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Zusaniineiistellung Vll.D. Die Stadtschnellbaliiien von Chicago, Illinois.

D) I. Allgemeines,

Chicago, die zweitgröl'ste Stadt der Vereinigten Staaten
Jahi

Einwohner

Millionen

(Abb. 1, Taf. 21) hatte 1910 etwa 2,5 Millionen Einwohner.
Hand in Hand mit einer gewaltigen Entwiokelung des (iewerhes
ging eine erstaunlich rasche Zunahme der Hevölkernng und
des Verkehres. Bei im (lanzen 680 Millionen Fahrten im

Jahre (Textabb. 35) entfallen auf den Kopf der Bevölkerung
rund 250 Fahrten (Textabb. 86 und Ziisaminenstelinng Vll).

Abb. 85. Fahrgasthefördei'uiig der Abb. 86. Ziiiiahine von Bevrdkcrun
Hoch-Straßeiibahnen in Ciiicagn.
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Die Wohnviertel der Stadt .sind überaus weitläulig ange
legt, höhere als zweistöckige Häuser sind selten. Dagegen

drängt sich der Geschäftsverkehr im «loop district» am Ufer

des Micliigan-Sees in den Tunn-Gebänden, deren Hölie aber
jetzt 46 m nicht mehr übersteigen darf, eng zn.saminen (Abb. 2
und 3, Taf. 21 und Textabb. 87).

Zeit von 7 Uhr 30 bis 9 00 und nacliniittags von 5 Uhr 30

bis 6 00. Der stärkste Stundenverkehr auf den llochhahnen

beträgt 33 bis SO"/,,, der auf den Strafsenbalinen 20 bis 25''/(,
des Tagesverkelires.

Trotzdem in Chicago die Verhältnisse für den Strafsen-

verkehr insofern günstig liegen, als ein grofser Teil des Güter-
Besondere Merkmale des Verkehres in Chicago sind die j Verkehres unterirdisch auf einer rund 100 km langen, die Bahn-

starken Verkehrspitzen (Textahh. 38 und 39) morgens in der ] höfe und Warenhäuser verbindenden Güter-Uatergrundbaliii,
*) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes künnen vom Juni 1918 ab von C.W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden zum Preise von 8,60 3/

bezogen werden.
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band. 12. Heft. 191.3. 34
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Abb. 38 und 39. Spitzen im werktäglichen Früh- und Abendverkehr
der den Geschäftstadtteil berührenden Straßenbahnen in Chicago.

Ahb. 38. Abb. 39.
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der «Illinois Tunnel Co.» abgewickelt wird, sind die Stralsen

des Geschäftsviertels derart übeifüllt, dafs die Leistungsfähig

keit der Strafsenbahnen daselbst in sieben Jahren auf 62 "/o
lieruntergesunken ist, weil sie statt von 13 bis 18 kin/St in
den Wohnbezirken, im Geschäftsviertel kaum mit 10 km/St
fahren können (Textabb. 37).

Die durch Strafsen- und Hoch-Bahnen in die innere Stadt

beförderten Menschenmengen sind ganz gewaltig; 1909 wurden
an einem Tage stadtwärts auf den Strafsenbahnen 241 000,

auf den Hochbahnen 188 000 Fahrgäste gezählt.

D) II. Strafsenbahnen.

In Anbetracht der Flächenausdehnimg der Stadt, über

495 qkm, bilden die Strafsenbahnen ein besonders wichtiges
Verkehrsmittel, weil es wirtschaftlich unmöglich wäre, für eine
so ausgedehnte, dünnbesiedelte Stadt ein genügend engmaschiges
Schnellbahnnetz anzulegen.. Die zwei grofsen Strafsenbahnge-

sellschaften, die «Chicago Railways» und die «Chicago City
and consolidated Railways», beförderten im Jahre 1910 auf
1430 km Gleisen mit 4536 Wagen 464 Millionen Fahrgäste.

Der Zustand der Strafsenbahnen ist vorzüglich, nachdem in den

letzten Jahren durchgreifende Verbesserungen vorgenommen sind.

1909 fand eine mehrjährige Fehde zwischen der Stadt

und den Gesellschaften ihren Abschlufs, indem ein technisches
Überwachungsamt, das «Board of Supervising Engineers, Chicago
Traction», errichtet wurde, unter dessen Aufsicht 1907 bis
1911 etwa 176 Millionen M zur Verbesserung der Strafsen-

bahnverhältnisse ausgegeben wurden. Dadurch ist der von der

Stadt gegebenen Falles zu bezahlende Kaufpreis von 210 Mil
lionen 31 (1907) auf 530 Millionen 31 (1912) gestiegen.

1907 räumte die Stadt den Gesellschaften neue Freiheiten

ein und errichtete das Überwachungsamt. das im Einvernehmen

mit den Gesellschaften den Bau- und Betriebs - Zustand der

Bahnen überwachen und die Aufwendung der erforderlichen

Beträge prüfen soll. Der Reingewinn aus dem Betriebe fällt
nach Abzug von 5 Verzinsung der Anlagekosten der Ge
sellschaften zu 55 "/(j an die Stadt, zu 45®/,, an die Gesell
schaften. Die Mitglieder des Überwachungamtes sind Fach

männer des Strafsenbahnverkehres, die ihre ganze Zeit der

ihnen gestellten Aufgabe widmen müssen. Neben der Stadt

ist auch jede der Gesellschaften in dem Amte vertreten. Der

Erfolg dieses Zusammenwirkens ist sichtlich ein ausgezeichneter.
Als ein Übelstand im Strafsenbahnverkehr wird die ge

ringe Anzahl der die Geschäftstadt durclupierenden Strafsen-
bahnwagen empfunden, da nur 9®/,, durchfahren, alle anderen
aber auf Schleifengleisen am Rande der City umkehren.

D) III. Die Hochbahnen.

Die Hochbahnen bestehen aus vier, bis 1911 verschie

denen Gesellschaften gehörenden Linien, die im Geschäftsviertel

liaarweise je ein Gleis einer zweigleisigen, allen vier Bahnen
gemeinsamen Schleife benutzen. Kürzlich ist eine Verschmelz
ung der vier Gesellschaften zur «Chicago hhevated Railways
Co.» erfolgt. Die Hochhahnen sind teilweise mit dritten Gleisen
ausgerüstet und erstrecken sich weit in die Wohnviertel (Abb. 1,
Taf. 21).

Die Bahnlänge heträgt rund 110 km; sie verteilt sich
folgendermafsen:

Union Schleife rund 6 km I
Stadt-West-Süd-Hochbahn . . . . 40 »

Chicago und Oak-Park-Hochbahn . . 18 »
Südseiten-Hochbahn 30 »

Nordwest-Hochbahn 16 »

110 km

Während für gewöhnlich alle Züge üher die Schleife
«Union-Loop» verkehren, werden in den Hauptverkehrstunden
einige Schnellzüge von dem für jede Linie in der Nähe der
Schleife angeordneten Endbahnhofe abgefertigt, da die Schleife
mit Zügen überfüllt ist. Die Leistungsfähigkeit der Endbahn
höfe beträgt 293 Wagen in der Stunde. 1910 standen den
Hochbahnen 203 km Gleise und 1399 Wagen zur Verfügung.

Der Verkehr betrug 161,5 Millionen Fahrgä.ste. Die Zahl der
täglich auf den Hochbahnen in die innere Stadt Beförderten
übersteigt 60 000. Am Verkehre der Geschäftstadt nehmen
die vier Hochbahnen mit 42 ®/q teil, während der übrige Teil
von elf in der Geschäftstadt wurzelnden Strafsenbahnlinien be

wältigt wird, woraus die grofse Überlegenheit des von der
Stral'senoberfläche losgelösten Schnellverkehres klar hervorgeht.

Einzig steht die Betriebsleistung auf den beiden Gleisen
der Schleife da. In der Stunde stärksten Verkehres gehen

147 Züge mit 660 Wagen von den vier Hochbahnen auf die
beiden Schleifengleise über; in dieser Stunde wird das äufsere
Gleis von etwa 62 Zügen mit 272 Wagen, das innere von
85 Zügen mit 388 Wagen befahren, so dafs sich mittlere Zug
folgen von 51 und 42 Sekunden ergeben, wobei alle auf dem
innern Gleise fahrenden Züge das äufsere in Schienenhöhe
kreuzen. Auf keiner andern Schnellbahn herrscht eine solche

Zugdichte; insbesondere kann sie auf Untergrundbahnen kaum
erreicht werden, bei denen die Verhältnisse ungünstiger liegen,
als bei den Hochbahnen mit unbehinderter Aussicht.

Jedoch bilden die Betriebsverhältnisse der Hochbahnschleife

in Chicago insofern eine Ausnahme, als auf den Schleifengleisen
ohne Raumsignale gefahren wird, da mit solchen auch bei
ganz selbsttätiger Einrichtung nur eine kürzeste Zugfolge von
etwa einer Minute erzielt werden kann. Die Fahrt auf den

Schleifengleisen erfolgt «auf Sicht» und nur die Kreuzung-
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stellen sind durch Signale gedeckt. Nicht selten rücken die

auf die Einfahrt in die Schleifengleise harrenden Züge einan

der bis auf 10 m nahe, und fahren dann paarweise oder zu

dreien gleichzeitig in die Schleife ein. Von dieser abgesehen,

beträgt die Reisegeschwindigkeit der Ortzüge 26, die der

Schnellzüge auf den dritten Gleisen etwa 39 km/St. Die Süd
seiten-Hochbahn in Chicago erzielte 1910 eine Verzinsung ihrer

Anlagekosten von etwa 3,5 "/q. Dieser wenig befriedigende
Erfolg hat jüngst zur Verschmelzung mit den übrigen Hoch
bahnen geführt.

D) IV. Die Aasgestaltang der Schnellverkehrswege.

Die Schiiellhahnaiilagcn in Chicago bedürfen der Ergänz
ung, zumal der Leistung der Hochhahnen durch die gemein

same Schleife eine unerwünschte Grenze gesetzt ist. Die Ver

schmelzung der vier llociihalingesellschaften zu einer neuen

im Jahre 1911, die zu diesem Zwecke eine Schuld von 126 Mil

lionen M aufnahm, bedeutet einen Schritt vorwärts. Die Ge

sellschaft plant die Einführung von durchgehenden Hochbahu-

zügen, wodurch die Stadtteile auf verschiedenen Seiten der

Schleife in Verbindung gebracht werden sollen.

Man hofft hierdurch eine Steigerung der Verkehrsleistung

um 30 bis 35 "/o erreichen zu können. Gegen eine Verlänger
ung der Bahnsteige, die jetzt nur Züge von fünf Wagen zu

lassen, verhielt sich die Stadt bislang ablehnend, da die

Öffentlichkeit auf einen Abbruch der Hochbahnschleife drängt.
Von grofser Wichtigkeit wäre die in der letzten Zeit an

gebotene Vereinigung der Strarsenhahngesellschaften und der

neuen Hochhahngesellschaft zu einem grofsen Verkehrsunter

nehmen, weil dadurch der unvorteilhafte Wettbewerb beider

ausgeschaltet würde und beide Verkehrsmittel sich zweckmäfsig

ergänzen könnten. Die Einführung des Unisteigerechtes zAvischen

Strafsenbahnen und Hocbbahnen wäre die erwünschte Folge.
Somit scheint die Verkehrsentwickelung in Chicago dem Zu

stande zuzustreben, der in Boston zur allgemeinen Zufrieden

heit seit langem besteht. Seitens der Stadt Chicago wird die

beabsichtigte Vcreiniicitli(diung der Verkehrsunternehmungen
um so aufmerksamer behandelt, als die Gesellschaften für die

Zugeständnisse iler Stadt eine Teilung des Reingewinnes an

bieten, und die Stadt im Begriffe stellt, der Verkehrsentwickel-

ung durch Anlage eines städtischen Untergrundbahnnetzes voraus

blickend die Wege zu ebnen. Zunächst bestehen aber noch

Unstimmigkeiten zwischen Stadt und Gesellschaften über die

Bewertung der Hochbahnen, die für 362 Millionen J/ Schuld

verschreibungen, für 105 Millionen J/ gewöhnliche und für

67 Millionen M Vorzugsaktien ausgegeben haben. Die Ver

pflichtungen der Hochbalin- und der Strafsenbahn-Gesellschaften

betragen 860 Millionen .1/ an Schuldverschreibungen, 245 Mil
lionen M an gewöhnlichen und 172 Millionen .1/ an bevor

zugten Aktien.

Vorschläge für Untergrundbahnen reichen schon längere
Zeit zui'ück und hatten auch die unterirdische Einführung
der Strafsenbahnen in den Geschäftsbezirk im Auge. Ein
kürzlich, ernannter, aus drei Fachmännern bestehender Aus-

schufs, die «Chicago Harbour and Subway Coramission.^>, der
sich durch den Besuch der amerikanischen Schnellverkehr

städte unterrichtete, hat Ende 1911 dem Verkehrsausschusse

des Stadtrates, dem «Committee on Local Transportation, City

Council», zwei Entwürfe vorgelegt, von denen der eine auf

die Schaffung eines mit den Hochbahnen zusammenhängend

zu betreibenden Netzes von Untergrund-Schnellbahnen abzielt

(Abb. 2, Taf. 21), während der andere ein von den Hoch
bahnen unabhängiges Netz (Abb. 3, Taf. 21) behandelt, das

ausgeführt werden soll, falls zwischen Stadt und Hochbahn

gesellschaft keine Einigung bewirkt werden sollte. Der Leiter

des Hafen- und Untergrund-Ausschusses, Stadtingenieur Eric-

son, prüfte auch die angeregte unterirdische Einführung der

Strafsenbahnen in den Geschäftsbezirk und fand, dafs sich die

Kosten ebenso hoch stellen würden, wie die des ersten Aus

baues eines Schnellbahnnetzes. Er empflehlt daher zunächst

nur den Bau der Unterpflasterschnellbahnen mit Rücksicht auf

ihr gröfseres Imistungsverinögen, und weil die gemachten Er

fahrungen darauf hinweisen, Strafsenbahnen nicht in den Unter

grund h i 11 abz u tu h r e n.

Da gegenwärtig aus allen Stadtteilen zahlreiche Strafsen-

bahnlinien in den mit Verkehr übersättigten Geschäftsbezirk
einlaufen, würde durch die wenig leistungsfähigen Strafsenbahn-

tunnel nur eine geringe Zahl von Linien, oder von vielen

Linien jeweils nur eine geringe Zahl an Wagen hindurchgeführt

werden können. Die eine und die andere Lösung gäbe zu

vielen Verzögerungen und zu Verwirrungen in den Untergrund-

Haltestellen Anlafs. Ericson sieht die Aufgabe der Strafsen
bahnen in der Speisung der Schnellbahnen und in der Be

dienung des Nahverkehres.

Bereits vorhanden sind Strafsenbahntunnel unter dem

Chicago-Flusse, durch die man den Bau weiterer, den starken

Schiffsverkehr empfindlich störender beweglicher Brücken ver

mieden hat. Die Tunnel der Van Buren- und der Washington-

Strafse werden ohne anzuhalten durchfahren. Der 1912 in

Betrieb genommene Flufstunnel für Strafsenbahnen in der

Lsl Salle-Strafse wurde so ausgeführt, dafs durch ihn später

eine Untergriiiidschnellbahn geleitet werden kann, weshalb
unter den beiderseitigen Rampen die Tiinnelanschlufsstücke

bereits eingebaut worden sind (Abb. 4 und 5, Taf. 21).
Die Rampen für die Strafscnbahngleise werden durch

Holzgerüste gebildet. Abb. 4, Taf. 21 zeigt einen Längs

schnitt durch den Tunnel nach den Entwürfen des Über-

wachungsamtcs, des «Board of Supervising Engineers». Ihre

jetzige Gestalt haben die drei Flufstunnel durch in den letzten

Jahren erfolgten Umbau erhalten; die ursprünglichen Tunnel

bildeten wegen zu geringer Tiefeninge ein Hindernis für tief
gehende Schiffe auf dem (Jiicago-Flusse. Decke und Sohle

der beiden ersteren Tunnel wurden tiefer gelegt, während der

Tunnel in der La Salle-Strafse neu erbaut werden mufste.

