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Berechnung der kiirzesten Fahrzeiten von Eisenbahnziigen.
E. Rosseck, Regierungsbaufithrer in Danzig, zur Zeit Regierungsbaumeister in Kiel, Kaiserliche Werft,
(Schlufz von Seite 289.)
I) Brems-Wege und -Zeiten. ‘ Bezeichnet P**st den ganzen Klotzdruck auf 1t Last, so

Die Brems-Zeiten und -Wege werden unter Benutzung der | ist mit Bericksichticung des Zugwiderstandes, da P’ =7P:Q
fir die Bremsdauer in Rechnung zu setzenden mittleren Werte

der Reibung zwischen Bremsklotzen und Radreifen angegeben. = . m.vdv=(P'u"“*)+s4 o+4a4 bv?) dl
1] — m.v.dy i : m v? ylét) m V2 —v,?
WP a s e e b O PR s B, (e DAy, | v = w, + w, 2
[ & + 'I— :‘ L IEg { | ) 2 1“”“ { S+9 | ]+
2
110 V,2— V,2 N =V dl mdy
Gl 26) Im = T I 2 = 4 .94 1 2 [ dt —= — ; - ( I —
2.3,6° W, + Wy W, + W, v 7 Akl . ©-1a—- byv*
s p..”. j_S 4:7 ‘_) 'f‘ 1 :L— 2 I)o‘”u + .8 _I_ \(_] + 1 ll) ‘i—i—\_ I I
" m v | v 110 V,—V V,—V,
Gl 27) . .. .tk — e S| = i ! z § = 30,56 L < e
‘wts4-o0 a--bvi| v, : W, -+ We Wi = W,
B vt B e Pt ts 4o + T
Die Verzogerung ist: / d217\msSek? divenmiBsies  pradEey it gl ae 8
5 = = — =~ I [Sa]c?.
\ dt* dt m d
G) Beispiel 2. Tendergewichtes mit halben Vorriiten und bleibe withrend der

Fir den D-Zug von 480t Gewicht der Wagen und 623t
im Ganzen sind die Brems-Wege und -Zeiten mit Beriicksichtigung

Bremsung  unveviindert; dann ist ' == 575000. 0,7 : 623 =
= (46,1 kg t.
des Zugwiderstandes fir eine Betriebsbremsung auf der Wage- Die Widerstande des Zuges sollen fir Lokomotive, Wr,

rechten aus 90 km/St bei trocknen und nassen Flichen zu | und Wagen, W,, einzeln ermittelt) werden. Die Zusammen-
berechmen, Der Druck der Bremsklitze betrage 70"/  des stellungen enthalten die Wege und Zeiten nach DBeginn des
=] 0 ‘ o =}

gebremsten Lokomotiv- und Wagen-Gewichtes und 70 %/, des | Wirkens der Bremsen.

Zusammenstellung IX. ‘ Zusammenstellung X,
Betriebshremsung des D-Zuges aus 90 km/[St bei trockenen Flichen | Betriebshremsung des D-Zuges aus 90 km/St bei nassen Fliichen und
und unveriinderlichem Drucke der Bremsklitze. unveriinderlichem Drucke der Bremsklitze,
Vi Py 1 | ¢ [@n:4e Vi Pres W | 1 t | dl:dee
. 1 ¢ ' 11) . A s wy' 1) Ll
km/St | | kg AN _E\ek | ijek~_ | km/St kg kg ‘ | m | Sek ‘ m/Sek?
- 1 : R — ||| - — e e
90 ! 0,141 ! 56743 | 0,1674 307,0 24,5 0,87 9] | 0,078 31395 ‘ 3272 | 0,093 | 537,0 | 428 0,51
80 0,147 59158 0,1764 230,0 20,7 0,91 80 0,082 33005 2965 0,098 | 405,0 .| 36,4 0.53
70 0,154 | 62004 0,1854 ‘ 168,6 17,3 0,95 70 0,086 34615 2695 | 0,103 | 297,0 30,4 | 0,54
60 0,164 | 66009 @ 0,1962 117,5 14,1 1,00 ||| 60 0,091 | 36628 | 2461 | 0,109 | 207,0 @ 24,8 0,57
50 0,176 70840 | 0,2106 76,1 11,0 1,07 50 0,098 | 39945 ‘ 2263 | 0,117 1349 19,4 0,61
10 0,192 | 77280 | 02301 44,8 8,1 1,16 40 0,107 | 43068 | 2091 | 0,128 79,3 14,2 0,67
30 0,215 86540 | - 0,2556 228 | 54 1,29 30 0,119 1‘ 47898 1975 0,142 40,3 9,7 ‘ 0,73
20 0,250 | 100645 | 0,2952 8,8 3,2 1,50 | 20 0,139 55948 1885 0,164 15,6 56 | 085
10 0,313 | 125783 | 0,3618 1,8 1,3 1,86 ||| 10 0,174 70035 | 1831 | 0,201 3.2 2,3 1,05
0 0,450 181045 | 0,4500 | 0,0 0,0 2,67 i & 0,250 | 100635 1813 | "0,25 0,0 0,0 1,50
*) Die mittleren Werte der Reibung " gelten fiir die ganze Bremsdauer, bis die (Geschwindigkeit va erreicht ist. — **) Das zweite
Glied der Gleichung ist nur nihernngsweise richtig, da v nicht genau nach eciner Geraden abnimmt. — %) w Wert der Reibung bei der

Geschwindigkeit v. — . 8. 289, — 1) ,Hiitte*, 21. Auflage, 1, S. 246. Die mittleren Werte ' der Reibung bis zum Stillstande wurden
nach den von Wichert fiir die einzelnen Geschwindigkeiten ermittelten Werten u errechnet. Riippell, Organ 1839, 8. 116.
Organ fiir die Fortschritle des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIl. Band. 18. Heft. 1915 45
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i trockene Flichen enthilt Zusammenstellung IX, fir |
nasse X die Werte g und g', die Bremskrifte . g, die Brems-
Wege und -Zeiten bis zum Stillstande und die Verziogerung
d*1: dt? als Abhiingige von VEmSts)

Abh, 9.

Textabb. 9 zeigt die

700000
AT | S In” =1 ==
|y n = ’/
50000 ———— —t il L
. ] ’D,ﬁ _..._.-—::":"—T S
— =
0*\ R i T i
T — 1 | 2
|
g¥——— \\ —— =] %
S // k’%'.f
& /% ST 0
y '\..‘. & T—
g L —T7| N~ EE T
4 /"‘ \ \ 80
A s e
10— - o o] i 500
12—t a0
\ m
zq{ b e —
mAsek®
| Vet nach Begilpn ges Bremsens
a 0 b/ 30 W Sek ¥5

Schaulinien fir nasse Flichen einschlielslich der in Zusammen-
stellung X angegebenen Werte W des Zugwiderstandes.

Nach der bisher itblichen Art der Berechnung wiirde man
sagen: Der Zuschlag fiir das Bremsen betriigt bei nassen Flichen
und 90 km/St Grundgeschwindigkeit mit Beriicksichtignng des
Zugwiderstandes, jedoch ohne Beriicksichtigung der Zeit bis
zum  Beginne des Bremsens

o

537 . 3,6

At —42.8 — . =42,8— 21,5 =21,3sk = 0,355 Min.

Il. Ermittelung der Brems-Wege und -Zeiten aufl der Wagerechten
fiir die Fahrplanaufstellung,

Fir nasse Fliachen wird der Zugwiderstand gemils Gl 1)
und 2) mit wkEt= 2,5 -}~ 0,0005 (VEmSt)2 angesetzt, um fir
Schnell- und Personen-Ziige dieselbe Zusammenstellung benntzen
zu konnen. Der Druck der Bremsklitze wird unverinderlich *¥),
bei durchgehender Bremse ungefihr mit 60 ?/, des Zuggewichtes
eingefithrt.  Diese Anmahme trifit nur annibernd zu, denn die
verschiedenen Lokomotivgattungen fiir Sehnellziige und Personen-
zitge haben wegen Verschiedenheit des gebremsten Lokomotiv-

der sich anch mit der Linge der Ziige andert: bei zwei- und
vierachsigen Personenwagen und D-Zugwagen betrigt der Brems-
klotzdruck 65 bis 70 "/, des Leergewichtes der Wagen, bei drei-
achsigen 80"/, des aunf die Indachsen entfallenden
Der Wirklichkeit
weil der Lokomotivfithrer nach der Vorsehrift abgestufte Be-

Leerge-

wichtes. Klotzdruek ist  in verinderlich,
triebsbremsungen ausfithren soll; der Bremsweg ist also grolser,
als bei nicht abgestufter Betriebsbremsune.

Alle

Klotzdruckes auf 60 Y/, beriicksichtigt, jedenfalls rechnet man

diese Umstiinde sind durch die Herabsetzung des

*) JHiitte*, 21. Auflage, 111, S. 886.

Abb. 101, Schaulinie 1.
Gilt also nicht fiir die neue Schnellbahnbremse.

mit dieser Zahl sicher.  Zusammenstellung X1 und Textabb. 10
zeigen die sich ergebenden Werte bei der Annahme, dals bei
Einkammer-Luftdruckbremsen und lingeren Zigen 2 Sekunden
bis zum Beginne des Wirkens der Bremsen vergehen.

Abb. 10.
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Zusammenstellung XI.

Brems-Wege und -Zeiten fiir Schnell- und Personen-Ziige auf der

geraden Wagerechten bei Betriebshremsung; der Zugwiderstand ist

beriicksichtigt, nasse Flichen sind vorausgesetzt. Der Klotzdruck
S+ist unveriinderlich = €00/y des Zuggewichtes.

~ = Vlﬁ & V]
Im — 0,56 V- 4,24 —— 4y tSek=2430,56 S
I T . Wi B S 10,
Plu' 4 3 Pla- 9
R R L e o ] t
I
km /St " m ' Sek
10 0,201 9,1 ! 45
20 0,164 28,0 8,0
30 0.142 60,1 12,4
40 0,128 108,0 178
50 0,117 173,0 9228
60 0,109 256,0 28,6
70 0,103 357,0 34,6
80 0,098 4770 = 40,8
90 | 0,098 \ 620,0 47,6
100 0,0894 +%) \ 781,0 54,1

Bei Giiterziigen miissen nach Feststellung des Druckes der
Bremsklotze P88 t##%) | und t nach G1. 26) und 27) errechnet wer-
den. Die Zeit vom Geben des Haltsignales bis zum Beginne des
Wirkens der Bremsen kann bei Handbremsen gleich 10 Sek.

| gesetzt werden.
gewichtes verschiedenen Kinfluls auf den ganzen Bremsklotzdruck,

Der zugehorige Weg ist 1, =10.V,:3,6 =2,78 V.

J) Beispiel 3 fiir die Verwendung der Schaulinien.

Fiir die Fahrt der 2C.IV.T.|=. S-Lokomotive mit 480 t Last
des D-Zuges vom Anfahren in Gisten bis zum Aunhalten in
Mansfeld ) ist die Hochstgeschwindigkeit 90 kmSt.  Die :
Windstille fir die kiirzeste Fahrzeit nach dem angenitherten
Verfahren erhaltenen Werte geben die Spalten 7,8, 9, 10 und 11,

hei

*) wykg b Widerstand des Zuges bei der Geschwindigkeit V= 0.
**) Dieser Wert ist von Meyer-Ahsherg angegeben: Organ
1913, S. 330.
%)  Hiitte*, 21. Auflage. 111, S. 882,
F) Strahl hat dasselbe Beispiel nach seinem Verfahren durch-
gorechnet; Glasers Annalen 1913, 11, S 100,
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die von Strahl ermittelten die Spalten 4, 5 und 6 der Zu-
sammenstellung XII an. Der Bogenwiderstand soll der Kin-
fachheit halber vernachlissigt werden *).

