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111, Das Verfahren der Ermittelung der Kosten, ~allein malfsgebend scin. Die Grofse der Abweichung hiingt von
III a) Grundziige. . dem Mafse des influsses der im Kinzelfalle unginstigeren Eigen-

Stellt man, wie in Textabb. 2, die Abhingigkeit der schaften eines Oberbaues ab; so wirkt schlechte Bettung anders
Kosten der Krhaltung des Oberbaues von der Stirke des Ver- ein, als in gleichem Malse ungimstigere Steigungsverhaltnisse.
kehres dar, niumlich wagerecht die jahrlichen tkm km fiir die Be- Jede Eigeuschaft wirkt mit einem bestimmten Gewichte auf
triebslinge, lotrecht die Erhaltungskosten K;/km, so zeigt sich das ganze Krgebnis ein, dieses ergibt sich aus der Zusammen-
zuniichst, dafs die Frhaltungskosten im Allgemeinen mit zu- zihlung der Eintlisse der cinzelnen Kigenschaften. Das Ver-
nelmender Verkehrsdichte wachsen, Als Kosten der Erhaltung hiltnis dieser Gewichte zu einander mufs sich zahlenmilsig
sind in Textabb. 2 die Durchschnitte aus Spalte 8 aufgetragen, ausdricken lassen.

Abb. 2. Ein weiterer fiar das Krgebnis wichtiger Umstand ist der
2000 Grad des Abweichens der einzelnen Eigenschaften von dem
Kkm i ! ‘ giinstigsten Zustande. Auch hierfir ist ein, wenn auch roher,
_____ Ausdruck zu finden. Ergibt sich fir den unginstigsten Hustand
P aller Eigenschaften, abgesehen von den ganz besonders ungin-
sog - stigen Ausnahmefillen, die obere Linie 00 (Textabb. 2), so kann
' man sich den Hohenabschnitt zwischen UU und 00 in gleiche
L i ol Teile geteilt denken und danach fir jede Eigenschaft je nach
Q;/” //,7/ dem ihr anhaftenden Zustande eine Giteziffer finden. Diese
100 B ‘ oW gy ! Giteziffern geben einen Malsstab far die Kostenzuschlige, dic
den Hohen der U-Linie zugelegt werden miissen, weil die be-
ziiglichen Eigenschaften schlechter liegen als im giinstigsten
Falle; aus der Summe der Einzelzuschlige ergibt sich der
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500 . — o 7 g ganze Zuschlag. Das Verfahren geht also von den durch die

U-Linie gegebenen Mindestkosten aus und verfolgt die Er-

hohungen aus den ungiinstigeren Verhaltnissen. Die Giteziffern
0

‘ ‘
" missen um so hoher sein, je unginstiger das durch sie aus-
1000 thern/hm Jaa _L ' ) g g

gedriickte Merkmal der Beschaffenheit ist; unter Griiteziftern
die beigefugten Zahlen bezeichnen die Bahnen nach Spalte 1. ist demnach das Mals des Verhaltnisses des tatsichlichen zum
Wenn von cinigen aufsergewdhnlich hohen Zahlenwerten ab- | besten Zustande zu verstehen.

gesehen wird, die durch besondere Umstinde entstanden sein Zwischen den cinzelnen Kigenschaften und dem ganzen
miissen, so liegen alle Werte innerhalb des durch die in Text- | Zuscklag besteht eine doppelte Beziehung, indem die ersteren
abb. 2 stark ausgezogenen Linien OO und UU begrenzten den letzteren durch die Giiteziftern und durch die ihnen zu-

Raumes, deren Verlauf spiiter erortert werden wird. kommenden Gewichte beeinflussen.
Der Grund fir die Verschiedenheit der Kosten bei gleicher Zur Erlauterung ist in Textabb. 3 ein Ausschnitt aus

Verkehrsdichte auf verschiedenen Bahmnen liegt in der Ver- Textabb. 2 dargestellt. I'inf Ligenschaften seien in Betracht
schiedenheit der Bau- und Betriebs-Verhaltnisse: wiren diese gezogen, deren Gewichte p, bis p; als wagerechte Linien mals-

iiberall die ginstigsten, so miifste die untere linie U-—U  stiblich dargestellt wurden: die fir das Beispiel willkiirlich
Organ fiir die Fortschritte des Eisenhahnwesens. Nene Folge, LI Band. 9. Heft. 1916. 29
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angenommenen Giteziffern & bis §; sind als Abstande von der

U-Linie aufgetragen. Beispielsweise kounen sich P, und

auf die Neigungsverhiltnisse, p, und &, auf die Krimmungsverhalt-

nisse p; und ¢, auf alle nicht
besondcrs verfolgten Beschaften-

Abb. 3.

heitsmerkmale zusammen be-
ziehen. Aus dem Zusammen-
wirken aller Eigenschaften mit
dem ganzen Gewichte P ergibt
sich Z als Mals far den ganzen
Zuschlag; die Gewichtzahlen p

=

o - . P T Ce
mit ihren Abstinden § ver- 4s
halten sich also zum ganzen j A i%}
Gewichte P und seinem Ab- | ¢ _—=——=="T7T -
stande Z wie mehrere Kvrifte Z4d thom/kem

gleicher Richtung zu ihrer Mittelkraft.
Die Krafte missen .gleiche Richtung haben, weil sie alle

dem gleichen Ziele, der Kostenerhihung, zustreben und gleichen

Sinn, weil eine Eigenschaft #ufsersten Falles ohne Eintluls auf
das Endergebnis sein kann, wobei p =0 wird. Dagegen kionnen

die Hebel der Giteziffern ¢ unter Umstanden auch < 0 sein,

~ worden.

zu legen sind, Fir die Wertung der Eigenschaften sind im
einzelnen folgende Gesichtspunkte malsgebend gewesen.
Zunachst sind die Malsstibe der Beurteilang wohl zum
Teile willkiirlich angenommen, sie sind aber mehrfach und
solange abgeidndert worden, bis die verschiedenen Gruppen von
Gleichungen einigermafsen ibereinstimmende Ergebnisse lieferten;
doch wurden solche Verdnderungen nur soweit vorgenommen, wie
mit den bisher vorliegenden sonstigen Erfahrungen zu vereinigen
war. Die Werturteile sind nach funf Graden abgestuft und als
entsprechende Mittelwerte Giiteziffern von 1—9 angenommen
worden.
Dem Zustande «sehr ginstig», s. g., entspricht die Gﬁte#iﬁ'er 1

« & «glinstig», g., « « @ 3
« « «mittel«, m., « « « 5
< « <ungiinstig«, u., « « « 7
« « «sehr ungiinstig«, s. u., <« « « 9

Je nach den Umstinden sind auch Zwischenwerte ein-

geschaltet, auch sind soiche > 10 oder < 0 verwendet
Nach welchen Gesichtspunkten im einzelnen bei der

- schitzungsweisen Ermittelung der Guteziffern verfahren wurde,

weil die Linie U nur die unter gewissen Umstinden auftreten- .

den, nicht die unbedingten Mindestwerte gibt. Hiernach be-

stehen die Beziehungen:

Gl 1) . P==(p)
Gl 2) . P.Z==(p.%).