Die der Stadt Chicago gegenwärtig für Untergrundbahnen

zur Verfügung stehenden, aus der Gewinnbeteiligung an den

Strafsenbahnen geflossenen Geldmittel im Betrage von rund

33 Millionen J/ legten die Beschränkung der ersten Unter

grundbahnbauten auf den Geschäftsbezirk nahe. Durch Abbruch

der höchst störend empfundenen Hochbahnschleife und Ein

leitung der Hochbahnschnellzüge in die Tunnel könnten sofort

durchgehende Linien in Richtung West-Nord und West-Süd

geschaffen werden (Abb. 2, Taf. 21), während die vor
handenen Kopf bahnhöfe der vier Hochbahnen zur Abfertigung

34*
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von Ortzügeii dleiien könnten. Der Hau dieser Tunnel ein-
schliefslich der Ausrüstung und Betriebsmittel, sowie der an den

Hochbahnen erforderliclien Änderungen wird mit 188 IMillionen M
berechnet. Voraussetzung dieser Lösung ist indes die Einigung

mit der lloclibahngesellscliaft. Sollte sie nicht gelingen, so

würde mit dem Baue eines unabhängigen Untergrundhahnnetzes

vorgegangen werden. Die Stammstrecken sind viergleisig, mit
Trennung des Ort- und Fernschnell-Verkehres vorgesehen. In

der inneren Stadt werden die viergleisigen Tunnel teilweise

in zwei zweigleisige Tunnel unter neben einander laufenden

Strafsen aufgelöst. Die Kosten wurden mit rund 4I>0 Millionen M
hereclinet, die einfaciie Gleislängo würde etwa 1(10 km betragen.

Anfang September und Ende Oktober 1012 unterbreitete
der erwähnte Ausschufs dem Stadtrate ergänzende Bcriciite, in

denen die Ausfülirung unabhängiger städtischer Sclinellbahnen

mit städtischen (leldmitteln nachdrücklich empfohlen wird. Die

Vereinigung der Strafsen- und IIoch-Bahngesellschaften scheint
dem Ausschusse für die Stadt nicht vorteilhaft, weil der Stadt

nach dem jetzt gültigen Vertrage mit den Strafsenbahngesell-

schaften nur ein Bückkauf- aber kein Ileimfall-Recht gewahrt

ist. und die Strafsenhahnen nicht gehalten sind, für die Ab

schreibung der angelegten Beträge zu sorgen. So hat sich im
Laufe von nur fünf Jahren der Kückkaufpreis der Strafsen

hahnen von 210 auf 530 Millionen M erhöht und wird durch

weitere Ausgestaltungen noc.h steigen. Ähnliche Besorgnisse
entstehen bezüglich der Hociihahnen, die jetzt mit etwa 390 Mil
lionen M zu bewerten wären, und für Ausgestaltungen noch

an 167 Millionen il/ erfordern würden. Ein Vertrag nach dem

Vorhilde des für die Strafsenhahnen hestehenden enthielte keine

Vorsorge für die Löschung dieser Beträge in angemessener

Frist und würde die Stadt zur Aufwendung riesiger Geldmittel

im Falle des Bückkaufes zwingen, denen aber nur eine ent

wertete Anlage gegenüber stände.

Daher empfiehlt der Ausschufs ein Vorgehen nach dem

bewährten Beispiele von Neuyork, nämlich den Bau eines von

den vorhandenen Verkehrsmitteln zwar unabhängigen, diese

aber ergänzenden und auf die gleichmäfsige Entwickelung aller

Stadtteile Bedacht nehmenden Netzes von Unterptlasterhahnen.

Entweder möge die Stadt die Bohhaukosten seihst tragen und
nur die Ausrüstung und den Betrieb einem Pächter überlassen,

wobei sie sich ein Bückkaufrecht nach zehn Jahren, eine zur

Verzinsung und Bückzahlung der städtischen Anleihe hinnen
fünfzig Jahren genügende Abgabe, eine Gewinnteilung und
starke Eintlufsnahme auf Bau und Betrieh aushedingen müsse,

oder sie möge unter Wahrung ähnlicher Gesichtspunkte auch
schon den Bau gemeinsam mit einer Gesellschaft bewirken,
di(^ dann den Betrieh zu führen hätte. Der Stadt müfste das

Eigentum an der Bahn von Anfang an zustelnm.
Den Gedanken an Untcrstrafsenhahnen hat maij ganz

fallen lassen, die Überlegenheit und gröfserc Sparsamkeit
eines Schnellhahnhetriehes wird ziftermäfsig nachgewiesen.

Seither sind die Beratungen fortgeführt worden und es scheint
sich die Erkenntnis durchzusetzen, dafs sowohl die (ienehmigung
der Strafsenhahnen vom Jahre 1907. als auch die Verträge mit

der Ilochhahngesellschaft aufgelöst, und durch eine neue, ein
heitliche Vereinbarung ersetzt werden müssen. Eine gerechte

Abschätzung der Anlagen soll vorgenommen werden. Aus den
Einnahmen würde dann zunächst eine feste Verzinsung dieses

vereinharten Anlagewertes zu bestreiten sein, während die
Überschüsse dazu dienen sollen, den jetzigen höhern Buchwert
allmälig bis auf den zwischen Stadt, Strafsen bahn- und Hochhahn-
Gesellschaften zu vereinbarenden Kaufpreis herabzumindern.

Ein aus Fachmännern zu bildendes Üherwacdiungsalmt soll

den Bau- und Betriehs-Zustand überwachen und den Betrieh

regeln. Dem Stadtrate soll eine Eintlufsnahme, besonders be
züglich neuer Bahnanlagen gewahrt werden.

Herrn J. Ericson, dem Vorsitzenden des Ausschusses
für Häfen- und Untergrundhahnen, den Herren G. Weston,

Mitgliede und W. Artingsfall, Ahteilungsvorstande des

«Board of Supervising Engineers, Chicago Traction», und

Weston, früherm Präsidenten der Südseiten-

sei für die dem Verfasser freundlichst erteilten

über die Verkehrsverhältnisse Chicagos bestens

Herrn Ch.

Hochhahn,

Auskünfte

gedankt.

Schaulinien der Dampfverteilung bei Verbundlokomotiven.
2)v.«3in9- O. Kölsch, Nürnberg.

(Fortsetzung von Seite 197.)

II. b) GröCste Füllung (Textabb. 2).

Die Steuerung gibt 70''/(, Füllung im Hoch- und 83 "/o
im Niederdruck-Zylinder. Die übrigen Dampfverteilungspunkte

sind den Schieherschaulinien der Textabb. 2 zu entnehmen.

Die Schaulinien der Kolbenwege sind ebenso behandelt, wie

hei Textabb. 1; die früher gefundenen Gleichungen führen hier

ebenfalls zum Ziele.

Zahlenmäfsig ausgewertet liefern sie:

X = 9.63 mm p\ = 1,62 at,

r = 1,33 » P2 = 4-554 »
R = 0,51 » Pa = 4,65 »

A' = 6,93 » p^ = P5 = Pd = P7 = A at

Pa = 5,92 at,
p,, = 6,355 »

Hiermit lassen sich beide Schauliiiien, sowie der Spannungs

verlauf im Aufnehmer aufzeichnen. Die Spannungsprünge sind

hier ungleich schroffer wie bei Textabb. 1. Der Durchschnitt
der Spannungen im Niederdruckzylinder und im Aufnehmer
ist wesentlich in die Höhe gegangen. Im Übrigen gleichen
die Schaulinien denen der Textabb. 1. Hierin tritt aber eine

Änderung ein, sobald die Steuerhebel in die Mittelstellung
gelegt werden.

X ist hier mit 9,63 mm um 3,45 "/q gröfser als die dem
Dehnpunkte D der rechten Seite des Hochdruckzylinders ent
sprechende Dampfmenge f = 0,7 . 13,3 = 9,31, auf die letztere
gegründete Berechnungen des Dampfverbrauches geben also zu
geringe Werte.

II. c) Mittelstellung des Steuerhebels (Textabb. 8).

In beiden Zylindern treten bei der Mittel- oder Null-
Stellung des Steuerhebels Füllungen von 4 auf. Trotzdem
zeigen die Schaulinien negative Arbeitsflächen; die Maschine
wird also gebremst. Dies hängt damit zusammen, dafs die



213

Punkte V a und P bei beiden Zylindern fast in die Mitte des

Kolbenhubes rücken.

Iiier zeigt die mit allen schon besprochenen Ilülfslinien

Abb. 2. Daiiipfvorteiluiig bei grölstor Füllung.

-A-tf H-m .yt-2i.3

X = — 0,2 mm
r = 2,37 »
R = 1,73 »
A'= 7,22 »

:i5%

versehene Schaulinie des Kolbenweges die Eigenschaft, gleich
seitig zu einer wagerechten, zwischen V e und D verlaufenden

Mittellinie zu sein. Dies läfst schon auf eine gewisse Ein
fachheit in der Form der Dampfschaulinien schliefsen. Die
Gleichungen liefern, wenn man bei Gl. 2) und 9) beachtet,
dafs Ve nicht in die Kurheltotlage fällt:

Pi' = 4,25 at
Pg = 3,75 »

Ps = 4,45 »

P4 =P5 = Pß =P7 = 4,34 at
Pg = 3,66 at

Pj) = 3,75 »

Das Minuszeichen des Wertes x besagt, dafs bei dieser

Dampfverteilung kein Dampf durch die Maschine in das Freie

geht, dafs vielmehr der Niederdruckkolben Luft ansaugt, und
diese verdichtet in den Kessel schickt. Wohl tritt von der

Kolbentotlage bis zum Punkte D Frischdampf in den Hoch

druckzylinder ein, und dehnt sich nach dem Aufnehmer und

dem Niederdruckzylinder hin aus. Er kann aber, weil er im

Punkte Ya bis unter den Atmosiihärendruck gedehnt ist, nicht

durch den Auspuff entweichen, sondern er Avird gemeinsam mit

der angesaugten Luft nach dem Kessel zurückbefördert. Hier

liegen die Prefslinien über den Dehnlinien und der aus ein

gezeichneten Pfeilen ersichtliche Sinn, in dem die Schaulinien

beschrieben werden, ist dem der früheren Schaulinien grade

entgegengesetzt. Die Ansaugelinie der Schaulinie des Nieder

druckdampfes von V a bis zur rechten Totlage liegt etwas

unter 1 at. Schiebt nun der Kolben die Luft wieder aus dem

Zylinder hinaus, so soll die Spannung im Zylinder allmälig

auf 1,1 at ansteigen. Auf diese Weise entsteht die lange

Abb. 3. Dampfvcrtcllung bei Mittelstellung des Steuerhebels.

I ArbeH negaw

'■Ä

i^V996-«596^

Spitze auf der rechten Seite der Schaulinie.
Zwischen den Punkten 9 und 2 und der linken Totlage

in beiden Dampfdruck-Schaulinien deckt sich der Spannungs
verlauf beim Linksgehen des Kolbens mit dem Druckverlaufe
beim Rechtsgehen. Weiterhin fällt auf, dafs, während früher
Ps ^ Poi Pd ^ Pö p,, > py,, war, hier das Gegenteil ein
tritt. Diese Erscheinung hängt damit zusammen, dafs der im
Hochdruckzylinder bis zum Punkte D eingetretene Frisch
dampf von 14 at Spannung im Punkte Va soweit gedehnt ist,
dafs seine Spannung niedriger ist, als der Aufnehmerdruck.
Bei der Schaulinie für Gegendampf wird sich zeigen, dafs
diese eigenartige Erscheinung durch Verlegen des Punktes V a
wieder verschwindet, trotzdem eine bedeutend gröfsere negative
Leistung entsteht.

II. d) Gegendampf (Textabb. 4).
Auch die Schaulinien der Dampfverteilung bei Gegendampf

ergeben sich auf die oben gezeigte Weise. Die Maschine soll
in rechtsdrehendem Sinne weiter laufen, der Steuerhebel wird
solange verstellt, bis die in den Schieberschaulinien der Text
abb. 4 hervorgehobenen Ersatzkurbelarme entstehen. Im Hoch
druckzylinder tritt dann noch 0,5%, und im Niederdruck
zylinder 0,3 '7o Füllung auf. In gewohnter Weise lassen sich
die Punkte V e, D, Y a und P in die Kolbenweglinien ein
tragen und die wagerechten Ilülfslinien nebst der Überstrichel-
ung werden gezeichnet, wie in den Textabb. 1 bis 3. Auch hier
gelten alle zu Textabb. I abgeleiteten Gleichungen; sie liefern:
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R =

A' =

1,71 mm

3,41 »

2,81 »

5,6 »

p'j = 1,59 at

P2 = 3,45 »
P3 = 3,66 »

1'4 = Ps = Pe = P; = at
Pg — 3,63 at

Pg = 2,67 »

Abb. 4. Dampfverteilung bei (tegendampf.

s-lßi u ... s-w S-HU u S-Hvs-W N-3Z.3

Mat

Arbeit neqatfv IS, ^ I

1^*
U—7S%—^

Werden mit diesen Werten die Schaulinien gezeichnet

und mit den den Sinn ihrer Entstehung bezeichnenden Pfeilen

versehen, so ergeben sicli in beiden Zylindern beträchtliche

negative Arbeiten. Das aus den Textabb. 1 und 2 gewohnte

Bild der Schaulinien hat sich* hier völlig geändert. Im Hoch

drucke zeigt sich eine ausgesjjrochene Stiefelform, die durch

die im Punkte V e i)lötzlich auf Kesseldruck aufsteigende

Linie mit hervorgerufen wird. Der Kolben mufs also bis

zum Ende seines Hubes gegen den vollen Kesseldruck arbeiten.

Hierbei schiebt er fast den ganzen Frischdampf wieder zu

rück und läfst für das Arbeitspiel nur die Menge r — x

im Hochdruckzylinder. Diese Menge r-—x findet bei ihrer

Dehnung schliefslich Zugang zum Aufnehmer und zum Xieder-

druckzylinder. In der Gröfse R — x gelangt sie im Punkte

Va zum Auspuffen ins Freie. Der Niederdruckkolben saugt

aber sofort wieder die Luftmenge R an, so dafs als an

gesaugter Überschufs im Niederdruckzylinder die Menge
R — (R — x) = x verbleibt. Diese wird durch den Aufnehmer

und den Hochdruckzylinder hindurch in den Kessel befördert.

In der Niederdruck-Schaulinie liegt die lange Ansaugelinie, wie

bei Textabb. 3, etwas unter 1 at. Erst wenn der Kolben die

Luft aus dem Zylinder hinausschiebt, also zwischen der rechten

Totlage und Punkt P steigt der Druck im Zylinder allmälig
auf 1,2 at an. Die rechte Seite dieser Schaulinie läuft daher
in eine Spitze aus. Ein weiteres eigenartiges Merkmal bildet

die Spitze an der linken Totlage.

Da im Hochdruckzylinder der Druck im Punkte Va über

dem Mischdrucke p,, liegt, mufs, was eigentümlich für den
Spannungsverlauf im Aufnehmer ist, auch pg ̂  pg und pg ̂ Pg

sein. Bei der Mittelstellung des Steuerhebels trat grade das

Gegenteil ein.

Die Druckschwankungen im Aufnehmer sind mäfsig.

III. Yerbiindmasclilne mit um 90*^ verstellten Kurbeln. ,

Die bauliche Ausführung dieser Anordnung veraiilafst jge-
wöhnlich einen etwas gröfsern Aufnehmer. Während alle bis

herigen Angaben über die Zylinder und Steuerungen bei
behalten werden, ist hier der Inhalt des Aufnehmers auf

A = 2,75 . II = 2,75 . Iß,3 - 36,7 mm

vergröfsert.

