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fiir die
FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS

in technischer Beziehung.

Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

\ Die 'schnftlutung hilt sich fiir den Inlmlt ‘der mit dem Namen dus Verfassers

Neue POIge. LIII. Band_ “ versehenen Aufsiitze nicht fiir verantwortlich, ‘, 4_ Heﬁ 1916 15 Pebruar.
i Alle Rechito vorbehalten. |

Zweckmifsigkeit und Wirtschaftlichkeit des Eisenbeton*) bei den Bauten der Eisenbahnen;‘,‘

Die Direktion Berlin gibt fiir die zu Blewepmben ver-
! wendeten Balken Textabb. 1 far die Abmessungen und die
~ Stellung der Last. Die Zugfestigkeit nach 28 Tagen wird er-
- mittelt nach der Formel: o
6=M:W=[g.0,51 (100 — 0,25 Z) 4- 50 P| b: bh?,

Inhaltsangabe. | Zu a):
1. Einleitung, |

Im Jalhre 1910 wurde im Vereine dcutscher Eisenbahn- ‘

verwaltungen die Bearbeitung der Frage der Verwendung von

bewehrtem Grobmortel bei Eiscubahnen angeregt. Das Ergelnis

der umfangreichen Arbeit des Technischen Ausschusses ist in

cinem ausfithrlichen Berichte zusammengestellt, der hier auszugs- Abh. 1.
weise wiedergegeben werden soll. *¥*) S/ SIS SN Ry 4 ’
L
. . 100 ) 730
Il. Einteilung des Berichtes. r i
A) Bestimmungen aber die Ausfihrung von Bauten aus 3 i L 200 ; )
" 5 L ¥Pk k
hewehrtem Grobmortel. Tragen 1 bis 5. /o) I 9
: . /u e): . : -
B) Bricken- und Unter-Bau. TFragen 6 bis 17. . ’ A , )
) Oberl ¥ 18 ‘ ° Dic Frage der Beriicksichtigung der Zugspannungen im
°) '_'“ au rage hewehrten Grobmortel ist noch ziemlich ungeklart.
D) Eisenbalmhochbau. Fragen 19 bis 55. Zu f):

A) Bostimmungen iiber die Ausfihrung von Bauten aus Als Verhilltnisse der Delnziftern gelten bei Ba\ern -0lden-
bewehrtem Grobmortel. burg, Altona, Koln, Frankfurt, Kattowitz, Magdeburg, Mainz,

Posen, Sachsen, Wirttemberg, Ungarn: E.:E, = 15, Reichs+
cisenbahunen. Berlin, Danzig, Lirfurt, Malle: fir Hochbauten 15,
fir Ingenicurbauten 10, Osterreich. kisenbahnministerium und
Siudbahn: 15 fir Druck im (robmértel, 2100000 : 56 000 fir
Berechnung der Zugspannung im  Grobmortel: Hollindische
Ilisenbahngesellschaft: 15 fiir Balken, Platten und dergleichen,
10 fir Stiitzen ; Niederlindische Staatshahngesellschaft: < 15 fiy
Biegung, < 12 fir Druck.

Frage 1. Bestehen besondere Vorschriften fie die Vor-
bereitung, Ausfihrung und Prifang von Bauten aus bewehrtem
Grobmaortel ?

Die Antworten von zwolf Verwaltungen ergeben:

Besondere Vorschriften sind nur von einzelnen Verwal-
tungen erlassen worden.  Meist werden allgemeine amtliche oder
von fachlichen Vereinigungen aufgestelite Destimmungen an-

gewendet.
Zu g): . o
Frage 2. Wie lauten die hauptsichlichsten Iiinzel- Gegen Knicken wird Dhei verschiedenen Verwaltungen nach

bestimmungen iber a) Mischungsverhiltnisse und Druckfestig-  Fuler, Schwarz-Rankine nul Tetmajer gerechnet, und
keit des Grobmortels, b) Probekorper, ¢) Fristen fir das Aus-  zwar der Unsicherheit der Verhiltnisse wegen teilweise :nﬁ_t
schalen, d) Probebelastungen, ¢) Beriicksichtigung der Zug- zehnfacher Sicherheit. Ungeklirt scheint auch mnoch zu'Sei'il,'
spannungen im Grobmartel, f) das Verhaltnis B, : Ey der Delin-  wanu iberhaupt auf Knicken gerechnet werden muls.

malse. g) die Knickformeln, h) zulissige Spannungen? Der Bericht antwortet demnach auf Irage 2:

Den Unternelinern wird im Allgemeinen in der Wahl"d(}l'
Mischungsverhiltnisse freie Hand gelassen, wenn ausreichende
IFestigkeit des Grobmortels nachgewiesen wird: wenn Mindest-
festighkeiten festgesetzt sind, werden sie an vier bis sechs Wochen
alten Probekorpern ermittelt. IFiir Druckproben werden fast
allgemein Wiirfel von 30 em Kantenlinge verwendet, deren

Der Bericht iiber diese von 25 Verwaltungen beantwortete
Frage enthiilt wichtige Angaben, von denen wir die zu a), e),
f) und g) anfithren.

*) Als XV. Erginzungsband des Organ fiir die Fortschritle des
Risenbahnwesens herausgegeben vom Vereine deutscher Fisenbahn-

verwaltungen nach den Beschliissen der XXI. Technikerversammel-
ung in Teplitz Schanan am 17. bis 19. Juni 1914; Organ 1914. S 412,  Herstellung nach den «Bestimmungen far Druckversuche bei der

*) Eisenbeton* wird weiterhin als ,bewehrter Grobmortel* bezeichnet.
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIiI. Band. 4. Heft. 1916. 9



Austihrung von Bauten aus Stampfgrobmortel» erfolgt. Biege- ’

proben werden von mehreren Verwaltungen vorgenommen.

Die Beseitigung nicht tragender Schalung wird nach acht
bis vierzehn Tagen gestattet, die tragender Schalung nach drei
bis sechs Wochen.

Probebelastungen werden nur teilweise, und zwar mit der
rechnungsmalsigen Belastungoder geringer Mehrlast vorgenomen,
Die auftretenden Zugspannungen im Grobmortel werden meist nicht
bericksichtigt, far notig wird das aber erklart, wenn die Bau-
werke Rauchgasen oder der Witterung ausgesetzt sind.

Ein unmittelbarer Vergleich der von den verschiedenen
Verwaltungen zugelassenen Spannungen ist wegen grolser Ver-
schiedenheit der Verhaltnisse nicht moglich. Dadurch wird
auch die Bewertung der Erfahrungen erschwert: einheitliche
Gestaltung der Bestimmungen wiire von grofstem Werte.

Frage 3. a) Haben sich diese Vorschriften hewiihrt,
oder ist eine Neubearbeitung geplant?

¢) Welche Erfahrungen liegen vor?

Zu a) liegen malsgebende Erfahrungen noch nicht vor.
Dem Bedirfisse nach Ireiheit des Dehnens wird durch An-
ordnung von I'ugen Rechnung getragen. Wirmeschwankungen
kommen nur bei statisch unbestimmten Bauwerken in Irage,
und werden innerhalb verschiedener Grenzen, bei Berlin am
hochsten mit — 259 und + 459 C, beriicksichtigt,

Zu b) In allen Fillen sind Dehnfugen in 8 bis 40 m
Teilung vorzusehen. Vorschriften hieriber bestehen nur in
beschrinkter Ausdehnung, als grolste Linge eines geraden
Tragwerkes aus bewehrtem Grobmértel werden 40 bis 60 m
angegeben. Wichtig ist die Frage der Verwendung von Dehn-
fugen in den Stirnmauern auf Gewolben. |

Wirmeschwankungen sind in allen Fallen bei Entwurf und
Ausfihrung zu berticksichtigen, besonders bei statisch unbe-

" stimmten Bauwerken,

b) Welche Anderungen sind dafiir in Aussicht genommen?

Der Bericht kommt zu dem Ergebnisse, dals sich die bis-
herigen Vorschriften im Allgemeinen bewihrt haben, aber noch
so jung sind, dafs sie noch keine sicheren Schliisse zulassen.
Soweit Neubearbeitungen geplant sind, erstrecken sie sich nicht
auf grundsatzliche Anderungen, wie Herabsetzung der zulassigen
Haftspannung und der Beanspruchung des Eisens auf Zug.

Frage 4. a) Empfiehlt es sich, die Baustoffe fir die
Bereitung des Grobmortels durch die Verwaltung zu beschaffen ?

b) Welche Erfahrungen liegen vor?

Die Verwaltungen verfahren verschieden. Bei Selbst-
beschaffung ergibt sich der Vorteil der Billigkeit und der
Gewahr fir die Richtigkeit der Mischungsverhiltnisse. Dabei
soll die Giite der Baustoffe zweckmilsig vom Unternehmer be-
scheinigt werden, damit Mingel der Ausfilhrung nicht auf solche
der Baustoffe geschoben werden konnen.

Stockungen in der Lieferung, Zementvergeudung und mangelnde

Die Lieferung durch den Unternehmer erscheint daher ange-
bracht, wenn ihm die Genelmigung der Bezugsquellen auferlegt
wird, Bei Selbstbeschaffung muls gegen die Ablehnung der
Gewihrleistung seitens des Unternehmers fir das fertige Bau-
werk Vorsorge getroffen werden.

Frage 5. Die Frage behandelt Malsregeln zum Schutze
gegen mangelhafte Ausfihrung durch den Unternchmer; der
Bericht kommt zu dem Ergebnisse, dals Bauten aus bewehrtem
Grobmortel nur an zuverlassige, sachverstindige Unternehmer
zu vergeben sind. Dabei ist die Festsetzung ausreichender
Gewihrfristen, die Aufstellung genauer Bestimmungen iber die
Abnahme und standige fachkundige Uberwachung aller Finzel-
heiten des Bauvorganges erforderlich.

B) Briicken- und Unf{er-Bau.
Frage 6, a) Einfluls und Grenzen der Wirmeschwan-
kungen auf Bauwerke aus bewehrtem Grobmortel.
b) Sind bei lingeren Bauwerken Dehnfugen vorgeschrieben,
und in welchen Abstinden?

I'rage 7. a) Einfluls der Rauchgase auf Bauten aus
bewehrtem Grobmirtel.

b) Schutzmittel gegen schiidliche Fintlisse.

25 Verwaltungen berichten, dafls bei vollkommen erhiirteten,
tehlerfreien Bauten kein Einfluls der Rauchgase festgestellt
werden kann, Dagegen fihrt mangelhaftes Abbinden zu Be-
schidigungen, namentlich schlecht geliifteter Bauten.  Als

i Schutzmittel werden verschiedene Anstriche angegeben, die sich

bewahrt haben sollen, Bei gut ausgefiihrten Bauwerken bietet
glatter, fester Zementputz ein ausreichendes Schutzmittel, bei
schlecht gelufteten sollen die Eiseneinlagen durch grofsern Ab-

stand von der Aufsenkante des Grobmortels geschi’ntzt' werden.

Frage 8. a) Einfluls siurehaltigen Wassers und ver-
schiedener Bodenarten auf bewehrten Grobmortel.

b) Schutzmittel gegen schidliche Einflusse.

Nach Berichten von 11 Verwaltungen liegen malsgebende

© Erfahrungen noch nicht vor. Zu bemerken ist der Kinflufs der
Gegen die Selbstbeschaffung werden leicht eintretende .

Abwasser chemischer Fabriken, die den Grobmartel zerfressen ;

. von mehreren Verwaltungen wird Moorboden als gefahrlich
Nutzbarmachung der Erfahrung der Unternehmer eingewendet.

angesehen. Bei siurehaltigem Wasser und in gewissen Boden-
arten ist Vorsicht geboten.

Als Schutzmittel kommen in Betracht: Asfalt mit Blei-
einlagen, Anstrich mit Erdpech, dichte Umbiillung mit Sand
oder Asche, Anstrich mit Siderosthen und Inertol, dichter Vor-
satz von Zementmirtel und andere.

Ausgedehnte Versuche auf diesem Gebicte sind noch zu
machen, ehe ein Urteil gefillt werden kann.

Frage 9. a) Kamn der bewehrte Grobmortel fir Stitz-
und Futter-Mauern, Uferschutz, Schneeschutz und Pfahlgrin-
dungen empfohlen werden ?

b) Welche Erfahrungen, namentlich iber die verschiedenen
Arten von Pfahlgrimdungen liegen vor?

28 Verwaltungen filren eine grofse Zahl von Beispielen
an. Hauptsichlich werden die Verhaltnisse der Pfahlgriandungen
namentlich die Vor- und Nach-Teile verschiedener Arten der
bewehrten Pfihle aus Grobmortel besprochen.*)

*) Balerkuug der Schriftleitung: Diese Frage hat durch die
Erfahrungen der letzten Jahre schon wieder wesentliche Erweite-
rungen erfahren,
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20 Verwaltungen berichten iber die Verwendung bewehrten
Girobmortels zu Stiitz- und Futter-Mauern, doch ist die Zahl
dieser Bauten beschriinkt, da die ortlichen Verhiltnisse und

die Kostenfrage meist far die Ausfihrung in Bruchstein oder .

reinem Grobmértel entscheiden. Nach Angabe der Reichseisen-
bahnen werden besonders kleinere Stiitzmauern bei ungiinstigen
Verhaltnissen des Baugrundes mit Vorteil aus bewehrtem Grob-
mortel hergestellt, weil hierdurch kostspielige Griindungen ver-
mieden werden. DBreslau verwendet bewehrten Grobmaortel in
grofserem Umfange fiir Einfassungen von DBalhnsteigen. Dei
Stiitz- und Futter-Mauern ist auf gute Intwiisserung zu achten,
da der Frost bei geringer Stiirke der Mauern schiidlichen Kin-
fluls hat.

Zu Uferschutzbauten fand der bewehrte GGirobmartel bisher

nur wenig Verwendung. Wirttemberg verlangt, dals hierbei auf -

Rissen und
fir gute Kntwisserung durch Steinpackungen gesorgt werde.

eine gewisse Beweglichkeit zur Vermeidung von

Haufiger wurden Schneeschutzbauten ausgefiihrt; sie haben
sich bewithrt und scheinen wirtschaftlich giinstig zu ‘sein.

Griindungen mit Pfihlen aus bewehrtem Grobmortel sind
fast nur im Bereiche der deutschen Verwaltungen ausgefulrt
worden, dort aber in erheblichem Umfange. Unter bestimmten
ortlichen Verhiltnissen scheint die Verwendung sehr zweck-
mifsig zu sein. Die Verbindung der Pfihle mit der Grund-
platte, die in diesen Fallen amn besten aus reinem Grobmirtel
ausgefithrt wird, wird durch Auseinanderbiegen der Fisenenden
an den Kopfen der Pfiahle besonders wirksam.

An wirklich bedeutenden Bauten aunf Pfahlen aus bhe-
wehrtem Grobmoértel sind hervorzuheben die Hochbauten des

Bahnhofes Metz, das Direktionsgebiude in Danzig, der Haupt-
bahnhof in Leipzig und die Rheinbriicke bei Alphen in Holland,

Der Bericht schlielst folgendermalsen:

Uber die Ausfihrung von Stiitz- und Futter-Mauern aus
bewehrtem Girobmortel liegen weitgehende Erfahrungen nicht
vor. Bei ungiinstigen Bodenverhiltnissen haben sich im All-
gemeinen niedrige Stiitzmauern als wirtschaftlich ginstig er-
wiesen, weil bei dieser Bauweise Kostspiclige Grindungen ver-
mieden werden konnen. In allen Fallen ist des Irostes wegen

auf die Trockenlegung und Kntwasserung dieser Bauten be- -

sonderes Augenmerk zu richten.

Grandungen mit Pfihlen aus bewehrtem Grobmértel sind
zu empfehlen. wenn aus besonderen Ursachen. wic tiefer Stand
oder starke Schwankung des Grundwassers und zu grofse Pfahl-
linge, Holzpfihle nicht in Frage kommen.

Auf der Baustelle hergestellte und vor dem Rammen gut
erhiirtete Pfihle
7 empfehlen, bei denen die Pfithle grofsen Beanspruchungen
auf Biegen, Schub und Drehen ausgesetzt ferner  bei
wechselndem und bei stark tliefsendem Grundwasser. Die Her-

aus bewehrtem Grobmirtel sind fir Bauten
sind,

stellung kann gut @berwacht werden.

Pfilile, bei denen der bewehrte Grobmértel erst im Boden
crharten soll, konnen bei unregelmilsiger Lagerung des Bau-
grundes zweckmilsig sein, sofern nicht die sonstigen Verlilt-
nisse, wie fliefsendes oder siiurehaltiges Girundwasser, Quellen
und Schlammschichten, gegen ihre Verwendung sprechen.

