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Vereinigten Staaten von Nordamerika.*)

Zusammenstellung VII.

D) I. Aligemeines. ja]n [ Emwohnel Falirten eines Kin-
Chicago, die zweitgrofste Stadt der Vereinigten Staaten - I J M'“m"e" ‘}‘01’7’}2“22?]"9
(Abb. 1, Taf. 21) hatte 1910 etwa 2,5 Millionen Kinwolmer. 1880 0.58 _
Hand in Hand mit einer gewaltigen Entwickelung des (iewerbes 1890 o ]115 160
ging eine erstaunlich rasche Zunahme der Bevilkerung und ' 1895 . . . . . 1,5 170
des Verkehres. Bei im Ganzen 630 Millionen Fahrten im 1900 i 1,85 190
Jahre (Textabb. 35) entfallen auf den Kopf der Beviolkerung | }2?3 | 2’13 313
rund 250 Fabrten (Textabb. 36 und Zusawmmenstellung VII). ) 25 ?
Abb, 35. Fahrgastheforderung der Abb, 36, Zunahme von Bevilkerung und Verkelr, Abh. 37. State-Strafie in Chicago.
Hoch-StraBienbahnen in Chicago.
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Die Wohnviertel der Stadt sind iberaus weitliutig ange- | Zeit von 7 Uhr 30 bis 900 und nachmittags von 5 Uhr 30
legt, hohere als zweistockige Hiuser sind selten. Dagegen | bis 600. Der stirkste Stundenverkehr auf den Hochbahnen

dringt sich der Geschiftsverkehr im <«loop district» am Ufer
des Michigan-Sees in den Turm-Gebiauden, deren Hohe aber
jetzt 46 m nicht mehr iibersteigen darf, eng zusammen (Abb. 2
und 3, Taf. 21 und Textabb. 37).

Besondere Merkmale des Verkehres in Chicago sind die !

starken Verkehrspitzen (Textabh. 38 und 39) morgens in der

betriigt 33 bis 36°/,, der auf den Strafsenbahnen 20 bis 259/,
des Tagesverkelires.

Trotzdem in Chicago die Verhiltnisse fiir den Stralsen-
| verkehr insofern giinstig liegen, als ein grofser Teil des Giter-
verkehres unterirdisch auf einer rund 100 km langen, die Baln-
hofe und Warenhauser verbindenden Giiter - Untergrundbahn,

*) Sonderabdriicke dieses Aufsatzes konuen vom Juni 1913 ab ven C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden zum Preise von 360 M

‘bezogen werden.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. L. Band.
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Abb. 38 und 89. Spitzen im werktiglichen Frith- und Abendverkehr
der den Geschiiftstadtteil beriihrenden StraBenbahnen in Chicago.

Abb, 38,

Abb. 39.

200001

75000

70000

5000

 Atendverkihr ‘—j
=] g S.
™~

530

EYRS

der <Illinois Tunnel Co.» abgewickelt wird, sind die Stralsen

10

des Geschiftsviertels derart aberfillt, dals die Leistungsfahig-

keit der Strafsenbahnen daselbst in sieben Jahren auf 62°/,
heruntergesunken ist, weil sie statt von 13 bis 18 km/St in

den Wohnbezirken, im Geschaftsviertel kaum mit 10 km/St

fahren konnen (Textabb. 37).

Die durch Strafsen- und Hoch-Bahnen in die innere Stadt
beforderten Menschenmengen sind ganz gewaltig; 1909 wurden
an einem Tage stadtwirts auf den Stralsenbahnen 244 000,
auf den Hochbahnen 188000 Falhrgiste gezahlt.

D) II. Stralsenbahnen.

In Anbetracht der Fliachenausdehnung der Stadt, iber
495 ¢km, bilden die Strafsenbahnen ein besonders wichtiges
Verkehrsmittel, weil es wirtschaftlich unmaglich ware, fiir eine
so ausgedehnte, dinnbesiedelte Stadt ein geniigend engmaschiges
Schnellbahunetz anzulegen.. Die zwei grofsen Strafsenbahinge-
sellschaften, die «Chicago Railways» und die <«Chicago City

and consolidated Railways», beforderten im Jahre 1910 auf

1430 km Gleisen mit 4536 Wagen 464 Millionen Fahrgiste,
Der Zustand der Strafsenbahnen ist vorziiglich, nachdem in den
letzten Jahren durchgreifende Verbesserungen vorgenommen sind.

1909 fand eine mehrjihrige Fehde zwischen der Stadt

und den Gesellschaften ihren Abschlufs, indem ein technisches
Uberwachungsamt, das «Board of Supervising Engineers, Chicago
Traction», errichtet wurde, unter dessen Aufsicht 1907 bis
1911 etwa 176 Millionen ) zur Verbesserung der Stralsen-
bahnverhiltnisse ausgegeben wurden. Dadurch ist der von der
Stadt gegebenen Ialles zu bezahlende Kaufpreis von 210 Mil-
lionen 2/ (1907) auf 530 Millionen B/ (1912) gestiegen.
1907 raumte die Stadt den Gesellschaften neue Freiheiten

ein und errichtete das Uberwachungsamt. das im Einvernehmen

mit den Gesellschaften den Bau- und Betriebs- Zustand der
Bahuen iberwachen und die Aufwendung der erforderlichen
Betrage prifen soll. Der Reingewinn aus dem DBetriebe fillt
nach Abzug von 59, Verzinsung der Anlagekosten der Ge-
sellschaften zu 55°/, an die Stadt, zu 459, an die Gesell-
schaften. Die Mitglieder des Uberwachungamtes sind Fach-

minner des Strafsenbahnverkehres, die ihre ganze Zeit der
ihnen gestellten Aufgabe widmen miissen. Neben der Stadt
ist auch jede der Gesellschaften in dem Amte vertreten. Der
Erfolg dieses Zusammenwirkens ist sichtlich ein ausgezeichneter.

Als ein Ubelstand im Stralsenbahnverkehr wird die ge-
ringe Anzahl der die Geschiftstadt durchquerenden Straflsen-
bahnwagen empfunden, da nur 9°/, durchfahven, alle anderen
aber auf Schleifengleisen am Rande der City umkehren.

D) IIL. Die Hochbahnen.
[Yie Hochbahnen bestehen aus vier, bis 1911
denen Cesellschaften gehorenden Linien, die im Geschiftsviertel
paarweise je ein Gleis ciner zweigleisigen, allen vier Bahnen
gemeinsamen Schleife benutzen. Kinzlich ist eine Verschmelz-
ung der vier Gesellschaften zur «Chicago Elevated Railways
Co.» erfolgt. Die Hochbahnen sind teilweise mit dritten Gleisen
ausgeriistet und erstrecken sich weit in die Wohnviertel (Abb. 1,
Taf. 21).
Die Bahnlinge betragt vund 110 km; sie verteilt sich
folgendermalsen :

Union Schleife . . .
Stadt-West-Siid- Hochbahn .

verschie-

rund 6 km | |

. . 40 »

Chicago und Oak-Park-Hochbahn. . 18 »

Siidseiten-Hochbalin . .30 »

Nordwest-Hochbahn - 16 »
110 km

Wiahrend fir gewohnlich alle Zige uber die %chleife

«Union-Loop» verkehren, werden in den Hauptverkehrstuqden
einige Schnellzige von dem fir jede Linie in der Nahe'der
Schleife angeordneten Endbahnhofe abgefertigt, da die Schleife
mit Zigen aberfullt ist. Die Leistungsfahigkeit der Xndbahn-
hofe betragt 293 Wagen in der Stunde. 1910 standen den
Hochbahnen 203 km Gleise und 1399 Wagen zur Verfigung.
Der Verkehr betrng 161,5 Millionen Fahrgiste. Die Zahl der
tiglich auf den Hochbahnen in die innere Stadt Beforderten
iibersteigt 60000. Am Verkehre der Geschiftstadt nehmen
die vier Hochbahnen mit 429/, teil, wihrend der tubrige Teil
von elf in der Geschiftstadt wurzelnden Stralsenbahnlinien be-
wiltigt wird, woraus die grofse Uberlegenleit des von der
Stralsenoberfliche losgelosten Schnellverkehres klar hervorgeht.

Einzig steht die Betriebsleistung auf den beiden Gleisen
der Schleife da. In der Stunde stiarksten Verkehres' gehen
147 Zige mit 660 Wagen von den vier Hochbahnen auf die
beiden Schleifengleise itber: in dieser Stunde wird das dulsere
Gleis von etwa 62 Zigen mit 272 Wagen, das inuﬁre von
85 Zigen mit 388 Wagen befahren, so dals sich mittlere Zug-
folgen von 51 und 42 Sekunden ergeben, wobei alle auf dem
innern Gleise fahrenden Zige das iulsere in Schienenhohe
kreuzen. Auf keiner andern Schnellbahn herrscht eine solche
Zugdichte ; insbesondere kann sie auf Untergrundbahnen kaum
erreicht werden, bei denen die Verhiltnisse unginstiger liegen,
als bei den Hochbahnen mit unbehinderter Aussicht.

Jedoch bilden die Betriebsverhiltnisse der Hochbahnschleife
in Chicago insofern eine Ausnahme, als auf den Schleifengleisen
ohne Raumsignale gefahren wird, da mit solchen auch bei
ganz selbsttitiger Einrichtung nur eine kirzeste 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.
auf die Einfahrt in die Schleifengleise harrenden Ziige einan-
der bis auf 10 m nahe, und fahren dann paarweise oder zu
dreien gleichzeitig in die Schleife cin. Von dieser abgesehen,

Nicht selten ricken die °

betriigt die Reisegeschwindigkeit der Ortziige 26, die der -

Schuellzige auf den dritten Gleisen etwa 39 km;St. Die Sid-
seiten-Hochbahn in Chicago erzielte 1910 eine Verzinsung ihrer
Anlagekosten von etwa 3,5°,. Dieser wenig befriedigende
Erfolg hat jingst zur Verschmelzung mit den ibrigen Hoch-
bahnen gefiihrt.

D) IV. Die Ausgestaltung der Schnellverkehrswege.

Die Schnellbahnanlagen in Chicago bedinfen der Erginz-
ung, zumal der Leistung der Hochbalinen durch die gemein-
same Schleifc eine unerwiinschte Grenze gesetzt ist. Die Ver-
schmelzung der vier Hochhahngesellschaften zu einer neuen
im Jahre 1911, die zu diesem Zwecke eine Schuld von 126 Mil-
lionen M aufnahm, bedeutet einen Schritt vorwirts. Die Ge-
sellschaft plant die Einfahrung von durchgehenden Hochbahn-
ziigen, wodurch die Stadtteile auf verschiedenen Seiten der
Schleife in Verbindung gebracht werden sollen.

Man hofft hierdurch eine Steigerung der Verkehrsleistung
um 30 bis 35°/, erreichen zu konnen. Gegen eine Verlinger-
ung der Bahnsteige, die jetzt nur Zige von finf Wagen zu-
lassen, verhielt sich die Stadt bislang ablehnend, da die
Offentlichkeit auf einen Abbruch der Hochbahnschleife drangt.

Von grofser Wichtigkeit wire die in der letzten Zeit an-
gebotene Vereinigung der Stralsenbahngesellschaften und der
neuen Hochbahngesellschaft zu einem grolsen Verkehrsunter-
nehmen, weil dadurch der unvorteilhafte Wettbewerb beider
ausgeschaltet witrde und heide Verkehrsmittel sich zweckmiilsig
erganzen konnten. Die Einfahrung des Umsteigerechtes zwischen
Strafsenbahnen und Hochbahnen wiire (ie erwiinschte Iolge.
Somit scheint die Verkehrsentwickelung in Chicago dem Zu-
stande zuzustrehen, der in Boston zur allgemeinen Zufrieden-
heit seit langem besteht. Seitens der Stadt Chicago wird die
beabsichtigte Vereinheitlichung der Verkehrsunternehmungen
um so aufmerksamer bebandelt, als die Gesellschaften far die
Zugestindnisse der Stadt cine Teilung des Reingewinnes an-
bieten, und die Stadt im Begriffe steht, der Verkehrsentwickel-
ung durch Anlage eines stidtischen Untergrundbahnnetzes voraus-
blickend die Wege zu ebnen. Zunichst bestehen aber noch
Unstimmigkeiten zwischen Stadt und Gesellschaften uber die
Bewertung der Hochhalimen, dic fir 362 Millionen [ Schuld-
verschreibungen, far 105 Millionen A/ gewohnliche und fir
67 Millionen M Vorzugsaktien ausgegeben haben. Die Ver-
pilichtungen der Hochbahn- und der Strafsenbaln-Gesellschaften
betragen 860 Millionen )/ an Schuldverschreibungen, 245 Mil-
lionen J an gewdhnlichen und 172 Millionen 1/ an bevor-
zugten Aktien.

Vorschliige fiir Untergrundbahnen reichen schon lingere
Zeit zurick und hatten auch die unterirdische Einfihrung
der Stralsenbahnen den (Geschiftsbezirk im Auge. Ein
kiirzlich. ernannter, aus drei I'achminnern bestehender Aus-
schuls, die «Chicago Harbour and Subway Commission», der
sich durch den Besuch der amerikanischen Schnellverkehr-
stadte unterrichtete, hat Ende 1911 dem Verkehrsausschusse

in

des Stadtrates, dem <«Committee on Local Transportation, City
Council», zwei Entwiirfe vorgelegt, von denen der eine auf
die Schaffung eines mit den Hochbahnen zusammenhingend
zu betreibenden Netzes von Untergrund-Schnellbahnen abzielt
(Abb. 2, Taf. 21), wihrend der andere ein von den Hoch-
bahnen unabhiingiges Netz (Abb. 3, Taf. 21) behandelt, das
ausgefilhrt werden soll, falls zwischen Stadt und Hochbahn-
gesellschaft keine Einigung bewirkt werden sollte. Der Leiter
des Hafen- und Untergrund-Ausschusses, Stadtingenieur Eric-
son, prifte auch die angeregte unterirdische Einfihrung der
Stralsenbahnen in den Geschiftsbezirk und fand, dals sich die
Kosten ebenso hoch stellen wiirden, wie die des ersten Aus-
baues eines Schnellbahnnetzes. Er empfiehlt daher zunéchst
nur den Bau der Unterpflasterschnellbahnen mit Riicksicht auf
ihr grofseres Leistungsvermdgen, und weil die gemachten Xr-
fabrungen darauf hinweisen, Stralsenbalnen nicht in den Unter-
grund hinabzufiihren.

Da gegenwirtig aus allen Stadtteilen zahlreiche Straflsen-
bahnlinien in den mit Verkehr iibersittigten Geschiftsbezirk
einlaufen, wiirde durch die wenig leistungsfihigen Stralsenbahn-
tunnel nur eine geringe Zahl von Linien, oder von vielen
Linien jeweils nur eine geringe Zahl an Wagen hindurchgefiihrt
werden konnen. Die eine und die andere Lésung gibe zu
vielen Verzogerungen und zu Verwirrungen in den Untergrund-
Haltestellen Anlafs. Erieson sieht die Aufgabe der Stralsen-
bahnen in der Speisung der Schnellbahnen und in der Be-
dienung des Nahverkehres.