Zusammenstellung  XII.
2C.IV.T. . S-Lokomotive mit D-Zug von 480 t.
Strecke Giisten—Mansfeld; V hichstens = 90 km /St

g1 Batiig 4| 5] 6 Che e L L
s IR AR Zi- X R Ry S VI
C | km| fm (kem St km St 1\lm kg Lgt km|St km |8t Min
106 0 |0 |42u 1,737 8883 (41,2) 14,29, 0 |40,3 1,745
21 1,0 8 42,75/486 | 1,300]8300(46) | 532 40,3458 1,400
31 20| 337486 684 | 1,990{6946(60) | 7,81 45863 2,170
41500 10 684 50,8 | 5240/ 7820(50) | 2,55 (68 |50,3 5,500
5105 0 50,8 60,7 | 0,587 7400(55) 11,9 50,3|59.3 0,525
61 09—389 607 0,9 0,778/6210(70) |13,87 59,3743 0,783
TIL7 0 809 91,0 1,190[5612(80) | 86 |74,3 845 1283
8 Ll 5 91,0 886 | 0,732|5612(80) | 448|845 803 0817
9,04 0 886 90 | 0,244] 5612 (80) 905|80% 82,5 0,293
10| 24/—286 90 (90 | 1,600]5350(25) (10,99 825 90 | 1,617
L1120 090 90 | 0,£00]3272%%) | 595(90 90 | 0,800
12|50 10 (90 |574 | 4290 62!0(70) | 29190 |52 | 4,280
131 14 0 (574 |76 | 1,242]6550(65) | 86 |52 |69,5| 1,385
1469 10 |76 [495 | 7,180 74(,0( 5) | 2,91/69,5|42,6 7,340
1517 0 [495 (0 |19%] — |426| 0 | 2,061
31,8 30,746] 31,989

Der Rechnungsgang soll zu den Zeilen 1, 2, 4,
gezeigt werden. Die Zahlenwerte entsprechen der Genauigkeit des
Rechenschiebers,

Zieilie T, akn— () 6 Vekmlst —

Nach Textabb. 4 ist Zi = 8883 kg und da s = 0 =20,

10,12 und 15 |

p="7%i:Q=8883:623 = 14,29 kg/t. Trigt man1=0,6km in
Textab. 3 von 0 aus ab, so erhilt man VI = 32km St. Nach
Gl. 8) ist dann mit p,g = 10kg/t und a = 2.5.
V= LH'__: —_ fe e =40,3 km,St. |
/Plo — a 10 2 /i 7.,-5 T e Rt
\/ p—a Vig2—25 Viime

Die zugehérige Zeit ist nach G1. 9) t =14 V19: V. NachTextabb.3
ist bei Vij = 32 km/St t;p = 132 Sek, t = 152 . 32 : 40,3
= 104,8 Sek = 1,745 Min.

Zeile 2, Vit — 40,3,

Bei 46 km/St ist Zi = 8300 kg ). o0=0 gibt p
=Zi:Q—s=28300:623 —8 =13,32 — 8 —5,32kg t.

Beider Zugkraft p=5,32 kg/t entspricht der Geschwindigkeit
V= 40,5km/St die Geschwindigkeit )

i Vs

5,32 — 25
= 65,6 km/St. Trigt man nun in Textabb. 3 vom Schnittpunkte

der (1, Vip) Linie mit Vi, = 65,6 km/St 1 km nach rechts ab und

Jem— 1 -

B, 40,3
) — &

AL s
Vie=

= 40,3.1,63 =

*) Auch Strahl vernachlissigt ihn.
**) Die ecingeklammerten Zahlen geben die Geschwindigkeiten an,
zu denen die Zugkriifte nach Textabb. 4 gehiren.
#%) Die Zugkraft ist so grols, daf die Geschwindigkeit 90 km/St
bleibt, das heilst, das der Zugwiderstand iiherwunden wird.
1) Die Zugkraft braueht mit Riicksicht anf die Kesselleistung nur
ungefiihr dem derTextabb. 4 zu Grunde liegenden Gesetze zu entsprechen,
darf aber nicht dauernd grilser sein, .

T1) Siehe D). Beispiel 1, ,zn Zeile 2%, S, 292,

sucht wieder den Schnittpunkt mit der (1, Vo) Linie, so erhilt

man Vi = 74,7 km/St und

VL T4,7 L7
Vy=——— = = 45,8 km/St.

P1o — & 1,63

p—a

Die Berechnung der zugehorigen Zeit erfolgt wie in D), Beispiel 1
zu «Zeile 2», 8. b=t Vi Y o Vg — oAU

292, W
L74,7:45,8-—290.65,6:40,3 =556 — 472 =84 Selt = 1,4 Min.

Zeile 4. [km =5, \’k“’S‘mliﬁ, =0, :p=710—
—Ss=7820:623 — 10 = 12,55

Hier liegt der Fall 1. 1), S.
p > 2,5 vor¥), also gelten die Gl

- 10 = 2,55 kg/t.
?Ei-'o', «Steigung mit Anlaui»,
i :EU) und 21) und Textabb. e

\/ U(i) — i

Vi, ixl\ p-;‘ =V,

fp—:
. 1,414 = 89,2 l\m,bl.

Textabb. 7 gibt fir 1 = 5 km : V[ = 71,2 km;St, Vj; =
=T1,2: 1,414 = 50,3 km/[St. t =t . Vifi: Vyy—t5,. VEL .V
= 1098 ., 71:9:50,5 — 857 /80,2 : 63 — 1560 — (o30'=
== 2308ek = 5,H Min.

Zeile 10. 1¥m =24 Vkmst — g9 5

Gemiils den ohigen Erliuterungen ist fir o = 0, p = Z%i:

| + s = 5350 : 628 4 2,86 — 8,6 4 2,86 = 11,46 kojt.

Vie=82,5 |"7,5:8,96 = 82.5. 0,914 — 75,3 km St.

In diesem ]‘.1“0 ist Vi, gegeben, da die Geschwindigkeit

Vi == 90 km/St nicht itberschritten werden darf, nimlich V Yo

| =90.0,914 = 82,3 kkm/St. Nach Textabh. 3 betrigt der zwischen
‘ denGemlnuuchwl;uten Viound V|

czuriickgelegte Wegl, = 0,95 km
und die zugehdrige Zeit:

= 385.82,3:90 — 343.75,3:82,5—23552 — 313 — 39 Sek
= 0,65 Min.

Den Rest des Streckenabschnittes I, —=1-—1, =24 — 0,95

= 1,45 km muls der Zug mit der ungefihr unveriinderlichen

Geschwindiglkeit von 90 km/St durchfahven. Es ist also:
ty =1,45.60:90 = 0,967 Min
t, = 0,65 »

t == 1,617 Min.

Zeile 12,
= 6210: 625 -—- 10 = — 0,02 kg/t.

Hier liegt der Fall . 2) (5. 294) «Steigung mit Anlaufs
bei p < 2,5 vor, also sind Textabb. 8 und Gl. 23) und 24)
mal‘sweben(l.

|Em— 5. VEmBE— 90, p=0, p=1:.:Q —8

[ 2,49 _
— Pooa 1 90.0,992=89,1kmst,

”U'\/Q,:H- 0,02
Textabb. 8 gil;t. fir 1=>5km, VIL, = 51,6 km/St
Vg =V, :0,992 = 51,6 : 0,992 = 52 ]\m St und
b=t Vo1 : V1 —tihe: . Vi1 : Vir = 821.89,1:90—560.51,6:52
— 812 — 555 = 257 Sek = 4,28 Min.

Vst \,

Bei der genauen Rechnung ergibt sich hierfar nach den
Gl 16) und 22) entsprechenden Gleichungen
Zi'=17; —sQ = 6210 — 6230 = — 20 kg,
A\ 4 C=1813; B=2,3326; V; = 90 km/St,

*) Die Werte von Vio sind dann nicht mehr ableshar.
45%



Zi=— A= G018}
Z;!-—A—C—0,18V'}
1833 - 1458
1833 4 0,18 V'};
= 1,40613; V', = 53,07 km/St,

| =338541g = 5000,

Ig = 0,14799,
3291
1833 + 0,18 V2

T R
i 8 (Vi Vlr) / -
(8400 =\ e
I 1= ’ ) Ll tg‘ '},(‘}\ A_<_+>(J ' /l
VB(A+4C—7Z) 4 B ,V“V"
A4 C—7 12,96
1 /23326
i 90 — 53,07 )
e 00 . e
V 2,3326. 1838 |, 23326  90.53,07
' 1833 12,96

t' = 254,7 Sek = 4,244 Min,
Zeile 15, ™= 17, VIm5st — 436,
Hat man die bis Zeile 14 einschliefslich angenithert er-
mittelten Geschwindigkeiten in Textablb. 11 als Hohen und die

Abb. 11.

/_%T
5
Py g
3 3
3§ = i i
h / §
—_—T | §
<3
5 =(0)8|357 0 g4 0 |50-586 0| W0 a i g
kaa‘f AT |
L S | M | NS
71 1 [ [ B | | o | - SpE—
7 DA BT
w - C S R e
il ] ] | [ (T P ][
I[HE = | Zomgen | |
g 0 158 232 k318

zugehorigen Streckenabschnitte als Lingen aufgetragen®), so
muls noch die Stelle ermittelt werden, an der der Regler zu
schliclsen und die Betriebsbremsung einzuleiten ist, Die Stelle,
an der die Geschwin-

digkeit = 0 sein Abb. 12.

fang St

70 =]

muls, st bekannt.
Trigt man von hier
aus ricckwiirts die aus

Textabb. 10 abzugrei-

\

\

fenden Bremswege als %
Langen und die zu-

712

gehorigen  Geschwin-

anen | |
! [
570
-/

digkeiten als Hohen g

22

man

”
_ lags

Wi

auf, so erhilt
nach Textabb. 12 die
gesuchte  Stelle  als

Schnittpunkt  der
Schaulinien der Fahr- \Ir
Brems - Ge-

425
2

Geschy

Wege ¥

1
und der i
schwindigkeiten. e
Dann ist mit s — 00

700 m.

*) 8t l'{:lh 1, Zeitschrift des Vereines dentscher Ingenicure 1913, T,
S. 830; Glasers Annalen 1913, 11, S. 104,

- trieb

p=17:Q="7400:623 = 11,9 kg/t, V; = 42,6 km/St, V;j =
= 42,6 V/7,5:9,4 = 42,6 . 0,89 = 37,9 km/St.

Nach Textabb. 3 wird fir

l, = 0,85 km, Vi, = 53, VIl =53:0,89 = 59,5 km/St,
l, = 1,7 km, Vi}, = 63,2, Vi!=163,2:0,89 = 71,2 km;5t.

Trigt man nun nach Zusammenstellung XTI die Schaulinie
der Bremsgeschwindigkeit auf, so erhiilt man den Schnittpunkt
ungefiihr bei 67,0 km/St.

Mit VI = 67,0. 0,89 = 59,6 km/St ist:

t, = 261.59,6:67,0 — 158 . 37,9: 42,6 = 232 — 141 =
= 91 Sek = 1,516 Min.

Nach Textabb. 10 betrigt die fiir das DBremsen
67,0 km/St aus natige Zeit: t, = 32,7 Sek == 0,545 Min.

t, =+ t, = 2,061 Min.

Ist auf der Strecke eine Ermilsigung der Geschwindiglkeit
notig, so ist die Geschwindigkeit an dieser Stelle bekannt.
Aus Textabb, 10 kann man dann die Brems-Wege und -Zeiten
erhalten, die natig sind, um aus einer hohern Geschwindigkeit
Triigt man nun in der Weg-

yon

die verlangte zu erreichen.
Geschwindigkeit-Linie die Bremswege von der bekannten Stelle
aus riickwiirts als Langen und die Geschwindighkeiten als Hohen
auf, so erhilt man die Stelle, an der die Bremse in Tatigkeit
gesetzt werden muls, wie vorher als Schnittpunkt der Schau-
linien der Fahr- und der Brems-Geschwindigkeit.
Mit der Niaherung ergibt sich bei Beispiel 3
Fahrzeit zu ungefihr 32 Min, bei Windstille; bei der Ver-
leichtem Seitenwinde

die ganze

suchsfahrt des Zentralamtes wurden bei
und  mit  Krmilsigung  der Geschwindigkeit im  Gefille vor
Sandersleben 32,5 Min gebraucht®:.

K. Zusammenfassung.

Im Vorstehenden wird ein Niherungsverfahren angegeben,
das ermiglicht, nach Bestimmung der Zugkratt-Geschwindigkeit-
Linie der in Betracht kommenden schwichsten Lokomotive
und bei Angabe des grifsten Zuggewichtes, des Streckenschnittes
und der Zugart durch einfaches Umrechnen mit dem Rechen-
schieber und Abgreifen an Schaulinien die kitrzesten Fahrzeiten
genan genug zu ermitteln.  Die Krgebnisse werden mit denen
ciner chenfalls angegebenen, ‘genauen Art der Rechnung ver-
glichen, Zum Gebrauche sind im Ganzen sieben Tafeln zu je
zwei Schaulinien, davon drei Tafeln fir die Wege und Zeiten
von D-Ziigen und Rohgutziigen, fir Personenziige mit
leichten Wagen und gemischte Giterziige, cine fir die Brems-
Wege und -Zeiten der Schnell- und Personen-Zige auf der

drei

Wagerechten erforderlich.

