des Wagenkastens
suginglich.  Er ist mit cinem Sitze fir den Fihrer versehen.
Die Kurbel des Fahrschalters ist so cingerichtet, dals sie bei
unbeabsichtigtem loslassen cines Handgritfe  liegenden
Federstiftes den Stroin ausschaltet.  Untergestell und Wagen-
kasten bestehen der Hauptsache wnach aus Stahl.  Fir die
Liftung sind 8 Offnungen vorgeschen, die finr je 10 Falrgiste
ausrcichen und je nach der Besetzung des Wagens durch cine

im

von der Durchbiegung der Drehgestellfedern abhangige Vor-
richtung geofinet werden. Zur Erwdrmung werden aulser be-
sonderen Heizkorpern auch die Fahrschalter-Widerstinde benutzt.
Durch Herablassen der geteilten Fenster wird «er Aufenthalt
im Wagen auch iu der heifsen Jahreszeit crtriglich gemacht.
A Z

l

2G1. . T.]. 8. -Versuchslokomotive,

(Railway Age Gazette 1911, Dezember, S. 1322; Engincering News

1912, Juli, 8. 93; Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongreh-

Verbandes 1912, Sept., Band XXVII, Nr. 9, 8, 1123; Die Lokomotive
1912, August, Heft 8 8. 181. Alle Quellen mit. Abhbildungen.)

Die mit der Nummer 50000 bezeichnete, mit Ubérhitzer
nach Schmidt ausgeristete Lokomotive wurde von der Ameri-
kanischen Lokomotiv-Gesellschaft auf ihre eigenen Kosten zn
dem Zwecke crbaut, festzustellen, welche grofste Leistung fir
dic Gewichtseinheit einer Lokomotive zu crreichen ist, iAlle
Teile, dic nicht besonders stark oder dauerhatt zu sein brauchen,
wurden leichter ausgefilhrt, das so ersparte Gewicht diente zur
Vergrolserung des Kessels, dessen Leistung durch Verwendung
erprobter Kohlenspar-Einrichtungen noch erhioht wurde.

Wie Zusammenstellung 1 zeigt, hat die Versuchslokomotive
cine um 57,97 beziehungsweise 24,53 qm grofsere ganze Heiz-
fliache und eine um 12,16 beziehungsweise 17,84 grofsere Uber-
hitzer-Heizflache, als die Lokomotiven A und B vou demselben
oder nur wenig grofserm Gewichte. Verglichen mit den Nals-
dampf-Lokomotiven C und D hat die Lokomotive Nr. 50000
eine Jum 35,24 beziehungsweise 15,05 qm kleinere Heizflache,
dafur aber eine Uberhitzer-Heizfliche von 83,33 qm, 'die in

|



Zusammenstellung 1.

|‘ Nr. .
‘1 50000 A B ¢ ‘ D
Gewicht der Loko- . : '\ |
motive kg | 1220181 122018 | 122926 ¢ 122472 1208814
Form des Langkesssels || kegel- | kegel- | kegel- | zylin- ‘ kegel-
formig | formig | [6rmig | drisch = formig
AuBierer Kesseldurch-
messer im  Vorder-
schusse . mm || 1940 1829 1829 2026 1829
Grofiter . B 2210 2108 2108 .. 2115 2108
Feuerhiichse, Liinge 2896 ‘ 2746 2746 2819 2746
. . Weite , 1911 1911 1911 2088 1911
Aunzahl dev Heizrohre 207 ‘ 175 242 843 ' 882
Durchmesscr der Heiz- ‘
rohre . mm 57 57 5l 57 5l
Anzahl der Rauchrohre 36 32 28 — -
Durchmesser derRauch-
rohre . mm 140 140 137 — —
Linge der Rohre 6706 6553 6553 6401 6096
Heizfliche olme Uber-
hitzer . qm 376,06 31809 351.53 411,27 38ylL.l1l
Heizfliiche des  Uber-
hitzers . qm 8383 71,07 654y — —
Heizfliiche im Ganzen 459,39 389,16 417,02 411.27 391,11
Rostfliiche . . 555 525 5’25i 574" 525
solcher Grofse noch bei keiner amerikanischen Personenzug-

Lokomotive in Anwendung gekommen ist.