Die Gleichungen konnen nach den Unbekannten p aufge-
lost werden, wenn fiir eine geniigende Anzahl Bahnen solche
Beschreibungen vorliegen. dals die Giteziftern ¢ schitzungsweise
bestimmt werden kénnen.

Bei den Gewichten p handelt es sich um Verhiltniszahlen,
denn sie sollen nur ausdriicken, wie wirksam eine Kigenschaft
im Vergleiche mit anderen fir das Endergebnis ist. Man setze
I’ =100, dann kénnen die p %/, darstellen.

Die Zahlenwerte fiir Z sind nach den Kosten der Lirhaltung
des Oberbaues in Spalte 10 zu bestimmen. Das Mals Z, die Hohe
iber der U-Linie kann aus Textabb. 2 entnommen werden :
sein Verhiltnis zu dem Abstande zwischen U und O an der
betreftenden Stelle in Zehnteln wie die { gibt den Zahlen-
wert fur Z.

Gl. 1) und 2) gehen iber in
Gl 3) = (p) = 100
Gl. 4) =(p.S = 1004
Sind n Gewichtzahlen zu bestimmen, so sind dazu n—1 Auf-
stellungen der Gl. 4), also n—1 DBeobachtungen erforderlicl.

Die Durchfuhrung dieses Verfahrens wird spiter erliutert.

III. b) Ermittelung der Giiteziffern.

Unter den in Betracht kommenden Eigenschaften mufs
eine Auswahl getrofien werden, weil die vorhandenen Unter-
lagen nicht ausreichen, um nach allen Beziehungen ein sicheres
Urteil zu ermoglichen, und weil die Aufgabe durch eine zu
grolse Zahl von Unbekannten cinen kaum zu bewiltigenden
Umfang annehmen wirde. Die Zusammenstellung 1 gibt Auf-
schlufs daritber, welche Kigenschaften technisch und rechnerisch
am wichtigsten, daher den weiteren Untersuchungen zu Grunde

ergibt sich aus dem Iolgenden.

b1) Stirke der Bettung unter den Schwellen,
Die Stiarke < 10 ¢m erhielt im Mittel den Wert 9

« « 10 « <« « « « « 6
« « 15 « « <« <« « « 3
« « > 15 « « <« < « « 1

b2) Stoff der Bettung.

Die Statistik gibt nur an, ob Grubenkies oder Steinschlag
verwendet ist, Angaben iber die Art des Gesteines fehlen;
solche sind aber fiir die zutreftende Beurteilung wichtig, denn
Steinschlag aus weichem Gesteine kann schlechter sein, als
Grubenkies.

Sand wurde cingesetzt mit im Mittel| 9

Grubenkies mit Sand gemischt « o« « |7
Grubenkies « « « 5
Grubenkies und Steinschlag gemiseht « < « 3
Steinschlag « o« « 1

b3) Teilung der Schwellen.

Der Abstand der Schwellen wird durch das mittlere Malfs
zwischen Mitten oder durch die Zahl der auf 1 km Gleis ent-
fallenden Schwellen bestimmt. ¥ir noch feinere Beurteilung
wiire zu beachten, dafls dic Teilung der Schwellen eines gut
durchgebildeten Oberbaues innerhalb der Schienenlinge wechselt,
ferner, dafs es nicht so sehr auf die Teilung der Schwellen,
als auf ihr Verhiltnis zum Achsstande der Fahrzeuge ankommt*),
Da indes auf den hier verglichenen Bahnen grofstenteils gleich-
artige Fahrzeuge verkehren, fillt dieser Umstand wenig ins
Gewicht.

Je enger die Schwellen liegen, desto geringer ist unter
sonst gleichen Umstinden die Beanspruchung aller (tberbauteile,
besonders auch die Grofse des durch Bewegung in Mitleidenschaft
gezogenen Teiles der Bettung; anderseits wird die der Fiulnis
ausgesetzte Zahl der Schwellen grifser. Dieser Nachteil tritt

*) Zeitschrift fir Kleinbahnen, Juni 1911.
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aber gegeniiber dem Vorteile zuriick, weil erfabrungsgemils
80 bis 90"/, der Schwellen eher durch dulsere Angriffe, als
durch Faulnis abgingig werden.

Nach Schubert*) verhalten sich die Liegedauern frisch
gestopfter Schwellen bei der
Teilung cm . 95, 75, 55, 36, oder
Zahl auf 1 km Gleis . 1050, 1330, 1820, 2800
wie . ., . . . . . 2 = 4 : b : 6.

Nach Coitard*) schwankt die Liegedaucr Dbei 1125
bis 1500 Schwellen auf 1 km Gleis zwischen 80 bis 110"/,
der mittlern.

Nach diesen Erwigungen ist angenommen bei

< 1200 Schwellen aut 1km die Gitezifler 9
1200 bis 1250 « « 1 « « « 7
1250 « 1300 « « 1 « « « 5}
1300 <« 1400 « « 1 « « « 3
= 1400 « « 1 « « « 1

b4) Stoff der Schwellen.
Da bei den betrachteten Bahnen nur Ilolzschwellen und,
mit einer Ausnahme, nur solche aus Nadelholz verwendet sind,

bestehen die Unterschiede lediglich in dem Malse des Lrsatzes ;

der ungetrankten durch getrinkte Schwellen, zumal iberall
dasselbe Trinkverfahren verwendet ist.
Bewertet wurde
Nadelholz, ungetrankt mit 9 bis 7

Eiche, < « 5
Nadelholz, getrankt « 3
Eiche, getrinkt « 1

Der Grofse des Anteiles der einen oder andern Gattung
wird durch Einschaltung von Zwischenwerten Rechnung ge-
tragen. Mehrfache Versuchsrechnungen haben gezeigt, dafs
getrankte Nadelholzschwellen besser sind, mit einer
niedrigern Giiteziffer bewertet werden miissen als ungetriinkte
Eichenschwellen.

also

b5) Gleisbogen.

Der Eintluls der Bogen #ulsert sich in stirkerer Abnutzung
der Schienen des dulsern Stranges, in der Notwendigkeit
haufigerer Berichtigung der Gleislage, also des Umnagelns
und Ersetzens der Schienen. Die Ubelstinde steigern sich
mit Abnahme des Halbmessers, '

Zum Malsstabe der Beurteilung wurde die anteilige Linge
der Strecken in 9/, gew#hlt, die in Bogen mit Halbmessern
< 500 m liegen. Aulserdem wurden noch der kleinste Halb-
messer, die Linge der Bogen mit Halbmessern < 200 m und
die anteilige Lange der geraden Strecken schitzungsweise

beriicksichtigt. Fiir Bogenstrecken it Halbmessern < 500 m
ist Dbei
< 20", der Lange die Giteziffer 1
20 bis 30"/, « « « « 3
30 <« 40 0/0 « « « « 5
40 « 50“/0 « « « « 7
> 50 "/0 « <« « « 9
eingesetzt.