III. a) Gewöhnliche Füllung (Textabb. 5).

In Textabb. 5 sollen zunächst wieder die Schaulinien ̂ für
29 "/o Füllung des Hochdruckzylinders ermittelt werden! Die
Dampfverteilungspunkte werden den Schieberschaulinien der

Textabb. 1 entnommen.

Die Sinuslinie des Kolbenweges der Niederdruckseite ist

hier nur um 90 gegen den Hochdruck verschoben. Auf
Grund ähnlicher Überlegungen wie bei Textabb. 1 bis 4
wurde hier der Zusammenhang der einzelnen Dampfräume
festgestellt, die fertig überstrichelten Schaulinien des Kolben
weges beider Zylinder können somit als vorhanden voraus
gesetzt werden. Auch der Gedankengang zur Ermittelung der
Gleichungen, die die Spannungen und Dampfmengen liefern
sollen, zeigt gegenüber dem Beispiele Ha) keine grundsätz
lichen Abweichungen, er ist nur etwas verwickelter und soll
an Hand der Textabb. 5 zugleich mit der zahlenmäfsigen
Auswertung dieses Beispieles erläutert werden.

Zunächst folgt die Restdampfmenge R des Niederdruck
zylinders wieder aus der Beziehung:

Gl. 1) . R = (S + F,) = 10,03 . = 0,86 mm für F^

= 5,63 mm,

und die Endspannung der Pressung im grofsen Zylinder zu:

Gl. 2) . p/=^ .p.= 1,2 = 2,73 at.
Leitete man, wie der im Punkte D endigende gestrichelte

Teil der Dehnlinie zeigt, in der Niederdruck-Schaulinie die
bei Punkt 2 (D) eingeschlossene Dampfmenge aus einer Anfang
spannung von p = 14 at her, so wäre:

X -4- R

F., + S
Wenn das Einlafsventil der linken Niederdruckseite grade

schliefsen will, stehen die Räume F^, S, A, fg' und s mit
einander in Verbindung. Daher gilt für F^ = 14,5 und

13,3
X  R -j— A' -j- r

F^ H" S -f A "1- f'g -4- s
-|- 0,199 . (x —|— A' —|— r) at.

Gl. 3)

f'2 = II

Gl. 4)

Pj =
. p = 0,640 + 0,744 . X at.

P2 p = 0,171
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Bis hierher stimmt die Überlegung mit den Vorgängen
im Falle Ila) üherein, nun trennen sich die Wege. Die

Kolbenweglinie der Niederdruckseite führt vom Punkte D links

rückwärts zu einem Punkte g, wo die rechte Hochdruckseite

im Punkt P den zu pressenden Restdampf abschaltet. Kurz

nachdem nun der Auslafskanal der rechten Hochdruckseite ge

schlossen ist, gilt für = 2,83 mm und ü' = 10,1 mm

_ I^2 + S + A-|- f^'jÜ s
F, + s + A -f f; +■ s •

_ 70,53
" 55.93

Gl. 5)

Po = 1,26 . Po at.

Gl. 7) P3 =
r -f A' + R

Abb. 5. Dampfverteilung bei gewöhnlicher Füllung.
/t-36.%

W^M

Dieselbe Spannung p^ mufs auch in dem Augenblicke
herrschen, wenn das Hochdruck-Auslafsventil die Abscheidung
des Restdampfes noch nicht ganz vollzogen hat, wenn also
noch der ganze Hochdruckzylinder mit dem Aufnehmer und
dem Niederdruckzylinder in Verbindung ist. Die Spannung pj
beträgt also aus p^ hergeleitet für h'- = 1,5 mm:

F, -f S + A -f 11 + 2 sGl P P. 6) s =

60,50
59,17

F5 -t S -H A -f H -f 2 s • 4

p,i = 1,022 . P4 = 1,29 . po at.

Die Spannung entstand al)er anderseits erst dadurch,
dafs der entspannte Frischdampf der linken Hochdruckseite im
Punkte Va links Zutritt zum Aufnehmer erhielt. Kurz vor
dem Öffnen des Auslafsventiles der linken liochdruckseite
herrschte im Niederdruckzylinder, Aufnehmer und rechten
Teile des Hochdruckzylinders die Spannung p_^, die für fg =
4,0 mm und Fg = 1,5 mm folgt aus:

4 + s + A-|-S-|-F3
= 0,254 + 0,292 (r + A') at.

Etwas weiter rückwärts folgt die Spannung Pj für ü =
6,6 mm.

Gl. 8) . p, = + = 0.978 . p, at.
Ehe das Einlafsventil der linken Niederdruckseite im

Punkte V e öffnete, galt für den Aufnehmer und die rechte
Hochdruckseite die Spannung Pg, die aus der noch früher herr
schenden Spannung Pg für fg = 6,6 und fg = H = 13,3 mm
ermittelt wird zu:

fg + S + A
Gl . 9)

Pa = - = 0,637 + 0,741 X

Damit ist der Ausgangspunkt 2 wieder erreicht, nur ist
jetzt statt der linken Hochdruckseite die rechte, und statt der
linken Niederdruckseite ebenfalls die rechte zu betrachten.

Hierfür wiederholt sich das Spiel von Neuem.
Nun gilt noch für den im Punkte P rechts im Hoch

druckzylinder eingeschlossenen Re.stdampf r für f4 = 2,9 mm ;

Gl. 10) . r = (fg -f s) = 0,33 . pg = 0,32 . 1,26 . pg =

0,412 . pg at,
und schliefslich besteht auch hier bei f = 3,9 mm die Beziehung:
Gl. 11) . . . r = s-[-f — x = 5,5 — X mm.

Aus Gl. 3), 10) und 11) folgt
5,5 — X

0^418
und X = 4,02 mm sodann :

A' = 11,77 mm p/ = 2,73 at
r = 1,50 » Pg = 3,617 »
R = 0,86 » Pg = 4,13 »

Pg = 4,56 »
P5 =4,66 »
Pg = 4,15 »
p- = 4,04 »

Mit diesen Ergebnissen werden die beiden Dampfschau
linien und der Verlauf der Spannung im Aufnehmer auf
gezeichnet, wobei Zwischenpunkte nach dem Gesetze i> . v =
einem Festwerte aus den benachbarten Dampfzuständen er
mittelt werden. Das Bild der Schaulinien weicht von dem des

Falles II a in Textabb. 1 ab. Beim Niederdruckzylinder ge
staltet sich der Verlauf der Einströmlinie etwas verwickelter,
dementsprechend ändert sich auch die Ausströmlinie der Hoch
druckseite. Die UnStetigkeiten im Verlaufe der Spannungs
linie des Aufnehmers sind gegenüber dem frühern Falle nahezu
unverändert.

(iScbluß folgt.)

Über Gleisverschwenkungen.
H. Voigt, Reglernngsbauführer a. D., Hauptlehrer an der Landes-Baugewerkschule zu Darmstadt.

Für die in der Grundrichtung der Gleise gemessene Länge
einer Gleisverschwenkung und für die Länge der Berührenden
ihrer Bogen hat Steuernagel genaue Ausdrücke veröffent
licht*), die keine Winkelgröfsen enthalten und daher bequem
für die Benutzung sind.

*) Organ 1912, S. 86.

Die Ableitung dieser Ausdrücke baut sich aber noch auf
eine Winkelgröfse auf, die mittels einer wenig bekannten Be
ziehung und in der zugehörigen Darstellung nicht einfach zu
findender Dreiecke ausgeschaltet wird. Auch ist diese Dar
stellung selbst nicht leicht aus dem Gedächtnisse herzustellen.

Nachstehend soll ein einfacherer Weg der Ableitung der
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behandelten Gröfsen gezeigt werden, der das Gebiet der

Planimetrie nicht verläfst, und der bei Einlegung einer Hülfs-

brücke 1904 eingeschlagen wurde.

Die im Abstände 0,5 e, der Hälfte der Verschwenkung,
gleichgerichtet zur Gleisaclise gezogene (Jerade hälftet die

Zwischengerade g im Punkte P, und 1' ist der Mittelpunkt

der Länge 1 der Verschwenkung, wenn mit Steuernagel

zwei gleiche Halbmesser r gewählt werden. Danach werden

die beiden in Textahh. 1 üherstrichelten rechtwinkeligen Be

rechnungsdreiecke gewählt.

Abb. 2.

Aus dem Dreiecke MEP ist

Gl. 1)

und weiter aus M P' P

1=.Gl. 2|

Gl

Aus beiden Ausdrücken folgt:

■  • . i = V?^3) . . . . \ = \g'—e^-]

Abb. 1

|<r ̂  1/^2^

-4.r.e.

Die Länge t der Berührenden der Verschwenkungshogen

ist aus dem in Textahh. 2 am Rande üherstrichelten Dreiecke

SS,'Sj gemäfs

Gl. 4) . . . (g -f 2 t)' = (1 _ 2 t)^ -f e^ i
IM-e—

4 • (1 + g)
oder nach Einsetzen von 1 aus Gl. 3)

Gl. 6) ^ = 1^
1  g

Der Ausdruck für 1 (Gl. 3) stimmt mit dem von Steuer-
nagel ermittelten üherein, der für t (Gl. 6) nicht, doch liefert
die Anwendung heider Ausdrücke für t gleiche Werte; der

hier entwickelte dürfte der für die Verwendung seitens der

Streckenheamten einfachere sein.

Gl. 5)

Über den ßeibnngswiderstand zwischen Schiene und Lasche in den Anlageflächen.
E. C. W. van Dyk, Plief-ingenii'ur der niederländischen Zentral-Eisenbahri-Gesellschaft in Utrecht.

Der Verfasser hat im Anschlüsse an die Versuche über

die günstigste Neigung der Laschenanlagefiächen von Eisen-

hahnscliieiien *) auch Versuche über den Reihungswiderstand

der Schienen in der liaschenkammer angestellt, um zu er

mitteln, oh flache Neigungen mehr Reihung gehen, als steile.

Der von den Bolzen ausgeübte Druck auf die Anlage-

tläche wächst mit der Vertiachung der Neigung, hei 1 : 4 ist

er 2,07 mal so grofs, wie hei 4:7, also erscheint es wohl

gerechtfertigt, wenn man sich in dieser' Beziehung vor tlacher

Neigung fürchtet.

Um zu unter'suchen, oh das int Betrieh wirklich zutritft,

hat der Verfasser Versuche angestellt mit Schienen von 40 kg,m

der Neigung 4:7, von 45,05 kg 'rtt der Neigung 1:4, wie auf
den preufsisch-hessischen Staatshahnen, und von 4(5 kg/rn der
Neigung 1:4.**)

Zwei Schienenstücke von GO cm Länge wurden mit 10 mm

Lücke regelrecht verlascht, mit gut anliegenden Laschen und
mit langsamer Steigerung des Drucks unter Erschütterung durch
Hammerschläge mit den Kopfenden in eine Wasserirresse ge

spannt, ein Spannungsrnesser zeigte den ausgeübten Druck an,
bis die Enden sich einander näherten.

Die Resultate findet man in den Zusammenstellungen

I bis IV.

In der Zusammenstellung I, Versuche 5, findet man hei

der Neigung 4:7, vier Bolzen von 25 mm, 1000 mm Schlüssel
länge, einen Widerstand von 25 500 kg. Diese Reihung gibt
für die Schiene von 40 kg/m 500 kg/qcm Druckspannung.

Bei einer 19 Jahre alten Laschenverhindung, Zusammen-

*) Organ 1912, S. 172.
**) Organ 1912, S. 416.

Stellung I, Versuche 6, die kurz vor dem Versuche aus [der
Bahn genommen war, ohne die Teile zu lösen, beträgt der

Druck 17 500 kg oder 350 kg/qcm, ist also kleiner, als hei
der neuen Laschenverhindung.

Während die Versuche 1 und 2 mit vier und sechs Bolzen

von 22 mm hei 500 mm Schlüssellänge für die Neigung 4:7

19 500 und 25 900 kg Widerstand ergaben, wurden hei den

Versuchen 11 und 12 und der Neigung 1:4 unter denselben

Verhältnissen 22 100 und 30 200 kg gefunden, das ist eine

Erhöhung von nur 13 und 16 "/u- Gie Versuche 16, Zusam
menstellung IV, gehen hei der Neigung 1:4 ungefähr 18"/^
mehr Widerstand, als hei 4:7. Nach dem Verhältnisse der von

den Neigungen bedingten Kräfte müfste die Erhöhung aber
107 °/o betragen.

Nach Ansicht des Verfassers sind diese auffallemlen Er

gehnisse daraus zu erklären, dafs das statische Verhältnis durch
Unregelmäfsigkeiten der rohen Anlagefiächen gestört wird.

Zur Aufklärung wurden die folgenden Versuche angestellt.

Die Anlageflächen der Neigung 4:7 wurden durch Fräsen auf
67 "/„ der ursprünglichen Länge vermindert, nun darf statisch
diese Verkürzung der Berührung keinen Einflufs auf den
Reihungswiderstand haben, da die Druckkraft sich nicht ändert.
Die Versuche 4 der Zusammenstellung I ergehen aber 16 400 kg

Widerstand oder 16®/,, weniger, als hei voller Berührung iii
Versuch 1. Bei rohen Berührungsflächen findet man also, dafs
die Gröfse der Reihungsfläche Einflufs auf die Reihung hat.

Ist diese Überlegung richtig, so mufs dieser Unterschied aber
hei glatten Reihungsflächen ausbleiben, oder doch viel kleiner
werden. Bei den Versuchen 7 bis 10 mit gehobelten Anlage

flächen findet man hei voller Berührung und vier und sechs
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Zusamraenstelluiigen I bis IV.

Anzahl und Ab

messung der

Laschenbolzen

Schlüssel

länge

Druck bei

der ersten

Vei-

i  Schiebung

Vennindernng der

Stoßlücke und Art

der Bewegung

Mittlerer

Druck bei

der ersten

Ver

schiebung

t

Druck für

die weitere

Ver

schiebung

Verminderung

der Stoßlücke bei

der weitern

Verschiebung und

Art der Bewegung

Bemerkungen.

Zusammenstellung I.
Schiene 40 kg/m mit 750 mm langen Laschen. Neigung 4:7. Breite der Anlage 12 mm.

la 4 Bolzen 22mm

Ib „ ,.

Ic n

2ä 6 V
2b. ■ „

2c j,

3a 4 ,,

3b

4a 4

4b _ „

4c _j, n

5a 4 25

5b „

5c

6a 4

6b 7J V

4  Ruck

4

3

5.5 ,

6

4  (Bei teil

3,f)

19,5

18,6

21,9

21,9

5

5,5

5

Ruck

25,9

11.4

16,4

25,5

17,5

24

29

21,2

2,5 Ruck

1

3

14,6

18,1

3

I

Grleiten

Mit Ruck

dicht

Anlagefläche ein

gefettet.

Anlageflächen durch

Fräsen auf 67 o/o der
Länge vermindert.

1,5 Ruck

Kleine

Rückeil

Alte Schienen und
Laschen kurz vor dem
Versuche aus der
Bahn genommen.

Zusammeiistelliing II.
Schiene und Laschen wie oben. Schiene und Laschenanlagefläche sauber gehobelt.

7a 4 Bolzen 22 mm 500 9,5 Gleit

7b 10,2

8a 6 13,9

8b 13.5
-

9a 4  . 9,5

9b
-

9,1

10a 6  . 13,1

10b Tf n 13,1

j  9,9 9,5

10,2

Gleiten

!  13,7 13,9

13,5

9,3

13,1

9,5

9,1

13,1

13,1

Anlageflächen durch
Fräsen auf 670/o der
Länge vermindert.

Schiene 45,05 kg/m mit 90 mm langen Laschen.
Zusammenstellung III,
Neigung 1:4. Anlagebreite 15 mm; preufsisch-hessische Staatsbahneu.

11a

11b

11^

12a

12b

12c

4 Bolzen 22 mm 500 24

22.6

19,8

30.7

30,7

29,2

6

3

2

1.5

3

6

Ruck

22,1

30,2

27

20.4

18,6

32

26.3

24.6

Ruck

1,5

2

3

13a 4  , 1  12,4 ' 1.5 , 8,8 Gleiten Anlageflächen ein
13b

r  V 1  12,4 Gleiten 12,6 12,4 gefettet.