Die Kosten der verschiedenen Pfahlgrindungen werden je
nach den ortlichen Verhaltnissen und dem Umfange der Aus-
fithrung im Mittel fir den fertig gerammten Pfahl von rund
50 t Tragfihigkeit mit 20 bis 25 .£/,m angegeben.

Frage 10. a) Sind Tunnel aus bewehrtém Grobmortel

gebaut worden?

b) Welche Erfahrungen liegen vor?

38 Verwaltungen berichten, dals keine Krfahrungen vor-
liegen, Wiirttemberg, dals der 1912 erncuerte, 680 m lange
Feuerbach-Tunnel bei Stuttgart aus mit (irobmortel gefiillten
Eisenrahmen besteht: der Bauvorgang dieser Ausfiahrung war
sehr einfach. Erfahrungen iiber die Bewithrung liegen nicht vor.

Das osterreichisehe Eisenbahnministerium berichtet von
einer kleineren Ausfuhrung, die sich bis jetzt gut bewihrt hat.
Bauten fir Liiftung an den Mundlochern kénnen nicht hierher
gerechnet werden, da sie dem Gebirgsdrucke nicht ausgesetzt
sind. Die Sitdbahn berichtet von einem 1899 mit bewehrtem
Grobmortel dberwolbten Einschnitte, der auch keine Schaden
aufweist,

Der Bericht schliefst, dals Tunnel aus bewehrtem Grob-
mortel nur vereinzelt ausgefithrt sind: diese wenigen Ausfithr-
ungen haben sich bis jetzt gut bewihrt.

Frage 11. a) Welche Erfahrungen wurden an mit Grob-
mortel umhillten Walztrigern far Eisenbahn- und Stralsen-
Briicken gemacht?

h) Welcher Bau-Vorgang cmpfiehlt sich beim Kinbaue
solcher Bauten an Stelle bestehender Tragwerke offener Briicken
oder fir ncu zu deckende Briicken unter Gleisen im DBetriebe?

32 Verwaltungen teilen ihre zahlreichen Erfahrungen auf
diesemn Gebiete mit, fast alle haben gute Erfahrungen gemacht.

Bayern. Auch die Stralsenbriicken mit stark gebogenen
Bisenrippen der Bauweise Melan haben sich gut bewahrt.
In allen Fillen ist gro'ses Gewicht auf gute Entwiisserung der
ganzen Brickentafel zu legen. Wird dic Bricke seitlich der
endgiilltigen lLage hergestellt. so miissen fir das Iiinschieben
mindestens drei Stunden gerechnet werden, es darf erst vor-
genommen werden, wenn die fertige Tafel mindestens vier
Wochen abgebunden hat.

Berlin. Hinsichtlich der Unterhaltung konnen diese
Briicken den reinen Steinbriicken gleich erachtet werden. Die
Querschnitte solcher Bauwerke werden meist so bemessen, dals
die Zugspannung des bewehrten (irobmortels 20 kg/qem nicht
iiberschreitet, wodurch bei richtiger Mischung Risse im be-
wehrten Grobmortel ausgeschlossen werden*).

Die Briickenplatte wird mit einer 2 bis 3 cmm starken
Schicht aus fettem Zementmértel, dariber mit Asfaltfilz- oder
Tektolith-Platten mit Teeranstrich und darither mit einem Roste
aus Ziegeln, bei geringer Baubohe mit zwei Lagen Biber-
schwiinzen oder Zementplatten abgedeckt. Die Kosten der

*) Bemerkung der Schriftleitung: Wenn die Zugspannung nach
der unter Frage 2) mitgeteilten Formel ermittelt wird, so ist sie nur
eine rechnungsmiifiige Grenzspannung. die nicht wirklich auftritt.
Reine Zugspannung dieser Hohe hilt Grobmortel nicht aus.

9*
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Uberbauten von 1 bis 12 m Spannweite ohne Gelander gibt
Zusammenstellung T an.

Zusammenstellung I

|

f

11

1o b
Lichtweite . . . m. | 2 35 ' 6 7 [ 819 10,
T T ) Co T o
Kosten Alqm 06|64 80 | 95 110

\
Die Herstellung erfolgte den drtlichen Verhaltnissen entsprechend
meist neben den Betriebsgleisen, Anstiinde haben sich hierbei
nicht ergeben.

30,5 40 43 48
!

Danzig.” Gute Entwiisscrung und einwandfreie Abdeckung

sind Bedingung. Wo entlang den Triigerflanschen bei den
Eisenbalmbriicken Risse aufgetreten sind, sind sie wahrschein-
lich auf die hohere Deanspruchung der unter den Gleisen
liegenden -Triger gegeniber den Randtrigern zurick zu fihren;
zur Vermeidung dicser Risse wird cine Asfaltfuge . zwischen
diesen. und den Rand-Trigern vorgeschlagen.
. Frfurt. Beim Einschieben scheint trotz aller Vorsicht
die feste Verbindung zwischen Grobmortel und ‘Trigerwand ge-
1ost zu werden, was aus Liingsrissen neben den Tragerflanschen
i)n- .der,Untéransicht zu schlielsen ist.

" Han nover. Wenn Einschrinkung der Hohe der Durch-
fabrt, moglich ist. wird der Kinbau des ncuen Uberbaues unter
dem alten unter Aufrechterhaltung des Betriebes empfohlen.

Kattowitz, (iegen die seitliche Einschiebung der Trag-
werke bestchen erhebliche Bedenken.

Konigsberg., Kleinere Decken aus bewehrtem Grob-
mortel konnen wegen der leichten Anfulr in balkenartigen
Teilen im Werke des Unternehmers tertig gestellt werden.

Posen. Als besonderer Vorteil der Bauweise wird an-
gesehen, dals die Ausfihrung auch seitens weniger geibter
Untcrnelnner moglich ist, daher giinstige Preisc erzielt werden.
~ Sachsen. Ein Vorteil wird in der bessern
Schalldampfung, namentlich bei stidtischen Strafsen erkannt.

Wi rt‘te'mbel'g. Die Intstehung von Rissen auf der
Zugse’irt.e,‘ die "fir bedenklich gehalten wird, ist auf die Ver-
wendung zu niedriger Eisentriiger zuriick zu filhren, da diese zu
grofse Durchbiegung annehmen,

" Der sehr ausfibrliche Bericht schliefst folgendermalfsen :

Zu a). In Grobmortel cingehillte Walztriger sind bis
13,5'm Lichtweite, meist mit gutem Lrfolge, fir Eisenbahn-
und Strafsen - Briicken verwendet. Diese Bauweise hat die
Vorteile geringer Erhaltungskosten, guter Schalldampfung, ein-
facher und billiger Ausfiahrung, der Feuersicherbeit, der Durch-
fihrung der Bettung und deshalb rubigen Befahrens, leichte
Ausfihrbarkeit von Gleisverschiebungen, und der Minderung
der Gefahr bei Kntgleisungen.

Nach Angabe Sachsens ist fiir Stralsenbriicken die Bau-
weise aus unbewchrtem Grobmortel Dbilliger. Dort sind um-
hillte Walstriger nur verwendet worden, wo die Bauhohe
beschrankt war, und geniigende Hohe fir die Rastung fehlte,
weil die Schalung unmittelbar an den Trigern hiingen muls,

_ ‘B:ei der Ausfithrung ist fir wasserdichte Abdeckung und
fm gilte Entwasserung zu sorgen.

grolser

Fir. die ‘wasserdichte Abdichtung wurden mit gutem Er-

folge verwendet it Dichtmasse gemischter Zelnentglatt,strich,
Dichtplatten aus Naturasfalt mit Filz- oder Gewebe- Finlage,
eine 2 bis 3 ¢m starke Schicht aus fettem Zementmortel, dariiber
Asfaltfilz oder Tektolithplatten mit Tecranstrich und eine Ziegel-
flachschicht in Sand. :

Zusatz von Trals erhioht die Wasserdichtheit des bewehrten
Grobmortels.

Bei weiteren Briicken sind durchgehende Fugen zwischen
Tragdecke und Widerlager oder Pfeiler. hei breiten
gut abgedeckte I'ugen in der Tragerrichtung anzuordnen, um

sritcken

Risse als IFolge ungleichmilsiger Durchbiegungen oder Wirme-
schwankungen zu verhiiten.

Zum Zwecke guter Verbindung des Grobmortels] mit dem
Kisen sind die Triger vor dem Einbringen des Grobmortels
mit Zementmilch zu streichen.

Zu b). Der Einbau der
trigern in der richtigen Lage ist stets vorzuzichen, |aber nur
moglich, wenn das Gleis gesperrt oder der Betrieb iiber eine
Hilfsbriicke gefiihrt werden kann, wenun das Gleis zeitweilig
gehoben  und fiir eine Hilfsbriicke iiber
bauenden Tragwerke gewonnen werden kann, oder wenn das
neue Tragwerk unter dem bestehenden eingebant werden Lkaunn.

Wo erfilllt ist, konnen
Tragwerke seitlich eingeschoben werden, was bis jetzt aber

™

Tragwerke aus umbhiillten Walz-

50 ' Raum dem  zu

keine dicser Bedingungen die
nur bei kleinen Spannweiten ohne Nachteil miglich zu sein
scheint.

Frage 12. a) Bis zu welchen Spannweiten sind Platten.
Gewdlbe bewehrtem bei
Eisenbahnbriicken ausgefithrt ?

b) Wie verhalten sie sich wirtschaftlich zu- eiserncn

Plattenbalken und aus Girobmortel

Tragwerken?
15 Verwaltungen machen die in
enthaltenen Angaben,

Zusammenstellung 1T

Zusammenstellung II.
! Platten-
I" Platten  halken | Gewdalhe
! bis bis his
m m m
1. Berlin — — 244
2. Breslau , — 9 —
3. Essen — - 17,5
4. Konigsherg 1,43 w 18.5
5. Mainz — S
6. Bayern 2,43 — —
7. Wiirttemberg 5.0 7,0 30,0
8. Sachsen 30 | &,0 15,0
9. Schwerin — | 5,0 —
. kleine ST
10. Oldenburg . Weiten — 215
11. Eisenhahnministerium 1,7 11,7 —
12. Kaschau-Oderberg - 50 —
13, Ungarn . = ] 105 60,0
14. Holland 7,0 : — 20,0
15, Nicderland | 3o ’ - 20,0

Die Baukosten der Tragwerke aus bewehrtem Grobmortel
werden geringer angegeben, als die eiserner Tragwerke. Der



Die Aus-
nicht alt genug, um ein ab-
schliefsendes Urteil iber den wirtschaftlichen Erfolg zu er-
maoglichen.

Vorteil der bisher billigen Erhaltung wird betont.

fihrungen sind jedoch noch

Frage 13. a) Welche Bauarten wurden bei grolsen
Eisenbalmbriicken, Gewolben, fachwerkartigen Trigern, Bogen
mit aufgehiingter FFahrbahn, ausgefithrt?

b) Wie
sich wirtschaftlich ?

haben sie sich bewithrt und wie verhalten sie

Nur 5 Verwaltungen haben Lrfahrungen auf diesem Ge-
biete, allein in Osterreich- Ungarn ist bis jetzt eine grolsere
Zahl Banwerke ausgefiithrt worden,
gelenkige oder steife Gewdlbe,

solcher und zwar nur
Die Spannweiten betragen
20 bis 30 m, in einem Ialle in Ungarn 60 m.

Ein abschliefsendes Urteil wber Bewahrung und wirtschaft-
lichen Erfolg kann nicht abgegeben werden, weil noch keine

ausreichenden rfahrungen vorliegen.

Frage 14. a) Welche Lrfahrungen liegen iber das
Auftreten von Zug- und Schwind - Rissen bei Briicken aus be-
wehrtem Grobmortel vor?

b) Welche Mittel sind gegen weitere Zerstorung an-
gewendet worden, und mit welchem Krfolge?

Von den 18 berichtenden Verwaltungen haben 9 Schwind-
und Zug-Risse beobachtet und Mittel dagegen angewandt, wihrend
die abrigen ganz aufgetretenen Rissen keine Be-
deutung beilegen. Die Risse werden auf Nachgeben des Bau-
grundes. auf zu grofse Inanspruchnahme oder zu frihe Inbetrieb-
nalime der Bauwerke, auf Schwinden des Grobmértels, auf nicht
einwandfreie Durchbildung und auf nicht geniigende Berick-
sichtigung der Wirmeeinfliisse zuriickgefithrt.  Als Mittel gegen
weitere Zerstorung und gegen das Kindringen von Feuchtigkeit
und Rauchgasen hat sich das Einpressen von dannflissigem
Zementbreie bewihrt.

kleinen

Bei den Reichseisenbahnen wurden die
Britcken mit Bleifluat gestrichen, damit die Rauchgase nicht
in die Haarrisse eindringen konnen,

Unginstig war nach dem Berichte von Ungarn das Aus-
spritzen der Risse, da sic sehr bald wieder auftraten.

Dic Risse in der Ubermauerung der Kampfer von Gewolben
werden meist offen gelassen und nur mit Eisenplatten zugedeckt,
damit kein Tagewasser eindringt, und die durch Wirme-
schwankungen bedingten Bewegungen der Gewdlbe nicht ver-
hindert werden.
im  Grobmértel werden

Zugrisse am besten vermieden,

wenn die Zugspannungen das zuliissige Mals nicht @berschreiten.

Kattowitz crwihnt ein geschiitztes Verfahren far das
Kinpressen flissigen Zementes, dem
beigefiigt war.

ein Kohlensiuregemisch
Das Verfuhren hat sich bewihrt.
Saarbricken ist der Ansicht, dals eine Unterscheidung
Ein Mittel
zur Verminderung der gefihrlichen Zugspannungen im Grob-
mortel und damit zur Vermeidung von Zugrissen sieht man
in der Vorbelastung beim Baue, so dals das Kigengewicht allein
von den Eisentrigern aufgenommen wird und Spannungen im
Grobmértel nur durch Verkehrslast entstehen.

von Schwind- und lHaar-Rissen nicht moglich ist.

Frage 15. a) Sind Tragwerke aus bewehrtem Grob-
mortel fir Kisenbahnbriicken wegen der Schwierigkeit nach-
triglicher Verstarkungen mit Riicksicht auf spitere Ver-
grofserung der Verkehrslasten zweckmiilsig ?

b) Soll der Entwurf darauf Ricksicht nehmen und in
welcher Weise?

Von 14 Verwaltungen halten einige die Verwendung von
bewehrtem Grobmirtel fir Eisenbahubricken wegen der Schwierig-
keit nachtriglicher Verstarkungen fir unzweckmalsig, die itbrigen
sprechen sich trotz dieser Schwierigkeit fir die Anwendung
aus. Die Mehrzahl der Verwaltungen hilt es-fir notig, schon
beim Entwerfen auf eine Zunahme der Verkehrslasten Riicksicht
zu nehmen.

Erfahrungen aber nachtrigliche Verstirkungen von Bau-
werken aus bewehrtem Grobmértel liegen noch nicht vor.

Bayeru, das osterreichische Kisenbahn-
ministerium und die Sadbahn wollen der Vergrofserung
der Verkehrslast mit einem Zuschlage von 25 bis 30°/, zu der
heutigen Verkehrslast Rechnung tragen. Die Siidbahn be-
griindet dies damit, dals aunch eiserne Briccken im Allgemeinen
nur um dieses Mals verstarkt werden konnen, dariber hinaus
aber Neubau erfordérlich wird.

Kassel betont als ginstig fur die Briicken aus bewehrtem
Grobmértel, dals, wenn eine vollstindige Erneuerung der Bricke
erforderlich wird, diese nicht erheblich teuerer wird, . als die
Verstiarkung einer eisernen Briicke,

Minster und einige andere Verwaltungen sind der An-
sicht, dafs die spitere Erhohung der Verkehrslasten durch die
Eigenschaft des Grobmartels, bei zunehmendem Alter immer
hiirter zu werden, ausgeglichen wird, dafs also nur die Eisen-
einlagen gleich fiir eine erhohte Verkehrslast berechnet werden
missen.

Frage 16. a) Sind die Auflagersteine eiserner Briicken
durch Korper aus Grobmortel oder bewehrtem Grobmortel ersetzt
worden ?

b) Weshalb und mit welchem Erfolge?