*) Eisenbahntechnik der Gegenwart, 1. Auflage, Band 111,
**) Handbuch der Ingenieurwissenschaften, 2. Auflage, Teil V,
Band II.

b G) Neigungen.
Steile Neigungen bewirken starke Abnutzung der Schienen,

! Beanspruchung des (ileises durch Bremsen und Forderung des

Wanderns der Schienen mit seinen Begleiterscheinungen. Bei
eingleisigen Bahnen treten die Irscheinungen des Wanderns
der Schienen nicht in dem Maflse hervor wie bei zweigleisigen,
wenn nicht der Verkehr einer Richtung erheblich tiberwiegt.

Als hauptsachliches Merkmal fir die Bewertung hat die
durchschnittliche Neigung gedicnt, daneben sind aber die
grolste Neigung und die anteilige Linge der wagerechten
Strecken beriicksichtigt worden. Die durchschnittliche Neigung
ist ermittelt, indem alle Hohenunterschiede zwischen den hochsten
und tiefsten Punkten nach dem Hohenplane zusammengezihlt

Abb. 4.

F-—

durch die ganze Lange geteilt wurden. Nach Textabb. 4 ist

die mittlere Neigung

Iy +h, + ha:lf J@fj‘g —

1
Ny, 1 = -—é—l(—]) oder

1000 . =(h)
—1T
Unter der Annahme, dafs Neigungen < 4°/,, unschiidlich
sind, ist die Guteziffer fir die Neigung bei

GL 3 . . . n';':“=

n, << 4%, mit 1
« = 4 bis 70/00 « 3
« = T » 10%, « B
« = 10 « 1‘_)0/00 « 7
« > 129, « 9

angesetzt.
b7) Gleislange.

Da die Kosten fir 1km Bahnlinge angegeben sind,
miissen sie umso hoher sein, je mehr Nebengleise vorhanden
sind; diesc werden aber weniger beansprucht als Hauptgleise,
sie sind deshalb nur mit 67°, ihrer Linge in Anrechnung

Dann ist die Giteziffer
bei dem Gleiszuschlage

gebracht.
< 5%, mit 1

« « « 5 bis 10 0/0 « 3

« o« <« 10 « 15°%, « B

« « « 15 « 20°, « 7T

« « « > 20", « 9
angesctzt.

b 8) Bahnlinge.

Unter soust gleichen Umstiinden wird die lirhaltung lingerer
Bahnen etwas billiger sein als dic kiirzerer, weil ein Teil der
Kosten unabhingig von der Linge ist. Dewertet sind:

Bahuen von 2215 km Lange mit 9

» » 15 his 30 » » » 7
» » 30 » HO » » » B
» » H0 » 80 » » » 3
» » 80 » » > 1



b 9) Kronenbreite.

Grofse Breite der Krf)ne, also griofsere Masse der Bettung
vor .den Schwellenkopfen beeintlulst die Firhaltung ginstig, weil
dadurch die Lage der Schwellen, besonders in scharfen Bogen
gegen seitliche Bewegung gesichert, auch das Eindringen von
Feuchtigkeit von der Stirnseite ctwas zuriickgehalten wird,
Die angewendete Staffelung ist mangels sicherer Anhaltspunkte
willkiirlich, namlich bei

3,4 m Kronenbreite die Giteziffer 1

‘ III. ¢) Brmittelung der Gewichtzahlen.

!

Die Lirmittelung der Gewichtzahlen bildet den Kérn der
Untersuchung, denn durch sie wird die Bedeutung der ein-
zelnen Eigenschaften fir das lirgebunis gekennzeichnet,

Nach den unter 111 a) crliuterten Grundsitzen sind die
Giteziffern fir die einzelnen Kigenschaften der Balnen ermittelt
und in den Spalten 3 bis 11 der Zusammenstellung IT zusammen-
getragen. -+ nund — geben an, dals die Zahlen um eine halbe

. Kinheit zu erhdhen oder zu ermilfsigen sind.