Dieses Niherungsverfahren ist auch auf elektrischen Be-

anwendbar, da die Fahrwiderstinde von elektrischen

Stadtbalmziigen auch dem Ausdrucke wH'* = a - b V2 folgen.*)
Die IFahrwiderstinde sind verhiltnismilsig leicht auf der

Strecke der elektrischen Zugforderung Magdeburg-Leipzig-Halle

. festzustellen ™),

* Glasers Annalen 1913, 11, S. 101, Abb. 5.
“) Manermann: Elektrotechnische Zeitschrift 1903, S. 26;
Kadrnozka: Elektrische Kraftbetriche und Bahnen 1904, S. 393.
##%) Qtrahl: Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1915, 1.
S, 329,
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Auf der Lokomotive konnte ein aufschreibender Ge- | Schaulinie der Drehmomente die Zugkrilte zu bestimmen,

schwindigkeitmesser die Geschwindigkeiten aufzeichnen, aulser-

dem wiiren die Ampérezahlen abzulesen und wmit Hilfe der |

Zur
Nachprifung dienen dann Beobachtungen der Spannung und
der Stellungen des Fahrschalters.

Die Hochbahn in Hamburg.

G Schimpff, Professor in Aachen.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis

5 auf Tafel 47, Abh, 1 his 7 auf Tafel 48, Abb. 1 his 3 auf Tafel 49, Abb, 1 bis 11 auf Tafel 50

und Abb, 1 bis 10 auf Tafel H1.
(Fortsetzung von Seite 283.)

IV, Bauausfiihrung und Bahnkibrper.

Der Baugrund war nicht besonders giinstig. Der hoch
liegende Geestboden besteht in der Iauptsache aus festem, wenig
Wasser durchlassendem Tone und Lehme, die oberen Schichten
erwiesen sich stellenweise als stark gefaltet, und unvermutet
zeigten sich Wasser fithrende, schwierige Triebsandschichten, oft
in so schnellem Wechsel, dafs die beiden Widerlager derselben
Stralsenunterfibvung verschieden gegriindet werden mulsten.
Der tief liegende Marschboden besteht aus weicherm, wasser-
fihrendem Tone mit @ber- oder zwischengelagerten Schlamm-
schichten von teilweise recht erheblicher Michtigkeit; erst in
grofserer Tiefe findet sich tragfiliger Sand und Kies, viele
Bauwerke mulsten daher auf Holz- oder Beton-Pfihlen gegriindet
werden.  An anderen Stellen wurde der nicht tragfithige Boden
unter dem Bahnkorper ausgehoben und durch eine Sandschiittung
ersetzt. In der innern Stadt bereiteten die vorgefundenen Reste
alter Grimdungen aus Holz und Mauerwerk manche Schwierig-
keiten ; so mulsten an der Haltestelle Hauptbahnhof die starken
Grundmanern des frithern Steintores entfernt werden, in der
Stralse Rodingsmarkt fand man die Reste eines alten Fleetes.
Absenkung des Grundwassers erwies sich bei dem wenig durch-
lissigen Untergrunde als unausfithrbar, man mulste die Bau-
gruben durch Rohrstrange und Pumpen trocken legen. Die
Aussteifung der Baugruben erfolgte in der Regel durch Ein-
rammen von T-Eisen, deren Kopfe quer durch die Baugrube
mit starken Holzstempeln abgespreizt wurden. Die Winde
der Baugruben wurden zwischen den T-Eisen teils mit Holz-
bohlen, teils mit Platten auns Schlacken-Eisenbeton gehalten.
Bisweilen stand der Boden bis 2 m Héhe ohne Absteifung.
Bei sehr breiten und tiefen Baugruben, wie die fir die Halte-
stelle Hauptbahnhof, wurden die Spreizen zwischen den T-Eisen
dureh Im untern Drittel der T-Ilisen blieb
der Boden zuniichst in Bischung stehen ; nachdem die Tunnel-

rdanker ersetzt.

sohle in der Mitte mit Beton belegt war, wurden die T-Iisen
durch Fulsstreben gegen diesen abgestiitzt und dic Baugrube
unter den Streben vollends ausgehoben,

Girolse Schwierigkeiten bereitete der Tunnelban unter dem
Adolfsplatze, der Borse, der Grofsen Johannisstrafse und dem
Nachdem ein Teil des
niedergelegt war, wurden beiderseits des Balimkirpers, aber

Rathansmarkte, alten Borsengebiudes
unabhiingig von diesem, die Grundmaunern fiir den Neubau des
Gebiudes aufgefahrt.  Wihrend der Adolfsplatz fitr den Fuhr-
verkehr zeitweilig gesperrt werden konnte, mulste dieser in
der Grofsen Johannisstrafse und

iiber die Baugruben hinweggeleitet werden.

Rathausmarkte danernd

Auch

am
bereitete
die Verlegung der Rohrleitungen und Kanile manche Schwierig-

keit. In der Monckebergstralse konnte der Bahnkirper vor

Herstellung der Stralse ausgefithrt werden, Die grofse Breite
der Grofsen Allee zwischen Hauptbahnhof und Berlinertor
erlaubte die Ausfihrung der Unterpflasterbahn in offener Bau-
grube.  Auch der teilweise gewdlbte Tunnel zwischen Schlumyp
und Landungsbriicken wurde in offener Baugrube hergestellt, da
bei der geringen Uberdeckung bergminnischer Vortrieh teuerer
geworden wire.  Die Erdbewegung erfolgte in ausgiebigem
Malse zu Wasser.
der Borse gewonnenen Bodenmassen wurden am Minckedamm-

Die zwischen dem Monckedammfleete und

fleete in Schuten verladen, die zwischen Hauptbahnhof und
Gintherstralse gewonnenen am Kulimihlenteiche verladen; an
den Stellen, wo der Nordring die Alster und ilve Seitenkaniile
entladen und der
Boden zur Herstellung des Bahnkorpers verwandt. Auf der Strecke

) .
Bagger

kreuzt, wurden die Schuten durch

Kellinghusenstrafse -- Landungsbriicken  wurde der Massen-
ausgleich auf dem Bahnkorper selbst mit der Rollbahn bewirkt.
Der iberschissige Boden wurde zum grofsern Teile an den Land-
ungsbriicken in Elbschiffe verladen, zum kleinern mit Stralsen-
fuhrwerken In

Bauwerke vor Beginn der Krdarbeiten errvicktet, die langen

abgefahren, den Dammstrecken  wurden die
eisernen Unterbauten sind zuletzt aufgestellt, wm die Kosten
far Irhaltung und Verzinsung withrend der Bauzeit zu verringern.
Abb. 4, Taf. 41 zeigt den bei grofserer Tiefe verwendeten Tunnel
Taf. 43 Tunnel-

querschnitte mit ebener Decke, deren Formgebung sich an den

-

mit gewolbter Decke, Abb, 4 bis 7, die
Unterpflastertunnel in Berlin®) anlelint; durchgehende Betonsolle
(ADbDb. 4 bis 7, Taf. 43) wurde nur erforderlich, wo der Tunnel in
das Grundwasser taucht. In den Beton der Winde und Sohle sind
wagerechte Rundeisen eingelegt.  Alle 60 m trennt eine Dehn-
fuge das ganze Bauwerk quer, Risse sind daher in den Tunnel-
Der Schutz gegen Grund- und

wandungen nirgends entstanden.

Tage-Wasser besteht aus Papplagen, deren Zahl sich nach dem
Wasserdruck richtet
Niihten anf einander geklebt wurden; die Dehnfugen sind durch
Dichtschicht

und die it Asphaltanstrich und versetzten

einen  gebogenen  Streifen  Zinkblech unter der
gedeckt.

Der Berechnung der Banwerke wurde cin Lastenzug aus
vier, oder ungiinstigen Falles drei vierachsizen, 12,5 m langen

Wagen mit 7,5 t Achsdruck zu Grunde gelegt (Textabb, i)

Abb. 1,
e e -
k770 + 180 — e —550— i; 160 «} :,?a-ﬁ:
b |
|
wlfzm: 75t \1(7,'5: \l«gsz
TFar die eisernen Unterbauten wurde die Bauweise der

Hochbahn in Berlin, bei der die Stitzen it den Haupttriigern

*) Organ 1902, S. 140.
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zusammenhiingen, nicht verwendet, weil der gute Baugrund
meist in grolser Tiefe lag, statisch unbestimmte Tragwerke
mit wagerechten Kriften deshalb moglichst vermieden werden
mulsten, Vielmehr wurden zur Aufnahme der Bremskrifte in Ab-
stinden von 100 bis 120 m, meist an den Stralsenkreuzungen
Steinpfeiler oder Bremsrahmen errichtet und der Unterbau
zwischen diesen in 12 bis 20 m Teilung durch Pendelrahmen
gestiitzt, die aulser den senkrechten nur Wind- und TFlieh-
Krifte aufnehmen. Die Haupttriger des Unterbaues zwischen
den Haltestellen Landungsbriicken und Monckedamm, am Waisen-
und  Armen-Hause und Marktplatze von Barmbek
warden als Fachwerk- (Abb. 6 bis 10, Taf. 42, Abb. 8 bis 12,
Taf. 43 und Alb. 5 bis 7, Taf. 41), in der Isestrafse (AbD. |
Lis 4, Taf. 44 und Textabb. 2) und zwischen Uhlandstralse

auf dem

Abb, 2.

Hauptiriger Isestralie, Klosteralle.

und Mundsburg als Blech-Triiger ausgebildet. Die Fachwerk-
triger sind als Kraggelenktriager (Abb. 9 bis 12, Taf, 43) aus-
gebildet, die Blechtriger sind iber den Pendelrahmen ge-
trennt. In der Mitte zwischen je zwei Bremsrahmen sind Dehn-
fugen (Abb. 7, Taf. 41) angeordnet, in denen der Eisenbau
und das IKiesbett unterbrochen und in die Fahrschienen Ausziige
eingebaut sind.

Besond.sre Schwierigkeiten machte die Anorduung des Unter-
baues zwischen den Haltestellen Landungsbriicken und Baumwall.
Hier liegt unter der Stralse ein Stammsiel von 4,3 m innerer nnd
5,6 m aulserer Breite; da aber der Abstand der Rahmenbeine
des Unterbaues auf hochstens 4,52 m bemessen werden konnte,
hiitten diese auf dem Siclkérper errichtet werden miissen, Um
das zu vermeiden, wurden schon beim Baue des Sieles beider-
seits Mauerwerkspfeiler zur Aufnahme der Hochbahnstiitzen
errichtet (Abb. 8 bis 12, Taf 41). Auf diese Steinpfeiler
wurden Unterziige gelegt, die die Last der Rahmenfiilse auf-
nehmen.  Der fulserst geringen Bauhohe wegen mulsten fir
jede Stiitze zwei Unterziige angeordnet werden, trotzdem schneiden
sic noch in das Gewdlbe des Sieles ein, dals hier
Mauerwerk entfernt und durch ein Gulseisenformstiick ersetzt
Da die Stralse spiiter auf sturmflutfreie Iohe
gebracht, dazu bis 1,8 m aufgehoht werden soll, mulsten die
Gelenke den Hochbahnstiitzen dieses Mafs dber der
jetzigen Strafsenhdhe angeordnet werden. Die Fisenteile unter
der Stralse sind vollstindig mit Beton umhillt. Die Brems-
rahmen sind auf dieser Strecke geschlossen ausgebildet, sie
wiegen bis zu 60 t.

S0 das
werden mulste.

in um

Die Ausbildung der Strafsenunterfithrungen machte besondere
Schwierigkeiten. Zur Einschrinkung der Behinderung des Ver-
kehres wurde die Anzahl der Stitzen moglichst beschrinkt
und teilweise gegen den Vertragsplan bis auf die Hilfte ver-
mindert.  Zwischen der Haltestelle Rodingsmarkt und dem
Monckedammfleete (Abb. 1 bis 4, Taf. 45 und Textabb. 3 und 4)

Abb. 3.

Haltestelle Rodingsmarkt und gekriimmter Haupttriger.

ADD, 4. Gekriommter Haupttriiger Rodingsmarkt.

die

durch

wurden Hauptiriger angewendet und
bessere  Anschmiegung  des fTragwerkes an den Balmkorper
und den verfiigbaren Raum ecine Vergrolserung des erst vor-
gesehenen Halbmessers von 61 m auf 71 m erzielt.  Bei allen
cisernen Tragwerken wurde gefalliges Aussehen nicht durch

gekriammte

schmiickendes Beiwerk, sondern durch die Formgebung der

Tragteile und Gulsstiicke erstrebt und erreicht.  Dic Widerlager

und Pfeiler sind alle mit Werksteinen, Granit, Porphyr, Sand-

stein, Basaltlava und namentlich Muschelkalk, verblendet. Bei-

spicle zeigen dic Abb. 5 und 6, Taf. 44, Abb. 1, Taf. 46,
Zusammenstellung VI

Bildung des Bahnkirpers der Ringlinie und der drei Zweiglinien
nach Rothenburgsort, Ohlsdorf und Eimshiittel.

