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Neue Schwellenlocherei der Hauptwerkstitte Witten.
L. Hellmann, Regierungs- und Baurat in Kassel.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 7 auf Tafel 40.
I. Beschreibung der Anlage. lichkeit des Austausches der Arbeiter nach Bedarf wirtschaft-
Die frihere Anlage zum Lochen der Weichenschwellen | liche Vorteile bietet.
in der Weichenwerkstatt Witten zcigte sich den an sie ge- Das Zustellungsgleis liegt aufser ciner 34 m langen Wage-

stellten Anforderungen nicht mehr gewachsen. Die ILager- | rechten neben der Schwellenlocherei (Textabb. 1) in 5,6 °f,, Ge-
plitze waren zu klein, die Verladung und Stapelung der un- | fille und reicht mit 400 m Nutzlinge zur Aufnahme dér grolsten
gelochten und gelochten Schwellen sehr umstindlich und teuer. | Schwellensendung von 40 Wagen aus.

Aufserdem wurde der von dicser Anlage benutzte Raum zur Das Abladen der Schwellen geschieht in ITandbetrieb auf

Firweiterung «der Werkstatt und zum Lagern des ver-
mehrten Bestandes an Oberbauteilen dringend erfor-
derlich.  Zur anderweitigen Unterbringung der [
Schwellenlocherei eignete sich das durch den Umbau |
des Bahnhofes Witten West frei gewordene Gelinde |
der frithern Einfalirt von Annen (Abb. 1, Taf. 40),
cs gestattete die auf dem Hofe der Weichenwerk-
statt nicht migliche Lingsentwickelung der Iager-
plitze fir ungelochte und gelochte Schwellen, sowie
die bessere Zustellung und Abholung der beladenen
und leeren Wagen mittels je eines besondern Zu-
stellungs- und Versand-Gleises, so dals die Lade-

Abb. 1.& Schwellenlocherei der Hauptwerkstitte Witten.

geschiifte fiir ungelochte und gelochte Schwellen un-
abhingig von einander wurden. Durch die weitere
zweckmifsige Anordnung der Plitze zum Vor-
zeichnen, die gecignete Aufstellung der ILochma-
schinen und der Geriste zur Aufbewahrung der
Schwellenlehren ist dder fiir sparsamen Betrich erforderliche eisernen Gleitschwellen an einer rund 300 m langen Rampe,
Kreislauf in der Behandelung der Schwellen erreicht. Duarch ! die 1120 mm iher Schienenoberkante des Zustellgleises in un-
die Trennung der Iaupt-Schwellenlocherei von der Weichen- mittelbarer Nihe der Lagerplitze liegt.
werkstatt ist einerseits die nitigze Entlastung des Zustellungs- Die gleichzeitige Verwendung dieser Abladestellen als
gleises far diese, anderseits in der alten Werkstatt die passende ‘ Lagerplitze ist wegen der erheblichen Verringerung der Ent-
Aufstellung einer neuen ILochmaschine ermoglicht, die die | Jade- und Stapel-Kosten ein besonderer Vorzug der Anlage und
Schwellenlochung fiir die geringe Zahl von Probeweichen und | wird durch eine leicht zu bewirkende genaue Aufstellung der
Probekreuzungen, fir die Federweichen und die Herzstiicke Lisenbahnwagen an der Rampe, sowie durch Beladung dieser
mit beweglichen Knieschienen besorgen muls. Wagen seitens der Lieferwerke mit moglichst wenigen und
Yon der Verlegung der Schwellenlocherei in ejnen andern | geordneten Schwellenarten erreicht. Damit hierbei die vor-
3ahmhof ist abgesehen, weil die Angliederung dieses Betriebes | geschriebene volle Ausnutzung des Ladegewichtes eintritt, wird
an eine Hauptwerkstitte nahe den Lieferwerken fur die ! in den vierzehntigig dem Kisenbahn-Zentralamte in Berlin vorzu-

Schwellen in der Verbilligung der Verwaltung und der Mog- | legenden Bedarfsnachweisungen fiir Weichenschwellen die Stick-
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbabnwesens. Neue Folge. L. Band. 20. Heft. 1913, 58




364

zahl der anzufordernden Schwellen jeder Art so hoch ange- | stapelt werden konnen,

Mehrfaches von 5 t betrigt. Nur bei den Arten,
sichtlich in erheblich geringerm Gewichte, als 5t erst in
cinem halben Jahre aufgebraucht werden oder fur die Platz-
mangel vorliegt, wird stets der far die nichsten zwei Monate
erforderliche Bedarf unter tunlicher Aufrundung des Gewichtes
auf 2,5 t angefordert. Zur Beladung dirfen nur Niederbord-
wagen verwendet werden, Diese Art der Bestellung der
Schwellen und Wagen hietet wegen der Verbilligung der Her-
stellungs- und Verlade-Kosten, sowie der Uberfuhrungsgehiihren
vom Werke nach der Abfertigungstation auch fir den Lieferer
Vorteile.
Die Lagerplitze fir ungelochte Schwellen sind im 220 m
langen Llinschnitte nach Abb. 5 und 6, Taf. 40 ausgefithrt.
Geniigender Raum .Fulswege findet sich auf der
Rampenkrone und neben den Schmalspurgleisen an der Seite der
Futtermauern. gute Entwiisserung des Gelandes ist durch
Anlage von Abzugrinnen aus Beton gesorgt. Die Kreuz-
stapelung der Schwellen bis zu 5 m Lange reicht aus, da dic
durchschnittliche Linge der verwendeten Schwellen nur 3,75 m
betrigt. Fir grifsere Lingen als 5 m werden Rollstapel ent-
weder lings oder bei den grilsten Lingen schrig zum Zu-
stellungsgleise gebildet. Dic kreuzweise Stapelung bis Manns-
hohe ergibt sichere Lage und leichtes Nachzithlen der Schwellen
bei den Bestandaufnahmen. Fir alle Schmalspurgleise sind
zur Erhaltung der Fahrrinnen von 45 mm Spielraum fir die
Spurkrinze der Rider der Schwellenwagen und zur hesseren
seitlichen Befestigung des spiter einzubringenden Steinpflasters
Streichschienen verlegt, die, wie die Fahrschienen, Schwellen
und Weichen den Altbestiinden an Oberbau entnommen wurden
(Abb. 3, Taf. 40). Die beiden Ausweichgleise haben je 18 m
nutzbare Linge.
~ In dem verfiigharen Gelande vom nérdlichen Giebel des
Ldrh(&reigebﬂudes his zur Uberfihrung der verlegten Kronen-
stralse trat die Quelentww]\e]ung de1 . Lagerplitze mit. der
Langsentwickelung_‘in ;Wettbeswerh.

fiir

Fir

Réforderung - der Schwellen von
nach “den Plittzen ziim” Vorzeichnen -
Umstapelung und der Benutzung

einer Drehscheibe fir die

Querentwickelung aus der Gleichung
I=2x-+4c.t.
Hierin bedeutet
I die Entfernung der Stapclplitze in der Lingsentwickelung
von dem Nullpunkte,
x™ die Entfernung der
von dem Nullpunkte,
cmSek die (reschwindigkeit der Schwellenforderung,
tSek die Zeit zum Auf- und Abladen der Schwellen
Benutzung der Drehscheibe.

Stapelplitze in der Querentwickelung

und zur

Aufserdem ist angenommen. dals der Mittelpunkt der
Drehscheibe mit dem Nullpunkte fir Malse der Lings- und
Quer-Entwickelung zusammen fillt, dals die Stapelplitze in der
[iangsentwickelung unmittelbar neben dem Zustellungsgleise
liegen, so dals die abgeladenen Schwellen ohne Weiteres ge-

Dxe ‘Beziehung  zwischen’
beiden Entwmkdungsarteu erg1bb s:eh fur cine glereh giilistige
e Ent_lade- ulid: Stapel-StellenJ
nter Voxausqetyung ciner |

und dafs das Abladen bei Quer-

geben, dals das Schwellengewicht jeder Art in der Regel ein | entwickelung in unmittelbarer Nihe des Nullpunktes geschieht.

die voraus- |

Bei der gewihlten RBeforderung der Schwellen im  lochst-
" gewichte von 2,5t mit Wagen auf schmalspurigem (Gleise

durch Menschenkraft ist ¢ = 0,5 m/Sek und t =180 Sek, so
dafs sich fir den Hochstwert von 1==300m der lichstwert
von x zu 30 m ergibt.

Diese Querentfernung ist bei der Anlage wm so vorteil-
hafter zur Ausnutzung gelangt, als die grofserc Menge der am
hiutigsten  verlangten Schwellenarten in  tunlicher NJho der
Schwellenlocherei  gelagert durch gute \ellnndun'r der
Schmalspurgleise und Drehscheiben auf dem kirzesten W ege
der Locherei zugefihrt werden kann. Aulserdem ist lllJElllEl
abgelegenen Iicke der Querlagerplitze die Hauptmengd der
3029 eisernen Lehren zum Vorzeichnen der Schwellen in sieben
hedeckten eisernen Geriisten in 35,5 m lIntfernung von der
nordlichen Giebelwand des l.ochereigebiindes untergebracht.

Far 1 < ¢. tist x < 0, fir diese I'ille ist also die Quer-
entwickelung bei der gewahlten Beforderungsart nicht mehr
vorteilhaft, und ein einfacheres Verfahren, das das Um-
stapeln vermeidet, beispielsweise das Abrutschen und I°(Jnt-
ziehen der Schwellen auf Schienen, zu verwenden.

Die Lagerplatze fir ungelochte Schwellen haben mit den
Schmalspurgleisen einen Flicheninhalt von 4420 qin und sind
zur Aufnahme von 36000 Schwellen in Stapelung von 1,8 m
Hohe und in 68 Arten, von 2,2 bis 8,9 m Lange mit O,Ifm
steigend, geeignet. Dieser fiir rund drei Monate ausreichende
Vorrat in den gewohnlich vorkommenden Mengen der einzehien
Arten ist zur Durchfithrung ungestirten Werkstattbetriebes und
zur piinktlichen Erledigung der zahlrcichen Zwischenauftriage
erforderlich. Fir die Bemessung der Grofse des Vorrates sind
besonders die Erfahrungen mafsgebend, dals die Verspiitungen
der Schwellenlieferungen seitens der Walzwerke, namentlich
nach neuen schwierigen Vertragsabschliissen mit dem Stahl-
werksverbande, bei allgemeinen Ausstinden der Walzwerkarbeiter

. N .
oder Bergleute und withrend der Hochkonjunkturen bhis zu zwei

und

|

“Monaten betragen. Beispielsweise hat der im Jahre 1905 aus-

“gebrochene grofste allgemeine Ausstand der Bergleute des
_ Ruhrkohlengebietes gelehrt, dafs vom Tage des Auslnuches an
die grolsen Walzwerke ihre Schwellenlieferungen omstellten,
diese nach Beendigung des sechs Wochen dauernden Ausstandes
allmillig wieder aufnahmen und erst nach Verlauf von weiteren

zwei Wochen die vorgeschriebenen, regelmilsigen Lieferungen

bewirkten. ‘
Zur Beforderung der ungelochten Schwellen von den
Lagerplitzen nach den Lochmaschinen und von diesen' nach

den Lagerplitzen fiur fertige Schwellen werden eiserne vier-
riderige Wagen von 2 m Linge und 1,2 m Breite, 1,0 m Spur
mit 1,3 m Achsstand zum Durchfahren von Bogen mit 14 m
Halbmesser benutzt. Diese Wagen nchmen 16 Schwellen in
Rolistapelung zu 4 Lagen neben einander bis zu einem (iewichte
von 2,5 t auf und besitzen zur Vermeidung unnitigen Hebens bei
der Be- und Entladung eine 0,6 m Bithnenhohe iiber Schienen-
oberkante. Bei der Fortbewegung eines voll belasteten Wagens
durch zwei Arbeiter mit 0,5 m/Sek Geschwindigkeit wird der
lingste Weg von 300 m in 10 Minuten zuriickge]egt.i Ein

’1
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ginstigeres Ergebnis lalst sich ohne Verwendung eines teuern
Laufkranes aut andere Weise nicht erzielen. Das Fortziehen
auf Schienen ist nur auf kurze Entfernungen bis 50 m
zweckmilsig, falls genigender Raum vorhanden ist. Bei der
Fortbewegung auf Rollen missen die Schwellen wegen ihrer
umgebogenen Enden zweimal gewendet werden.

Die Wagen mit ungelochten Schwellen werden teils un- }

Abb. 2.

L Y
>

= v ne——
-

Sandstein.
Teilung und tragen die eisernen Dachbinder in 4,34 m Hohe
itber dem Fufshoden. Dieser ist aus mit Erdharz vergossenem
und it niedrigen Fugenleisten
auf einer 13 em hohen und mit einer 2 e starken Zementsehicht
3, Taf. 40).

verschenem olzklotzptaster

abgestrichenen Unterlage aus Beton hergestellt (Abb.
Unter den  Schmalspurgleisen im  Gebaude ist Beton-
schicht 30 cm Dic Schwellen werden auf lings im
Giebiude liegenden Gleisen durch vier zweifligelige Tore von
2,4 m Breite und 2,5 wm Iohe der nordlichen (ricbelwand
in der sidlichen Giebel-
wand heraus geschafft. Das Tor in der Langswand nichst dem
Zustellgleise ist 2,4 m breit und 3,5 m hoch, damit
fertig zusammengebauten Maschinen nach Abnahme des Schwung-

die

stark.

in
herein, und durch ebensolche Tore

die .

rades und der Frichmaschine eingebracht werden konnen. Uber
die beiden Firste des Schieferdaches erstrecken sich auf 60 °;,
der Hallenlange mit der Neigung 1 : 1 Oberlichtsittel (Abb. 2,
Taf. 40). an deren Fnden je ein 4 m langer, mit Platinspitze
versehener Blitzableiter befestigt ist. Zwischen beiden Dachern
licgen itber der Kastenrinne Laufbretter, von denen wman auf
Treppen nach den am Fulse der Oberlichter licgenden Lauf-
stegen mit Schutzgelinder gelangen kano.

In jedem Schiffe ist in 22 m Entfernung von der nird-
lichen Giebelwand eine Doppellochmaschine mit ihrer Lings-
achse quer zu den Achsen der Zufuhrgleise aufgestellt (Textabb. 2

|
i
I
\
i
1
\

| gebracht (Abb. 2, Taf. 40 und Textabb. 2),

‘ Stahlplatte.

mittelbar, teils tiber Drehscheiben von 2.5 m Durchmesser mit
versenktem Kreuzgleise und 5t Tragkraft in die Locherei ge-
bracht. Die Locherei nebst den Plitsen zum Vorzeichnen und
Gratabfeilen ist in einem zweischiffigen Hallenbaue von 33 m
Lange, 20,5 m Breite und 8,483 m Hoéhe bis zum Firste unter-
Die Aulsen-
mit Sohlbanken

wande bestehen aus Backsteinmauerwerk aus

Innenansicht der Schwellenlocherei.

Dic eisernen Mittelstatzen stehen in 5.5 m | und Abb. 2, Taf. 40), damit die in der Lingsachsc der

Wagen gelagerten Schwellen alle Arbeitsvorgiinge ohne Dreliung
durchmachen konnen.  Der Abstand der Lochmaschinen von
den Gleisen ist so bemessen, dals einc Bewegung der Wagen
die Locher in ihrer Titigkeit weder hindern noch gefihrden
kann. Hieraus ergibt sich auch die Breite des fiir jede einzelne

Lochmaschine erforderlichen Platzes zmin Vorzeichnen fiir zu-

sammen 16 Schwellen einer Wagenladung.
Beide Doppellochmaschinen sind auf jeder Seite gleich
cingerichtet und dienen zum Ausstanzen der zur Zeit grolsten

~ rechteckigen Locher von 58 >< 25 mm aus Hulscisernen Schwellen

der Form 50 von 10 mm Stirke. jedoch reichen sie fir Locher
von 65 >< 28 in 16 mm Dicke noch aus. Die Maulhohe ge-
nigt Klinken der Flufsstahlschicnen Nr. 8 a am Fulse.
Die Unterlage fir dic Matrizen und deren Halter und dic
untere Fliche des Stifsels bestehen aus einer auswechselbaren
Dic Arbeitshohe von Oberkante Matrize his
Fulsboden betragt 850 mm. Jede Doppellochmaschine wird
durch cine auf die Maschine gestellte ungekapselte Neben-
schiuls-Triebmaschine angetrieben. Der clektrische Gleichstrom
wird mit 500 V. Spanmung von der Miirkischen Stralsenbahn
in Witten bezogen. Alle zum Schutze der Arbeiter erforderlichen
Vorrichtungen [sind zweckmiilsig ausgefihrt. - Die Maschinen

zan

sind mit den 1 m tiefen Grundmauern stark verankert.
Die eine doppelte Durchstofsmaschine (Textabb, 2, 3 und 4)
: 58%
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Abb. 3 uud 4.

Abb. 3.

ist mach Patent John mit
Arbeitskarbel von der Berlin- Krfurter Maschinenbauanstalt
Henry Pels und Co. in Berlin, die andere (Textabb. 2 und 5,
Abb. 4, Taf. 40) mit Zahnradaitrieb von Wagner und Co.,
Werkzeugmaschinenfabrik m. b. 1I. in Dortmund, nach folgenden
Hauptangaben geliefert :

Stanze Presse
: von John  von Wagner
Ausladung bis Mitte Stolsel . mm 500 450
Maulhéhe . . mm 380 340
Hubzahl in der Minute 13 11,7
Hubhéhe . . . . omm 38 50
Durchmesser des Schwungrades mm 900 1200
Umdrehungszalil des  « in der Minute 343 306
Grofste Lange der Maschine mm 2200 3300
« Breite « « mm 1100 1700
< Hohe « « mm 2100 3000
Gewicht . . . A ¢ 3,9 11,0

Der elektrische Antrieb der Stanze von John iibel'tl'iigt
12 PS bei 1020 Umdrehungen
aut die neben dem Schwungrade angebrachte Festscheibe. Die
Iintfernung von 1200 mm von Mitte zu Mitte Riemenwelle
geniigt far das Anlassen der Maschine und fiir das Durch-
ziehen bei voller Last. Die Maschine arbeitet mit Schwing-

hebel, durch den die Kraft des schnell laufenden Schwung-

in der Minute mit Riemen

rades unmittelbar auf die Arbeitskurbel ibertragen wird.
Bei der verwendeten Schinellausriickung kann der Stempel

mit einem Hebel leicht von Hand auf die Kérnermarke gesetzt
werden und locht dann sofort nach dem Einriicken mit Hand

Doppelte Durchstolimaschine nach John.

Schwinghebelantrieh fiir die -

Abh. 4.

Fuls das Material.  Mit der Maschine kann nach
Wunsch aussetzend oder durchlanfend gearbeitet werden, die
Umstellung erfolgt durch Herausziehen eines Federstiftes; auch
kann der Hub der zu lochenden Stirke mit ciner Bogenscheéibe
so angepalst werden, dafs sich der Stempel nach crfolgter

Lochung dicht iiher das zu lochende Material stellt.

oder

Der Korper dicser Maschine besteht aus  starken Fluls-
cisenplatten und gilt als bruchsicher. Fir die Hauptwelle ist
bester  Tiegelgulsstahl, fir den Ilebel und Werkzeugtriger
bester Siemens-Martin-Stahl, fir alle Druckstiicke und
sonstigen stark heanspruchten Teile Tiegelgulsstahl verwendet.
Die Schwungradwelle hat Ringschmierlager mit langer Phosphor-
Bronzebiichse. Besonderer Wert ist auf eine lange nachstell-
bare Fihrung des Werkzeugtrigers gelegt.