Verglichen Heilsdampf-Lokomotive von ahn-
lichem Gewichte, aber gevingerer Uberhitzer-1eizflache und um
durchschnittlich 17® geringerer Uberhitzung zeigte dic Ver-
suchslokomotive bei Betricbe angestellten  Versuchen im
Durchschnitte 13 °/, Kohlen- und 14 Y/, Wasser-Ersparnis fiir

mit  ciner

im

die PSSt im Zylinder,  Dic hichste Uberhitzung war bei
diesen Versuchen 172°, die durchschnittliche 1369, Uber-

hitzungen, wie sie noch von keiner amerikanischen Lokomotive

mit  Uberhitzer nach Schmidt erreicht sein dirften.  Um
einc moglichst  vollkommene Verbrennung zu erzielen, wurde

die Feuerbiichse mit einer sectional»-Feuerbricke

ausgeriistet.

«Security

crreicht,
dals die Zylinder aus Gulsstall hergestellt und mit gufseisernen
Biichsen versehen wurden,

Eine grolse Gewichtsersparnis wurde dadurch

Diese Bauart wurde zwm ersten Male im amerikanischen
Lokomotivhaue ausgefiihrt.

Um den Guls zu vercinfachen und den Zylindern grolsere
Dauerhaftigkeit zu geben, wurden die Dampfrohre aulserhalbh
der Rauchkammer angeordnet.

Diese zum ersten Male in Amerika ausgefithrte Bauart
hat noch den Vorteil, dals die Rauchkamner nicht durch den
Eiubau Rohre verengt und dadurch die Zugwirkung
schadlich beeintlulst wird.

Weitere Neuerungen sind die Verwendung der Um-
steuerung durch Schraube an Stelle eines Hebels, dic An-
ordnung einer selbsttiitig mittig cinstellenden Fihrung fir die

dieser

Kolbenschieberstangen und fir die durchgehenden Stangen der

Dampfzylinderkolben.

FKine weitere Verminderung des Gewichtes um etwa

1880 kg wurde errveicht, indem man die Achse des hintern,

. einachsigen Drehgestelles in aulsen liegenden Lagern lagerte

und Kopfschwelle und Kuhtinger aus geplefstem Stallbleche

’ herstellte.

Durch ausgedechnte Verwendung von Vanadium-Stalil*),

 besonders far Triebachsschafte, Rahmen, Triebstangen, Kolben-

. beim Gusse der Dampfzylinder und der
. fur diesc und die Schiebergehiiuse wurde ein Zusatz von

stangen, Stcuerungsteile, Federn und Kurbelzapfen wurde cine
grolsere estigkeit ohne Krhohung des Gewichtes erzielt, Auch
gulseisernen Bichsen

Vanadium verwendet,
Die Lokomotive ist im Betricbe und
wird dort sorgfiltig beobachtet und geprift werden.

auf der Ericbalm

Dic Hauptverhitltnisse sind: -

Zylinder-Durchmesser 686 mm

Kolbenhub h 711 «
Kesseliberdruck p .. 13 at
Aulserer Kesscldurchmesser im \oulelschusbc 1940 mmn
Hohe der Kesselmitte iber Schienenoberkante 3028 «
Feuerbaichse, Liange 2896 «
« . Weite . 1911 «
Ileizrohre, Anzahl .207 und 36
< , Durchmesser .B7 mm und 140 mm
< , Linge . 6706 «
Heizlache der Feuerbichse . 20,44 qm
< « lleizrohre. 353,02 «
« des Uberhitzers . S 83,33 «
< der die Feuerbriicke stittzenden
Siederohre 2,6 «
« im Ganzen 11 459,39 «
Rostfliache R 5,55 «
T'richraddurchmesser D .. 2007 mm
Laufraddurchmesser vorn 914, hiuten 1276 «
Trichachslast (i, 78,26t

Betriehsgewicht der l,ol\umotne G
des '

122,02 «
73,26 «
30,28 ¢hm
12,74 ¢

4267 mm

« T'enders
Wasservorrat
Kohlenvorrat

Fester Achsstand der Lolmmoln

Ganzer « « « .. L0846 «

« « « « mit Tender 20790 «
Zugkralt 7 = 0,75 . p —@;Hi)i = . 16255 kg
Verhiltnis 11 R == 82,8

< 1:G,= 5,87 qm/t

« 1n:G 3,76 «

« 71l = 35,38 kg qm

« fG = 207,7 kgft

« Z:G = 133,2 «
—k.