A. Tunnel:

a) gewdlhte . . . . 420 m
b) mit gerader Decke 7400 ,



B. Hochbahn auf Bauwerken:

a) steinernen 1590 m

b} eisernen ol AR S 1T I S
C. StraBenunterfithrungen und Briicken:

a) 45 Strabienunterfithrungen . 1470

b) 15 Briicken 4 305,
D. Damm und Einschuitt:

a) Frdbau . ohen b T 11330 ,

h) zwischen TFuttermanern . 1750

Abb. 5, Taf. 45 und Textabh. 5 und 6.
zeigt die Bildung des Bahnkorpers der Ringlinie.
Abb. 5.

Zusammenstellung VI

Briicke iiber die Alster.

Abb. 6. Briicke iiber die Helgolinder Allee.

V. Die Haltestellen,
Taf. 45, Abb. 6, Taf. 46, Abb. 1 his 5, Taf. 47,
Taf. 44, Abb. 14, Taf. 43, Abb.1 und 2, Taf. 49,
Taf. 48, Abb. 1 bis 10, Taf. 50, Abb. 1 bis 3,
Taf. 51 und Textabb. 7 bis 13).
In Zusammenstellung VII sind die Haltestellen und jhre
Abstinde angegeben.  In der innern Stadt war es nicht moglich,

Abb. 7.

(Abb. 6 bis 9,
Abb. 7 bis 12,
Abb. 1 his 7,

25

| 17

805

Zusammenstellung VII,
Haltestellen und deren Abstiinde *).

0. 7. Name Abstand 0. Z. Name Abstand
m m
1. Ringlinie. V. Zweiglinie, Walddrferbahn.
I Landungshbriicken 7935 | Bar T
b R 599, | a) Barmbek—Volksdorf.
3 Rodingsmarkt. 575 j 13 Barmbek 1820
4 Rathansmarkt. sq7 | 90 Habichtstrafie. 1450
5 BarklioE. 4'%6 | 26 Hinschenfelde. 34:-]0
6 Hauptbahnhof 37 Farmsen.
= : 1117 2610
i Berlinertor . 6505 | 38  Berne 3170
2 Liibeckerstrafie -'178,:3 | 89 Volksdorf .
9 Uhlandstrabe . 599’ 12500
10 Mundsburg. €865
Il Wagnerstrafie 580 | 1) Volksdorf — Wohldorf.
12 Dehnhaide . 1120.5 b ,
o W 9| 20 Volksdorf .
13 Barmbek 897 - 1620
e : 40 Volksdorf N
14 Flurstrafie . 1615
{5 Bt 1171 41 Lottbek . 015
AN 884 42 Wohldorf L
16 Sierichstrafie | 750
17 Kellinghusenstrafe . 6585 5250
18 Eppendorferbaum 936,
19 Hohelufthriicke 11875 | ¢) Volksdorf —Grofi-Hansdorf,
2f isamy, 4615 | 39 Volksdorf . s
sl oL 859 | 43 Volksdorf Ost o
22 Feldstralie . 668,5 | 44 Ahlrensburg West
23 Millerntor . . - 1575
: e 562 45 Ahrensburg Siid. 1440
— Landungsbriicken -~ 46 Schmalenbek West | 1590
17480 | 47 Schmalenbek Ost 1450
11 Zweiglinienach Rothenlnrgsort. | 48 Grofs Hansdorf
6 Haupthahnhof. 760 10560
24 Spaldingstrafie 678
Stiderstralie
¥ I. : i] X 1,1 g 944 11 Alstertalbahn.
26 Billstrale 699
| 27 Rothenburgsort . 31 Ohlsdort 2000
gos1 | 49 Kl Borstel . 1100
L1, Zweiglinie nach Ohlsdorf. 50 “”i"-‘l“(’i"h(‘“ 1120
Kellinghusenstrafie . 785 '_‘; ;:\'cllln;g;s_!Jlltte] 1580
98 HubwalskerstiaBs s 52 Poppenbiittel-Sasel .
29 Lattenkamp 1973 5800
30 Alsterdorf . 2938
31 Ohlsdorf. VI Langenhorner Baln.
4985 | 31 Ohlsdorf 1480
1V, Zweiglinie nach Fimsbiittel. | 53 Fuhlshiittel 2140
20 Schlump 645 | H4  Langenhorn Mitte . 2975
32 Emilienstrafe . 1265 | 55 Ochsenzoll . i
- 33 Osterstralie 480 7595
34 Hellkamp
2390

die fir den Betriech erwinschten Mittelbalnsteige anzuwenden.
Jm hiinfigen Wechsel in der Lage der Bahnsteige zu vermeiden,
wurden anf der Stadtstrecke Landungsbriicken-Barmbek Aulfsen-
bahnsteige (Textabb. 12 und Abb. 12, Taf. 44), auf der Nord-
ringstrecke Mittelbahnsteige (Abb. 1 bis 5, Taf. 50) gewihlt.
Eine Ausnahme machen die Abzweigungen, von denen die

Abb. 8. Haltestelle Lattenkamp. Lageplan. Malistab 1: 1800,

l@hluhllhl|\|Ifl||¢lwlllumllm
\'IllllllIT

R g

l'i'l'['l‘i'!'ﬁ'l'l'l

Die erst spiiter auszufithrenden Haltestellen sind weggelassen.



Abb. 9. Haltestelle Mundsberg.

Abh. 11. Haltestelle LiitbeckerstraBe.

Abb. 12,

Haltestelle Barkhof. Lageplan. MaBstab 1: 1500,

Abb, 13. Bahnsteigtunnel.

R

Haltestelle Schlump (Abb. 2, Taf, 47) einen Mittel- und einen
Aulsen-Bahnsteig, die obrigen je zwei Inselbahnsteige erhalten
haben. Die Zweiglinien erhalten nur Mittelbahnsteige. Die
Bahnsteige liegen 80 em diber SO. Ihre Linge betriigt 60 m,
auf der Bahn nach den Walddorfern und Langenhorn 70 m,
die Breite der Mittelbahnsteige 7,5 m, der Aulsenbalinsteige
3.,5m. Die Treppenbreite schwankt je nach der Bedeutung
der Haltestelle zwischen 2.5 und 4 m; bei Mittelbahnsteigen
betriigt sie in der Regel 3.5 m.

An den Krenzungen mit der Stadthahn am Hauptbahnhofe
(Abb. 6, Taf. 45, Abb. 1 bis 3, Taf. 5l und Textablb. 13)
und an der Sternschanze (Abh. 14, Taf. 43) ist ein Ubergang

| von der IHochbalm sowohl zur Stadtbahn, als auch zu den
| Fernzitgen ohne Berithrung der Strafse miglich, und zwar durch

je einen besondern Bahnsteigtunnel, der mit allen Bahnsteigen
durch Treppen verbunden ist. In Sternschanze (Abb. L4

| Taf. 43) ist die Anordnung so getroffen, dals in der Schalter-

halle rechts die Fahrkartenausgabe der Stadtbahn, links die
der Hochbahn liegt: des geringen Verkehres wegen werden
die Fahrkarten beider Bahnen zur Zeit an einem Schalter
verkanft. Rechts ist der Zugang zur Stadtbahn, links zur
Hochbahn, Die Ubergehenden durchschreiten den hintern Teil
der Schalterhalle; das Ganze ist eine recht geschickte Losung
auf engem Raume. Dagegen ist der Weg von einem Zug-
schwerpunkte zum andern an der Sternschanze und am Haupt-
bahnhofe ziemlich grols, weil die Verbindungstreppen an den
Enden der Bahnsteige liegen und die Stadtbahnsteige mit
Ritcksicht auf die langen Damplziige nach Friedrichsruh grolse
Linge haben. Zweckmilsiger wire es gewesen, beide Turm-
bahnhofe so auszubilden, dals die Mitten der Balnsteige tber
cinander lagen und aulser der senkrechten Entfernung nur
ein kurzer wagerechter Weg zuriickzulegen war, wie im Turm-
bahnhofe am Gleisdreiecke in Berlin.  Diese ungiinstige An-
ordnung erklart sich dadurch, dals die kreuzenden Tunnel-
stiicke der Hochbahn unter den Gleisen der Staatsbahn 1899
bis 1904 zu einer Zeit entworfen und ausgefihrt wurden, als
die Schnellbahnfragen noch ungeklirt waren, und fir die Stadt-
bahn der elektrische Betrieb mit kurzen Zigen noch kaum
erwogen wurde.

In Ohlsdorf sind Empfangsgebiude und Stadtbahntunnel
fir Stadtbahn und Hochbahn gemeinsam; in Barmbel (Abb. 6,
Taf. 46) ist das Empfangsgebiiude gemeinsam, die Bahnsteig-
tunnel liegen neben einander. In Rothenburgsort soll die Hoch-
babn neben dem Stadtbahnhofe liegen.

Bei den eigenen Haltestellen der Hochbahn ist die Hahe
zwischen Strafse und Bahnsteig stellenweise recht erheblich; un
sie geringer erscheinen zu lassen, wurde die Schalterhalle in
eine mittlere Hohe, etwa 2 m aber oder 3 m unter die Stralse
welegt, der Raum zwischen Schalterhalle und Stralse wurde
zur Anlage cines etwas vertieft liegenden offentlichen Abortes
ausgenutzt. Die Schalterhallen sind hell und geriumig, die
Schalter wurden, wo nur ein Eingang vorhanden, fir den
Eintretenden rechts angeordnet.

Die Haltestellen auf eisernem Unterbaune haben geschlossene
[lallen (Abb. 3 bis 5, Taf. 47) erhalten. Durch entsprechende
Ausbildung des Tragwerkes und Anwendung von Einrahmungen
mit Winkeleisen sind ohne wesentliche Mehrkosten Schatten-
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wirkungen erzielt, durch die die iulsere Erscheinung der
eisernen  Wandflichen belebt wird, wihrend die Lingsseiten
der ilteren Hochbahnhofe in Berlin, so die des Bahnhofes
Hallesches Tor, flach und unschin wirken. Die Haltestellen
des Nordringes und der Zweiglinie nach Ohlsdorf haben ein-
fache, 40 m lange Bahnsteigdicher (Abb. 1, Taf. 49, Abb. 1,
Taf. 48 und Textabb. 8) ohne Scitenwiinde bekommen; ebenso
werden auch die Haltestellen der Linien nach Langenhorn und
den Walddorfern ausgebildet,

Um den Reisenden Schutz gegen
die Witterung zu geben, wurde der Windfang der Zugangtreppe
an ihrem Austritte zom Bahnsteige zu einem Warteraume er-
weitert; so wurde der die Ubersicht erschwerende Einbau von
Auch die Dienst-
vitume sind bei Aufsenbahnsteigen nicht in den Bahnsteig selbst
eingebaut, sondern auf Auskragungen oder in Nischen ange-

Wartehiuschen in die Bahnsteige vermieden.

ordnet, so dals sic den Bahnsteig nicht verengen.

Besonders gefilllig und dabei geschickt angeordnet sind
die frei stehenden Hochbahnhaltestellen Mundsburg (Abb. 7
‘bis 9, Taf. 45 und Textabb. 9) und Wagnerstralse (Abb. 3 und 9,
Taf. 44). Die Halle hat einen verbreiterten Mittelbau, Hier
miinden die Zugangtreppen, ohne den Bahnsteig zu verengen,
so dals der Reisende unmittelbar zu dem Schwerpunkte des
Zuges gefuhrt wird:; neben der Treppenmiindung liegen die
Dienstraume.

Die Haltestellen im Kinschnitte (Abb. 4 bis 7, Taf. 48
und Textabb, 10 und 11) haben ein besonderes IXmpfangsgebiude
quer iither den Gleisen erhalten; soweit der Bahnkorper von
Futtermauern eingeschlossen ist, kragen die sich nur iber die |
Bahnsteige erstreckenden Uberdachungen von diesen aus.