Der Stromverbrauch betrigt fin den Leerlaut 2 Amp,
zum Ausstanzen der Locher von 58 >< 25 >< 10 mm 6,5 Amp
und ist etwa halb so grofs. wie bei der Maschine von Wagner.
Die hierdurch erzielten Ersparnisse werden aber durch die er-
heblich hoheren Kosten fir Unterhaltung und Abschreibung
der Maschine ausgeglichen.

Die fiir dic Arbeitskurbel gewihlte Antricbsart mit ruck-
weiser Bewegung verursachte bei dem geringen Maschinen-
gewichte 3,9t und bei 343 Umdrchungen des
Schwungrades erhebliche Stofse im Maschinengestelle, wodurch
Lockern der Stellschrauben fiir die Triebmaschine, vor-
zeitige Abnutzung aller laufenden Teile, namentlich schadliche
Wirkung auf die Triebmaschine selbst und aufserdem listiges
Gerdusch hervorgerufen wurden. Diese Mangel wurden nach

von rund

ein
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Ermifsigung  der Umdrehungszahl der Schwungradwelle
241 durch  Aufbringen kleincrn  Riemenscheibe von
130 nun Durchmesser auf die Triebwelle herabgemindert, wobei
die Hubzahl auf 9 sank.

auf |
. |
ciner

Dic Presse von Wagner (Textabb, 2 und 5, AbDh, .

Abb. 5. Doppelte Durchstofimaschine nach Wagner.

i |

|

{

Taf. 40) wird wit ciner Tricbmaschine von 14 I'S und |
1080 Umdrehungen in der Minute durch drei Zahnrad-
paare  mit  den  Ubersetzungsverhiltnissen 19 : 67, 15 :61

und 11:71 betrieben, dic drei Raderpaare haben 27, 12 und
60 mm Teilung.  Die Ziahne des Ritzels der Triebmasehine
und des ersten Zahnrades sind gefrist, dic ibrigen haben ge-
gossene Winkelzihne.  Die beiden Vorgelegewellen laufen in
geteilten Ringschnierlagern mit Rotgulsschalen, die Kxzenter-
welle in gulseisernen Bichsen, Die Schwungradwelle ist in
den Lagern 80 mm, dic Zwischenwelle 90 mm stark. Die Zapfen
130 mm
Linge, sie sind mit grolsen Hohlkehlen an die Exzenterwelle

angesetzt.  Die Druckdaumen bestehen aus Stahlgufls und sind

der  Kxzenterwelle haben Durchmesser und 90 mm

mit Biichsen aus Phosphorbronze versehen: die Stéfsel sind in
langen, nachstellbaren Leisten sauber gefihrt. Die Druck-
sticke aus Sonder-Schiniedestahl werden durch je einen IHand-
hebel ausgeriickt.

. geringe Unterhaltungskosten aus

- schalter, cinem Metallanlasser fiir Anlauf

Das Gestell, dic Lochstofsel, das Schwungrad und alle
Riider, mit Ausnahme des aus Rohhaut hergestellten Ritzels
der Triebmaschine, bestehen aus Gulseisen. Zu allen Achsen,
den Stempeln, Matrizen und gabelformigen Abstreifern ist Stahl,
zu den Stempel- und Matrizen-Ilaltern Stahlguls verwendet.
Die Ixzenterwelle ist aus Desonders zihem Stahle von 55 bis
60 kg-qmm Festigkeit geschmiedet. Dic Werkzeuge sind durch
Schlitz- und Stell-Schrauben einstellbar.  Die Durchstolskratt
betragt rund 100 t.

Die Maschine erfordert fiar den Leerlauf 3,5 Amp, zum
Ausstanzen der Locher von 58 >< 25 >< 10 mm 13 Amp, |

Sie  zeichnet sich  durch ruhigen,  geriauschlosen Gang und

Fir jede Doppellochstanze
Stanzen befindlichen Mittelstitze
eine  Marmorschalttafel

ist an der zwischen bejden
quer zur Gebaudelingsachse
mit  einem doppelpoligen  Schnellaus-
unter voller . Last
und mit selbsttitiger Hochst- und Mi|1(Iest-Aussc]|:1Itung, sowic
Volt- und Ampere-Messern angebracht (Textabb. 2).

Zur Vermcidung lingerer Betriebstorungen  durch Schad-
haftwerden der ‘Triebmaschinen sind zum raschen Auswechseln
zwei Krsatzmaschinen unter staubdichten eisernen Schutzkasten
hinter zwei anderen Mittelstiitzen aufgestellt (Abb. 2, Taf, 40,
Textabb. 2), )

Zur  bequemen  Beforderung  der Schwellen
Schwellenwagen nach  den

den
Untersatzbicken der Vorzeichner
und nach den verstellbaren Rollenbéeken bei den Lochmaschinen
dicnen Gleiteisen, die bei den Rollenbécken .in gabelformig
ausgebildete Vertiefungen der Rollenzapfenlager gelegt werden.

An den Giebel- und Lings-Wiinden sind das Zimmer fir
einen [iilfswerkfahrer, ein Wasserkocher, die Geriiste fir die

yon

o

am hitutigsten gebrauchten Schwellenlehren, sowie cine Feilbank
mit drei festen Schiebeschraubstocken, eiserne l\'lc'idm'svhri’lnke,
Wasehvorrichtungen. cin Schaltkasten fiir die
und Tnnenzapfhiline untergebracht

Trieliaschinen
(Abb. 2, Taf. 40),

Die zum genauen Vorzeichnen und . Lochen erforderliche
Beleuchtung ist durch reichlich bemessene Fenstertlichen -in
den Langs- und Giebelwiinden und durch die Oberlichtsittel
aus Drahtglas erzielt. Zur kinstlichen allgemeinen Beleuchtung
des Innenraumes sind vier von der Auergesellschaft in Berlin
gelieferte vierHammige Lampen mit Hingestrunpfen und Klein-
stellhahn  fiir

400 Hefnerkerzen verwendet. Zur Sonder-
beleuchtung der Schalttafeln, der Feilbank und des Marken-

kastens sind Auerbrenner und fir die Lochmaschinen Schnitt-
brenner vorhanden, da die beim Loclen auftretenden Stolse
und Erschiitterungen die Benutzung von Glahkorpern  nicht
zulassen.

Die Laftung crfolgt durch Fligel in den Seitenfenstern
und in wirksamerer Weise durch das durch den Betrieh be-
dingte hautige Offnen der in den Giebelwinden betindlichen
acht Tore. Von kinstlicher Liftung an den hoclisten Punkten
der Halle ist deshalb abgesehen.

Zur Heizung dienen vier neben den Mittelstiitzen in der
Langsrichtung aufgestellte, von 0, Winter in Hannover ge-
lieferte «Germanens-Ofen mit Umlaufaufsatz und doppeltem
Mantel von 1500 bis 2000 cbm/St Heizkraft. Die Blech-
schornsteine tragen Sauger von John. Zur Lagerung der zur
Heizung erforderlichen Vorrite an Prefskohle und des Loch-
schrotes ist der Raum zwischen dem Rampenwege am Zustell-
gleise und der Lingswand der Locherei verwendet.

Die Fortschaftung der Wagen mit gelochten  Schwellen
aus dem Gebaude erfolgt unter Benutzung von Weichen 1 : 5.

Die Lagerplitze fur fertige Schwellen umfassen mit den
Schmalspurgleisen 1225 qm und sind im Querschnitte nach
Abb. 7. Taf. 40 ausgefiihrt.

Sie reichen zur Aufnahme dreitigiger Leistung aus. Diese
volle Belastung der Lagerplitze tritt nur ausnahmsweise beim
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Ruben des Versandgeschaftes ein, wenn die Versandrotte bei
ungewdhnlich starkem Schwellencingange am Abladen  be-
teiligt werden mufs, oder weunn die Versandwagen
rechtzeitig gestellt werden.

Alle Schwellen werden auf dem Versandplatze nach den
Auftragen und moglichst zu ganzen Wagenladungen vereinigt
unmittelbar ncben cinander, und zwar zweckmalsig in Roll-
stapelung, gelagert.

Der auf den Lagerplatzen der Anlage
Stiickpreis fir Beforderung der gelochten Schwellen von der
Lager- zur Verlade-Stelle von 4 Pf fir die Schwelle kommt fir
den neuen Versandplatz -in Fortfall,
Verladestelle riumlich getrennte Lagerstelle vorhanden ist.
Die Verladung geschieht von Iland mit Halfe von Gleit-
schwellen und Untersatzbdcken.

Die Beleuchtung der Lagerplitze fir gelochte und unge-
loehte Schwellen erfolgt durch acht Gleichstrombogenlampen fir

frithern gezahlte

weil hier

nicht

keine von der

Maschine noch ein drifter Arbeiter erforderlich, der gewohnlich
von den beiden Forderrotten der Werkstatt gestellt werden Tann,

Diese Einteilung bildet dic Regel. Nach der Art der
Auftriage wird die Stirke der Forderrotten und der Vorzeichner-
rotte geindert. Beispielsweise kann sich bei Verminderung
der Vorzeichnerrotte auch eine Verschmelzung beider Forder-
rotten zu einer als notig crweisen. Dei den 68 verschiedenen
Schwellenarten und den mehr als 3000 verschiedenen Blech-
leliren muls eben bei einem einzigen Durchschnittspreise far
jede der von den einzelnen Rotten auszufithrenden Stiickarbeiten
zur Erzielung grofster Sparsamkeit eine zweckmifsige Zusammen-
setzung der Rotten von Fall zu Fall statttinden. Dies tritt

" besonders hei einer grofsern Anzahl Schwellen fur Feder eichen

12 Amp bei 440 V des von der Markischen Stralsenbahn ge-

lieferten Stromes,

Die hochste Tagesleistung in 9 Arbeitstunden betragt 480
Weichenschwellen mit durchschnittlich
9,6 Lochern.
tatsiichliche durchschnittliche Leistung
durchschnittlich je 9,6 135429 Lichern.

Das Abladen und Stapeln der eingehenden und das Ver-
laden der fertigen Schwellen wird von Lagerarbeitern in Stick-
lohn unter IHilfslageraufsehern, die ibrige Behandelung der
Schwellen von Werkstattarbeitern cbenfalls in Stiacklohn unter
cinem Hiulfswerkfithrer bewirkt.

380 Schwellen mit

Die Arbeitsteiling ist weitest gehend nach folgenden Ab-
schnitten durchgefiihirt.

1. Abladen.

9. Befordern von der Ablade- nach der Lagerstelle und
Stapeln.
Befordern von der Lagerstelle nach der Werkstatt.
Vorzeichnen wid Bezeichnen.
Lochen.
i. Gratabteilen.
Befordern von der Werkstatt nach dem Versandplatze,
Aufladen.

Die Forderrotten der Lagerarbeiter bestehen zweckmidsiy
aus je vier Mann, '

Bei Hochstleistung  sind  fir
Werkstatt-Forderarbeiter erforderlich,
geteilt werden, dals je vier in ciner
das Befaordern
Schwellen und das Gratabfeilen hesorgen. Diese beiden Forder-

= o

xw =

dic Schwellenlocherei  acht
dic derart in zwei Rotten
Gruppe fir eine Doppel-
der gelochten

lochmaschine ungelochten und

rotten wechseln monatlich ihve Beschiftigung zum  Ausgleiche
der Unterschiede, dic  Gleisanordnungen
Arheitsleistungen bedingt werden.

Das Vorzeichnen und Stempeln der Sehwellen und das
Zeiehnen mit Olfarbe wird far beide Doppellochmasehinen von
einer Rotte von finf Mann bewirkt. Bei Bedarf der
sechste Mann aus den beiden I'orderrotten der Werkstatt oder
aus den lLagerarbeitern genommen werden.

Die vier Maschinen sind durch je eine Rottec von zwei
Lochern hesetzt. Dei langen schweren Schwellen ist jedoch
zur Aushilfe fir durchschnittlich 2,25 Stunden taglich fur jede

die  durch in den

kann

3,75 m Linge und je i
In den ersten drei Detriebsjahren betrug die

hervor, da die Leistung der Maschinen bei der grofsen Anzahl
und den vier verschiedenen Arten der Locher dieser Schwellen
der Schwellenzahl nach sinkt, somit namentlich die Forderrotten
zu verschwichen sind.

Kin anderes Verfahren besteht darin,
bezeichneten Arbeiten fir jede Maschine von ciner Ro‘tu:‘ Al
vier Mann ausfithren zu lassen. Dies hat den erheblighen
Nachteil, dals jede Maschine taglich durchschnittlich 1,5 Stuifden
leer lauft, da sich dic heiden an der Maschine beschiftigten
Arbeiter am Herein- und [erausbringen der Schwellen und
am Gratabfeilen beteiligen.  Aufserdem werden withrend des
Lochens der durchschnittlich 3,75 m langen Schwellen| durch
swei Mann die beiden anderen nicht geniigend beschiftigt.
Die Betriebskosten und die Lochleistungen der Maschinen wefden
also ungiinstig beeinfiufst. '

In den ersten drei Detriebsjahren waren dmchsclnutthch

die unter 3 bis 7

erforderlich
6,91 Lagerarbeiter, 6,48 Forderarbeiter der Werkstatt,
4,41 Vorzeichner und 6,69 Locher,

Werden hierzu die Anteile an sonstigen Leistungen fiir
das Reinigen der Werkstatt, der Wascheinrichtungen und
Aborte, fir das Abladen und Stapeln des [eizstoffes hu die
Ofen, fir das Aufladen des Lochschrotes und fir dic Instand-
haltung der Wasser-, Gas- und elektrischen Leitungen Ill‘lt 0,h1
gerechnet, so betriigt die Zahl der durchschnittlich in der
Schwellenlocherei beschiftigten Arbeiter 25.

bie Anlagekosten betrugen fiir:

56417 M
8G 377 »
13390 »

7444 >
19668 |»

Grunderwerh und Stralscnverlegung
Baunanlagen .
Maschinenanlagen .
clektrische Anlagen
Gerdate und Ausstattung . .
. 183326 LM,
Der Wert des durchschnittlichen Vorrates von rund 25 000
ungelochten Schwellen ist rund 300000 M.
Die Herstellungskosten fiir ein Loch betrugen 9, 045322 P,
withrend Unternehmern 13 Pf gezahlt werden mulsten.
Die Ersparnisse in den ersten drei Detriebsjahren betrugen
rund 130000 A1,
Der Bau dauerte von Juli 1905 bis Dezember 1906,
Inbetricbnahme erfolgte am 1. Februar 1907. cot
Die Anlage wurde nach den Entwitrfen und unter Lt-ltung

|

i Ganzen .

Dic

des Verfassers erbaut und eingerichtet.
(Fortsetzung folgt.)

!

} |
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Der Balken auf zwei festen Stiitzen mit elastisch gebundenen Enden bei Wechsel des
Trigheitsmomentes, *)

Francke, Baurat in Alfeld.

Der auf den beiden festen Auflagern A,, A, liegende
Trager (Textabh. 1) ist von diesen Punkten ab durch elastische

Streckenkrifte i gebunden,

die die Hohenversehiebung 1 Abb. 1.

bewirken.  Fiir = 0 und e &, - e dy S — >

i === cntstehen die bei- ! Ao l
den Fille des frei auflicgen- | L

und des fest
spannten Balkens.

Die elastische Bindung iy

den einge-

- T
A,‘f v

e

wird auf solche Linge erfol-

dafs keine in der Ausfihrung unmoglichen Prefs-
ungen entstehen.  Die Streclke 1 der elastischen Bindung Y wird so
weit ausgedehnt gedacht, dals sie die erste Strecke der von oben
nach unten wirkenden Zugkrifte p umfalst, dann sind die fir
den unendlich  langen, elastiseli  gelagerten Balken giltigen
Gesctze rechnerisch anwendbar.

221 Ok-x
v 2 Mo
ko

gend gedacht,

1) Der Balken auf zwei festen Stiitzen mit elastisch gebundenen,
aber schwiichern Euden,

Ist das Triigheitsmoment des Balkenguerschnittes in der

Offnung J,, das des Querschnittes der clastisch gebundenen
talkenenden J,, so sind die vier elastischen Werte unmittelbar
rechts vom Auflager A, weil den allgemein gitltigen Bezichungen
die Bedingung y = 0 hinzutritt, an die Gleichungen gebunden

EJ(, YA = 0

—B
15J

<TA= o2

d B

EJ, S =

dx®, m

A3y

Ev] s T g ——']

*dx3, ’
ly 1 . .
worin ¢ = —E%, m' = TI—’;)—] zu setzen, und —D die unmittel-

bar reehts von A, wirkende innere Querkraft ist.

Far die in demselben Siune, etwa vom Punkte 0 (Text-
abh. 1) als Ursprung gerechneten elastischen Werte des Triigers
der freien Offnung, unmittelbar links von A, erhilt man cbenso

die DBedingungen fir %‘ =i
Te
v yiy=20 .
EJog, 21111:3
it
EJ, gi{, — A, —B,

da die Werte ¢,, M, fir Triger und elastisch gehundenes
Trigerende gleich sind, withrend sich die Querkraft Q im
Punkte A, um den Auflagerdruck A, unstetig andert.

7*) (3rgan ]895,78. 234;

i x?

1

} Ia) Einzellast R in der Mitte.

Fir Mitte O des Trigers
| stehenden Einzellast R, erbilt man bei der Durchbieguny h,
’ in 0 die auf 0 als Ulspl ung bezogenen Gleichungen

die Wirkungen ciner in der

R, x¥

M, 4

x.!
-~M, x4 R, A

Ly =EJ h, —

| Lo dy
K, — =
dx

l 1
B Y ~M,+ - X
& I .
LJ( ¥ =" aus denen die vier zu
Tdx3 2

erfilllenden Bedingungen folgen :

d® R,,tl
0= [T,y — M, o =
| a2 —iB
Ly g =- -M,d 4 R, A om?
R,d B
M "=
oty =
R
—20 == Al - B
Aus den beiden mittleren Gleichungen folgt fir md = o
R,02
—om M0 + 0 — _ip
R 3
—mM, | -2 W B,
daher:
Rod/ i+ 67\ R,

GLo1) .o = (PO ) d<'—+m—d—>

2 \ i+ 20 2 \i+4 2md
worin fiir den Balken mit freien Auflagern J, =0, i = cc,
m == 0, far den heiderseits fest cingespannten J, =, i = 0,
m > 0 zu setzen ist, i=1 gilt fir den Dalken mit unge-
schwiichten Enden.

Weiter folgt :

R, 0
" =243
Lo B fi4-204- 07
TLTo | i420 |
B, g, — —R,id*®

EED)
R, d%(2i4-0

12 |1—|—2(§

13, hy =

Zahlenbeispiel:

Ein T-Triger Nr. 25, mit J, wird Dei
Schaffung der unverschiebbaren Druckpunkte Ay, A, durch
elastische eiserne Schrauben auf dem unelastischen Steinlager be-
festigt, dann ist y und damit m gegeben. TstF - 2000000 kg/qem,
die Liinge der Schrauben b = 40 em und der Schraubenquer-

pif_1

E " b

= 5014 em?

schnitt £ = 0,128 gem auf 1 em, so ist gemills ==

Y = 6400, m = rund 0,02.