13c n  Ti r  n 13,1 1 1 12,8

Zusammenstellung IV.

Schiene 46 kg/m mit 800 mm langen Laschen. Neigung 1:4. Anlagebreite 23 mm.

14a 4 Bolzen 25 mm 650 23,2 0,5 Ruck 1 27,5 1,5 Ruck

14b ?i fi ^ n 23,2 0,75 , 22,3 24,6 1

14c 71 n 77 n
20,3 1 ) 20,3 0,5 „

15a
•n . . . . -

16 1 1  16 14,2 Gleiten
Anlageflächen ein

gefettet.

16a 1000 29,7 3,5 1 21,8 0,5 Ruck

16b n  7» n r
30,4 0,5 30,2 33,3 0,5 .,

16c 71 71 71 71 71
30,5 1 1 27,5 1

17a n  71 71 7) -
21,8 0,5

bc

i3.2 1,5 .
Anlageflächen ein

gefettet.
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band. 12. Hett. 1913. 35
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Bolzen von 22 mm 9900 und 13 700 kg, bei 97°/,) Berührnng
9300 nnd 13 100 kg, also eine Verminderung um nur 6 und

Man darf wohl annehmen, dafs dieser Unterschied hei

sehr sauberer Bearbeitung ganz verschwindet; die Ansicht,

dafs die Reihung nur von der Druckkraft, nicht von der

Gröfse der Reihungstiäche abhängt, ist also an sich nicht an

zufechten, sie tritft aber hei rohen Anlageflächen nicht mehr zu.
Die Versuche deuten darauf hin, dafs der Reihungswider-

stand hei der Neigung 1:4 der Anlagefiächen nicht sehr viel

gröfser ist, als hei der Neigung 4:7.

Aus den Versuchen 7 bis 10 ersieht man gegen 1, 2 und 4,

dafs der Widerstand abnimmt, wenn die Berührungsfläche glatt ist,

auch das Einfetten hat grofsen Einflnfs. Hierdurch wird eine

Verminderung des Reihungswiderstandes yon 42 hei I und 3,

von 43®/„ hei 11 und 13 und von 28 "/q bei 14 bis 17 ge
funden. Wenn man, wie in Holland üblich ist, die Anlage

fläche vor dem Verschrauhen mit Stahlhürsten gut reinigt und

mit Öl und Grafit schmiert, so wird der Reihungswiderstand

erheblich vermindert. Zwar wird der Einflnfs des Schmierens

nicht dauernd bleiben, aber inzwischen werden die Berührungs

flächen durch die Bewegungen der Längenausdehnung der

Schienen glatter. Hierdurch und durch Verkleinerung der

Berührungsflächen durch Verschleifs wird der Widerstand ver

mindert. Im Betriehe wird also der Widerstand nicht wachsen,

sondern kleiner werden.

Dafs der Einflnfs der Schlüssellänge nicht zu unter

schätzen ist, ersieht man aus den Versuchen 14 und 16. Man
findet hier hei vier Bolzen von 25 mm hei 650 mm Schlüssel

länge 22 300 kg Widerstand, hei 1000 mm dagegen 30 200 kg.

Man .sollte also die Sclilüssellänge nicht so grofs wählen. Bei

der niederländischen Zentral-Eisenhahn-Gesellschaft sind jetzt

650 mm lange Schlüssel statt 1000 mm lange für Bolzen von

25 mm eingeführt.

Vergleicht man den Einflnfs der Bolzenanzahl auf die
Reihung, so findet man für vier nnd sechs Bolzen die Ver

hältnisse 100:133 nach Versuch 1 und 2, 100:138 nach

Versuch 7 und 8, 100:136 nach Versuch 11 und 12,

während dieses Verhältnis nachweislich 100 : 150 sein müfste.

Bezüglich des Reihungswiderstandes in den Laschen

kammern sind flache Neigungen der Laschenanlageflächen bis 1 : 4

ohne Bedenken, wenn nur darauf geachtet wird, dafs nicht zu viele

und zu starke Bolzen und zu lange Schlüssel verwendet werden.
I

Durch gutes Reinigen der Anlageflächen mit Stahlhürsten und

Schmieren mit Öl und Grafit wird der Reihungswiderstand,

auch abgesehen von dem so erzielten Rostschutze, bedeutend

ermäfsigt. Im Betriehe wird der Widerstand durch die

Glättung nnd den Verschleifs der Anlagefläche allmälig geringer.

Je gröfser der Widerstand des Gleises in der Querrichtung

ist, desto gröfser darf der Reihungswiderstand sein. Es ist

nicht richtig, die Verschrauhung der Laschen so kräftig, zu

machen, dafs man die Bolzen im Hochsommer etwas loser

drehen mufs, da hierbei keine Gewähr für die nötige Festig

keit der Verbindung geboten ist.

An Spurverwerfungen hat der Reihungswiderstand in den

Laschenkammern, so grofs er nach den Versuchen auch ist,

meist keine Schuld, sondern mehr das Wandern der Scjliienen,
das die Stofslücken schliefst.

Doch soll man den Einflnfs dieses Reihungswiderstandes

nicht unterschätzen und dafür sorgen, dafs er nicht zu grofs

werden kann.

0/ 0,55his0,68 0,60his0,73 0,62his0,75

f'/,, 0,70 » 1,00 0,70 » 1,00 0,70 » 1,00
X 0,10 » 0,20 0,10 0.20 0,10 » 0,20

Bedingungen für die Lieferung von

A) l'iauiinüfen>Stalilschieiieii.

A. 1) Zusammensetzung.

Gewicht . . kg/m 39,68 44,65 49,61

Kohlenstoff

JMangan

Silizium

Phosphor höchstens 0,04 0,04 0,04

Der Abnahmebeamte ist mit Rücksicht auf die besonderen

Verhältnisse und Herstellungsverfahren der Stahlwerke berech

tigt, die untere oder mittlere Grenze des Gehaltes an Silizium

und Mangan und den mittlern Gehalt an Kohlenstoff innerhalb

der oben gegebenen Grenzwerte festzusetzen. Diese Festsetzung

soll die Grundlage für die Herstellung des Stahles bilden.

A. 2) Herstellung.

Herstellung und Prüfung haben sich den besten neuesten

Gesichtspunkten anzupassen, die nachstehenden Anweisungen

sind besonders sorgfältig zu beachten.

Das Zusetzen von Aluminium in der Giefspfanne oder in

den Giefsformen ist verboten.

Es ist tunlichst zu vermeiden, dafs der flüssige Stahl heim

Gusse die Innenwände der Giefsformen bespritzt.

Das Erstarren des ohern Endes der Blöcke darf nicht durch

Besprengen mit Wasser beschleunigt werden.

Stahlschienen^ Neuyork-Zentralbahn.

Die Blöcke sind nach dem Abheben der Giefsformen schnell

zu wiegen und sogleich den Wärmeöfen zuzuführen, damit die

Ahkühlnng des Stahles im Innern und die durch sie bedingte

Schrumpfung und Blasenbildung im ohern Teile des Blockes

tunlichst vermieden wird. Bei geeignetem Arbeitsverfahren

kann die innere Schrumpfung auf 0,5 bis 0,1?/,, des Blockes

beschränkt werden. Die Schrumpfung eines Blockes hängt ah

von seinem Ranniinhalte, seiner Zusammensetzung und der

Menge an Wärme, die bis zum Einsetzen des Blockes in den

Wärmofen verloren geht. Bei sorgfältiger Behandelung kann

'  die innere Schrumpfung auf ein geringstes Mafs herahgedrückt

werden, so dafs der fehlerhafte Stahl im ohern Teile des

Blockes zugleich mit dem Ahfallstücke entfernt wird, um das

der vorgewalzte Block, wie üblich, an seinem ohern Ende zu

kürzen ist.

Blasenbildung im Schienenstofte läfst darauf schliefsen, dafs

sich die Blöcke vor dem Einsetzen in die Wärmöfen, oder vor

dem Walzen unzulässig abgekühlt haben.

Es ist darauf zu achten, dafs der Strahl des aus der Giefs

pfanne fliefsenden Stahles keine Gufseisenteile von den Innen

wänden der Giefsformen mitreifst.

Die Stahlhlöcke sollen auf dem Förderwagen und in denr

Wärmöfen so lange stehen, nicht liegen, bis sie gleichmäfsig

durchwärmt und walzfertig sind.
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Aus einem vorgewalzten Blocke dürfen nicht mehr als drei

Schienen von 49,61 kg/m, vier von 39,68 kg in oder leichtere

Schienen, deren Länge in jedem Falle je 10,06 m beträgt, in
einem Stücke fertig gewalzt werden. Der Sinn dieser Be

stimmung ist der, dafs der gegossene Block, wenn er mehr

Stähl enthält, als zu diesen Schienenlängen nötig ist, so zer

schnitten werden soll, dafs kein abgeschittener Teil den ange

gebenen Inhalt überschreitet. Es soll vermieden werden, dafs

die letzten Schienen eines Blockes übermäfsige Längen erhalten.

Die gröfste in einem Stück gewalzte Länge beträgt also etwas

über 4 X 10,06 = 40,24 m.

A. 3) Schrumpfmars.

Die Zahl der Stiche und die Geschwindigkeit der Walzen

sind so zu regeln, dafs die Schiene beim letzten Austritte vor

der Warmsäge einen Wärmegi-ad annimmt, dessen obere Grenze

einem Schrumpfmafse von 171,5 mm auf die Regellänge von

10,06 m oder 1,704"/q bei 49,61 kg/m Gewicht entspricht; bei

leichteren. Schienen ist dieses zulässige Schrumpfmafs für je

2,49 kg/m geringem Schienengewichtes um je 1,59 mm zu

vermindern. Ai-beitspausen und Verzögerungen während des

Wälzens und vor dem Sägen, die eine Abkühlung des

Walzgutes zur Folge haben, sind durchaus zu vermeiden. Auch

ist die Anwendung künstlicher Kühlmittel untersagt.

A. 4) Prüfverfahren.

Von jeder Schmelzung sind drei Schlagproben auszuführen.

Die Probestücke sind der obersten Schiene des zweiten, mittelsten

und letzten Blockes zu entnehmen, sie sollen 1,22 bis 1,83 m

lang sein. In den Kopf, den Steg oder den Fufs der Probe

stücke sind nahe der Längenmitte neben einander sieben Körner

in 25,4 mm Teilung einzuschlagen.

Die Fallhöhe der Schlagprobe beträgt bei Schienen von

39,68 und 44,65 kg/m 5,49 m, bei Schienen von 49,61 kg/m
6,09 m. Bei einem einzelnen Schlage soll die Dehnung wenig

stens 6"/(, auf eine, oder auf zwei auf einander folgende

Körnerteilungen betragen, bevor ein Bruch eintritt.

Tritt ein Bruch ein, bevor die vorgeschriebene Dehnung
erreicht ist, so ist es immerhin noch möglich, dafs der Stahl

der Schmelzung zwar an sich genügt, dafs das Probestück aber

zufällig durch unzulässige Verzögerungen während des Walzens

oder durch ungeschickte Handhabung beim Walzen, wie wieder

holtes Anstofsen an die Walzen, bevor diese fassen, kaltbrüchig
geworden ist. Deshalb hat der die Eisenbahngesellschaft ver
tretende Abnahmebeamte eine Ersatzprobe mit einem dem

obersten Ende der obersten Schiene desselben Blockes zu ent

nehmenden Stücke auszuführen. So ist bei ungenügendem Aus
falle der ersten Prüfung stets festzustellen, ob es sich um

Kaltbrüchigkeit der Probestücke oder um ungenügende Dehn
fähigkeit handelt. Wird letztere nachgewiesen, so sind alle
aus der Schmelzung gefertigten Schienen zu verwerfen.

Zeigt ein Probestück beim ersten Schlage zu geringe
Dehnung, ohne zu brechen, so ist zweimal zu schlagen. Das
Endergebnis ist für die Annahme oder Zurückweisung der
Schmelzung mafsgebend.

Wenigstens eines der Probestücke ist durch Schlagen zu
brechen, damit die obere Dehngrenze festgestellt werden kann.

Die Ergebnisse der Prüfung sind aufzuzeichnen.

Die Proben für die chemische Prüfung sind eigens zu dem

Zwecke gegossenen, kleinen Blöcken an einer Stelle mindestens

6,35 mm unter der Oberfläche des Blockes zu entnehmen.

Proben für Nachprüfungen sind auf Ansuchen des Abnahme

beamten zur Verfügung zu stellen.

B) Besseiiier-Staliischlenen.

B. 1) Chemische Zusammensetzung*.

Gewicht . . kg/m 39,68 44,65 49,61

Kohlenstoff . . "/^ 0,43 bis 0,53 0,44 bis 0,54 0,45 bis 0,55
Mangan . . . 7o 0,90 » 1,10 0,90 » 1,10 0,90 » 1,10

Silizium . . . "/(, 0,13 » 0,2(1 0,13 » 0,20 0,13 » 0,20

Phosphor höchstens °/q 0,10 0,10 0,10

B. 2) Herstellung*.

Die Herstellung hat sich den besten neuesten Gesichts

punkten namentlich hinsichtlich der wirksamen Entziehung des

Sauerstoffes anzupassen.

Grundsätzlich ist zu beachten, dafs die Entwickelung der

chemischen Vorgänge im Stahlbade nach der Rückkohlung und
nach der Entziehung des Sauerstoffes eine gewisse Zeit erfordert,

die verstreichen .soll, bevor die Blöcke gegossen werden.

Die Rückkohlung des Stahlbades soll in der Regel in der

Birne stattfinden. Nachdem das Spiegeleisen zugesetzt ist, soll

mindestens noch 2,5 Minuten mit dem Abgüsse gewartet werden.

Wenn die Rückkohlung wegen Unzulänglichkeit in der An

lage des Stahlwerkes nicht in der Birne, sondern erst in einer

besondern Misch- oder in der Giefs-Pfanne erfolgen kann, so

soll nach dem Zusetzen des Spiegeleisens mindestens noch drei

Minuten mit dem Abgüsse gewartet werden.

Die Ausgufsöffnung der Giefspfanne soll 38,1 mm Durch

messer haben. Der Stahl soll möglichst in die Mitte der Giefs-

l)fanne einfliefsen. Aus einem Stahlblocke sollen in der Regel

nicht mehr als drei Schienen von 49,61 kg/m und nicht mehr
als vier von 39,68 kg/m gewalzt werden, deren Länge in
jedem Falle 10,06 m beträgt.

Dieser Bedingung entsprechen Giefsformen von 48,26 m

Seite der quadratischen Grundfläche und 2,5 bis 2,75, aller-

höchstens 3 mal 50 grofscr Höhe. Kurze, gedrungene Blöcke sind

in allen Fällen zu bevorzugen. Das Gewicht eines solchen

Blockes beträgt etwa 2000 kg.

Wenn aber doch statt der kurzen gedrungenen, höhere

Blöcke gegossen werden, so sind die angegebenen Verhältnis-

Zahlen jedenfalls auch dann einzuhalten. Der vorgewalzte Block

ist dann am Ende der Blockstrecke in der Mitte durchzu

schneiden. Aus den beiden Hälften dürfen nur je drei Schienen

von 49,61 kg/m, oder vier von 39,68 kg/m oder weniger in
einem Stücke gewalzt werden. Die Schienenlänge ist in jedem

Falle 10,06 m.

Bei der Herstellung schwerer Scliienen soll der Block in

den ersten vier Stichen nur langsam bewegt werden, damit die

Bildung des Stahlgefüges allmälig erfolgen kann und Brüche

in der Oberfläche vermieden werden. Auch soll der Block

nach jedem Stiche umgewendet werden.

Die übrigen Bedingungen sind dieselben wie unter A mit

folgenden Ergänzungen.

35*
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Das liefernde "Werk hat den Abnabmebeamten die Be-

stimnuing des Kohlenstoffes für jede, die des Mangan für jede
fünfte Schmelzung, ferner eine vollständige chemische Analyse

für jede Tages- und Nacht-Schicht zu behändigen.