Die Decke der Untergrundbahnhaltestellen (Abb. 1 bis 5,
Taf., 50) ist, soweit die Hohenverhiiltnisse es zuliefsen, hoher
angelegt, als die wodurch die

angrenzende Tunneldecke,

Raumwirkung erheblich verbessert wurde. Die Triiger wurden
ummantelt und die ganze Decke in Kastenrahmen aufgelost.
Hier sind die Winde des Tunnels, der Zugangtreppen und
Vorhallen fast zu reich mit Werkstein, Marmorfliesen, Tonplatten
und Mosaik geschmiickt.

Bei Haltestellen der Hochbahn ist das Tragwerk des Bahn-

korpers fiir sich durchgefithrt, mit den Bahnsteigen und ihrem
Tragwerke, der Halle und den darunter liegenden Riaumen
steht es nicht in Verbindung. So ist es gelungen, die Er-
schiitterungen des Zugverkehres von der eigentlichen Bahnhofs-
anlage fern zu halten und das Entstehen von Rissen in den
Decken zu vermeiden,

Um zu schroffen Ubergang vom Tageslichte gegen den
dunklern Tunnel zu vermeiden, sind bei den Haltestellen der
Untergrundstrecken Decken der Schalterhallen
Treppenliufe reichliche Oberlichte aus «Luxferprismen»
gebaut worden (Abb, 10 bis 12, Taf, 44 und Textabb,
die nach dem Bahnsteige zu allmilig schmiiler werden.

in die und
ein-

12),

Line eigenartige Lage hat die Haltestelle Landungsbriicken
(Abb. G bis 10, Taf. 50); sie licgt am Abhange des Iliigels
der Seewarte.  Der Eingang ist durch einen Turm bezeichnet,
F'reitreppe hinauffithrt.  18s erscheint technisch
miglich, von diesem Eingange aus eine Fulsgingerbriicke iber
die Stralse zu schlagen und den Hochbahnhof so mit den gegen-

ither liegenden Landebriicken und dem benachbarten Elbtunnel

7z dem eine

ohne Uberschreitung des hier sehr belebten Fahrweges zu
erreichen ; vorliufie hat man davon aber abgesehen.

Baulich ist auch die Haltestelle Haupt-
bahnhof (Abb. 1 bis 3, Taf. 51 und Textabb. 13), mit zwei
sahnsteigen.  Die Hohe zwischen Stralse und Bahnsteig betrigt
9.6 m, sie ermoglichte die gewolbeartige Ausfithrung der Tunnel-

bemerkenswert

decke. Zur Ersparnis an Baukosten wurden zwei neben einander
liegende Gewdlbe ansgefithrt und der Zwischenpfeiler mit Dureh-
brechungen versehen, die den Blick von einem zum andern
Bahnsteige gestatten. Die Tunnelwiinde sind blau, die Tunnel-
decke goldgelb getont, wodurch eine sehr ansprechende Raum-
wirkung erzielt wird.

Unmittelbar neben der Haltestelle warde der Raum zwischen
der durch
Einziehung einer Zwischendecke zur Aufstellung der Schalt-
anlage und der Speicher eines elektrischen Unterwerkes aus-
genutzt ; die Maschinenanlage des Unferwerkes steht in einem
besondern Tunnelraume neben dem Bahnkorper.

Strafsenoberfliche und der Lichtranmumgrenzung

(Fortsetzung folgt.)

Die Ursachen der Schlaglochbildung an den Radreifen der Lokomotiven.

J. Jahn, Professor in Danzig.

Schlaglocher entstehen infolge der Schriigstellung der

Achsen in den durch Abnutzung gebildeten Achslagerspiel-
riumen. Diese Auffassung habe ich in einer kirzlich*) ver-

offentlichten  Arbeit begriandet. In zwei IFulsnoten wies ich |
auf eine einschligige Untersuchung des Herrn Mﬂschinen—‘
direktors Busse in Kopenhagen **) hin. lch werde darauf |

anfmerksam gemacht, dals auch ein Iinweis auf eine frithere
Ich
in

Arbeit***) desselben Verfassers am Platze gewesen wiire.
hole das Versiumte hiermit gern nach. DBusse kommt
seiner Untersuchung bereits zu dem Schlusse, dals die Spiel-
dume der Achslager fir die Entstehung der Schlaglacher ver-
antwortlich zu machen seien. Der Weg, den er zur Gewinnung
seiner Krgebnisse einschligt, ist ein anderer, als der von mir

*) Organ 1914, S. 333,
**) Organ 1905, 8. 155.
%) Organ 1904, S. 80.

Organ fiir die I'ortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LII. Band.

18, Heft.

betretene; die Ergebnisse selbst decken sich daher nicht voll-
stindig mit den meinigen. Eine Auseinandersetzung hieraber
witrde die Leser ermiiden, denen ich vielmehr angelegentlichst
empfehlen mocehte, sich mit den Arbeiten von Busse vertraut
Is ist unstreitig sein Verdienst, zuerst auf die
Rolle hingewiesen zu haben, die die Spielriume bei der Bildung
der Schlaglocher spielen. Kr blieb aber nicht bei rechnungs-
miifsigen Irorterungen stehen. Auf seine Veranlassung wurden
Zilinder

Aulsen-

zu machen.

fiir die dinischen Staatsbahnen bis auf die Lage der
genau gleiche Schnellznglokomotiven mit Innen- und

Zilindern beschafit*), um die Ueberlegenheit der ersteren
hinsichtlich der Schlaglochbildung zu erweisen. s ist also

sein hervorragendes Verdienst, durch einen Versuch im Grolsen
die einschligigen Fragen der Losung niher gebracht zu haben.

*) Organ 1905, 8. 154.
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Berechnung von zweimittigen Korbbogen mit Zwischengerade.

W. Strippgen, Ingenicur in Weitmar Lei Bochum.

Bei der Berechnung von zweimittigen Korbbogen mit einer | Tst @ nach Gl 7) und 8) berechnet, so folgt aus Gl. i)
Zwischengeraden kommen in Frage (Textabb. 1) die Halb- : ] . m-ncosa — rsina
messer B und v, die Strecken m und n zwischen dem Schnitt- B Rr PSS e s s e
punkte der Gleisachsen und Abb. 1 und mit

A DD, .
de ogenanfingen, die :
.l(,n Doge ,n‘?“ y L GLY) = tng ¢ wird:
Linge 1 der Zwischenge- R—r
raden, die Winkel a, f : ; 4 m -+ ncosa — rsina
) A o Gl 10) . sin(fi +¢)= | g . COS (.
) e

und » am Mittelpunkte

und zwischen den Beriih-
0.Z. 2. Gegeben R.r.m.n.a,

Aus GL. 1) und 2) folgt:
R—rcose—nsina A

sinffl -+ ———— ——cos fil—
i m - neosa—rsina

renden.
Von diesen acht Stiik-

R—r

ken miissen zur Losung
m - ncosa—rsin a

einer bestimmten Aufgabe

fiinf gegeben sein; so er- Mit
alt me ie  sechsund- ' L U —rceosa— nsina ;
halt i “1“ *“h‘m"j G 1) s Mo 22 M —tng @ wird
zwanzig Aufgaben der Zusammenstellung 1. | m - ncosa — rsina
Zusi s o ) R —1r)cosp
Zusammenstellung 1. GL 12) . . sin (4 p)= ( ) Joos 5
= T E —— | m -} ncosa—rsina
0.%. (tegehen: | Gesuchi: H 0.7 Gegeben: Gesucht: | S5
: Sohaie , 0.2 3). Gegeben R.vr.m.n.p
I T | | ~ AR Y
TR misn . ] a.f.y 14. ‘ R.r m,2¥ n.l Aus Gl. 6) folgt:
. | Rir.m.n.a | 1.8.p || 15. | Rir.n.2% m.1 SR R cos it i (B e
3 o .minif | ey 16. i ) s s m.n i r r
2Ll S S v i TR l.a.f 17. R m.n.2% el : v 1
Sl R opomdilia |t gl |l 18 | Riomi 123 r.n GL13) ........ = =g @,
6. i v Gl K .Y ; i 3 ¥ e : y
6 if Bl ey }9 R.on.l 1 ,m ) Rcosf -+ msinf— (B—1)
Ton IS REsml <92 n.a.ps 20. T s e 1) Gl 14) cosly — )= —= €08 (.
8. | R.r.n.l.a m.B.y |l 2L r.m.n. 1.8 | R.a.p L
9. ok Bl L m.a.y 22, | *.m.n 1.y R.a.p
10. | R.r.n.l.y |m.e.f| 23 | r.m.n.2% | R.I | 0.Z2. 4. Gegeben R.r.m.n.p.
1 SR . L T Bl 24 i a2 R.n Aus Gl 6) folgt:
19, | Romen. 1.8 | rea.p |l 25, | ron.1.2% R.m e =4 3
| | 1 v = f 008
.| Romonly | v 2 moanl2s | Rer. cos - 'I" e ')il”;{-“f_Jr.‘ 957 oder mit
| \ i
3 fenben di ach Texts ie sechs Grund- | . 1
: Allen Aufgaben 'dlenen nach Textabb. 1 die sechs Grund GLI5) .-« o e
gleichungen G1. 1) bis 6). ‘ R
Gl. 1) . . Rsinfi -} rsina —rsin f=m 4 ncosa —lcosf, | G, 16) cos (ff — ) = (R— 1) LI e R Q0S8 cos (.

2
Gl. 2) .. Reosfd-rcosa—rcos3=R-|}1sinff—nsina, | R

(Il. -“tl) & [)1 SN Ol— ]‘ Sin ¥ + rsin Yy — "1Q < ] o
Iy 7 ] e 1 m cos a COS ¥, |
O.Z. 5). lll‘b’[. ren ]l.l.]n,l.“.

Gl. 4) .. Rcecosa-——Reosy 4 rcosy=r-}lsin y —msina,
) : e N LI Aus Gl. 4) folgt:

Gl. 5) . . Rsin B 4 rsinp - 1=mcos ff 4 n cos p, I
Gl. 6) . . Recosp 4 msin f=(R — 1) 4 rcosy | nsinpy. | cos ¥ + R sin y =
. =T

Recosa -+ msina —r

1

R—r

oder mit Gl. 9)

0.2. 1. Gegeben R.r.m.n.L

. ~ & R cos sina —r
Man schreibe G1. 1) und 2): | Gl. 17) cos (y — @) = s u_It'm i s AR P.
' R —r
(R — 1) sin f - 1cos fi=m - n cos & — rsin a, =
(R—1)cos il —1sin f=R-—nsina —rcosa, 0.Z 6). Gegeben R.r.m.1.p.
Vervielfiltigt man jede Seite mit sich selbst und zihlt Aus G1. 1) und 2) folgt:
dann zusammen, so erhillt man: m— (R - r)sin f—1cos B o
{ rR—m.n 2r R+ m?- n? —12 cos @ - R-lsi B —v008 sin a = T R nasd
sina - T e s : : lsinf— (R—r)cos fi -Isinff — (R = r)cos o
‘t nR-+m.r 2(mR 4 mr) | und mit
mi ) SR 2
_ ! m — (R — r)sin f —1cos f3
rR—m n Gl 18) . . - =tng g
G " i{ e — tng ¢ wird : | R--1Isinfi— (R —r) C[:,Sfios (P L8
] 9rR - m? 2__.]2 Gl. 19) . cos(a — @)= -
GL 8) . sin (a4 ¢) = 2 il COS . ! = ) ( 7)

2mR4mr) | R '{-‘“1 si_n'ﬁ'jl{_ﬁ;-) cos i
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0.Z, 7). Gegeben R.r.m.1.y.
Aus Gl. 4) folgt:
o8t Al T -+ (R — I‘)WL?S}’ —- 1sin p
R R
und mit Gl 15)
r 4 (R—r)cos -} lsin y

R . COS (.

Gl 20) cos (@ — @) =

0.Z 8). Gegeben R.r.n |.a
Aus Gl 2) folgt:

1 d 1
cos fi — Ry 5N p=
oder mit Gl. 9)

Gl 21) cos (3 =+ ¢) =

L —reosa — nsin «
R—r !

R —rcosa--nsina

i—r

COs .