1905, S. 15 und 43; 1906, S. 143, 172, 191, 216.



Wird dieser Triger zwischen den Punkten A,
und A, durch Gurtplatten verstirkt (Textabb, 2),

Abh. 2
Durch Gurt-
platten ver-

so ist i = 1 und die allgemeine Formel lautet: stirkter
qo bl o]
T i+ 2.0,024|
fir 2d = 100 em gilt:
o B[4 1) } (sl
N
fir 2d = 600 cm:
M, }UdJ.i -+ 6 l
2 |i4-12]
Siml die Gurtplatten 18 >< 2.5 em stark, so wird:
J, = 22076,5 em?, i = ul 23‘)’7‘3,5 =4,
’ T 5014
und fiir 2d = 100 ¢m:
M, = “,,"(4 A4+ 1>= R,d. 0,422,
2\ 44 2 "
fiir 2d = 600 cm:
)= l;‘l ffrl‘; >= Rd. 0,317
)
wihrend der Auflagerdruck A, stets nm B:—L)—(TI‘_L’_O—::»— gegen
den des freien Balkens vergrolsert wird,
I'b) Einzellast R an beliebiger Stelle.
Fiur eine helicbig stehende Last R wird das Biege-
moment M, in der Trigermitte O
gefunden, indem man erst zwei Abbh. 3.
lLasten + R :2, dann die Lasten —f £
+ R:2 und — R:2 in den bei- :;;d";”’t;‘g‘ib’i
den Punkten anbringt, die chenso Rz ¢ —tTT
weit  von der Mitte abstehen, ¥ T, : TA
wie R, Fir zwei Lasten 4 R : 2 L wﬂ__.i =,

(Textabb,
ungen :

3) gelten die Gleich-

) . R (\ ——l)‘
LJ, y=lJ hy —M, )—I : *),
I\‘l“x>-|— f (‘\— 1)77
l R(x— )

- Mo) + (

«l\'

B, — = n) +

EJ,

9 ’
aus denen fir x=1d fo]gt.
Rs* —iB
—\[ (l—l—"‘ —“—EF
Rs B
- 1\[0 + b = ”I;
oder far ms = a:
I{a- .
—2m M, 4 ——=—1iB
My
schliefslich:
Ro(i 40 Rs i4o
Gl. 2) M(,=,)—\-)~(.—i—)— T )l
2m (i 20) it20/
Gl. 2) licfert das )littelmoment fir zwei Lasten R:2,

die um s<d von den Lagern A, und A, wirken. Weite.
wird noch:
3 Ro Ror2d—o\_  Roo
By = —mM, + ixes )= SAL20)
B I»(1—|-26+6w)
:)—_—l_ );y )(l +2()) . ‘ i
Abb. 4. Fir die beiden Lasten
£ L +R:2 und —R:2 um s
56 ne*nﬁ;’;@ von den Lagern A, und A,
HiTi2 7 vy wirkend (Textabb. 4) gelten
v | ¥ s e
] die Gleichungen:
ﬁ—w—‘e':il‘-'dsfs ) ‘ N
EJyy=Ed q,x —+ :(“)" (;'
R(x—r)°, ‘ ‘
TR |
d
By, Y

. x* R(x —r)*

n d\ == l“']l To -I—- Q, 5)—{— _T_
oAy R(x—r)
1, e Q, x) + 5

d'y R ‘
EJ, R”:Q" + o Woraus fo]gti '
\ 3 Rs3 ‘
0= LJ ¢,d 4+ Q, g + 13
—iDB, | CoodE Rs®
2 me f= B, + Q 9 + i
B, Rts |
=Q,d - - ‘
m W+, “ |
R ;
A:t——nu - ‘\)n _l" 9" '
Ilicraus kann der zweite Beitrag zur Wirkung einer be-
liehigen Tast R durch Q,, die Querkreaft. in 0, abgeleitet
werden, niimlich:
i . . Y+ 6 (40
Gl 3) Q= - |71¢ + 0w _;‘)l
' [ Gio% 4 103 |
__ —Ro@Bid4+ 3060 -a¥)
o 20% (814 20) |
Danach ist finr den Ifall der Textabh. +: ’ ‘

6 Roo (O — 6)_
T Gio 4402
[31(54—60)(1 +(3)-|~ 26‘

| 61024 103 |

B, = 0,0 4 k

Ay=Q, 4+ +l’ = -

Abb, 5. Vercinigt man nun
A die beiden Ergebnisse zu
” w——— |

! i T ! Textabb. 3 und 4, so
H‘L',‘«,H o } “;,H erhiilt man fir ¢ine be-
o 4 edite 4 lichig stehiende | Iinzel-

& last (Textabh. 5):

N , Row Row (d—o)

B =By + = 234 209) + 20(31 20

20 +w dw
Row| HEOE @+ 200 |
| (i420)(6i0 4 40 |
i(2o4o 200
B,=DB,-—DB, =Roow 1~——(——_*——) + ey l
y |G+20)(Gio+409 ]
* Die Teilung der (licder durch ) dentet an, dafs aul den
heiden Strecken s und d — s =1 verschiedene Momentengesetze gelten,

welche sich analytisch zusammenziihlen beim Ubergang von einer
Strecke zur andern. '

I’J
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Die Querkrafte Q, und Q, rechts und links von der
] Last R, beide mit positiv gesetzt, sind:

Q, = Re )I('{(,G_-Ii() + 31}‘)]
| 6i02f40° |
0 [G((:)+(§)+316
T l Gior4-40% ]
uml das Biegungsmoment M Trigermitte,

in der da der

(V]
Beitrag aus der Laststellung Textabb. 4 Null wird:
A — Ro(i+o0)  Rs(i+o)
T 2m (i 4-20) T 2G4 20)°

wofiir noch 620 gilt,
Die Momente M; und M, iber den Lagern sind:
—Rs(1i0* 42000 —i0?)

My =M, — %0
- 203 4+ 20)B3i+ 20)

m
oder fir 20 = f:

—Rsoli (B4 0) + fo)

s+ p (3 l—+7)
1
M, = 1\[ _}_ gV _E{ — —Rsw i | (('Lftﬁ) +ﬁ wy
BG+BBi+h
Fiir das im Lnstpunktc R crzeugte Biegungsmoment Mg
erhiilt man den allgemeinen Ausdruck :

M, -

mMg=mM, + Q,(0—o0)
oder:
mMg _ 6(i+ o) 00— 6)’%16-}-60)—}—06‘
R~ 2( 4 29) 6102 4 40%

oder fir f=20

2m M 9. wlgl“é”’"](ﬂ —|—(fo))+ri/)’w|
k= l i+3Bi+p l

Der Auflagerdruck A, ist:
AJ =B1 '+' Ql =li + Ql
A= Bo  [0@+0)+3i0  6li(20+ )+ 20|
' 6i04- 407 B + (1 29) ]

Ic) Beliebige Strecken sind gleichfirmig belastet.

Aus den gefundenen Ausdriicken konnen durch Interpreten,

die Wirkungen belie-

big verteilter Strek- Abb. 6.
kenlasten  abgeleitet I:__M_"f_-d’;_’ll
werden,

So erhidlt man

heispielsweise (Text-
abb. 6) bei voller
gleichmalsiger Streckenbelastung p durch Einfithrung von p ds
statt R fiir das in O erzeugte Biegemoment M, den Wert:

o(2) e

(164—6

2mM, ( 420

:2])

(Schluf

__ pd*(8i4-246
°*T 2131460

withrend die Auflagermomente M; = M, lauten:

¢ bei abnehmenden Werten J,

als m=, / L4
4 EJ,

dz.’d
M, = —
! (% i+ 60)
und die Auflagerdriicke A; = A,
262
Abb. 7 Au=l’d< THiy20)
w—i—-n—ﬂ'—‘)l Bei gleichmifsiger Be-
K_—Jh'll Pl lastung einer Strecke s, o
HWHz " g A Witi¥Y (Textabb, 7) entsteht die
Querkraft Q,:
o
2 3
Q. == I( 3106 +-300° —07) d — woraus folgt:
p ,  6i0% 408
o (61042004 6(0)
Q, =1ps.

24102 -+ 16 (33

oder fir 20 =4

Qo — ps O (BiB+ fo+ 00)
: pGit 2

und bei 6_0 das Biegungsmoment M, in der Trigermitte:
(o +0%) d. a‘ p<;2 3i+ﬁ2ﬁg
o i+ 20

Mo= pL 2m (i + 20)
Alle gegebenen Formeln zeigen das Bestreben, bei

wachsendem i Werte zu liefern, die sich den far den Balken

- mit frei aufliegenden Enden geltenden Werte nihern, weil

! ungleich rascher anwiichst,

=

Nimmt man beispielsweise zu Textabb. 2 an, dals nur

die untere Platte aber den Auflagerpunkt A reiche, so ist
J 22076,4 .

: — 5 el i p—t ——1 — ,— — 942

J,=18,23,5:12=23,5 c¢m, also i 7. 5.4 ,

withrend m fir die oben angenommenen Zahlen y = 6400,
E = 2000000 anwachsen wirde von m =0,02 auf m=
4 6400

\/ 4.2000000 . 23,4375

= 0,043, also wiirde man fir Mittel-

* stellung einer Last R, und fir 2d = 600 cm, 0 = 12,9 den

Wert erhalten :

R,d 942 4 12,9
My=— - )
2 |92 258/
der nur unwesentlich vom Werte —— des frei gelagerten

P

Balkens abweicht.

Fir i = 1 entsteht stets der Fall unveriinderlichen Trig-
heitsmomentes. Iifst man aber i unter 1 sinken, so niahert man
sich mehr und mehr dem beiderseits fest eingespannten Triger.
folgt.)

»Kobel“ - Schornsteine.
C. Guillery, Baurat in Miinchen-Pasing.

Aus Anlals der Veroffentlichung ither Schornsteine ameri-
kanischer Bauart fiir Heifsdampf-Tenderlokomotiven der Thessa-

lischen Bahnen von J. A. Maffci*) sind dem Verfasser zwei !

Aeulmuugen der dsterreichischen Staatsbahnen bekannt gegeben,

*) Organ 1912, S. 379.
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band.

20.

aus denen hervorgeht, dals der Gedanke, dem auspuffenden
Dampfstrahle einen innern freien Abzug zu schaffen, nicht neu
ist, wie nach sonstigen Verdffentlichungen anzunehmen wiire.

‘ Die Durchmesser der innern Abzugoffnung betragen bei den

Osterreichischien Schornsteinen sogar 110 und 120 mm, ohne dafs
Heft. 1913. 59
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darin eine Gefahr fir Funkenfluyg gesehen wird. Um so unbe-
denklicher sind offenbar die mittleren Durchlafsiffnungen von
nur 40 mm lichter Weite bei dem Schornsteine von Maffei.
Bei der
duflsern

einen oOsterreichischen Anordnung,*) der nach

Ahnlichkeit Ay, 1. Funkenfiinger von Riliosek,
mit einem Taubenschlage ‘"‘*’»‘ITGIKIII;ELJ&I)'S?“I;%‘J-"'“""
genannten «Kobel» -

Schorusteine ist oberhall
des innern Schornsteines
ein ringtormiger, schwach
trichterartiger Gufseisen-
korper angeordnet, durch
den die Lischeteile
dem #ufsern Umfange ge-
leitet werden. Diese Bau-
art gilt fir die Feuerung
mit leichterer Kohle. Bei
der andern, von Oberbau-
rat Rihosek angegebe-
nen  Anordnung*) (Text-
abb. 1) ist zur Verstirkung

der

1250 ——

nach

*) Eisenbahntechnik der

3. Auflage, S. 355

Giegenwanrt.

Band T,

|
der Ablenkung der Lischeteile in die Achse des Schornsteines
mit schraubenformigen dulseren
die abzichenden Rauchgase in
In den Mantel des Schornstein-

ein birnformiger Verdringer
Ansitzen eingebaut, so dals
drehende Bewegung geraten.
kopfes sind schriige I'rallbleche cingesetat.

Die Schaftung freien innern Abzuges fir den I)‘nnpfbtmhl

© scheint zuerst von Heusinger von Waldegyg angegeben zu

" sein, *) der etwas oberhalb des Blasrohrkopfes einen stark ge-

4

I'richter anordnete, dessen untere Offnung, mit einem
Durchmesser  gleich der lichten Weite des  Blasrohres, den
Dampf frei abziehen licls. Der freic Abzug Rauchgase
erscheint bei dieser Lisung allerdings zu sehr gchemm;

schweiften

der
und
das wird der Grund scin, weshalh die Baunart in Vergesgen-
heit geriet.

Da die dstereichischen Schornsteine trotz der reichen Wald-
bestiinde des Landes ausreichend gegen Funkentlug schiitzen, ¥¥)
so ist anzunehmen, dafls etwa in den Schornstein geratene I'lug-
asche von selbst aulsen gedringt nicht
in den vom Dampfe cingenommenen Kern des austretenden
Stm]nlcs gerit.

nach wird, und

)I“Ll'nrllbuch fiir spezielle Fisenbahntechnik, Bd. 111, 2. Au :1ge

. 1882, S. 368.

Lokomotiven, '

**) Osterreichische Schornsteine. Riill, Euneyklopiidie des Kisen-

Die Schienenwanderung in der Richtung des Verkehres.

K. den Tex, Abteilungsvorstand der Gesellschaft fiir den Betrieh von Niederliindischen Staatscisenbalmnen.

Einem fritheren Aufsatze*) mochte der Verfasser cine Be-
rechnung der Kraft, die dic Wanderung erzeugt, hinzufagen.

Diese Berechnung weicht von der durch Zimmermann
gegebenen *¥) ab, sie schliefst sich aber sciner <«Berechnung
des Eisenhahnoberbaues» an.

Wenn angenommen wird, dals sich die Schwerpunktlinie
der Schiene in der Lingsrichtung nicht verschiebt,
ursacht die Durchbiegung der Schiene unter dem forthewegten
Rade eine ﬁendelndé Bewegung jedes Querschnittes um die
Achse, die durch ‘den Schwerpunkt rechtwinkelig zur Mittel-
achse gelegt wird.

Die Schienenunterkante verschiebt sich dabei auf der
Unterschwellung hin und her. Die hierbei auftretende Reibungs-
kraft hingt far jeden DPunkt, ihrer Richtung nach, vom Sinne
der Bewegung des Querschnittes und, ihrer Grifse nach,
Drucke der Schiene auf die Schwelle ab.
in gradem Verhiltnisse zur Senkung.

Abb, 1

~g1
0

vom
Dieser Druck steht

Einfluilinie der Senkung der Schiene unter dem Rade.
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#) Organ 1910, S. 234,
**) Nr. 48, Engerth,
bahnkongres 1900 zu Paris.

S. 17, Frage X. Internationaler Kisen-

S0 ver-

bahnwesens, Bd. 4, S. 1749/50.

Bewegt sich das Rad von links nach rechts, und \L’ird
die Kraft, die die Schiene in derselben Richtung treiben will,
als positiv bezeichnet, so ist die Kraft bei positivem Drucke
zwischen Schiene und Schwelle positiv, wenn sich der Quer-
schnitt in positivem Sinne, von links nach rechts, dreht.

Dieses ist bei der Einflulslinie .der Senkung (Textabb. 1)
daran zu erkennen, dals sie nach unten gewdlbt ist. Wird
far diese Stellen die Hiohe mit demselben Zeichen aufgetragen,
fir dic anderen mit wmgekehrtem Zeichen, so erhilt man die
Einflulslinie der Reibungskrifte. (Textabb. 2.) ( |

Abb. 2. EinfluBlinie der Relbungsklaft zwnschen Schlene und

Unterschwellung. 1. i o, Lyiimo s ]
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Die Summe der Auflagerdrucke (Textabb. 1) verhiilt sich
zur Summe der Reibungskrifte (Textabb, 2), wie -2 zu
+ 0,65, nach den Formeln von Zimmermann berechnet.

1"



Dic Summe der Reibungskrifte oder die Wanderkraft
ist also

0,325 f I,

worin { die Reibungszahl und I’ die bewegte Last, gleich der |

Summe der Auflagerdrucke, ist

Die Berechnung ist fir Langschwellenoberbau gemacht.
Weil die Vorginge beim  Querschwellenoberbaue  wesentlich
dieselben sind, ist das Krgebnis auch fir diesen verwendbar,
ohne dafs grolse Fehler gemacht werden.

Ein Gleis, aus 12 m langen,
Schienen

auf 16 Schwellen ruhenden

wird befahren von einem Zuge von 3000 kg m
Gewicht,  IFar die Schienenlinge ist die Wanderkraft bei
f=02

0,325 >< 0,2 >< 12 >< 3000 = 2340 kg.

I

Sind von den 16 Schwellen sechs durch die Lascheneinklink-

ungen oder sonstige Mittel festgelegt, so hat jede dieser Schwellen

——23,‘40 = 390 kg

6

zu halten. :

Diese Uberlegung liefert hohe Zahlen, doch ist auch nach

der Erfahrung die Kraft des Wanderns keine geringe. Wenn

jetat noch. cin Vierteljahrhundert nach Johnson, die Meinung

ausgesprochen wird, dals die Stofse des Rades an den Laschen

die Hauptursache des Wanderns sind, und andere Ursachen

als gering  bezeichnet werden*), so kann man dem Wunsche

Ausdruck geben, dals solche Meinungen, wenn veruﬂenthcht
auch rechnerisch begriindet werden,

*) K. Skibiuski, Organ 1913, S. 48.

Widerstand von Fahrzeugen beim Durchfahren von Gleisbogen.

P. Haug, Regicrungsbanmeister in Stuttgart.

rage der Wider-
stinde von steifachsigen Fahrzeugen in den jingsten Veriffent-
lichungen *) gefunden hat,

Bei der cifrigen Erorterung, welche die Iy

lohnt es sich ein Verfahren mitzu-

teilen, das diese Verhiltnisse genauer zu untersuchen gestattet.
Soweit die in Frage

kommenden Beziehungen Abb. 1 "
rein  geometrischer Art ---—'/:(—'
sind, lassen sie sich leicht 53””""’"’%
ermitteln, wenn heachtet ,‘Ii
wird. dafs (Textabb. 1) ,'Lpi
zwischen dem  Anlaut- ,«' !
winkel @ zwischen Rad H‘-C |
und  Schiene, dem  Fr-

[ des
Radreifen-
kegels, dem Steigungs-
winkel 0 der den Schie-

zeugungswinkel
herithrenden

nenkopt im Anlautfpunkte

. Radebese ;
berithrenden Bbene und @8 GrundriG E
dem  Winkel » nach Ity 7y E
Textabb. 1 die Gleich- A
ungen o S i
tga . tgff = sin p %"'QL\, P
und sin @ .ty O =tg y T
oder annahernd tg ff=tg o hestchen,
Hinsichtlich der Kriftewirkung bicten nur dic durch die

(ileitbewegungen der Réider auf den Schienen wachgerufenen
Reibungskrifte einige Schwierigkeit. Beziiglich dieser lafst
sich ¢ine geniigend allgemeine Losung nicht geben, solange
nicht aulser den Bestimmungsgrofsen fir die Bewcegung des

ganzen Fahrzeuges auch noch die Bestimmungsgrolsen fiie die

Bewegung der cinzelnen Achssitze in dic Rechnung einge-

fiihrt werden. [Srst mit diesen lassen sich namlich die Ge-

schwindigkeiten «er cinzelnen berihrenden Radreifenpunkte,
*) Organ 19.3, Beilage; 1912, S. 50, 64, 257, 383, 440; 1913,

S.0, 104, 118, 136, 158, 254, Von den fritheren Veriffentlichungen
ist in erster Linic zu nennen das schr eingehende und griindliche
Werk von Bodecker: ,Die Wirkungen zwischen Rad und Schiene®,
Hannover 1887.