3,3 » » » N 4 Zur Begrimdung der Zahlenreihen in den Spalten 12 bis
3,2 » » » » 5 17 der Zusammenstellung II diene folgendes. ‘
3,1 » » » » 7 Die Gitezifiern 7 des ganzen Zuschlages, wie er q"us den
3,0 » » » » 9 tatsiichlichen Betriebskosten folgt, sind in Spalte 12 nach der
Zusaninenstellung 1II. ‘
(Ganze Kosten der Erhaltung des Oberbaues.
! G 1 i haft £33 : Kennzeichnung des gunzen )
iiteziffern fiir die einzelnen Eigenschaften - g@.z  Zuschlages i}
Bettung- Schwellen- g I «Té é; nach | firalle nach faralle L2 bgn
&g Kro-|® = & | piuer. €O Eﬁe;:el E’"c"'i 23
Nr. Bahn stiitke stoft’ lage stoft z %D Gleis- Bahn- nen-'| £ 3 g ziﬂll;rn schaften| i ’dm“e"l g "“i
| | g o linge|linge breite% é’é"—g | der  ohne der ohve | & £
22 f’ § -3 % Spalten Spalten |Spalten Spalten | ‘—.2 "qé
i ~ ?55'5‘31;157}31)137 8bis11;3bis1l S P
| v & & &' & & S| & & | Z 0 oz §x z ' &
1] 2 ' 38 ]4.5 6 7 |8 9 10 1112 18 14 15! 16 17
j : ! - T m
1 | Netolitzer Lokalbahn 3 1 7 3 | 1 3 3 9 7 0 44 2,5 6.3 ' 58 64
2 | Ceréan-Modfan-Dobfisch . 6 1 1 8| 77 5 3 1! -04 32 —40 40 —60  —82
3 | Melnik-Mscheno . . . 6 3 5 5 55 9 6 1| 4+ 45 43 | 44 43 [
4 | Mscheno-Unter Cetno . 6 3 3 4 ‘ 10 &+ 1 8 1 2,7 4,8 0.6 5.1 —0,5 | R
5 | Rakonitz-Petschau-Buchau 6 3 5 4 , 6 5 3 1 9 | 12 43 —19 50 —3.6 i} —8,5
6 | Briix - Lobositzer Verbindungs- w ‘ | K
bahn 6 1 3 54 7T 5 3 6 1| 42| 42 42 40 42 |
7| Strakonitz-Blatna-Bieznits 3 5 + 4 7007 1 2 9 27 | 47 07 | 56 —05 .
8 | Rakonitz-Mlatz 6 3 2 4 6 6 1 5 Y . 55 42  BS 60 7,0
9 | Brandeis a. E.-Neratowitz 5 3 2 5 { 1 9 b 0 " 218 3,7 399 | 33 490
10 | Chrudim-Holitz 6 3 2 9 4 2 3 3 10 78| 55 10,1 2,1 12,1 l
11 | Stankau-Ronsperg . 3 3 64+ 7 6 1 4 b 9 021 50 —O0N 58 —25 \‘l
12 | Tirschnitz-Wildstein-Schinbach | 3 5 44+ 6 6 6 5 7 9 75| 52 98 70 105 ‘
13 | Raudnitz-Hospozin . 6 5 2 4 ; 3 1 3 6 1 0 41 —41 ‘ 35 —6,0 ‘—8,1
14 | Kolin-Cerdan-Kécow 6 b 2 5 5 3+ 7 2 1" 53 4.3 58 2,8 4.0
15 | Neuhof-Weseritz . . 6 1 9 5 8 10 3 7 91w ls 150 8y 168
16 | Hinter Treban - Lochowitz 6 b} 2 5 | 4 | 84+ & 7 1 31 ] 4,6 574 5.5 70,4 :
17 | Laun-Libochowitz 6 1 1 6 12— 1 1 8 1 10 ' 33 134 | 28 16,0 |
18 | Karlsbad-Merkelsgriin . 3 1 4 T8 7 8 9 3 4.7 4,7 4,7 6,4 4.3
19 | Nixdorf-Rumburg-Schonlinde 6 T 3 8 ‘ 9 8+ 6 7 1 8,6 5,4 118 5,6 13,4
20 | Kaadner Lokalbahnen . 8 3 1 7 6— 8 44+ 6 9 “ 10 4,6 154 74 174
21 | Tabor Bechin . 6 1 2 9 2 v 3 i 1] 73 43 103 | 52 116
22 | Bohm. Leipa- Stemschunau 0 3 0 7 ‘ s 7 4 || 273 | 48 | 498 | 73 60,4
23 | Schweissing-Haid . . . . .| 3 1 1 8 8 4— 1 8+ 1§ 72 4.8 ‘ 9,6 38 11,0 '
24 | Swetla-Ledeé-Kdcow . i3 1 1 9 | 9 2 1 4 h 7.8 53 10,3 2,0 | 12,4 !
25 | Polna Stecken-Polna Stadt . ” 5 5 8 9 9 6+ 66— 10 —1 “ 53 7.2 34 53 l 2,9 |
im Abschnitte IIIh gegebenen Anweisung festgesetzt. mit den Anfangbuchstaben der Eigenschaften als Kulszeichen

Durch die in den Spalten 3 bis 11 angegebenen (Giite-
ziffern wird nur ein Teil aller in Betracht kommenden Eigen-

schaften zahlenmilsig erfafst, einige Eigenschaften bleiben iber, '

die nach den vorhandenen Unterlagen nicht beurteilt werden
konnen; diese werden zusammen durch die Guteziffer §, ge-
kennzeichnet.

p und  werden gemils dem Kopfe von Zusammenstellung 11

versehen, um auf diese erkennbar hinzuweisen, wobei r fir
| den zusammen gefalsten Rest gilt.

Gl. 4) liefert nun mit den Tafelwerten den Satz von Gleich-
ungen der Bildung ‘
GL 6) poW.&v+p . &+ &t s &+ DS+

+ pn'.(v.u ‘i" ])g-gg+ pl-g]"}"pc*gc + l)rugr= 100 7
und Gl 3)
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GL 7) p'v+p"s+ 05+ 0" A p+pu-F g+ 11t Pt pe=100.

Wiren auch die Werte ¢, bekannt, oder konnten sie un-
mittelbar geschitzt werden, so brauchte man nur nach Zu-
sammenstellung IT neun Gleichungen 6) aufzustellen, um damit
und mit Gl. 7) die unbekannten Gewichtzahlen zu berechnen. Da
die ¢, aber nicht bekannt sind, so sind immer mehr Unbekannte
als Gleichungen vorhanden: daher wurden die fehlenden ¢
durch Schitzung und Rechnung mittelbar bestimmt. Da das
Auflosen einer Gleichung mit zehn Unbekannten schon an sich
sehr umstindlich ist, aufserdem aber sehr viele Versuchsrech-

nungen zu machen sind, soll die Durchfihrung schrittweise

erfolgen, indem zunichst nur die den Spalten 3 bis 7 ent-
sprechenden Gewichtzahlen ermittelt werden; alle
bleibenden unberiicksichtigten Eigenschaften sollen
gefalst das Gewicht x und die Giteziffer §, haben.

Zu den ¢, gelangt man auf einem Umwege.
Eigenschaften der Spalten 3 bis 7 konnen zusammen durch
eine einzige Giteziffer z gekennzeichnet werden: diese ist als
geschiatzter Durchschnittswert der Einzelziffern &, &'y s
&, und &, bestimmt worden. Wenn nun diese z bei richtiger
Schitzung von den beziiglichen Z abweichen, so ist der Grund
in den iibrigen, nicht beriicksichtigten Eigenschaften zu suchen.

“Wenn beispielsweise fir Nr. 11 der Zusammenstellung II
aus den Spalten 3 bis 7 durchschnittlich z =5 geschitat wird,
wihrend die ganze Giteziffer Z = 2,1 ist, so miissen die nicht
beriicksichtigten Eigenschaften besonders giinstig sein, um trotz
des mittelhohen z das Krgebnis weit unter den Mittelwert
herabzudriicken.

Allgemein kann man diesen Zusammenhang folgendermalsen
festlegen. Haben die nicht bericksichtigten Eigenschaften zu-
sammen das Gewicht x, so bleibt fir die durch die Wertig-
keitzahl z zusammengefalsten Eigenschaften der Spalten 3 bis 7
das Gewicht (100 -—x), und es mufs nach Gl. 4) sein
2 (100 —x) 4 &, . x =100 %, woraus folgt:

100(Z —2) + z.x

G= 20T A

X

Mit dieser Formel sind nach Schitzung der z und Wahl
des festen Wertes x die Zahlen der Spalte 14 berechnet.

Bezuglich der Grolse x und der Werte z ist man auf
Aunahmen angewiesen: der Willkir sind dabei aber Grenzen
gezogen, denn die nach den angenommenen oder geschiitzten
Zahlenwerten berechneten ¢, und die weiter ermittelten Gewicht-
zahlen p missen nachstehenden Bedingungen geniigen.

1. Keine Gewichtzahl kann <Z 0 werden.

2. Keine der Guteziffern - 0 kann der Zahl nach grélser
sein, als der zagehorigen Hohe der U-Linie in Textabb. 2
entspricht, denn im besten Falle kaun eine Eigenschaft so
giinstig liegen, dals sie keine Erhaltungskosten verursacht.
Die Hohe wird dann = 0. Um diese Bedingung 2) besser
verfolgen zu konnen sind in Spalte 17 die grofsten danach
moglichen Werte < 0 verzeichnet.