21, IV T S-Lokomotive der ungarischen Staatshabuen.
(Zeitung des Vereines deatscher Eisenbahnverwaltungen 1912, Mirz,
S. 343, Mit Lichthild.; Ingegneria ferroviaria 1912, April. S. 122

Mit Grundform.)
Die nach den Angaben des Vorstandes der Konstrultions-

*) Vergl. Organ® 1910, S. 202.
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abteilung der ungarischen Staatsbahnen fir Lokomotivban,

Oberinspektors C. Pecz in der staatlichen Maschinenfabrvik zu

Budapest gebaute Lokomotive dient zur Beforderung schwerer,
oft anhaltender Schnellziige auf Flachlandstrecken, die an-

dauernde Steigungen bis zu 10 %/, aufweisen. Die vier Dampf-
zylinder sind nach de Glehn angeorduet, dic Kolben der
imen liegenden, entsprechend vorgerickten Zylinder treiben
die crste Kuppelachse, cine Kropfachse, an, wihrend die witt-
lere. Kuppelachse durch  die Kolben der aufsen liegenden
Zylinder angetrichen wird. Die Dampfverteilung erfolgt durch
Kolbenschicber, die nach der Bauvart der ungarischen Staats-

 Heiztliche der Heizrohre . 224 qm
« des Uberhitzers 65,5 «

« im Ganzen 1 306,1 «
Rostfivche R . 4,84 «

bahnen nur einen breiten federnden Kolbenring besitzen. Der

Drelzapfen des vordern Drehgestelles ist nach beiden Seiten wm
70 mm  verschiebbar, die lintere Laufachse nach Bauart
Adams in Bogen cinstellbar; ilire Verschiebbarkeit betrigt
beiderseits 75 mn.

Bei den bahnpolizeilichen Probefahrten errcichte dic Loko-
motive 140 km/St, dabei war der Gang auffallend rubig.

Die Hauptverhiltnisse sind :
Zylinderdurchmesser ( .
Kolbenhub h . 660 «
Kesseliberdruck p . . . . . . 12 at
Hohe der Kesselmitte itber Schiencnoberkante 3020 «
ITeizrohre, Anzahl 195 und 32

<, Durchmesser 46,5/52 u. 119/127 mm
Heiztliche der Feuerbichse . . . . . 16,5 qm

430 mm

Sign

Blockung auf der »Nordstrafsen-Hochbahng zu Baltimore in
Maryland,
(Blectric Railway Journal 1911, Band XXXVII, Nr. 1, 7. Januar,
S. 41.  Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 und 11 auf T'afel 3.
Auf der zweigleisigen »Nordstralsen- IHochbahn« der
Guilford-Avenue-Linie der » United Railways and Electric Co.« zu
Baltimore in Maryland ist kiirzlich eine bemerkenswerte Blockung

cingerichtet worden.  Die Blocksignale (Abb. 1t. Taf. 3)

1826 mm

Triebraddurchmesser D .o
vorn 1040, hinten 1220- «

Durchmesser der Laufrider

Trichachslast 48t
leergewicht der Lolkomotive 76,1 «
Betrichsgewicht der Lokomotive G . 84,7 i«

« des Tenders . 56

|
26 chm

18
. 11540 mm

Wasservorrat
Kolhlenvorrat. . P
Ganzer Achsstand der Lokomotive .

(d l‘m)‘.’ h -

Zugkraft Z =2 .0,75p - . 120380 kg

D
Verhaltnis H: R = 63,2
« :G, = 6,38, qm/t
« H:G = 3,62 «
« Z:U = 39,3 kg/qm
« 7:G, = 250,6 kgt
« Z:G = 142,0 « '

Die Lokomotive ist mit zwei Aston-Sicherheitsventilen,
Westinghouse-Bremse, Pyrometer, Geschwindigkeitsmesser
nach Haulshilter, zwei sclbstanzichenden Damptstrahlpumpen

. nach Friedmann und zwei Schmicrpumpen nach l*'l'ic(‘imaun

- ausgeriistet.