0.Z2. 9. Gegebhen R.r.n.
Aus Gl 2) folgt:

174

R+ 1sin ff— (R -
=

r) cos fi
b ]

13 LR
€os @ 4 — sin @ =
=

oder mit Gl 13)
R4 1sing— (R —-r)cos fi

Gl 22) cos(a —g) = Cos .
=
0. Z 10). Gegeben: R.r.n.l.y
Aus Gl 3) und 4) folgt:
n -+ (R —r)sin y — 1 cos
o P Lo Leony sin @ =
r— lsin py - (R -—1) cos »
= R
~ r4lsiny 4 (R —r)cospy
und mit:
'[:‘ I -‘5- AR S
Gl 93 n —+ (R —r) sin Yy —leosy Sl

r 4 Lsin p - (R — 1) cos
. R cos ¢
i, 24) cos (@ — ) = et .
e s (0= v Isiny 4 (R — 1) cos y

0. Z: 11), Gegeben: R.m.n.1.e.
Aus GIL 3) und 4) folgt:
n—-{mcosa - Rsiny-—1cosy —Rsina

s

1 — cosy

ader :
R(1-—cosa) —msina
mcos a — (n -+ 1)

COsS Y - Sill/" = 1 und

R sin @

hieraus:

1
Gl 25) tng "— =

:1-<I{ b G: — m)

21{.—{111—-11—1154“_111 -1 ](-tgu
9 9

dann aus Gl 4):
- m cos 3 + n cos ¥ — 1 — R sin {
1L Sr e e e d
sin
Zur unmittelbaren Bestimmung des Halbmessers r aus den

gegebenen Sticken schreibe man

| 0.z 18).

4]

o

Gl 1) und 2)
(R —r)sin f 4 1cos f=m + n cos a — rsin a,
(R —nrjecos fi—1lsin fl=DR —nsina — rcos a.
Vervielfiltigt man jede Seite mit sich selbst und zihlt
dann zusammen, so erhiilt man:
£ 5, m* - (n 4 1) (n-—1) —2n (Rsin @ — m cos a)

Gl. 27
' £) 2(msina 4 Reosa — R)

)y

Gegeben: R.m.

0.Z. 12),
Aus Gl 5) und 6) folgt:
msin § — R (1 — cos ff)
Rsin i —mecos i - (n 1)
hieraus:

2 5
2 (ll! — Rtg {)
Gl. 28) “ v el 0

tng = - Er s
: 2R+ (m +n-4-1)tg

dann v nach GL 26).

i .-l o{3h

cos p - - -siny =1 und

p oral
5 —(mﬁn—l}ctgé

0.Z, 13). Gegeben: R.om.n.l.p
Aus GL 5) und 6) folgt:
m— R tg 7 R+ (n-+1)tg Al
ST 2
cos 3 - SR A = —— ; mit
R4+ mtg * R-+mig ’2
74
m— R g5
Gl 29). . . —0 ——— —tngq wird:
R mtg ?:
R+ (n+ltg
Gl. 30) . cos(f—aq)= = cos .

R -+ mtg —’2--

0.Z. 14). Gegeben: R.vr.m und zwei Winkel.
Aus Gl. 6) folgt:
Gllar) r -+ Rcos i - m .:éill f—R-—rcosy
: sin
und aus Gl 4)
Gl 32) . 1 — R cos a 4 m sin a e r— (R—r) c0s )
sin
Gegeben: R.or.n und zwei Winkel.
Aus Gl 2) folgt:
GL 33) ] 'ecosd <+ (R —r)cos ff +-nsina — R
sin fi
aus Gl 6)
(R-—~1)+4rcosy +nsiny —R cos fi
S S, -

Gl 34) m=

0.Z. 16).
Aus Gl. 2) erhilt man:
_ RIsinff—rcosa— (R--r)cosfi

sin a

Gegeben: R.or.l und zwei Winkel.

Gl. 35) =n

und aus Gl 4)
_ r—lsiny 4 (R —rjeosy —Recosa

Gl. 36) m :
1 S o
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0.Z. 17). R.m.
Aus Gl 6) erhalt man:
R{“ nsin p — R cos ff — m sin f§

()

und durch Einsetzen dieses Wertes in Gl.

m sin (ﬂ—l— —) — 2 R sin "? sin —f:
il i ) 2

Gegeben: nund zwei Winkel,

GRS T et —

L1y
sin -

b |2

0.Z 18). Gegeben: R.m
Aus Gl 4) erhialt man:

.l und zwei Winkel

msin ¢ - R cos @ — R cos p — Isinpy
T oder:
1—cosy
: . . aty B
m sin @ — I sin » — 2 R sin + sin -
) 2

G, 39) f P e e =

1
1
i/
2

n.l und zwei Winkel.

2 sin?

dann n aus Gl 31) oder 5'))

0.Z. 19).
Aus Gl

R
2) erhilt man:

nsina — 1sin f — 2 R sin® ( fj )
l. 40) . r= — LS
) 7 o OB
2

Gegeben:

2 sin - sin

&

dann m nach GL 34) oder 36).

0.Z. 200, Gegeben: r.m.
Aus Gl 1) und 2) folgt:

nsinag —r (1l —cosa
cos § - ( )
m —j—l—{—ncma—rnnu
hieraus:

o
2 (11 — T 1g 07)

(m - n-f- ])cig——— - (m - 1—n)tg
dann R aus Gl 5).

Zur
den gegebenen Sticken schreibe man Gl

n ol

sin # =1 und

Gl 41) tng f

i'-“.

9

&

unmittelbaren Bestimmung R aus

des Halbmessers
3) und 4):
(R—r1)siny —1lcosy=DRsina—mcosa —n
(R—r)cosy 4 1siny=Rcosa 4 msina —r.
Vervielfiltigt man jede Seite mit sich selbst und zihlt
dann zusammen, so erhilt man:

m* 4+ (1) (n—1)—2m (rsina —ncos a)

.2 I B
49 S 2 (rcos a -} nsina—r)
0.Z. 21). Gegeben: r.m.n.l.f.
Aus Gl 5) und 6) folgt:
n —ritg g l‘+(m+l)tgg
cos y - 2 sin y = g , it
1'—}—11th 1'+11tg;

310

- Gl.45) tng

tq
n—rtg 5
Gl. 43) . ; = tng ¢ erhilt man
rutg o
r-F(m 1) tg g
Gl 44) . cos(y— ) = — Cos ¢,
r - ntg ’_,)
0.Z. 22). Gegeben: r.m.n.l1.py.
Aus der ersten Gleichung zu 0. 7. 21) erhilt man:
sin ¥ —ur (1 — cos ¥ X
cos 3 - 28 s L _(— el sin i = 1 oder:
(m -4 1) 4 rsin p —— ncos y
9 el
f 2(n rtg 9

21— (m—+4n-f)tg }.:

=

b

4 (m f 1—n) ety 7

9
P

0. Z. 23). Gegeben: r.m.n und zwei Winkel.
Aus Gl 6) erhidlt man:
r- msin ff —rcos y —nsiny
G. 46) R— — + ﬁ bt 4 o

2 sin? ( B )
2

hi

und dureh Einsetzen dieses Wertes in Gl.

a—+ v oo e e
1 sin e S e 21sin - sin %
2 2 2
Gl 4y I= —m.
3, 47) 55
sin
2
0. Z. 24). Gegeben: r.m.l und zwei Winkel.
Aus Gl 4) erhilt man:
=
m sin @ — 1 sin y — 2 r sin? ( i—)
Gl. 48) R= - =
) AR R N b :
9.sin=r-gin
2 2

dann n aus Gl. 31) oder 34).
0. Z, 26). Gegeben: r.n.]l und zwei Winkel.
Aus Gl 2) folgt:

nsing—1sin g — 2 rsin ; sin —+ ?
Gl 49) R = by

2 sin? ('d\

und durch Einsetzen dieses Wertes in Gl 1)

3

n sinm—_—Qrsin * sin <
2 2 2 2
Gl. 50) m = - =l )
S
sin -
0. Z. 26). Gegeben: m.n.l und zwei Winkel.

Aus Gl. 2) und 6) erhilt man:
(1—cosp) R=rcosa -+ nsina — reosf —lsin g =
=r -+ msin 3 — r cos ¥ — n sin p oder



GEEY — (m 1) sin 'f

n sin
3 9 9
Gl 51) . r= =4 |
DR |
2 sin — sin
2 2
oder ‘
m -+ n -1 a m--1—1 %
Th T S e I 4 /7.,
Glis2) r— i ctng o ctng %-;
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ferner erhilt man aus Gl 4) und 6)

a -+ ,‘3_

4
Insin =" — (n 1) sin
Gl 53) RE———— — ; = oder auch:
SIS S
2 sin sin
si1 9

1
Gl 54) R = 2 +: i ctng ?—

Bericht itber die Fortschritte des Fisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Br

Umhiillung des Stahlwerkes der Uberfithrung der Chikago-, Rock- .
Island- und Pazifik-Bahn iiber die Chikago- und West-Indiana-Bahn
in Chikago,

(Engineering Record 1914, 11, Bd. 70, Heft 22, 28, November, S, 596,
Mit Abbildungen.)

Hierza Zeichnung Abb. 11 aul 'Tafel 51. \
Die Ein-

wirkungen ausgefithrte Umhiilllung des Stahlwerkes der 192,33 m

gegen  Lokomotivgase und  andere  schiidliche

langen Uberfithrung bei der 79, Stralse in Chikago besteht auns
einer mit der Zementkanone eingebrachten Zementmirtelschicht,
mit Ausnahme des obern, von einer Kisenbetontafel eingehillten
Teiles. Zur Ausfithrung der unteren Schutztafeln zwischen den
unteren Flanschen der Quertriger wurden 10 mm im Gevierte
dicke Eisenstibe anf die Flanschen gelegt und mit Dreieclks-Draht-
netz bedeckt (Abb. 11, Taf. 51).

wurden hélzerne Formen mit Drahten an den Triigern aufgehiingt.

5 em unfer diesen Einlagen

Der Zementmirtel wurde dann von oben bis 7,5 ¢m iiber das
Drahtnetz aufgebracht, so dals eine untere, 1
entstand,

2,6 em dicke Tafel
Die 5 em dick bedeckten Flanschen der Quertriger

sind mit verzinktem, geflochtenem Drahtnetze und gebogenen,
10 mm dicken Stangen verstivkt. Die Stege der Quertriger
flichen der Kastentriger iber der 79. Stralse und vier der
Saulen in der 79. Stralse iber der Fahrbahn der Uberfihrung
der Chikago- und West-Indiana-Bahn.

und die Randtriger sind 4,5 em dick iiberzogen, wie die Aulsen- }
+ : : p |
Zur Erleichterung der von der Unterseite der Britcke aus |

icken nnd Tunnel.

zw verrichtenden Arbeit war eine Bihne auf cinem Wagen er-
richtet, der auch die Maschinen fir die Arbeit aufnahm,
das Anmachen des Beton geschah auf einem zweiten, bord-
losen Wagen, Die Kraft

300 =< 300 mm grolse, wagerechte Luftprelspumpe, die dureh

fir die Zementkanone lieferte eine

cine mit Treibriemen gekuppelte, elektrische Tricbmaschine von

I die Arbeit oben auf der Bricke

Der

Zementmirtel mulste an einigen Stellen mehr als 90 m weit
Zur

der Avbeit wurde der Uberzug den Umrissen der stililernen

40 'S getrieben wurde,
waren die Zementkanonen auf deren Fahrbalhn gestellt.
durch die Schlauchleitung  eefihrt werden. Vollendung
Glieder folgend aufgebracht, wodurch eine gute Ausicht erzielt
wurde.

Flanschen der

Die obere Eisenbetontafel zwischen den

Quertriger wurde zuletzt aufgebracht. Die Kastentriger iber
der 79, Stralse wurden mit Beton gefillt, bevor sie iberzogen
wurden.  Die Zementkanone leistete hei Herstellung einer 5 em
dicken Schicht 110 bis 130 qm taglich.

Das ganze Bauwerk hat fanf Offnungen und einen Winlkel
von 2209, 5 em weite Dehn-
Um zu verhiiten, dals Rauch von unten
eindringt, wurde die Licke unten mit ciner 5 em dicken Zement-
morteltatel bedeckt, die auf Wachspapier auf der Umhillung
des festen Quertrigers leicht gleiten kann, Um das Eindringen
von Bettungstoff oben in die Liicke zu verhiten, ist diese mit

Zwischen den Quertriigern ist eine
liicke angeordnet.

einer Platte auf Winkeleisen bedeckt, die fir die Ausdehnung
an einer Seite geschlitzt ist. B—s.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Amerikanischer Lokomotivsehuppen.
(Railway Age Gazette, Oktober 1914, Nr. 16, S. 698. Mit
Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 und 7 auf Tafel 47,
Die Algoma Zentralbaln hat in Sault Ste. Marie am On-
tario-See einen Indbahnhof mit Lokomotivschuppen, Betriebs-

werkstitte und Nebenanlagen neu errichtet, der wegen der

langen und schneereichen Winter besondere Vorkehrungen notig
Zum Schutze
Lokomotivdrehscheibe nach Abb. 6 und 7, Taf. 47 in den recht-
eckigen

machte. gegen Storungen dureh Schnee ist die

Lokomotivschuppen verlegt, dessen Zufahroffnungen
Im Halbkreise um
die Drehscheibe von 24,4 m Durchmesser und 180 Traglihig-

keit liegen strahlenformig 14 Stande, deren Zahl durch Kr-

damit auf zwei beschriinkt werden konnten,

Im
Abstande von 3,7 m von der Scheibe sind die Gleise mit 21,3 m

weiterung des Schuppens auf 24 gebracht werden kann.

langen, 965 mm breiten Arbeitgruben versehen, deren Boden
sich von 813 auf 965 mm unter SO senkt. Iine Achsensenke
finr Trieb- und Lauf-Achsen verbinden je zwei Arbeitstinde.
Um die Arbeitstinde linft ein Gleis von 610 mm Spur nach
der Betriebswerkstitte und den Lagern.
pens sind zu Raumen fir den Betriecbswerlmeister, die Schrinke
Das
Gebiude ist in Eisenfachwerk mit eisernen Sanlen und eisernem
Dachtragwerke auf Betonsockel errichtet. Die Oberlichtauf-
bauten der sechsschiffigen Halle liegen in der Windrichtung,
Die
Bohlen mit Pappebelag.