12 Verwaltungen beantworten die Frage.

Schadhafte Auflagersteine ciserner Briicken wurden durch
Grobmortelkorper ersetzt, bei sind von vorn-
herein Auflagerkorper aus Grobmortel oder bewehrtem Grob-
Sie sind entweder als grofse Einzel-
fetterer

neuen Briwcken

mortel verwendet worden,
korper oder als durchlaufende Grobmortelschicht
Mischung mit und ohne Liseneinlagen auf den Unterbau auf-
gesetzt worden. Auch fertige Quader aus Grobmortel sind
versetzt worden. Das Stampfen der Auflagerkorper an Ort
und Stelle hat den Vorteil der sicherern Lagerung und leichteren
Ausfihrung. Dagegen lassen fertige Quader oft die frahere
Inbetriebnahme des Bauwerkes zu. DBei Briicken mit grolseren
Spannweiten wurden Auflagerkirper aus bewehrtem Grobmortel
verwandt, die auf die ganze Liange durchliefen, da hierdurch
gleichmiilsige Belastung von Pfeiler und Baugrund erreicht
wird, und Risse vermieden werden.

Von Wichtigkeit sind die Grobmortelkorper in Bergwerks-
gegenden, da hier bei den oft auftretenden Sackungen der
Bauwerke ihre Aufhohung leicht moglich ist.



In anderen Fillen sind Grobmértelkorper verwendet worden,
wenn Steine nicht oder nur schwer zu beschaften waren. Sie
haben den Vorzug der Billiglkeit, und gewihrleisten wegen der
leicht miglichen griofseren Abmessungen sichere Lagerung, so-
dals die haufigen Ausbesserungen am Mauerwerke als Folge
der unruhigen Lage der kleinen Quader vermieden werden.

Der Erfolg war fast durchweg gut, nur Bayern mulste
in einzelnen IFillen die fertig versetzten Kunststeine wieder
durch Quader ersetzen.

Danzig gibt das Mischungsverhiltnis der Auflagerquader
aus Grobmortel fiir eine Briicke, deren Auflagerungen auch
aus gestampftem Grobmaortel bestehen, mit 1: 3 an.

Sachsen teilt mit, dafls die Auflagerquader bei neuen
Bracken, deren Auflagermauern meist aus Grobmortel Lergestellt
werden, als durchlaufende Schicht fetterer Mischung 2:5:5
hergestellt wurden. '

Ungarn ersetat  Auflagersteine eiserner Briicken nur
durch Grobmértelkirper ohne Eiseneinlagen, da diese Dlesser
gestampft werden konnen,

Holland hat bei der Rheinbricke bei Alphen fir die
Auflagerquader aus wirtschaftlichen Griinden umschnirten Grob-
mortel verwendet.

Frage 17. Welche krfahrungen liegen iber die Er-

| haltungskosten von Tragwerken aus bewehrtem Grobmortel

gegenitber reinen Eisenbauten vor?

Die Frage wird von 14 Verwaltungen nur kurz beantwortet,
Der Bericht kommt zu dem Ergebnisse, dals die Erhaltungs-
kosten von Tragwerken aus bewehrtem Grobmértel nach den

. bisherigen Erfahrungen geringer sind. als dic von reinen Eisen-

|

bauten. Bei der Sidbahn haben die 1889/90 hergestellten
Bauwerke aus hewehrtem Grobmortel im Vergleiche zu cisernen
Briicken kaum nennenswerte Erhaltungskosten verursacht. Die
Festigkeit des Grobmortels hat hier durch Gase nicht gelitten
und die Kiseneinlagen sind nicht angegrificn. Anders bei den
Reichseisenbahnen, wo die Einwirkung schwefliger (tasel den
Grobmdortel angriff,

lei nicht ausreichenden Erfahrungen ist ein abschlielsendes
Urteil noch nicht méglich; doch werden die Erhaltungskosten
im Allgemeinen niedriger sein, als bei Bauten aus Fisen.

Frankfurt halt es. fur moglich, dafs die Erschitterung
durch schnell fahrende Zige unginstig auf die Erhaltung der

" Tragwerke einwirkt,

Wiirttemberg ist nach den Dbis jetzt gemachten Kr-

; fahrungen der Ansicht, dafs die Erhaltungskosten bei den Bau-
- werken aus bewehrtem Grobmortel nur bis zu 0,5°, der Bau-

kOSFeljr betragen. (Schlu‘s folgt.)

Das Eisenbahnwesen aunf der Baltischen Ausstellung in Malmé 1914.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel 14.

A, Die dentsche Abteilung,

Die deutsche Ausstellung war die bei weitem grolste und
inhaltlich bedeutendste Sonderabteilung der Ausstellung.

Ausgestellt waren 5 Dampf-Lokomotiven, 3 elektrische
Lokomotiven, 5 Trichwagen mit eigener Kraftquelle, 1 Trieb-
wagen fir Oberleitung, 2 Tricbwagen fir Streckenuntersuchungen,
8 Wagen fiir Falirgiste, darunter 1 Speise- und 1 Schlaf -Wagen,
4 Post- und Gepiick-Wagen und 9 Giterwagen.  Viele dieser

Falirzeuge waren neu und mustergiiltig ausgefiuhrt, Mit nur .

wenigen Ausnahmen waren die Fahrzeuge nach den Vorschriften
der preufsisch-hessischen Staatsbalimen gebaut; sie gingen nach
Schlufs der Ausstellung in den Desitz dieser Yerwaltung iber.
I. Dic Dampflokomotiven der preufsisch-hessischen Staats-
bahnen *)

Alle in Malmé ausgesteliten Dampflokomotiven waren mit
dem Rauchrohreniiberhitzer der Bauart Schmidt und mit

Abdampfvorwiirmer fir das Speisewasser ausgeriistet ;
Lokomotive hatte aulserdem einen Abgasvorwirmer, In dem

'/ bis '[. des Auspuffdampfes

der Lokomotive nutzbar gemacht werden, ohne die durch das
Blasrohr hewirkte Anfachung des Ieuers schidlich zu beeinflussen.

Abdampfvorwirmer Lkann etwa

Das Speisewasser wird bei allen Bauarten der Vorwiirmer mit
ciner” Kolbenpumpe von Knorr durch eine Anzahl nahtloser,
gezogener Messing- oder Kupfer- Rohre von 13/16 mm Durch-
messer in den Kessel gedrtickt und dureh den die Rohre um-
spilenden Abdampf anf 90 bis 100° vorgewdrmt: dic Wasser-

*) Zeitschrift des Vercines deutscher Ingenieure 1915, Band 59,
Miirz, Nr. 12, Seite 233, April, Nv. 14, Yeite 278, Nr. 16, Seite 313.
Mit Zeichnungen nnd Abbildungen.

eine -

kammern und dic Rohre des Vorwarmers stehen dabei stets
unter Kesseldruck. Nach den im Betriebe gewonnenen Erfahrungen
werden durch den Einbau von Abdampfvorwirmern in Lolko-
motiven Kohlenersparnisse von durchschnittlich 10"/, unter
ginstigen Verhiiltnissen noch hohere erzielt.

Folgende Lokomotiven waren ausgestellt :

1) 2C. 1II.T.[.8-Lokomotive der Gattung S 10
mit vierachsigem Tender von 31,5 cbm Wasserraum, entworfen
und gebaut von den Vulkan-Werken in Hamburg und St(?ttin,

Die ausgestellte Lokomotive ist die erste Drillingslokomotive
der preulsisch - hessischen Staatsbahnen: sie ist leichter und
billiger, als eine Vierzilinderlokomotive, an Erhaltungskosten
wird gespart, weil die Zahl der bewegten Triebwerkteile verringert
ist, und die zweifach gekropfte Triebachse in Wegfall kommt.
Auch wird mit drei Zilindern bei um 120° versetzten Kurbeln
ein ganstigeres Anzug- und gleichmifsigeres Dreh-Moment
erreicht, was bei schweren. straff gekuppelten Zagen fir sicheres
Anfahren und schnelle Beschleunigung von grofsem Werte ist,

Alle Triebstangen greifen gemeinsam an der ersten. einfach
gekropften Triebachse an, Die Zilindergruppe besteht aus drei
einzelnen, mit einander verschraubten Zilindern, von denen der
innere gleichzeitig den Satteltrager fir die Rauchkammer bildet
und mit dem Rahmen fest verschraubt ist. Auf beiden Seiten
der Lokomotive wird der Prischdampf zum innern Zilinder
durch Hosenstutzen gefihrt, die zwischen dem Schieberk%‘steu
der dufseren Zilinder und den an die Uberhitzer-Dampfkammer
anschliefsenden Einstromrohren eingeschaltet sind. Die Dampf-
verteilung erfolgt durch Heusinger-Steuerung und Kammer-
schieber nach Hochwald; die zusammengesetzte Bewcgung
beider Aufsenschieber wird auf den Schieber des mittlern



Zilinders abertragen.  Diese ergibt eine richtige Dampf-
verteilung fiir den mittlern Zilinder, olne dafs es eines selb-
stindigen Antriebes fiir den mittlern Schieber bedirfte. Die
Fiallungsunterschiede, die sich fiir den innern Schieber aus der
endlichen Lange der Triebstange ergeben, sind durch Kropfung
der Ubertragungshebel und geringe Abweichung des Vorofinens
bei den grofseren Filllungen ausgeglichen.

Der Kammerschieber ist mit einer durch Prelsluft gesteuerten
Anfahrvorrichtung verbunden, um zeitweilig Frischdampf in die
Schieberkammer einlassen und das Anzugvermigen weiter ver-
bessern zu konnen. Bei gedffnetem Anfahrventile kann infolge
Verkleinerung der Kammerdeckung gegen die Einlafsdeckung
um 12 mm dem Zilinder Frischdampf zugefihrt werden, wemn
die Einlafskanten bereits abgeschlossen haben; dann tritt eine
Vergrofserung der Fallung um 10°/, ein. Wird das Anfahr-
ventil in Verbindung mit dem Luftsaugeventile bei Leerlauf
gebffnet, so wird die Pressung des Dampfes durch das frither
eintretende Vordfinen vermindert; von einer besondern Vor-
richtung fir Druckausgleich kann deshalb abgesehen werden.
Far die Bedienung dieser zmn Anfalren und zum Druckaus-
gleiche bestimmten Ventile und der Luftsaugeventile befindet
sich anf dem Fihrerstande ein Hahn mit drei Stellungen. In
der Fahrstellung sind die Anfahr- und Luftsauge-Ventile ge-
schlossen, bei der Anfahrstellung werden die Anfahrventile
durch Prefsluft gesffnet, wodurch die Fiallung der Zilinder auf
etwa 859/, vergrofsert wird, wihrend bei der Leerlaufstellung
die dann als Druckausgleichventile wirkenden Anfahrventile
gleichzeitig mit den Luftsaugeventilen geiffnet werden.

Zur Verbesserung der Leistung und Wirtschaft der Loko-
motive ist hinter der Rauchkammer zwischen Kessel und Rahmen
cin Abdampfvorwarmer der Bauart Vulkan eingebaut; er besteht
aus einem ausziehbaren Bindel U-formig gebogener Rolire, die
in mehrere Gruppen geteilt sind und in verschiedene Kammern
des Kopfes des Vorwiirmers miinden. Das Speisewasser durch-
flielst die Rohre mit mehrmaligem Richtungswechsel in Gegen-
strom zu dem fiir die Vorwarmung verwendeten Maschinen-
abdampfe.

Die Lokomotive ist aufser mit einer Handbremse mit einer
Sinkammer-Luftdruckbremse der Bauart Knorr versehen, die
anf die Triebrader zweiklotzig und auf die Drehgestellriider
cinklotzig wirkt. Die Einrichtung zur Minderung des Rauches
hat die Bauart Marcotty.

Der Tender fur 31,5 chm Wasser wiegt erheblich weniger,
als Tender anderer Bauarten, was im Wesentlichen darauf zuriick-
zufithren ist, dafs fir die Drehgestelle Fachwerk- an Stelle der
bisher iblichen Blech-Rahmen verwendet wurden.

Bei den angestellten Versuchsfahrten beforderte die Loko-
motive einen ohne I.okomotive 696 t schweren D-Zug im
Flachlande mit meist iber 100 kin,St Geschwindigkeit, wobei
bis zu 1400, durchschnittlich 1121 PS geleistet wurden.

2) 2C.1T.T.M.P-Lokomotive der Gattung P8
mit vierachsigem Tender von 21,5 cbm Wasserraum, gebaut
von den Linke-Hofmann-Werken in Breslau.

Der Kessel zeigt die Regelbauart mit tiefer Feuerbiichse,
grolsem Aschkasten, Rauchminderung nach Marcotty mit
Kipptiar, Abdampfvorwiarmer und Speisewasserpumpe von Knorr

und Rauchrohreniiberhitzer nach Schmidt. Die Uberhitzung
wird durch ein selbsttitig wirkendes Kolbenstellzeug mit Luft
puffer und cine zweiteilige Ficherklappe geregelt.

Die Lokomotive hat fulsere Il eusinger-Steuerung, Kol-
benschicber wit doppelter innerer Linstromung und schmalen
federnden Ringen, mit Drefsluft gesteuerte Luftsaugeventile
nach Knorr, Druckausgleichvorrichtung mit Handzug, Schmier-
pumpe von Dicker und Werneburyg mit scchs Abgabe-
stellen, Gasbeleuchtung nach Pintsch, Prelsluftsandstreuer
nach Britg gemann, Geschwindigkeitsiesser der Deuta-Werlie,
Ferndruckmesser in Verbindung mit dem Schieberkasten und
thermo-clektrischen Wiirmemesser zum Messen der Uberhitzung.
Das Fithrerhaus ist an den iulseren Seitenwiinden mit schmalen,
umlegbaren Schutzfenstern versehen, die dem Lokomotivfiihrer
die Beobachtung der Lokomotive und der Strecke auch aus
dem Seitenfenster ohne Schidigung der Augen gestatten.

Aufser der Handbremse ist cine Einkammer- Luftdruck-
bremse nach Knorr mit Zusatzbremse vorhanden, durch die
879, der Triebachs- und 50°%, der Drehgestellast der Loko-
motive, ferner 65°, des Tendergewichtes bei mittleren Vor-
riten abgebremst werden. Die Lokomotive ist fiir Schnellzug-
dienst im Hiigellande und fir Personenzugdienst bestimmt.

3) D.II.T.I".G-Lokomotive der Gattung GS!
mit dreiachsigem Tender von 16,5 cbm Wasserraum, gebaut
von der lannoverschen Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft, vor-
mals Georg Iigestorff in Hannover-Linden.

Der Rauchrohreniiberhitzer nach Schmidt ist vierreihig
statt dreireihig, der verwendete Abdampfvorwiirmer
Schichau hat die Form eines linglichen 1ehilters und 15,4 qm
dampfberithrte Heizfliche: er ist vor der Feuerbiichse zwischen
Langkessel und Rahmen gelagert. Scine geraden Wasserrohre
sind in zwei flulseiserne Rohrwinde eingewalzt, die mit zwei
Wasserkammern verschraubt sind. Um das Speisewasser zu
zwingen, die Rohre mehrfach in Schlangenwindungen zu durch-
strimen, sind die Wasserkammern durch Rippen unterteilt. Der
zur Aufnahme des Abdampfes erforderliche Heizraum wird von

nach

einem flulseisernen Mantel und den mit ihm durch Schweifsung
verbundencn Rohrwianden gebildet. In die als Verschlufsdeckel
benutzten Wasserkammern minden die Zu- und Ableitungs-
Rohre fir den Abdampf, Die Kolbenschieber haben einfache
Einstromung und schmale federnde Ringe, an der auflsen liegen-
den Heusinger- Steuerunyg ist eine Schieberstangenentlastung
nach Kuhn angebracht, um ruhigen Gang bei voll ausgelegter
Steuerung zu sichern.

Dic Lokomotive ist mit Handbremse und Kinkammer-
Luftdruckbremse nach Knorr ausgeriistet; jedes Rad wird von
vorn durch ein Bremsklotzpaar gebremst. Bemerkenswert ist,
dals die hinteren Zilinderdeckel, die Trittblechtriger, dic Leit-
bahnhalter, das hintere Schlingerstiick, die Achslagerfihrungen
und die Halter fur die Ausgleichhebel aus Flulscisen gegossen,
wurden. Zur Ausristung der Lolkomotive gehoren eine mit
Kipptir versehene Einrichtung zur Minderung des Rauches von
Marcotty, ein Ventilregler von Schmidt und Wagner®),
eine Speisewasserpumpe von Knorr, mit Prelsluft gestenerte
Luftsaugeventile von Knorr, eine Vorrichtung fir Druckaus-

A_,,*) Organ 1915, S. 373,



gleich mit Bedienung von Hand, eine Schmierpumpe von Fried-
mann.mit sechs Abgabestellen. ein Dampflautewerk, Dampf-
heizeinrichtung, ein Luftdrucksandstreaer von Knorr, ein
Geschwindigkeitsmesser der Deuta-Werke und ein thermo-
elektrischer Wirmemesser von Siemens und Ifalske zur
Feststellung der Wirme des lleifsdampfes. Damit Fithrer und
Heizer die Strecke auch bei Rickwirtsfahrt gut aberblicken
kounen, sind die Kohlen in einem mittlern Aufbaue des Tenders
untergebracht.