—k.

ale. |
Blockstrecke nicht besetzt ist, filhrt der Wagen auf die Stell-
strecke, und der Zeiger des Signales geht von der senkrechten
in die »Fahrt«-Stellung unter 45°, das weilse Licht wird gran,
Wenn das Signal auf »IHalt« steht, soll der Fihrer am

* Streckenpunkte halten und warten, bis das Signal auf »Freic

schiitzen dic Uberbauten und Haltestellen bei der Madison- |

und Mittel-Stralse, auch gegen Dampf und Rauch von den

unter' diesem Teile des Bauwerkes fahrenden Dampflokomotiven.

Die geschiitzte Gleislinge Dbetrigt ungefihr 450 m.  Fiar das
Gleis sitdlicher Fahrrichtung gelten die Signale A, B, C,
fiur das nordlicher Fahrrichtung die Signale D, 15 . Die
Signale werden dureh Schicnenstromkreise betitigt.  Bevor cin
Wagen in eine Blockstrecke einfihrt, fihrt er iiber cine aus
zwei oder drei Schienenlingen bestehende 18 oder 27 m lange
»Stellstrecke«, und wenn er die DBlockstrecke verlifst, iiber
cine aus ciner Schienenliinge bestehende. 9 m lange »Freigabe-
strecke«.  Kin am Anfange der Stellstrecke links vom Gleise
angebrachtes grimes Drett mit einem grimen Lichte bei
Dunkelheit bezeichnet den »Streckenpunkt.«  Bevor ein Wagen

den Streckenpunkt iberfihrt, steht das Signal auf »Irei« oder

»llalt.« In der »Irei«-Stellung zeigt es senkrechten Zeiger
und weifses Licht bei Dunkelheit, in der »Ialt«-Stellung
wagerechten Zeiger und rotes Licht.

Wenn das Signal auf »I'reic stebt oder anzeigt, dals dic

geht.  Sollte der Fithrer den Streckenpunkt iiberfahiren, ohne
gehalten zu haben, so soll er nicht zuriicksetzen, somlel'n! auf
der Stelistrecke warten, Das Signal bleibt auf »Halte, bis
der in der Blockstelle befindliche Wagen in die niichste Block-
strecke einfiahrt: wenn er iiber die Freigabestrecke fabrt, geht
das riickliegende Signal auf »Frei« und fillt dann in dic
»ahrte-Stellung. Der Fihrer soll am Streckenpunkte jhalten,
um reichlich Zeit zu haben, die Betitigung des Signales zu
Iin Verstols gegen diese Vorschrift hindert: jedoch
das Signal uieht. seine richtige Anzeige zu geben. Wfilln‘ der
Wagen in die Bloekstrecke cinfithrt, geht das Signal aunf ‘.Hlllt«.

Sollte dic Vorrichtung schadhaft werden, so wirde das
Signal durch dic Schwerkraft aut »Halt« fallen und in; dieser
Stellung bleiben, bis der Schaden beseitigt ist, oder duas Signal
witrde regelrecht aus der »Frei«-Stellung die »Falrt«-
stellung fallen. so dafs der nichste Wagen die Blockstrecke
cinfahren darf, die »Halte-Stellung annehmen und in dieser
Stellung bleiben. oder das Signal wirde beim Uberfahren des
Streckenpunktes in der » Freie-Stellung bleiben, Diese bleibende
»Irei«-Stellung des Signales ist cine Gefahranzeige. Das Aus-
brennen der Lampe im Signale gilt ebenfalls als Gefahranzeige.