3. Die aus verschiedenen Gruppen von Gleichungen be-
rechneten Gewichtzahlen p missen ibereinstimmen, was tat-
sichlich nur annahernd zu erreichen ist.

" Diesen durch Schlufsfolgerung gefundenen Bedingungen
sind aus tatsachlichen Erwigungen -die folgenden hinzugefagt.

zusammen-

Gl 8) .

dann ver- .

Die finf .

4. Die z sollen innerhalb der Grenzen gewiahlt werden, die
sich ergeben, wenn man entweder das Mittel aus den & nimmt,
also 2= (v + &+ 8o+ 8+ G5, oder’ eine oder
hochstens zwei der Giteziffern doppelt anrechnet.

5. Dabei ist der Wert von z als der wahrscheinlichste
anzusehen, der innerhalb der gegebenen Grenzen dem zuge-
horigen Werte von 7 am uédchsten kommt. Hiernach folgen
beispielsweise fiir die Bahn Nr. 10 als Grenzen (6 4 2.3 4
+2.24944):7=41und(6+3+2+42.944):6=25,5;
angenommen ist z = 5,5.

Fiir die- Wahl des Zahlenwertes fir x werden mit Riick-
sicht auf die Bedingung 2) die Bahnen Nr. 2, 5 und 13 mals-
gebend sein. Aus Gl 8 findet man

Gl 9) x =100 . (4 — 7) : ({& — 7).
IPar Nr. 2 ergibt sich mit z= 3,2 und ;) = — 8,2

_ —0,4--3,2 N

xS100. o gt o816

aus Nr. 5 und Nr. 13 je x 7 40.

Bei den Bahnen Nr. 2, 5 und 13 haben einige der nicht
im Einzelnen beracksichtigten Eigenschaften Giiteziftern L ~> 0,
wic man aus den Spalten 8 bis 11 ersehen kann. Wiirde
mit x = 40 gerechnet, so mifsten sich fiur die dann noch
verbleibenden, unbekannten Eigenschaften negative Giiteziffern
ergeben, die iber die in Spalte 17 angegebenen Grenzen hinaus-
gehen. Da dies nicht zulissig ist, mufs x . 40 sein. Fir
einen lohern Wert von X spricht auch der Umstand, dafs sich
sonst einige aufsergewohnlich hohe und itberdies verhaltnismilsig
viele §, - 0 crgeben wiirden. Deshalb ist x = 50 angenommen

worden. Gl. &) geht dann iber in
GlL10). . . . . &=2%—1z

Gl 7 und 6) in

Gl 11). Py F s+ pt+ k=50

GL 12) &y + 8% p A S s+ 8% 0+
+ -1 + 50 5 =1007Z.

Gl. 12) gibt die allgemein giltige Grundform, die auch
dann verwendet werden kann, wenn die G, nicht, wie hier,
crrechnet, sondern auf Grund genauerer Kenntnis aller in
Betracht kommenden Umstande unmittelbar geschatat werden.
Aus Gl. 10) und 12) folgt hier die einfachere Grundform
GL13) &y pu S 0 i S 0+ 8 P st Gk =502

Nun kann man mit den Zahlen der Zusammenstellung II
Gruppen von Gleichungen wie Gl. 13) Dbilden, aus denen die
Gewichtzahlen unabhingig von einander zu berechnen sind, Um
zu moglichst brauchbaren Ergebnissen zu gelangen, sind hier-
bei folgende Krwagungen beriicksichtigt,

Gl. 12) zeigt, dals der Ausfall der Berechnungen von der
richtigen Wahl der Wertigkeitzahlen §; entscheidend beein-
Hulst wird: dicse hiangen wieder von den Grolsen z und x ab,
die wenigstens teilweise auf Schittzung beruhen. Aus Gl. 8)
ist aber ersichtlich, dals der Eintluls von x mit dem Unter-
schiede Z— z sinkt; ist z=1, so wird =1z, dann scheidet
der Eintluls von x ganz aus, und iberdies spricht die Uber-
einstimmung von z und 7 fir die grofsere Walirscheinlichkeit
einer richtigen Schitzung. Daraus geht hervor, dafs die Bahnen
der Zusammenstellung 11 die zuverlissigsten Iirgebnisse liefern
missen, bei denen die Z und z am wenigsten von einander



abweichen.  Deshalb ist die crste Gruppe von Gleichungen aus
den am besten ibereinstimmenden Zahlenreilen fir die Bahnen
Nr. 3, 6, 14 und 18 gebildet worden. Als funfte Gleichung
kam hier, wie in allen folgenden ¥illen, die Grundgleichung 11)
hinzu. Mit den aus dieser ersten Gruppe von Gleichungen
berechneten Gewichtzahlen sind nun mittels der Zahlenreihen
von Spalte 3 bis 7 die ubrigen erstmalig geschiitzten z, und
danach die [, bis zur Erzielung tunlicher Ubereinstimmung
abgeiindert worden, soweit die oben angegebenen einschrinkenden

Bedingungen dies zuliefsen. Ohne diese Einschrankyngen wire
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dieser Vorgang unzulissig und wertlos, weil er nichts anderes
. Ergebnis: p’y,=17,01: p', = 14,06: p',=>5,70; p' = 14,454;

bedeutet hatte. als eine gewaltsame Anderung der Grundlagen,
die zu dem im Voraus festgelegten Rechnungsergebnisse fithren
mufste. Die Durchfithrung war umstindlich, bot im Grunde
jedoch keine Schwierigkeit.

Danach ergaben sich mit immer abnehmender Uberein-
stimmung von Z und z dic folgenden sechs Gruppen vou
Gleichungen, bei denen der Vereinfachung und grofsern Uber-
sichtlichkeit wegen statt der Grofsen p mit entsprechenden
Zeigern diese Zeiger selbst gesetst wurden; also bedeutet in
den Gleichungen 5s'' beispiclsweise 5p’,.

lirste Gruppe

nach Nr. 8 Gb' 4 3b" 4 5s' 4 55" - 5k = 225
» » 6 6b 4 b’ 485 4 H+s" 4 Tk=210
» » 14 6D +5b" 4 28 4 58 + 5k = 240
»  » 18 3b 4 b" 445 4 78" + 8k =235

» GL11) b’ 4 b+ s 45" -+ k = 50.

Ergebnis: p'y=4,73: p"',=14,87; p',=4,91; p',=17,61;
Px = 7,88.
Zweite Gruppe
nach Nr. 1 3b' 4 b4 75 4+ 8s" + k=125
8 6b' 43D 4 25 + 45 + 6k = 210
3b' 4 b 4 s' 4 8s” + 8k = 240
3b' 4+ b+ ¢ + 95 4+ 9k = 265
b 4+ b 45" 45 4 k == 50.