(1) Besondere Ferro-Titan-Bessemer-Stahlscliienen.

C. 1) Chemische Zusammensetzung.

Gewicht

Kohlenstoff

Mangan

Silizium

kg/m
0

'I

39,68

(, 0,55 bis 0,65

0,40 » 0.70

0,10 » 0,15

0,10

44,65

0,58 bis 0,68

0,40 >> 0,70

0,10 » 0,15

0.10

49,61

0,60 bis 0,70

0,40 » 0,70

0,10 » 0.15

0,10Phosphor höchstens "/o

Ferro-Titan ist in solchen Mengen zuzu.setzen, dafs die

Menge des in den Schienen enthaltenen metallischen Titan
0,10*^/0 beträgt.

0. 2) Herstellung.

Die Herstellung hat sich den besten neuesten Gesichts

punkten, namentlich hinsichtlich der wirksamen Entziehung des

Sauerstoffes anzupassen.

Grundsätzlich ist zu beachten, dafs die Eutwickelung der

chemiischen "Vorgänge im Stahlbade nach der Rückkohlung und

nach der Entziehung des Sauerstoffes eine gewisse Zeit vor dem

Giefsen der Blöcke erfordert.

Die Rückkohlung des Stahlbades soll in der Regel in der

Birne stattfinden. Nachdem das Spiegeleisen zugesetzt ist, soll

mindestens noch 2,5 Minuten mit dem Abgüsse gewartet werden.

Wenn die Rückkohlung wegen Unzulänglichkeit in der

Anlage des Stahlwerkes nicht in der Birne, sondern erst in

einer besondern Misch- oder in der Giefs-Pfanne erfolgen kann,

.so soll nach dem Zusetzen des Spiegeleisens mindestens noch

drei Minuten mit dem Abgüsse gewartet werden.

Bis hierher stimmen die Anweisungen über die Herstellung

wörtlich mit denen unter B überein. Nun folgt eine besoiidere
Anweisung über den Zusatz des Ferro-Titan.

Das Ferro-Titan ist nach Beendigung der Rückkohlung

in der oben angegebenen Menge zuzusetzen. Es wird in zwei

oder drei Beuteln, oder mit Schaufeln in die Pfanne einge

bracht, sobald der flüssige Stahl den Boden bedeckt hat. So

löst sich das Ferro-Titan rasch im Stahlbade auf. Nach dem

Zusetzen des Ferro-Titan soll mindestens noch drei Minuten

mit dem Gusse der Blöcke gewartet werden.

Alle übrigen Bestimmungen entsprechen denen unter B.

Nachruf.
Hugo Koestler f.

Unerwartet und allzufrüh ist am 2. April

der K. K. Sektionschef i. R. Hugo Koestle

vollendetem 61. Lebensjahre und 40 jähriger

Eisenbahndienste einem Herzschlage er

legen.

Seit 1872 in Diensten verschie

dener Bauunternehmungen bei "Vorar

beiten für die Linien Karlstadt-Rudolfs-

werth, Wien-Novi und die böhmisch-

mährische Transversalbahn .sowie am

Baue der Salzburg - Tiroler - Bahn im

Baulose Saalfelden - Lcogang beteiligt,

trat Koestler 1875 bei der dama

ligen Kaiserin-Elisabeth-Westbahn in

der Bahnerhaltung.sektion Liezen als

Ingenieurassistent ein, wurde 1878 in

das Oberbaubui'eau der Generaldirektion

dieser Bahn berufen, 1880 zur Bahn

erhaltungsektion Wien-Wcstbahnhof ver

setzt, 1885 zu deren Vorstände ernannt

und nach seiner Beförderung zum Ober

ingenier 1889 wieder in das Oberbau

bureau zurückversetzt. Nacbdem er 1895

der Baudirektion für die Wiener Stadt-

babn zugeteilt war, bot sich ihm als Vor

stande der Abteilung für Oberbau. Sta-

tions- und Sicherungs-Anlagen, sowie mechanische

Gelegenheit, seine technisch - fortscbrittlicben

reichem. Allerhöchst durch die Verleihung des

des Franz-Josef-Ordens anerkanntem Mafsc zu

und seinen Gesichtskreis durch vielfache Reisen,

zu den Weltausstellungen in Paris,' Chicago und

dieses Jahres

r  nach eben

Tätigkeit im

Einrichtungen

Gedanken in

Ritterkreuzes

verwirklichen

unter anderen

St. Louis, zu

erweitern. Als Baurat 1902 in das Eisenbahnministerium be

rufen, wurde er bald nach Schaffung des Departements für

Oberbau, Stationsanlagen und Hochbau als Oberbaurat zu

dessen Vorstande ernannt, 1908 mit dem Titel und Charakter

eines Ministerialrates ausgezeichnet,

1909 zum Ministerialrate befördert und

1912 auf eigenen Antrag unter Ver

leihung des Titels eines Sektionschefs

in den Ruhestand versetzt.

Im letzten Jahrzehnt seiner Berufs

tätigkeit war es Koestler vergönnt

die Erneuerung und Verstärkung des

Oberbaues der österreichischen Staats

bahnen mit dem ihm eigenen klaren

Blicke und raschen Entschlüsse mächtig

zu föi'dern und an der Vorbereitung des

Umbaues vieler grofser Bahnhöfe er-

spriefslich mitzuwirken.

Seine durch vielseitige Verwendung

und ursprüngliche Begabung unterstützte

Arbeitskraft ermöglichte es ihm, in

mehreren technischen Vereinen wieder

holt Vorträge zu halten, in zum Teil

führender Stellung an der Lösung wich

tiger Standes- und Fach-Fi'agen mitzu

arbeiten, eine Reihe bemerkenswerter

Aufsätze in technischen Zeitschriften zu

veröffentlichen, und im technischen Ausschusse des Vereines

deutscher Eisenbahnverwaltungen eine durch die Verleihung

des Roten Adlerordens II. Klasse Allerhöchst gewürdigte,

überaus ersiiriefsliche Tätigkeit, zumal als Obmann der Unter-
ausschüs.se für die Neuauflage der T. V., für die Bearbeitung

der technischen Fragen 1912, als Vorsitzender des Beirates des
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«Organes» und in vielen wichtigen Unterausschüssen zu ent

wickeln.

Schon vorher bei einzelnen Sitzungen anwesend, nahm

Koestler an fast allen Tagungen des technischen Ausschusses

vom 14. Mai 1903 zu Konstanz bis zum 24. v\pril 1912 zu

Köln Teil und bewährte sich in diesen niclit nur als fruchtbarer

Redner und ergiebiger ]\Iitarbeiter, sondern auch als angenehmer

und liebenswürdiger (yesellschafter, so dafs sein Heimgang von

den Mitgliedern des Ausschusses als besonders schwerer Verlust

betrauert werden wird.

Sein Wesen wäre jedoch nicht erschöpfend geschildert,

wenn nicht seiner Begeisterung für das edle Waid werk, seines

geraden und aufrechten Sinnes, seiner verbindlichen Umgangs

formen und seiner Empfänglichkeit für alle Erscheinungen auf

dem Gebiete von Literatur und Kunst gedacht würde, weil

grade diese Eigenschaften die Liebe seiner Familie, die

Anhänglichkeit seiner Untergebenen und die Treue seiner

Freunde begründeten und ihm ein langes, ehrenvolles Gedenken

sichern.

Bericht über die Fortschritte des Fasenbahiiweseiis.
Allgemeine Beschreibu

Keue Balineii in Südafrika. |

(The Railway Gazette, 28. Juni 1912, S. 657.)

Ende Mai 1912 legte der Minister für Eisenbahnbau und

Häfen in Südafrika der gesetzgebenden Körperschaft ein Gesetz

über neue Bahnlinien vor. Im Ganzen sollen zehn neue Linien

mit 904 km Länge für 44,8 Millionen ü/ gebaut werden, nämlich

im Kaplande: 1) von Carnavon über Williston und Farm Brand

wagt, Fish- und Zak-Flufs zur F'arm Twee Riviers mit einer

Zweiglinie von Brandwagt nach Calvinia, zusammen 358 km,

und 2) von einem Punkte in der Nähe Gairtneys nach der

Vereinigungstelle der Ost-Barkley Fast und der Neuengland-

Strafse, 27,5 km; in Transvaal: 3) von Delarey nach Schweizer
Reneke, 58 km, und 4) von Bethal nach Zandspruit über

Morgenzon und Amersport, 121 km; im Oranje-F'reistaate:

5) von F'auresmith nach Koffyfontein, 54,5 km; 6) von Vier-
fontein nach Bothaville, 42 km, und 7) von Aliwal Nord nach
Zastron, 79km: in Natal: 8) von Giiiginhlovu nach Eshowe,

39 km, 9) von Schroeders nach Harburg über Vartburg und
Single Tree, dann bis zur Hauptbahn hei Kleine Noodsbergc.

45 km, 10) von Paddock nach Hardiiig, 81 km.

Die südafrikanische Regierung rechnet bei allen die.sen

Linien während der er.sten Betriebsjahre mit gröfsercn Zuschüssen.

G. W. K.

für Fernrohre und Setzwage.

ngen und Vorarbeiten.

Veigiings-Mafsstab für Fernrohre und Setzw/igen.
(Engineering News 1912, Band 67, Nr. 25, 20. Juni. S. 1187.

Mit Abbildungen.)

F. W. Austin zu Hartford in Iowa hat 1909 ein

Schutzrecht auf einen Neigungs-Mafsstab für Fernrohre er

halten, mit dem man die Neigung der Linie durch die Neigung

Abb. 1 und 2. Neigungsmesser des Fernrohres unmittelbar ab
lesen kann. Zu diesem Zwecke

ist eine Stange A (Textabb. 1)

am Fernrohrzapfen befestigt

und geht durch eine Hülse auf

der Rückseite eines Gradtei

lers B, so dafs dieser längs

eines an den, die Zapfenlager

tragenden Stützen befestigten,

wagerechten Mafsstabes C glei

tet, wenn das Fernrohr auf

seinen Lagern gedreht wird.

Die Vorrichtung ist auch

für eine Setzwage anwendbar

(Textabb. 2). In diesem Falle

ist der Mafsstab an der Seite

des Fernrohres befestigt und

B a h n - U n t e r b a u , Br
Selbsttätiger l'relibock für 'Zugbrücken.

(Elektric Railway Journal, 1912, Hand XL, Nr. 12, 21. September,
S. 461. Engineering News 1912, Bd. 6^, Nr. 20, 14. November,

S 904. Beide Quellen mit Abbildungen.)

Die 500 m lange zweigleisige Karlflufs-Brücke der Hoch

bahn in Boston enthält eine Anzahl von Eisenbetonbogen-Öff-
nungen und eine einflügelige Zugbrücke von Straufs. Auf

jeder Seite der Zugbrücke ist in 9 m Abstand von ihr ein

J. B. Straufs geschützter scdbsttätiger Prellbock aufgestellt.

Dieser besteht aus einem genieteten stählernen Rahmen, der
an zwei auf zwei Schwellen gebolzte Gufsstücke gezapft ist.
In der Grundstellung liegt die Oberkante des Rahmens etwas

unter Schienenoberkante. Durch eine Triebmaschinc kann

mittels Hebels ein Ende des Rahmens gehoben werden, .so

läfst genügenden Zwischenraum, um die Drehung der Stange zu
gestatten, deren oberes Ende am Zapfen der Libelle befestigt

ist: wenn diese geneigt wird, wird der gleitende Gradteiler durch

die Drehung der Stange längs des Mafsstabes verschoben. B—s.

ücken und Tunnel.

dafs er im Winkel von ungefähr 20" gegen die Fahrrichtung

steht. Eine gewöhnliche Wagenfeder in der Mitte des Rahmens

mildert den Stöfs. Am andern Ende wird der Stöfs auf zwei

Schwellen verteilt, die Verbindung gibt beträchtlich nach. Der

Prellbock wird vom Steuerhause der Brücke aus bewegt. Wenn

die Brücke geöffnet werden soll, zeigt die erste Bewegung des

Wärters ein rotes Licht als »Halt»-Signal an einem der Ober

leitungsmaste vor dem Prellbocke. Die nächste Bewegung des

Wärters entfernt die Brückenschlösser und hebt den Prellbock

selbsttätig. Der gehobene Prellbock zeigt ebenfalls ein rotes

Licht. Die nächste Bewegung des Wärters öffnet die Zug

brücke. Beim Schliefsen wird die Reihenfolge der Hand

habungen umgekehrt. Das Heben oder Senken beider Prell

böcke dauert 10 Sekunden. B—s.
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Amerikanische (iraheinascliinen.

(Plngineer, August l!ll2. S. 193 Mit Abb.)

Für gröfsere Erdbewegungen werden in Amerika vielfach

Grabeinaschinen verwendet, die sieb aus den Dainpfschaufeln

in verschiedenen Bauarten entwickelt, haben. Das Grabewerk

zeug bestellt der Hauptsache nach aus einem eisernen offenen

Förderkasten mit eisernem Sclincidrande, der mit einem Draht

seile über die abzutragende Fläche geschleppt wird. Bei wage

rechten Abbauflächen dient ein zweites Seil zum Zurückholen,

wobei Flächen von 30 bis 240 m Breite bestrichen werden.

Die Seile werden von Dampfwinden eingeholt, von denen die

Schleppwinde auf einem Fahrzeuge verschiebbar, die Rück

holwinde fest angeordnet ist und das Seil über eine in der

Schlepprichtung verankerte Rolle einzieht. Beim Abtragen von

geneigten Flächen wird auf der Krone der Böschung ein fahr-

0 b e r

IVeiie Schiene der Aeuyork-'/.eiitral- und Ilndsonfliirs-Bahn.
(Railway Agc Gazette 1912, Band 58. Nr. 14, 4. Oktober, S. 644.

Mit Abbildung.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel 21.

Abb. 1 und 2, Taf. 21 zeigen die neue 52,1 kg/m schwere

Schiene und Lasche der Neuyork-Zentral- und Hudsonflufs-

Bahn. Der Schienenquerschnitt ist derselbe, wie der der

49,6 kg/m schweren Schiene dieser Bahn, nur ist die Verbind

ung zwischen Steg und Fufs um 2,5 kg, m verstärkt. B—s.

Schienenhrüchc in Folge eiiKseitigci* Belastung.
C. A. Morse. Oberingenicur der Atchi.son-. Toj)eka- und Santa-

Fe - Bahn.

(Railway Age Gazette 1912. Band 52, Nr. 16. 19. April, S. 888. Mit
Abbildungen.)

In Amerika sind die Schienenbrüche in Folge von Zer

störungen des Kopfes der Schiene in den letzten Jahren sehr

zahlreich geworden, und die Zahl der Radreifenbrüche wächst

ebenso schnell. Bei einem neuen, nach 1 : 20 verjüngten Regel-
Rade der Wagenbaumeister und einer neuen, 40,8 kg m schweren

Regel-Schiene des Amerikanischen Eisenbahn-Vereines liegt die

Drucklinie bei der in Amerika üblichen senkrechten Stellung

der Schiene 18 mm von der Schienenmitte nach der innern

Kante des Kopfes hin, strebt daher Kopf und Steg der Schiene

Maschinen

Lokomotive der eryllirälscheti Bahn Massaua—Asmara—Agordat.

(Ingegneria fenoviaria 1912, Band IX, 15. März. Nr. 5. S. 69.
Mit Abbildung.)