Die Lokomotive befirdert einen 1230t schweren Giiter-
zug auf lingerer Steigung 1:100 mit 15 km St.

4) DII.T.[".G-Lokomotive der Gattung G 8!
mit Wasserrohrkessel von Stroomann und dreiachsigem
Tender von 16,5 cbm Wasserinhalt, gebaut von Oreunstein
und Koppel-Arthur Koppel Aktiengesellschaft in Berlin.

Die Lokomotive unterscheidet sich wesentlich von allen
anderen bei den preufsisch-hessischen Staatsbahnen gebriuch-
lichen. Der Kessel, Patent Stroomann, (Abb. 1 bis 5, Taf. 14)
ist aus einem Einflammrohrkessel mit Wellrohr nach Morison
und einem Wasserrohrkessel mit zwei Wasserkammern
sammengesetzt. Beide Stirnboden des Flammrohrkessels sind
gewdlbt und mit Einhalsungen zur Verbindung mit dem Well-
Die vordere Stirnwand ist mit einem besondern
Flammrohrboden in der Mitte der gemeinsamen KEinhalsung
durch Schmelzschweilsung verbunden. Der Kesselmantel ist
aus einem Blechschusse mit dreireihiger Nietung der Doppel-
laschen der Lingsnihte hergestellt, dic Bodenrundniihte haben
zweireihige Nietung.

Als hintere Wasserkammer des Wasserrohrkessels dient
der Flammrohrkessel, dessen eingesetzter, vorderer
Stirnboden als hintere Rohrwand ausgebildet ist. Die vordere
Rohrwand liegt hinter der Rauchkammer in einer besondern
Wasserkammer, die aus 22 mm starken Blechen durch Schmelz-
schweifsung hergestellt und durch eiserne Stehbolzen versteift
ist.  Zum Linbringen und Aufwalzen der Rohre sind in der
vordern Kammerwand Locher angeordnet, die durch eiserne
Deckel mit Dichtung verschlossen werden. Um die Rolre
von -der Rauchkammer aus einziehen und aufwalzen zu konnen,
ist die Stirnwand der Rauchkammer abnehmbar mit Haken-
schrauben befestigt. Zwischen beiden Rohrwinden sind
die Wasserrohre nach vorn geneigt, um das Aufsteigen der
Dampfblasen zu fordern und dadurch den Wasscrumlauf im
Kessel zu beschleunigen.

Der aus 12 mm breiten, gulseisernen Roststiben mit 12 mm
weiten Spalten gebildete Rost ist im Flammrohre untergebracht,
der vordere, mit feuerfesten Steinen gefiitterte Tragbock der
Roststabe dient als Feuerbriicke. Tn  das Rohrbiindel ein-
geschobene und seitlich Dbefestigte Ilerdgulsplatten fithren die
Heizgase im Wasserrohrkessel. Um verhindern. dals die
d—fimpfbildende obere Fliche der untersten Wasserrohre durch
die Stichflamme unmittelbar getroffen wird, sind die Rohre
da, wo sie an der Feuerbricke liegen, mit feuerfesten Steinen
abgedeckt. Nach die Feuerzige einen
zweiteiligen, mit 30 mm starkem Asbestfutter versehenen Blech-
mantel abgeschlossen.

Am vordern Ende

Zu-

rohre versehen.

sehrilg

den

zu

aulsen sind durch

ist der Ilammrohrkessel fest mit
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dem Rahmen verbunden, am hintern auf eine Querversteifung
des Rahmens so gestiitzt, dafs er sich bei Erwirmung nach
hinten ausdehnen kann. Zur Lagérung und Fithrung der
vordern Wasserkammer ist dic Rickwand Rauchkammer
nach hinten umgebordelt; die Wasserrohre kinuen sich hierbei

der

nach vorn ausdehnen.

Die Uberhitzerrohre liegen zwischen den beiden Feuer-
zugplatten des Wasserrohrkessels, sie sind in iblicher Weise
mit der Uberhitzerkammer in der Rauchkammer verbunden.
Zur Aufnahme der Uberhitzereinheiten dienen besondere, in
die vordere Wasserkammer eingewalzte Rolrstiicke. Das Speise-
wasser wird durch eine an der linken Seite des Kessels
liegende Kolbenpumpe von Kn orr zunichst durch den hin{cr der
letzten Achse angebrachten Abdampfvorwiirmer von Schichau
gedriickt, und in ihm auf 90 bis 100° vorgewarmt: dann
gelangt es weiter durch einen Abgasvorwirmer zum Kessel-
speiseventile, Der Abgasvorwiirmer besteht aus einer Anzahl
im obersten Ieuerzuge angeordneter Wasserrohre, dig vorn
und hinten in zwei aus Stahlguls bestehende Wasserkammern
eingewalzt sind.

in  verschiedene

Diese Vorwiirmerkammern sind durch Rippen
Ridume unterteilt, Wasser durch
mehrere Rohrgruppen hintereinander leiten zu konnen.

um das
Das
zugehorige Kesselriickschlagventil sitzt an der hintern Wasser-
kammer des Abgasvorwiirmers.

liegt auf der rechten Kesselscite eine Dampfstrahlpumpe, die

Aulser der Speisewasserpumpe

das Wasser zu dem an der rechten Seite der Kesselriickwand
liegenden Kesselventile befordert.

Rahmen, Triebwerk, Stcuerung, DBremse, Ausriistungsteile
und Tender sind im Allgemeinen ebenso gebaut, wie bEi der
unter 3) beschriebenen Lokomotive, Neu ist hei dieser Loko-
motive, dafs fir die vordere IFihrung der Kolbenstangen auf
Kugellagern lautende Rollen verwendet sind. ‘

Die Rauchkammer ist mit dem Rahmen fest verbunden,
ein  Rauchkammereinspritzrohr nicht weil die
durch den Abgasvorwiirmer gezogenen [Feuergase star‘k ab-
gekithlt sind.

vorgesehen,

Auch ein T'unkenfinger ist nicht erforderlich,

- weil sich die geringen Mengen unverbrannter Lasche in «den

Feuerziigen des Wasserrohrkessels ablagern.

Zum Auswaschen des Kessels dienen cin Schlammablafs-
ventil, eine Luke Teile und -ein Mannlogh und
vier Luken im obern Teile des Mantels des I'lammrohriiessels,
ferner die Verschlufsdeckel der vordern Wasserkammer,
Durch das Mannloch sind auch die im Kessel liegenden Rohr-
verbindungen zuginglich.

im untern 1

in

Die aufsen an den Wasserrohren und auf den Gulsplatten
der Feuerziige sich sammelnde Flugasche wird' am Dbesten
mit  Prelsluft durch. den Boden der Kesselbekleidung
angebrachten Trichter herausgeblasen. Das Ausblaserohr kann
durch das Flammrohr, durch die Abstromhaube im obern Teile
der Rauchkammer, durch ein mit abnehmbarem Deckeil ver-
schenes Loch untern Teile der Wasserkammer und:durch
die seitlich der Bekleidung des Wasserrohrkessels vor-
gesehenen Luken eingefithrt werden,

5) E.II.T.[”.G-Tenderlokomotive der Gattung
16, verstirkte Baunart, gebaut von der Berliner

am

im
in

v l.‘



Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft vormals L. Sehwartzkopff
in Berlin,

Die Lokomotive ist aus der dltern Ausfahrung der Gattung
T 16 hervorgegangen: alle Teile wurden verstirkt, und die
Riume ftir Wasser und Kohlen wesentlich vergrofsert, Durch
Verwendung eines vierrcihigen Uberhitzers nach Schmidt

und Kinbau eines Abdampfvorwirmers nach Sehichau zwischen

Dom und Sandkasten wurde die Leistung der lLokomotive
erhiht.  Die Hinterwand der Feuerbiichse mufste stark gencigt

werden, um den Kohlenbehilter niher an den Kessel heran-

riccken zu konnen und hierdurch die wberhiingenden Massen
zu verringern. Ein Teil des Wasservorrates ist innerhalb des
Rahmens aber den drei vorderen Achsen untergebracht. Die
beiden nach Golsdorf ausgebildeten Endachsen haben 26 mm -

* schmalen federnden Ringen.

Seitenspiel. Zur Dampfverteilung dienen Heusinger- Steuerung
und  Kolbenschieber mit doppelter innerer Kinstromung und
Von den Ausriistungsteilen sind
nennen:  Einrichtung Rauches
Marcotty, Ventilregler von Schmidt und Wagner*),

Schmierpumpe von Dicker und Werneburg, Handbremse

zZu zur Minderung des von

und  Einkammer-Luftdruckbremse von Knorr, Prefsluftsand-
streuer von Knorr fir Vor- und Rackwirtsfalirt, thermo-
elektrischer Wirmemesser von Siemens und IHalske,

Gieschwindigkeitsmesser der Deuta-Werke, Dampfliutewerk und
Gasheleuchtung.

Die Hauptverhiltnisse der heschriebenen fiinf fLokomotiven
gibt Zusammenstellung I an.

- *) Organ 1915, 8. 373,

Zusammenstellung L.
. i " [.S-2C.U.T.I".P-D.U.T.["G-| D.U.T.[.G- E.I.T.[T.G-
o Gattung . ) \\2 CT:;ll{lo;:().t!:éS 2CLollim'nIl‘ot‘iveP ‘DLlolkofl‘wlt?ve‘Jl 1 P T}olkclawlt-i've? T]:nde[r-Loklonmtive
E ] T‘ Vulkan, . Linke-Hof.  -Hanomag®, . (Orenstein und Schwartzkopft,
rbauer . . R : Hannover- . .
‘ Stettin |m ann, Breslau Linden " Koppel, Berlin - Berlin
Zilinderdurchmesser d . mm I 500 575 600 600 610
Kolbenhub h . 630 630 | 660 660 660
Kesseliiberdruck p . . at | 14 12 ‘ 14 14 12
Kesseldurchmesser, aufien vorn mm 1600 1600 ‘ 1598 1992 1500 im Mittel
Kesselmitte iiber Schienenoberkante \ 2800 2750 2700 2610 2650
Heizrohre, Anzahl 129 139 | 139 111 143
. Durchmesser mm ° 45/50 45/50 | 45/50 50/55 41/46
Rauchrohre, Anzahl ‘ 26 21 24 9 20

. Durchmesser .. mm 125/133 125/133 125/133 82,5 89.5 125/133
Linge der Heiz- und Rauch-Rohre . . 4900 4700 4500 3350 4500
Uberhitzerrohre, Durchmesser . . ! 32/40 32/40 ‘ 32/40 34/42 30/38
Heizfliiche der Feuerbiichse . L. qm 14,24 13,8 11,70

» » Heiz- und Rauch-Rohre . R } 158,09 136,28 l 130,4 ; 13343 121,23

. des Uberhitzers . 61,50 4880 51,8 37,50 45,28

. im Ganzen H . . 214,59 199,32 } 196 170,93 178.21

. des Vorwirmers . ) \ 15,65 14 | 154 ‘ Abﬁ;’gg? fg . 15,4
Rostfliche R . 2,82 262 263 3,0 2,25
Triebraddurchmesser D mm | 1890 1750 1350 ‘ 1350 1350
Durchmesser der Laufrider . - 1000 ‘ 1000 i — | — —

» . Tenderrider . . 1000 ‘ 1000 ‘ 1000 ‘ 1000 —
Triebachslast G . .o t 52,05 ‘ 493 ‘ 67,3 67,86 82,8
Leergewicht der Lokomotive R 73,94 ‘ 65,65 ‘ 61,7 60,21 65,5

. des Tenders . - . 23,4 20,9 21 21 —
Betriebsgewicht der Lokomotive G . . 80,32 72,2 67,3 67,86 82,8

» des Tenders R 62,8 494 445 445 —
Wasservorrat . . ¢bm 315 21,5 16.5 16,5 8
Kohlenvorrat . t 7 7 7 7 3
'Fester Achsstand mm 4700 4580 3130 3130 290
Ganzer . . 9150 8350 4700 4700 5800

" N mit Tender . . 17470 15665 13135 — —
Linge mit Tender . . . . . 20950 18592 | 18270 — 12660
Zugkraft Z=0,75p. (d”i’))f h kg | 18215 10712 18480 18480 16372
Verhiiltnis H:R . ) | 76,1 76,1 745 57 9.2
.  H:G . qmyt 4,12 404 291 2,52 2.15
» H:G. .. 2,67 2,76 291 2,52 2.15
N Z:H . kglqm 612 53.7 943 108,1 919
. Z:Gy. . kgt 252,2 2173 275,6 272.3 1977
» 4:G . . ‘ 163.4 148.4 275,6 272,3 1977
(Fortsetznng folgt.) —k.
Organ fiir die Fortschritte des Liisenbahnwesens. Neue Folge. LIII, Band. 4. Heft. 1916,
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Anforderungen der Schweizerischen Bundesbahnen an Oberbauteile.

Baustoffe,

Das Verfahren bei der Herstellung des Stahles fir die
Schienen und des Flulseisens fiir die Schwellen bleibt dem
Lieferer aberlassen, ist aber in dem Angebote anzugeben.
Schienen und Schwellen miissen aus fehlerfreien und dichten
Gulsblicken, die von allen Unrcinigkeiten und Splittern ge-
sdubert sind, gewalzt werden. Das Kleineisenzeug ist nach
Wahl der Verwaltung aus Schweilseisen oder aus Flulseisen
anzufertigen.

Schienen,

Die Gulsblocke fir die Schienen miissen mindestens die
20 fache Querschnittstiiche der Schiene, die fertigen Schienen
in allen Querschnitten die vorgeschriebenen Maflse haben, In
der Hohe von Schnitte der oberen Laschenanlagen bis zur
Kopfmitte sind Abweichungen von + 0,2 mm, in der Fulsbreite
von + 1 mm, in den abrigen Malsen, auch in den Schrauben-
lochern nach Gestalt, Grolse und Lage, von + 0,5 mm zulissig;
die Liange der Schiene bis 8 m darf + 2 mm, iiber 8 m + 3 mm
abweichen. Das Ablingen der Schienen darf kalt mit
Kreissigen oder I‘'riisen crfolgen, die Schraubenlocher miissen
gebohrt werden, Grate daran sind mit der Feile zu beseitigen.
Die Stirnflachen miissen rechtwinkelig zur Langsachse der Schienen
stehen. Am Kopfende ist eine 1 mm breite Abfasung herzu-
stellen. Die Schienen miissen vollkommen gerade sein: geringes
Nachrichten in kaltem Zustande ist zulassig, muls aber sorg-
faltig unter der Richtpresse unter ruhigem Drucke erfolgen.
Hierbei diirfen weder die Auflager noch die Richtstempel
Spuren an den Schienen zuriicklassen. Die Schienen miissen
auf ihrver ganzen Linge glatt und rein gewalzt sein, diirfen
keine Verdrickungen oder windschiefe Stellen aufweisen und
keine Risse, Brandlocher, Walznithte oder sonstige Fehler zeigen.
Verkitten oder Zuhimmern von Rissen und ahnliche Nach-
arbeiten zur Verdeckung von IKehlern sind verboten. Das
Wegmeilseln von Walzsplittern und Schalen ist nur gestattet,
wenn sie hochstens 1 mm stark sind und die Schienenenden
und die oberen und seitlichen Kopfabrundungen nicht in Frage
kommen. Jede Schiene muls neben Werkzeichen Jahr
und Monat der Ilerstellung, das Zeichen der Bahnverwaltung,
die Art des Querschnittes, das Jahr, in dem die Gewihr erlischt,
und ein Kreuz tragen, beispielsweise Gebrider Stumm. 1914.