Die Ecken des Schup-

der Mannschaften und die Heizkesselanlage ausgebaut.

so dals sich keine Schneeverwehungen bilden konnen.
Dachhaut besteht
Der Fufsboden ist mit Ziegelsteinen
pilastert.

aus 51 mm starken
auf Betonunterlage ge-
Zur
Heizung dient Heilsluft, die mit einem elektriseh betriebenen
Schaufler durch Betonkaniile und Steinzeugrohre im Fulshoden

Breite Fensterflichen fihren reichlich Licht zu.
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nach jeder Arbeit- und der Schiebebithnen-Grube geleitet wird.
Zur Dampferzeugung sind drei Kessel fir je 150 PS aufge-
stellt. Elektrische Bogenlampen erleuchten die Hallen.
Unmittelbar an den Schuppen schliefst sich die recht-
eckige, zweischiffige, von zwei Gleisen der Lange nach durch-
Die Gleise bedienen ein 9 t Lauf-
[Fiir

zogene DBetriebswerkstitte.
kran und ein Satz elektrisch angetriebener Windebocke.
die Aufstellung der Werkzeugmaschinen und die Schmiede ist
im zweiten Schiffe ausreichend Platz geschaffen. Fir den Werk-
meister, die Werkzeugausgabe und Waschriiume sind besondere
Einbauten vorgesehen. Die Ausfithrung entspricht der des
Lokomotivschuppens. Der Fulsboden besteht aus Holzklotzpflaster
in Sandbett auf 127 mm Beton. Die Heilsluft wird durch ober-
irdisch gefithrte verzinkte Blechrohre verteilt.

Die Werkstatte soll, in Abb. 6, Taf. 47 gestrichelt
dargestellt ist, spiter zur Ausbesserung von Personen- und
Gitter-Wagen erweitert werden, wobei ein Liangsschiff mit Lauf-
An das erstere

wie

kran und mehrere Querhallen vorgesehen sind.
schliefst sich das jetzt schon vorhandene Lagerhaus an, so dals
spitter alles unter einem Dache liegt, wobei beliebige Frwei-
terang der Querschiffe moglich ist.

Das Bekohlungsgeriist ist ganz aus Holz anf Betonsockeln.
Es grenzt an die grofsen Plitze zur Lagerung der im Sommer
da Anfubr
Die Kohlen werden in runde Kiibel

auf dem Wasserwege die im
Winter nicht moglich ist,

von 900 kg Inhalt gefillt, die von einer Hiangebahn auf das

bezogenen Iohle,

Geriist befordert, in Taschen entleert und von hier mit Rutschen

anf die Tender abgezogen werden. A. Z.

Hulett - Erzentlader.
(Elektrische Kraftbetriche und Bahnen, Mi‘l}'z 1914, Nr. 7, S. 125.
Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Tafel 47.

Die Quelle bespricht die gewaltigen Ladeanlagen fir den
den Seen»
leistungsfithigste Hulett- Entlader
Abb. &, Taf, 47 gibt cine Skizze des gewaltigen Hebezeuges,
das bereits Hubleistungen von 10, 15 17t
Durchschnittleistungen bis zu 400 t/St gebaut i Das Gerippe

Frzumschlag an «Grolsen Nordamerika’s, deren

neueste  und der ist.

und und
t.
besteht aus einem schweren Halbrahmen, der beiderseits auf
acht Doppelvidern lings der Ufermauer fahren kann.  Der
Rahmen des grolsten bislang ausgefihrten Hulett- Entladers
itberspannt vier Eisenbahngleise mit 21,5 m Weite; er kann
Der Oberteil
landseitig etwa 17 m iiber einem Trog ausgekragt.

mit,

S

bis zu 0,15 m/Sek fahren. des Rahmens ist

dem Rahmen liuft quer zum Ufer ein riesiger Wagen mit

Maschinen
Wasserschlauch fiir Tender.
(Railway Age Gazette, April 1915, Nr 15, 8. 798. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Tafel 45,

Zum Irsatze der iblichen beiden Wasserschliuche aus
Gummi zwischen Tender und Lokomotive werden neuerdings
in Amerika eiserne Gelenkrohre angeboten, die in der Liangs-
Lokomotive

achse der unter der Zugvorrichtung angeordnet

sind.  Unter Tender und Lokomotive sitzen je ein festes Kopf- |

stitck nach Abb. 8, Taf. 48 mit zwei Anschliissen fir die |

Oben auf |

=

dem um eine wagerechte Achse schwingenden Wiegebalken a,
der am einen KEnde die starre, um ilre Achse drehbare
Siule b mit dem Greifer ¢, am andern ein Gegengewicht zum
fast vollstindigen Gewichtausgleiche trigt, den die elektrischen
Triebmaschinen far die verschiedenen Bewegungen mit bewirken.
Die Siule senkt sich durch ihr Ubergewicht in den Schiffsraum
und setzt sich lose auf das Erz oder den Schifishoden. Der
am untern Ende der Siule angeordnete, zweiteilige Greifer
riumt nun durch die Schliefskraft seiner Triebmaschinen das
TFrz in senkrecht nach unten gehender Bewegung zusammen.
Da die Saule drehbar ist, lassen sich die Riume der Irzdampfer
fast ohme sonstize IHilfsarbeit entleeren. — Ist der Greifer
gefillt, so wird der Wiegebalken a durch Seile und Winden-
trommel am hintern Ende aufgeklappt, damit bewegt sich die
Saule b aufwirts, wihrend gleichzeitiz der Wagen so weit
guriicklfahrt, dals der Greifer in eine zwischen dem  Rahmen
des Untergestelles lldi'estigt.é drztasche entleeren Der
Boden dieses Zwischenbehilters bestelit aus zwei Stahlscheiben,
die sich gegeneinander drehen, und das Lrz mit Abstreifern
fallen Diese

lkann.

"

durch Offnungen in ecine zweite Tasche lassen.
ist mit eciner Wicgevorrichtung verbunden, wird auf leicht
geneigtem Gleise im Hauptrahmen nach hinten verfahren und
in Eisenbahmwagen oder einen Trog hinter der ganzen Ein-
richtung entleert, aus dem vielfach eine Verladebricke die
weitere Stapelung Wihrend
Wagens, der Siule und des Greifers von einem  IMihrerstande
im untern Teile der Saule gesteuert werden, wird die Entleerung
der Brztasche und Bewegung des Wiegebehilters von einem
zweiten Manne geleitet, der auf letzterm mitfihrt, Entsprechend
der Leistung und den Abmessungen des Hulett-Entladers

besorgt. die Bewegungen des

sind die Anzahl und Leistungen der elektrischen Triehmaschinen
fir die Binzelbewegungen recht erheblich.  Die Quelle macht
auch hieritber ausfihrliche Angaben. Sie kniipft daran ecine
Untersuchung von Schwichen der bisherigen Bauart mit einer
Anzahl von Verbesserungsvorschligen und untersucht schliefslich
der Iulett- Bauart,

Dentschland

Iintlademaschinen
Malsstabe,
Yorerst bieten die verhiiltnifsmilsig

die Frage, ob denn

gegchenenfalls in kleinem auch in

eingefillnt werden konnen.
geringe Menge der zu verfrachtenden Erze, die erheblichen
Wasserstandsunterschiede auf dem Hauptwasserwege, dem Rheine,
und diec weniger gecignete Bauart der Schiffe
Die aunsfithrliche Wirtschafts-

vorhandenen
eine Reihe von Schwierigkeiten.
rechnung fiir eine Umschlaganlage von 5000t Tagesleistung
lifst dagegen recht ginstige Ergebnisse erwarten, wenn erst
der gesteigerte Erzverkehr zur Uberwindung der Schwierig-

keiten zwingt. A 7.

und Wagen.

Leitungen von den Bodenventilen der Wasserkasten und zu den

Strahlpumpen.  Die Beweglichkeit der Verbindung ist durch
zwei Kugelgelenke gesichert, von denen das eine noch mit

einer Dehnstopfbitchse mit besonderer Geradfihrung verbunden
ist, um auch die Nachgiebigkeit in der Liingsrichtung zu sichern,
Eine Flanschkuppelung in der Mitte der wagerechten Ver-
bindungsleitung ermoglicht die Trennung beim Abkuppeln des
Tenders.
Tirhaltung soll sich auf gelegentliches Erneuern der Packungen

Die Baunart der Leitung ist besonders kriftig, dic
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Die Gefahr des Binfrierens ist dadureh
mindert, dals die Verbindung als Einzelleitung leichter vor-

gewirmt werden kann, als die ibliche Doppelleitung, A, Z.

beschriinken., ver-

Schneekehrer fiir Strafsenbahnen.
(Electric Railway Journal, Februar 1915, Nr. 7, S. 320, Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb, 4 und 5 auf Tafel 49.

Bei den Stralsenbahnen in Neuyork wird zur Beseitigung
der nach den hiaufigen Schneestiirmen oft sehr betriichtlichen
Schneemengen neuerdings ein Sonderwagen mit ausschwenlk-
barer Kehrwalze benutzt, der neben dem Gleise einen Streifen
von 3,7 m Breite siubert und damit auch fir den FFuhrwerk-
verkehr sofort freie Bahn schafft. Zahlreiche Versuche dienten
nach Einfihrung des ersten Wagens zur Ermittelung der fiir
die Hachstleistung am  besten geeigneten Fahrgeschwindiglkeit
und Drehungszahl der Birstenwalze, die von 300 auf 1300
Umdrehungen Minute Die
I"ahrzeuge sollen in soleher Zahl beschafft werden, dals nach

in der cebracht werden  kann.

Schnee freimachen.

einem Schneefalle sofort hinter jedem zehnten Triebwagenzuge

ein Sclneekehrer eingeschoben und dort bis zur vollstindigen
Siuberung der Strecke in Betrieb gehalten werden kann.

Der Kehrwagen besteht nach Abb, 4, Taf. 49 aus einem
geschlossenen Vorder- und Hinter-Wagen, die auf zweiachsigen

Drehoestellen  mit  elektrischem  Antriebe der griolsern Achse

lanfen und durch eine lange Gitterbriicke verbunden sind.