» »
» » 23
» » 24
» Gl 11)

Ergebnis: p',=7,50: p"",=13,00: p'y=4,50; p',=16,50; .

Px = 8,50.
Dritte Gruppe

nach Nr. 2 6b' 4 b 4 s 4 35" 4 Tk = 160
4 6b' 4 3b" 4 3s' + 45" 4 10k = 240
> » 7 3b 4 5b" 4454 45" 4 Tk=235
10 6b' 4 3b" 4 25" 4 95" + 4k =275
« GL11) b+ b+ s +4s" 4 k=50.
Ergebnis: p',=15,36; p“, =15,85: p',=3,36: p",

])k=8,08.

» »
« <

17,36;

Vierte Gruppe
Dach Nr. 5 6b' 4 3b" 4+ 5s' 4 45" + 6k =215

» » 9 5b 4 3b" 4 2s 4 58" 4+ k=175

> > 12 8b 4 5b" 4 d+s 4 65 + 6k = 260
» » 17 6Db' 4 b4 s + 65 4 27k = 165

> GL11) b 4 b’ +4s 45" 4 k=50.

Ergebnis: p',=4.71; p", =9,75: p', =15,50: p"*,=17,79;
Pk = 2,25.
Funfte Gruppe
6h' 4 5b" 25 4 45 4 3k = 205
6b' 4 b 4 27" F 5" 4 4k = 230

nach Nv, 13
16

» »

Ok =270

19 61" + b 4 3s' -} 85"

nach Nr.

» » 20 3b' 4 3b' s+ T84 67k =230
> GL11) b+ b +s' 4 s 4 k=50.
Ergebnis: p'y,=25,37; p',=12,42; p's=7,20; p"'y=21,30;

Pk == 3,70.
Sechste Gruppe

nach Nr. 15 6b' 4 b 4 9s' 4 58" 4 8k = 250
- > 21 6b 4 Db’ 425 495" + 2k =215
» » 22 3b" 4 7s"4 11k =240

» » 25 Bb 4 5b" 485 4 95 4 9k = 360
»  GL11) b'4+b" 4 s 4 s 4 k=350,

= 8,80.
Zur Ermittelung der weiteren Gewichtzahlen fir die Kigen-

" schaften der Spalten 8, 9, 10 und 11 ist das bisherige Ver-

fahren sinngemals weiter angewendet. Kennzeichnet man diese

| vier Eigenschaften zusammengenommen durch die Gesamtwertig-

keit z’, so verbleibt noch immer eine Anzahl nicht im ein-
zelnen bewerteter Eigenschaften, denen zusammen die Wertig-
keitzahl ., und das Gewicht x’' zukommen soll. Zwischen
den Grofsen z, z’, x' und &', besteht ein ahnlicher Zusammen-

" hang wie oben zwischen Z, z, x und ", und zwar entsprechen

cinander z und z', x und x', §, und §'c. Ks besteht die Beziehung
z' (50 —-x') 4 X'y =50y,
woraus man nach Gl. 8) findet

T 2 x!
Gl. 14) . U= 50(:x 43,_}—‘ o
Gl. 15) © e po,E
Jl. . B -— . C‘x._y"

Wie oben die z, sind nun die z' als zusammenfassende
Wertigkeitzahlen der Ligenschaftengruppe Spalte 8 bis 11 ge-
schiitzt worden, ebenso ist unter denselben einschrinkenden
Bedingungen x’' zu bestimmen. Mit Gl 15) erhalt man
nach Nr. 2 x* > 50.(—4,0 —4,5):(—8,2—4,5) > 33,5
5 x' . 25,2 '

» = 13 x' . 328.
Wieder wird man zur Vermeidung unwahrscheinlich hoher

» »

| Werte der .‘, itber den Grenzwert 33,5 hinausgehen miissen.
Nimmt man als Héchstwert ., = 60 an und sieht man von

|

- Ergebnis: p,= 3,70; p,

Nr. 16 ab, bei der wahrscheinlich ein Schitzungsfehler vor-
liegt, so bleibt Nr. 22 malsgebend, woraus sich
X' =50 . (49,8 —-7,2): (60 — 7,2) = 40,4 folgt.
Mit x* = 40 erhalt man nunmehr aus Gl. 1)

Gl. 16) . . . . = (BL— #):4, ferner
GL 17) . Coopad5e-ve+ - +L.po= 10z und
Gl. 18) . Pu+ Vg + 1+ pe = 10.

Nach den bisher gegebenen Richtlinien sind jetzt mit

G1. 17) und 18) neue Gruppen von Gleichungen aufgestellt und

gelost, wobei die Reihen als die besten anzusehen waren, deren

Werte von [, und z‘ ganz oder am nichsten itbereinstimmten.
Erste Gruppe i

nach Nr. 1 3n+43g+4+ 914 7c=258
»  » 3 bn4-9g+G6l4c=44
» » 6 5n-43g 4 614 c=40
» GI18) n+4 g+ 14 c=10.

0,67; p= 2,7;/'; Pe = 2,86.
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Zweite Gruppe

n+ g4+ 514 9¢==060

nach Nr. 8

» » 14 3tn4T7g+ 214 c=28
»  » 25 6tn46"g4 101—c =053
» GL18) n-+4 g4 14 c=10.

Ergebnis: p, = 2,36; p, = 1,58; py = 2,55; p. = 3,51,
Dritte Gruppe
nach Nr. 12 6n-45g -+ 714 9¢ =70

» » 18 7n48g+4 914 3c==64
» » 21 Yn-4+3g+ 714 c=052
» GL18) n-4g+4+14c=10.

Ergebnis: p, = 3,12; p, = 1,49:py=2,34: p, = 3,05.
Vierte Gruppe
nach Nr. 4 8tn+ g4 814 c =5l

» = 7 Tntg+2149¢c=256
» » 11 n4+4g+ 814 9c=58
» GL.18) n+4g-+4+14 c=10.

Ergebnis: p, = 3,10; p,=0,86: p=2,99: p. = 3.06.
Funfte Gruppe
nach Nv. 2 Tn45g4 314 c=40
» » 5 5n4+3g4+149c=050
» » 13 4n43g+461 fc=35
» Gl.18) n+4 g4 14 c=10
Ergebnis: p, = 3,50; p; = 1,00: py= 2,50; p, = 3,00.
Sechste Gruppe
2n43g+3l4c=21
10n+43g47149c=280
» » 23 4n+4g+87l4c=238
> GL18) n+4+g-+14c=10.
Ergebnis: p, = 2,88; p, = 1,19: py= 2,87: p. = 3,06.
Zusammenstellung I enthdlt die Krgebnisse.

nach Nr. 10
» » 15

Zusammenstellung III.