- die Gleitgeschwindigkeiten,

und weil in die Richtung dieser
dic vollen Reibungswiderstinde fallen, auch die Reibungskrifte
nach Grofse und Richtung bestimmen.

Sind so die Reibungskriifte in bestimmte Ausdriicke
gebracht, so liefern die allgemeinen Gleichgewichtsbedingungen,
auf das ganze Fahrzeug und die einzelnen Achssiitze ange-
wendet, die weiteren gesuchten Deziehungen.

Der Gedankengang im einzelnen wird am besten an einem
dervon Schlofs und Il eumann behandelten Beispiele erlautert.

Beispiel: Ein Wagen vom Gewichte Q mit zwei steif
gelagerten Achsen im Abstande f = 10000 mm bewege sich
unter dem Einflusse “¢inéT in der’ 'Fa‘hr/.eugachse ausgeiibten
Kraft K mit einer gleichformigen Geschwindigkeit von 10 km /St
durch ecinen Bogen mit dem: Halbmesser R = 180000 mm, die
Querschnitte der Schienen und des Radreifens entsprechen den
T. V., die Schienenneigung sci tg f, =1 : 20, die Spurerweiterung
& =35 mm, der Spielraum zwischen Rad und Schiene
geraden Gleise s=11 mm, der Laufkreishalbmesser r = 500 mm,
der Beiwert der Reibung zwischen Rad und Schiene g == 1:5.%)
Die Bewegungsverhiltnisse sollen untersucht, namentlich

im

die

Kraft K bestimmt werden (Textabb. 2).
Abh, 2.
- J»;. '''''' r —————————— ki
- : SHyee -
—/ T
- | . K
B R Tl R, T
E ‘F:T WS~ —— \
' ]
3 »s%;,
%‘, AN

a5y Jap Furwo/y
o

1. Geometrische Beziehungen (Textabb, 1 und 2).
Unter dem Vorbehalte spitterer Berichtigung, falls einc

*} Auf die Veriinderlichkeit des Reibungsbeiwertes mit der Ge-
schwindigkeit ist keine Riicksicht genommen.
59 *
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solche notig werden sollte, wird Spielsgangstellung des Wagens |
vorausgesetzt, man erhilt dann

f e+s
Anlaufwinkel der vordern Achse ¢,*) = 2R + e+ = 0,0324 *¥)

f
f
» » hintern » @, =2—ﬁ—8-fi,-s=0,0232.

Abstand der Vorderachse von dem Krimmungshalbmesser L

Fahrzeugachse: f,= 180000 a, = 5828 mm,
Abstand der Iinterachse von dem Kriimmungshalbmesser L
Fahrzeugachse: fj, = 180000 a;, = 4172 mm,

Der Betrag, um den der Anlaufpunkt eines Rades unter
und seitlich von dem Auflagepunkte desselben Rades liegt,
ist in engen Grenzen verinderlich mit der Schienenbreite und
dem Halbmesser der Abrundung des Schienenkopfes, und kann
fir die den T. V. entsprechenden Schienen und Radreifen zu
o 8,5 mm und 30 mm angenommen werden: also ist

der senkrechte Abstand des Anlaufpunktes 2

» 508,5 mm,

der Betrag c,, um den Punkt 2 vor der Achse liegt = 508,5
sin a, tg fiz = 28,54 mm,

die Verschiebung der Vorderachse aus der Mitte des erwei-
terten Gleises nach aufsen:

ey = f_;_f. — ¢y sin gy = 23 — 0,92 = 22,08 mm,
der Rollkreishalbmesser im Punkte 1

c ‘# — ¢gsin ay
b=r— <§ : 2()) + 20:";':")
=r -4 0,23 = 500,23 mm,
Zusammenstellung T enthilt in den Reihen 3 bis 5 die gevmetri-
schen Verhiltnisse fiir alle Berithrungspunkte.

2. Druckkriafte in den Berihrungspunkten.

Der vorerst unbekannte Druck im Punkte 2 wird mit N,
bezeichnet ; man erhilt als Seitenkrifte dieses Druckes in den
Richtungen der Senkrechten, der Achsc und der Fahrzeugachse
(Textabb. 2)

Nyr=N, 05 03= 0,500 N, : Nyy= N, sin 9, cos ¢, = 0,8660 N,:
Ny, = N, sin 0, sin @, = 0,0279 N,.

Zusammenstellung [ enthialt in den Reihen 6 bis 9 die

Seitenkrifte der Dricke fir alle Berihrungspunkte.

3. Gleitgeschwindigkeiten in den
punkten,

Die Gleitgeschwindigkeiten lassen sich nur bestimmen,
wenn aufser den Bestimmungsgrofsen fir die Bewegung des
ganzen Fahrzeuges auch diejenigen fir die Bewegung der beiden
Achssitze, wenn also im vorliegenden Falle aulser der Winkel-
geschwindigkeit w auch noch die Winkelgeschwindigkeiten w,
und w, der beiden Achssitze um ihre Achsen in die Rechnung
eingefithrt werden.

Man erhalt fir den Punkt 2 als Seitengeschwindigkeiten

Berahrungs-

*) Die Zeiger v und h bezichen sich auf die Vorder- und Hinter-
Achse, die Zeiger 1 bis 6 auf dic cinzelnen Berithrungspunkte
(Textabb. 2).

*¥) Die Zahlen sind mit dem Rechenschieber gerechnet und
machen keinen Anspruch auf villige Genauigkeit.

von der Achse |

***) Die Neigung der Radreifenlauffliche ist zu 1: 20 angenommen.

a) herrithrend von der Drehung um die Bogemnittci mit
der Winkelgeschwindigkeit w

Vor =0 vy =+ wi, Vo, = — W (R 4 a,),
b) herrihrend von der Drehung um die Achse des Achs-

satzes mit der Winkelgeschwindiglkeit w,
Vox = — Wy . Cy Voy == 0 Vo, = + Wy by,

somit als Seitenbetrige der Gleitgeschwindigkeit
Vor=—Wy. 0, Vy=-4w.f, v, =—w(RHa,)4wb,
und als Gleitgeschwindigkeit selbst v, = Vot + \';y“ —}-.v;7

s %) H
oder¥) I Vg = 4 Wi,

Vox =
R
V= [( Fr)+ b»]
RN R
und v, = \/(T (:2> -+ () + [ﬂ2 + v (r— 1)2)] W,
also mit Zahlenwerten
Vyy = — 10278 w:

we,

Voy =587 wi v, = (2425 — x,) W;
Vg = 12075 w.

Zusammenstellung 1 enthalt in den Reihen 10 bis 135 die
Gleitgeschwindigkeiten fir alle Berithrungspunkte. E
4. Reibungskriafte und Kriftesummen in den De-

rithrungspunkten.

Aus den Gleitgeschwindigkeiten erbilt man die Seiten-
krifte der Reibungskraft im Punkte 2 zu

Vax Vo,

v
Ry=— uN,; Ry=— "uN,; Ry,=— "N\,
yx v, MNy: o Dy v, pNs o Ry, v, M3
also mit Zahlenwerten r
10275 1 5857 1

T

N, = 0,1700 N, ; 12075° 5 Ne

2 _—
R,, =-

13075 5
2495 — x, 1
S 12075 5
-+ 0,0000166 . x, N,
und durch Vereinigung der Seitenkrifte des Drucks und der
Reibung die vollen Seitenkriifte
Pye== 40,6700 N,: Py = 0,7689 Ny; P, = —0,0123 N,
4 0,0000166 x, N,. |
Zusammenstellung T enthilt in den Reihen 14 his 19 die

= 0,071 N,: R, =—

N,=--0,0402 N,

*) Die Berechnung der Werte v, ist unbequem. weil jedes der
beiden (ilieder schr grof3, ihr Unterschied aber klein ist. Man setze,
um die gleichen grofien Betriige zum Verschwinden zu bringen,

(R —x,) ‘

W=
v I

w, worin x vorerst unbekannt ist, dann erhilt man
_ R--x,

V?x

W Cg vy, = + wi,

“whe= — w (R 4 ag) + ' ‘

R — >
vy, m —wi(Rta)+ - .
R—x
.
oder, wenn in den Ausdriicken fiir Vox und vu unter dem Vorbehalte
spiiterer Berichtigung x_ als kleine Grifie vernachlissigt und in

X, (r — hy)
dem Ausdrucke fiur Vo der Wert -

w [r— (r— hg)],

w == 0 gesetat wird

Vo = — -

- WGy
2x r

Vyy = + wi,

und ve = \/ I} cz)‘ + (£)2+ [ag + —I:—- (r—by) I-' w.
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Zusmnmenstellung 1.

1 2 | - 5 1 8 A
2 Bezeichnung t Punkt 1 Punkt 2 Punkt 3 Punkt 4 Punkt 5 Punkt 6
\
LSS —_ | A - o
Abstand des Bertihrungspunktes l !
3 — _ _
von der Fahrneuwlangsachse a‘ ™5 s 790 90 15 745
Senkrechter Abstand des Be- ’ f . 7‘7 - - I
4 rAulllrun%spunktes von der 500 + 0,23 ; 900 + 0,23 + 8, 5 500 — 1,93 500 — 2,00 500 4 0,25 4 85 500 -}- 0,25
chse . ! !
Betrag, um den der Berithrungs- ! | o
5 i ¢ _ — 0 N 5
punkt vor der Achse liegt ¢ . +081 + 2854 0.81 0,58 + 2043 +0.58
6| Druck N N; No Ny Ny Ns Ns
7 § in der x-Richtung N, 4 0,9987 N; + 0,5000 Ng + 0.9987 N3 .+ 0,9987 Ny ' + 0,5000 N5 + 0,9987 N
—_ 8 (ql; — - — e — — S
=] i .
8 5 S| in der y-Richtung N -+ 0.0500 N, + 0,£660 Ny —00500N; | + 0,0500 Ny — 0,8660 N, — 0.0500 Ng;
-t
— § =) - N L . S
9 .S _in der z- Richtung N, + 0,0016 N, -+ 0,0279 N» — 0,0016 N3 — 0,0012 Ny + 0,0202 N; =+ 0,0012 N;;
— =
10 E %o in der x-Richtung v_ — 292 w ; — 10275 w -+ 292 w + 209 w — 7355 w — 209 w
B o ] _
&0 .8 0 T T
1 £ % in der y- Richtung vy + 5829 w -+ 5857 w + 5827 w — 4178w — 4152 w — 4171 w
~
. § _?_9 — - i - — e e
12 ;',)5" @ | in der z-Richtung v, (—662—x)w (+2425—x)w | (+77—x)w | (—1510— X)W | (+3865 —x,)w | (4835 —x,)w
= :
13} Ganze Gleitgeschwindigkeit . 5875w 12075 w 5835 w 4445 w 9290 w 4260 w
_ i
14 & “in der x-Richtung R‘ -+ 0,0099 Ny =+ 0,1700 Nq — 0,0100 N3 — 0,0094 Ny + 0,1582 N;, -+ 0,0098 Ny
< : .
- 8 bﬂD - T I 0 T - — - I
15 E _.E in der y- Richtung R —0,1983 N, } — 0,0971 Ny — 0,1995 N3 4 0,1875 Ny =+ 0,0895 N;, -+ 0.1955 Ny
|E&| - R - L L S
- kA
6lE in der 2 Richtung R +0,0225N, | —0,0402N, — 0.0026 Ny + 0,0681 N, —0.0832N, — 0,0392 Ng
i ® 7 14 0,0000841 X, N1i+ 0,0000166 x, Ny 0,0000343 x,, Nyl 0,0000451 x, Nyi-+ 0.0000216 x, Ny 4 0,0000469 x), Ny
17 & ' i der x- Richtung I +-1,0086 Ny ’ + 0,6700 Ny -I- 0,9887 Ny -+ 0,9893 Ny -+ 0,6582 N, -+ 1,0085 N
wm | -
g IR S T
18 % in der y- Richtung I, i —-0.1483N; | 40,7689 Ny — 0,2405 N3 -+ 0,2375 Ny —0,7765 N, + 0,1455 N
xR T
o - i oo A I B
19 in der z- Richtung I’ +00241N, | - 0’012:5. Ny — 0,0042 N3 4 00669 N, — 010639 N; — 0,0380 N
” + 00000841 x, Ny|+ 0,0000166 x, N2i+ 0,0000343 x,, Ng|+ 0,0000451 x| Ny~ 0,0000216 x,, Nys|+ 0,0000469 x, Ng
20 ‘s%‘o“ in der z- Hl(htung — 832w [ + 2255 w — 93w — — —
J— E'EE R — R | R -— - —_ _— e f— — -
] )
21 ‘ 2 volle . 5895 w | 12040 w 5835 w — — —
22| g in der x-Richtung R_ -+ 0,0099 Ny -+ 0,1705 Ng — 0,0100 N3 — — —
15 Ed — - . e — ———
23 é g in der y-Richtung h‘.y ~— 0,1980 N, — 0.0973 Ng -~ 10,1995 Ny — — —
- U o B A e S - I
3 3 .
24/“ = | in der z-Richtung R, |+ 0,0282 N, — 0,0375 Ne -+ 0,0082 Ny — — —
B e | in der x- Richtung P, || 10086 Ny + 0,6705 N, + 0,9887 Ny - - —
- ® :E - — R i— — o - Tt
26 E g in der y-Richtung Py — 0,1480 Ny 40,7687 Ng —0,2495 Ng _ — - —
p— % —_— e |- — [ - —
27 @ i der z-Richtung P, —+ 0,0298 N, — 0,0096 Ng <4 0,0016 N3 — — —
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Seitenkrafte der Reibung und die vollen Seitenkrifte fir alle i
Bertthrungspunkte.
5. Gleichgewichtshbedingungen.

Zur Ermittelung der unbekannten Werte N,, N,, N, N,
N;, Ng, Xy, X, kann man die folgenden acht von cnmldel |
unabhanglgen Gleichgewichtsbedingungen aufstellen ; ‘

a) je fiar den vordern und hintern Achssatz: ‘

) !
1,) und 1)) 2p,— ¢ = 0,
2,) und 2y) X(p,. I») (I e) = 0%)
3,) und 3,) 2 (Pg.a) = 2Py b)=0:
b) fir das ganze Fahrzeug:

1) YP,=0

R LD S

fiar den vordern Achssatz, far den hintern Achssatz.
Line cinfache Lisung dieser Gleichungen mit guter An- |

nitherung ergibt sich, wenn man zumichst in Gl. H) xy und x '
vernachlassigt, !
|
Q Q ‘
. 1 g

N,y = 4 Ny« = Prooay 4Py a,=—1,. 0
D, , i
Py, ooy P, 0, =—1P,.a, :

bl = Il:, = |).: == b| = |)“ = I)‘=50()
setzt und zuerst aus den Gleichungen Loy, 1, 3y, 8, 4,5
die. Werte fir Ny, Ny Ny N, N;o N, und erst zuletst aus |
den Gleichungen 2, und 2, die Werte fir X, und x; ermittelt. !
Man crhilt auf diesem Wege

Q (
N, = 0,688 ; N, = 0,461 1; ; Ny = 1,008 i’
Q N Q
N, = 1,007 ; 3 Ny = 0,451 43 Ny=0,7005
=170; x;, = 0,
Diese Werte sind wegen der hinsichtlich des Wertes X,

teilweise begangenen Vernachlassigungen nicht genau, man hat
deshalb die Gleitgeschwindigkeiten, Reibungskrifte und vollen
Scitenkrafte unter Verwendung des fie x, crmittelten Wertes
zu berichtigen (Zusammenstellung I Reihen 20 bis 27) und

die Werte N neu zu bestimmen.  Man erhilt so:

. Q Q Q0
N, =0,6815-": N,==0,1710 ' : N\, N
N, L6 PRERE L 71 4 N, 14»()804
. Q : Q B Q
N, 1,0080 E N, == 0,4525 i 0 N, = 0,6990 Z

Damit sind die Verhiltnisse klargelegt.

6. Der Widerstand des Wagens und damit auch
die Kraft K crgcben
P,-Kritfte zu

(- 0,0298. 0,6815

-+ 0,0669 .

sich dureh Zusammenzihlen aller

— 0,0006. 00,4710 4 0,0016 .
1,0080 — 0,0630 ,

1,0080
0,4525 —— 0,0380

o @
0,6990)

; 0
(40,0203 —0,00454-0,001640,0675 - 0,0285  (,0265) i

Q)
= - 0,0297 4‘ == - 0,0074 Q.
Zu demselben Werte fir K filet die Leistungsgleichung :
Leistung der Kraft K 4 Reibungsleistung = 0 oder

*) Statt 0 wiire streng genommen das aus der Reibung am
Achsschenkel folgende Moment zu setzen.

1260 0,6990) . W

180000 . w . K= X (v.uN) = (5895 . 0,6815 4 12040 .
L 0,4710 - 5835 . 1,0080 4 1445 . 1,0080 4 9290 . 0,4525 4

; ,‘i = (401045660 45875 - 4470
4 2970) . w. L WL Q
4200 4 2970) . w . o

FTLSS_ 0075 Q. ’ |
80()()0 !

Zur Ermittelung der Gleitgeschwindigkeiten ist zunic list w
Aus der Geschwindigkeit des Fahrzeuges =
10000000

Q =27185H !
=2 590

oder K =

20).

zu  hestimmen.

10 km/St folgt w= = 0,0154 " [Sek mm.

3600 . 180000 ‘
Daunit erhitlt man beispiclsweise far den Punkt 2: |
v,y = — 0,0154 . 10275 = — 158 ""[Sek,

==+ 0,0154 . 5857 = + 90 »

v., = + 0,0154 . 2255 = 4 35 >

" Der Anlaufpunkt des vordern Achssatzes  gleitet also auf der
Schicne mit einer Geschwindigkeit von 158 mm/Sek nach unten,
» » » » 90 » » mpen,

» » » » 3b » » higten.

Zu Beginn der Rechnung wurde als cine spiter {zuf.he-

.~ stitigende Voraussetzung Spielsgangstellung des Wagend ange-

nommen. Der Beweis fiur die Richtigkeit dieser Voraussetzung
liegt darin, dafs sich keiner der Dricke N <~ 0 ergchen hat,

Der vorstehend ermittelte Wert ist wesentlich hnhel, als
die von Schlofs und Heumann angegebenen, mit de ‘m hach
der schr einfachen Formel von Meyer-Absberg bestimmten
Werte 7,2 kgjt stimt er gut dberein. In den praktisc}n wich-
tigeren I'illen, in denen die Hinterachse mehr nach dem Bogen-
mittelpunkte gerichtet ist, crgeben sich aus der letztern Formel
ctwas zu kleine Werte, weil Meyer-Absherg zwar die ganze
Reibungskraft, mit tg « vervielfacht, in der Richtung der Achse
des Achssatzes wirkend annimmt, aber die in die Iahrzeug-
achse fallenden Reibungskrifte, die bei nach dem Mittelpunkte
gerichteten Achsen allein vorhanden sind, vernachliassigt.