Bereits vorhanden sind Stralsenbahntunnel
Chicago-Flusse, durch die man den Bau weiterer, den starken
Schiffsverkehr empfindlich storender beweglicher Briicken ver-
mieden hat. Die Tunnel der Van Buren- und der Washington-
Strafse werden olne anzuhalten durchfahren. Der 1912 in
Betrieb genommene [lufstunnel fiir Stralsenbahnen in der
La Salle-Stralse wurde so ausgefithrt, dafs durch ihu spiter
eine Untergrundschunellbalm geleitet werden kann, weshalb
unter den Dbeiderscitigen Rampen ie Tunnelanschlufsstiicke
bereits cingebaut worden sind (Abb. 4 und 5, Taf. 21).

Die Rampen fir dic Stralsenbahngleise werden durch
Holzgeruste gebildet. Abb. 4, Taf, 21 zeigt einen Lings-
schnitt durch den Tunnel nach Entwirfen des Uber-
wachungsamtes, des «Board of Supervising Engineers». Ihre
jetzige Gestalt haben die drei Flulstunnel durch in den letzten
Jahren erfolgten Umbau erhalten: die urspriinglichen Tunnel
bildeten wegen zu geringer Tiefenlage cin Hindernis fir tief-
gehende Schiffe auf dem Chicago-Flusse. Decke und Sohle
der beiden ersteren Tunnel wurden tiefer gelegt, wihrend der
Tunnel in der La Salle-Strafse neu erbaut werden mulste.

Die der Stadt Chicago gegenwirtig fir Untergrundbahnen
zur Verfugung stehenden, aus der Gewinnbeteiligung an den
Stralsenbahnen getlossenen Geldmittel im Betrage von rund
33 Millionen .M legten die Beschriinkung der ersten Unter-
grundbahnbauten auf den Geschiiftsbezirk nahe. Durch Abbruch
der hochst storend empfundenen Hochbahnschleife und Ein-
leitung der Hochbahuschnellzige in die Tunnel kénnten sofort
durchgehende Linien in Richtung West-Nord und West-Siid
geschaffen werden (Abb. 2, Taf. 21), wihrend die vor-
handenen Kopfbahnhofe der vier Hochbahnen zur Abfertigung

34%

unter dem

den
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von Ortziigen dienen kénnten. Der Bau dieser Tunnel ein-
schliefslich der Ausriistung und Betriebsmittel, sowie der an den
Hochbahnen erforderlichen Anderungen wird mit 188 Millionen M
berechnet. Voraussetzung dieser Losung ist indes die Kinigung
mit der Hochbahngesellschaft. Sollte sie nicht gelingen, so
wiirde mit dem Baue eines unabhingigen Untergrundbahnnetzes
vorgegangen werden. Die Stammstrecken sind viergleisig, mit
Trennung des Ort- und Fernschnell-Verkehres vorgesehen. In
der inmeren Stadt werden die viergleisigen Tunnel teilweise
in zwei zweigleisige Tunnel unter neben cinander laufenden
Stralsen aufgelost.
berechnet, die einfache Gleislinge wiirde etwa 160 km betragen,
Anfang September und Ende Oktober 1912 unterbreitete
der erwiahnte Ausschuls dem Stadtrate erginzende Derichte, in
denen die Ausfithruug unabhiingiger stiudtischer Schnellbahnen

Die Kosten wurden mit rund 430 Millionen M

mit stidtischen Geldmitteln nachdriicklich empfohlen wird. Die
Vereinigung der Strafsen- und Tloch-Bahngesellschaften scheint
dem Ausschusse fiir die Stadt nicht vorteilhaft, weil der Stadt

nach dem jetzt galtigen Vertrage mit den Stralsenbahngesell-

schaften nur ecin Riickkauf- aber kein Ieimfall-Recht gewahrt

ist. und die Stralsenbahnen nicht gehalten sind, fiir die Ab-

schreibung der angelegten Betriige zu sorgen. So hat sich im
Laufe von nur finf Jahrven der Riickkaafpreis der Strafsen-
bahnen von 210 auf 530 Millionen M erhoht und wird durch
weitere Ausgestaltungen noch steigen. Ahnliche Besorgnisse
entstehen beziiglich der Hochbahnen, die jetzt mit etwa 390 Mil-
lionen M zu hewerten witren, und fiir Ausgestaltungen noch
an 167 Millionen A/ erfordern wirden. Iiin Vertrag nach dem
Vorbilde des fitr die Stralsenbahnen bestehenden enthielte keine

Vorsorge fir die Loschung dieser Betrige in angemessener
Frist und wirde dic Stadt zur Aufwendung riesiger (reldinittel

im Falle des Rickkaufes zwingen, denen aber nur eine ent-
wertete Anlage gegenitber stande.

Daher emptiehlt der Ausschuls ein Vorgehen nach dem
bewihrten Beispiele von Neuyork, namlich den Bau eines von
den vorhandenen Verkehrsmitteln zwar unabhiingigen, diese
aher erginzenden und auf die gleichmilsige Entwickelung aller

Stadtteile Bedacht nehmenden Netzes von Unterptasterbahnen.
Entweder moge die Stadt die Rohbaukosten selbst tragen und
nur dic Ausristung und den Betrieb einem Pichter iberlassen,
wobei sie sich ein Rickkaufrecht nach zehn Jahren, eine zur
Verzinsung und Riickzahlung der stidtischen Anleihe binnen
finfzig Jahren genigende Abgabe, eine Gewinnteilung und
starke Einflufsnahme auf Bau und Betrieb ausbedingen miisse,
older sie moge unter Wahrung ihnlicher Gesichtspunkte auch
schon den Bau gemeinsam mit einer Gesellschaft bewirken,
dic dann den Betrieb zu fihren hitte. Der Stadt mifste das
Figentum an der Bahn von Anfang an zustchen.

Den Gedanken an  Unterstrafsenbahnen hat mali ganz
fallen lassen, dic Uberlegenheit und grilsere Sparsamkeit
cines  Schuellbahnbetriebes wird ziffermitfsig nachgewiesen.
Seither sind die Beratungen fortgefithrt worden und es scheint
sich die Erkenntnis durchzusetzen, dals sowohl diec Genehmigung
der Strafsenbahnen vom Jahre 1907. als auch di¢ Vertrige mit
der Ilochbahngesellschaft aufgelost, und durch eine neue, ein-
heitliche Vereinbarung ersetzt werden miissen. Kine gerechte
Abschiitzung der Anlagen soll vorgenommen werden. Aus den
Einnahmen wiirde dann zunichst eine feste Verzinsungi dieses
vereinbarten Anlagewertes zu bestreiten sein, wihrend die
Uberschiisse dazu dienen sollen, den jetzigen hohern Buchwert
allmilig bis auf den zwischen Stadt, Strafsenbalin- und Hochbahn-
(tesellschaften zu vereinbarenden Kaufpreis herabzumindern.

Kin aus Fachminnern zu bildendes I'Jberwa(:hungsa;mt soll
den Bau- und Betriebs-Zustand iberwachen und den Betrieb
regeln., Dem Stadtrate soll eine Einflulsnahme, besond‘ers‘j be-
ziglich neuer Bahnanlagen gewahrt werden.

Herrn J. Ericson, dem Vorsitzenden des Ausschusses
fur Hafen- und Untergrundbahnen, den Herren G. Weston,
Mitgliede und W. Artingstall, Abteilungsvorstande des
«Board of Supervising Engineers, Chicago Tractions, und

Herrn Ch. Weston, frilherm Prisidenten der Sudseiten-

Hochbahn, sei fir die dem Verfasser freundlichst erteilten
Auskinfte aber die Verkehrsverhiltnisse Chicagos bestens
gedankt.

Schaulinien der Dampfverteilung bei Verbundlokomotiven.
Dr.aJng. 0. Kdlsch, Nirnberg.
(Fortsetzung von Seite 197.)

II. b) Grifste Filllung (Textabb. 2).

Die Steuerung gibt 70°/, Fillung im Hoch- und 839,
im Niederdruck-Zylinder. Die ibrigen Dampfverteilungspunkte
sind den Schieberschaulinien der Textabb. 2 zu entnehmen,
Die Schaulinien der Kolbenwege sind ebenso behandelt, wie
bei Textabb. 1; die frither gefundenen Gleichungen fihren hier ‘
ebenfalls zum Ziele. ;

Zahlenmilsig ausgewertet liefern sie:

X = 9,65 mm p', = 1,62 at,
r =1,33 » p, = 4.554»
R =0,51 » py = 4.65 »

A'=146,93 » py=0p; =Dps=Db; = 7,l at

’ Ps 6,92 at,

py, = 6,355 »

Hiermit lassen sich beide Schaulinien, sowie der Spannungs-

verlauf im Aufnehmer aufzeichnen. Die Spannungspriinge sind

. Stellung des Steuerhebels Fillungen von 4°/; auf,

hier ungleich schroffer wie bei Textabb. 1. Der Durchschnitt
der Spannungen im Niederdruckzylinder und im Aufnehmer
ist wesentlich in die Hohe gegangen. Im Ubrigen gleichen
die Schaulinien denen der Textabb. 1. Hierin tritt |aber eine
Anderung ein, sobald die Steuerhebel in die Mittelstellung
gelegt werden.

x ist hier mit 9,63 mm um 3,45°/, grolser als die dem
Dehnpunkte D der rechten Seite des Hochdruckzylinders ent-
sprechende Dampfmenge f = 0,7 . 13,3 = 9,31, auf die letatere

gegrimdete Berechnungen des Dampfverbrauches geben also zu

geringe Werte,

II. ¢) Mittelstellung des Steuerhebels (Textabb. 3).

In beiden Zylindern treten bei der Mittel- oder Null-
Trotzdem
zeigen die Schaulinien negative Arbeitsflichen; die Maschine
wird also gebremst, Dies hangt damit zusammen, dals die
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Punkte Va und P bei beiden Zylindern fast in die Mitte des
Kolbenhubes riicken.
Hier zeigt die mit allen schon besprochenen Hilfslinien

Abb. 2. Dampfverteilung bei grofter Fiillung.
S pengy ST pezqz S N-323 J-4y
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versehene Schaulinie des Kolbenweges die Eigenschaft, gleich-
seitig zu einer wagerechten, zwischen Ve und D verlaufenden
Mittellinie zu sein. Dies lilst 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 Kurbeltotlage fallt:

X =—20,2 mm P =4.25at

r = 2,37 » P = 3,75 »

R= 178 » py = 4,45 »

A= 7,22 >» Py =D;=p; =p; = 4,34 at
p; = 3,66 at
Py = 3,75 »

Das Minuszeichen des Wertes x besagt, dals bei dieser
‘Dampfverteilung kein Dampf durch die Maschine in das Freie
geht, dals 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 Va bis unter den Atmosphirendruck gedehnt ist, nicht
durch den Auspuff entweichen, sondern er wird gemeinsam mit
der angesaugten Luft nach dem Kessel zuriickbefordert. Hier
liegen die Prefslinien iber den Dehnlinien und der aus ein-
gezeichneten Pfeilen ersichtliche Sinn, in dem die Schaulinien
beschrieben werden, ist dem der fritheren Schaulinien grade
entgegengesetzt, Die Ansaugelinie- der Schaulinie des Nieder-
druckdampfes von Va 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 allmalig
auf 1,1 at ansteigen. Auf diesc Weise entsteht die Jange

Abb. 3. Dampfverteilung hei Mittelstellung des Steuerhebels.
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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 fillt auf, dals, wihrend friher
D3 > Dy, P, > g und p, > p,, war, hier das Gegenteil ein-
tritt. Diese Krscheinung hingt damit zusammen, dals der im
Hochdruckzylinder bis zum Punkte D eingetretene Frisch-
dampf von 14 at Spannung im Punkte Va soweit gedehnt ist,
dals seine Spannung niedriger ist, als der Aufnehmerdruck.
Bei der Schaulinie fir Gegendampf wird sich zeigen, dals
diese eigenartige Erscheinung durch Verlegen des Punktes Va
wieder verschwindet, trotzdem eine bedeutend grolsere negative
Leistung entsteht.

II. d) Gegendampf (Textabh. 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°/, Fillung auf. In gewohnter Weise lassen sich
die Punkte Ve, D, Va und P in die Kolbenweglinien ein-
tragen und die wagerechten Halfslinien nebst der Uberstrichel-
ung werden gezeichnet, wie in den Textabb. 1 bis 3. Auch hier

gelten alle zu Textabb. 1 abgeleiteten Gleichungen; sie liefern:
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X =— 1,71 mm py = 1,59 at
r = 3,41 » py = 3,45 »
R= 281 » py = 3,66 »
Al= 56 » Py =P =Ps = D; = 3,95 at
pg = 3,63 at
Pe = 2,67 »
Abb. 4. Dampfverteilung hei (iegendampf.
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Werden mit diesen Werten die Schaulinien gezeichnet
und mit den den Sinn ihrer Entstehung bezeichnenden Pfeilen
versehen, so ergeben sich in beiden Zylindern betriichtliche
negative Arbeiten. Das aus den Textabb. 1 und 2 gewohnte
Bild der Schaulinien hat sich* hier vollig geindert. Im Hoch-
drucke zeigt sich cine ausgesprochene Stiefelform, die durch
die Punkte Ve plotzlich auf Kesseldruck aufsteigende
Linie mit hervorgerufen wird. Der Kolben muls also bis
zum Ende seines Hubes gegen den vollen Kesseldruck arbeiten.
Hierbei schiebt er fast den ganzen Frischdampf wieder zu-
rick und lafst fir das Arbeitspiel nur die Menge r —x
im Hochdruckzylinder. Diese Menge r-— x findet bei ihrer
Dehnung schliefslich Zugang zum Aufnehmer und zum Nieder-
druckzylinder. In der Grofse R — x gelangt sie im Punkte
Va zumm Auspuffen ins Freie. Der Niederdruckkolben saugt
aber sofort wieder die Luftmenge R an, so dafs als an-
gesaugter Uberschuls im Niederdruckzylinder die Menge
R — (R — x) = x verbleibt. Diese wird durch den Aufnehmer
und den Hochdruckzylinder hindurch in den Kessel befordert.
In der Niederdruck-Schaulinie liegt die lange Ansaugelinie, wie
bei Textabb. 3, etwas unter 1at. Erst wenn der Kolben die
Luft aus dem Zylinder hinausschiebt, also zwischen der rechten

im

- auf 1,2 at an.

~ wohnlich einen etwas grofsern Aufnehmer.

© gesetzt werden.

Totlage und Punkt P steigt der Druck im Zylinder allmilig
Die rechte Seite dieser Schaiulinie lauft daher
in eine Spitze aus. Ein weiteres eigenartiges Merkmal bildet
die Spitze an der linken Totlage.

Da im Ilochdruckzylinder der Druck im Punkte Va aber
dem Mischdrucke p, liegt, muls, was eigentimlich fiur den
Spannungsverlauf im Aufnehmer ist, auch p; > py und p; >p;
sein. Bei der Mittelstellung des Steuerhebels trat grade das
Gegenteil ein.

Die Druckschwankungen im Aufuehmer sind mafsig.

1. Yerbundmaschine mit um 90° verstellten Kurbelﬁ. |

Die bauliche Ausfuhrung dieser Anordnung veranlalst {ge-
Wiihrend alle bis-
herigen Angaben iber die Zylinder und Steuerungen bei-
behalten werden, ist hier der Inhalt des Aufnehmers auf

A=275 H=275.13,3 = 36,7 mm
vergrofsert.