V. SBB. Form 1. 1918. .

I-U_l,
auf einer Seite der Schienc am Stege deutlich und erhaben
aufgewalzt sein.  Aulserdem ist in jede Schiene die Nummer
der Schmelzung warm, etwa 1 m vomn Schienenende auf der-
selben Seite, wie das Werkzeichen einzuschlagen,

Die Schlagproben werden mit einem geeichten Schlagwerke
bei 1 mm Freilage und nicht unter 4 10°C. vorgenommen.
Betrigt das Tragheitsmoment 1000 e¢m', so wird mit einem
Schlage von 3000 kgm begonnen und mit Schligen von 1200 kgm
so lange fortgefahren, bis 100 mm Durchbiegung erreicht sind:
dabei darf die Schiene nicht brechen oder Risse zeigen. Fir
Schienen andern Tragheitsmomentes sollen die Schlaggrofsen
nach Verhiltnis der Trigheitsmomente bemessen werden. Dic

nur

dem

Diese Zeichen miissen wenigstens

. Verkitten

Proben sollen an dem betreffenden Stiicke nicht weiter fort-

. Stiicke ein Jahr linger.

gesetzt werden, wenn eine seitliche, das Krgebnis beeintrich-
tigende Verbiegung eintritt, bevor die vorgeschriebene Durch-
biegung erreicht wird. Die Zerreilsfestigkeit mufls mindestens
65 kg)qmm, die Giitezifter = Festigkeit mal Dehnung mindestens
900 betragen. Hirteproben werden mit 19 mm starken Stahl-
kugeln auf dem rohen Schienenkopfe mit 50 t Druck vorge-
nommen, die Tiefe des Eindruckes darf 5 mm, sein Durch-
messer 16,7 mm nicht tberschreiten,

Schwefel und Kosfor sollen hachstens mit 0,1°/,, Kohlen-
stoff mit mindestens 0,3/, vertreten sein.

Der Abnehmende ist befugt, von je 200 zusammen [liegen-
den fertigen Schienen und bei Ablieferung einer geringern
Stickzahl von jeder Teillieferung eine Schiene auszuwihlen
und den Proben zu unterwerfen. Soweit tunlich, sind fur die
Proben Schienen zu wihlen, die wegen #ulserer Fehler bean-
standet wurden, doch dirfen diese Mingel die Ergebni§se der
Proben nicht beeintlussen. Die Versuchstiicke fir die einzelnen
Proben miissen aus derselben Schiene stammen. Falls die Kr-
gebnisse einzelner Versuche den Bedingungen nicht entsprechen,.
wird die doppelte Anzahl von Schienen derselben Schmelzung
deuselben Proben unterworfen: haben auch diese ungeniigende
Ergebnisse, so werden alle Schienen der betreffenden Schmel-
zung zuriickgewiesen.

Das fir die Abrechnung malfsgebende durchschnittliche
Gewicht der Schienen wird festgestellt, indem etwa 59/, der
fertigen Schienen aus jedem Walzzeitraume nach Auswahl des
Abnehmenden gewogen werden. Schienen mit > 29/,| Unter-
gewicht werden zuritckgewiesen, Ubergewicht wird nur bis 1 s
bezahlt.

Der Lieferer haftet fiir die Giite der gelieferten Schienen
bis zum 31. August des fiinften auf das Jahr der Lieferung
folgenden Jahres, fiir die von September bis Dezember gewalzten
Fir alle wihrend dieser Zeit bei
gewohnlicher Benutzung brechenden, reifsenden, Anbriiche oder
sonstige Schiden bekommenden Stiicke muls der Lieferer der
Balmverwaltung 50 %/, des vertraglichen Preises neuer Schienen
bezahlen, diese Schicnen bleiben Eigentum der Verwaltung.

Eisenschwellen.

Die fertigen Schwellen miissen rein und glatt gewalzt
sein und dirfen keine Risse, Uberwalzungen, Brandstellen oder
sonstige I'ehler zeigen. Der Riicken soll dem Schienenfulse
oder der Unterlegplatte eine ebene Lagerfliche bieten, genau die
vorgeschriebenen Neigungen haben und nicht windschief sein.
Die Schnitttliichen der Schwellen sollen rechtwinkelig zur Lings-
achse stehen und von den Schuittgraten befreit sein. Der
Kopfverschlufs mufs ohne Ausschneiden von Zwickeln, wenn
tunlich ohne teilweises Nachwirmen, durch Umbiegen und
Auspressen der Schwellenenden hergestellt werden. VWex‘m eine
Einschniirung in der Mitte der Schwelle verlangt wird, so ist
sie warm in Gesenken herzustellen. Die Locher dirfen ge-
stolsen werden, die Grate sind sauber zu entfernen. Die
Abrundung der Lochecken muls der Zeichnung entsprechen,
oder Zuhammern von Rissen und ahnliche Nach-
arbeiten zur Verdeckung von Fehlern sind verboten. In den



Schienensitzen und in der Nihe der Licher diarfen die Schwellen
weder Walzsplitter noch Schalen aufweisen; im abrigen sind
solche wegzumeifseln. Abweichungen von den in die Zeich-
nungen eingeschriebenen Malsen sind in der Dicke der Kopfplatte
am Schienensitze, in der Gestalt, Grofse und Stellung der Locher
bis 4+ 0,5 mm, fiir die abgewickelte Kopfplattenlinge bis + 25 mm
und in der Hohe des Kopfverschlusses von -+ 10 mm zulassig.
Jede Schwelle muls auf einer der schriigen Aulsenflachen deut-
lich crhaben die fur die Schienen vorgeschriebene Schrift ohne
die Bezeichnung der Art des Querschnittes tragen.

Die Prifung des Stoftes erstreckt sich auf Kaltbiege- und
Zerreils-Proben. Bei Vornahme von Kaltbiegeproben nicht unter
4 10° C. soll die Schwelle oder ein Abschmitt des Walzstabes
unter einem Dampfhammer oder einer Presse flach gedrickt,
dann so itber den Riicken zusammengebogen werden, dals der
aulsere Durchmesser des Kreises an der umgebogenen Stelle
hochstens gleich der vierfachen Dicke der Kopfplatte im Schienen-
sitze ist, ohne dals ein Anbruch entsteht. Die Zerreilsfestigkeit
muls 35 bis 45 kg/qmm. die Gitezifter = Festigkeit mal Deh-
nung mindestens 900 betragen.

Das far die Abrechnung malsgebende Durchschnittsgewicht
der Schwellen wird durch Wiegen von mindestens 17/, der
fertigen Schwellen jedes Walzzeitraumes nach Auswahl des
Abnehmenden festgestellt: 29/, Untergewicht bedingen die
Zuriickweisung, Ubergewicht wird bis 2"/, bezahlt. Der Ab-
nehmende ist befugt, far die Biegeproben von je 200, fir die
Zerreilsproben von je 500 zusammen lagernden Schwellen, bei
Ablieferung einer geringern Stiickzahl von jeder Teillieferung
einc Schwelle auszuwithlen, Soweit tunlich, sind fir diese¢
Proben Schwellenabschnitte oder Schwellen zu wahlen, die
wegen Aulserer Fehler beanstandet wurden, doch sollen glie
Mingel die Ergebnisse der Proben nicht beeinflussen. Ialls
die Lrgebnisse der einzelnen Versuche den gestellten Beding-
ungen nicht entsprechen, werden die Proben auf die doppelte
Zall ausgedehnt. Fallen auch diese mangelhaft aus, so werden
alle Schwellen der vorgelegten Teillieferung zuriickgewiesen.

Der Lieferer haflet fiir die Gute der gelieferten Schwellen
bis zum 31. August des zweiten auf das Jahr der Lieferung
folgenden Jahres. Fir alle Sticke, die wahrend dieser Zeit
bei gewohnlicher Benutzung brechen, Risse, Anbriiche oder
sonstige Schiden zeigen, hat der Lieferer der Bahnverwaltung
70°/, des Preises ncucr Schwellen zu bezahlen; die so ver-
giiteten Schwellen bleiben Kigentum der Verwaltung.

Kleineisenzeug.

Zur Untersuchung des Stoftes und der Gite der Verarbei-
tung kann die Bahnverwaltung an Stiben und fertigen Erzeug-
nissen bis zu 29/, der einzelnen Teillieferungen auswihlen.

Falls die Ergebnisse der damit angestellten Proben den An- !

forderungen nicht geniigen, werden die Proben bis auf 49/,

der Teillieferung ausgedehnt. Befriedigen auch sie nicht, so
wird die ganze Teillieferung zuriickgewiesen.

Die Prifung erstreckt sich auf Kalthiege-, Warmschmiede-,
Zerreils- und Schlag-Proben.

Bei den Kaltbiegeproben miissen sich 50 mm breite Lings-
streifen mit gebrochenen Kanten, kalt aus den Walzstiben fur
Klemmplatten, Laschen und Unterlegplatten geschnitten, und
Stibe, aus denen Keile, Krampen und Spurscheiben gefertigt
werden, um einen Dorn, dessen Durchmesser fiir Schweifseisen
das Vierfache, fir Fluflseisen zwei Drittel der Stirke des Probe-
stabes mifst. um 180° biegen lassen, ohne Anbruch zu zeigen.
Stabe fiur Hakennigel und Schrauben sollen sich um einen
Dorn, dessen Durchmesser fir Schweilseisen der Stabstirke,
fir Flulseisen einem Drittel der Stabstirke gleich ist, um 180°
biegen lassen, olme Anbruch zu zeigen.

Bei den Warmschmiedeproben sollen kalt aus fertigen
Teilen geschnittene, bis 50 mm breite Langsstreifen auf andert-
halbfache Breite ausgeschmiedet werden, ohne Spuren von Tren-
nung zu zeigen.

Die Zerreifsprobe soll die Werte der Zusammenstellung I

ergeben.
Zusammenstellung 1.

[ Sehweifss T Flufs
! Eisen
Festigkeit | cSiskelt FestigkeitiF estigheit
kgfqmm Dehnung kglqmum | Dehnung
Hakenniigel und Schrauben . 86 700 35—45 > 700
. g -
Alle anderen Teile . . 34 - 450 35—45 "~ 900

Bei den Sehlagproben soll durch Schlagen mit dem [Hammer
der Nachweis erbracht werden, dals die fertigen Gegenstinde
das erforderliche Mafs von Zahigkeit haben.

Abweichungen von den in den Zcichnungen vorgeschrie-
benen Mafsen dirfen die hierunter angegebenen Grenzen nicht
iiberschreiten :

In der Lingsrichtung bei Hakenniageln. Keilen, Laschen,
Schrauben und in der Walzrichtung bei den Unterlegplatten
+ 2 mm: in der Breite bei den Unterlegplatten 1 mm: in
den Abmessungen der Klemmplatten. Krampen, Schlulsstiicke
und Spurscheiben, fir dic Spurerweiterung hochstens + 0,5 mimn;
in den ibrigen Abmessungen der hezeichneten Gegenstinde und
in der Grofse und Stellung der Locher und Klinken =+ 1 mm.

Das fur dic Abrechnung malsgebende Gewicht wird aus Finzel-
wigungen festgestellt. Ubergewicht wird nur bis 2°/, bezahlt.

Der Lieferer haftet fir die Gite bis zum 31. Oktober
des auf die endgiltige Ubernahime folgenden Jahres. Fir alle
Stiicke, die bis zu dieser Zeit hei gewohnlicher Benutzung
brechen, Risse oder sonstige Schiden zeigen, muls der Unter-
nehmer Ersatzstiicke liefern oder 709/, des Preises der ncuen
Stiicke vergiiten. K--t.

Die Fortschritte im elektrischen Vollbahnwesen.
G. Soberski, Konigl. Baurat in Berlin -Wilmersdorf.

Berichtigung. In der Uberschrift zu Textabbildung 49,
Organ 1916, Heft 3, Seite 47,

muls es Allgemeine |

Elektrizitits - Gesellschaft Siemens-Schuckert-

Werke heilsen,

statt
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Nachruf

Kajetan Banovits %),

Am 7. Dezember 1915 ist der Staatshahndirektor a. D.,
Ministerialrat Kajetan Banovits, im 75. Lebensjahre ge-
storben. Er widmete sich zunichst dem Eisenbahnbaufache
und wurde nach Mitwirkung an verschiedenen Kisenbahnbauten
1872 der Leiter der neu gegriindeten Generalinspektion fiir
Eisenbahnbauten. Spiter zu den Staatsbahnen iibergetreten,
befalste er sich mit dem Dienste der Werkstitten und der
Zugforderung, den er neu ordnete. Dann folgte seine Ernennung
sum Direktor der Maschinenabteilung der Direktion der Staats-
bahnen. Banovits machte sich durch erfolgreiche Neuerungen
einen Namen. Unter seinen zahlreichen Ertindungen fanden
besonders ein Oberbau fiir eiserne Querschwellen **), das elek-

*) Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen 1916, :

Januar, Nr. 3, Seite 31.
**) Organ 1893, S. 149.

trische Stationssignal, das elektrische Notsignal, die elektrische
Wagenbeleuchtung und seine Stationsicherung Beachtung. ‘

An den Eisenbahnkongressen und den Sitzungen des Ver-
eines deutscher Eisenbahnverwaltungen nahm er regen Anteil,
seine Mitarbeit wurde hoch geschiitzt. Die Sitzungen des Tech-
nischen Ausschusses besuchte er von der 48. zu Budapest am
24.j25. September 1891 bis zur 79. am 9,/10. November 1904 in
Wien: von der 58. Sitzung am 19./22. Februar 1896 in Kéln an
leitete er die Verhandelungen als Vorsitzender im Wechsel
mit Robitsek*) und Gedulyf). ¥r war auch Begrinder
des koniglich ungarischen Verkehrsmuseums. ,

Mit Banovits ist einer der hervorragendsten Eisenbahn-
ingenieure Ungarns und ein erfolgreicher Fachmann des Kisen-
bahnwesens heimgegangen, dessen Leistungen auch im Auslande
anerkannt wurden. —k.

*) Organ 1903, S. 166.
1) Organ 1915, S. 103, !

Bericht iiber die B‘ortschr}ttevdes Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Br

Auswechselung von Bolzen der Wilhelmshurg-Briicke in Neuyork.

(0. E. Hovey, Engineering News 1914, 11, Bd. 72, Nr. 4, 23. Juli,
S. 190. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 13 auf Tafel 15.

Die Wilhelmsburg-Briicke iiber den Ostfluls in Neuyorl,
die kirzlich fur Zige der Untergrundbahn durch Hinzufiilgung
neuer Glieder verstarkt wurde, ist als IHingebriicke so aus-
gebildet, dals die sich von den Spitzen der Tiarme nach den
Verankerungen erstreckenden Teile der ITauptkabel keine
Belastung durch die beiden auf je drei stihlernen Zwischen-
tarmen ruhenden, im Ganzen je 181,813 m weiten Landbriicken
erfahren.  Die Versteifungs-Gittertriiger der 487.08 m weiten
Hauptifinung  gehen zwischen den Tirmen durch, ruhen mit
Pendelgliedern auf den Tirmen und reichen nach der Landseite
um eine 7,163 m betragende Feldweite als Kragtriger iber
die Pendelstatzen hinaus. Abb, 2 und 3, Taf. 15 zeigen die
Verstirkung in der Nihe der Verbindung dieses Kragtragers

mit dem Haupttriiger der Landbricke: die neuen Glieder sind

mit kraftigeren Linien dargestellt. Der ursprimgliche Krag-
triger, der aus einem Dreiccke U,, Uy, 0y, bestand, das den
Haupttrager der Landbriicke im Knotenpunkte U,, durch einen
254 mm dicken Bolzen ist durch IHinzufigung des
Dreieckes Oy Uyy 0y, verstirkt, auf das ein Teil der Last von
der Landbriicke durch einen neuen. mit den Haupttriigern der
Landbriicke in Knotenpunkt 0,, verbundenen. mit einstellbaren
Keillagern auf den neuen Kragtriger- Dreiecken in Knoten-
punkt O,, ruhenden Gitter-Quertriager davernd iibertragen ist.

Die alten, 254 mm dicken Bolzen in Knotenpunkt U,
mufsten durch neue, 330 mm dicke ersetzt, und neue Wind-
gurte Uy, Uy an diese angeschlossen werden. Um die alten
Bolzen von senkrechter last zu befreien, wurden die neuen
Keillager bei Knotenpunkt O,, voribergeliend durch je einen
Block und drei unter dicsem stehende Wasserpressen (Abb. 4
und 5, Taf. 15) von je 136t Tragfihigkeit ersetst, wodurch

trug,

iicken und Tunnel.

die Last der Landbriicken einstweilen vom alten auf das neue
Kragtriiger-Dreieck tibertragen werden konnte. Strafsenbalin-
und Wagen-Verkehr wurden wihrend der Arbeit bisweilen in
den frithen Morgenstunden unterbrochen.