Iine der Verinderlichkeit des Relhungsbuwertzs,. der
Spurerweiterung und des Laufkreishalbmessers in weiten Grenzen
gebaute Formel fir den Wider-
mittlere \'cr]ni‘lltnissc

Rechnung  tragende, cinfach

stand diirfte schwer zu finden sein,
gibt folgende Formel geniigend genaue Werte:

10¢ ol‘(‘,_l(,w(\/t-—k( ) \/*" +<n>)

\\_‘uf#—
—}-4()#\/1 + a*. /1+<(m0\a_‘>-:|

a™ den Abstaud| der

fir

Achsstand,
Laufkreise, R den Bogenhalbmesser, g den Reibungsbeiwert,
wkelt den DBogenwiderstand;
0 li'ulgt f,

Hierin bedeutet " den

' den Laufkreishalbmesser und
ist o™ der ganze Spiclraum der Achse im Gleise,

f f o N
= _+ — ..k
2 2 f
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Wieder hat das deutsche Grofsgewerbe den Tod cines Mannes

August Haarmann

zu heklagen, der zn seinen erfolgreichsten Fihrern sowohl auf
theoretischem als auch praktischem (iehiete geharte.

August Haarmann wuarde am 4. August 1840 in
Blankenstein a. d. Rulir geboren und bezog mit jungen Jahren
die Bochumer Gewerbeschule. Durch eigenc Arbeit als Berg-
mann erwarb er sich die Mittel zum weitern Studium, dem
er dann auf dev Gewerbeakademic in Berlin oblag, von wo
aus er sich dem Fisenhiittenwesen zuwendete. 1368 wurde er
Jetriebsleiter und 1870 Verwaltungsratmitglied der Heinrichs-
hiitte in Hattingen, 1872 ibernahm er die Leitung des Stahl-
werkes in Osnabriick, das er iber das gefahrvolle Jahrzehnt von
1870 bis 1880 in umsichtigster Weise hinwegbrachte und durch
dic Aufnahme der Herstellung von Eisenbahnschienen zu weitercr
Fintwickelung fiilhrte. Auf diesem (iebiete liegen auch seine
Hauptverdienste, wie viele Erfindungen auf dem Gebiete des
Oberbaues zeigen, die Maarmann's Namen fihren, und die
durch streng wissenschaftliche Arbeit und regsten Fleils ent-
standen sind, wic scin Gleismuseum, das jetzt im Verkehrs-
museum in Berlin aufgegangen ist, beweist.

. Seine Arbeiten sind in xahlreichen Vortrigen und Auf-
siitzen, sowie in seinem Werke <Das Eisenbahngleis» zum Aus-
drucke gelangt.

1907 wurde Haarmann in der Generalversammelung des
Vercines Deutscher Hiittenleute, dem er auch als Vorstands-
mitglied angehirte. die Karl I.ueg- Denkmiinze wegen seiner
hohen Verdienste um den cisernen Oberbau verliehen. Dabei

|
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Nachruf

blich er auch als Eisenhiittenmann stets auf der Hihe der
Zeit und der Aushau der (reorgs-Marien-Ilitte mit dem neuen
Martin- und Walz-Werke ist sein Werk, das er durch Anlage
von  Anthrazitkohlenbergwerken  im Piesberge hei Osnabriick
und ciner Zeche bei Werne weiter starkte. 1907 trat er in
den Ruhestand, nachdem sein iltester Soln dic Leitung der
Georgs-Marien-liitte itbernommen hatte, um sich nun nur noch
seinen wissenschaftlichen Untersuchungen zu widmen.

Haarmann war im héchsten Sinne des Wortes von dem
Werte der Arbeit itherzeugt, und stellte an sich selbst die
hichsten Anfordernngen, war aber immer bereit, die Leist-
ungen anderer in weitestgehender Weise anzuerkennen: er hatte
fitr seine Arbeiter stets ein warmes Ierz und tatkriftige Hiilfe,

Seit 1877 gehirte er der Ilandelskammer in Osnabrick
als Mitglied an, deren Vorsitzender er seit 1889 war, und die
ihm weiten Raum fir gemeinniitzige Tatigkeit eroffuete. 1877
wurde er Mitglied des Birgervorsteher - Kolleginms von Osna-
briick und 1892 Senator im Magistrate der Stadt. 1893 wurde
er zum Kommerzienrate crnannt, 1903 wurde or Geheimer
Kommerzienrat und gleichzeitig wurde ihm von der Tech-
nischen Hochschule in Charlottenburg die Wirde als Pr.=Jug.
chrenhalber verliehen. Auch gehorte er seit Jahren dem
preufsischen Eisenbahnrate und dem Ausschusse des Zentral-
verbandes deutscher Industrieller an,

So ist in llaarmann ein crnster, pflichtgetreuer Arbeiter,
ein guter, hilfsberciter Mensch dahin gegangen. Kin ehrendes
Andenken wird ihm bei allen Technikern gesichert sein.

Ba.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Oberbanu.

Sehweifsstofs von Donath. Direktor Wattmann zu Koln.
(Klektrische Krafthetriche und Bahnen 1912, Heft 24, 24. August,
S. 501.  Mit Abbildungen.)

Die «Akkumulatoren- Fabrik - Aktiengesellschaft» hat in
‘jilngster Zeit c¢in von DProfessor Dr. Donath angegehenes
Verfahren der elektrischen Schiencnschweilsung ausgefiihrt, bei
dem in die beiderseitigen Laschenkammern der an ihren Stofs-
flachen sauber bearbeiteten, stumpf gegen einander stofsenden

Schienen je eine Driicke (Textabh. 1) ecingesetzt, und zuerst
Abb, 1. Abh, 2,
Querschnitt durch
den fertigen Stof.

Noch nicht ecingeschweifite
Briicke.

in der Mitte mit heiden Schienenfiifsen, dann an jedem Ende
mit dem Schienenfulse verschweilst wird. Die Briicke steht
nur durch diese drei Schweilsstellen mit der Schiene in Be-
rihrung (Textabb. 2). Vor der Schweilsung wird an jeder
Schweilsstelle eine an beiden Rindern aufgebirtelte Platte

unter den Schicnenfuls gelegt, die nachher mit verschweilst
Jeder Fafse der Driicke zeigt vor der
Schweifsung cine Ausklinkung, die das Durchschmelzen des
anfzuschweilsenden  Stiekes bis anf die Unterlage
machen,

wird, der drei

unnotig

Je nach den Zeitabstinden, in denen man dic Schweils-
ungen hinter einander vornimmt, kann man einen griofsern oder
geringern Wirmcunterschied zwischen Briicke und Schienenfuls,
und damit mehr oder minder grofse innere Spannungen im
Stofse lherstellen.  Die geringem Umfange ausgefithrten
Briickenschweilsstifse haben gezeigt, dals durch die Ein-
schweilsung der Briicke so grofse Spannungen in den Stofs
gebracht werden kénnen, dafs die Druckspannungen im Schienen-
kopfe von den bei Wirmespannungen im Schienengestiinge,
sowic bei ungiinstiger Belastung des Schienenstolses hinzu-
tretenden Zugspannungen nicht iberwogen werden, also die
Stofstuge in der Kopftliche unter allen Umstiinden geschlossen
bleibt. In der stark Dbefahrenen Schinhauser-Strafse in Berlin
licgen seit Herbst 1911 sechs Stifse der neuen Ausfiihrung,
die den strengen Winter gut aberstanden haben, wihrend die
im andern Gleise weniger lange liegenden Laschenschweilsstolse

in

bereits dureh heftige Schlage beim Befalren erkennbar sind. B—s.
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Bahnhofe und deren Ausstattung.

lauptbahnhof in Neuyork *).
(Railway Age Gazette 1912, TI, Band 53, Nr. 21, 22. November, 8. 981;
1913, 1, Band 54, Nr. 7. 14, Februar, S. 279; Engincering News 1913,
[, Band 69, Nr. 18, 1. Mai. S. 883; Génie civil 1913, Band LXIII,
Nr. 2, 10. Mai, 8. 21: Engineering 1913. 1. 80. Mai, S. 725, Alle
Quellen mit Abhildungen.)

Hierzu Zeichmmgen Abb. 1 bhis 5 anf Tafel 41 und Ahh. 1 bis 6
auf Tafel 42,

Das am 2. Februar 1913 in Betrieb genommene,
205,13 >< 491,74 m grolse Empfangsgebawde (Abb. 1 his 5, Taf. 41
und Abb. 1 bis 3, Taf. 42) des Haupthbalimhofes in Neuyork
liegt der 12, Stralse gegeniiber
Vanderbilt-Avenue und Depew-Platz und erstreckt sich ndrdlich
bis zur 45. Stralse,

an Park-Avenue  zwischen
Um das Gebiude ist eine ungefihr 15 m
breite, hoch liegende Fahrstralse gefithrt, die in der Park-
Avenue bei der 40. Strafse beginnt, iiber die 42. Strafse geht,
sich teilt und wm beide Seiten des Gebiudes nach der 45, Stralse
fiuhrt,  Der mit der 42. Strafse gleichlaufende Teil der' Fahr-
strafse vor dem limpfangsgebiude ist an der Auflsenseite durch
cin kiinstlerisch gestaltetes steinernes Geliander geschiitzt. Kork-
dichtung unter der Fahrstrafse deckt die unter ihr in Hohe
der 42, Stralse liegenden Liden. Der westliche Zweig der
Iahrstralse ist cine offentliche Durchfahrt fir nicht fir den
Balhnhof bestimmten Verkehr, der dstliche geht itber den
Depew-Platz und wird von der Fahrstralse nach der Wagen-
einfahrt im Kmpfangsgebiude an von dem die Fahrstrafse fir
(iepick- und DPost-Wagen bildenden Depew-Platze fortgesetzt.

Die mit Fernziigen Ankommenden verlassen den Bahnhof
durch  die Ankunftstelle unter dem in Bau begriffenen,
(5,53 >< 60,96 m grofsen Biltmore-(iasthofe zwischen der 43. und
44, Stralse und zwischen Vanderbilt- und Madison-Avenue.
Die Ankunftstelle nimmt ungefihr ein Drittel des Krd- und
zwei Drittel des Keller-Geschosses des Gasthofgebiudes ein.
Sie hat eine geriumige Wartehalle itber den Ferngleisen fiir
auf Ankommende Wartende, einc angrenzende Wageneinfahrt
mit Rampe nach der Strafse, eine mit den Ankunft-Bahnsteigen
durch Rampen verbundene Bahnsteig-Vorhalle, und besondere
Ausginge nach der Untergrundbaln und der Stralse. Die
Wartchalle liegt ungefihr in gleicher Hohe mit der Zugangs-
halle far Fernverkehr im Hauptgebiude und steht mit ihr
unter der Vanderbilt-Avenue unmittelbar in Verbindung. Man
hofft, dieses Gebdude bis zum 1. Januar 1914 fertig zu stellen.
Die mit Vorortziigen Ankommenden verlassen den Bahnhof
durch das Hauptgebiude.

Die Vorderseite des Hauptgebaudes an der 42, Stralse ist
durch drei 10,06 m breite und 18,29 m hohe Bogenfenster
hetont, die von steinernen Siulen umgeben und von einer
grofsen Bildgruppe tberragt sind. Ahnliche, jedoch weniger
ausgearbeitete Bogen befinden sich am Depew-Platze und an
der Vanderbilt-Avenue gegeniiber der 43. Stralse. Die drei
ITaupteingéinge des Gebiudes licgen an der 42, Stralse, einer
an der Sitdost-Ecke des Gebiudes am Depew-Dlatze, einer an
der Siudwest-Iicke an der Vanderbilt-Avenue, der dritte in der
Mitte gegenitber Park-Avenue. Die beiden Eckeingiinge, durch
die die wmeisten Iahrgiste gehen werden, fithren durch ge-

*) Organ 1909, 8. 285; 1913, S. 336.

trennte Rampen unmittelbar nach den Zugangshallen fiir Fern-
und Vorort-Verkehr, der dritte durch die Haupt-Wartehalle
nach der Zugangshalle fir Fernverkehr. Andere Kinginge
sind am Depew-Platze von der 43. Stralse und an der Vanderbilt-
Avenue gegenitber der 43, Strafse: ersterer fithrt unmittelbar,

! letzterer iiber den Umgang nach der Haupt-Zugangshalle.. Von

den beiden Einfahrten fir Strafsenwagen dient die an der
Vanderbilt-Avenue gegeniiber der 3. Strafse unter der hoch
liegenden Fahrstralse fitr Iahrgiiste ohne (epick, die andere
unmittelbar nordlich von der Haupt-Zugangshalle und :m:.:rmlzgml
an den Gepickraum fir I'ahrgiste mit (iepick.  Die Fah 'g@ste
hetreten das Empfangsgebiinde von jeder dieser Wageneinfahrten
auf dem Umgange um die Haupt-Zugangshalle und konnen
durch Aufziige oder cine breite Treppe am Westende der Zu-
gangshalle nach dem Hauptgeschosse hinabgehen. Das Km-
pfangsgebiude erhillt unmittelbare unterivdische Verhindungen
mit der bestehenden Vorort-Untergrundbalin, der neuen Unter-
grundbahn Breiter Weg—Lexington-Avenue, dem Hudson- Pl]d
Manhattan-Tunnel nach Jersey City und dem Belmont-Tunnel
nach Long Island City, die alle in verschiedener 1Iohe iiegjen.
Da ungefahr 809/, der Fahrgaste die Untergrundbahn henutzen,
wurde die Haupt-Zugangshalle in die 1lohe der Fahrkarten-
ausgabe der Untergrundbaln gelegt und unmittelbar mit ihr
verbunden. |

Die hervorragendste Anlage des (iebiudes ist die }:Ialllpt-
Zugangshalle. Sie ist 87,48 m lang, 36,58 m breit und 1%8,1 m
hoch bis zum Scheitel der gewdlbten, von sechs Glaskuppeln
durchhohrten Decke, mit weiterer Verlingerung um 16,76 m
unter dem Umgange am Ostende und von 32 m unter dem
Umgange und der Stralse am Westende. Die drei grolsen
gewolbten Fenster nach Depew-Platz und Vanderbilt-Avenue
gegenitber der 43, Strafse bilden die Knden der Zugangshalle.
Sie wird bei Dunkelheit durch Kronleuchter in den Umgiingen
an der Nordseite und den Inden und durch verborgene Lichter
lings der gewolbten Decke erleuchtet. Diese Decke islt blau
bemalt und stellt den von Oktober bis Marz sichtbaren Himmal
mit den Zeichen Wassermann, Fische, Widder, Stier, Zwillinge
und Krebs dar. Aulser den Zeichen des Tierkreises sind, die
1aupt-Sternbilder gemalt, Zeichen und Sternbilder sir‘ul‘auf
dem blauen Felde in goldenem Umrisse gezeichnet und mit
Tupfelung kleiner Sterne zart abgebildet. Die 63 grofsen,
Zeichen und Sternbilder darstellenden Sterne werden erleuchtet.
Die durch eine grofse Menge kleiner Sterne dargestellte Milch-
stralse durchlauft die Decke von Siidwesten nach Nordosten.

In der Mitte der Zugangshalle liegt das achteckige, von
einer Uhr mit vier Zifferblattern uberragte Auskunfthaus.
der Siidseite sind 48 Fahrkartenschalter in zwei Gruppen ange-
ordnet, die fir die Neuyork-Zentral- und Hudsonfluls-Bahn
westlich vom mittlern Kingange in die Wartehalle, die fiir die
Neuyork-, Neuhaven- und Hartford-Bahn ostlich von diesem.
Unter dem Soller am Ostende des Raumes liegt die Gepiick-
abfertigung, wo ‘dic in der innern Wageneinfahrt erhaltenen
Forderscheine gegen regelrechte Gepickscheine umgetauscht
werden,  Prefsluftrohre verbinden diesen Dienstraum mit dem
Haupt-Gepackraume, Unmittelbar hinter ihm liegen diT Fern-

An
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sprechzellen, an einer Seite die Fernschreibzimmer, ein Post-

und ein Bestatterungs-Zimmer. Unter der Treppe vom Um-

gange am entgegengesetzten knde des Raumes befindet sich :

der Packetraum. In jeder der vier Kcken der Zugangshalle
sind Trinkbrunnen angeordnet. Die Bahnsteig-Finginge an
der Nordseite des Raumes fiihren nach einer schmalen Zugangs-
halle, von der kurze Rampen nach den ungefalir 90 cm unter
der Zugangshalle in Hohe des Wagenfulshodens liegenden Baln-
steigen fiihren,

Die 19,81 >< 62,48 m grofse und 16,15 m hohe Haupt-
Wartehalle liegt 1,07 m unter der 42. Stralse, 1,14 m iber
der Haupt-Zugangshalle und ist mit beiden durch Rampen
verbunden. Sie wird durch Kronleuchter in den Mitten grofser
Felder der kinstlerischen Balkendecke erleuchtet. Unmittelbar
mit ihr verbunden sind die Wartezimmer, Waschraume und
Aborte fiir Manner und IFrauen, withrend eine Treppe von
diesem Geschosse nach dem unmittelbar darunter liegenden
Frfrischungsraume fihrt. Das Wartezimmer fir Frauen
mit Fernsprechraum; Haarkriduselzimmern und Schuhputzstube
verselen.
scherstube, Bider und nicht dffentliche Umkleidezimmer.

ist

Bequem zum Wartezimmer fiiv Minner liegen Bart-
Auch
sind verschiedene nicht affentliche Bartscherstuben vorgesehen,
die der Ankommende vorher durch Drahtnachricht belegen kann.

Unmittelbar unter der-llaupt-Zugangshalle, 5,33 m tiefer,
licgt die Zugangshalle fir Vorortverkelir. Sie hat IRampen von
den beiden Haupt-Eckeingingen und eine breite Rampe von
der Untergrundbalin. Letztere Rampe ist eine der schénsten
Anlagen des Lmpfangsgebiudes. Sie ist ein 12,2 m Dbreiter
marmorner Gang zwischen Haupt-Zugangshalle und Wartchalle
und offnet sich oben in diese Riume. Diese Zugangshalle wird
durch fiinf Kronleuchter erleuchtet.

Das Auskunfthaus dieser Zugangshalle befindet sich un-
mittelbar unter dem im Hauptgeschosse. Die Ifahrkarten-
ausgaben far beide Bahnen liegen unter denen im Geschosse
fur Fernverkehr und sind mit diesen durch Wendeltreppen
verbunden. Gepickabfertigung und Packetraum liegen eben-
falls unter denen im obern Geschosse, der Packetraum ist mit
dem obern durch einen «stummen Diener» verbunden, so dals
ein Fahrgast seinen Packetschein in jedem Geschosse iiber-
reichen kann. Von den Bahnsteig-Eingingen an der Nordseite
der Zugangshalle fithren lange'Ra.mpen nach den ungefihr 4 m
ticfer liegenden Bahnsteigen.