111. a) Gewdhnliche Fiillung (Textabb. 5).

In Textabb. 5 sollen zunichst wieder die Schaulinien fir
290/, Fillung des Hochdruckzylinders ermittelt werden.f 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 ahnlicher Uberlegungen wie bei Textabb. 1 ;bist 4
wurde hier der Zusammenhang der einzelnen Dampfraume
festgestellt, die fertig iiberstrichelten Schaulinien des Kolben-
weges beider Zylinder konnen somit als vorhanden voraus-
Auch der Gedankengang zur Ermittelung der
Gleichungen, die dic Spannungen und Dampfmengen liefern
sollen, zeigt gegeniiber dem Beispiele Ila) keine grundsitz-
lichen Abweichungen, er ist nur etwas verwickelter und soll
an Hand der Textabb. 5 zugleich mit der zahlenmafsigen
Auswertung dieses Beispieles erlautert werden,

Zunichst folgt dic Restdampfmenge R des Niederdruck-
zylinders wieder aus der Beziehung: o

1

GL1). R=@E+T) ‘I’]' =10,03 .
= 5,63 mn,

und die Endspannung der Pressung im grofsen Zylinder zu:

,_S4F 1003

- ! 4,4

2

[ = 0,86 mm fir F,

Gl. 2) 1,2 = 2,73 at.

I S
Leitete man, wie der im Punkte D endigende gestr‘ichelte
Teil der Dehnlinie zeigt, in der Niederdruck-Schaulin'ie die
bei Punkt 2 (D) eingeschlossene Dampfmenge aus einer Anfang-
spannung von p = 14 at her, so ware: )
x4+ R

Gl 3) . p, F,4 S

Wenn das Einlalsventil der linken Niederdruckseite grade
schliefsen will, stehen die Raume F,, S, A, f,’ und s mit
einander in Verbindung. Daher gilt fur F, = 14,56 und
ffy=H=133

Gl 4)

p= 0,640 4 0,744 . x at.

_ X+R4+A4+r
B =p rsiagf,+s P
=+ 0,199.(x 4+ A' 4 1) at.

0,171
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Bis hierher stimmt die Uberlegung mit den Vorgingen
im Falle IIa) iberein, nun trennen sich die Wege. Die
Kolbenweglinie der Niederdruckseite fihrt vom Punkte D links
riickwarts 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 fir F, = 2,83 mm und f;" = 10,4 mm

Fo+S+A+1f +s

GL 5 = ]
AR RS Wil 2
/0 53
S , = 1,26 . p, at.
55,93 I P
Abb. 5. Dampfverteilung bei gewshnlicher Fiillung.
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Dieselbe Spannung p, mufls auch in dem Augenblicke
herrschen, wenn das Hochdruck-Auslalsventil 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 p;
betriagt also aus p, hergeleitet fir I, = 1,5 mm:

Fi4+S+A+H4 25
Gl b= p, S+ AT HFos M
5T

60,50
—_— 5q’17 p4 _— 1’022 . ])4 = ]’29 . p? at.
1

Die Spannung p, entstand aber anderseits erst dadurch,
dafs der entspannte I'rischdampf der linken Hochdruckseite im
Punkte Va links Zutritt zum Aufnehmer erhielt.
dem Offnen des Auslafsventiles der linken Hochdruckseite
herrschte im Niederdruckzylinder, Aufnehmer und rechten
Teile des Hochdruckzylinders die Spannung p,, die fir f, =
4,0 mm und I, = 1,5 mm folgt aus:

6)

Kurz vor

Gl 8)

b TTALR
fy;+s+ A4S+ Fy
=-0,254 4 0,292 (r + A') at.
Etwas weiter riickwarts folgt die Spannung p, fir f; =
6,6 mm.

Gl 7)

fi+s+A45+ +S+F,
f; +s -|— A4S
Ehe das Einlaflsventil der linken Niederdruckseite im
Punkte Ve offnete, galt fir den Aufnehmer und die rechte
Hochdruckseite die Spannung p;, die aus der noch frither herr-
schenden Spannung p, fiur f; = 6,6 und f, =H = 13,3 mm
ermittelt wird zu: .

Gl. 9)

p; = .p; =10,978.p, at

f f,+s4+ A
Ps = + S _l_ A

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.
Hierfir wiederholt sich das Spiel von Neuem.

Nun gilt noch fir den im Punkte P rechts im Hoch-
druckzylinder eingeschlossenen Restdampf r fir f, = 2,9 mm:

P
=492
0,412 .p, at,
und schlielslich besteht auch hier bei f = 3,9 mm die Beziehung:
Gl 11) r=s+4+f—x=55—x mm,
Aus Gl. 3), 10) und 11) folgt

= 1,148 . p, at.

Gl 10) . =0,33.p, =0,32.1,26.p, =

Py — .{3’3-;8" 0,637 + 0,741 x
und x = 4,02 mm sodann:

A'=11,77T mm p,’ = 2,73 at

r = 1,50 » p, = 3,617»

R = 0,86 » p; = 4,13 »
Py = 4,56 »
p; — 4,66 »
pg = 4,15 »
p; = 4,04 »

Mit diesen Krgebnissen werden die beiden Dampfschau-
linien und der Verlauf der Spannung im Aufnehmer auf-
gezeichnet, wobei Zwischenpunkte nach dem Gesetze p .\
einem Festwerte aus den Dbenachbarten Dampfzustinden er-
mittelt werden. Das Bild der Schaulinien weicht von dem des
Falles IIa in Textabb. 1 ab. Beim Niederdruckzylinder ge-
staltet sich der Verlauf der Einstromlinie etwas verwickelter,
dementsprechend Andert sich auch die Ausstromlinie der Hoch-
druckseite, Die Unstetigkeiten im Verlaufe der Spannungs-
linie des Aufnehmers sind gegeniiber dem frithern Falle nahezu
unverindert.

(Schluf folgt.)

Uber Gleisverschwenkungen.
H. Voigt, Regierungsbaufiihrer a. D., Hauptlehrer an der Landes-Baugewerkschule zu Darmstadt.

Fir die in der Grundrichtung der Gleise gemessene Liange
einer Gleisverschwenkung und fiir die Linge der Beriithrenden
ihrer Bogen hat Steuernagel genaue Ausdriicke veroffent-
licht*), die keine Winkelgrofsen enthalten und daher bequem
fiir die Benutzung sind.

* Organ 1912, S. 86,

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

Nachstehend soll ein einfacherer Weg der Ableitung der
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behandelten Grofsen gezeigt werden, der das Gebiet der
Planimetrie nicht verlafst, und der bei Kinlegung einer Hiilfs-
bricke 1904 eingeschlagen wurde.

Die im Abstande 0,5¢, der Halfte der Verschwenkung,
gleichgerichtet zur Gleisachse gezogene Gerade hilftet die
Zwischengerade g im Punkte P, und P ist der Mittelpunkt
der Lange 1 der Verschwenkung, wenn mit Steuernagel
zwei gleiche Halbmesser r gewiithlt werden, Danach werden
die Leiden in Textabb. 1 iberstrichelten rechtwinkeligen Be-
rechnungsdreiecke gewihlt.

Aus dem Dreiecke MEP ist

. gy
=t (3)

L (e
=e—(—1)
Aus beiden Ausdriicken folgt:
3) l=1Vg*—e*4-4.r.e
Die Liange t der Berithrenden der Verschwenkungsbogen

ist aus dem in Textabb. 2 am Rande iberstrichelten Dreiecke
S8, 'S, gemils

GL 1)

und weiter aus MP'P

Gl. 2)

Gl

Gl 4) . (g+2t)=(1—2t)? 4 e

12+e2—g’-'

GL5) . . . . t=— " i)
t.(0+9

— oder nach Einsetzen von 1 aus Gl. 3)
r.e
GLe . . . . . t=.—
1+¢

Der Ausdruck fir 1 (Gl. 3) stimmt mit dem von Steuer-
nagel ermittelten uberein, der far t (Gl. 6) nicht, doch liefert
die Anwendung beider Ausdriicke fiir t gleiche Werte: der
hier entwickelte darfte der fir die Verwendung seiteu‘s der

Streckenbeamten einfachere sein.

Uber den Reibungswiderstand zwischen Schiene und Lasche in den Anlageflichen.

E. C. W, van Dyk, Chef-Ingenieur der niederlindischen Zentral-Eisenbahn-Gesellschaft in Utrecht. |

hat im Anschlusse an die Versuche iiber
die ginstigste Neigung der Laschenanlagefliichen von FEisen-
bahnschieuen*) auch Versuche iber den Reibungswiderstand
der Schienen in der ILaschenkammer angestellt, um zu er-
mitteln, ob flache Neigungen mehr Reibung geben, als steile.

Der von den Bolzen ausgeibte Druck auf die Anlage-
fliche wichst mit der Verflachung der Neigung, bei 1:4 ist

Der Verfasser

er 2,07 mal so grols, wie bei 4:7, also erscheint es wohl
gerechtfertigt, wenn man sich in dieser Beziehung vor tacher
Neigung fiirchtet.

Um zu untersuchen, ob das im Betrich wirklich zutrifit,
hat der Verfasser Versuche angestellt mit Schienen von 40 kg/m
der Neigung 4:7, von 45,05 kg'm der Neigung 1:4, wie auf
den preufsisch-hessischen Staatsbahnen, und von 46 kg/m der
Neigung 1:4.*%¥)

Zwei Schienenstiicke von 60 cm Linge wurden mit 10 mm
Licke regelrecht verlascht, mit gut anliegenden Laschen und
mit langsamer Steigerung des Drucks unter Erschitterung durch
Hammerschlige mit den Kopfenden in eine Wasserpresse ge-
spannt, ein Spannungsmesser zeigte den ausgeiibten Druck an,
bis die Enden sich einander naherten.

Die Resultate findet man den
I bis IV.

In der Zusammenstellung I, Versuche 3, findet man Dbei
der Neigung 4:7, vier Bolzen von 25 mm, 1000 mm Schlissel-
linge, einen Widerstand von 25500 kg. Diese Reibung gibt
fir die Schiene von 40 kg/m 500 kg/qem Druckspannung.

Bei einer 19 Jahre alten Laschenverbindung, Zusammen-

in Zusammenstellungen

*) Organ 1912, 8. 172.
**) Organ 1912, S. 416.

stellung I, Versuche 6, die kurz vor dem Versuche! aus !der
Bahn genommen war, ohne die Teile zu losen, betrigt der
Druck 17500 kg oder 350 kg/qem, ist also kleiner, als bei
der neuen Laschenverbindung.

Wihrend die Versuche 1 und 2. mit vier und sechs Bolzen
von 22 mm bei 500 mm Schlissellinge fiir die Neigung 4:7
19500 und 25900 kg Widerstand ergaben, wurden bei den
Versuchen 11 und 12 und der Neigung 1:4 unter denselben
Verhiltnissen 22 100 und 30200 kg gefunden, das ist eine
Erhohung von nur 13 und 16°,. Die Versuche 16, Zusam-
menstellung 1V, geben bei der Neigung 1:4 ungefihr 18°/,
mehr Widerstand, als bei 4:7. Nach dem Verhiltnisse der von
den Neigungen bedingten Krifte milste die Erhohung aber
107°/, betragen.

Nach Ansicht des Verfassers sind diese auffallenden kr-
gebnisse daraus zu erkliren, dafs das statische Verhaltnis durch
Unregelmalsigkeiten der rohen Anlageflichen gestort wird.

Zur Aufklirung wurden die folgenden Versuche angestellt.
Die Anlageflichen der Neigung 4:7 wurden durch Frisen. auf
67°/, der urspringlichen Linge vermindert, nun darf statisch
diese Verkiirzung der Berahrung Einfluls auf den
Reibungswiderstand haben, da die Druckkraft sich nicht 4ndert.
Die Versuche 4 der Zusammenstellung I ergeben aber 16 400 kg
Widerstand oder 169/, weniger, als bei voller Berithrung in
Versuch 1. Bei rohen Berihrungsflichen findet man also, dals
die Grofse der Reibungstliche Einfluls auf die Reibung hat.

Ist diese Uberlegung richtig, so muls dieser Unterschied aber
bei glatten Reibungsflichen ausbleiben, oder doch viel kleiner
werden. Bei den  Versuchen 7 bis 10 mit gehobelten Anlage-
flichen findet man bei voller Berithrung und vier und sechs

keinen
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Zusammenstellungen I bis IV,

’ Anzahl und Ab-

Druck bei

der ersten

Verminderung der !

| Mittlerer |
erer ! Druck fir

Druck bei

I die weitere

Verminderung
der StoBliicke bei

messung der Schlﬁsscl-1 Ve StoBliicke und Art' der ersten v der weitern Bemerkungen,
o1 -
Laschenbolzen linge . der Bewegung ‘ Ver- ‘ . o Verschiebung und
| schiebung . | schiebung

| ‘ i schiebung ‘ Art der Bewegung

_i . mm t _ | ___mm | & t ! mm
Zusammenstellung I.
Schiene 40 kg/m mit 750 mm langen Laschen. Neigung 4:7. Breite der Anlage 12 mm.

la| 4 Bolzen 22 mm 500 19 | 4  Ruck | 18,6 2,5 Ruck i
I 212 4 . 19,5 21,9 . !
le| , . s R 18,2 3 N 21,9 3 R
2a) 6 - . 26,3 55 24 1 .
2"" L n » n » 2714 5 » 2579 | 29 L] 4 » !
2| , " .24 ] 6 . | 21,2 1 » |
al 4 ., Sob T4 Gleiten ] 146 3 . Anlagefliiche ein-
8, , ., . m . 11 35 i | ' \ 13,1 4 » gefettet.
| 4, ., .15 5 Ruck ' 153 | Gleiten Anlageflichen  durch
4| . . - . ; 16,8 55 . 16,4 18,3 Mit Ruck Frisen auf 679y der
de| . P T T R L7 2 | 21,1 | dicht Linge vermindert,
52) 4 , 25, 1000 263 4 29,2 1,5 Ruck
sb| .. .. : 263 | 3 . 25,5 285 1 -,
5¢| , . . 24 5 .0 18,3 15 o

‘ ' o ' [ Alte Schienen und
6aj 4, "o » ‘ 17,5 7 » | | 17.5 13,1 ! Kleine Laschen kurz vor dem
6b| , , - R 16,5 5 . | ’ 17,5 ‘ Riicken Versuche aus der

| ’ j | Bahn genommen.
Zusammenstellung 1I.
Schiene und Laschen wie oben. Schiene und Laschenanlagefliche sauber gehobelt.

7a! 4 Bolzen 22 mm 500 9,5 | Gleiten ; | 9.9 9,6 Gleiten
™ . . . , 10,2 . i ' 102 \
8a| 6 . . 13,9 . | a9 1389 | ,
8b| , - . 13.5 . l ’ 13,5 ’ }
9a| 4 , s . 9,5 . I 93 9.5 » Anlageflichen  durch
9b » » LI ] » 991 » | ’ 9,1 » Friisen auf 670/0 der
102 6 . o ) 1 13,1 ) l a1 1 13.1 . Linge vermindert.
10b n " » o » 1311 n l ’ } ]3,1 »

Zusanﬁﬁenstelluﬂg —IH

Schiene 45,05 kg/m mit 90 mm langen Laschen. Neigung 1:4. Arlagebreite 15mm; proulsisch-hessische Staatsbahnen.