Wenn das Signal in Unordnung ist, oder daucrnd '»Halt«

beobachten,

in

© zeigt, soll der Fihrer am Streckenpunkte oder auf der Stell-
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strecke lange genug halten, um sicher zn sein, dals ein etwa
in der Blockstrecke befindlicher Wagen Zeit gehabt hat, die
Blockstrecke ganz zu durchfahren. darf der Fihrer
ganz langsam weiterfahren, Das Signal wird fir jeden Einzel-

Dann

wagen oder ein Mal fiur jeden Zug betitigt. 1

lei dieser Anordnung ist nur eine Drahtleitung crforder-
lich, Die metallenen Stromkreise (Abb. 10, Taf, 8) sind
geordnet, weil die Dribte mit den geerdeten Schienen ver-

bunden sind.  Alle Drihte sind in gepanzerter [Leitung die
Masten hinauf und nach den Schienen gefithrt, Nur eine der

Ifahrschienen braucht stromdicht abgesondert zu werden, und

da die stromulicht getrennten Strecken kurz sind, sind Kabel- l werden.

bhriicken verwendet, deren Enden mit den nicht stromdicht
getrennten Schienen nale den Stofsen verbunden sind.  Die
Magnetschalter werden durch Strom von Atznatron-Strom-
speichern betitigt. Da die F.dison-Zelle mit einem Elektro-
Iyten von niedrigem Gefrierpunkt verwendet ist, brauchen die
Stromspeicher nicht in unterirdischen Brunnen oder Rutschen
untergehbracht zu werden, .

In Abb, 10, Taf. 2 bedcuten A den Schaltmagnet, B den
Magnet, der das Signal in die »Fahrt«-Stellung unter 4590
fihrt, ¢ den Blendrahmen mit getarbten Glisern, Ik die Schalt-
stellen, die bei Erregung der Freigabemaguete geschlossen
B—s.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Aus Draht Kkreuzformig gebogenes, federndes Schmierpolstergestell.
D.R.P. 249135, K. B. Brown in Los Angeles, Calif. V. St. A,

Hierzu Zeichnungen Abb. 10 his 12 auf Tafel 1.

Dieses federnde Schmierpolstergestell kann leicht in die
fertig  zusammengebaute  Achsbichse eingesetzt und  hevaus-
genommen werden, Dies wird durch einen Biigel erreicht, der
an das vordere Ende der gekreuzten Stangen des Gestelles mit
Ringen angelenkt ist und bei seinem Umlegen das Schmier-
polstergestell zusammendriickt.

Gegen den Achszapfen 1 (Abh. 10 his 12, Tai. 1) legt
sich von .ohen dic Lagerschale 3, von unten das Schmier-
polster 15.. Dieses wird von cinem Korhe 8 getragen, der auf
cinem aus Federdraht gebogenen Gestelle 7 (Abh. 11, Taf. 1)
ruht und durch letzteres mit dem Schmierpolster gegen den
Achszapfen 1 gedvickt wird.

"Das Gestell 7 hat zwei seitliche Schenkel 9, an denen die
Langsrinder des Korbes 8 befestigt sind.  An jedem knde der
Schenkel 9 ist der Federdralit nach unten gebogen, so dals
kurze senkrechie Stege 10 entstehen.  An den unteren linden’
der Stege 10 ist der Draht zu Osen 11 gebogen, von -denen
er in Form sich kreuzender Stiitzschenkel 12 schritg nach unten
verliuft. An ihren unteren Inden 12a sind diese Stangen 12
“etwas nach oben gehogen und durch Querstibe 13 verbunden.
Durch die aufgehogenen Teile 12a werden die Querstibe 13
so hoch gehalten, dals sie beim Zusammendriicken des Gestelles
nicht. mit. dem Loden der Schmierhiichse in Berithrung kommen.

Die unteren Linden der Schenkel 12 kimnen frei auf dem
Boden der Schmierbiichse gleiten, und jedes Ende des Korhes 8
kann daher niedergedriickt werden, ohne dals die Ilohe des
entgegengesetzten  Fndes dadurch. merklich heeinflufst  wird.
Die beiden Sciten des Gestelles 7 sind nur an den unteren
‘Knden der Schenkel verbunden. Tlierdurch wird ecrmiglicht,
dals das Gestell oben seitlich ausgedehnt werden und der
Korh 8 sich starken Achszapfen anpassen kamn. Die Quer-
stithe 13 verleihen dem Gestelle 7 in seinem untern Teile ge-
niigende Festigkeit, um seitlichen Deanspruchungen zu wider-
stehen.