Die Lokomotive der erythräischen Bahn Massaua—Asmara—

Agordat von 95 cm Spur ist eine B B . IV . t. F . G . und P . -

Tenderlokomotive von 45 km/St gröfster Ge.schwindigkeit. lloch-
und Niederdruck-Zylinder liegen aufsen ; orstere wirken auf das

hintere, letztere auf das vordere Triebgestell. Die Hochdruck-

Zylinder haben Kolbenschieber, die Niederdruck-Zylinder Flach

schieber; die Steuerung ist die von Walschaert. Die

Lokomotive ist mit H ardy-Luftsaugebremse und Handbremse,

Hand-Sandstreuer, Vierweg-Ölcr von Nathan und Schieber
regler ausgerüstet. Die llauptwerte sind:

Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d . . 265 mm

»  » Niederdruck-Zylinder d^ . . 430 mm

Kolbenhub h 500 «

barer Kran mit langem Ausleger aufgestellt, dessen Dampf
winde das Schleppseil und ein zweites Seil bedient, das über
die Rolle des Auslegerkopfes läuft und zum Anheben des Schaufel
kastens dient. Hülfseile, Verbindungs-Ketten oder -Stangen
zwischen den Gehängen für das Zugseil und das Hängeseil
sichern die richtige Lage des Förderkastens und der Grabe
schneide zur abzutragenden Böschung. Der Dampfantrieb für
die Seiltrommeln der Grabe-Einrichtung und der Rückhalteseile
des Auslegers ist neuerdings bei einer Bauart durch elektri
schen Antrieb ersetzt worden. Die Leistungen sind sehr be
deutend. Zwei Alaschinen mit 33,5 m langem Ausleger und
einer Förderschaufel von 2,7 cbm Inhalt leisteten beim j Aus
heben eines 45 m breiten Kanalbettes in zähem Tone bei Tag-

und Nacht-Betrieb im Monate durchschnittlich je 252 000 bis
358 000 ehm. A. Z.

bau.

in der Längsrichtung zu spalten, und überschreitet wegen der
geringen Berührungsfläche zwischen Rad und Schiene die
Elastizitätsgrenze des Metalles, das dadurch gegen die Innen
kaute der Schiene verschoben wird. |

Die A'^erjüngung der Radreifen hat unter jetzigen Verhält
nissen keinen Wert. Gegenwärtig wird als genügend angesehen.
Bogen von weniger als 219 oder sogar 175 m Halbmessers mit
Spurerweiterung zu versehen. Die Abnutzung der l;auffläche
der Räder beseitigt bald die Verjüngung, so dafs das Rad auf
die Breite, die das Spiel in den Achsbüchsen des Radge^telles
gestattet, in Wirklichkeit gleichen Durchmesser hat. Bei wälzen-
förmigen Rädern würde die Last in der Mitte des Schienen
kopfes aufliegen, und jede Abnutzung oder Verschiebung des
Metalles die Berührungsfläche zwischen Rad und Schiene
sofort vergröfsern. Durch Vergröfserung des Halbmessers für
die obere Kopffläche des Schienenquerschnittes des Amerika
nischen Eisenbahn-Vereines von 356 mm auf 508 mm würde

die Berührungsfläche zwischen einer neuen Schiene und einem
neuen Rade erheblich vergröfsert werden.

Einige Eisenbahnen und Lokomotiv-Werke haben die \ er-
jüngung der Radreifen der Lokomotiven auf 1 : 38 vermindert.

B—s.

und Wagen.
Betriebsdruck p 12 at
Gröfster innerer Durchmesser des Langkessels 1148 mm

Höhe der Kesselmitte über Schienenoberkante 2150 «

Feuerkiste, Länge 1300 «
, AVeite 1020 « I !

Heizrohre, Anzahl 138
«  , Durchmesser 41/45 mm
«  , Länge 3640 «

Heizfläche der Feuerkiste 5,3 qm

«  « Heizrohre . 64,7 «

«  im Ganzen H 70 «

Rostfläche R 1,326 qm

Triebraddurchmesser D 900 mm

Triebachslast, zugleich Betriebsgewicht G, . 35 t

Leergewicht . . . . . . . . . . . 28 «

Wasservorrat 3,5 cbm
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Kohlenvorrat 1 t

Fester Achsstaiid 1400 mm

Ganzer « 4700 «

Ganze Länge 8970 «

Zugkraft Z = 12.0,5 .p —= . . . . 4()82 kg

H : R = 52,8

H : Gj = 2 (pn/t

Z : H = ()(i,!) kg/qm

Z : G, = . , 133,8 kg/t

B—s.

Selbsttätige Kuppelung von Pavia-Casalis mit MlttelpuU'er.

(Ingegneria ferroviaria 1911. Heft Vlll, 15. Januar. S. 126.
Mit Abbildungen.)

Die vom Preisgerichte des 1909 zu Mailand abgehaltenen

Wettbewerbes mit dem zweiten Prei.se ausgezeichnete selbst

tätige Kuppelung von N, Pavia und G. Casalis zu Turin

wird an der Kopfschwelle befestigt und besteht aus einer Hülse,
in der ein Puffer geführt wird, und die fest mit einem seitlichen

Trichter verbunden ist. Puffer-Hülse und -Schaft, werden von

einem wagerechten Schwinghebel durchquert, der in der Mitte

mit dem Ende der durchgehenden Zugstange durch einen Bolzen

verbunden ist, der in einem Schlitze der Zugstange geführt
wird. Vor dem Schwinghebel befindet sich eine Schrauben

feder, hinter ihm eine Kegelfeder. Der Schwinghebel trägt
an einem Ende einen Kuppelbügel, am andern in einer Gabel

einen um einen Bolzen drehbaren Zughaken. Der Bügel liegt
gewöhnlich Avagerecht, Avobei er immer dieselbe, etAvas nach
aufsen gekehrte Richtung hat, weil sein Fufs mit schräger
Fläche gegen eine Platte stöfst, die durch die hintere Puffer

feder gegen den ScliAvinghebel gedrückt Avird. Um den Bügel
auszuschalten, richtet man ihn auf, dann fällt er durch seine

Öffnung im ScliAvinghebel und stellt sich senkrecht. Er hat
ein Gelenk mit Rückstellfeder, damit er in scharfen Bogen
dem Anstofsen der Pufferscheibe nachgeben kann. Beim Zu

sammenschieben der Wagen dringt der Avagerecht liegende
Bügel jeder der beiden gegenüber stehenden Vorrichtungen in
den Trichter der andern ein, stöfst gegen einen Ansatz des

Zughakens, der sich dreht und in den Bügel eingreift. Ein
in eine Öffnung des SchAvinghebels fallender Keil stellt den
Zughaken fest. Die Puffer sind in die Hülsen gegangen und
haben dabei die vordere Pufferfeder zusammengedrückt. Die
Stofsflächen haben eine senkrecht laufende dreieckige Erhöhung
und eine entsprechende Vertiefung, die durch Reibung der
gegenseitigen schiefen Ebenen in Verbindung mit der Spann
ung der vordem Pufferfeder die SchAvankungen der Wagen
unwirksam machen. Beim Ziehen wird die Kraft auf den

Schwinghebel ausgeübt und durch die Kegelfeder der Zug
stange in der Mitte des Wagens und die hintere Pufferfeder

vor der entgegengesetzten Stirnwand im GleichgeAvichte ge
halten. Beim Schieben drückt der Puffer die vordere Feder

ganz zusammen, stützt sich mit den Öffnungen für den ScliAving
hebel auf diesen, mit dem er bis zum vollständigen Zusammen
drücken der hintern Pufferfeder Aveiter zurückgeht. Die
Wirkung der letztern kann durch eine hinter der Kopfsclnvelle
angebrachte Feder verstärkt AA'erden, die mit einer auf die

Zugstange gesetzten, gegen den SchAvinghebel gestützten Muffe
betätigt wird.

Um die Kuiipelung zu lösen, hebt man die die Zughaken
feststellenden Keile. Die aus dem Trichter herauskommenden

Bügel ziehen die Zughaken mit sich und öffnen sie Avieder.

In dieser Stellung Averden sie durch einen Kniehebel festge
halten, der sich um einen Bolzen in der Gabel des ScliAving
hebel dreht, und mit dem einen Schenkel gegen die vordere
Pufferfeder, mit dem andern gegen den Zughaken stöfst.

Die Betätigung des den Zughaken feststellenden Keiles
ist zum Teil selbsttätig. Unter dem Untergestelle jedes Wagens
ist eine Welle angeordnet, die an beiden Enden in als Gegen-
geAvicht Avirkende Handgriffe an der Aufsenseite des Wagens
endigt. Auf der Welle ist ein Arm drehbar befestigt, der
durch einen in die Welle getriebenen, in einem Schlitze der
Muffe des Armes geführten Bolzen, oder abAvechselnd durch
die beiden Enden einer auf der Welle durch einen Anzugstift
befestigten Gabel gedreht wird, und an eine Verbindungstange
angelenkt ist, die den Keil durch eine Kurbel betätigt, deren
M elle einen im Ohre des Keiles steckenden Arm trägt. Um
den Keil zwecks Lösung der Kuppelung zu heben, legt man
die äufseren Handgriffe von einer Seite des M^agens aus um.
Um die Kuppelung zu schliefsen, bringt man die Handgriffe
zurück, AVobei sie in eine Lage gelangen, in der der in die
untere M elle getriebene Bolzen, oder das eine Ende der auf

ihr sitzenden Gabel mit dem GeAvichte der beiden Handgriffe
auf die Muffe des auf der Melle drehbaren Armes, oder auf
diesen selbst drückt. Die Vorrichtung bleibt in dieser Lage,
Aveil der etwas gesunkene Keil auf dem in der Öffnungstellung
befindlichen Zughaken steht. Beim Zusammenschieben der Wagen
werden die Zughaken durch die Bügel gedreht und befreien die
Keile, die mit den beiden Gegengewichten in die Endlage fallen.

Die Vorrichtung trägt eine besondere Spannvorrichtung
und einen geAvölinlichen Sicherheitshaken, um AA'ähfend der
Übergangszeit einen abgeänderten Wagen mit einem geAvölin
lichen kuppeln zu können. B —s.

Breiiisklütz-.\nordniing.
(Railway Age Gazette, August 1912, Nr. 7, S. 279. Mit Abb.)

Die Neujersey-Zentral-Bahn und andere Bahnen haben

eine Anzahl ihrer Drehgestelhvagcn mit beiderseitig gebremsten
Laufachsen versehen. Durch Anordnung von Ausgleichhebeln
Avird erreicht, dafs die 51 mm unter der Radmitte aufgehängten
Bremsklötze gleichen Bremsdruck ausüben, und so die bei ein
seitiger Bremsung entstehenden Seitendrücke im Achslager ver
meiden. Die Versuche ergaben Aveit höhere Bremsleistung bei
Aveit geringerer Abnutzung der Bremsschuh-Einlagen. A. Z.

2 B . II, T . p . I'. • und C . II . T . p . G. •Lokoniotiveu der
indischen Kurdwestbahn.

(Engineer 1912. Oktober, S. 384. Mit Lichtbildern.)

Die von der «Vulcan Foundry» in NeAvton-le-WilloAVS,
l-ancashire, gebauten Lokomotiven sind die ersten Heifsdampf-
Lokomotiven auf" den indischen Staatsbahnen. Ihre Haupt
abmessungen sind:
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c. ji.T.r.c.

Bauart des Überhitzers . . Phönix Schmidt Phönix Schmidt
1

Zylinder-Durcliinesser d mm 508 508 508 508

Kolbenluib h 660 660 660 660 i

Kessel Überdruck p . . . at 11.25 12,()6 12,66 12,66

Innerer Kessel durch ines.ser mm 1872 1372 1372 1372

Feuerbüchso, Länge, oben . 1857 1857 1857 1857

_  , Weite, . . 1248 1248 1248 1248

Heizrohre, gewöhnliche, Anzahl 229 130 229 130

Äußerer Durchinesser dieser

Heizrohre mm 45 45 45 45

Heizrohre zur Aufnahme

der Überhitzerrohre, An j

zahl i — 18 —

18

Äußerer Durchinesser dieser

Heizrohre mm — 133 —

133

Heizrohre. Länge . . . . 3467 3467 3467 3467

Heizfläche der Feuerbüchse qm 11,89 11,89 11,89 11,89

„  „ Heizrohre . 110,86 89,07 110.86 89,07

„  im Ganzen H 122,75 100,96 122,75 100,96

Rostfläche R 2,35 2,35 2,35 2,:35

Triebraddurchmesser D . . mm 1680 1880 1562 .1562

Laufraddurchmesser . . . 1092 1092 —

Durchmesser der Tender
'

räder 1092 1092 1092 1092

Triebachslast Gj . . . . t 33,63 34,24 51,05 51,05

Betriebsgewicht der Loko
1

motive G 54,76 54.0 51,05 51,05

Betriebsgewicht des Tenders 40.64 40,64 39,88 39,88

Wasservorrat cbm 13,63 13,63 13,63 13,63

Kohlenvorrat t 7.62 7,62 7,62 7,62

Fester Achsstand der Loko

motive mm 2896 2896 4724 4724

Ganzer Achsstand der Loko

motive 69-5 6985 4724 4724

Ganzer Achsstand der Loko

motive mit Tender . . 13649 13649 118 7 11897

(dfin)2h
Zugkraft Z = 0,75 . p —=kg 7644 8602 10350 10350

i

Verhältnis H: R . . . . 52,4 '  48 1  52,4 43

H:G, . . . .qm/t 3,65 2.95 2,40 1,98

H:G . . . . 2,24 1,87 2,40 1.98

Z: H . . . kg/qm 62.3 85.2 84.3 102,5

„  Z : Gi . . . . kg/t 227.3 251,21  '
202,7 202,7

Z:G . . . . 1  139.6 1  159.3 i  202,7 202.7

Alle Lokomotiven haben kupferne Feuerbüchsen, zur

Danipfverteilung dienen Kolbenschieber, bei den mit Über
hitzern nach Schmidt ausgerüsteten solche nach Sclimidt.

Unter den für alle Lokomotiven gleichen Ausrüstungsteilen

sind zu nennen: Dampfstrahlpumpen nach Gresham und
Craven, Schmiervorrichtungen mit acht Abgabestellen nach
Wakefield, selbsttätige Luftleerbremse und llandsandstreuer.

—k.

2 C. 11. T . r . I*. ■ uud I i). II. T . r . G, -Lokomotive der
\eu Sfidwales-Staatsbalinen.

(Engim-er 1912. November. S. 498. Mit Lichtbildern.)

Die von Beyer, Peacock und Co., Gorton Foundry,
in Manchester gebauten Lokomotiven sind die ersten mit Über
hitzer nach Schmidt ausgerüsteten Lokomotiven auf den
australischen Eisenbahnen. Der Dampfüberdruck wurde von

11,25 auf 10,55 at herabgesetzt, der Zylinderdurchinesser bei
der Personenzug-Lokomotive von 508 auf 533 mm, bei der
Güterzug-Lokomotive von 533 auf 559 mm vergröfsert. Die
Kessel sind aus Stahl hergestellt, der der Personenzug-Loko
motive hat 24, der der Güterzug-Lokomotive 25 Rauchrohre.
Diese sind mit Kui)fer überzogene Stahlrohre, die Heizröhren
aus vollem Kupfer gezogen. Der Feuerkasten zeigt Belpaire-
Rauart, die Feuerbüchse he.stelit aus Kupfer, auf den Domen
befinden sich Ash ton-Sicherheitsventile. Bei beiden Loko

motiven wird die vierte Achse unmittelbar angetrieben. Zur
Dampfverteilung dienen Kolbenschieber nach Schmidt, die
Zylinder liegen aulsen und sind mit Umströmventileii versehen,
die vom Führerstande aus betätigt werden. Die Steuerung

zeigt All an-Bauart.

An Ausrüstung sind zu nennen Dampfstrahlpumpen nach
Davies und Metcalfe, mechanische Schmiervorrichtungen
nach Wakefield, vereinigte Westi nghouse- und lland-
schraubenbremse an Lokomotive und Tender.

Die Eisenbahnen von Neu Südwales heginnen 19,5 m über
Meer in Sidney und steigen in den Hauptlinien südwärts auf
716, nordwärts auf 1362 und westwärts aut 1024 m Meeres
höhe. Dabei sind Gleisbogen von 180" und 161 und 201 m
in den Gebirgstrecken zahlreich, auch trifft man hier Steig
ungen von 33 und 30 während im wellenförmigen Ge
lände solche von 25"/f,0 ständig vorkommen.