11a!l 4 Bolzen 22mm 500 24 6 Ruck 27 | 4 Ruck
ub .., . 22,6 3. 221 204 7T
lle, . I N T T 19,8A N 77k2 . ) i 18,6 | 4 N
2. 6 . ., . . 307 | 15 32 15
126 , w R 30,7 3 . 30,2 26.3 2 .
i2e! L, . .22 | 6 o 246 . 3 -
13a] 4 . n f 124 ! 1.5 I 8,8 Gleiten . Anlageflichen ein-
13b| . ., . . 124 Gleiten 12,6 124 . gefettet.
18¢| , s __»i' B b T IA_, 12,8 o
Zusammenstellung V.

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 27,5 1,5 Ruck |
4b| , I . 28,2 0,7% 22,3 24,6 1 .
DT S I ¢ S N S | R - 05,

‘ i ‘ . e Anlageflichen ein-
Ba, o .. \ o] e L b 142 Gleiten po e ,
16a] ., .. 1000 297 35 ‘ - 21,8 0,5 Ruck ;

b . ., . . ) 30,4 05 . 302 . 333 05 .
2 T 30,5 1, 21 L. o
P ; | e T o Anlageflichen ein-
e . . L k . | 218 1 05 !} 21,8 B2 16 . ! Jox ey

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band. 12. Heft. 1913. 35



Bolzen von 22 mm 9900 und 13700 kg, bei 67/, Berithrung
9300 und 13 100 kg, also eine Verminderung um .nur 6 und
4°/,. Man darf wohl annehmen, dals dieser Unterschied bei
sehr sauberer Bearbeitung ganz verschwindet; die Ansicht,
dals die Reibung nur von der Druckkraft, nicht von der
Grofse der Reibungsfliche abhingt, ist also an sich nicht an-
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zufechten, sie trifft aber bei rohen Anlageflichen nicht mehr zu.

Die Versuche deuten darauf hin, dals der Reibungswider-
stand bei der Neigung 1:4 der Anlageflichen nicht sehr viel
grolser ist, als bei der Neigung 4:7.

Aus den Versuchen 7 bis 10 ersieht man gegen 1, 2 und 4,
dals der Widerstand abnimmt, wenn die Beriithrungsfliche glatt ist,
auch das Einfetten hat grolsen Einfluls. Hierdurch wird eine

Verminderung des Reibungswiderstandes yon 42 °/, bei 1 und 3,
von 439/, bei 11 und 13 und von 289, bei 14 bis 17 ge-

funden. Wenn man, wie in Holland iblich ist, die Anlage-
fliche vor dem Verschrauben mit Stahlbiirsten gut reinigt und
mit Ol und Grafit schmiert, so wird der Reibungswiderstand
erheblich vermindert. Zwar wird der Einfluls des Schmierens
nicht dauernd bleiben, aber inzwischen werden die Berithrungs-
flichen durch die Bewegungen der Langenausdehnung der
Schienen glatter. Ilierdurch und durch Verkleinerung der
Berithrungsflichen durch Verschleils wird der Widerstand ver-
mindert.
sondern kleiner werden,

‘Dals der Kinflufs der Schlissellange nicht zu unter-
schiitzen ist, ersicht man aus den Versuchen 14 und 16. Man
tindet hier bei vier Bolzen von 25 mm hei 650 mm Schlissel-
liinge 22 300 kg Widerstand, bei 1000 mm dagegen 30200 kg.
Man sollte also die Schlissellinge nicht so grofs wihlen. Bei

" ermilsigt.

der niederlindischen Zentral-Eisenbahn-Gesellschaft sind jetzt
650 mm lange Schliissel statt 1000 mm lange fiir Bolzen von
25 mm eingefiihrt. ‘
Vergleicht man den Kinfluls der Bolzénanzahl auf die
Reibung, so findet man fir vier und sechs Bolzen die Ver-
hilltnisse 100: 133 nach Versuch 1 und 2, 100:138 nach
Versuch 7 und 8, 100:136 nach Versuch 11 und 12,
withrend dieses Verhiltnis nachweislich 100 : 150 sein miifste.
Beziiglich des Reibungswiderstandes den ILaschen-
kammern sind flaché Neigungen der Laschenanlageflichen bis 1: 4
ohne Bedenken, wenn nur darauf geachtet wird, dals nicht zu viele
und zu starke Bolzen und zu lange Schliissel verwendet werden.
Durch gutes Reinigen der Anlageflichen mit Stahlbursécn und
Schmieren mit Ol und Grafit wird der Reibungswidefstand,
auch abgesehen von dem so erzielten Rostschutze, bedeutend
Im Betriebe der Widerstand durch die

in

wird

" Glittung und den Verschleifs der Anlageflache allmalig geringer.

" ist, desto grofser darf der Reibungswiderstand sein.

Im Betriebe wird also der Widerstand nicht wachsen,

Je grofser der Widerstand des Gleises in der Querrichtung
Iis st
nicht richtig, die Verschraubung der Laschen so kriftig. zu
machen, dafs man die Bolzen im IHochsommer etwa‘s loser
drehen muls, da hierbei keine Gewihr fir die notige Festig-
keit der Verbindung geboten ist.

An Spurverwerfungen hat der Reibungswiderstand in den
Laschenkammern, so grols er nach den Versuchen auch ist,
meist keine Schuld, sondern mehr das Wandern der| Schianen,
das die Stofsliicken schliefst. A ! (T

Doch soll man den Einflufs ' dieses Beibungswidefsm‘mles
nicht unterschitzen und dafiir sorgen, dals er nicht- zu grols
werden kann.

Bedingungen fiir die Lieferung von

A) Flammofen-Stahlsehienen,

A. 1) Zusammensetzung.

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

Kohlenstoft . %/, 0,55bis0,68 0,60bis0,73 0,62Dbis 0,75
Mangan ., 0,70 » 1,00 0,70 » 1,00 0,70 » 1,00
Silizium . %, 0,10 » 0,20 0,10 > 0.20 0,10 » 0,20

Phosphor hochstens ¢/, 0,04 0,04 0,04

Der Abnahmebeamte ist mit Ricksicht auf die besonderen -

Verhaltnisse und Herstellungsverfahren der Stahlwerke berech-
tigt, die untere oder mittlere Grenze des Gehaltes an Silizium
und Mangan und den mittlern Gehalt an Kohlenstott innerhalb
der oben gegebenen Grenzwerte festzusetzen. Diese Festsetzung
soll die Grundlage fiir die Herstellung des Stahles bilden.

A. 2) Herstellung.

Stahlschienen, Neuyork-Zentralbahn.

Die Blocke sind nach dem Abheben der Gielsformen schnell
zu wiegen und sogleich den Wirmedfen zuzufihren, damit die
Abkithlung des Stahles im Innern und die durch sie bedingte
Schrumpfung und Blasenbildung im obern Teile des Blockes
tunlichst vermieden wird. Bei geeignetem Arbeitsverfahren
kann die innere Schrumpfung auf 0,5 bis 0,19/, des Blockes
beschriankt werden. Die Schrumpfung eines Blockes hiangt ab
von seinem Rauminhalte, seiner Zusammensetzung und der
Menge an Wirme, die bis zum Einsetzen des Blockes in den
Wirmofen verloren geht. Bei sorgfaltiger Behandelung kann
die innere Schrumpfung auf ein geringstes Mals herabgedriickt
werden, so dals der fehlerhafte Stahl im obern Teile des

. Blockes zugleich mit dem Abfallsticke entfernt wird, um das
- der vorgewalzte Block, wie iblich, an seinem obern Ende zu
_ karzen ist.

Herstellung und Prifung haben sich den besten neuesten '

Gesichtspunkten anzupassen, die nachstehenden Anweisungen
sind besonders sorgfaltig zu beachten.

Das Zusetzen von Aluminium in der Giefspfanne oder in
den Gielsformen ist verboten.

Es ist tunlichst zu vermeiden, dals der flissige Stahl beim
Gusse die Innenwiinde der Giefsformen bespritat.

Das Erstarren des obern Kndes der Bliocke darf nicht durch
Besprengen mit Wasser beschleunigt werden.

Blasenbildung im Schienenstoffe lifst darauf schliefsen, dals
sich die Blocke vor dem Kinsetzen in die Wirmofen, oder vor

i dem Walzen unzulassig abgekihlt haben.

|

|

Es ist darauf zu achten, dals der Strahl des aus: der-Giefs-
pfanne fliefsenden Stahles keine Guflseisenteile von den Innen-
wanden der Gielsformen mitreilst.

Die Stahlblocke sollen auf dem Forderwagen und in Je_n;
Wiarmofen so lange stehen, nicht liegen, bis sie gleichmalsig:
durchwiarmt -und walzfertig sind.
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Aus einem vorgewalzten Blocke diirfen nicht mehr als drei
Schienen von 49,61 kg/m, vier von 39,68kg'm oder leichtere
Schienen, deren Lange in jedem FKalle je 10,06 m betrigt, in
einem Sticke fertig gewalzt werden. " Der Sinn dieser Be-
stimmung “ist der, dals der gegossene Block, wenn er mehr
Stahl enthilt, als zu diesen Schienenlingen nétig ist, so zer-
schnitten werden soll, dafs kein abgeschittener Teil den ange-
gebenen Inhalt dberschreitet. Ks soll vermieden werden, dals
die letzten Schienen eines Blockes iibermiilsige Lingen erhalten.
Die grolste in einem Stick gewalzte Lange betrigt -also etwas
iiber 4 >< 10,06 = 40,24 m.

‘ o A, 3) Schrumpfmafls,

~ Die Zahl der Stiche und die Geschwindigkeit der Walzen
sind so zu regeln, dafs die Schiene beim letzten Austritte vor
der Warmsage einen Wirmegrad annimmt, dessen obere Grenze
einem Schrumpfmafse von 171,5 mm auf die Regellinge von
10,06 m oder 1,704°/; bei 49,61 kg/m Gewicht entspricht; bei
leichteren Schienen ist dieses zulissige Schrumpfmafs fir je
2,49 kg/m geringern Schienengewichtes um je 1,59 mm zu

vermindern. Arbeitspausen und Verzogerungen wihrend des
Walzens und vor dem Sigen, die eine Abkithlung des

Walzgutes zur Folge haben, sind durchaus zu vermeiden. Auch

ist die Anwendung kimnstlicher Kiihimittel untersagt.

. A. 4) Priifverfahren.

Von jeder Schmelzung sind drei Schlagproben auszafithren.
Die Probesticke 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 Fufls der Probe-
stiicke sind nahe der Liangenmitte neben einander sieben Kérner
in 25,4 mm Teilung einzuschlagen,

Die Fallhohe der Schlagprobe betragt bei Schienen von
39,68 und 44,65 kg/m 5,49 m, bei Schicven von 49,61 kg/m
6,09 m. Bei einem einzelnen Schlage soll die Dehnung wenig-
stens 6°/, auf eine, oder 5%, auf zwei auf cinander folgende
Kornerteilungen betragen, bevor ein Bruch eintritt.

Tritt ein Bruch ein, bevor die vorgeschriebene Dehnung
erreicht ist, so ist es immerhin noch méglich, dals der Stahl
der Schmelzung zwar an sich geniigt, dals das Probestiick aber

zufallig ‘durch unzuldssige Verzogerungen wahrend des Walzens |

oder durch ungeschickte Handhabung beim Walzen, wie wieder-
holtes Austofsen an die Walzen, bevor diese fassen, Lkaltbrichig
geworden ist. Deshalb hat der dic Eisenbahngesellschaft ver-
tretende Abnahmebeamte eine Ersatzprobe mit einem dem
obersten LEnde der obersten Schienc desselben Blockes zu ent-
nehmenden Stiicke auszufithren. So ist bei ungentigendem Aus-
falle der ersten DPrifung stets festzustellen, ob es sich um
Kaltbrichigkeit der Probestiicke oder um ungeniigende Dehn-
fahigkeit handelt. Wird letztere nachgewiesen, so sind alle
aus der Schmelzung gefertigten Schienen zu verwerfen.

- Zeigt ein Probestiick beim ersten Schlage zu geringe
Dehnung, ohne zu brechen, so ist zweimal zu schiagen. Das
Endergebnis ist fir die Annahme oder Zuriickweisung der
Schmelzung mafsgebend.

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

Die Ergebnisse der Priffung sind aufzuzeichnen.

Die Proben fir die chemische Prifung sind eigens zu dem
Zwecke gegossenen, kleinen Blocken an einer Stelle mindestens
6,35 mm unter der Oberfliche des Blockes zu entnehmen.
Proben fiir Nachprafungen sind auf Ansuchen des Abnahme-
beamten zur Verfigung zu stellen.

B). Bessemer-Stahlschienen.

B. 1) Chemische Zusammensetzung.

Gewicht kgim 39,68 44,65 19,61
Kohlenstoff . %, 0,43bis0,563 0,44 bis0,54 0,45bis0,55
Mangan . %, 0,90 » 1,10 0,90 » 1,10 0,90 » 1,10

0,13 » 0,20 0,13 » 0,20 0,13 » 0,20
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.

Grundsatzlich ist zu beachten, dals die Entwickelung der
chemischen Vorgiinge im Stahlbade nach der Riickkohlung und
nach der Entziehung des Sauerstoffes eine gewisse Zeit erfordert,
die verstreichen soll, bevor die Blicke gegossen werden,

Die Riickkohlung des Stahlbades soll in der Regel in der
Birne stattfinden. Nachdem das Spiegeleisen zugesetzt ist, soll
mindestens noch 2,5 Minuten mit dem Abgusse gewartet werden.

Wenn die Riickkohlung wegen Unzulanglichkeit 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 Abgusse gewartet werden.

Die Ausguflsoffnung der Gielspfanne soll 38,1 mm Durch-

messer haben. Der Stahl soll ndglichst in die Mitte der Giefs-
pfanne einflielsen. 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 Lange in
jedem Falle 10,06 m betrigt.
" Dieser Bedingung entsprechen Gielsformen von 48,26 m
Seite der quadratischen Grundfliche und 2,5 bis 2,75, aller-
hochstens 3 mal 50 grofser 1lohe. Kurze, gedrungene Bldcke sind
in allen Fillen zu bevorzugen. Das Gewicht ecines solchen
Blockes betragt etwa 2000 kg. :

Wenn aber doch statt der kurzen gedrungenen, hohere
Blicke gegossen werden, so sind dic angegebencn Verhiiltnis-
zahlen jedenfalls auch dann einzuhalten. Der vorgewalate Block
ist dann am Ende der Blockstrecke in der Mitte durchzu-
schneiden. Aus den beiden Hilften diirfen nur je drei Schienen
von 49,61 kg/m, oder vier von 39,68 kg/m oder weniger in
einem Stiicke gewalzt werden. Die Schienenlinge ist in jedem
Falle 10,06 m.

Bei der Herstellung schwerer Schienen soll der Block in
den ersten vier Stichen nur langsam bewegt werden, damit die
Bildung des Stahlgefiiges allmiilig erfolgen kann und Briiche
in der Oberfliche vermieden werden. Auch soll der Block
nach jedem Stiche umgewendet werden. )

Die ibrigen Bedingungen sind dieselben wie unter A mit
folgenden Erginzungen.