Uim das Gestell 7 zusammendriicken und in die Schmier-
hiichse cinsetzen oder daraus entfernen zu konnen, ist an den
vordern Querstab 18 ein Biigel angelenkt, dessen heim  Ge-
brauche der Schmiervorrichtung senkrecht stehende Schenkel 14
mit den Osen 11 durch Ringe I14a lose verbunden und an
ihren oberen Enden, die in das als Handgriff dicnende Quer-
stitck 14b bergehen, nach auflsen gebogen sind. '

Ist die Schmiervorrichtung in die Achshiichse cingesetzt,
so steht der Bigel 14, 14D etwa senkrecht (Abb. 10, Taf. 1).
Man kann dann den Handgriff 14b fassen und ihn nach vorn
abwiirts ziehen. Dadureh werden die Osen 11 und die untere

Querstange 13 gegen cinander gezogen: das Gestell 7 wird

dadurch zusammengedriickt und kann aus der Schmierbachse
herausgezogen werden. Ahnlich verfahrt man beim Einsetzen
der Schmiervorrichtung in die Achsbichse. G.

Bremsdruckregler.

D. R 1232092, H. Sauuveur in Lankwitz bei Berlin,

Hierzu Zeichnungen Ahb. 2 his 5 auf Tafel 2.

Am Wagenboden ¢ (Abb. 2, Taf. 2) sind die beiden
Stiitzen ¢ befestigt, dic durch ein Federgehduse f mit einge-
bauter Ieder ¢ (Abh. 3, Taf. 2) unterbrochen sind, Ihr unterer
Endpunkt statzt sich auf je einen wagerechten Hebel h, der
um eine am Untergestelle d befestigte Achse i schwingt. An
den Endpunkten von h hingen die durch die Stange 1 ver-
hundenen Lenker k. Diese Stange driickt entweder unmittelbar
oder mit ciner Feder m auf den Ventilkegel eines durch den
Druck der Feder b offen gehaltenen Druckminderventiles und
vergrofsert so die Wirkung der Feder b. Am Untergestelle
sind ferncr zwei Bocke n befestigt, mit denen ein ITohlzylinder o
(Abh. 4, Taf. 2) fest verbunden ist. Kine feine Offnung p
im.obern Teile dieses Zylinders stellt die Verbindung mit der
freien Luft her, wihrend eine feine Offnung ( in einen zweiten
Zylinder r mindet, der auf o gefihrt ist. und durch die
Feder s bestindig auf die Hebel h gedriickt wird, Der untere
Teil der beiden Zylinder ist mit Flassigkeit gefallt.

Urfolgt die Belastung in der Mitte des Wagens iber dem
Druckminderventil, so driicken die heiden Stutzen ¢ auf die
Hebel h, die nun die Lenker k und die Stange 1 in die Hohe
heben, so dafs die das Ventil dfinende Feder b in ihrer Wir-
kung unterstiitzt wird. Dadurch wird entsprechend der Be-
lastung oder der Durchfederung des Wagens ein halerer Brems-
druck cingestellt. Bei einscitiger Belastung des Wagens wirkt
auch dic Regeleinrichtung mehr oder weniger einseitig, aber
mit dem gleichen krfolge.

Damit  vorithergehende Schwankungen des Wagens die
Bremse maoglichst unbeeinflufst lassen, sind die Feder g und
die Dimpfer o, r. s eingeschaltet. ‘

Wird die Einrichtung beschadigt, so stellt sich die Bremse
auf die Belastung durch den leeren Wagenkasten ein. die durch
die Feder b erzeugt wird. Tn diesem Falle kann also kein
Schleifen der Rider eintreten.

Iir Wagen mit Flassigkeitshelastung dient das in Abb. b,
Taf. 2 dargestellte Ventil, bei dem die. Feder m durch eine
unter dem Drucke der Ilissigkeit im Wagen stehende Biege-
haut a! ersetzt ist. Das Rohr u steht mit dem Fliissigkeits-
behillter in Verbindung, so dals die Gestinge mnach Abb. 2,
Tat. 2 wegfallen.  Entsprechend dem  Flissigkeitstande wird
auf die untere Seite der Biegehaut a' ein Druck ausgeiibt, der
sich durch die Stange v auf den Kegel des Druckminder-

ventiles ebenso abertriigt, wie bei der Einrichtung nach
Abb. 2 bis 4, Taf. 2. G.