Damit sich die Untergurte withrend der Arbeit nicht
gegen einander bewegen konnten, wurden Keile in dig Spiel-
raume zwischen ihnen getrieben, die Bewegung vou einander
verhinderten zwei 89 mm dicke Verbindungstangen an verlorenen
Ldagern an ihren unteren Flanschen. Die drei in Knotenpunkt
U,, verbundenen Glieder des Haupttrigers der Landbricke
waren schon durch starke Knotenbleche an der Innenseite des
Pfostens Uy, 0,, verbunden. Aber die Glieder U,, U,, und
U, 0, des alten Kragtrigers waren nur durch die |Bolzen
verbunden; deshalb wurden dreieckige Verbindungsglieder in
dem von ilnen eingeschlossencn Winkel angebracht. Die Haupt-
triger der Landbricken und die Kragtriager wurden durch starke
Streben zwischen den Gliedern U,, 0,, und U,, 0., verbunden,
Um zu verhiiten, dafls der Bohrkopf die Glieder quer zu den
Trigern zusammendriicke, wurden kleine Keile in die Spielraume

zwischen ihmen getrieben.  Zu weiterm Schutze gegen De-
wegungen in Knotenpunkt Ug, wurden die Obergurte des
Haupttrigers der Landbriicke und des Kragtrigers durch

Streben und Verbindungstangen zwischen Kragtriger-Obergurt
und neuem Gitter-Quertriger gegenseitiz festgelegt.

Die alten Bolzen salsen dals sie nicht heraus-
getrieben werden konnten.  Deshalb wurden Langslocher lings

so fest.

ihres wagerechten Durchmessers gebohrt und die Wiande
zwischen den  Lochern weggearbeitet,  Die  halben Bolzen

wurden dann geldst und in ihrer ursprimglichen Lage verkeilt,
so dals sic, wenn alles fertig war, schnell entfernt werden
konnten.

Da die Dolzen Uy, sehr nahe an den Pfosten des
Hauptturmes liegen. mulste die Bohrmaschine zur Erweiterung
der Bolzenlocher an der Landseite des Loches aufgestellt



werden, so dals sie von rechts nach links umgekehrt werden
mulste, wenn sie vom siidlichen nach dem mnordlichen Triger
oder umgekehrt iberging.

Das Gestell der Bohrmaschine (Abb. 6 bis 13, Taf. 15)
ist ein genieteter Pfosten A. Dieser wurde durch stihlerne
Verbindungsglieder B, C, D am Pfosten Uy, 0,, des Haupttrigers
der Landbriicke befestigt und durch dic mit einem Verbindungs-
gliede I an den Untergurt U,, Uy, gebolzte Strebe I verstrebt.
Auf der Riickseite des Gestelles befindet sich ein Vorgelege 2,
3, 4,5, 6,7, das von einer Triebmaschine G von 35 IS durch
einc auf die Kettenrider 7 und 8 wirkende Morse-Kette H
getriecben wird. Die Vorderseite des Gestelles ist fir die
Kiisten K und das 'l'viebrad 1 der Bohrspindel L frei gelassen.
An den Quertriiger der Briicke wurde ein Drucklager M am
dulsersten Ende der Bohrspindel geklemmt, dessen eine llilfte
entfernt werden konnte, damit die Bohrspindel eingesetzt und
entfernt werden kounte, ohne das Lager aus der Richtung
zu bringen.

Die Bolrspindel ist 171 mm dick und im Ganzen 2,41 m
Eine 44 mm dicke Vorschubschraube N lauft in ciner
in die Spindel eingefristen Nut und wird durch Triebwerk

lang.

im Vorschubkopfe O getrieben. Die Welle des ortfesten Rades I’ ‘

steckt in der am nichsten ortfesten Bolirspindel-Kasten K durch
Stiftschrauben S befestigten Platte R und hat einen llandgriff,
der in der Platte R verriegelt wurde, so dals dic Vorschub-
schraube durch die Drehung der Bohrspindel selbsttitig vor-
geschoben wurde. Um den Vorschub aufzuheben, konnte dieser
Handgriff entriegelt werden, so dals sich das Triebrad I' drehen
konnte. Bei nicht arbeitender Maschine geschieht der Vorschub
von Hand, nachdem das Gestell des
entfernt ist.

Vorschubgetriebes

Das Drucklager am idulsersten kKnde der Bohrspindel ist
aus Bronze und besteht aus zwolf Halslagern, die durch ein
von ciner Schmierbiichse am Inde der Bohrspindel gespeistes
mittleres Olloch dieser mit
Halslager geschmiert werden.

in Abzweigungen nach jedem

Der Bohrkopf trigt sieben schnell laufende Werkzeuge

i aus selbsthartendem Stahle.

" sechs.
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Sechs von diesen standen so, dafs
jedes ein 6 mm weites kreisformiges Loch machte. Das das
Loch von 254 auf 267 mm Durchmesser bringende Werkzeug
stand vor dem nichsten von der Mitte und so fort far die
Das siebte Werkzeug machte eine leichte Schlichtung.
e B—s.
Nietung mit Maschinen unter {iberwachung nach Sehueh.’)

In einem Vortrage im Vereine decutscher Maschinen-
Ingenicure berichtete Ingenieur Schuch, Minchen, ither eine
von ihm eingefihrte Vorrichtung zum Uberwachen des Nietens
mit Maschinen.

Im Allgemeinen wird heute die Uberlegenheit des Nietens
mit Maschinen, namentlich beziiglich der Dichtheit, anerkannt,
doch tritt sie Lkeincswegs in jedem Kinzelfalle auf. Ist das
Ergebnis mangelhaft, so kann angenommen werden, dals fol-
gende Forderungen nicht geniigend beachtet sind. Iir jeden

~ Nietdurchmesser mufs ein bestimmter hochster Schliefsdruck
i aufgewendet werden, dessen Uberschreitung keine Erhohung

der Dichtheit, aber schwere Schiidigungen der zu nietenden
Bleche zur Folge hat. Die Nietung wird nur dann dicht, wenn
der Schliefsdruck eine gewisse Zeit auf dem Niete bleibt.

Dic FErfallung dieser Bedingungen muls dauernd aber-
wacht werden, und zu dicsem Zwecke hat Schuch eine Yor-
richtung cingefihrt, die wibrend des Nietens selbsttiitig den
aufgewendeten Druck und dessen Dauer aufzeichnet, aulserdem
dem Arbeiter von Beginn des Nietens an durch eine Ulr die
Dauer sichtbar macht.

Auf einem laufenden Papierstreifen werden zwei Schau-
linien gezcichnet, die cine fir den Druck der einzelnen Niet-
ungen, die andere fur die Stunden der Arbeitschicht mit An-
gabe der Arbeit- und der Zwischen -Zeit. Die Vorrichtung
iberwacht also daucrnd den ganzen Nietvorgang. jede Auf-
zeichnung einer Nietung gibt alle Abschnitte wieder, niimlich
das Anwachsen, die Ilochstleistung und das Sinken des Druckes,
die Dauer dieser drei Stufen in Sckunden und die Tageszeit
der aufgezeichneten Nietung. Diese Schaulinien weisen die
Gite und Menge der geleisteten Arbeit, im einzelnen die Leist-
ungen der Maschine und des Arbeiters nach, und bilden die
schriftlichen Unterlagen fiir Voranschlage. Aufstellung von
Rechnungen und Entscheidung rechtlicher Iragen.

Dic Vorrichtung entstammt dem Betriebe und hat sich
bereits clf Jahre bewihrt. ’

*) Ausfithrlich in (ilaser’s Annalen.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Sammel- und Verschiehe-Bahnhof der Giirtelbahn in Chikago,

(Railway Age Gazette 1914, 1I, Bd. 57, Nr. 14, 2. Oktober, S. 590 1

und 605, Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel 13.

Der neue Umbau des in Clearing ungefihr 16 km siid-

westlich vom Mittelpunkte der Stadt Chikago an der 48. Avenue

und 70. Stralse von der Ubergabe- und Abrechnungs-Gesell-
schaft in Chikago gchauten, von der (iemeinschafts-Ubergabe-
(iesellschaft in Chikago umgebauten Sammel- und Verschiebe-
Balnhofes*) der Giirtelbahn in Chikago ist jetzt fast vollendet.
Er liegt zwischen Giirtelbahn und Indiana-Hafen-Giirtelbahn
(Abb. 1, Taf, 13), und hat mittlere Lage in Bezug auf die Ver-
schiebebalhnhofe der verschiedenen durchgehenden Bahnen.
Entfernung von Clearing nach dem weitesten Verschiebebahnhofe
betrivgt  annihernd 30 km.  Abb. 2, Taf. 13 zeigt den end-
gilltigen Plan des Verschicbebahnlofes Clearing. Die Zufuhr-
gleise nach dem Ablaufriicken (Abh. 3, Taf. 13) in der Mitte

“) Organ 1890, S. 238; 1902, S. 121

Die

der zweiscitigen Anlage haben 6°/,,. die Ablaufgleise 40 Yoo
die anschliefsenden Weichenstralsen 9"/, die Richtungsgleise
4%/, Neigung. Der Ablaufricken nach Westen hat ungefahr
30 ¢cm grofsere Hohe und 2,4 m lingere Ablaufgleise, ‘als der
nach Osten, um dic Kraft der vorherrschenden Winde auszu-
gleichen.

Die in die Richtungsgleise fiihrenden Weichen werden
dureh ein elektrisch gesteuertes Prelsluft-Stellwerk von einem
Turme auf ciner stihlernen Briicke dber dem Ablaufriicken
gestellt. Die Mauern des zweigeschossigen Turmes bestehen
aus Kisenbeton, das Dach aus Asbest-Schindeln. Zwei Stell-
werke von je 72 Hebeln, deren jedes 65 Weichen und 2 Signale
stellt., regeln die Dbeiden Richtungsgruppen. Die Hebelwerke
befinden sich im obern Geschosse des Turmes in Raumen an
den Lnden des Gebiudes. Der mittlere Teil des obern Ge-
schosses wird von einem Dienstzimmer eingenommen, das untere
Geschols enthilt die Riume fir die Magnetschalter. Die die
Anzeiger in den Hebelwerken regelnden Schienen-Stromkreise



verwenden Wechselstrom von 220 V und 60 Schwingungen in
der Sekunde. Die die Bewegungen iiher die Gleise des Ablauf-
riickens regelnden Signale sind am Untergurte der Briicke an-
gebracht. Den niedrig gespannten Steuerstrom fiir Hebelwerke,
Weichen und Signale liefert ein von zwei Stromerzeugern ge-
ladener Stromspeicher von 40 Amp St im Krafthause. Der
Wechselstrom fiir die Schienen-Stromkreise kommt von einem
besondern Abspanner im Krafthause. Prefsluft liefert die Luft-
prelspumpe der Werkstitten.

Unmittelbar nordlich vom Ablaufriicken nicht weit vom
bestehenden Krafthause ist ein neuer Werkstitten- und l.oko-
motiv-Bahnhof (Abb. 4, Taf. 13) errichtet.

Die Lokomotiv-Werkstatte ist ein 52,63 >< 89,54 m grolses
Gebiude in Kisenfachwerk mit Deckung auf Dachpappe. Die
Lokomotiven werden nach Bedarf iber cinander hinweg auf
eine der sechs Arbeitgruben gehoben; Schmiede und Kessel-
Werkstiitte befinden sich in demselben Gebiaude. Dieses ist in
drei mit je einem Aufbaue versehenc Hallen geteilt, eine
18,29 m weite fiir schwere, eine 12,19 m weite fir leichte
Werkzeugmaschinen, und eine 21,34 m weite Bauhalle. Die Ilalle
fir schwere Werkzeugmaschinen hat einen Kran von 136 t, die
beiden anderen je einen Kran von 9 t Tragfahigkeit. Das Gebitude
wird mit warmer Luft geheizt, die Sirocco-Lufter durch teils
hoch, teils unter dem Fulsboden liegende Leitungen einblasen.
Kin Gleis durch die Lokomotiv-Werkstiitte geht iber die Dreh-
scheibe des Lokomotivschuppens und ist mit den Verbindungs-
gleisen unter dem Ablaufricken verbunden. Auch der
mittlern Arbeitgrube im Lokomotivschuppen fuhrt cin Gleis
in die Werkstiitte.

Der ringformige Lokomotivschuppen hat 20 Stande. drei
mit Arbeitgrube. Er ist ein 27,43 m breiter, holzerner Fach-
werkbau mit Backsteinmauern, Betongrindung, gesandetem Teer-
dache, gulseisernen Rauchfangen und ausgeglichenen Ziehfenstern.
Der Schuppen hat eine Anlage zum Auswaschen der Kessel

yon

und eine Drehscheibe von 27,43 m Durchmesser mit elektrischem
Schleppwagen. Aulserhalb des Schuppens sind vier Aufstell-
gleise fiir Lokomotiven vorgesehen,

Das Lagerhaus ist ein 70,1 m langes, 13.06 m breites.
mit einer Rohstoff bithne Backsteingebiitude.  An
einem Ende des Gebiudes ist ein zweites Geschofs fir das
Dienstzimmer des Maschinenmeisters vorgesehen, das Ollager
ist im Kellergeschosse,

Die Tischlerei ist ein 62,08 m langes, 18,75 m hreites
Backsteingebiude mit stihlernen Dachbindern und Fulsboden
aus Holzblocken, Das rohe Stabholz wird westlich von der
Tischlerei gelagert, nach Bearbeitung auf Schmalspur-tileisen
nach den Aushesserungsgleisen fir Wagen ostlich vom Gebiiude
gebracht.

Als Betriebseinvichtungen liegen ostlich vom Lokomotiv-
schuppen eine Bekohlungsanlage aus Beton fir 360t, von der
Lokomotiven mit Kohle und Sand auf vier Gleisen versorgt
werden, drei je 450 cbm fassende, eiserne Wasserbehillter und
cine Aschgrube mit Baggerkette unter drei Gleisen.

umgebenes

Aufser diesen Betriebseinrichtungen befinden sich solche
am innern Ende jeder Gruppe der Einfahrgleise, wo die
Streckenlokomotive cines eingefahrenen Zuges das Feuer aus-
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- schlackt, Kohlen, Wasser, Sand einnimmt und gedreht wird,

um sich in der daneben liegenden Gruppe der Ausfahrgleise
vor einen fertigen Zug zu setzen.

An beiden Seiten des Bahnhofes liegen Verkehrsgleise
mit Verbindungen unter dem Ablaufriicken. Ferner sollen
Gleise zum Zuriickbringen der Wagenbegleiter nach dem Ab-
lnufriicken verlegt werden.

Die vier Gruppen der Aushesserungsgleise fir Wagen an
den Enden der Richtungsgruppen sind nur fiur leichte Aus-
hesserungen ausgeriistet.

Nahe den Enden der Richtungsgleise fiir jede der beiden
Bewegungsrichtungen des Bahnhofes ist eine 176 Wagen ‘fassende
Gruppe wagerechter Ordnungsgleise mit unmittelbarer Ver-
bindung nach den Ausfahrgleisen vorgesehen.
siichlich fir das Ovdnen der Wagen aus dem gewdrblichen
Gebiete um Clearing bestimmt, die in kleinen Abteilungen von
Verschiebelokomotiven eingebracht werden. B—s.

Sie sind haupt-

Yeuer Giiterbalmhof der Pennsylvania-Balm in Pittshurg,

(H. M. Phelps, Railway Age Gazette 1915 1I, Bd. 59, Heft 6,
6 August, 8. 245; Engineering News 1915 I[, Band 74, Heft 11,
9. September, S. 496, Beide Quellen mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 5 und 6 auf Tafel 13.

Der zweigeschossige Giiterschuppen des kirzlich fertig ge-
stellten, iiber 2 Millionen /4 kostenden Giiterbahnhofes der
Pennsylvania-Bahn auf der Nordseite von Pittsburg (Abb. 5
und 6, Taf. 13) liegt an der nordlichen Kanalstralse awischen
Bundes- und Anderson-Stralse und besteht aus einem 137,2 m
langen Fmpfang- und einem 116,% m langen Versand-Schuppen.
Der Empfangschuppen kann auf vier Geschosse erhéht |werden.
Das zweite Geschols der Schuppen ist iiber die zwischen beiden
Schuppen hindurchgehende Sandusky-Strafse hinweggefihrt, der
18,3 m lange Teil iber der Stralse wird von einem Dienst-
raume eingenommen. Der Fmpfangschuppen ist 9,6 bis 11,3 m,
der Versandschuppen 7,7 bis 9,3 m breit, im zweiten Geschosse
ist das Gebiude der Stralsenscite durch einen als Dach
fir ladende und entladende Iuhrwerke dienenden Uberhang
um 2.44m erbreitert. Das Gebiinde besteht aus Backstein,
Fisen und Grobmértel mit Grobmortelgrindungen auf 40 cm
dicken, durch eine 4,5 m dicke Anschiittung reichenden Grob-
mortelpfihlen. Der TFulsboden des untern Geschosses liegt
1,14 m dber der Kanalstralse, der des zweiten in Iohe der
Fulsboden der Lisenbahnwagen ist an der Sidseite um'2,44 m
als Ladebithne erbreitert, die durch einen Dachvorsprung iber-
deckt ist. Zwischen den Siulen lings -der ganzen Stralsen-
und Gleis-Seite des ersten und zweiten Geschosses hingen
eiserne Schiebetore. Das Gebiude hat Brandmanern, Brand-
tiren und ciserne Iensterrahmen Es ist mit selbsttiitigen
Wiagemaschinen, sechs elektrischen Aufztigen fiir je 2,6 t und
Iliserne Wendeltreppen verbin-

an

zwei fiir je 5,4 t ausgeriistet.
den die Geschosse.