H Gewichtzahlen
Bezeichnung "—; T - -
— h blp”lp* _PLlpklp°ipglp‘ll)L
! |

Reihe 1 . . l}4,73 1487 491 17,61 7,88|3,70|0,6712,772,86
. I \‘7,50 13,00 4,50 16,50!8,50 2,36\1,58 2.55 138,51
. 1 . 1536 1583 3,36 17.36 8,08 312 1,492,3413,05
LIV . L ATL| (975 (1550) 17,79 (2,25) 810 |0,86 2993,06
. V. .i537]1242] 7,20.(21,30)(3.70) 3,50 1,00 2,501 3,00
. VI . . U 7,01 1406 5.70. 1443 ’ 880 2.88:1.19 . 2,87 13,06

Mittel . . . 578| 1332 686 1750 654 3,11 L13 267 818

Mittel ausdem ‘

3.u.4. Werte .

der Grofsen-

|
531 1748 798 3.11|1,10 2.6613,06

5371 1353
. |
Die Reihen der Zusammenstellung I entsprechen nicht

bestimmten Gruppen von Gleichungen; so ist Reihe II fir die

ordnung .

ersten fanf Gewichtzahlen aus Nr. 1, 8, 23 und 24, fuar die
abrigen vier auns Nr. 8, 14 und 25 gebildet. Wegen des ver-

. schiedenen Wertes der Gruppenergebnisse diirfen nicht einfach

die gemittelten Zahlen als Endwerte beibehalten werden. Den
aus Gruppe I und demniichst aus Gruppe II gewonnenen Zahlen
mufs das grofste Gewicht fur die Ermittelung der wahrschein-
lichsten Werte beigemessen werden, die zu weit vom Durch-
schnitte abliegenden, die in Zusammenstellung III eingeklammert
sind, werden, als wahrscheinlich auf fehlerhafter Annahme be-
ruhend, zweckmilsig gar nicht bericksichtigt.

Man konnte jetzt die wahrscheinlichsten Werte der p
nach den Regeln der Ausgleichrechnung bestimmen, wenn sich
tar die Gewichte der Kinzelergebnisse ein zahlenmalsiger Anhalt
bote, man kann aber nur sagen, dafs die Reihe I wahrschein-
lich die besten und jede weitere weniger zuverlissige Zahlen
enthilt. Als Ersatz der wahrscheinlichsten Werte ist je das
Mittel aus den beiden Werten hinzugefagt, die in der Grofsen-
ordnung der Spalte die dritte und vierte Stelle einnehmen.*)

Unter Benutzung der Reihe I und in Anlehnung an die
letzteren Mittel sind nun die folgenden in "/, angegebenen
runden Zahlen endgiltig als die wahrscheinlichsten Gewichte
der verschiedenen Eigenschaften angenommen worden,

Schwellenstoff p', 189, ' Neigungen p, . . 3,
Bettungstoff p"y, . . 14 » | Kronenbreite p, . 3
Krtmmungen py . . 8 >» Bahnlinge p,. . . . 3 »
Bett tirke p, . . b

UNESLATRE P > Gleislinge p, . 1»

Schwellenteilung p’s . 5 »

Diese Aufstellung lehrt, dals die Beschaffenheit des
Schwellenstoffes von der grofsten Bedeutung far die IHohe der
Kosten der Erhaltung ist: danach folgen Beschaffenheit der
Bettung und in grofserm Abstande die Krimmungen, wihrend
die Neigungen erst an sechster Stelle stehen. Dieser letzte
Umstand darf aber nur dahin ausgelegt werden, dafs steile
Neigungen bei Neben- und Klein-Bahnen von geringerer Be-
deutung sind, weil die eingleisige Anlage den Nachteilen des
Wanderns entgegen wirkt, Die ermittelten (tewichtzahlen geben
zum erstenmale einen zahlenmilsig bestimmten Anhalt zur Be-
urteilung der Wichtigkeit der einzelnen Umstande fir das
Gefige des Oberbaues; bislang war man auf gefiuhlsmafsiges
Urteilen angewiesen.

Die iibrigen nicht im cinzelnen behandelten Eigenschaften
haben zusammen das Gewicht 40, Dicse Zahl weiter zu zer-
gliedern wiire eine dankbare, aber mit den bisherigen Unter-
lagen noch nicht durchfihrbare Aufgabe. Wie das Verfahren
weiter auszubauen wire, und welche Nutzanwendungen zu ziehen
sind, wird spiter erdrtert werden.

*) ,Medianwerte".
(SchluB folgt.)

Das Eisenbahnwesen auf der Baltischen Ausstellung in Malmd 1914.%)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 13 auf Tafel 24.
(SchluB von Seite 128))

B) II. Elektrische Lokomotiven,
2 B 2-Schnellzug - Lokomotive far die Strecke Kiruna-

~ selbe Strecke beschaftte, jedoch nicht ansgestellte 1 ¢4 C1-

Lokomotive fitr Krzziige hoch liegende Triebmaschine fir Kin-

Reichsgrenze (Abb. 1 und 2, Taf. 24). Sie hat, wie die far die- wellen-Wechselstrom, deren Leistung mit langen um 90° ver-

*) Katalog fiir die Sonderansstellung der Konigl. Schwedischen Stantseisenbahnen: Baltische Ausstellung in Malmi 1914;  Die

Lokowmotive, September 1915, Nr. 9, S, 181.

Beide Quellen mit Abhildungen.



setzten Triebstangen auf eine Blindwelle, und von hier wmit ‘ ist 15,6 m lang, 3,15 m breit und enth

Kuppelstangen auf die Triebachsen ibertragen wird. Die
Triebmaschine leistet bei 170 Drehungen in der Minute und
16000 V Spannung im Fahvdrahte 1000 PS,
abmessungen sind :

Durchmesser der Triebriider
Laufriuder

1575 mm
970

»

» »
Achsstand der Drehgestelle . 2000 =»
Fester Achsstand 2900 »
Ganzer » 10100 »
Liange zwischen (len Stol»ﬁaahon 14050 »
Zugkraft . 55t
Triebachslast 30,0 »
Gewicht im Ganzen 82,0 »

Grolste Geschwindigkeit . 1O km/St.

B) HL
II1. a) Wagen fiir Fahrgiste.