‘Biicherbesprechungen.

Eine Anleitung | Wissenschaftliche Automobil-Wertung *). Berichte VI—X des Labora-

Die elektrischen Einrichtungen der Eisenbahnen.
zum Selbststudium der Telegraphen-. Telephon- und elek-
trischen Signal-Einrichtungen, von R. Bauer, A. Prasch,
0. Wehr. Dritte verbesserte Auflage. Wicn und Leipzig
1912, A. MMartleben. Preis 6,0 M.

Auch die dritte Auflage des bewithrten Werkes wird nach
unserer Uberzeugung ihren Zweck erfillen, vielleicht noch
besser als die ersten beiden. Dic klare, leicht fafsliche Be-
handelung der physikalischen Grundlagen der Elektrizititslehre
tiv die Gebiete des Schwachstromes macht das Bueh besonders
geeignet far den Selbstunterricht, das sachkundige ingehen
auf die Erfordernisse und Mafsnahmen der Betriche bietet aber
auch dem schon im Fache Mitigen wertvolle Ililfsmittel,

Formeln und Tabellen zur Berechnung von Platten und Platten-
balken mit doppelter und einfacher Armierung ohpe und it
Beriicksichtigung von Betonzugschwankungen. DBearbeitet von
Professor L. Landmann, Oherlelirer an der Konigl. Bau-
gewerkschule zu Magdeburg. Wiesbaden 1912, ¢, W, Kreidel,
Preis 1,3 ).

Im Anschlusse an und mit Bezug auf frithere Versfent-
lichung*) der Entwickelung von Iormeln fir die Bestimmung
von Kisenbetonquerschnitten bringt der Verfasser jetzt eine
Ubersicht dieser Formeln und vier Tabellen zur Aufsuchung
der Kinzelwerte der Formeln, die cine BErginzung und Er-
weiterung der Tabellen in dem Ministerialerlals fir Preufsen
hilden. Die Tabellen betrefien unter 1 und 11 Platten ohne
und mit Zugspannung in Beton, unter 111 und 1V ehenso
Plattenbalken.

Das THeft ist gecignet, die Derechnungen fir die meisten
einschlagigen Fille erheblich zn erleichtern.

Berechnung von Rahmenkonstruktionen mit mehreren Mitielstiitzen,
sowie vollstindige Durchfahrvung der Berechnung eines Rahmens
mit Fiseneinlagen und einer quadratischen Platte mit Wasser-
behiilter aus Ilisenbeton. Von Dr.=Jug. . Pilgrim in
Stuttgart. Wiesbaden 1912, C. W. Kreidel. I'veis 2,70 M.

Diese Zusammenfassung und Zuwendung der fraheren **)
Verdaffentlichungen des Verfassers bringt die statischen Grund-
lagen fiir Bogenberechnungen, zeigt dann  die Behandelung
mehrfach gestitzter Rahmen, legt aber besonderes Gewicht auf
die zahlenmiilsige Durchfithrung der Berechnung zweier ver-
gleichsweise verwickelter, aber oft vorkommender DBauwerke.
Bahnsteigdach und Wasserbehilter, In der Tat werden diese
durchgefiihrten Beispiele namentlich den in der Bantitigkeit
Stehenden sehr willkommen sein.

Kurze Anleitung fiir die Bauiiberwachung eiserner Briicken von
G. Schaper, Regierungsbaumeister. Derlin 1912, W.
Ernst und Sohn, Preis 1,5 M.

Das handliche left enthilt cine grofse Zahl von Hinweisen
auf die Gesichtspunkte, die fir die Uberwachung der Ausfihr-
ung eiserner Briicken malsgebend sind. Das Ganze ist aus
rveicher eigener Erfahrung des auf dem Gebiete der Ausfithrung
eiserner Briicken wohlbekannten Verfassers***) erwachsen, daher
ein Halfsmittel von besonderm Werte namentlich fiir jingere
Aufsichtsheamte.