Ein gemeinsames Dach bedeckt die drei Teile des Fahrzeuges.
Unter der Briicke liegt in Ruhestellung der Ausleger mit der

Kehrwalze, der mnach Bedarf nach rechts oder links aus-

geschwenkt werden kann. Den elektrischen Antrieb der Schwenlk-
vorrichtung und der Biivstenwalze steuert ein Mann im vordern
noch

Fihrerstande neben dem Wagenfilhrer; dem Wagen ist

ein Schlosser beigegeben. Um den Schnee zu beiden Seiten
eines Gleises zu  Dbeseitigen sind zwei Fahrten erforderlich,

wobei der Ausleger einmal nach jeder Seite geschwenkt wird.
ir wird von einer Laufkatze getragen, deren Lanfbahn sich
P getragen,

iitber die Verbindungsbriicke zwischen Vorder- und Tinter-

Wagen erstreckt. Tm Wagen ist die senkrechte Drehachse
von 178 mm mit einem Lkriftigen Schneckenradgetriebe und

einer Triehmaschine fiir 5 PS gelagert. Das Getriebe hat er-
hebliche Krifte aufzunelimen; nach den Versuchen betrigt der
Widerstand bei voller Titigkeit des Kehrers auf die Spitze des

G,4m langen Auslegers bezogen 1430 kg, ungewdhnlicher Hemm-

nisse wegen ist aber mit dem Doppelten gerechnet. Am
untern Halslager endet die Drehachse in einem halbrunden

der Endstellung des Laufwagens
des Vorder- und Hinter-Wagens

Stahlgulsstiicke, das sich in
in die der innern Stirn
befestigten Lager A legt, wo der Druck in der Lingsrichtung

Das Auslegergeriist selbst ist an  dem

an

aufgenommen  wird.
Stahlgulfsstiicke in dem wagerechten Gelenke B im Schwer-
punkte aufgehiingt. s besteht aus einem Gitterrahmen, in
dem die Birstenwalze von 4,8 m Liinge und 915 mm Durch-
messer mit ihrer Triebmaschine fir 35 P S gelagert ist. Die
gelenkige Aufhiingung ermoglicht eine gewisse Nachgiebigkeit

der Walze bei Ungleichheiten der Stralsenoberfliiche.  ISine

Feder C am Gegenarme des Auslegers dient zum Ausgleiche |

und zur Dampfung; sie wird bei den neueren Ausfithrungen

durch Prefsluftzilinder ersetzt, die eine leichtere Regelung des
Anpressens der Walze ermiglichen. der Walze ist ein
Schutznetz ausgespannt, an der Spitze des Auslegers ist aulser-

Yor

dem eine helltinende, vom Iiihrerstande aus bediente Glocke,
und nachts eine rote Laterne angebracht, um Fahrzeuge und
Fulsgiinger zu warnen,

Die nach der Zeichnung an den Wagenenden vorgesehenen
fiir das Gleis selbst wurden
wagen noch nicht angebracht. Die neuesten Fahrzeuge dieser
Art sollen jedoch die Gleise selbst, den henachbarten Stralsen-

Bitrstenwalzen bei den Versuch-

streifen auf einer Seite und die Stromschienen gleichzeitiz von
A. Z

Wagen mit vorderm Ein- und mittlerm Aus-Gange,

(Electric Railway Journal 1915, 1, Bd. 45, Heft 8, 20. Februar, S. 364.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 6 anf Tafel 49,

Die Bahn in Cleveland verwendet versuchsweise einen halb
stihilernen Wagen mit vorderm FEin- und mittlerm Aus-Gange
(Abb. 6, Taf. 49) fir den Verkehr der Stadtlinien, von denen
einige zwolf Hauptbahnen auf weniger als 5 km Entfernung
kreuzen. Da alle Haltestellen der Stadtlinien vor dem Kreuz-
punkte liegen, wurde der Fingang des Wagens am vordern

dnde angeordnet, Die Haupt-Abmessungen und -Gewichte sind

folgende.
Linge zwischen den Stofsflichen . . . . 15,578 m
» > » Kckpfosten . . 12,313 »

7,645 »
1,473 »
0,813 »

Mittenabstand der Drehgestelle . . . . .
Achsstand der Drehgestelle . . s e
Hohe des IFulsbodens iiber Schienenoberkante

Breite zwischen den Seitenplatten . . 2,489 »

» » » Dachvorspriingen . . . 2,659
I e O R e i i e & inl | s 2,438 »
Hohe der Ausgangstioren . . . 2,203 »

» » Ringangstiiren . . . . . . 1,949 »

» »  Stufen am vordern Vorraume 30,5 —28 —23 em

» » »  » mittlern Ausgange 32,5 —24,5—24,5em

Anzahl der Plitze fir Fahrgiste:

Sitzplitze im Sommer . . . . 56

» » Winter . . Hb
SEehpliize S R o 77
FnAGRnZen WSS RRr SR DS i 133

Gewichte :

Wagenkasten mit Zubehor . . . . . 12515 kg
Drehgestelle 8RN S an Sl bl int el 2404 »
Prefsluft-Bremsausriistung . - e 828 »
Triebmaschinen . . . . 5 4 355 »
Stenerun s SRS e S SR e 590 »
Im Ganzen . . wi e e s EES (HT

Ein- und Aus-Gang haben zweifligelige Taren. Der vordere
Eingang ist bei offenen Tiren ungefihr 1m weit, so dafs zwei
Tahrgiste neben einander gleichzeitig einsteigen konnen, wofir
Griffe an jeder Seite der Offnung angebracht sind. An den
Seiten der 25,5 em hohen Stufe zwischen der vordern Endbithne
und dem Wagenboden befinden sich zwei Rohrstiitzen, die auch

die Filse der Fahrgiste auf den Liangsbinken schiitzen  Die
beiden Tiiren des mittlern Ausganges sind 85 cm weit.  An



jeder Seite und in der Mitte dieser Offnung ist eine Stitze

auf der zweiten Stufe, an jeder Seite eine weitere innerhalb
des Wagens angeordnet. Alle Rohrstitzen haben weilsen

Schmelziberzug.

Von den 56 Sommersitzen befinden sich zwei unmittelbar
hinter dem Fihrergelasse auf der vordern Endbithne, im Winter
wird einer zwecks Aufstellung eines Ofens entfernt. Tm vordern
Teile des Wagenkastens sind Lingsbinke, im hintern zwolf
hintern Vorraume eine halbkreisformige Bank
die Querbiinke sollen tunlich vor den Lingsbinken
werden, Der Zahlkasten steht neben dem mittlern
Die Fahrgaste des hintern Teiles zahlen, indem sie
Schaffnerstande vorbeigehen, die des erst beim
Aussteigen. Die Stittzen der Handstangen den
binken und andere Teile der Ausstattung bestehen aus » Aeroc-
Metall, einer leichten Mischung hoher Festighkeit der Garford-
Gesellschaft zu Elyria in Ohio.

Durch Verbindung des Heilsluft-Ofens von P. Smith und
des Liftanfbanes von Scullin auf dem bogenférmigen Dache

mit Luftlochern

Querbiinke, im
angeordnet ;
besetzt
Ausgange
vordern
iiber

am
Lings-

lings seiner Seiten und vergitterten,

Decke des Wagenkastens
Fanf in

ist reich-
Reihe geschaltete »Mazda«-

formigen Lichern in der
liche Liftung gesichert.
Lampen von je 92 W

kleidung lings der Mittellinie,

mit »Alba<-Schirmen sitzen in der Ver-
eine sechste Bereitschaftslampe

wird bei Versagen eciner andern eingeschaltet.  Aulser diesen

kreis- -

Lampen fiir allgemeine Beleuchtung sind auf der vordern End-

bithne eine, iber dem Zahlkasten eine, im Kopflichte eine und

im Ortsanzeiger zwei Wolframlampen von 23 W angebracht.
Der Wagenkasten ruht auf zwei Drehgestellen mit Rivdern

von 660 mm Durchmesser. Jedes Drehgestell triigt zwei
Westinghouse- Wendepol-Trichmaschinen von je 550 V und

40 PS, deren unter dem Wagen angebrachter, aus zwei Kinzel-

schaltern bestehender Leitungschalter den Haupt-Stromkreis
schliefst und offnet. Ein wagerecht unter dem Wagen an-

geordneter Hilfschalter dient als Umschalter bei geschlossenem
Der Hulf-
mit

Stromkreise fir die verschiedenen Widerstandstufen.

schalter wird vom Hauptschalter Tihrergelasse
Prefsluft von 3,5 bis 5at Uberdruck dureh einen Zilinder mit
Da der Hilfschalter nur die
nicht den Haupt-

im aus
Zahnstange und Trieb gesteuert.

Neben- Reihen-Schaltung aber
Stromkreis schlielst oder offnet,
der I'inger bescitigt. Bei Uberlastung oder Kurzschluls schaltet
Endrahmen des Leitung-
Die
weschlossen werden,

wandelt,
ist die Gefahr des Schweilsens
der Magnetschalter einer auf einem
schalters angebrachten Uberlastungsperre den Strom ab.
Leitungschalter kénnen dann nicht wieder
bevar die Uberlastungsperre in die Grundstellung zurickgefithrt
ist, was nur bei Rickstellung des Haupt- und Half-Schalters
ist. Wenn
arbeiten ihre Prelsluft-Regler gleichzeitic unter Steuerung des
Ianpt-Steuerschalters im Zuge. B—s.

1

maglich zwei oder mehr Wagen gekuppelt sind,

Nachrichten iiher Aenderungen im Bestande der Oberheamten der Vereinsverwaltungen.

ische Staatseisenbahnen.
Jaurat Kunze, Vortragender Rat

Preuflsisch-hess

Ernannt: Geheimer im

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Sicherungseinrichtung mit stromdichten Schienenstrecken, bei der
unterbrochene Gleiehstrime oder Wechselstrime durch die Schienen
iibertragen werden,

D. R. . 282101. Siemens und Halske in Berlin.

Iiir Anlagen mit Stromkreisen in stromdicht gesonderten
Schienenstrecken macht die Beschaffung des Stromes oft Sehwierig-
keiten, wenn kein Starkstrom zur Verfiigung steht, da starke
aalvanische Zellenreihen tener und empfindlich sind. Mit der
vorgeschlagenen Sicherung soll nun eine Kinrichtung geschafien
werden, zu deren Betrieb wenige Zellen geniigen, und die doch

gegen Storungen unempfindlich ist.  Das wird erreicht, indem
ein verhitltnismilsig  geringer Gleichstrom einer schwachen

Quelle dem Iimpfinger zugefihrt wird, nachdem ihn ein Schliels-
pendel, wie bei Polwechslern je nach Bedarf in unterbrochenen
Gleichstrom oder in Wechselstrom umgeformt hat,

des Verstellens von Eisenbahnsignalen,
Ph. Eggert in Ziitzenbach.

Vorrichtung zum Yerhiiten
D. R. P. 278611.

Die Einrichtung soll verhindern, dals Signale umgestellt
werden, wihrend sich der durch sie zu sichernde Zug mnoch

Ministerium der offentlichen Arbeiten, zum Geheimen Ober-
baurat. ~k.
auf der Strecke befindet.  Auf der Strecke sind zwischen
Stellwerk und Signal unter den Schienenschwellen noch zwei

besonders eingerichtete und  wirkende Schwellen angeordnet.
Diese werden im Ruhezustande durch Federn in einem gewissen
Abstande von einander gehalten und lassen den zwischen ilnen

hindurchgehenden Drahtziigen des Signales freie Dewegung
sie hemmen diese aber, wenn ein dariiber fahrender Zug die

beiden Schwellen zusammenprelst,

Vorrichtung zum Aufgleisen.

D. R. P. 220185, (Gesellschaft fir Feldbahn-Industric in Breslan.
Bei dieser Vorrichtung zum Aufgleisen ist die Kletter-

zunge mit Kreuzgelenk an das Leitstitele angeschlossen, so dalfs
sie je nach dem Stande des entgleisten Wagenrades seitlich und

lotrecht bewegt werden kann, Neu ist, dals das Leitstiick einen
um eine wagerechte Achse drehbaren Ring zum Einhingen
eines Zapfens der Kletterzunge trigt.  Gegeniiber anderen

Verbindungen von Leitstiick und Klettersunge durch Kreuzge-
lenke soll diese den Vorteil bieten, dals sie rasch hergestellt
werden kann, ohne Verschrauben oder Sichern zu erfordern,
und ohne dals unbefugtes Losen befiirchtet werden millste.

Bucherbesprechungen.

Versuche mit autogen geschweilsten Kesselblechen, veranstaltet vom
Schweizerischen Verein von Dampfkessel-Besitzern. Verfalst
von K. Hdohn, Oberingenieur, nach Versuchen der Eidgen.
Materialprifungsanstalt, Zirich, 1915, im Selbstverlage des
Schweizerischen Vereins von Dampfkessel-Besitzern, Zirich 7.

Die sehr sorgfiltig angelegten und ansgewerteten Versuche
iiber den die neueren Vorginge und Ve]hlln en der Werkstitten

]nLLrLﬂemlen Gegenstand bringen wertvolle Unterlagen zur Be-

Ttiir die ‘l(-hufueltung vcrmlmorilnch Gehelmer Reg:erungsral, Profcsaar a. D. '.3- R
. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl thter

urteilung der Ergebnisse, zeizen namentlich auch, welche Sorg-
falt notig ist, um ein dem vollen Bleche nahe kommendes Fr-
gebnis in der Schweilsung zu erzielen, und Verschlechterung
der Umgebung der Schweilsstelle zu vermeiden. Als Nachtrag
ist ein Vortrag iber die Schmelzschweilsung von den Herren
Schitle und IHahn mitgeteilt, in dem namentlich anf die
Probe durch Verdrehen hingewiesen wird.

Das Buch ist ein erfolgreicher Beitr'a" zur Klirung der Irage.

ng. G. Barkhausen in Hannover.
G.m. b, H, in Wiesbaden.