Die Lokomotiven, deren Bau durch den beratenden
Ingenieur der Eigentumsbahnen, J. Davis in Westminster,
überwacht wurde, haben folgende Hauptverhältnisse:

2C.II.T.r.P. ID.Il.T.r.G.
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Zylinder-Durchmesser d . . . .

Kolbenhub h

Kessel Überdruck p

ÄufsererKesseldurchmesser im Vorder

schusse

Höhe der Kesselmitte über Schienen

oberkante . . . .

Heizrohre, Anzahl .

«  , Durchmesser

«  , Länge

Heizfläche der Feuerbüchse . .

«  « Heizrohre .

Heizfläche des Überhitzers . .

«  im Ganzen H . . .

Rostfläche R

Triebraddurchmesser D . . .

Laufraddurchmesser . . . .

Triebachslast G,

Leergewicht der Lokomotive .
Betriebsgewicht der « G .

«  des Tenders .

Wasservorrat

Kohlenvorrat

Fester Achsstand der Lokomotive

Ganzer « « «
(dcm)2

24 un

Z =

533

660

10,55

1470

2337

559 mm

660 «

10,55 mm

1572 mm

2337 «

d 143 25 und 177

48 127»

4166

13,51

128,95

31,32

173,78

2,55

1524

991

45

57,8

63,6

40,6

16,59

6,09

4216

7849

48 mm

4180 «

15,14 qm

152,03 «

32,53 qm

199,70 «

2,77j <
1295 miii
851 vc '

62.5 t

63,0 «

69,8 «

40.6 «

16,59 cbm

6,09 «

4572 mm

7061 «

ugkraft Z = 0,75 . p
D

 . 9735 12601 kg
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Verhältnis H : R =

H ; Gi =

H:G =

Z:H =

Z : Gi =

Z:G =

2C.II.T.r.P. lD.II.T.r-<^- '
.  . 68,1 72,1

.  , 3,86 3,2 qm t

.  . 2,73 2,86 «

.  . 56 63,1 kg/qm

.  . 216,3 201,6 kg/t

.  . 168,4 180.5 «

—k. I

?ieuere beuzolelektrische Triebwagen der preiirsisrlien Staalsbaliii-
Yerwallung.

{Elektrische Kraftbetriehe und Bahnen, Oktober 1912, Heft 30. S. 621.
Mit Abbildungen.)

Die Quelle bringt ausführliche Beschreibung mit Zeich

nungen der Wagen und ihrer elektrischen Ausrüstung, von

Bergmann, Elektrische Unternehmungen. Bei einem der

Wagen ist statt einer Erregermaschine eine doi)pelte Feld

wickelung angewandt. Ein besonderer Ordnungshebel dient

in jedem Führerstande zur Verteilung des Steuerstromes auf
den Fahrschalter, auf die hörbaren Signaleinrichtungen und die

Fahrkurbel, in der ein Druckknopf den Stromdurchgang über

den Schalter des Xotbremsventiles und über einen Umschalter

in ■ die Magnetwickelung eines elektrisch gesteuerten Brems-

ventiles, dann über einen Ordnungschalter für das selbsttätige

Luftbremsventil zur Erde ermöglicht. Das Bremsventil hält

also die Bremsluftleitung so lange geschlossen, bis der Führer

den Kurbelgriff losläfst oder vom Wagen aus die Notleine ge

zogen wird. Die Bauart der Verbrennungstriebmaschinen ist

die der älteren Triebwagen.*) Beim Leerlaufe ven'ingert sich
die Umlaufzahl der Triebmaschine von 700 auf 250 in der

*) Organ 1911, S. 224 und 1912, S. 293 ii. f.

Minute mit Hilfe einer auf den Benzolzufluls einwirkenden

kleinen Triebmaschine. Der sechspolige Stromerzeuger ist ge

kapselt und mit Wendepolen und einer Ausgleichwickelung
versehen, wodurch bei allen Belastungen funkenfreie Strom
wendung erreicht wird. Er leistet bei 300 V dauernd 66 KW.
Die Stundenleistung der vierpoligen Achstriebmaschinen beträgt
85 PS. Der Wagen wiegt 46 t und enthält 10 Plätze II., 69 Sitz-
und 5 Steh-Plätze III. Klasse.

Der Benzolverbrauch beträgt nach angestellten Versuchen

bei voller Belastung 375 g/KWSt. Bei vollbesetztem Fahr

zeuge stellt sich auf wagerechter grader Strecke und gutem
Gleise mit vollbelastetem Stromerzeuger eine Fahrgeschwindig

keit von 58 km/St ein; der Heizstoliverbrauch beträgt dann
0,43 kg/km. Die Neigungen, Länge der Auslaufstrecken und
Aufenthaltzeiten beeinflussen jedoch den Verbrauch, da hierbei

der Stromerzeuger weniger belastet wird, oder leer läuft. Bei
einer Dauerfahrt über die 485 km lange Strecke von Berlin-

Tempelhof nach Glatz an einem Tage betrug der mittlere
Benzolverbrauch 0,55 kg/km. In verschiedenen Bezirken sind
ähnliche Erfahrungen gemacht und monatliche Fahrleistungen
bis 10000 km erzielt. Ein Wagen der oldenburgischen Staats

bahnen leistet mit einem Gepäckwagen von 11t und einem

zweiachsigen Wagen von 12 t Eigengewicht für Fahrgäste täglich
durchschnittlich 180 Zugkm mit einem Heizstoffverbrauche von

0,78 kg für das Fahrplankm. Der Verbrauch an Schmieröl
wird zu 12 bis 26 g/km Zylinderöl und zu 24 g/km Maschinenöl
angegeben. Ilauptbedingung für regelmäfsigen Betrieb ist die
sachkundige und sorgfältige Bedienung der Verbrennungstrieb
maschine. A. Z.

Betrieb in techn

Befördern von Sprengstoffen.

In Amerika ist die Beförderung von Sprengstoffen ohne

entsprechende Verpackung und Bezeichnung gesetzlich verboten.

Die Pennsylvaniabahn hat zur Durchführung Bekannt

machungen in deutscher, französisclier, italienischer und pol

nischer Sprache in allen Bahnhöfen und an allen auffallenden

Stellen in den Bergwerksgebieten längs ihres Netzes ange

schlagen. Aufserdeni verbreiten namentlich die Zeitungen in

fremden Sprachen folgende Ankündigung:

«Der amerikanische Eisenbahn-Verband hat festgestellt,

dafs viele Verbraucher von Sprengstofi'en, besonders landes

fremde, der englischen Sprache nicht mächtige und mit dem

Bundesgesetze nicht vertraute Bergleute in ihrem Gepäcke auf
gewöhnliche Weise und in gewöhnlicher Verpackung Spreng

stoffe mitführen.

Das Bundesgesetz verbietet jede Beförderung von S]n'eng-

stoffen in Zügen für Reisende, selbst wenn sie erkennbar be

zeichnet sind. Sprengstoffe müssen in den vorgeschriebenen,

deutlich bezeichneten Versandkisten verpackt und von einem

gewöhnlichen Frachtbriefe begleitet werden. Die Strafe für
Übertretungen steigt bis zu 8400 M mit oder ohne Gefängnis
strafe bis zu 18 Monaten.

Dies betrifft die öffentliche Sicherheit. Personen, die

sachgemäfse Angaben oder Vorschläge zu machen haben, werden
ersucht, sich an Herrn W. Dunn, Hauptinspektor, Neuyoi'k,

zu wenden.» G—w.

ischer Bezieiiung.

Die Löhne der Arbeiter in Altoona.

Nach Ermittelungen der Zählung der A''ereinigten Staaten
von 1909 bezüglich des Anwachsens der Städte in Pennsyl-
vanien ist der Durchschnittsverdienst der Arbeiter in Altoona

am höchsten in allen amerikanischen Städten.

1909

Ange
stellte und

Arbeiter

Gehälter

Millionen

M

Löhne

Millionen

M

Einnahme
eines

Mannes

M

Altoona . . . . 8 409 2.72 24.2 3080

Süd Bethlehem 7 958 2.54 20.8 2930

Lancaster . . . 7 957 3.42 13,6 2140

Wilkes-Barre . . 7 553 3.12 13.95 2260

ehester . . . . 7 061 2.54 14..35 2390

Harrisburg . . , 9 743 4.48 19,05 2420

York . . . . . 10 492 4,75 18.6 2220

John stown . . . 10574 4.20 26,4 2900

Organ für die Fortschritte des Eisenbahn'wesens. Neue Folge. L. Band. 12. Heft. 1913.

Diese Zahlen liefern für Altoona noch kein volles Bild,

weil die Juniata- und Süd-Altoona-Werkstätten mit mehreren

Tausend Arbeitern nicht berücksichtigt sind, die gröfsten Teiles
in der Stadt wohnen, trotzdem ist die Einnahme eines Mannes
hier am höchsten gefunden.

Ein Bericht der Pennsylvaniabahn gibt an, dafs das durch
schnittliche Jahreseinkommen ihrer Bediensteten 1911 3620 iJf
betrug, in anderen Gewerben ist es etwas niedriger.

G—w.

36
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Infall-Verniinderung.

Bei der Bekanntgabe der Erteilung der Denkmünze für

die besten Leistungen auf dem Gebiete des Arbeiterschutzes

für 1911 an ihre Arbeiter stellt dTe Pennsylvaniabalin fest,
dafs die Verletzungen durch Einführung von Schutzvorrichtungen
in den Werkstätten gegen den Höchststand um reichlich 63^/^
zurückgegangen sind.

1910 wurden Sachverständige einer Unfallversicherung be

auftragt, alle gröfseren Werkstätten der Bahn zu untersuchen

und Vorschlüge zur Sicherung der Arbeiter zu machen. Das

Ergebnis war eine Abnahme ernster Verletzungen von 8,7®/^^
im Januar auf 3,2 "/qq im Oktober bei einer Zahl von 33 242.
1902 kamen ll^^/oo Verletzungen vor; die tödlichen Unfälle
sanken von 4,9 "/qo 1902 auf 1,9 "/oo 1911. Die Krankheits
fälle betrugen 1902 35,4®/oo, 1911 noch 29,2"/oq; die Todes
fälle durch Erkrankung 8,5''/oo und 7,5 G—w.

Besondere Eis

Die elektrische Strarsenbalin von Padua nach Fusina.

(Revue industrielle. IX, 1911.)

Die Verbindung zwischen Padua und Venedig mit der '

Hauptbahn hat den Nachteil, dafs beide Bahnhöfe ungünstig
zur Stadtmitte liegen. Auch hahen sich die Vorstädte und

Gewerbebetriebe zwischen Padua und Fusina neuerdings so

entwickelt, dafs sie den Bau einer neuen Bahn für Fahrgäste
wirtschaftlich begründeten.

Die neue 1907 bis 1909 erbaute Linie beginnt mitten in

Padua und endet in Fusina am Meeresufer, von wo Dampfer
in kaum 25 Minuten nach dem Markusplatze fahren.

Die eingleisige Bahn hat Regelspur und folgt fast ganz
den Strafsen, die schärfsten Bogen von 56 m Halbmesser

werden noch mit 40 km/St befahren. Über die Brenta führt
eine Eisenbrücke.

Ein Anschlufs der Linie au die Hauptbahn Mestre-Venedig

gestattet den Übergang der Züge nach Venedig bei Stürmen.
Der Einwellen-Wechselstrom mit 25 Schwingungen wird mit

6000 .V in einem 2,8 km von Padua entfernten Kraftwerke

erzeugt und für die Fahrt in Ortschaften in Santa Sofia bei

Padua auf 600 V abgespannt. Der Rundkupferdraht der Ober

leitung von 6 mm Durchmesser wird von Masten in 50 m Ab

stand Teilung getragen. Die Masthöhe beträgt 6,5 m für

Hochspannung auf der Überlandstrecke, 5,5 m für Nieder
spannung. Zwischen Hoch- und Nieder-Spannung ist ein

stromloser Leiter von 12 ra Länge mit einem selbsttätigen

Unterbrecher in der Mitte vorgesehen. Die Stromentnahme

erfolgt durch zwei Stromabnehmer, einen für Hoch-, einen für
Nieder-Spannung.

Jeder Wagen ist mit zwei Triehmaschinen nach Winter-

Eichberg von je 85 PS bei 600 V Spannung und 25 Schwing

ungen ausgestattet. Die Triebwagen tragen zu diesem Zwecke j
Abspanner, die die Spannung auf der Überlandstrecke auf
•600 V erniedrigen. Die Triebmaschine der Luftpumpe für die

Bremse liegt in einem der beiden Drehgestelle und wird im |
Nebenschlüsse der Achs-Triebmaschine angeschlossen. Die mit j
zwei Drehgestellen gebauten Triebwagen enthalten ein Gepäck

abteil, zwei Abteile I. und zwei II. Kla.sse, bei 11,5m Wagen-

ent-

enbahn-Arten.

länge und 56 Plätzen. Von den beiden Endbühnen trägt eine

alle Einrichtungen für den Führer. Die AnhängeAVagen

halten 62 Plätze und gleichen den Triebwagen. [

Auf der Linie verkehrt stündlich ein Zug aus einem

Trieb- und ein bis zwei Anhänge-Wagen in beiden Richtungen

mit 2 Stunden Fahrzeit und 50 km/St höchster Geschwindig

keit , 12 km/St in Ortschaften. Die Haltezeiten betragen

2 Minuten an den Kreuzungspunkten und 0,5 Minuten an. den

gewöhnlichen Haltestellen. Sch—a.

Die elektrisch betriebene Aurora*, Elgln* und Cbicago-Babu.

(Electi'ic Raihvay Journal, 5. bis 19. August 1911.)

Die im Jahre 1902 erbaute Bahnstrecke für Schnell

verkehr mit dritter Schiene hat einschliefslich dreier Zweig

strecken 110 km Betriebslänge. Die unmittelbar gespeiste

dritte Schiene wiegt 45 kg/m. In den Ortschaften wirä Ober
leitung benutzt. Die Strecke hat selbsttätige Blocksignale.

Die Stromverteilung erfolgt durch drei Aluminiumleitungen mit

26 000 V Spannung nach sieben Unterstationen, in denen

Gleichstrom von 600 V erzeugt wird. Die Balm liat 50 vier-

aehsige Triebwagen von 38 t für Fahrgäste mit je 4 Trieb

maschinen zu 125 PS, die höchste Geschwindigkeit beträgt

110 km/St. Dem Ortverkehre in den Städten dienen 47 zwei

achsige und 18 vierachsige TriebAvagen mit je zwei Trieb

maschinen zu 75 PS. Die Züge verkehren in den verkehrs

reichen Stunden in Zeitabschnitten von 15 Minuten, aufserdem

Averden nach Bedarf auch Züge für Güter, Lebensmittel,

Zeitungen und Post eingeschaltet.

Im Mai 1911 Avurden 810 000 Wagenkm zurückgelegt,

die Zahl der Züge betrug 1764 mit 3485 Trieb- und Anhänge-

Wagen. An den TriebAvagen kamen 1910 650 Störungen vor,

AVOA'on 20 '^Iq auf die Triebmaschinen, je 15 auf die Steuer
ung und die sonstige elektrische Ausstattung, 16 auf Heifs-

laufen der Lager entfallen. Auf je 7800 Wagenkm ent

fiel eine Betriebstörung. Die Betriebskosten betragen | auf
1 Wagenkm: für die Leitungen 4,75 Pf, für die TriebAvagen
3,2 Pf, für Reinigung und ÜberAvachung der Wagen 2,38 Pf,
für den Betrieb der Unterstationen 4,02 Pf. Sch—a.

S i g n a 1 e.
Vorsignal-Abstand.

E. C r e p 1 e t. |
(Bulletin technique du cercle des Chef de section des Cheinins de fer !
de l'Etat 1911—1912, Nr. 18 und 19, November bis Februar, S. 11.)