Im Geschosse fiir Vorortverkehr liegen unmittelbar unter der
Haupt-Wartehalle ein Erfrischungs- und ein Friihsticks-Raum,
die durch ein bronzenes Gitter mit Glasscheiben getrennt sind.
Die Decke dieses Raumes besteht aus einer Reihe von Ziegel-
steingewdolben. Der Zugang zu ihm erfolgt unmittelbar von der
Zugangshalle fiir Vorortverkehr, oder durch eine Treppe von
der Wartehalle. An das Ostende dieses Krfrischungsraumes
grenzt ein Vorzimmer fir Frauen, an das entgegengesetzte
Iinde ein Ausschank,

Der Gepiackraum liegt unmittelbar nordlich von der Haupt-
Zugangshalle in Hohe der 45. Strafse 5,27 m hoher, als die
Zugangshalle und unmittelbar iber zwei breiten, fir Gepick-
ziige bestimmten Bahnsteigen des Fernbahnhofes. Die Finfahrt
erfolgt unmittelbar von der 45. Stralse, oder durch eine Fahr-

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band. 20. Heft. 1913.

stralse vom Depew - Platze. Abgehendes Gepick kann an der
Ladebihne am Depew-Platze oder von der eingeschlossenen
innern Falrstralse aus entladen werden. Zu Wagen nach dem
Bahnhofe kommende IFahrgiste mit Gepick erhalten in der
Wageneinfahrt einen Forderschein fiir ihr Gepick, der bei der
regelrechten Gepickabfertigung in  der Haupt- oder Vorort-
Zugangshalle gegen einen  regelrechten Gepickschein um-
getauscht wird, Der Raum fiir abgcehendes Gepéack hat zehn,
der fir ankommendes neun Aufziige, von denen einige in
solcher Teilung angeordnet sind, dafs das Gepick unmittelbar
vor die verschiedenen Wagen eines Gepickzuges an den be-
sonderen Gepiick-Bahnsteigen gesenkt werden kann. ¥ir einen
regelrechten Fahrgastzug bestimmtes Gepick wird durch die
Aufziige nach einem Quertunnel unter dem Vorortbahnhofe
nale der 45. Strafse gesenkt, durch diesen Tunnel nach der
richtigen Stelle gebracht und durch einen andern Aufzug nach
dem Gleisgeschosse gehoben. .Ankommendes Gepack wird nach
einem auch Post-Forderbinder enthaltenden Tunnel nahe der
43. Strafse gesenkt und nach dem Gepiackraume gebracht. Die
(iepickkarren sind elektrische Triebkarren.

An der dem Raume fiar abgehendes Gepiick gegeniiber
liegenden Seite des Depew-Platzes befinden sich die Anlagen
fir Post und Bestitterung, die Fahrstrafse fir Postwagen ist
vom Depew-Platze abgerickt. Sechs Aufziige fithren von den
Post- und Bestiitterungs-Riumen nach unteren Bahnsteigen far
Post- und DBestatterungs- Ziige, withrend fir Fahrgastziige be-
stimmtes Gut ebenso behandelt wird, wie Gepick.

Die Verkehrsanlagen des Empfangsgebiudes sind so an-
geordnet, dals sich kreuzende Verkehrsrichtungen getrennt und
Umwege der Fahrgiste und des Gepickes maglichst vermieden
werden (Abb. 3, Taf. 42).

Der sechsgeschossige Teil des Xmpfangsgebiudes nordlich
von der Ilaupt- Zugangshalle wird mit Ausnahme des ersten
Geschosses von Dienstriumen eingenommen. Das Gebaude
zwischen der 43. und 45. Strafse und zwischen Depew - Platz
und Lexington-Avenue ist ein Postamt- und Dienst- Gebdude,
in dem auch die Amerikanische Bestitterungs - Gesellschaft
untergebracht ist.

Zwischen der 49. und 50. Strafse liegen ein elektrisches
Unterwerk, das den zugefihrten Wechselstrom von 11000 V
in Gleichstrom von 660 V fir Zugforderung und von 300 V
fiir Signale umformt, ein Stromspeicherhaus fir Zugforder- und
Signal-Strom und eine Dampf fir die Ileizung und Strom fir
die Beleuchtung der ganzen Bahmhofsfliche liefernde Betriebs-
anlage. Ein Gebaude fur dic Adams-Bestitterungs-Gesellschaft
liegt an der Ostseite des Bahnhofes zwischen der 49. und
50. Strafse. Von den auf den Flichen zwischen den Stralsen
ither dem Bahnhofe zu errichtenden Gebiuden sollen die
zwischen Depew - Platz und Vanderbilt-Avenue, mit Ausnahme
cines kiinftigen Gebaudes um die Zugangshalle des limpfangs-
gebaudes, auf sechs, die aulserhalb dieser Breite auf 20 Geschosse
beschrinkt werden.

Bei dem Entwurfe des zuerst ausgefithrten Teiles des
stihlernen Gerippes zur Unterstiatzung der Gleise und (iebaude
wurde nicht versucht, die Gebaudesiulen unabhingig von dem
die Gleise tragenden Gerippe zu halten, Als der die Dienst-
60
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zimmer enthaltende Teil des Empfangsgebaudes fertiggestellt
war und Ziige auf dem durch Triger unterstiitzten I'ernbahn-
hofe fuhren, entstanden merkliche Schwingungen. Um diese
Storung zu vermindern, wurden verschiedene 56 cm dicke
Langsmauern aus Backstein zwischen Siaulen der Gleisgeschosse
auf deren ganze Mghe gebaut. Spiiter wurden uberall, wo
moglich, unabhingige Gebiudesiulen vorgesehen.

Abb. 4 bis 6, Taf. 42 zeigen die Gleispline des alten
und neuen Bahnhofes. Das nordliche Ende des Bahnhofes liegt
jetzt bei der 57. Strafse, dem siidlichen Kingange des Park-
Avenue-Tunnels. In einiger Entfernung von diesem Ende fithren
drei Gleisrampen nach dem untern Geschosse, eine zweigleisige
fur ausfahrende Ziige mit 27%/,, und zwei eingleisige fur ein-
fahrende Zige mit 30°/,, Neigung. Der Fernbahnhof hat am
siidlichen Ende 41 Gleise, davon 21 fir Reisende, 6 Gepack-,
2 Post-, 3 Bestatterungs-, 5 Aufstell- und 4 Verkehrs-Gleise,
der Vorortbahnhof 25 Gleise, davon 15 fiir Reisende, 2 Gepiick-
und 8 Aufstell - Gleise. Die Bahnsteige fir Reisende liegen
1,22 m, die Gepick-Bahnsteige 1,3 m iiber Schienenoberkante.
Die aus Eisenbeton bestehenden Bahnsteige folgen der Neigung
der Gleise in der Lingsrichtung. Die die Uberfalirangen und
Gebiude tragenden stihlernen Siulen sind zum Schutze in Beton-
pfeiler gesetzt, die an Verkehrsgleisen 2,13 m, an Bahnsteig- und
Aufstell-Gleisen 1,37 m iiber Schienenoberkante hoch sind. Uber
den Schutzpfeilern sind Siulen und Trager durch Beton auf
Drahtgewebe feuerfest gemacht.

Die finf westlichen Gleise jedes (Geschosses sind fiir ein-
fahrende Fernziige bestimmt. Auf dem Vorortbahnhofe sind
die Ankunft-Bahnsteige fir Iernzige noch nicht gebaut und
Zwischengleise an ihre Stelle gelegt, da die Einfahrgleise des
obern Geschosses gegenwirtig ausreichen. Die Einfahrgleise
kommen unmittelbar unter das Ankunftgebiude und sind durch
Schlcifengleise mit den Verkehrsgleisen an der Ostseite des
Bahnhofes verbunden, so dals einfahrende Zuge nach Ent-
leerung durch die Schleife nach den Aufstell- oder Ausfahr-
Gleisen gebracht werden kinnen. Der spiter fir Fernzige zu
benutzende Teil der Schleife des untern Geschosses, fir den
die Gleise des Fernbahnhofes untertunnelt werden miissen, soll
erst ausgefilhrt werden, wenn Fernziige in das untere Geschols
einfahren missen. Auf dem Vorortbahnhofe sind die drei west-
lichen Bahnsteiggleise mit den drei ostlichen durch Schleifen-
gleise verbunden, so dals einige der einfahrenden Vorortziige
ein anderes Gleis zur Ausfalrt erreichen konnen, ohne durch
die Weichenstralsen zuriickzufahren. Diese Schieifengleise liegen
innerhalb der grilsern Schleife der finf Kinfahrgleise fiir Fern-
zige. Die Zugangshalle fir Vorortverkelr mufste wegen der
Schleifen iber die Umrilslinie der Fahrzeuge gelegt werden.

Der Oberbau aller Bahnsteiggleise besteht aus Beton, in
den mit Teerol getrankte Blicke aus gelbem Kiefernholze, bei
den Schleifengleisen aus weifsem Fichenholze, zur Unterstatzung
der mit Schwellenschrauben befestigten Schienen eingesetzt sind,
dercn Unterlegplatten durch I'ilzunterlagen von den hilzernen
Blocken getrennt sind. Aufstell- und Verkehrs- Gleise haben
Steinschlagbettung. Weichen und Schleifen haben Ubergangs-
bogen und Leitschienen, Letatere sind mittels eingelagerter
Weichenzungen durch dic Weichen durchgefithrt, Fahrschienen,

Leitschienen, Herzsticke und Weichenzungen der Schleifen be-
stehen aus gewalztem Manganstahle. Alle anderen Herzstiicke
und Weichenzungen haben Arbeitsflichen aus Manganstahl.

Die beiden Gepicktunnel bei der 43. und 45. Stralse
dienen auch zur Aufnabme von Rohren, auflserdem ist ein
besonderer Rohrtunnel bei der 48. Strafse gebaut. Die drei
Quertunnel sind westlich und ostlich durch Lingstunnel fir
Rohre verbunden.

Die Entwisserung der ganzen Bahnhofsfliiche geschieht durch
einen von der Entwisserungsanlage der Stadt unabhiingigen,
nach dem Ostflusse fihrenden Kanal bei der 46. Stralse, mit
Ausnahme von Teilen des Haupt-Empfangsgebiudes, die nach
Stadtkanilen entwiissert werden. Fir die Rohr- und Forder-
Tunnel sind Simpfe gebaut, aus denen das Wasser' durch
selbsttatige, elektrisch getriebene Schleuderpumpen nach dem
Abzugskanale gehoben wird. Die Gleisentwiisserung geschieht
durch in der Bettung oder dem Beton angebrachte Rinnen,

Die Betriebsanlage an der 50. Stralse liefert Gleichstrom
fur Licht und Kraft. Die Lichtleitung hat 120 V, die I{Faft-
leitung 240 V. Sie werden im Sommer von dem zugefihrten
Strome von 11000 V gespeist, die Betriebsanlage dient dann als
Aushiilfe. Im Winter jedoch, wenn viel Dampf fir die Heizung
gebraucht wird, ist die Betriebsanlage in vollem Betriebe und
erzeugt Strom fiir Licht und Kraft. Zugforder- und Signal-
Strom werden das ganze Jahr hindurch der Hochspannungs-
leitung entnommen. Die Beleuchtung des J",mpfa‘ugsge‘bﬁudes
geschieht fast ausschliefslich durch Glihlampen. Die; Gleis-
geschosse werden durch Wolfram - Lampen erleuchtet, die un-
mittelbar unter der Decke, cine fiir jedes Feld, in ungefahr
6 m Teilung aufgehingt sind. 109/, aller Lampen liegen in
einem unabhiangigen Leitungsnetze.

Die nach allen Gleisen gefilhrten Rohre enthalten kaltes
Wasser, heilses Wasser, Dampf, Prefsluft und verdiinnte Luft
zum Reinigen der Wagen. Gleisgeschosse und Haupt-Empfangs-
gebiude haben eine Be- und Entlaftungsanlage, die an ver-
schiedenen Stellen elektrisch getricbene \\’il}dr'%i(lel'
betatigt wird. Ein Teil der leizung geschieht durch die
Luftzufubr, indem mittelbare Heizung in die Leitungen ein-
gesetzt ist.

Der Bahnhof hat ein Loschrohrnetz mit nahezu 300 Schlauch-
anschliissen und eine Lirmanlage mit 125 Rufkisten, die mit
der Bahnhofs-Feuerwache verbunden sind, von der auch die
Stadt - Feuerwache angerufen werden kann.

Die elcktrische Stellwerksanlage des Bahnhofes enthi ltJeine
Anzahl Tirme, von den beiden wber einander angeoﬁ«l eten
Haupttirmen bei der 49. Strafse hat der des Vorortbahnhofes
400, der des Fernbahuhofes 362 Hebel.

Der Bau des DBalinhofes wurde durch die- O’ Rourke-
Ingenieurbau-Gesellschaft als Unternehmerin begonnen, nach
mehreren Jahren jedoch durch die Kisenbahn selbst dabernommen.
Die Gebitude wurden ganz auf Vertrag ausgefiihrt.

Der ILntwurf des DBahnhofes wurde unter Leitung des
Vize-Prasidenten und Oberingenieurs der Neuyork-Zentral- und
Hudsonflufs-Babn W, J. Wilgus verfalst, bis er im Jahre 1907,
als die Pline fast endgiiltig feststanden, abtrat. Der im Herbste
1903 begonnene Ban wurde bis 1906 von A. B. Corthell,

durch
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seitdem unter Verantwortung des Oberingenieurs G. A. Harwood
von W. L. Morse mit W. J. Thornton als entwerfendem
und E. D. Sabine als bauleitendem Ingenieur weitergefihrt.
Die elektrische Ausriistung wurde unter Oberingenieur E. B.
Katte ausgefiihrt.
den Hinden von Reed und Stem sowic von Warren und
Wetmore unter C. A. Reed bis zu dessen Tode im Jahre
1911, seitdem von Warren und Wetmore.

|

Die architektonischen Arbeiten lagen in |

An der Signal-

einrichtung waren W. H. Elliot und Azel Am es, seit 1909 -

H.S. Balliet titig. W. . Jordan war Bauleiter, nachdem
die Gesellschaft die Ausfihrung selbst ibernommen hatte.

. Der Entwurf des Bahnhofes mufste von der Neuyork-Zentral-
und Hudsonfluls- und der Neuyork-, Neuhaven- und Ilartford-
Balm genehmigt werden. Beide Bahnen betreiben auch den
Bahnhof durch cinen gemeinsamen Beamten und teilen dic
Betriebs- und Unterhaltungs-Kosten und festen Ausgaben.
Giebaut wird der Bahnhof jedoch ganz durch die Neuyork-Zentral-
und Hudsontluls-Bahn. B—s.

Maschinen
«Pay as you enter» - Wagen,
(Electric Railway Journal, Dezember 1911, Nr. 24, S. 1201.)

Die Quelle bringt ausfihrliche Angaben iber die Ver-
breitung und die Erfahrungen der seit 1904 in Nordamerika
eingefithrten Stralsenbahnwagen der ;pa,y as you enter»-Bauart.
Kin- und Ausgang sind getrennt, der Schaffner hat seinen
festen Platz am Fingange und sammelt das Fahrgeld der ein-
steigenden Iahrgiste gegen Fahrkarten, was friher nicht all-
gemein ablich war. Die Einnahmen sind dadurch gestiegen,
die altezeiten haben sich nach Fingewshnung der Bevélkerung
verkiirzt, wodurch der Betrich regelmifsiger und die Strom-
kosten geringer wurden. Besonders zur Unfallverhiitung hat
diese Wagenbauart beigetragen, da der Schaffner den Verkehr
an den Haltestellen von seinem festen Platze beobachten und
dem Fithrer richtige Zeichen geben, im Notfalle cinzelnen Fahr-
giisten helfen kann. Die Aussteigeoffnungen werden wihrend
der Fahrt geschlossen, also vorzeitiges Abspringen verhiitet.
Beim Schliefsen der Tiren klappt auch die Trittstufe auf, so
dals  Aufspringen  wibrend der Fahrt unméglich wird. Die
Uberwachungsbehorde im Staate Pennsylvania hat bei diesen
Wagen cine Abnahme der Unfille durch Abspringen von 93,5
auf 3%, durch Aufspringen von 84 aunf 169/, festgestellt.
Die Einrichtung hat sich auch bei Wagen fir verkehrschwache
Strecken bewihrt, die nur von cinem Manne bedient werden.
Ein- und Ausgang liegen dann vorn am Fibrerstande. Sie
kommt neuerdings auch bei Wagen mit Mitteleingang und ver-
schicden an den Lingsseiten versetzten Tiren zur Anwendung.
In Nordamerika sind @ber 10000 solcher Wagen in Stidten
jeder Grofse im Betricbe, auf dem Iestlande werden sie neuer-
dings in Paris. Mailand, Rom und im Haag eingefihrt. Uber
die Frfahrungen mit diesen Wagen in Syrakus werden genaue

Angaben mitgeteilt. A. Z.

Wiarmeschutzwagen,
(Railway Age Gazette, Juni 19!2, Nr. 23, S. 1244. Mit Abb)

Zum Schutze kilteempfindlicher Giter ist auf nordameri-
kanischen und kanadischen Balnen ein Wagen it Spiritus-
heizung Gebrauche. Unter jeder Wagenhilfte ist am
Rahmen ein geschlossener Blechkasten mit dem Heizstoffbehilter
und je zwei Drennern befestigt. Zwischen dem Doppelboden
des Wagenkastens liegen vier je 64 mm hohe und 508 mm
breite, ringsum wiirmedicht verpackte Blechkanile, von denen
die beiden Aulseren die von den Brennern erhitzte Luft zu
Steigekanilen in der Stirnwamd und durch Austrittéffnungen
etwa 1 m aber dem Pulshoden in den Verschlag fihren, der in der
heilsen Jahreszeit als Eisbehalter dient und durch Offnungen

im

. nach Rostock in 79 Stunden.

und Wagen.

am Fufsboden und unter der Decke mit dem Wageninnern
in Verbindung steht. Der enge Raum wirkt als Schlot und
treibt die Warmluft kriftigz nach oben. Sie stromt unter der
Decke des Laderaumes entlang, sinkt mit zunehmender Ab-
kithlung zu Boden und zieht durch die untere Offuung und
die beiden mittleren Kanille in der Wagenstirnwand und im
Boden, schlielslich durch ein Blechrohr unter die Brenner,
wo sie von neuem erwirmt wird. Die Wagenwiinde und das
Dach sind durch mehrfache Schalung mit Luftzwischenraumen
gegen Warmeverluste gedichtet. Spiritus hat sich bei Ver-
suchen mit verschiedenen Ilcizstofien am besten bewihrt, da
seine Verbrennungsgase die Luft am wenigsten \'ei‘schlrechtern,
die Handhabung leicht und sauber und der Betrieb billig ist. Die
Vergasungsbrenner lassen sich leicht anziinden und bediirfen keiner
Regelung. Jeder Wagen fahrt 109 1 Heizstoff mit, die fur die Spei-
sung je eines Brenners unter jeder Wagenhalfte wahrend acht voller
Tage geniigen. Die Wandiffnungen der Luftumlaufkanile
werden geschlossen, wenn der Kisbehilter im Sommer gefillt,
das Fahrzeug als Kilteschutzwagen benutzt wird. A, Z.

Kilteschutzwagen der schwedischen Staatshahnen,
(Génic civil, August 1912, Nr. 14, S. 281. Mit Abb.)