Der Balmhof hat ferner eine 304.8 m lange. 4,65 m breite
Umladebiihne aus bewehrtem Grobmdortel mit einstieligem Dache
auf eisernen Situlen. Zwischen Schuppen und Umladebihne
liegen zwei Gleise fir Behandelung von Empfang- und Versand-
Gut, zwischen Unladebithne und erstem Hauptgleise drei Gleise
fir Umladezwecke. '
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Das drei-. spiter viergeschossige, 12,5><33,5m grofse | und Buden, die Kisenbahnschule, das Dienstzimmer des Bahn-

Dienstgebiaude liegt an der Bundesstrafse quer vor Empfang-
schuppen, Umladebiithne und den finf Balmhofsgleisen. Das
Erdgeschols wird vermietet.

Am ostlichen Iinde des Bahnhofes ist ein kleiner IFrei-
ladebahnhof mit einem elektrischen Krane fir 27 t vorgesehen.

Das Gebiude wurde unter der Aufsicht von A, Keiser
und R. L. O'Donnel ausgefahrt, die Pline unter der Ober-
aufsicht von W. G, Coughlin aufgestellt. B—s.

Haupthahnhof der »Public Service«-Bahn in Neuark.

(Electric Railway Journal 1914 11, Band 44. Heft 22, 28. November,
S. 1190; Engineering News 1915 11, Bd. 74, Heft 15, 7. Oktober,
S. 680 und Heft 18. 28. Oktober, S. 836. Beide Quellen mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 19 bis 26 auf Tafel 15.

Das Empfangsgebiude des im Baue befindlichen IHaupt-
bahuhofes fir Ort- und Stadtbahn-Wagen in Neuwark liegt mit
der Hauptseite am Park-Platze im Geschifts-Mittelpunkte der
Stadt. Es ist auch Verkaufs- und Dienst-Gebiude fir die ver-
schiedenen, die Korperschaft fir offentliche Betriebe hildenden
(Gesellschaften.  Die Bahnhofsgleise liegen in einem Unter-
grund- und einem Hochbahn - Geschosse (Abb. 19, Taf. 15),
das Erdgeschofs zwischen diesen wird von einer Zuganghalle
und Liden eingenommen.

In das Untergrund-Geschofs (Abb. 20, Taf. 15. gelangen
die Wagen von einer die Halsey- und Breite Stralse kreuzen-
den Untergrundbalin unter Zedern-Strafse.  Die Gleise
treten 6,4 m unter Bordsteinlinie in das Gebdude ein. Das
eingehende Gleis teilt sich in zwei je 85 m lange Einfahrgleise
an der Sidseite. Drei je 68 m lange Ausfahrgleise liegen an
der Nordseite. Die ganze Fliche des Bahnhotfes unter Strafsen-
hohe betragt ungefahr 9600 qm, Sechs Treppen fir die Aus-
fahr- und vier fir die Einfahr-Gleise verbinden dieses Geschols
mit der dariiber liegenden Zuganghalle, eine weitere Treppe
fahrt zum mittlern Bahnsteige. In diesem Geschosse betinden
sich auch Raume fin die Kraftanlage, Baulager und Packriume.

Im Hochbahn-Geschosse (Abb. 21, Taf. 15) liegen zwei
42m und 51 m lange Kinfahrgleise auf der Nordseite, drei
57 m, 54 m und 42m lange Ausfahrgleise auf der Sidseite.
Von den Austahr-Bahnsteigen fahren sechs. vom Einfahr-Bahn-
steige fanf Treppen nach der Zuganghalle. Der Fligel an
der ostlichen Park-Stralse enthalt in diesem Geschosse dic Be-
kohlung der Krattanlage, der an der nordlichen Kanal-Stralse
Strecken-Dienstzimmer und die allgemeine Geschiftsabteilung.
Die ganze Flache dieses Geschosses betrigt ungefihr 6500 qm.

Das 6500 qm grolse Zuganggeschofs (Abb. 22, Taf. 15)
enthiilt eine Zuganghalle den Verkehr

der

fiir

- aufsen erhalten.

! Versammelungen

hofsvorstehers und den Vorraum der Versammelungshalle.
Vom dritten Geschosse an ist das Gebaude Dienstgebiiude,
das ungefihr 2700 qm deckt. Der Grundrils des Dienstgeschosses
(Abb. 23, Taf. 15) ist so gestaltet, dals die Iligel nur zwei
Raume tief sind und alle Dienstzimmer Licht und Luft von
Die Dienstzimmer der Eisenbahngesellschaft
liegen im sechsten, die Speisezimmer fiir Beamte und Angestellte
im achten Geschosse, mit Kiiche und Raumen fur den Wirt
dariiber, das allgemeine Versammelungszimmer, in dem die
der der »Dublic Service«-Eisenbahn-
gescllschaft gebildeten Abteilung des Vereines amerikanischer
elektrischer Bahnen und andere Versammelungen abgehalten
werden, im vierten, die technische Biicherei im siebenten Ge-

yon

. schosse.

Das Grundstiick ist ungefahr 12 000 qm grols. Angrenzendes
Gelande ist angekautt, so dafs der benachbarte Kanal nach seiner
elektrischen Betricbsausriistung mit dem Bahnhofe verbunden
werden kann.

Der Oberbau der Untergrundbahn aufserhalb des Ge-
biaudes (Abb. 24, Taf. 15) hat rund 40 kg/m schwere Schienen
mit Bonzano-Stilsen auf Kieszementschwellen 61 ¢cm
Teilung mit 15 em starker Kiesbettung, der des Hochbahn-
und Untergrund - Geschosses (Abb. 25 und 26, Taf. 15) im

in

~ Gebiude rund 45 kg/m schwere, 178 mm hohe Schienen, die

mit Schwellenschrauben auf kurzen, in Aschenklitter verankerten
Schwellen befestigt sind. Die Schienen haben besondere Unter-
legplatten mit 2,5 cm dickem Kuhhaar-Filze. Alle Bogen und
besonderen Vorrichtungen bestehen aus Manganstahl. Die Bahn-

| steige haben Stahlgeflechteinlage und mit 1:48 nach den

Gleisen entwiisserte Obertidche.

Der Bahnhof kann stindlich 400 Wagen oder 50000
Fahrgiiste beider Richtungen abfertigen.

Die Anregung. die Anhiufung auf den Linien der «Public
Service»-Bahn durch Anlage eines Ilauptbahnhofes zu beseitigen,

. und dicsen zweigeschossig anzuordnen, ging von T. N. Mec

Carter, Vorsitzenden der Korperschaft fir offentliche Betriebe
verbiindeten Fisenbahn-, Gas- und Elektrizitats-
Gesellschaften aus. Kntwurf und Ausfiihrung des Bahnhofes und
der Untergrundbahn standen unter Leitung von M. Schreiber,
C. . Bedwell war ortlicher Bauleiter. Jacobs und Davies
waren Berater fir Untergrundbahn und Griindungen, G. B. Post
und Schne fir Stilbau. Unternchmerin fir Untergrundbahn,
Ausschachtung, Griandungen und Futtermauern fiir das Gebaude
war die «Holbrook, Cabot und Rollins Corporation»

und der

- zu Neuyork, far das Gebiiude und die tubrigen Bauarbeiten

der Fahrgiiste ;

zwischen den beiden Gleisgeschossen, die Auskunftstelle, die
Bestiatterung, Verkauf- und Ausstellung - Riume fir die Gas-

und die Elektrizitiits-Gesellschaft, Wartezimmer, Waschraume
Maschinen
Amerikanische Wagen fiir kirchliche Zwecke.
(Railway Age Gazette, April 1915, Nr. 16, 8. 825. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 und 7 auf Tafel 14.
Eine nordamerikanische W agenbauanstalt hat kirzlich zwei
Sonderwagen an kirchliche Genossenschaften geliefert, die die

die «lledden Construction Co.» zu Neuyork, Die «llay
Foundry and Iron Works» zu Neuark waren Unter- Unter-
nehmer fir die von beiden Hauptvertrigen umfalsten Eisen-

arbeiten, B —s-

und Wagen.

Abhaltung von Gottesdiensten und die Seelsorge in dinn be-
siedelten Gegenden ermdéglichen sollen, Beide Fahrzeuge laufen
auf dreiachsigen Drehgestellen, wiegen je 60,8t und sind im
aulsern Aufbaue ilires Stahlgerippes nahezu gleich. Der fir eine
katholische Missionsgesellschaft bestimmte Wagen enthilt nach
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Abb. 7 Taf. 14 im Hauptraume die Kapelle fir etwa 100
Besucher mit einem besonders abgegrenzten Altarraume, da-
neben Wohn- und Schlaf-Réaume fiir einen Haupt- und Hilfs-
Geistlichen, Kiiche und Nebenriume. Die Winde der Kapelle
sind mit Mahagoni aus Kuba getifelt und mit gotischem Schnitz-
werke verziert. Zum Ersatze der Gasbeleuchtung fiir Notfille
ist elektrische Beleuchtung vorgesehen. Die Heizung wird durch
Dampf aus der Lokomotive oder einem besondern Ol-Heizkessel
bewirkt.

Das andere Fahrzeug ist fiir die Baptisten-Gesellschaft be-
stimmt und nach Abb. 6 Taf, 14
den Gottesdienst die Wohn-
den Geistlichen  eingeteilt.

in einen Hauptraum fir
und und  Wirtschaft-Raume fiir

Hier ist fir die Wandbekleidung

und das Gestithl helle Fiche verwendet. Der Boden ist mit
Linoleum belegt, die Sitze haben umlegbare Riicklehnen.
A 7.

Gepickwagen fiir Giiterziige, )
(Railway Age Gazette, Oktober 1914, Nr. 16, Seite 691.
Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abh. 14 bis 18 auf Tafel 15.
Die Pennsylvania-Bahn hat versuchsweise einen Gepick-
wagen fiir schwere Griiterziige mit Ausnahme der innern DBe-
kleidung, des Fulshodenbelages und der I'ensterrahmen ganz aus

Stahl beschafit. Der Wagen enthiilt nach Abb. 14 und 15, Taf. 15

in der Mitte cinen Aufbau mit zwei Beobachtungspliitzen, lauft 3

auf zweiachsigen Drehgestellen und wiegt 17,2 t.

Der mittiere Haupttriger des Gestellrtahmens besteht nach
Abb. 16 bis 18, Taf. 15 aus zwei 254 mm hohen L -Eisen mit
gemeinsamer Gurtplatte und zwischen den Quertriigern an den
Drehzapfen mit je einem 102 mm hohen Winkel unter den
Unterflanschen.

Zwischen die Enden der C-Eisen sind kriftige

Stahlgulsstiicke eingebaut, die gleichzeitig zur Befestigung der

Kopfschwellen und zur Fithrung der Kuppelung dienen. Die
Quertriager iiber den Drehgestellen gehen nicht bis zum Aufsen-
rahmen durch. Sie bestehen aus zwei am Mitteltriger be-
festigten Auslegern aus Stahlguls. die unten durch eine Platte
mit der Pfanne fiir den Drehzapfen und den seitlichen Stiitz-
lagern fiir den Drehgestellrahmen verbunden sind. Als dulserer
Lingstriger dient ein Winkeleisen, das unter der Endbithne
mit Stahlgulssticken an die Kopfschwelle anschlielst. Diese
Gulsstiicke dienen gleichzeitig zum Anschlusse von kriftigen
Schrigstreben, die zum Mitteltriger gehen und die Endfelder
des Rahmens aussteifen. Den Rahmen bedeckt ein aufgenieteter
Blechbelag von 6,35 mm Stirke. Im Kastenaufbaue sind keine
Pfosten vorhanden, zur Aussteifung der Seitenwiinde dienen

die anstofsenden inneren Scheidewinde, die die erhohten Zug-

fithrersitze umschliefsen,

bogenen Blechen. Die Seitenwiinde sind 3,2 mm stark, die
grolsen Blechtafeln durch Laschennietung verbunden. Die
Tarrahmen in den Stirnwiinden bestehen aus E-Eisen. Das

Dach wird von fimf Langsbalken aus 7|_j - formig geprelstem
Bleche getragen, zwischen die innen Holzleisten zur Befestigung
der Holzschalung eingelassen sind. Die Nihte sind mit Streifen
von Teerpapier gedichtet. Der Dachaufbau hat Aulsenschiebe-
fenster zur Beobachtung der Strecke.

Im Wageninnern befinden sich zu beiden Seiten in den
Einbauten fir die beiden erhohten Beobachtungsitze Schrinke

und die Eckverbindungen aus ge-

und Vorratriume fiir Lampen. Werkzeuge und Signalmittel.
An den Lingswinden sind sechs Lager mit Lederpolstern paar-
weise iiber einander angeordnet. Das obere kann tags herunter-
geklappt werden, und dient dann als Rackwand fiir die untere
deren Unterkasten Platz
Ausriistung der Mannschaften bietet. Kine Wascheinrichtung
mit grofsem Wasserbehalter, ein Heiz- und Koch-Ofen, Kohlen-
Das

Lederbank, fir die Kleider und

behalter und Klapptische vervollstindigen die Ausriistung.
Drehgestell weicht von der ablichen Ausfihrung nur wenig ab.
A 7.

Schnellbahnwagen aus Stahl,

(Railway Age Gazette, August 1915. Nr. 6, S. 241. Mit Abbildungen.)

Die elektrisch betriebene Long-Island-Bahn hat zur Be-
willtigung ihres starken Sommerverkehres eine Anzahl Anhinge-
wagen in Betrieb genommen, von denen sie ihren aus drei
Tricbwagen bestechenden Ziigen je einen beigeben will. Die
Wagen mulsten mit Riicksicht auf die Maschinenleistung der
Tricbwagen trotz grolser Aufnahmefihiglkeit moglichst leicht,
dabei zeitweisen Brachliegens moglichst billig sein.
Wihrend die Abmessungen des Untergestelles, die Zug- und
Stofs-Vorrichtungen nicht schwiicher sein durften, als bei den
Triebwagen, konnten im Ausbaue des Kastengerippes, durch
Fortfall des doppelten Bodens, der Wandbekleidung und der
Heizvorrichtung erhebliche Lirsparnisse an Gewicht und Kosten
erzielt werden. Der Wagen hat S0 Sitzplitze und wiegt 28,6 t
oder 358 kg fur jeden Sitz, der Triebwagen mit 71 Plitzen
805 kg. Dic ganze Linge zwischen den Kuppelkf)pfen ist
19,64 m; die innere Weite des Kastens konnte bei' Fortfall
der Wirmeschutz- und Holz-Verkleidung zwischen den Pfosten
auf 2858 mm, zwischen den Winden auf 2830 mm bei 3016 mm
aulserer Kastenbreite gebracht werden. -Der Abstand der zwei-
achsigen Drehgestelle betriigt 12,12 m, il Achsstand 1,93 m.

wegen

i

Der Gestellrahmen besteht aus einem breiten Kastentriiger
in der Mittelachse, unter dessen Enden die kriftigen Stahl-
gulsfihrungen fiir die Zug- und Stols-Vorrichtung ' befestigt
sind. Als Hauptquertriger dienen Ausleger aus Stahlgufs, die

i mit grolsen Aussparungen versehen, an den mittlern Lings-

triger sorgfiltig angepalst sind und aufsen die Seitenlangs-
triger aus Winkeleisen stiitzen. Zwischen diesen Quertragern
liegen noch [M-Eisen zur Unterstatzung des Fufsbodens. Die
Kopfschwellen des Hauptrahmens beste.den aus Prefsblechen und
sind mit den Seitentriigern durch kriftige Knotenbleche ver-
bunden., Die Einsteigetreppen liegen ganz innerhalb der ge-
schlossenen Endbiihnen, Stirns.ite durch ein starkes
Kopfstick am mittlern Rahmentriger, durch zwei neben der
Stirnwandtiir angeordnete Pfosten aus 305 mm hohen T- Eisen
und starke kKckverbindungen gegen Zusammendricken bei Un-
fallen besonders gesichert ist. Seitenpfosten und Spriegel des
flach gewdlbten Daches bestehen aus Prefshlechbalken yon _f_-
(uerschnitt mit einer Teilung unter der Dachmitte. Die Flan-
schen dienen zum Annieten der Blechbekleidung, der unbe-
kleidete Riicken auf der Innenseite des Wagens wirkt ge-

deren

fallig.  Zwischen kriftigeren Pfosten dieser Art liegen je
| drei Fenster, die durch schmale nur bis zum Dachansatze

gehende Pfosten gleicher Ausfilirung getrennt sind. An den



73

Wangen dieser Pfosten sind die aus Blech gebogenen Rahmen-
fihrungen der Fenster befestigt. Zur Verstarkung des Daches
sind zu beiden Seiten der Mittelachse durchgehende Langstriger
von rinnenformigem Querschnitte eingebaut, die gleichzeitig
die Sockel der Deckenlampen tragen und Schutz fir die Licht-
leitungen bieten. Sie sind an den Kreuzstellen mit den Dach-
spriegeln ausgeschnitten, sauber geprefst und mehrfach ver-

ung gut aussieht. Weitere Finzelheiten der seitlichen Aussteif-
ungen und Verbindungen werden in der Quelle in Wort und

Bild ndher erlautert. Als Fuflsbodenbelag ist Steinholz auf
ciner Bodenplatte gewihlt, die Decke ist weit herab weils, die
Seitenwand im untern Teile olivgriin gestrichen. Die seitlichen
Sitzbanke sind gepolstert, mit Rohrgeflecht bezogen und mit
umlegbaren Riicklehnen versehen. Zum Liften dienen finf
selbsttitige Deckenluftsauger. Die Drehgestelle haben kurze

- Prefsblechrahmen, eine Wiege und einfache Schraubenfedern
nietet, so dals die Verbindung fest ist und auch ohne Verkleid-

tiber den Achsbiichsen und wiegen je 4270 kg. Die Wagen
sind mit Kabeln und Steckdosen zur Durchfithrung der Steuer-
strome 131(1 des Lichtstromes versehen. A. Z.