Silizium . . . Y,
Phosphor hichstens °/,

35*



Das liefernde Werk hat den Abnahmebeamten die Be-
stimmung des Kohlenstoffes fiir jede, die des Mangan fir jede
finfte Schmelzung, ferner eine vollstaindige chemische Analyse
fiar jede Tages- und Nacht-Schicht zu behindigen.

() Besondere Ferro-Titan-Bessemer-Stahlschienen,
C.1) Chemische Zusammensetzung.

Gewicht kg/m 39,68 44,65 49,61
Kohlenstoff . 9, 0,55bis0,65 0,58his0,68 0,60bis0,70
Mangan . %, 0,40 » 0.70 0,40 » 0,70 0,40 » 0,70
Silizium . % 0,10 » 0,15 0,10 » 0,15 0,10 » 0.15
Phosphor héchstens '/, 0,10 0.10 0,10
Ferro-Titan ist in solchen Mengen zuzusetzen, dafs die

Menge des in den Schienen enthaltenen metallischen Titan
0,10°/, betragt.
C. 2) Herstellung.

Die Herstellung hat sich den besten neuesten Gesichts-
punlkiten, namentlich hinsichtlich der wirksamen Entziehung des
Sauerstoffes anzupassen.

Grundsatzlich ist zu beachten, dals die Entwickelung der
chemischen Vorginge im Stahlbade nach der Rickkohlung und
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nach der Entzichung des Sauerstoffes eine gewisse Zeit vor dem
Giefsen der Blocke erfordert.

Die Riickkohlung des Stahlbades soll in der Regel in der
Birne stattfinden. Nachdem das Spiegeleisen zugesetzt ist, soll
mindestens noch 2,5 Minuten mit dem Abgusse gewartet werden.

Wenn die Rickkohlung wegen Unzulanglichkeit in der
Anlage des Stahlwerkes nicht in der Birne, sondern erst in
ciner besondern Misch- oder in der Giefs-Pfanne erfolgen kann,
so soll nach dem Zusetzen des Spiegeleisens mindestens noch
drei Minuten mit dem Abgusse gewartet werden.

Bis hierher stimmen die Anweisungen iber die Herstellung
wortlich mit denen unter B iiberein. Nun folgt eine bersoﬂdere
Anweisung itber den Zusatz des Ferro-Titan.

Das Ferro-Titan ist nach Beendigung der Riickkohlung
in der oben angegebenen Menge zuzusetzen. Es wird in zwei
oder drei Beuteln, oder mit Schaufeln in die Pfanne einge-
bracht, sobald der flissige Stahl den Boden bedeckt hat. So
lost sich das Ferro-Titan rasch im Stahlbade auf. Nach dem
Zusetzen des Ferro-Titan soll mindestens noch drei Minuten
mit dem Gusse der Blocke gewartet werden.

Alle ibrigen Bestimmungen entsprechen denen unter B.

Nachruf.

Hugo Koestler .

Unerwartet und allzufrah ist am 2. April dieses .Jahres
R. Hugo Koestler
Tatigkeit

der K. K. Sektionschef i. chen
vollendetem 61. Lebensjahre und 40 jahriger
Fisenbahndienste cinem Herzschlage er-
legen.

Seit 1872 verschie-
dener Bauunternehmungen bei Vorar-
beiten fiir die Linien Karlstadt-Rudolfs-
werth, Wien-Novi und

mihrische

nach
im

in Diensten

die bohmisch-

Transversalbahn sowie am
Baue der Salzburg- Tiroler-Bahn im

Baulose Saalfelden - L.eogang beteiligt,
trat Koestler 1875 bei der dama-
ligen Kaiserin - Elisabeth -Westbahn in
der Bahnerhaltungsektion Liezen
Ingenieurassistent ein, wurde 1878 in
das Oberbaubureau der Generaldirektion
dieser Bahn berufen, 1380 zur Bahn-
erhaltungsektion Wien-Westbahnhof ver-
setzt, 1885 zu deren Vorstande ernannt
und nach seiner Befirderung zum Ober-
ingenier 1889 wieder in das Oberbau-
bureau zuriickversetzt. Nachdem er 1895
der Baudirektion fir die Wiener Stadt-
bahn zugeteilt war, bot sich ihm als Yor-
stande der Abteilung fiir Oberbau. Sta-
tions- und Sicherungs-Anlagen, sowie mechanische Einrichtungen
Gelegenheit, technisch - fortschrittlichen Gedanken
reichem, Allerhochst durch die Verleihung des Ritterkreuzes

als

seine in

des Franz- Josef- Ordens anerkanntem Mafse zu verwirklichen |

und seinen Gesichtskreis durch vielfache Reisen, unter anderen
zu den Weltausstellungen in Paris,” Chicago und St. Louis, zu

erweitern. Als Baurat 1902 in das Eisenbahnministerium be-
rufen, wurde er bald nach Schaffung des Departements fir

Oberbau, Stationsanlagen und Hochbaun als ()berbaura;t zu
dessen Vorstande ernannt, 1908 mit dem Titel und Charakter
eines Ministerialrates ausgezeichnet,

1909 zum Ministerialrate befordert und
1912 auf eigenen Antrag unter Ver-
leihung des Titels eines Sektionschefs
in den Ruhestand versetzt.

Im letzten Jahrzehnt seiner Berufs-
tatigkeit war es Koestler vergonnt
die Erneuerung und Verstirkung des
Oberbaues der osterreichischen Staats-
bahnen mit dem ihm eigenen klaren
Blicke und raschen Entschlusse michtig
zu fordern und an der Vorbereitung des
Umbaues vicler grolser Bahnhofe er-
spriefslich mitzuwirken.

Seine durch vielseitige Verwendung
und urspriingliche Begabung unterstiitzte
Arbeitskraft crmoglichte es ihm, in
mehreren technischen Vereinen! wieder-
holt Vortrige zu halten, in zum Teil
fithrender Stellung an der Losung wich-
tiger Standes- und Fach-Fragen mitzu-
arbeiten, eine Reihe bemerkenswerter
Aufsitze in technischen Zeitschriften zu
| veroffentlichen, und im technischen Ausschusse des Vereines

deutscher Eisenbahnverwaltungen eine durch die Verleihung
des Roten Adlerordens II. Klasse Allerhochst gewiirdigte,
tiberaus erspriefsliche Tatigkeit, zumal als Obmann der Unter-
" ausschisse far die Neuauflage der T. V., fir die Bearbeitung
der technischen Fragen 1912, als Vorsitzender des Beirates des
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«QOrganes> und in vielen wichtigen Unterausschiissen zu ent- .
! wenn nicht seiner Begeisterung fiir das edle Waidwerk, seines

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. April 1912 zu
Koln Teil und bewiahrte sich in diesen nicht nur als fruchtbarer
Redner und ergiebiger Mitarbeiter, sondern auch als angenelhmner
und liebenswiirdiger (resellschafter, so dals sein lleimgang von
den Mitgliedern des Ausschusses als besonders schwerer Verlust
betrauert werden wird.

Sein Wesen wire jedoch nicht erschopfend geschildert.

geraden und aufrechten Sinnes, seiner verbindlichen Umgangs-
formen und seiner Empfanglichkeit fir alle Erscheinungen auf
dem Gebiete von Literatur und Kunst gedacht wirde, weil
grade diese KEigenschaften die Liebe seiner Familie, die
Anhinglichkeit seiner Untergebenen und die Treue seiner
Freunde begriindeten und ihm ein langes, ehrenvolles Gedenken
sichern.

Bericht iber die Fortschritte des Eisenbahnwesens,
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Neue Bahnen in Sidafrika.
(The Railway Gazette, 28. Juni 1912, 8. 657))

Ende Mai 1912 legte der Minister fiir Eisenbahnbau und
Hafen in Sadafrika der gesetzgebenden Korperschaft ein Gesetz
iiber neue Bahnlinien vor.
mit 904 km Lange fur 44,8 Millionen A/ gebaut werden, namlich
im Kaplande: 1) von Carnavon iber Williston und Farm Brand-
wagt, Fish- und Zak-Flufs zur Farm Twee Riviers mit einer
Zweiglinie von Brandwagt nach Calvinia, zusammen 358 km,
und 2) von einem Puunkte in der Nahe Gairtneys nach der
Vereinigungstelle der Ost-Barkley East und der Neuengland-

Straflse, 27,5 km; in Transvaal: 3) von Delarey nach Schweizer

Reneke, 58 km, und 4) von Bethal nach Zandspruit dber
Morgenzon und Amersport, 121 km: im Oranje-Freistaate:
5) von Fauresmith nach Koffyfontein, 54,5 km; 6) von Vier-
fontein nach Bothaville, 42 km, und 7) von Aliwal Nord nach
Zastron, 79 km; in Natal: 8) von Ginginhlovu nach Ishowe,
39 km, 9) von Schroeders nach Harburg iiber Vartburg und
Single Tree, dann bis zur Hauptbahn bei Kleine Noodsberge.
45 km, 10) von Paddock nach Harding, 81 k.

Die stidafrikanische Regierung rechnet bei allen diesen
Linien wibrend der ersten Betriebsjahre mit grofseren Zuschiissen.

G. W. K.

Im Ganzen sollen zehn neue Linien |

Yeigungs-Mafsstab fiir Fernrohre und Setzwagen.
{Engineering News 1912, Band 67, Nr. 25, 20. Juni. S. 1187.
Mit Abbildungen.)

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

' Schutzrecht auf einen Neigungs-Malsstab fiir Fernrohre er-
- halten, mit dem man die Neigung der Linie durch die Neigung

Abb, 1 und 2. Neigungsmesser des Fernrohres unmittelbar ab-
fiir Fernrohre und Setzwage.

lesen kann. Zu diesem Zwecke
ist eine Stange A (Textabb. 1)
am Fernrohrzapfen befestigt
und geht durch eine Hilse auf
der Riickseite eines Gradtei-
lers B, so dafls dieser lings
eines an den, die Zapfenlager
tragenden Stiitzen befestigten,
wagerechten Mafsstabes C glei-
tet, wenn das Fernrohr auf
seinen Lagern gedreht wird.

Die Vorrichtung ist auch
fiir eine Setzwage anwendbar
(Textabb. 2). In diesem Falle
ist der Mafsstab an der Seite
des Fernrohres befestigt und

, lalst geniigenden 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 langs des Malsstabes verschoben. B—s.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel

Selbsttitiger Prellboek fiir Zugbriicken,

(Elektric Railway Journal, 1912, Band 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-Briicke der IHoch-
bahn in Boston enthilt eine Anzahl von Lisenbetonbogen-Off-
nungen und eine einfligelige Zugbricke von Straufls. Auf
jeder Seite der Zughricke ist in 9m Abstand von ibr ein
J. B. Strauls geschitzter sclbsttitiger Prellbock aufgestelit.
Dieser besteht aus cinem genicteten stiahlernen Rahmen, der
an zwei auf zwei Schwellen gebolzte Gulssticke gezapft ist.
In der Grundstellung liegt dic Oberkante des Rahmens etwas
unter Schienenoberkante. eine Triebmaschine kann
mittels Hebels ein Ende des Rahmens gehoben werden, so

Durch

dafs er im Winkel von ungefihr 20° gegen die Fahrrichtung
steht. Eine gewohnliche Wagenfeder in der Mitte des Rahmens
mildert den Stofs. Am andern Ende wird der Stols auf zwei
Schwellen verteilt, die Verbindung gibt betrichtlich nach. Der
Prellbock wird vom Steuerhause der Briicke aus bewegt. Wenn
die Briicke gedffnet werden soll, zeigt die erstc Bewegung des
Wirters ein rotes Licht als »Halt>-Signal an einem der Ober-
leitungsmaste vor dem Prellbocke. Die nichste Bewegung des
Wirters entfernt die Briickenschlosser und hebt den Prellbock

selbsttatig. Der gehobene Prellbock zeigt ebenfalls ein rotes
Licht. Die nachste Bewegung des Wirters offnet die Zug-

briicke.
habungen umgekehrt.
bicke dauert 10 Sekunden.

Beim Schlielsen wird die Reihenfolge der Hand-
Das lleben oder Senken beider Prell-
B—s.
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Amerikanische Grabemaschinen,

(Fngineer, August 1912, 8. 193. Mit Abh.)

Fir grofsere Erdbewegungen werden in Amerika vielfach
Grabemaschinen verwendet, die sich aus den Dampfschaufeln
in verschiedenen Bauarten entwickelt haben.  Das Grabewerk-
zeug besteht der Hauptsache nach aus einem eisernen offenen
Forderkasten mit eisernem Schnecidrande, der mit cinem Draht-
seile iber die abzutragende Fliache geschleppt wird.

i barer Kran mit langem Ausleger aufgestellt,

Bei wage- |

rechten Abbauflichen dient ein zweites Seil zum Zuriiekholen,

30 bis 240 m DBreite bestrichen werden.
Die Seile werden von Dampfwinden eingeholt,

wobei Flichen von

Schleppwinde auf einem Fahrzeuge verschiebbar, die Rick-
holwinde fest angeordnet ist und das Seil iber eine in der
Sechlepprichtung verankerte Rolle einzieht. Beim Abtragen von
geneigten Flichen wird auf der Krone der Boschung ein fahr-

" schen Antrieb ersetzt worden.
von denen die |

dessen Dampf-
winde das Schleppseil und ein zweites Seil bedient, das iber
die Rolie des Auslegerkopfes lauft und zum Anheben des Schaufel-
kastens dient. Hilfseile, Verbindungs-Ketten oder -Stangen
zwischen den Gehangen fir das Zugseil und das Hingeseil
sichern die richtize Lage des Forderkastens und der Grabe-
schneide zur abzutragenden Boschung. Der Dampfantrieb fir
die Seiltrommeln der Grabe-Einrichtung und der Riickhalteseile
des Auslegers ist neuerdings bei einer Dauart durch elektri-
Die Leistungen sind sehr be-

deutend. Zwei Maschinen mit 33,5 m langem Ausleger und

" einer Forderschaufel von 2,7 cbm Inhalt leisteten helm*Aus-

heben eines 45 m breiten Kanalbettes in zihem Tone bei Tag-
und Nacht-Betrieb im Monate durchschnittlich je 252000 bis
358 000 cbm. A, Z.

Ober

Neue Schiene der Neuyork-Zentral- und Hudsonflufs-Bahn,
(Railway Age Gazette 1912, Band 53. 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 Hudsonfluls-
Bahn. Der Schienenquerschnitt ist derselbe, wie der der
49,6 kg/m schweren Schiene dieser Bahn, nur ist die Verbind-
ung zwischen Steg und Fuls um 2,5 kg m verstirkt. B—s.

Schienenbriiche in Folge ecinseitiger Belastung,

C. A. Morse. Oberingenicur der Atchison-, Topeka- und Santa-
Fé - Bahn.

(Railway Age Gazette 1912, Band 52, Nr.
Abbildungen.)