Neben den gebriuchlichen Kihlwagen mit festen Eisbe-
hiltern haben sich bei den schwedischen Staatsbahnen einige
mit der Frigator-Kihbleinrichtung versehene Kilteschutz-
wagen bewihrt. Als Kaltetriger dient Sole, die mit einer
kleinen Pumpe durch eine Anzahl unter der Wagendecke be-
festigter Rohrschlangen getrichen wird, die im Wagenkasten
anfsteigende warme Luft abkihlt und im Kreislaufe zu einem
Kisbehilter zuriickstromt. Im Behilter, der an der Innenseite
einer Gichelwand des wirmedicht gefitterten Wagenkastens
liegt and durch eine Klappe im Dache mit 800 kg Eis gefiillt
werden kann, rieselt die Sole aus einem Spritzrohre in feinen
Strahlen aber die Eisstiicke, kithlt sich von neuem ab und
fliefst der Pumpe wieder zu. Zur Wirmeregelung der Kihl-
Hlussigkeit dient ein Dreiwegehahn. der das Salzwasser vor dem
Lintritte in den Kisbehilter ganz oder zum Teile durch ein
Salzgefils stromen lifst. DBei den verschiedenen Sittigungs-
graden von O bis 26"/, lafst sich die Kalte bis auf — 189
regeln. Die einfache Pumpe wird durch ein leichtes Kurbel-
getriebe von einem Laufachsschenkel aus betatigt. Zur Er-
probung wurden die Wagen withrend lingerer Reisen mit selbst-
zeichnenden Wiirmemessern versehen. Die Textabb. 1 gibt dic
Aufschreibungen wihrend der Fahrt eines mit leicht verderb-
beladenen Versuchswagens von Drontheim
Die Schaulinie zeigt, dafls die

60*

lichen Seefischen
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fiur das Frischhalten der Fische zweckmilsigste Wirme von
etwa 0° gut gehalten wurde: selbst bei Unterbrechung des
Umlaufes der Sole durch Stillstand der Pumpe bei langen

Abb. 1, Wirmeaufzeichnung in einem Frigator-Kiihlwagen.
Dienstag 5. Mittwoch 6. DJonnerstag 7. freitag$.
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Aufenthalten, beispielsweise wihrend 15 Stunden auf der .
Seefahrt von Malmoe nach Stralsund, nabhm die Wiarme nur
wenig zu, da die Sole zunichst noch weiter umliuft., Die

Wagen bestanden weitere Proben auf neun- und sieben-tiagigen
Fahrten von Lulea in Nordschweden iber Safsnitz-Berlin nach
Paris und von Stockholm dber Berlin, Basel und Genf nach
Paris, wo die Ladung frischer Scefische in einwandfreiem Zu-
stande verkauft werden konnte. Der
etwa 1 kg[St fir jeden Niltegrad, der Salzverbrauch etwa
10°/, hiervon. Die zwolf vorhandenen Wagen werden neuerdings
vielfach zur Beforderung von Ileisch aus Schweden nach der
Schweiz gebraucht. Zum Schutze killteempfindlicher Ladungen
im Winter ist eine Dampfheizung mit Rippenheizkorpern an
den Stirnwinden vorgesehen. A, Z,

Eisverbrauch betriigt

Selbsttitize Kuppelung von Bred a.
ferroviaria 1911, Heft VIII, 15. Januar, S. 128,
Mit Abbildungen),

Die vom Preisgerichte des 1909 zu Mailand abgehaltenen
Wetthewerbes mit ehrenvoller Erwithnung ausgezeichnete und
zu Versuchen bestimmte selbsttiitige Kuppelung von G. Breda
besteht aus einem Zapfen und Hiilse neben einander enthaltenden
Kuppelkopfe, der mit einer mit der durchgehenden Zugstange
verbundenen Kuppelstange durch einen wagerechten Gelenk-
bolzen verbunden ist und durch e¢ine am vordern Ende der
Kuppelstange befindliche Stiitze in einer etwas nach unten ge-
neigten Lage gehalten wird. DBeim Zusammenschieben der
Wagen dringt der Zapfen jeder der beiden gegeniiber stehenden
Vorrichtungen in die [lalse der andern ein. Die rechteckige
Hilse hat in der rechten und linken Wand je zwei gevierte
Offnungen, die zwei Kinschnitten des in die Hilse eintretenden
Zapfens entsprechen, und in denen zwei die ganze Hiilse durch-
querende an ihrem freien Ende fest verbundene Riegel gleiten,
die vor ihrer Vereinigung so geschwiicht sind, dafls sie den
Zapfen durchlassen.

Die Riegel werden durch cinen Winkelhebel betitigt, der
mit einem auf einer Steuerwelle unter dem Untergestelle des
Wagens befestigten Ilebel verbunden ist. Die Steuerwelle
wird dureh zwei von beiden Aulsensciten des Wagens zu be-
tatigende, mit Gegengewichten versehene Arme gedreht., Um
die Kuppelung zu schlielsen, werden die Gegengewichte um-
gelegt; die Riegel werden aber durch eine Klinke in oftener

(Ingegneria

Lage gehalten, bis der in die Ildlse eintretende Zapfen die

Klinke hebt, worauf die Riegel in die Einschnitte des Zapfens
gleiten. Um sie zwecks Losung der Kuppelung zuriickzufihren,
bringt man die Gegengewichte in die entgegengesetate Lage.

Bei ungleicher Toheneinstellung der beiden Wagen konnen
Zapfen und Hilse durch das den Kuppelkopf mit der Kuppel-
stange verbindende Gelenk die entsprechende Neigung an-
nehmen. Die Kuppelung ist gespannt, weil sie durch zwei
Kegelfedern vor der ersten Querschwelle des Wagens 1uch als
Stolsvorrichtung wirkt. Die Zugstange hat ein Fullrun%gelenk 80
dals dic Stolskrafte nicht auf die Zugstange ibertragen werden.

Am Kuppelkopfe ist rechtwinkelig zu ihm nach unten
gekehrt der jetzige Zughaken nebst den Dbetreffenden Ixetten
befestigt. Nachdem die Steuerung durch Heben eines Dornes
gelost ist, kann die ganze Vorrichtung um die Ach e der
Kuppelstange um 180° gedreht werden, worauf sich der Kuppel-

kopf durch sein Gelenk senkrecht stellt, so dals der nun
wagerechte Zughaken benutzt werden kann,
Die ganze Vorrichtung wiegt ungefahr 280 kg, der aus

einem einzigen Stahlgufsstiicke bestehende Kuppelkopf 60 kg.
Die ganze Vorrichtung kostet bei 0,53 .J/[/kg ungefihr 150 A

1 B—s.
Di.I.T.[7.G.-Lokomotive der Chicago, Burlington und
Quiney-Bahn,
(Railway Age lvazetto 1912, November, Seite 1045, Mit Lichtbild.)

»Mikado«-Lokomotive lieferte Baldwin 100 mal
fir schweren Giterzugdienst auf langen Strecken. Der‘ ﬁber-
hitzer zeigt die Bauart Kmerson:

Diese

um die Untenuchung,des
Kesselinnern zu erleichtern, hat der Kesselausschnitt unte‘l dem
Hilfsdome 470 mm Durchmesser.

Die Kolben treiben die dritte Triebachse an, die Dampf-
verteilung erfolgt durch Kolbenschieber von 356 mm Durch-
messer und Walschaert-Steuerung. Die Aulsenzylinder sind
durch ein Druckausgleichrohr verbunden. Zur Umsteuerung
dient die Vorrichtung nach Ragonnet, dic in Gefahrfillen
durch Dampf betitigt werden kann.

Dic hintere Laufachse zeigt die Lagerung nach Hod ge.
Alle Rader haben Flanschen, aber geniigend Spiel, um der
Lokomotive zwangloses Durchfahren von Gleisbogen bis zu 88 m
Halbmesser zu gestatten,

Die Achswelle und die Zapfen der unmittelbar angetriebenen
Achse Dbestehen aus in Ol angelassenem Stahle.

Der Tender ruht auf zwei zweiachsigen Drchgestellen und
ist mit der Kinrichtung von Ryan-Johnson zum mechanischen
Vorschicben der auf dem Tender gelagerten Kohlen ausgeriistet.
50 Tender haben gulseiserne, die iibrigen gewalzte Stahl-Rader
erhalten.

Die Hauptverhiltnisse sind :

Durchmesser der Zylinder d 711 mm
Kolbenhub h 813 »
Kesseluberdruck p . . 12,65 at
Aufserer Kesseldurchmesser im Vordelsehusse 2248 mm
Teuerbiichse, Linge 2972 »

» , Weite .. . . 2438 »
Heizrohre, Anzahl . 275 und 30

» , Durchmesser 57 » 152 mm

» , Liinge 6401 »
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Heizfliche der Feuerbiichse 23.60 qm

> » Heizrohre . . 406,25 »

» des Uberhitzers . . 89,28 »

» im Ganzen H 519,13 »
Rostfliiche R 7,25 »
Triebraddurchmesser 1) . 1626 mm |
Laufraddurchmesser vorn 946, hinten 1080 »
Triebachslast G, < 104,75 ¢
Betriebsgewicht der Lokomotive G 137,62 »

» des Tenders . 80,10 » ;
Wasservorrat . . 34,8 cbm |
Kohlenvorrat . . 12,7t

Fester Achsstand der Lokomotive . . 5105 mm
Ganzer » » » .o . . 10897 »
» » » » mit Tender 20441 »
Zugkraft Z = 0,75 . p -(dcrn;z-ri = 23981 kg
Verhiltnis H: R = . . 71,6
» Il : Gl == . 4,95 qm,'t
> 1:G = 3,77 »
» Z:H= Co . 46,2 kg/qm
» Z G = 228,9 kg/t
» ZiG o=, . 174,3 »
—k.

Betrieb in technischer Beziehung.

Yergleichende Versuche mit einer Jacohs-Shupert- und einer
gewihnlichen Lokomotiv-Feuerbiichse,

(Railway Age Gazette 1912, Juni, S.1595; Zeitschrift des Vereines
deutscher Ingenieure 1913, April, Nr. 17, Seite 673. Beide Quellen
nmit Abbildungen.)

Unter Leitung des Professors Goss von der University
of Illinois hat die «Jacobs-Shupert-Firebox Com-
pany» cine Reihe von Versuchen mit zwei fir Olfeuernng ein-
gerichteten Lokomotivkesseln anstellen lassen, von denen der
eine mit ciner gewdhnlichen, durch Stelibolzen versteiften. der
andere it ciner Jacobs-Shupert-Feuerbichse *)  aus-
geriistet war,

Nach Beendigung ciner Reihe von Verdampfungs- und
anderen Versuchen, die in einem voriibergehend errichteten
Schuppen vorgenommen wurden, stelite man die beiden IKessel
auf ciner grofsen, frei liegenden Schlackenhalde auf cinem
Grundmauerwerke auf. Jeder Kessel war mit Dampfdruck-
messer, Sicherheitsventilen, Wasserstandgliasern und Ausblas-
hihnen verschen, dic Kesselbekleidung aber entfernt. Die
Beobachter der Versuche befanden sich in einem Sicherheit-
stande in einem Abstande von 76 m hinter den Kesseln. Der
Stand  war aus einer Jacobs-Shupert- Feuerbiichse ge-
bildet, die, auf der Seite liegend, ihre Decke den Versucls-
kesseln zukehrte. Vor der Decke wurden noch Winde aus
Schwellen aufgefihrt und die Zwischenriiume mit Schlacke ge-
fullt.  Unmittelbar der I'euerbiichse befand sich die
Bithne, von der aus die Beobachter ober dic Feuerbiichse hin-
weg die Kessel und ihre Ausriistung durch zwei Ferngliser
beobachten konnten. Die beiden Wasserstandzeiger an jedem
Kessel gestatteten Ablesungen von 152 mm iber bis ¢35 mm
unter der Ieuerbiichsdecke. Vom Sicherheitstande aus erfolgte
ferner durch zwei Lcinen die Bedienung des Ventiles, das die
Dampfmenge regelte, die zur Lrzeugung des Zuges in den
Schornstein geblasen wurde.  Auf jedem der beiden Versuchs-
kessel Dbefanden sich (drei Sicherheitsventile, das erste offucte
bei 15,5 at, das zweite bei 15,71, das dritte bei 15,85 at
Uberdruck. Das Kesselspeisewasser lieferte eine Dampfpumpe,
die ihren Dampf von cinem besondern Kessel erhielt. der mit
der Pumpe in grofserer Entfernung am Fufse der Halde auf-
gestellt war. Hinter dem Sicherheitstande lag, ebenfalls durch
eine Schwellenwand geschiitzt, der Olbebitlter, von dem aus

hinter

*) Organ 1911, S. 201.

die Olleitung nach den Kesseln mit Gefille durch den Sicher-
heitstand fahrte, wo dic Olzufubr geregelt werden konnte.
Die Speisung des Olbehilters erfolgte durch eine Pumpe, die
das 01 einem kleinen Kesselwagen entnahm, der noch weiter
suriick aufgestellt war,

Bei den nun zur Austilirung kommenden Versuchen solite
festgestellt werden, wie sich die beiden Feuerbiichs-Bauarten
verhalten, wenn der Wasserspiegel soweit sinkt, dals die Feuer-
biichsdecke frei liegt. Der Versuch wurde in der Weise aus-
gefihrt, dals man den Wasserstand von einer bestimmten Hohe
ither der Decke des Kessels
sinken liels,

bei  unverminderter Teizung
diese  frei Dann sollte abgewartet
werden, ob einer der beiden Kessel platzen warde,

Der erste Versuch dem Kessel mit Jacobs-

Der Dampfiberdruck

bis war.
wurde an
Shupert-Feuerbiichse vorgenommen,
betrug 15,8 at, das Wasser stand 152 mm iber der Feuer-
biichsdecke. Tunerhalb der nichsten zehn Minuten schwankte
der Kesseldruck zwischen 15,5 und 15,8 at. zuweilen blies ein
Ventil ab, und gelegentlich drei. Nach
10 Minuten war der Wasserspiegel so weit gesunken, dafs die
Decke der Feuerbiichse trocken lag. Dei dem Wasserstande
von 356 mm unter der Decke hirte das Blasen allmilig® auf,
die Grifse der wasserumspilten Ileiztliche verringerte sich
derart, dals der Druck schnell fiel, und bei 483 mm unter der
Decke nur noch 13,4 at betrug. Die Blaserwirkung wurde
dem Schornsteine entwich dichter
Als der Druck bis auf 3,5 at gesunken
war, und 55 Minuten scit dem Beginne des Versuches ver-
flossen waren, mulste der Versuch abgebrochen werden, weil

gewdhnlich  zwei

dalier immer schwicher,

schwarzer Rauch.

der zur Aufrechterhaltung des Feuers nitige DBlaserdampf vom
Kessel nicht mehr erzeugt werden konnte.
Wie die Prifung ergdb, hatte die Feuerbiichse nur geringe,

in unbedeutenden Verzerrungen der Keuerbiichsplatten be-
stehende Beschadigungen erlitten. Der Feuerschirm und die

ihn stitzenden Siederohre wurden nicht zerstort, obgleich das

hintere Inde der letzteren Schlusse des Versuches be-
tricchtlich aber dem Wasserspiegel lag.

Derselbe Versuch wurde nun mit dem andern Kessel vor-
genommen.  Kr begann bei einem Dampfdrucke von 15,8 at,
als alle Ventile abbliesen, und bei 127 mm Wasserstand iber
der Feuerbichsdecke. Wicder dauerte es 10 Minuten, bis die

Decke trocken war, dabei war der Dampfdruck auf 16,2 at

am
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gestiegen. Als das Wasser etwa 152 mm unter der Decke
stand, zeigten sich die ersten Beschidigungen durch Dampf-
strahlen aus mehreren Stehbolzen. Dann bemerkte man ein
Undichtsein der den Mantel und die Stiefelknechtplatte ver-
bindenden Nietnaht, der Wasserstand fiel schnell, das Lecken
der Stehbolzen horte allmilig auf. Als der Wasserspiegel
210 mm unter der Decke stand, zeigte sich ecine schwarze
Wolke an der rechten Seite des Grundmauerwerkes, ein dumpier
Knall erfolgte und der Kessel wurde von seinem Lager ab-
gehoben und etwa 460 mm vorwirts und seitlich verschoben,
Das Grundmauerwerk wurde zerstort.

Wie die Priifung ergab, hatte sich die Feuerbiichsdecke
in 457 mm Linge gesenkt, jedoch olne einzureifsen. Dabei
waren 153 Steh- und 21 Anker-Bolzen gebrochen, oder aus
den Winden herausgerissen. Die stiirkste Beschidigung fand
sich auf der rechten Seite der Keuerbiichse.

Die Quelle hebt hervor. dafs die Verdampfung von
58,6 kg/qymSt bei beiden Kesseln gleich war. Da beide
Kessel gleichen Inhalt hatten, miisse die Grundlage des Ver-
suches als einwandfrei bezeichnet werden. —k.

Unterhaltung der Achsen von Untergrundhahnwagen,
(Electric Railway Journal, Juli 1912, Nr 4, 8. 118. Mit Abbild-
ungen.)

Die Achsen an den Tricbwagen der Schnellbahngesellschaft
in Neuyork erfordern wegen der hohen Beanspruchung durch
grofse I'ahrgeschwindigkeit auf krtmmungsreicher Strecke sehr
sorgfiltige Untersuchung und Erhaltung. Die Radreifen werden
nach je 1600 km Fahrleistung mit einer Lehre untersucht.
Gleichzeitig wird die Fiallung der Achsbiichsen nachgesehen
und bei jeder zehnten Untersuchung erneuert. Sie besteht aus
besonders vorbereiteter olgetrinkter Wolle, von der neuerdings
fur 28 Pf/1000 km verbraucht werden. DBei Versuclien reichte
die Sclimierpackung fir eine Fahrleistung von 50000 km aus.
Heifsliufer sind daher sehr selten geworden. Die Rider werden

durch das hiufige Bremsen erhitzt, daher werden Scheiben-
rider verwendet, die mit den 86 mm starken Radreifen aus
cinem Stiicke gewalzt sind und abgezogen werden, sobald der
Reifen auf 32 mm abgenutzt ist. Die Achssitze werden auf
zwei Pond- Achsdrehbinken nachgedreht, die mit elektrischen
Antrieben von 20 und 40 PS tiglich 12 und 20 Sitze
von 870 mm Durchmesser fertigstellen konnen. Die DBinke
sind kraftig gebaut und haben DPrefsluftstahlhalter. Anf der
leistungsfihigern Bank konnen Lauffliche und Flansch mit
breitem Messerstahle zugleich geschlichtet werden. Die Dreher
werden nach der Grifse des Laufkreisdurchmessers entlohnt,
haben also das Bestreben, nur so wenig Span abzunelmen, als
zur Bildung des neuen Querschnittes unbedingt erforderli¢h jist.
Die Triebrider werden mit einem Drucke von 54 bis Sth, die
Laufrider mit 45 bis 60 t auf die ain Nabensitze sauber ge-
schlichteten und dann iberfeilten Achsen aufgepreflst. Auf die
Triebachsen werden zuvor die Radscheiben der Antriebzahn-
Erstere

rider und aut diese die Zahnkrinze aufgeschrumpft.
werden mit Gasbrennern, letztere mit lheilsem Wasser vor-
gewirmt. Auf der Triebachse sichern noch besondere Schrumpf-
ringe zu beiden Seiten der Naben den Radsitz. Zum Ab-
pressen ist ein Druck von 270 t nitig. Die Lauftlichen der
Achsen werden nach einer Leistung von je 32000 km dber-
dreht. Dice Achsbiichsen wurden far den schweren Dienst be-
sonders entworfen, da sich die Schalen der Regel-Achsbtichsen
leicht unter dem wagerechten Dremsdrucke ausschlugen und
zum Heifslaufen Anlafs gaben. Sie umschlielsen nun den
Achsschenkel bis zur Ililfte, so dals die Tragfliche erlflch‘lich
vergrofsert ist. Der Schenkel ist an der Stirn glatt’ abge-
stochen, die Schale ist hier geschlossen und mit einer halb-
kreisformigen Rotguflsplatte zur Aufnahme des Seitenspieles
ausgefittert ; damit in dem nur 1,6 mm starken Weilsmetall-
spiegel kein Grat durch die Seitenverschiebung des Schenkel-
endes entsteht, ist die Lagerschale mit einer EKindrehung ver-
sehen. A. Z.