Betrieb in technischerﬁBeziehung,

Verwaltung des Hauptbahnhofes der Neuyork-Zentral- und Hudson-
Flufs- und der Nemyork-, Neuhaven- und Hartford-Bahn in Neuyork.
Hierzu Schliissel Abb. 1 auf Tafel 15.

I. Der Haupt-Bahnhof der beiden Gesellschaften®) in
Neuyork steht unter der Verwaltung eines Bahnhofsvorstandes B

(Abb. 1, Taf. 15) «Terminal manager», der fir den Betrieb |

und die Instandhaltung des Bahnhofes vom Standpunkte des
Eisenbahnwesens und in kaufminnischen Angelegenheiten ver-
antwortlich ist. Er ist dem Prisidenten der Gesellschaften A,
und A, unterstellt.

II. Ihm zur Seite steht ein zweiter Vorsteher C, fir das
Tustandhalten der Gleise, der Bauten und des verwickelten
Signalwesens.

II1. Ein Betriebsleiter, «Superintendent» D,, sorgt fiir den
Betrieb.

IV. Der Oberingenieur, «Master Mechanic»> E,, hat das
Hauptkraftwerk mit allen Nebenanlagen unter seiner Aufsicht.
Er ist fir die Erzeugung der notigen Dampfmenge fiir Kraft,
Ileizung, Beleuchtung und andere Zwecke, fiir die Lieferung
und Verteilung von Prefsluft, die Erzeugung elektrischen
Stromes fiir Beleuchtung und Arbeitsibertragung verantwortlich,
hat auch wihrend der Sommermonate bei geringem Bedarfe
an Dampf fur Heizzwecke fir das Umformen des Wechsel-
stromes von dem Kraftwerke Port Norris dem Bedarfe ent-
sprechend zu sorgen.
schliefslich der Aufziige und Liftungsanlagen, aller Dampf-,
Wasser-, Luft- und anderen Leitungen in Stand zu halten.

V. Der Ober-Elektrilker, «Chief Electrician»> F,, hat fir
die Instandhaltung der Speiseleitungen von den Anlagen fur
Strom-Verteilung in jedein Gebaude an, sowie der Leuchtkorper
aller Art, aller elektrischen Uhren, Liifter und Verkehrsvor-
richtungen mit Ausnahme der Fernsprecher zu sorgen. Ferner
liefert er verschiedenen Abnehmern Strom gegen Vergiitung,
je nach den Vertragsbystimmungen. Er besorgt das Ablesen
der Strommesser, und die IFeststellung der Krgebnisse. Nach
und nach wird er auch von der Bauabteilung das Anbringen
neuer Leuchtkérper und anderer elektrischer Anlagen und Vor-
richtungen ibernehmen.

V1. Dem.Ober-Werkmeister fir Wagen, «General Foreman
for Car Equipment> G, liegen alle leichten Ausbesserungen an
Wagen aller Ziige, die im Kndbahnhofe verkehren, ob, auch
die Prafung der Fahrzeuge aufser den Lokomotiven und der
elektrischen Ausstattungen der mit Stromerzeugern oder Trieb-
maschinen versehenen Wagen. Wiahrend der Wintermonate

*) Organ 1913, S. 378.
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIII. Band. 4.

mufls er fir die Heizung der Wagen sorgen, solange sie sich
in diesem oder im Bahnhofe Mott Haven befinden.

VIL. Zur Titigkeit des Verkehrsleiters, «Station Master»
H,, gehort die Uberwachung des Verkehres in allen Bahnhofs-
riumen, das Zulassen von Fahrgisten zu den abfahrenden,
die Abfihrung von den ankommenden Ziigen, und die Unter-
bringung der auf Zige Wartenden, Ferner hat er den Dienst
fir mindliche und Fernsprech-Auskiinfte, die Fundstellen und

. die dem Bahnhofe zuerteilten Schutzleute zu iiberwachen.

VIII. Der Gepickvorsteher, «(General Bagage Masters K,
verwaltet die Gepickabteilung einschliefslich der Bewahrraume
und der Schalter fir die Ausgabe der Gepick-Scheine und
-Marken. Seine Angestellten nehmen die Fahrrider, Koffer,
das IHandgepick und andere Gegenstinde von den Fahrgiisten
in Fmpfang, geben Scheine oder Marken doppelt zur An-
bringung an dem Sticke und zur Aushindigung an den Eigen-
timer aus. Diese sorgen fiir Lieferung des Gepickes in den
richtigen Zug, erhalten vom Postamte die nach Tonnen wiegende
Brief- und Paket-Post, und geben sie an die dafir bestimmten
Zuge ab, laden das Gephck aus den ankommenden Ziigen und
bewahren es bis zur Abnahme auf.

IX. Als leitender Beamter ist noch der Ingenieur des
Ortabschnittes und des Bahnhofes Mott Haven, <Division

. . Engineer East Division» J,, aufzufithren.
Weiter hat er alle Maschinen, ein-

Diesen Vorstanden unterstehen nach dem Schauplane Abb 1,
Taf. 15 die folgenden Beamten.
II. Vorstand C,.

C,. Ingenieur, «Assistent lingineer», Stellvertreter des zweiten
Vorstehers C,.

C,. Ingenjeur, «Engineer»,
C,. Signalvorsteher, «Superintendent of Signals».
C;. Oberwerkmeister, «General Foremans»,
C,. Werkmeister der Bauabteilung, «Structure Foreman».
III. Betriebsleiter D,.
D,. Fahrdienstleiter, «Train Master».
D,. Hauptzugverwalter, «Chief Dispatcher», fiir die Be-
wegung der Ziige im Bahnhofe.
IV. Oberingenieur E,.
E,. Werkmeister der Lokomotivabteilung, <«Foreman
Machinists».
E,. Werkmeister der Dampfabteilung, <«Foreman Steam
Fitters».
K,. Werkmeister der Rohrleger, «Foreman Plumbers».
V. Ober-Elektriker I'.
F,. Prifer, «Inspektor».
F;. Werkmeister, <Electrician Foreman».
F,. Uhrensteller, «Clock Repairmans.
Heft. 1916.

11



VL. Oberwerkmeister fir Wagen G,.

(t3. Werkmeister der Wagenabteilung, «Assistent General
Foreman for Car Equipment».

4

l{

Gy, Werkmeister fir Wagen, «Foremann».

(+;. Werkmeister fur Wagen, <«Foreman» in Mott Haven.
VII. Yerkehrsleiter H,.

H,. Zweiter Verkehrsleiter, «<Assistent Station Master».

II,. Dritter Verkehrsleiter, «Assistent Station Masters.

H. Vierter Verkehrsleiter, «Assistent Station Master».

VIIL. Gepackvorsteher K,.

K,. Zweiter Gepiackvorsteher, «Assistent Station Bagage
Master». ‘ |

K;. Dritter Gepackvorsteher, «Assistent Station Bagage
Master».

IX. Ingenieur des Ortabschnittes und des Bahn-

hofes Mott Haven J,
J;. Bauingenieur, «Structure Superintendent East Division».
J;. Gleisingenieur, «Track Superintendent East Divisions.

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Sichsische Staatseisenbahnen.

Krnannt: Bauwrat Kopecke bei der Generaldirektion zum
Technischen Ililfsarbeiter im Kgl. Finanzministerium unter
Verleihung des Titels und Ranges als Finanz- und Baurat.

Oldenburgische Staatseisenbahnen.

" Ernannt: Eisenbahn - Direktions- Prasident Grae pel zum

Minister der Finanzen mit dem Pridikat Exzellenz, Ober-
regierungsrat Mutzenbecher, Mitglied der Direktion,
zum Eisenbahn-Direktions-Prasidenten, —k.

Biicherbesprechungen.

Bestimmungen fiir Ausfiihrung von Banwerken aus Beton. Auf-
gestellt vom deutschen Ausschusse fir Eisenbeton, Oktober
1915. Berlin, 1915, W. Ernst und Sohn, Preis 0,4 .

Die Bestimmungen, die sich sinngemils auch erginzend |

an die uaber Bauten aus bewehrtem Grobmortel anschlielsen,
werden voraussichtlich auch von den Behorden als maflsgebend
anerkannt werden. Sie sind der Niederschlag des nun reich
gewordenen Destandes an Erfabrungen éber den Grobmortelban
und als solcher auf der Hohe der Zeit. Die Anweisungen

ither Berechnungen und Entwiirfe sind auf die unbedingt |

nitigen Unterlagen beschrinkt und lassen der wissenschaftlichen
Intwickelung die Bahn frei.

Ein Anhang bringt die Anweisung zur Ausfithrung von Druck-
proben, die nun das Ausschlag gebende Mittel der Entscheidung
ither die Leistungsfahigkeit des Grobmortels geworden sind.

Allen Beteiligten wird diese Anleitung ein willkommenes
und wirksames HHilfsmittel bieten.

Bestimmuugen fiir Ausfiihrung von Bauwerken aus Eisenbeton.
Aufgestellt vom deutschen Ausschusse fiir Lisenbeton, Oktober
1915. Berlin, 1915, W. Ernst und Sohn, Preis 0,5 A.

Die auf Grund eingehender Versuche mit grofser Sorgfalt
und Sachkunde aufgestellten Bestimmungen haben vorliutig
noch keine amtliche Gltigkeit bei den deutschen Beharden,
sic werden aber ohne Zweifel in Zukunft die wichtigste Grund-
lage fur die in bewehrtem Grobmortel auszufithrenden Bauten

bilden und voraussichtlich auch von den Behorden als mals-

gebend dbernommen werden,
Die neue Ausarbeitung umfafst das Gebiet erheblich weiter

ausgreifend als die bestehenden Bestimmungen und beseitigt .
viele in den letateren offene Zweifel beziiglich der den statischen |

Untersuchungen zu Grunde zu legenden Annahmen.
sondere Fortschritte sind zu erwihnen der Wegfall der vielen
Gleichungen fir die Ermittelung von Querschnitten, die doch
lange nicht alle Fille decken und den minder Kundigen irre
fihren; sie sind durch eine Tafel mit Schaulinien zum Ablesen
der Werte fiir Plattenbalken ersetzt: und die Vermeidung
vicler Angaben unzutreffender Naherungen, so beziglich der
Momente in den Feldern, in den Einspannungen und iber den
Stitzen.  Verbesserungsfihig erscheinen die Angaben tiber die
zuldssigen Annahmen betreffs der Breite der Plattenstreifen
als Druckgurte der Rippenplatten. '

Viele der Iesseln, die die bestehenden Bestimmungen der

Als be- |

freien Entwickelung der Statik anlegen, sind hier gefallen. Wir .

wiinschen der wertvollen Arbeit schnelle und weite Verbreitung.

Vorlesungen iiher Theorie des Eisenbetens. Im Anhang Hilfs-
tabellen, die deutschen Bestimmungen von 1915 *) mit Aus-

" %) Organ 1916, 8. 74.

legungen, die osterreichischen und die schweizerischen Vor-
schriften von K. Hager, o. Professor an der Technischen Hoch-
schule Minchen. Minchen und Berlin, 1916, R. Oldenbourg.
Das vorziiglich ausgestattete Werk bemiiht sich, der tat-
sichlichen Verwendung verschiedenartigster Gestaltung der be-
wehrten Grobmértelbauten in der wissenschaftlichen Entwicke-
lung zu folgen und geht in dieser Hinsicht auch den ver-
wickelteren Aufgaben nicht aus dem Wege; wir erwiahnen
beispielsweise dit Behandelung winkelformiger und dreieckiger
Querschnitte, der allseitig aufgelagerten und der auf einzelnen
Punkten ruhenden durchgehenden Platte. Auch die Nebenteile
der Bauwerke erfahren eingehende Erirterung, so die Krimmung
in den Knicken gezogener Eisen, die rechtwinkeligen, spitz-
winkeligen und halbkreisformigen Haken; besondere Aufmerk-
samkeit wird der Aufnahme der Querkrifte unter zutreffender
Beurteilung der fiir diesen Zweck verwendeten, verschiedenen
Mittel gewidmet, Zahlentafeln fur die Abmessungen ablicher
Bauanordnungen erleichtern das Kntwerfen. Es handelt sich
somit um ein Buch, das den Bedirfnissen des bauenden Fach-
mannes entgegenkommt, zugleich aber dem der wissenschaft-
lichen Begrindung Nachgehenden reiche Anregung Dbietet.

Geschiftsherichte und statistische Nachriechten von Eisenbahn-
verwaltungen,

Graphisch-statistischer Verkehrs-Atlas der Schweiz.
Herausgegeben vom Schweizerischen Post- und Eisenbahn-
departement, 1915.

Die schweizerischen Bundesbahnen bieten hier einen un-
gewdhnlich reizvollen Uberblick wiber ihre Entwickelung, ihren
Bestand und ihre Leistungen, dabei die Schiffahrt, den Kraft-
wagenverkehr, die Starkstromanlagen und sonstigen: Neben-
zweige nicht ibergehend. Wir heben besonders die von zwei
Seiten schaubildlich aufgenommene Darstellung der ridumlichen
Linienfihrung durch Drihte #iber einer Kuarte des Landes
hervor, eine Vorfithrung, die einen besonders klaren Einblick
in die Zusammenhinge des Netzes auch den Hohen nach ge-
wihrt, und in gleicher Vollkommenheit noch nicht geboten
sein diirfte; ferner die reiche malerische Reize bietenden Licht-
bilder einer grolsen Zahl hervorragender Bauwerke, von denen
sich die in Stein und bewehrtem Grobmortel ausgefithrten durch
besondere Kithnheit auszeichnen: dann die Hauptgebiude von
Bahnhéfen verschiedenster Lage und Bedeutung, bei-denen die Ver-
waltung in neuererZeit mit hervorragendemErfolge bemiitht gewesen
ist, sich in der dufsern Erscheinung dem Bilde und den Erforder-
nissen der Umgebung anzuschmiegen ; die Reihe der Lokomotiven
zeigt eine erfreuliche Entwickelung auch auf diesem Gebiete.

Diese Statistik ist keine «trockene», ihre lebensvolle
Fassung wird jedem Leser, nicht blols dem Fachmanne, ge-
nufsreiche Stunden bieten.

Iiir die 7sgﬁri£ﬁeitupg_vera;art\;vortllchrz Geh_eimer Reéierungsmt, vl’;gf?s:u;f a. 7579&.:%%. G. Barkhausen in Hannover.

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