Wird die lebendige Kraft der Räder der Wagen und der
Lokomotive zu 7 der lebendigen Kraft des Zuges angenommen,
so ergibt sich der Bremsweg im Gefälle oder in der Steigung

Avorin v

P oder I"
0,0545 (v°»/sek)2
A. f -j- r "'oo + '

die Gesclnvindigkeit in dem Augenblicke des Brems

beginnes, A das Verhältnis des Bremsdruckes zum Wagenge

wichte, f die durchschnittliche Reibungszahl der Bremsklötze an

den Rädern, r die durchschnittliche Steigung, die der Zug auf
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•dem Bremswege ersteigen würde, und i das Gefälle beziehungs
weise die Steigung ist.

Das Verhältnis A wird für Güterzüge U. A, wenn U das
Terhältnis des gebremsten Gewichtes zum ganzen Gewichte des
.'Zuges einschliefslich Lokomotive bezeichnet.

Das Verhältnis der Bremseinheiten des Zuges einschliefs
lich Lokomotive ist

U =
0,0545 V" — r 1^^ igr ̂ gr

1,,. A . f
•worin lg,, der Vorsignal-Abstand auf dem stärksten Gefälle der
Linie, vermindert um 10 Sek . v als Weg während des Zeit
verlustes für die Wahrnehmung des vom Lokomotivführer ge

gebenen Pfeifensignales bis zum Ende des Zuges und für das
Anziehen aller Bremsen, und v die verlangte Geschwindigkeit
in m/Sek, erhöht um 5 % als Schätzungsfehler des Lokomotiv
führers ist. Das Verhältnis der Bremseinheiten der angehängten
Last ist dann

U.P — u

P  '

worin P das Gewicht des Zuges einschliefslich Lokomotive in

Einheiten von 5 t, u die Anzahl der von Lokomotive und

Tender im Ganzen dargestellten Bremseinheiten, und Pa, die.

angehängte Last in Einheiten von 5 t ist. B—s.

Ua =

Nachrichten über Änderungen im Bestände der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.
Preufsisch -hessische Staatsbahnen.

Terliehen: Den A'ortragenden Räten im Ministerium der
öffentlichen Arbeiten, und zwar dem Geheimem Oberbaurat
Germelmann der Charakter als Wirklicher Geheimer
Oberbaurat mit dem Range eines Rates erster Klasse und
dem Geheimen Oberregierungsrat Bredow der Charakter
als Wirklicher Geheimer Oberregierungsrat mit dem Range
eines Rates erster Klasse; dem Präsidenten der Königlichen
Eisenbahn-Direktion in Köln, Martini, der Charakter als
Wirklicher Geheimer Obefrcgierungsrat mit dem Range eines
Rates erster Klasse.

Ernannt : Die Itegierungs- und Bauräte Hentzen in Berlin,
Ortmanns in Bromberg, Eh rieh in Essen, Liesegang
in Frankfurt a. Main und Patte in Erfurt zu Oberbauräten

mit dem Range der Oberregierungsräte.

Österreichische Staatsbahnen.

In den Ruhestand getreten: Der Staatsbahndirektor
Ingenieur Dr. Wagner in Innsbruck.

Ernannt: Der Regierungsrat Steininger, bisher Direktor-
Stellvertreter der Staatsbahndirektion in Linz, zum Staats
bahndirektor in Innsbruck. —d.

Übersicht über eisenbahntechnische Patente.
VoiTichliing zum selbsKätIgen Senken des Slützgliedes von

selbsttätigen Elsenbabnknppeinngen.
D.R.P. 250049. Chr. Seybold in Düren.

Die Kuppelglieder werden durch zwei auf einer vollen
und einer hohlen Querachse sitzende Arme von verschiedener
Länge mit auf diesen Querachsen angebrachten Handhebeln
bewegt. Hierbei können durch den kürzern Arm auf der
vollen Querachse beide Kuppelglieder gemeinsam gehoben
werden, während der längere Arm nur auf das äufsere Glied
einwirkt. Der die Kuppelglieder gemeinsam hebende kürzere
Arm auf der vollen Querachse ist mit einer über seine Dreh
achse hinausragenden Nase versehen und schnappt mit dieser in
gehobener Stellung der Kuppelglieder unter eine an der Stirn
seite des Wagens augebrachte Klinke ein, wodurch er in dieser
Stellung gesperrt wird. Wenn das äufsere Kuppelglied aber
beim Kupi)eln in den Zughaken des anzustofsenden Wagens
hinein geglitten ist, wird ein Gewichthebel, der für gewöhnlich
mit dem innern Ende der Pufl'erstange in Berührung gehal
ten wird, durch deren Bewegung umgeworfen, und fällt auf
•einen an der hohlen Querachse angebrachten Arm. Hier
durch wird diese hohle Querachse so gedreht, dafs ein an ihr
.angebrachter Bogen die Klinke zurückdrängt, und die Sperrung
•des kürzern Handhebels und des angehobenen Stützgliedes ge
löst wird. B—n.

FUlirungsgestell für Lokomotiven.
D.R. P. 2-52716. Kraufs und Co.. München.

Bei den zweiachsigen Drehgestellen kann die hintere
Laufaclise in scharfen Bogen bei der in Betracht kommenden
statischen Einstellung günstigsten Falles ihre Gleichgewicht
stellung nach dem Bogenmittelpunkte erreichen, bei gröfseren
Achsständen läuft sie an den innern Strang an, ähn
liches gilt von der hintern Kuppelachse. Die beiden Achsen
•der bekannten Bauarten der Drehgestelle können also das
hintere Ende der Lokomotive nicht nach aufsen drängen; w^as
zur Erreichung eines geringen Anschneidewinkels der führenden
Vorderachsen wünschenswert wäre. Das Patent betrifft nun
•ein «aus einem amerikanischen Laufachsgestelle, und einer im

Hauptrahmen seitlich verschiebbar gelagerten Kuppelachse nach
Art der Gestelle von K raufs - H e 1 m h o 1 tz gebildetes Führungs
gestell», bei dem das Laufachsengestell aus einem zwei- oder
mehrachsigen, selbstständigen Drehgestelle am einen Ende des
Verbindungshebels besteht. B—n.

Verbiudungsmantel für Eisenbahnwagen.
D. R. P. 253126. M. Messer in Zürich.

Bisher sind bei D-Zügen Faltenbälge in Gebrauch. Deren
Stoff wnrd durch die Bewegungen beim Fahren stets auf Biegung
in den Falten beansprucht; die Oberfläclie bietet vielfach Ge
legenheit zur Ablagerung von festen Körjiern: in den Falten
fangen sich Funken; nasse Bälge trocknen langsam, überhaupt
ist die Instandhaltung umständlich. Dies soll bei dem Gegen
stande der Erfindung vermieden werden. Der Mantel besteht
aus mehreren abwechselnd starren und biegsamen, röhren
förmigen, ineinander gleitenden Teilen. Zwei starre Mantelteile
w'erden schliefslich beim Kujjpeln verbunden. B—n.

Wähl- und Einsfell-Yorrlchtung für beliebige, sich gegenseitig aus
schliefsende Fahrslrafsen.

258570. A. Descubes in Paris.
I

Alle zu einer bestimmten Fahrstrafse gehörigen Weichen
und Signale werden durch die Bewegung eines Hebels an der
Einfahr-, und eines Hebels an der Ausfahr-Seite gesteuert.

I An jeder Weiche sind zwei Steuer-Schaltmagnete, eine für jede
j Weichenstellung, vorgesehen. Von ihnen wird nur der dem
i  gerade eingestellten Abzweiggleise entsprechende durch einen
aus der Richtung dieses Abzweiggleises kommenden, über die
beiden Hebel geschlossenen Strom erregt. Ein in der Richtung

j  auf die Zungenspitzen zu laufender Strom erregt dagegen
keinen der beiden Schaltmagnete, indem er sich wirkungslos
in der Richtung der Abzweiggleise verteilt. Aufserdem werden
beim Erregen des einen Steuermagneten durch dessen Anker
alle Stromkreise feindlicher Fahrstrafsen unterbrochen, die den
andern Magneten wirksam machen könnten. B—n.
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Verfahren zum dynamischen Massenausgleiche der Kuppelstangen-
lirel- oder VIel-Ecke.

D. R. P. 253433. Aktiengesellschaft B r o w n, B o v e r i und Co. in Baden,
Schweiz.

Um iiiöglichst vollkommenen Massenausgleich bei Kuijpel-
Vielecken elektrischer Lokomotiven zu erzielen, werden die
zum vollständigen Ausgleiche einerseits der lotrechten, ander
seits der Avagerechten Fliehkräfte erforderlichen Massen be

stimmt bemessen, und zwar um soviel kleiner gehalten, dals^
nur ein Bruchteil der bei A-ollständigem Ausgleiche der lot
rechten Kräfte in Avagerechten und der bei vollständigem
Ausgleiche der Avagerechten Kräfte in lotrechter Richtung über-
schiefsenden Massenkräfte zur Wirkung gelangt. Dadurch
verringert sich die Gröfse der Erschütterungen der Lokomotive,
so dafs eine höhere FahrgeschAvindigkeit erzielt Averden kann.

B—n.

Bücherbesprechungen.
Jahresbericht 1. April 1911 bis 31. März 1912 des Königlichen

Materialprüfungsamtes der Technischen Hochschule zu Berlin
in Berlin-Lichterfelde, Sonderdruck, J. Springer, 1912.

Auch diese Übersicht gibt Avieder ein lebendiges Bild
von der alle ZAveige der Technik und sehr viele des Handels
umfassenden Tätigkeit des nun über 227 Angestellte ver
fügenden Amtes. Die kurze Angabe der Ergebnisse der an
gestellten Untersuchungen läfst erkennen, in Avie reichem ̂ Mafse
die Tätigkeit des Amtes in aufklärender und die Erfahrungen
mehrender Hinsicht Avirkt.

Znsammenstellnng der elektrisch betriebenen Haupt-, \eben- und
nehenbahnähnlichen Klein-Bahnen Europas nach dem Stande
1911. Von F. Stein , Ingenieur, Berlin-Friedenau. Berlin

•  1911, J. Springer, Preis 3,6 M.
Die Zusammenstellung umfafst 126 Bahnanlagen, geordnet

nach Ländern und Stromart, und enthält alle Einzelangaben,
die zur GeAvinnung eines Bildes vom Wesen jeder Anlage
Avichtig sind. Die höchst mühsame Arbeit gibt ein Mittel an
die Hand, sich schnell einen Einblick in den Stand der Bmt-
wickelung des elektrischen Betriebes in Europa zu'verschaffen.
Ausgenommen sind die rein örtlichen, elektriscli betriebenen
Strafsenbahnen.

Einflnfs der GescliAvindlgkeit der Beförderung auf die Selbstkosten
der Eisenbahnen. Eine Avirtschaftlich-technische Untersuchung
unter besonderer Berücksichtigung und mit einer Selbst
kostenberechnung der preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen
von ®r. = 3ng. R. Esch, Dipl.-Ing. Jena, G. IM scher,
1911. Preis 8,0 iV.

Mitteilungen der Gesellschaft für Avirtschaftliche Aus
bildung. Neue Folge. Heft 6.

Die auf Avissenschaftlicher Grundlage aufgebaute Arbeit
benutzt die Betriebsergebnisse der preufsisch-hessischen und in
Anhängen einiger anderer deutscher Staatsbahnen aus ver
schiedenen Jahren, um auf sie die Untersuchungen zu stützen
und daran die geAvonnenen Ergebnisse zu prüfen. Das Buch
bildet ein gutes Beispiel für die Durchführung der neueren
Bestrebungen bezüglich gegenseitiger Durchdringung von Wirt
schaft und Technik, und ist um so beachtensAverter, als grade der
Eintlufs der GeschAvindigkeit auf die Selbstkosten des Eisenbahn
betriebes eine ebenso Avichtige Avie eifrig umstrittene Frage bildet.

Zweigleisige Ei.seiihahiibrücke über den Rhein unlerhalb Duishurg-
Rnhrort im Zuge der Linie Oberhausen West—Hohenbudberg.
Von Seil aper, Regierungsbaumeister in Duisburg-Ruhrort.
Berlin 1912, W. Ernst u. Sohn. Preis 9 M.

In Gröfse und Ausstattung der Zeitschrift für Bauwesen
bietet die erschöpfende Darstellung der Entstehung des bedeut
samen BauAverkes überaus reichen und vorbildlichen Stoff für
junge und alte Fachgenossen, zumal auch alten Hülfsvor-
richtungen und dem Verfahren der Aufstellung die gebührende
Bedeutung in der Darstellung zugemessen ist. Die sachkundige
und eingehende Beschreibung des Baues durch den auf diesem
Gebiete bereits beAvährten Verfasser gewährt ein treffliches
Vorbild für derartige Ausführungen in allen Einzelheiten.

Versuche mit eingespannten Balken. Bericht erstattet von 2)r.=
2!ng. F. Edler von Emperger K.K. Oberbaurat. Mit
teilungen über Versuche ausgeführt vom PH sen betoniius-
schusse des österreichischen Ingenieur- und Architekten-
Vereines. Heft IV. Leipzig und Wien 1913, F. Deuticke.
Preis 10 M.

Die hier von dem bekannten Förderer des Eisenbeton
baues erörterten Versuche bezAvecken die Feststellung der End
einspannung bei Platten und Balken aus Eisenbeton, und sind
mit grofser Klarheit des Zieles unter Berücksichtigung aller
Umstände durchgeführt. Die avoIiI abgeAvogene Schlufsfolgerung
gipfelt etAva in Folgendem: Der Avirklich vorhandene Grad der
Endeinspannung ist nur in seltenen Fällen sicher vorher zu
erkennen, bei Holz- und Eisen-Balken Avird deshalb von der
Einführung der Endeinspannung ganz abgesehen. Bei Eisen
beton geht das nicht, Aveil das Weglassen von oberen Zugein
lagen am Auflager hier Zugrisse zur Folge hat. Wenn also
nicht die Freiheit der Lagerung durch besondere Mafsnahmen
sicher gestellt ist, so ist stets eine obere ZugbeAvahrung am
Auflager nötig, der man durch Erhöhung der Balkenenden zu
Hülfe kommen kann. Bezüglich der Bemessung dieser Züg-
beAvahrung und ihrer Berücksichtigung bei der Ausbildung der
Balkenmitte macht der Bericht auf Grund der unter ver
schiedenen Verhältnissen erzielten Versuchsergebnisse bestimmte-
Vorschläge.

Wir machen auf das Erscheinen der gediegenen Erörterung
der viel umstrittenen PT'age besonders aufmerksam.

Boston Transit Commlssion. XVHI. annual report for the year
ending 30. Juni 1912. City of Boston. Pruiling Depart
ment, 1912.

In den Mitteilungen über Schnellverkehr in nordameri
kanischen Städten*) von F. Musil ist auf die eigenartigen
und beachtensAverten Verhältnisse in Boston besonders Bezug
genommen, deren Regelung der »Boston Transit Commission«
zusteht. Der letzte Jahresbericht dieses Ausschusses enthält
abermals Darstellungen auf bau- und verkehrs-technischem Ge
biete, die für die EntAvickeluug grofsstädtischen Verkehres,,
namentlich unterirdischer Strafsenbahnen , grofe Bedeutung
haben, auf die wir daher im Anschlufse an die crAvähnten.
Mitteilungen**) besonders aufmerksam machen.

Gesrliäftsanzeigen.

Si em e ns-S chu ckert-Werke, G. m. b. H. Abteilung für elektrische
Bahnen. Preisliste AB, I, 1913. Leitungsteile für elek
trische Strafsen-, Gruben- und Werk-Bahnen.

Die vom 1. I. 13 an gültige Preisliste ist noch über
sichtlicher angeordnet, als die alte durch sie aufgehobene.
Die klare Darstellung der Einzelteile macht die Liste zu einem
wirksamen Hülfsmittel auch beim Entwerfen.

*) Organ 1913, S. 1.
*) Organ 1913, S. 134.

Für die Schriftleitung verantwortlich; Geheimer ßegierungsrat, Professor^a. D.
C. AV. Ereidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m

G. Barkhauaen- in Hannover.
, H- in Wiesbaden.