Besondere Eisenbahn-Arten. |

Mit hochgespanntem Gleichstrome betriehene Bahunen,
(Druckschrift A. B. 40 der Siemens-Schuckert-Werke, Berlin.)

Die Einfahrung der Wendepolmaschinen ermdglichte erst
die Verwendung von Gleichstrom mit Spannungen bis 1000 V
und daritber zum Bahnbetriebe und damit stieg die Linge der
von einem Punkte aus mit Gleichstrom speisbaren Bahnstrecken
auf ein vielfaches der bisherigen. Dem Wechselstrome gegen-
iiber hat Gleichstrom den Vorteil, dals er gespeichert werden
kann: das Kraftwerk braucht also nur fir die mittlere, nicht
fir dic hochste Leistung bemessen zu werden, Fir den Betrieb
von Uberlandbahnen eignet sich daher hochgespannter Gleich-
strom ganz besonders, er hat, wie nachstehende Ubersicht, Zu-
sammenstellung I, der von den Siemens-Schuckert-Werken
gebauten und der Vollendung entgegen gehenden Uberland-
bahnen zeigt, hierbei weite Verbreitung gefunden.

Kine der ersten Ausfilhrungen, die Rheinuferbahn zwischen
Koln und Bonn, ist als erste clektrische Vollbahn in Deutsch-
land seit 1906 im Betriebe. Als Neuerungen wurden dabei

die Speisung der Triebmaschinen mit 1000 V, die durch die
hohe Fahrgeschwindigkeit von 70 km/St bedingte Vielfachauf-
hangung des Fahrdrahtes und die Vielfachstenerung cingefahrt,
die die Regelung aller Triebmaschinen des aus Trich- und
Anhinge -Wagen zusammengesctzten Zuges von einem Fithrer-
stande aus ermdglicht. Die Falirzeuge haben zweiachsige Dreh-
gestelle, die Triebwagen sind mit zwei Gleichstrom-Wendepol-
Zur Steuerun4 j
nur ein schwacher Strom aus zwei kleinen Speichern,
dinnen Leitungen durch den Zug zu Hipfschaltern fihrt und
deren im  Fahrstrome liegenden Stromschlulsstiicke betitigt.
Das Dampfkraftwerk liegt etwa in der Mitte der Baln und
leistet 1220 KW. Ein Stromspeicher im Kraftwerke und zwei
von hier versorgte Streckenspeicher dienen zum Ausgleiche.

. . | .
maschinen voun je 130 P'S ausgeriistet. ient
der in

Die Bahn Salzburg- Landesgrenze-Berchtesgaden wird auf
der asterreichischen Seite von einem Dampfkraftwerke in Salz-
burg und einem Wasserkraftwerke in Kichetmihle versorgt,
das, neben Gleichstrom von 850 V fiur die unmittelbare Speisung,

| 1



Zusammenstellung 1.
Gleichstrombahnen mit Betriebspannungen von 750 Volt und mehr.

Stand vom Miirz 1912,
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]
'Fuln‘- i
. .dmht-‘
Bezeichnung der Bahn spann-
! ung
- v
Deutschland.
Berlin, Hoch- und Untergrandbahn . 750
Kéln—Porz 750
Koln—Vororthahnen 750
Homberg  Friemersheim . 750
Moers —Homberg 750
Rombacher Hiitte .. 75)
Schoneherg, Untergrundhahn . 750
Koln—Frechen o 800
Dornach —Nicedermarschweiler . 800
Hamburg. Hochbahn 800
Bonn - Sieghurg—Konigswinter 1000
Kéln—Bonn e . . . . . 1000
Frankfurt a. M., Stidtische Vorort-
hahnen . .. . . . .1 1000
Hohenstein-—Oelsnitz . .. .| 1000
Konigsee - Berchtesgaden -Landesgrenze || 1000
Neustadt—Landau . .. 1000
Reppist, Anhalter Kohlenwerke 1000
Maizi¢res - St. Marie . 2000
Italien.
Castellamare —Sorrvent 800
Pompeji—Salerno 1200
Verona—S8. Bonifacio . 1300
Osterreich.
Abhazia—Lovrana . L 750
Bozen—Gries . .. 750
Linz—Weizenkirchen . . . . . . . '! 750
|
Meran—Forst . 750
Meran—Obermais . ‘ 750
Ostrau--Karwin . H 750
Trient—Malé . 750
Stadt Salzburg e e ] 800
Strafienbahn Klagenfurt . . . . . | ‘! 800
St Polten—Harland {‘ 800
|
Salzburg—Landesgrenze bei Berchtes- {
gaden e e e .| 850
Schlesische Landesbahnen ‘ 800
Zartlesdorf—Lippnerschwebe . . . . r 1200
Ungarn. 1
Poprid — Tatrafiired — Tétralomnics- [
Csorbasee . 1650
Holland. \I
Nymwegen . . . . , . | 750
Leiden —Katwijk -~ Nordwijk 11200
Amerika. ‘
Pachuea in Mexico . ’ 1000
Frankreich.
750

St.Giron...........“

Trieb-
maschinen
; Leist-

; ung

Zahl © ein-
| zeln

__ s
468 75
148 54
6 39
40 30
16 53
26 75
16 60
6 45
100 | 100
24 85
42 | 130
8 85
20 45
22 75
20 45
4 65
12 | 160
32 50
20 52
30 38
16 38
8 75
2 80
16 38
8 38
28 35
16 55
12 35
36 39
6 30
4 73
26 75
32 35
16 55
2 37
6 80
20 60
28 60
16 80
16 56
4 40
4 75
45

I km

Fahr-
draht-

liinge

348
945
35
10,2
45
638
13,7
35
6,17

44,2

11,0
16,81
23,0
65
14,2

19,25
4,9
23

21,8
3,33
48

445
2.38
21,25

71
3.0

14
10

15,33
50
30
38

13,2
32,5

28

Drehstrom von 3000V an das erstgenannte Kraftwerk zum
Antriebe von Drehstrom-Gleichstrom-Umformern abgibt, Zur
Aushilfe kann dem Wasserkraftwerke Strom zugefithrt und in
einem besonders aufgestellten Umformer oder in dem von der
Turbinenwelle losgekuppelten Drehstrom-(Gleichstrom-Maschinen-
satze fir den Bahnbetrieb umgeformt werden. Ein Wasser-
kraftwerk hei Gartenau mit zwei Stromerzeugern von je 300 KW
speist die auf bayerischem Gebiete liegende Strecke Hangender
Stein-Berchtesgaden. Wie im Kraftwerke in Salzburg arbeitet
auch hier zur Aufnahme der Belastungstéfse ein Stromspeicher
hinter einer Pirani-Zusatzmaschine auf dic Bahnsammelschicnen.
Die Oberleitung besteht aus einem einfachen, an Mastauslegern
oder Querspanndrihten aufgehingten Fahrdrahte. Die zwei-
achsigen Triebwagen haben je zwei Wendepoltriebmaschinen
von je 85 PS, die bei 1000V. Betriebspannung auf gerader
wagerechter Strecke 60 t mit 40 km/St befirdern Lkonnen. Die
Fahrgeschwindigkeit wird durch Neben- und Hinter-Schalten
der Triebmaschinen und durch Schwiichen ihres Feldes ge-
regelt.

Der Vollendung geht ecine Bahn, Bonn-Konigswinter und
Bonn-Siegburg cntgegen : letatere wird auf den Aulsenstrecken
auf eigenem Bahukérper mit Gleichstrom von 1000 V, auf den
Stadtstrecken mit 550 V aus dem stiadtischen Kraftwerke ver-
sorgt. Far erstere ist ein Umformerwerk mit zwei Abspannern
und Einanker-Umformern vorgesehen, die den aus einem 30 km
entfernten fremden Werke in Kabeln herangefahrten Dreh-
strom von 11000V und 50 Schwingungen in Gleichstrom von
Bahnspannung umwandeln.  Die Umformer haben Je zwei ge-
trennte Anker und Stromsammeler fiir je 500 V. Zur Spannungs-
regelung sind auf der Hochspannseite der Abspanner Drossel-
spulen vorgeschen. Die Abspanner sind neben den Maschinen
ohne besondere Schutzeinrichtung aufgestellt. Zum Anlassen
der Umformer dienen Anwurfmaschinen. Die Stolse des Bahn-
betriebes werden. von einem Stromspeicher von 500 Amp-St
in Verbindung mit einer umkchrbaren Pirani-Maschine aufge-
nommen. Wie bei den vorerwihnten Bahunanlagen sind auch
hier reichliche Speiscleitungen vorgesehen und dureh Einbau
von Streckentrennern und Schaltern in diesen und den Fahr-
leitungen alle Schaltungsmoglichkeiten bericksichtigt. Die Fahr-
leitung besteht aus zwei Formdrilten von je 80 qmum Quer-
schnitt in Vielfachaufhingung. Die Zige werden aus vier-
achsigen Triebwagen und Beiwagen mit Mittelkuppelung zu-
sammengesetzt.  Die Vielfachsteuerung erlaubt gemeinsame
Steuerung aller Trichmaschinen im Zuge vom vordern Fihrer-
stande aus. Besondere Schalt- und Sicherheit -Vorrichtungen
ermiglichen den Ubergang von den Aulsenstrecken mit hiher
gespanntem Betriebstrome auf die Stadtstrecken. Die Quelle
beschreibt ferner eine mit Gleichstrom von 1200 V arbeitende
Uberlandbahn Leiden - Katwijk - Noordwijk in Nordholland und
bringt auch hier, wic von den vorher besprochencn Bahnen,
neben Ubersichtkarten der Strecken und Lichtbildern der Wagen,
Bahnstrecken und Kraftwerke ausfihrliche Schalt- und Leitungs-
Pline der einzelnen Anlagen.

A, Z.
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Nachrichten

Preulsisch-hessische Staatsbahnen.

Verliehen: Dem Prisidenten der Koniglichen Idisenbahn-
direktion in Posen, Schulze-Nickel, der Charakter als
Wirklicher Geheimer Oberregierungsrat und dem Driisidenten
der Kaniglichen Kisenbalndirektion in Elberfeld, Hoeft, der
Charakter als Wirklicher Geheimer Oberbaurat mit dem
Range der Riite erster Klasse.

Kruannt: Der Geheime Oberbaurat und vortragende Rat im
Ministerium der offentlichen Arbeiten Breusing zum Prisi-
denten der Koniglichen Eisenbahndirektion in Saarbriicken,

iber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

und der Oberregierungsrat Bodenstein in Krfurt zum
Prasidenten der Koniglichen EFisenbahndirektion in Posen ;
der Geheime Baurat und vortragende Rat im Ministerium der
oftentlichen Arbeiten IToogen zum Geheimen Oberbaurate.

Wirttembergische Staatsbahunen.

In den Ruhestand getreten: Der Vorstand des bahnbau-
technischen Burcaus der Generaldirektion, Baurat Glocker
in Stuttgart, unter Verleibung des Titels und Ranges ‘cines
Oberbaurates. —d.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Elekirisches Stellwerk fiir Fahrstralsenhebel,
D. k. P, 257921, Siemens und Halske, Berlin.

Gemials der Erfindung soll jeder IFahrstrafsenhebel bheim
Umlegen beliebig viele Weichenhebel mitnelmen. unter Erfillung
der erschwerenden Bedingung, dals gewisse Weichenhebel jedes-
mal unabhiingig von der Richtung der Umlegung des Stralsen-
hebels stets in dieselbe Lage gebracht und in dieser gesperrt
werden. Zu diesem Zwecke werden Schicher zwischen die
Weichen- und Falirstralsen-lebel eingeschaltet, aber nicht so,
dals Weichenhebel und Schieber sich unabhiingig von einander
bewegen konnen und sich gegenscitig nur nach ciner Richtung
mitnehmen, sondern der Weichenhebel wird mit dem oder den
Schiebern zwangliufig verbunden und erhilt seine Bewegung
entweder von den Schiebern, oder iibertrigt sie auf diese.
‘Die Einzelstellung jeder Weiche durch den Weichenhebel bleibt
dabei moglich. B-—u.

Biicherbesprechungen.

Der Rahmen, Einfaches Verfahren zur Berechnung von Rahmen
aus Kisen und Kisenbeton mit ausgefithrten Beispiclen von
Dr.-Jng. W. Gehler, Professor an der Koniglichen Tech-
nischen Hochschule in Dresden. DBerlin 1913. W. Ernst
und Sohn. Preis 8,60 /.

Diese Bearbeitung des seiner Wichtigkeit entsprechend oft
behandelten Gegenstandes gehirt zu den grindlichsten und um-
fassendsten.  Der Verfasser sucht die ziemlich verwickelten
Verhilltnisse der hiufig vorkommenden Rahmenformen dadurch
zusammen zu fassen und gedichtnismiifsiger Beherrschung zu-
giglich zu machen, dafs er die Binspannungsgrade der Rahmen-
glieder untersucht, und ftir diese gewisse eigenartige Kenn-
werte und deren gegenseitige Verhiiltnisse festlegt, mittels deren
die Formeln auf einfachere Verhiltnisse zuriickgefiithrt werden
konnen.

Weiter werden die elastischen Formiinderungen der Rahmen
untersucht und die augenfilligen Darstellungen der Biegelinien,

i
|
|

inshesondere der Wendepunkte der letzteren, gezeigt, auf diese

Lage wird ein anschaulichex Verfahren der Untersuchung der
Rahmen gegriindet.

Da alle diese theoretischen Vorginge mit Leispielen der
Bauausfithrung, namentlich an Bauteilen des neuen Bahnhofes
in Leipzig. belegt werden, ist die Darstellung des Uberlegungs-
ganges Dbesonders eindringlich und  fir  den ausfiuhrenden
Ingenieur niitzlich,

Auch die oberaus klare Fassung und vollendete Wieder-
gabe der bei diesem Gegenstande besonders wichtigen Text-
abbildungen verdienen llervorhebung.

Das 188 Seiten starke Buch ist besouders fiir den Ilisen-
betonbau, aus dem cs auch iberwicgend hervorging, von grolser
Bedeutung und verdient allgemcine Beachtung.

Das Eisenbahnwesen der Schweiz, 1. Teil: Die Geschichte
des Lisenbahnwesens. Von Placid Weissenbach gew.
Prasident der Generaldirektion der Schweiz. Bundesbahnen.
Mit Karte. - Zirich, 1913, Orell Iissli, DPreis 8 M.

Das vorliegende Werk Dbildet eine beachtenswerte Ver-

Schaltung zur Sicherung fiir Einrichtungen mit Slrnms‘(‘hli I'sfrn
durch Quecksilber,

D. R. P. 258234, Allgemeine Elektrvizitiits-Gesellschaft,
Berlin.

Zum Erkennen von Veranreinignng und Senken des Spiegels
des Quecksilbers in Stromschliclsern hat man  vorgeschlagen,
cinen zweiten Stromschluls zur Uberwachung so einzurichten,
dafls der Hauptstromkreis nicht geschlossen werden kann,| wenn
das Quecksilber nicht den richtizen Stand hat. Dem gegenitber
wird der Stromschluls zur Uberwachung nach dieser El'}!}ndung
im Verlaufe der Stromfithrung von der Stromquelle zur jrd‘{mg
der zu beeinflussenden Vorrichtung vor dieser angeordnet und
als stromdichter, zweipoliger Schwimmerschluls ausgebildet.  So
bleibt ein Kurz- oder Erd-Schluls in den Leitungen, auch bei
zu miedrigem Quecksilberstande, ohne Kintlufs auf diej Ein-
richtung. B

vollstandigung der Veroffentlichungen aber die europitischen
Fisenbahnen, tar die das im Mittelpunkte liegende schweizérische
Netz von jeher maflsgebende Bedeutung gehabt hat, sind doch
viele Hauptlinien Deutschlands, Osterreich-Ungarns, Frankreichs,
ltaliens und Belgiens ganz auf die Verkehrsmoglichkeiten . in
der Schweiz unter Beteiligung an der Aufbringung der Mittel
anfgebaut, so dafs ihre Entwickelung zusammen geht.

Die Schilderung, die von dem Zustande von 1865 ausgeht,
gliedert sich in die Abschnitte bis 1885, bis 1900 und bis zur
Gegenwart, in deren letztem die Verstaatlichuny cine Ilaupt-
rolle spielt.  Die auf cingehendste Sachkunde gegrindete,
lebensvolle Darstellung  dieses Teiles curopitischen  Verkehrs-
wesens bictet nicht blofs den Fachminnern reiche Belchrung
und Anregung. S

Continental-lHandbueh fiir Automobilisten und Motorradfahrer. Heraus-
gegeben von der Continental-Caoutchouk- und Gutta-Percha-
Compagnie, Hannover. Ausgabe Deutschland 1913.

Das Buch ist fur jeden Besitzer oder Fithrer cines Kraft-
fahrzeuges von grofstem Werte. Iis bringt Anweisungen iber

die Behandelung der empfindlichen Reifen, iibersichtliche Plane
zum Durchfabren aller deutschen Stiidte nebst Angaben liber

Bedarfsquellen, 440 ausgearbeitete Fahrten und mehrere grofsere,
genufsreiche Rundfalirten, ein Verzeichnis von (iasthofen, An-
gaben iiber Vercine, Mals- und Gewichts-Angaben, wissenswerte
Vorschriften und Gebithren, einen Kalender mit Sonnen- und
Mondstand und eine Karte der grolsen Fahrstralsen des
deutschen Reiches.

Diese Ubersicht des hochst sorgfaltig bearbeiteten Inhaltes
Jalst erkennen, wie sehr das Bueh die Annehmlichkeiten nament-
lich weiter Falhrten zu steigern vermag.

Gesehiftsanzeigen.
Assmann und Stockder, G. m. b. 1. Lokomobilenfabrik,
Eisengiefserei und Kesselschmicde in Cannstadt. 1

Das Heft bringt anlifslich des vierzigjihrigen ]%estehens
des Werkes eine grofse Zahl von vorziglichen Darstellungen
der lirzeugnisse nebst deren Beschreibung. ‘

Fir die Sclxaiftleitliﬁg verantwortlich: Geheimer Régfémngsfatji’rofessor a. D, DrsJng. G. Barkhausen in Hannover,

T

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