In "Amerika ~sind die Schienenbriche in Folge von Zer-
storungen des Kopfes der Schiene in den letzten Jahren sehr
zahlreich geworden, und die Zahl der Radreifenbriiche wichst
ebenso schnell.  Bei einem neuen, nach 1 : 20 verjungten Regel-
Rade der Wagenbaumeister und einer ncuen, 40,8 kg m schweren
Regel-Schiene des Amerikanischen Eisenbahn-Vereines liegt die
Drucklinie bei der in Amerika iblichen senkrechten Stellung
der Schiene 18 mm von der Schienenmitte nach der innern

16, 19. April, 8. 888. Mit

b a u.
in der Langsrichtung zu spalten, und iiberschreitet wegen der
geringen Beriihrungsfliche zwischen Rad und Schiene die
Elastizitﬁtsgrehze des Metalles, das dadurch gegen die Innen-
kante der Schiene verschoben wird. 1

Die Verjingung der Radreifen hat unter jetzigen Verhilt-
nissen keinen Wert. Gegenwartig wird als geniigend angesehen,
Bogen von weniger als 219 oder sogar 175 m Halbmessers mit
Spurerweiterung zu versehen. Die Abnutzung der Laufflache
der Rider beseitigt bald die Verjingung, so dals das. R'ld auf
die Breite, die das Spiel in den Achsbiichsen des Radge#telles
gestattet, in Wirklichkeit gleichen Durchmesser hat. Bei wf‘xl7en-
f(’irmigén Ridern wiirde die Last in der Mitte des Schienen-
kopfes aufliegen, und jede Abnutzung oder Verschiebung des
Metalles die Berhrungsfliche zwischen Rad und Schiene
sofort vergrofsern. Durch Vergrofserung des Halbmessers fiir
die obere Kopffliche des Schienenquerschnittes des Amerika-
nischen Eisenbahn-Vereines von 356 mm auf 508 mm wirde
die Berahrungsfliche zwischen einer neuen Schiene und einem
neuen Rade erheblich vergrofsert werden.

Einige Eisenbahnen und Lokomotiv-Werke haben die Ver-
jingung der Radreifen der Lokomotiven auf 1:38 vermindert.

Kante des Kopfes hin, strebt daher Kopf und Steg der Schiene B—s.
Maschinen und Wagen.
Lokomotive der erythrdischen Bahn \Iaﬂsaun—ismara—\gordat. Betriebsdruck p . 12 at
(Ingegneria ferroviaria 1912, Band IX, 15. Miirz. Nr. 5, S. 69, * Grofster innerer Dulchmesser des L‘mgkessels 1148 mm
Mit. Abbildung.) Hohe der Kesselmitte iiber Schienenoberkante 2150 «

Die Lokomotive der erythriischen Bahn Massaua— Asmara— | Feuerkiste, Liinge 1300 «
Agordat von 95 em Spur ist eine B4+B.IV.t.F.G. undP.- « , Weite 1020 « | |
Tenderlokomotive von 45 kin;St grolster (ieschwindigkeit. Iloch- | Heizrohre, Anzahl 138
und Niederdruck-Zylinder liegen aufsen; crstere wirken auf das « , Durchmesser 41/45 mm
hintere, letztere auf das vordere Triebgestell. Die Hochdruck- < , Lange- 3640 «
Zylinder haben Kolbenschieber, die Niederdruck-Zylinder Flach- | Heizfliche der Feuerkiste 5,3 qm
schieber; die Steuerung ist die von Walschaert. Die « « Heizrohre . 64,7 «
Lokomotive ist mit Hardy - Luftsaugebremse und Handbremse, « im Ganzen H 70 <«
Hand-Sandstreuer, Vierweg-Oler von Nathan und Schieber- | Rostfliche R . 1,326 qm
regler ausgeriistet. Die Ilauptwerte sind: Triebraddurchmesser 1) . 900 mm
Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d 265 mm Triebachslast, zugleich Betrlebsvewmht G, 35t

» » Niederdruck-Zylinder d, 430 mm Leergewicht » 28 «
Kolbenhub h . 500 « Wasservorrat . 3,5 cbm
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Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 1t
Fester Achsstand 1400 mm
Ganzer « 4700 «
Ganze Linge . e 8970 «
, . (d*™)2 h .
ZugkraftZ =2.0,5.p D= 4682 kg
H:R = 52,8
H:G, = 2 qmjt
Z:H = 66,9 kg/qm
Z:G, = 133,8 kgjt
B—s.

Selbsttatige Kuppelung von Pavia-Casalis mit Mittelpulfer,

(Ingegneria ferroviaria 1911, Heft VIl1, 15. Januar. 8. 126,

Mit Abbildungen.)

Die vom Preisgerichte des 1909 zu Mailand abgehaltenen
Wetthewerbes mit dem zweiten Preise ausgezeichnete selbst-
titige Kuppelung von N. Pavia und G. Casalis zu Turin
wird an der Kopfschwelle befestigt und besteht aus einer Hillse,
in der ein Puffer gefithrt wird, und die fest mit einem seitlichen
Trichter verbunden ist. Puffer-Hiilse 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 .gefiihrt
wird, Vor dem Schwinghebel befindet sich eine Schrauben-
feder, hinter ihm eine Kegelfeder. Der Schwinghebel tragt
an einem Ende einen Kuppelbiigel, am andern in einer Gabel
einen um einen Bolzen drehbaren Zughaken. Der Bigel liegt
gewohnlich wagerecht, wobei er immer dieselbe, etwas nach
aulsen gekehrte Richtung hat, weil sein Fuls mit schriger
Fliche gegen eine Platte stofst, die durch die hintere Puffer-
feder gegen den Schwinghebel gedrickt wird. Um den Bigel
auszuschalten, richtet man ihn auf, dann fillt er durch seine
Offnung im Schwinghebel und stellt sich senkrecht. Kr hat
ein Gelenk mit Riickstellfeder, damit er in scharfen Bogen
dem Anstofsen der Pufferscheibe nachgeben kann. Beim Zu-
sammenschieben der Wagen dringt der wagerecht liegende
Biigel jeder der beiden gegeniiber stehenden Vorrichtuugen in
den Trichter der andern ein, stélst gegen einen Ansatz des
Zughakens, der sich dreht und in den Biigel eingreift. Ein
in eine Offnung des Schwinghebels fallender Keil stellt den
Zughaken fest. Die Puffer sind in die Hilsen gegangen
haben dabei die vordere Pufferfeder zusammengedrickt. Die
Stofsflachen haben eine senkrecht laufende dreieckige I'rhohung
und eine entsprechende Vertiefung, die durch Reibung der
gegenseitigen schiefen Ebenen in Verbindung mit der Spann-
ung der vordern Pufferfeder die Schwankungen der Wagen
unwirksam wmachen. Beim Ziehen wird die Kraft aaf den
Schwinghebel ausgeiibt und durch die Kegelfeder der Zug-
stange in der Mitte des Wagens und die hintere Pufferfeder
vor der entgegengesetzten Stirnwand im Gleichgewichte ge-
halten. Beim Schieben driickt der Puffer die vordere Feder
ganz zusammen, stitzt sich mit den Offnungen fir den Schwing-
hebel auf diesen, mit dem er bis zum vollstandigen Zusammen-
dricken der hintern Pufferfeder weiter zuriickgeht, Die
Wirkung der letztern kann durch eine hinter der Kopfschwelle
angebrachte Feder verstirkt werden, die mit einer auf die

und

|

Zugstange gesetzten, gegen den Schwinghebel gestiitzten Mufte
betatigt wird.

Um die Kuppelung zu losen, hebt man die die Zughaken
feststellenden Keile. Die aus dem Trichter herauskommenden
Bugel ziehen die Zughaken mit sich und offuen sie wieder.
In dieser Stellung werden sic durch ‘einen Kniehebel festge-
halten, der sich um einen Bolzen in der Gabel des Schwing-
hebel dreht, und mit dem einen Schenlkel gegen die vordere
Pufferfeder, mit dem andern gegen den Zughaken stofst.

Die Betitigung des den Zughaken feststellenden Keiles
ist zum Teil selbsttatig. Unter dem Untergestelle jedes Wagens
ist eine Welle angeordnet, die an beiden Enden in als Gegen-
gewicht wirkende Handgriffe an der Auflsenseite des Wagens
endigt. Auf der Welle ist ein Arm drehbar - befestigt, der
durch einen in die Welle getriebenen, in einem Schlitze der
Mufte des Armes gefilirten Bolzen, oder abwechselnd 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 betatigt, deren
Welle einen im Ohre des Keiles steckenden Arm - triigt. Um
den Keil zwecks Losung der Kuppelung zu heben, legt man
die aulseren Handgriffe von ciner Seite des Wagens aus um.
Um die Kuppelung zu schlielsen, bringt man die Handgriffe
zuriick, wobei sie in eine Lage gelangen, in der der in die
untere Welle getriebene Bolzen, oder das eine Ende der auf
ihr sitzenden Gabel mit dem Gewichte der beiden Handgriffe
auf die Muffe des auf der Welle drehbaren Armes, oder auf
diesen selbst driickt. Die Vorrichtung bleibt in dieser Lage,
weil der etwas gesunkene Keil auf dem in der Offnungstellung
betindlichen Zughaken steht. Beim Zusammenschieben der Wagen
werden die Zughaken durch die Bigel gedreht und befreien die
Keile, die it den beiden Gegengewichten in die Endlage fallen.

Die Vorrichtung tragt eine besondere Spannvorrichtung
und einen gewohnlichen Sicherheitshaken, um wilrend der
Ubergangszeit einen abgeinderten Wagen mit einem gewohn-
lichen kuppeln zu kénnen. B—s.

Bremsklotz-Anordnung.
(Railway Age Gazette, August 1912, Nr. 7, S. 279. Mit Abb.)

Die Neujersey-Zentral-Bahn und andere DBahnen haben
eine Anzahl ihrer Drehgestellvagen mit beiderseitig gebremsten
Laufachsen versehen. Durch Anordnung von Ausgleichhebeln
wird erreicht, dals die 51 mm unter der Radmitte aufgehingten
Bremsklotze gleichen Bremsdruck ausiiben, und so die bei ein-
seitiger Bremsung entstehenden Seitendricke im Achslager ver-
meiden. Die Versuche ergaben weit hohere Bremsleistung bei
weit geringerer Abnutzung der Bremsschuh-Einlagen, A. Z.

2B.UL.T.[.P .- und C.NLT.[. 6. -Lokomotiven der

indischen Nordwestbahn,
{(Engineer 1912. Oktoher, S. 884, Mit Lichtbildern.)

Die von der «Vulecan Foundry» in Newton-le-Willows,
Lancashire, gebauten Lokomotiven sind die ersten Heifsdampf-
Lokomotiven auf den Staatsbahnen. Ihre Haupt-
abmessungen sind:

indischen
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1
}%23.11.'1‘.r.1'. C.U.T.[.C.
Bauart des Uberhitzers . ‘Phonix |Sc Immlt‘ Phonix |Schmidt
Zylinder-Durchmesser d mm i 508 508 508 008
Kolbenhab h . . . . . . } 660 660 660 660
Kessclitberdruck p at | 1125 12,66| 12,66] 12,66
Innerer Kesseldurchmesser mm | 1372 1372 1372 1372
Feuerbiichse, Linge, oben. . 1857 1857 1857 1857
Y , Weite, . . . [1248 1248 1248 1248
Heizrohre, go\\ ohnlichie, Anzahl 229 130 229 130
AuBerer Durchmesser dieser

Heizrohre . mm 45 45 45 45
Heizrohre zur Aufnahme :

der Uberhitzerrohre, An- j »

zahl . . . . . ‘| — 18 — 18
AuBerer Durchmesser dlesel !

Heizrohre . . mm ‘ — 133 — 133
Heizrohre. Linge . . . . ., | 3467 [3467 |3467 [3467
Heizfliche der Feuerbiichse ¢m | 1189 11,89 11,89 11,89

\ . Heizrohre 11086 89,07 110,86| 89,07

” im Ganzen H . , | 122,75| 100,96 | 122,75 | 100,96
Rosttliche R . . .. 2.35 2,35 2,35 2,35
Triebraddurchmesser D . . mm | 1880 1880 1562 |.1562
Laufraddurchmesser . . . , [/1092 1092 — .
Durchmesser der Tender- ‘ i ‘

rider. . . . . . . . . 1092 11092 ‘1092 1092
Triebachslast G; . . . t 33,63 34241 51,05 51,05
Betriebsgewicht der Loko- 3 f :

motive G . . . . . . . 54,76 54,0 51,05% 51,05
Betriebsgewicht des Tendela . 40.64 40,64 39,88: 3988
Wasservorrat. .chm || 13,63 13,63 13,631 13,63
Kohlenvorrat . . . t 7.62 7,623 762‘ 7,62
Fester Achsstand der Loko- i

motive . . . . mm {2896 2896 724 !4724
Ganzer Achsstand der LoLo- : i

motive . . . Cleoss o985 4724 474
Ganzer Achsstand del Loko- \ ‘

motive mit Tender . . , [[13649 |13649 |118.7 11897
ZugkraftZ=0,75.p(d(;))2—h———kg 7644|8602 | 10350 ‘10350

i . \
Verhiiltnis H: R . | o524 1 43 224 43
» H:G . . qmft 3651 295 2,40 1,98
. H:G . . . ., 224! 1,87 2,40 1.98
; Z:H . . . kglqm | 623 %52 843 1025
. 7:Gy . O kgt | 2273 0 2512 2027 2027
. 2:G . . . . . 13961 1598 ! 2027 2027

Alle Lokomotiven haben
Dampfverteilung dienen Kolbenschieber, bei den mit Uber-
hitzern nach Schmidt ausgeriisteten solche nach Schmidt.
Unter den fir alle Lokomotiven gleichen Ausriistungsteilen
sind zu nennen:
Craven, Schmiervorrichtungen mit acht Abgabestellen nach
Wakefield, selbsttatige Luftleerbremse und Handsandstreuer.

kupferne Feuerbiichsen,

—k.

2C. 1. T.[.P.-und t DI T .. G, -Lokomotive der
Neu Siidwales-Staatsbalinen.
(Engineer 1912, November. S. 498. Mit Lichtbildern.)

Die von Beyer, Peacock und Co., Gorton Foundry,
in Manchester gebauten Lokomotiven sind die ersten mit Uber-
hitzer nach Schmidt ausgeristeten Lokomotiven auf den

australischen Eisenbahnen. Der Dampfiiberdruck wurde von

zar

11,25 auf 10,55 at herabgesetzt,

i

der Zylinderdurchmesser bei
der Personenzug-Lokomotive von 508 auf 533 mm, bei der
Gitterzug-Lokomotive von 533 auf 559 mm vergrolsert. Die
Kessel sind aus Stahl hergestellt, der der Personenzug-Loko-
motive hat 24, der der Giterzug-Lokomotive 25 Rauchrohre.
Diese sind mit Kupfer iiberzogenc Stahlrohre, die Heizrohren
aus vollem Kupfer gezogen. Der Feuerkasten zeigt Belpij),ire-
Bauart, die Feuerbiichse besteht aus Kupfer, auf den Domen
befinden sich Ashton-Sicherheitsventile. Bei beiden T.oko-

motiven wird die vierte Achse unmittelbar angetrieben. Zur
- Dampfverteilung dienen Kolbenschieber nach Schmidt, die

~ Ingenieur der Eigentumsbahnen,

Zylinder liegen aufsen und sind mit Umstromventilen versehen,
die vom Fihrerstande aus betatigt werden. Die Steuerdng
zeigt Allan- Bauart.