*) Organ 1912, S. 20.
**) Organ 1910, S. 816; 1912, S. 42,
***) Organ 1911. S. 186; 1908, S. 248.
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torium fir Kraftfahrzeuge an der Koniglichen Technischen
Hochschule zu Berlin von A. Riedler. Berlin und Mianchen
1912, R. Oldenbourg. Preis 9 M.

Diese Fortsetzung des der Firderung eines der necucsten
Gebiete der Verkehrstechnik gewidmeten Werkes behandelt
in Bericht:

VI die Untersuchung eines Mercedes-Elektromobils,

VII die wagentechnische Untersuchung des 35 PS Biissing-
Armeelastzuges, )

VIII die Untersuchung des 35 PS-Biissing- Motors,

IX' Allgemeines iiber FLastkraftwagen. Biissin|g- Last-
kraftwagen. Versuchsergebnisse des Armeelastzuges.

X Stoffwechsel und Pathologic der Schiebermotoren.

Nachdem zunachst die Erfahrung auf diesem Gebicte
allein am Fortschritte gearbeitet hat, wie es allgemein die
Regel bildet, ist nun die Stufe wissenschaftlicher Vertiefung
und Verallgemeinerung anch hier erreicht, die ein sicheres
Urteil crmoglicht.  Die hier aufgenommene Verjfientlichung
der Krgebnisse von planmifsig angestellten Durchforschungen
bildet ein wirksames Mittel zur Forderung des Kraftfahr-
wesens.  Der Bericht X schlielst beispiclsweise mit. einer cin-
gehenden, vergleichenden Beurteilung der zur Zeit viel um-
strittenen  Schieber- und  Ventil - Verbrennungsmaschinen  fiir
Kraftfahrzeuge ab. ‘

Statistische Nachrichten und Geschiiftsherichte von FEisenbahaver-

waltungen.
Statistik  des  Rollmaterials  der schweizerischen
Eisenbahnen, Bestand auf Knde 1911. Ilerausgegehen

vom schweizerischen Post- und I8
ment Bern, 1912, 11, Feuz.

isenhahndeparte-

Geschiftsanzeigen,

Bihler, Werksanlagen, Die Erzengungsweise von Dihler-
Stahl und die Betriebsverhilltnisse in den gesellschaftlichen
Werks-Anlagen it einer Schilderung der Erzeugnisse und
der geschiftlichen Organisation. Anhang: «Kurze Beschreib-
ung der Herstellung von Eisen und Stahl». Vierte Auflage
1912. Herausgegeben im Selbstverlage von Gebr. Bohler
und Co. Aktiengesellschaft, Wien und Berlin.

Das in Text und Bildern hochst reizvoll ausgestattete
Werk geht an wissenschaftlicher Vertiefung und Schwung der
Darstellung weit iiber den Rahmen eciner Geschiftsanzeige hinaus.

Ausgehend von dem Segen Wotan’s, der dem L:ui)de‘ das
Fisen und eisenfeste Bevolkerung schenkt, werden in anmuten-
der Weise die Grundlagen und der Verlauf der Entwickelung
des herithmten Werkes geschildert, seine heutige wirtschaft-
liche Stellung und technische Leistungsfihigkeit mit Zahlen
und bildlichen Darstellungen belegt, die verschiedenen Erzeug-
ungstellen und Geschiftshiiuser vorgefithrt, und zuletzt alle
diese Teile in einc knappe, treftende und lelrreiche Darstell-
ung des Erzeugnisses der Werke, des Stahles, in seinen Ab-
arten von Herrn Betriebsdirektor Ingenieur J, Preiner zu-
sammengefalst.

Uber die allen bekannte Bedeutung der Werke braucht
hier nicht gesprochen zu werden, wir heben aber das Erscheinen
der vierten Auflage der Beschreibung besonders hervor, da wir
iiberzeugt sind, dals die Durchsicht unseren Lesern nicht hlofs

L e . : |
einige Stunden sehr angenehmer Unterhaltung, sondern auch

nitzliche Belehrung bringen wird.
*) Organ 1912, S. 214.

Fiir die Schrift];itan verantwortlich: Geheimer kegiemnéar]t. Professor a. D. ®rsQng. G. Barkhausen in Hannover, \

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

b. H., in Wieshaden, :

B