An Ausristung sind zu nennen Dampfstrahlpumpen nach
Davies und Metcalfe, mechanische Schmiervorrichtungen
nach Wakefield, vereinigte Westinghouse- und Hand-
schraubenbremse an Lokomotive und Tender.

Die Eisenbahnen von Neu Sidwales beginnen 19,5 m iber
Meer in Sidney und steigen in den Hauptlinien sidwarts auf
716, nordwarts aunf 1362 und westwirts auf 1024 m Meeres-
hohe. Dabei sind Gleishogen von 180° und 161 und 201 m
in den Gebirgstrecken zahlreich, auch trifft man hier Steig-
ungen von 33 und 30Y/,, wahrend im wellenformigen Ge-
lande solche von 259/, stindig vorkommen.

Iie Lokomotiven, deren Bau durch den bqratenden
J. Davis in Westminster,

" {iberwacht wurde, haben folgende Hauptverhiltnisse:

Dampfstrahlpumpen nach Gresham und

2C.1.T.[".P. 1D.ILT.[".G

Zylinder-Durchmesser d 533 559 mm
Kolbenhub h . 660 - 660 «
Kesselitberdruck p 10,55 10,55 mm
AulsererKesseldurchmesser 1mV01de1- ‘
schusse . 1470 1572 mm
" Hohe der Kesselmltte ubel Sclnenen-
oberkante , . . 2337 2337 «
Heizrohre, Anzahl . 24 und 143 25 und 177
« , Durchmesser 127 » 48 127» 48 mm
« , Linge . 4166 4180 «
Heizfliche der Feuerbiichse . 13,51 15,14 gm
< « Heizrohre . 128,95 152,03 «
Heizflache des Uberhitzers 31,32 32,53 qm
« im Ganzen H . 173,78 199,70 «
Rosttliche R . 2,5H 2,77 «
Triebraddurchmesser D 1524 1295 m&l ‘
Laufraddurchmesser 991 851 «
Triebachslast G, 45 62,5 t:
Leergewicht der Lokomotive 57,8 63,0 «
Betriebsgewicht der « G . 63,6 69,8 «
< des Tenders . 40,6 40,6 «

. Wasservorrat . 16,59 16,59 cbm
Kohlenvorrat . 6,09 6,09 «
Fester Achsstand der Lokomotwe 4216 4572 mm
Ganzer « « I 7849 7061 «

(@)*h i35 12601k
Zugkraft Z = 0,75 . p —p = 9735 12601 kg
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2C.I.T.|~.P. 1D.ILT.[".G. "
Verhiiltnis H: R = 68,1 72,1
« H:G, = 3,86 3,2 qm;'t
« H:G = 2,73 2,86 «
« Z:H = 56 63,1 kg/qm
« Z:G, = 216,3 201,6 kgjt
« Z:G = 168,4 180.5 « |
- —k.
Neuere benzolelektrische Triebwagen der preafsischen Staatshahn-

Yerwaltung.
(Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen, Oktober 1912, Heft 30. S. 621.
Mit Abbildungen.)

Die Quelle bringt ausfithrliche Beschreibung mit Zeich-
nungen der Wagen und ihrer elektrischen Ausristung, von
Bergmann, Elektrische Unternehmungen, Bei einem der
Wagen ist statt einer Erregermaschine eine doppelte Feld-
wickelung angewandt. Ein besonderer Ordnungshebel dient
in jedem Fihrerstande zur Verteilung des Steuerstromes auf
den Fahrschalter, auf die horbaren Signaleinrichtungen und die ‘
Fahrkurbel, in der ein Druckknopf den Stromdurchgang iiber |
den Schalter des Notbremsventiles und iiber einen Umschalter '
in "die Magnetwickelung eines elektrisch gesteuerten Brems- '

}
|
i
|

ventiles, dann iiber einen Ordnungschalter far das selbsttitige
Luftbremsventil zur KErde ermoglicht. Das Bremsventil halt
also die Bremsluftleitung so lange geschlossen, bis der Fithrer '
den Kurbelgriff loslilst oder vom Wagen aus die Notleine ge- |
zogen wird, Die Bauart der Verbrennungstriebmaschinen ist }
die der alteren Triebwagen,*) Beim Leerlaufe verringert sich
die Umlaufzahl der Triebmaschine von 700 auf 250 in der |
* Organ 1911, S. 224 und 1912, S. 293 u. f.

' kleinen Triebmaschine.

Minute mit Hilfe einer auf den Benzolzufluls einwirkenden
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 betrigt

85 PS. Der Wagen wiegt 46 t und enthilt 10 Platze II., 69 Sitz-
und 5 Steh-Platze III. Klasse.

Der Benzolverbrauch betrigt 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 Heizstofiverbrauch betragt dann
0,43 kg/km. Die Neigungen, Lange der Auslaufstrecken und
Aufenthaltzeiten beeinflussen jedoch den Verbrauch, da hierbei
der Stromerzeuger weniger belastet wird, oder leer liuft. Bei
einer Dauerfahrt aber 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
dhnliche Erfahrungen gemacht und monatliche Fahrleistungen
bis 10000 km erzielt. Ein Wagen der oldenburgischen Staats-
bahnen leistet mit einem Gepickwagen von 11t und einem
zweiachsigen Wagen von 12 t Eigengewicht fiir Fahrgaste tiglich
durchschnittlich 180 Zugkmn mit einem Heizstoffverbrauche von
0,78 kg fiar das Fahrplankm. Der Verbrauch an Schmierdl
wird zu 12 bis 26 g/km Zylinderdl und zu 24 g/kmn Maschinendl
angegeben. Ilauptbedingung fiir regelmifsigen Betrieb ist die
sachkundige und sorgfiltige Bedienung der Verbrennungstrieb-
maschine. A Z

Betrieb in fechni

Befordern von Sprengstoflen,

In Amerika ist die Beforderung von Sprengstofien ohne
entsprechende Verpackung und Bezeichnung gesetzlich verboten.

Die Pennsylvaniabahn hat zur Durchfihrung Bekannt-
machungen in deutscher, franzosischer, italienischer und pol- |
nischer Sprache in allen Bahnhdfen und an allen auffallenden
Stellen in den Bergwerksgebieten lings ihres Netzes ange-
schlagen. Aufserdem verbreiten namentlich die Zeitungen in !
fremden Sprachen folgende Ankiindigung: '

«Der amerikanische Eisenbahn- Verband hat festgestellt,
dals viele Verbraucher von Sprengstoffen, besonders landes-
fremde, der englischen Sprache nicht machtige und mit dem
Bundesgesetze nicht vertraute Bergleute in ihrem Gepicke auf
gewohnliche Weise und in gewohnlicher Verpackung Spreng- |
stoffe mitfithren.

Das Bundesgesetz verbietet jede Beforderung von Spreng-
stoffen in Ziigen fiir Reisende, selbst wenn sie erkennbar be- !
zeichnet sind. Sprengstoffe miissen in den vorgeschriebenen,
deutlich bezeichneten Versandkisten verpackt und von einem
gewohnlichen Frachtbriefe begleitet werden. Die Strafe fir
Ubertretungen steigt bis zu 8400 I mit oder ohne Gefiingnis-
strafe bis zu 18 Monaten.

Dies betrifft die offentliche Sicherheit. Personen, die
sachgemifse Angaben oder Vorschlage zu machen haben, werden
ersucht, sich an Herrn W. Dunn, Hauptinspektor, Neuyork,
zu wenden.» G—w.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge, L. Band. 12. Heft, 1913.

scher Beziehung.

Die Lohne der Arbeiter in Altoona.

Nach Ermittelungen der Zihlung der Vereinigten Staaten
von 1909 beziiglich des Anwachsens der Stidte in Pennsyl-
vanien ist der Durchschnittsverdienst der Arbeiter in Altoona
am hichsten in allen amerikanischen Stadten.

! .
 Ange- Gehiilter Liohne Eu;?jglsme
1909 stellte und| Millionen Millionen | Mannes

‘\ Arbeiter M M M
Altoona . 8409 2,72 242 3080
Siid Bethlehem 7 958 2,54 20,8 2930
Lancaster . 7957 342 13.6 2140
Wilkes- Barre . 7 553 3.12 13.95 2260
Chester 7061 2,54 14.35 2390

- Harrisburg . . , 9743 448 19,05 2420

York . 10492 4,75 18,6 2220
Johnstown 10574 4.20 26,4 2900

Diese Zahlen liefern fiar Altoona noch kein volles Bild,
weil die Juniata- und Siid-Altoona-Werkstatten mit mehreren
Tausend Arbeitern nicht bericksichtigt sind, die grofsten Teiles

i in der Stadt wohnen, trotzdem ist die Einnahme eines Mannes

hier am hochsten gefunden.

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

G—w.
36
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Unfall-Verminderung. auftragt, alle grofseren ‘Werkstatten der Bahn zu untersuchen
Bei der Bekanntgabe der Erteilung der Denkmiinze- fir | und Vorschlige zur Sicherung der Arbeiter zu macheﬂ. 'Das
die besten Leistungen auf dem Gebiete des Arbeiterschutzes | Ergebnis war eine Abnahme ernster Verletzungen von 8,70
far 1911 an ihre Arbeiter stellt dle Pennsylvaniabaln fest, | im Januar auf 3,2°/;, im Oktober bei einer Zahl von 33242.
dals die Verletzungen durch Einfihrung von Schutzvorrichtungen | 1902 kamen 11°/,, Verletzungen vor: die todlichen Unfalle
in den Werkstitten gegen den Hochststand um reichlich 63°/, | sanken von 4,99/, 1902 auf 1,99, 1911. Die Krankheits-

“zuriickgegangen sind. falle betrugen 1902 35,4%y, 1911 noch 29,2%; die Todes-
1910 wurden Sachverstindige einer Unfallversicherung be- | fille durch Erkrankung 8,5%y und 7,5°. G—w.

Besondere Eisenbahn-Arten.

Die elektrische. Strafsenbahn von Padua nach Fusina. linge und 56 Pliitzen. Von den beiden Endbiihnen trigt eine
(Revue industrielle. IX, 1911.) alle Einrichtungen fir den Fihrer. Die Anhiingewagen ’ent-

Die Verbindung zwischen Padua und Venedig mit der halten 62 Plitze und gleichen den Triebwagen.
Hauptbahn hat den Nachteil, dals beide Bahnhife ungiinstig Auf der Linie verkehrt stiindlich ein Zug aus einem
zur Stadtmitte liegen. Auch haben sich die Vorstidte und Trieb- und ein bis zwei Anhiinge-Wagen in beiden Richtungen
Gewerbebetriebe zwischen Padua und Fusina neuerdings so : mit 2 Stunden Fahrzeit und 50 km/St hochster Geschwindig-
entwickelt, dals sie den Bau einer neuen Bahn fir Fahrgiste . keit, 12 km/St in Ortschaften. Die Haltezciten betragen
wirtschaftlich begriindeten. 2 Minuten an den Kreuzungspunkten und 0,5 Minuten an. den

Die neue 1907 bis 1909 erbaute Linie beginnt mitten in ’ gewdhnlichen Haltestellen. Sch—
|
|

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 Stralsen, die scharfsten Bogen von 56 m Halbmesser
werden noch mit 40 km/St befahren. Uber die Brenta fihrt verkehr mit dritter Schiene hat einschlielslich dreier Zweig-
eine Eisenbriicke, strecken 110 km Betriebslinge. Die unmittelbar gespeiste

Ein Anschlufs der Linie an die Hauptbahn Mestre-Venedig | dritte Schiene wiegt 45 kg/m. In den Ortschaften wird Ober-
gestattet den Ubergang der Ziige nach Venedig bei Stiirmen. | leitung benutzt. Die Strecke hat selbsttiitige Blocksignale.
Der Einwellen-Wechselstrom mit 25 Schwingungen wird mit | Die Stromverteilung erfolgt durch drei Aluminiumleitungen mit
6000V in einem 2,8 km von Padua entfernten Kraftwerke | 26000 V Spannung nach sieben Unterstationen, in denen
erzeugt und fiir die Fahrt in Ortschaften in Santa Sofia bei | Gleichstrom von 600 V erzeugt wird. Die Balm hat 50 vier-
Padua auf 600 V abgespannt. Der Rundkupferdraht der Ober- | achsize Triebwagen von 38t fir Fahrgiste mit je 4 Trieb-
leitung von 6 mm Durchmesser wird von Masten in 50 m Ab- | maschinen zu 125 PS, die hochste Geschwindigkeit betragt
stand Teilung getragen. Die Masthohe betrigt 6,5 m fiir | 110 km/St. Dem Ortverkehre in deu Stadten dienen 47 zwei-
Hochspannung auf der Uberlandstrecke, 5,5m fiir Nieder- = achsige und 18 vierachsige Triebwagen mit je zwei Trieb-
spannung.  Zwischen Hoch- und Nieder-Spannung ist ein | maschinen zu 75 PS. Die Ziige verkehren in den verkehrs-
stromloser Leiter von 12 m Linge mit einem selbsttitigen | reichen Stunden in Zeitabschnitten von 15 Minuten, aulserdem
Unterbrecher in der Mitte vorgesehen. Die Stromentnahme | werden nach Bedarf auch Ziige fir Gitter, Lebensmittel,
erfolgt durch zwei Stromabnehmer, einen fir Hoch-, einen fir | Zeitungen und Post eingeschaltet.

Nieder-Spannung. Im Mai 1911 wurden 810000 Wagenkm zuriickgelegt,

Jeder Wagen ist mit zwei Triebmaschinen nach Winter- | die Zahl der Zage betrug 1764 mit 3485 Trieb- und Anhinge-
Eichberg von je 85 PS bei 600 V Spannung und 25 Schwing- Wagen. An den Triebwagen kamen 1910 650 Storungen vor,
ungen ausgestattet. Die Triebwagen tragen zu diesem Zwecke | wovon 20 °/, auf die Triebmaschinen, je 15 °/, auf die Steuer-
Abspanner, die die Spannung auf der Uberlandstrecke auf ung und die sonstige elektrische Ausstattung, 16 9/, auf Heifs-
600-V erniedrigen. Die Triebmaschine der Luftpumpe fir die | laufen der Lager entfallen. Auf je 7800 Wagenkm ent-
Bremse liegt in einem der beiden Drehgestelle und wird im ' fiel eine Betriebstsrung. Die Betriebskosten betﬁgdn }auf
Nebenschlusse der Achs-Triebmaschine angeschlossen. Die mit | 1 Wagenkm: fiir die Leitungen 4,75 Pf, fir die Triebwagen
zwei Drehgestellen gebauten Triebwagen enthalten ein Gepiick- = 3,2 Pf, fiir Reinigung und Uberwachung der Wagen 2,38 Pf,
abtexl zwei Abteile I. und zwei II. Klasse, bei 11,5m “ agen- fu1 den Betmeb der Unterstationen 4,02 Pf. Sch—a.

Die elekirisch betriebene Aurora., Elgin- und Chicago-Bahn,
(Electric Railway Journal, 5. bis. 19. August 1911.)
Die im Jahre 1902 erbaute Bahnstrecke fiir Schuell-

Vorsignal-Abstand. f 0.0545 (ym/Sek)2
E. gC let. i Ioderl = ——~ (0 — ) ,
reple | A f 3 %0 F %
(Bulletin technique du cercle des Chef de section des Chemins de fer |
de I'Etat 1911—1912, Nr. 18 und 19, November his Februar, S.11) | worin v die Geschwindigkeit in dem Augenblicke des Brems-

Wird die lebendige Kraft der Rider der W agen und der | beginnes, A das Verhiltnis des Bremsdruckes zum Wagenge-

Lokomotive zu 79/, der lebendigen Kraft des Zuges angenommen, wichte, f die durchschnittliche Reibungszahl der Bremsklotze an
so ergibt sich der Bremsweg im Gefille oder in der Steigung | den Ridern, r die durchschnittliche Steigung, die der Zug auf
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dem Bremswege ersteigen wiirde, und i das Gefalle beziehungs-
weise die Steigung ist.

Das Verhiltnis A wird fur Giterzige U. A, wenn U das
Verhiltnis des gebremsten Gewichtes zum ganzen Gewichte des
Zuges einschliefslich Lokomotive bezeichnet.

Das Verhaltnis der Bremseinheiten des Zuges einschliels-
lich Lokomotive ist
U— 0,0545 v¥ —r 1y i, 1y,

a-ALT !
‘worin g, der Vorsignal-Abstand auf dem stirksten Gefille der
Linie, vermindert um 10 Sek.v als Weg wahrend des Zeit-
verlustes fir die Wahrnehmung des vom Lokomotivfiihrer ge-

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande

Preufsisch-hessische Staatsbahnen,

Verliehen: Den Vortragenden Riten im Ministerium der
offentlichen 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 Prasidenten der Koniglichen ;
Eisenbahn-Direktion in Koln, Martini, der Charakter als
Wirklicher Geheimer Obeneolerunfrslat mlt dem Range eines |
Rates erster Klasse. ‘

gebenen Pfeifensignales bis zum Ende des Zuges und fir das
Anziehen aller Bremsen, und v die verlangte Geschwindigkeit
in m/Sek, erhoht um 5°/, als Schiatzungsfehler des Lokomotiv-
fihrers ist. Das Verhiltnis der Bremseinheiten der angehiingten
Last ist dann
v— VP

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 P, die
a.nge]vliingte Last in Einheiten von 5t ist. B—s.

dér Obérbeamten der Vereinsverwaltungen.

Ernannt: Die Regierungs- und Baurite Hentzen in Berliu,
Ortmanns in Bromberg, Ehrich in kssen, Liesegang
in Frankfurt a. Main und Patté¢ in Erfurt zu Oberbauriten
mit dem Range der Oberregierungsrite.

Osterreichische 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-
bahudirektor in Innsbruck. —d.

Ubersicht iiber elsenb&hntechmsche Patente.

Yorrichtung zum selbsttitigen Senken des Stiitzgliedes von
selbsttitigen Eisenbahnkuppelungen.
D.R.P. 250049. Chr. Seybold in Diiren.

Die Kuppelglieder werden durch zwei auf einer vollen
aund einer hohlen Querachse sitzende Arme von verschiedener
Lange mit auf diesen Querachsen angebrachten Handhebeln
bewegt. Ilierbei konnen durch den kiirzern Arm auf der
vollen Querachse beide Kuppelglieder gemeinsam gehoben
werden, withrend der lingere Arm nur auf das iufsere Glied j
-einwirkt. Der die Kuppelglieder gemeinsam hebende kiirzere
Arm auf der vollen Querachse ist mit einer iiber seine Dreh-
-achse hinausragenden Nase versehen und schnappt mit dieser in
gehobener Stellung der Kuppelglieder unter eine an der Stirn-
-seite des Wagens angebrachte Klinke ein, wodurch er in dieser
Stellung gesperrt wird. Wenn das iulsere Kuppelglied aber
beim Kuppeln in den Zughaken des anzustolsenden Wagens
‘hinein geglitten ist, wird ein Gewichthebel, der fiir gewohnlich
mit dem innern Ende der Pufferstange in Berithrung gehal-
ten wird, durch deren Bewegung umgeworfen, und fallt auf |
-einen an der hohlen Querachse angebrachten Arm. Iier-
-durch wird diese hohle Querachse so gedreht, dals ein an ihr
-angebrachter Bogen die Klinke zuriickdringt, und die Sperrung
-des kiirzern Handhebels und des angehobenen Stiitzgliedes ge-
lost wird. B-—-n. !

Fiihrungsgestell fiir Lokomotiven,
D.R.P. 252716. Kraufs und Co., Miinchen.

Bei den zweiachsigen Drehgestellen kann die hintere
‘Laufachse in scharfen Bogen bei der in Betracht kommenden
statischen Finstellung ginstigsten Falles ihre Gleichgewicht-
-stellung nach dem Bogennuttelpunkte erreichen, bei grolseren
Achsstinden liuft sie an den innern Strang an, ihn-
liches gilt von der hintern Kuppelachse. Die beiden Achsen
-der bekannten Bauarten der Drehgestelle Lonnen also das
hintere Ende der Lokomotive nicht nach aufsen driingen, was
‘zur Erreichung eines geringen Anschneidewinkels der fahrenden |
Vorderachsen wanschenswert ware. Das Patent betrifft nun
-in «aus einem amecrikanischen Laufachsgestelle, und einer im

Hauptrahmen seitlich verschiebbar gelagerten Kuppelachse nach
Art der Gestelle von Krauls-Helmholtz gebildetes Fihrungs:
gestell», bei dem das Laufachsengestell aus einem zwei- oder
mehrachsigen, selbststindigen Drehgestelle am einen Ende des
Verbindungshebels besteht. B--n.

Yerbindungsmantel fiir Eisenbahnwagen,
D.R.P. 253126. M. Messer in Zirich.

Bisher sind bei D-Ziigen Faltenbilge in Gebrauch. Deren
Stoff wird durch die Bewegungen beim Fahren stets auf Biegung
in den Falten beansprucht; die Oberfliche bietet vielfach Ge-
legenheit zur Ablagerung von festen Korpern: in den Falten
fangen sich Funken: nasse Bilge trocknen langsam, @iberhaupt
ist die Instandhaltung umstiandlich. Dies soll bei dem Gegen-
stande der Erfindung vermieden werden. Der Mantel besteht
aus mehreren abwechselnd starren und biegsamen, rohren-
formigen, ineinander gleitenden Teilen. Zwei starre Mantelteile
werden schliefslich heim Kuppeln verbunden. B—n,

Wihl- und Einstell-Vorrichtung fiir heliebige, sich gegenseltlg aus-
sehliefsende Fahrstrafsen,
253570. A. Descubes in Paris.

Alle zu einer bestimmten Fahrstralse gehorigen Weichen
und Signale werden durch die Bewegung eines Hebels an der
Einfahr-, und eines Hebels an der Ausfahr-Seite gesteuert.
An jeder Weiche sind zwei Steuer-Schaltmagnete, eine fiir jede
Weichenstellung, vorgesehen. Von ihnen wird nur der dem
gerade eingestellten Abzweiggleise entsprechende durch einen
aus der Richtung dieses Abzweiggleises kommenden, iiber die
beiden Hebel geschlossenen Strom erregt. Ein in der Richtung
auf die Zungenspitzen zu laufender Strom erregt dagegen
keinen der beiden Schaltmagnete, indem er sich wirkungslos
in der Richtung der Abzweiggleise verteilt. Aulserdem werden
beim Erregen des einen Steuermagneten durch dessen Anker
alle Stromlkreise feindlicher Fahrstralsen unterbrochen, die den
andern Magneten wirksam machen konnten. B—n.
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Verfahren zum dynamischen Massenausgleiche der Kuppelstangen-

Drei- oder Viel-Ecke.
D. R. P. 253433, Aktiengesellschaft Brown, Boveri undCo.in Baden,
Schweiz.

Um moglichst vollkommenen Massenausgleich bei Kuppel-
Vielecken elektrischer Lokomotiven zu erzielen, werden die
zum vollstindigen Ausgleiche einerseits der lotrechten, ander-
seits der wagerechten Fliehkrifte erforderlichen Massen be-

stimmt bemessen, und zwar um soviel kleiner gehalten, dals

" nur ein Bruchteil der bei vollstindigem Ausgleiche der lot-

rechten Krifte in wagerechten und der bei vollstindigem
Ausgleiche der wagerechten Krifte in lotrechter Richtung aber-
schiefsenden Massenkrifte zur Wirkung gelangt. Dadurch
verringert sich die Grofse der Erschutterungen der Lokomotive,
so dafs eine hihere Fahrgeschwindigkeit erzielt werden kamn.
B—n.

Biicherbesprechungen.

Jahresbericht 1. April 1911 bis 31. Marz 1912 des Koniglichen
Materialpriifungsamtes der Technischen Hochschule zu Berlin
in Berlin-Lichterfelde, Sonderdruck, J. Springer, 1912.

Auch diese Ubersicht gibt wieder ein lebendiges Bild
von der alle Zweige der Technik und sehr viele des Handels
umfassenden Titigkeit des nun iber 227 Angestellte ver-
figenden Amtes. Die kurze Angabe der Ergebnisse der an-
gestellten Untersuchungen lafst erkennen, in wie reichem Malse
die Titigkeit des Amtes in aufklirender und die Erfahrungen
mehrender Hinsicht wirkt.

Zusammenstellung der elektrisch betriebenen Haupt-, Neben- und
nebenbahnihnlichen Klein-Bahnen Europas nach dem Stande
1911. Von F.Stein, Ingenieur, Berlin-Friedenau. Berlin
1911, J. Springer, Preis 3,6 JI.
Die Zusammenstellung umfafst 126 Bahnanlagen, geordnet
nach Landern und Stromart, und enthalt alle Einzelangaben,

die zur Gewinnung eines Bildes vom Wesen jeder Anlage |

wichtig sind, Die hochst mihsame Arbeit gibt ein Mittel an
die Hand, sich schnell einen Einblick in den Stand der knt-
wickelung des elektrischen Betriebes in Europa zu verschaffen.
Ausgenommen sind die rein ortlichen, elektrisch betriebenen
Strafsenbahnen.

Einflufs der Geschwindigkeit der Beférderung auf die Selbstkosten
der Eisenbahnen, Eine wirtschaftlich-technische Untersuchung
unter besonderer Beriicksichtigung und mit einer Selbst-
kostenberechnung der preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen

von ®r.-Ing. R. Esch, Dipl.-Ing. Jena, G. Fischer, !

1911. Preis 3,0 M.
Mitteilungen der Gesellschaft far wirtschaftliche Aus-
bildung. Neue Folge. Heft 6.
Die auf wissenschaftlicher Grundlage aufgebaute Arbeit
benutzt die Betriebsergebnisse der preulfsisch-hessischen und in
Anhingen einiger anderer deutscher Staatsbahmen aus ver-

und daran die gewonnenen Ergebnisse zu prifen. Das Buch
bildet ein gutes Beispiel fir die Durchfihrung der neueren
Bestrebungen beziiglich gegenseitiger Durchdringung von Wirt-
schaft und Technik, und ist um so beachtenswerter, als grade der
Einfluls der Geschwindigkeit auf die Selbstkosten des Eisenbahn-
betriebes eine ebenso wichtige wie eifrig umstrittene Frage bildet.

Lweigleisige Eisenbahnbriicke iiber den Rhein unterhalb Duisburg-
Ruhrort im Zuge der Linie Oberhausen West—Hohenbudberg.
Von Schaper, Regierungsbaumeister in Duisburg-Ruhrort.
Berlin 1912, W. Ernst u. Sohn. Preis 9 M.

In Grofse und Ausstattung der Zeitschrift fir Bauwesen
bietet die erschopfende Darstellung der Entstehung des bedeut-
samen Bauwerkes #iberaus reichen und vorbildlichen Stoff fiir
junge und alte TFachgenossen, zumal auch alten Hilfsvor-
richtungen und dem Verfahren der Aufstellung die gebiihrende
Bedeutung in der Darstellung zugemessen ist. Die sachkundige
und eingehende Beschreibung des Baues durch den auf diesem
Gebiete bereits bewihrten Verfasser gewahrt ein treffliches
Vorbild far derartige Ausfibrungen in allen Einzelheiten.

YVersuche mit eingespannten Balken. Bericht erstattet von Dr.-
Jng. . Edler von Emperger K. K. Oberbaurat. 'Mit-
teilungen iiber Versuche ausgefihrt vom Eisenbetonaus-
schusse des oOsterreichischen Ingenieur- und Architekten-
Vereines. Heft IV, Leipzig und Wien 1913, F. Deuticke.
Preis 10 M.

Die hier von dem bekannten Forderer des Eisenbeton-
baues erirterten Versuche bezwecken die Feststellung der End-
einspannung bei Platten und Balken aus Eisenbeton, und sind
mit grofser Klarheit des Zieles unter Bericksichtigung aller
Umstinde durchgefahrt. Die wohl abgewogene Schlufsfolgerung
gipfelt etwa in Folgendem: Der wirklich vorhandene Grad der
Endeinspannung ist nur in seltenen Fillen sicher vorher zu
crkennen, bei Holz- und Eisen-Balken wird deshalb von der
Finfihrung der Endeinspannung ganz abgesehen. Bei Eisen-
beton geht das nicht, weil das Weglassen von oberen Zugein-
lagen am Auflager hier Zugrisse zur Folge hat. Wenn also
nicht die Freiheit der Lagerung durch besondere Maflsnahmen
sicher gestellt ist, so ist stets eine obere Zugbewalirung am
Auflager notig, der man durch Erhohung der Balkenenden zu
Hialfe kommen kann. Beziiglich der Bemessung dieser |Zug-
bewahrung und ihrer Beriicksichtigung bei der Ausbildung der
Balkenmitte macht der Bericht auf Grund der unter ver-
schiedenen Verhiltnissen erzielten Versuchsergebnisse bestimmte:
Vorschlage.

Wir machen auf das Erscheinen der gediegenen Erorterung:
der viel umstrittenen Frage besonders aufmerksam. )

Boston Transit Commission. XVIII. annual report for the.year
ending 30. Juni 1912. City of Boston. Pruiling Depart-
ment, 1912.

In den Mitteilungen iber Schnellverkehr in nordameri-

- kanischen Stidten*) von F. Musil ist auf die eigenartigen
schiedenen Jahren, um auf sie die Untersuchungen zu stitzen |

und beachtenswerten Verhaltnisse in Boston besonders Bezug
genommen, deren Regelung der »Boston Transit Commission «
zusteht. Der letzte Jahresbericht dieses Ausschusses enthalt:
abermals Darstellungen auf bau- und verkehrs-technischem Ge-
biete, die fir die Entwickelung grofsstddtischen Verkehres,
namentlich unterirdischer Stralsenbahnen, grofe Bedeutung
haben, auf die wir daher im Anschlulse an die erwiihnten
Mitteilungen **) besonders aufmerksam machen. ! ‘ ‘
Geschiftsanzeigen,

Siemens-Schuckert-Werke, G.m.b. H. Abteilung furelektrische
Bahnen. Preisliste A B, I, 1913. Leitungsteile fir elek-
trische Stralsen-, Gruben- und Werk-Bahnen,

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

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

Fir die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor.a. D. Qtaﬁngg G. Barkhausen in Hannover.
m. b.

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

H., in Wiesbaden.