Wagen,

Neben einem nur in verkleinerter Nachbildung wieder-
gegebenen Drehgestellschlafwagen 1. und 1I. Klasse waren

folgende IFahrzeuge in wirklicher Grofse ausgestellt und durch
beiliegende Zeichnungen erliautert,

a. 1) Vierachsiger Drehgestell-Schlafwagen 1.
und II. Klasse (Abb. 3 und 4, Taf. 24). Er entspricht in der
innern Ausstattung den zwischen Berlin und Stockholm ver-
kehrenden Schlafwagen, die nach den Umrifslinien der preufsisch-
hessischen Staatsbahnen gebaut sind. Die Wagen dieser Gattung
dienen jedoch nur fiir Inlandverkehr und sind daher moglichst
leicht, einfach und billig gebaut. Der Wagen enthalt 2 Wasch-
riume, 11 Halbabteile, darin 11 Schlafplitze I. oder 22 Schlaf-
platze II. Klasse; er ist 21,0 m lang, 3,15 m breit und wiegt
38,7 t. Die Endbithnen sind offen, das Dach ist hochgewolbt
und ochne Liiftaufbau. Die Anordnung der Schlaflager ist
gegen die bisherigen Ausfihrungen geiandert, die gepolsterte
Sitzbank und die aufklappbare Rickenleline dienen nicht un-
mittelbar als Schlafmatratzen: diese werden besonders unter
dem Sitze aufbewahrt und erst bei Bedarf auf die Lagerstitten
gelegt. Die Drehgestelle haben Aufsenrahmen und doppelte
Abfederung. Der Kasten ist aufsen mit Teaklolz bekleidet.

a, 2) Vierachsiger Speisewagen mit zwei Speise-

raumen, geschlossenen Vorbauten mit Ubergangbriicken und
Faltenbilgen. (Abb. 5, Taf. 24.) Die Speiseriume enthalten

4 und 6 Tische, an denen je vier Giiste bequem Platz finden,
da der Wagen mit 3,15 m Dreite dem breitern schwedischen
Lichtraume angepalfst ist. Neben einem Seitengange liegen die
Wirtschaftriume, Anrichte, Kiche und Vorratraum, die die
halbe Wagenlinge beanspruchen. Die beiden Kochherde sind
gegen die Wiande und das Dach mit Blech und Asbest gut

abgeschlossen. Ein Hochbehilter im Oberlichtaufbaue liefert
kaltes, ein Warmwasserbehillter hinter den Kochherden vor-

gewarmtes Wasser,
21,

Der Wagen ist zwischen den Stofsflichen
3 m lang und wiegt mit 500 1 Wasser und 1,3 t Vorriten
unbesetzt 40,5 t.

a. 3) Vierachsiger Drehgestellwagen I, und
II. Klasse der Regelbauart fur Schnellziige mit Oberlichtaufbau
und offenen Endbiihnen (Abb. 6 und 7, Taf. 24), Der Wagenkasten

. Wagenenden, an die sich offenc Vorbauten schlielsen.
Die Haupt- |

. Am

filt nur sechs geriumige
Abteile an einem Seitengange nebst zwei Waschriumen . an den
Das Idigen-
gewicht betrigt nur 30 t, der Abstand der Drehzapfen 14,1,
der Achsstand der Drehgestelle 2,1 m.

a. 4) Vierachsiger Durchgangwagen III. Klasse
mit neun Abteilen zu je acht Sitzplitzen, zwei Aborten und
Scitengang. (Abb. 8, Taf. 24.) Der iulsere Aufbau it
offenen Kndbithnen und Oberlichtaufsatz entspricht der Aus-
fithrung unter a. 3). Dic Abmessungen sind dieselben,
Kigengewicht ist aut 29 t herabgesctat. :

a.5) Vierachsiger Schlafwagen III. Klasse. (Ahb
Taf. 24).%) Diese neuere Ausfihrung enthilt 15 ]I.llb.lhtello
zu je drei Schlafplitzen im Gegensatze zu den ersten Fahr-
zeugen dieser Art mit ganzen Abteilen zu je sechs Schla.fp]iitxcn».
Tage kann der Wagen mit 60 Iahrgisten besetzt werden,
Das oberste Schlaflager wird nicht, wie bei der ersten Aus-
fihrung, auf dem aufgeklappten Gepicknetze, sondern auf
einem Dolsterrahmen lergerichtet, der gegen die Zwischenwand
niederzuklappen ist. Die Irischluft wird durch die Bewegung
des Zuges in Kanile unter dem Fulsboden eingepreflst und
durch Bodenklappen vor den leizkorper geleitet,
regler ist derart mit den Luftklappen verbunden, dafs sie bei
der Hebelstellung «warm- vollstindig geschlossen, bei <kalt»
ganz geofinet sind; die Mittelstellung gestattet, einen Teil der
Luft vorzuwirmen, bevor sie durch die Klappen in die Abteile
gelangt. Die verbrauchte Luft wird in der @blichen Weise
durch Saugstutzen an der Wagendecke entfernt. In allen Ab-
teilen Definden sich Waschschrinke, so dafs ein Abortraum
geniigt. Der Wagen ist zwischen den Stofsflichen 22 m lang,
er wiegt mit gefallten Wasserbehilltern 37,7 t

a. 6) Zweiachsiger Wagen III. Klasse fir Vorort-
ziige. Die als freie Lenkachsen ausgebildeten Achsen haben
9,0 m Achsstand. Der Wagen enthiilt zwei Abteile mit zusammen
59 Sitzplitzen, cinen Abort und kleinen Gepackraum. | Kr ist
zwischen den Stoflstiichen 14,25 m lang und wiegt 16,0 t.

das

Der Wiirme-

I1I. b) Gﬂterwag'en.’

b. 1) Zweiachsiger Kithlwagen mit 10t Tragfihig-
keit und 27 ¢bm Laderaum. Dic Winde sind aus Ilolz, ge-
trinktem Papiere und Korkmasse in dinnen Schichten zu-
sammengesetzt. Die Seitentiiren sind doppelt, aulsen Schiebe-,
innen Dreh-Tiren. Die ersteren kionnen mit Spannschrauben
fest gegen den Ralimen geprefst werden. Innen sind an den
Stirnwinden je zwei Kisbehilter befestigt, deren Kihlflache
durch aufgesetzte Blechrippen vergrofsert ist. Fine unten und
oben offene Querwand vor den Behiltern fordert den Umlauf
der Luft im Wagen; dic warme Luft geht oben zu den Kahl-
behiltern, sinkt mit der Abkithlung nach unten und tritt durch
die untere Offnung in den Wagen zuriick. Die Eisfallung
wiegt 1,1t, der Wagen olne sie 15,5 t. ‘

b. 2) Vierachsiger Kieswagen fiur Boden- und
Seiten-Iintleerung, mit Drehgestellen amerikanischer Bauart. In
Boden befindet sich eine rinnenformige Vertiefung mit zwei in
der Mitte zu ofinenden Klappen, die mit Ketten und Schrauben-

*) Organ 1911, S. 828,
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radgetriebe in verschiedene Lagen fiir die Bekicsung der
Strecke zwischen den Schienen eingestellt werden konnen. In
der Mitte der Langseiten liegen je drei um wagerechte Gelenke
pendelnde Seitenklappen zwischen Rungen aus L_|-Eisen. Sie
werden durch #hnliche Vorrichtungen, wie die Bodenklappen,
von der Stirn aus betitigt. Nach Bedecken der Bodenrinnen
und Senkrechtstellen der sonst geneigten Stirnwinde dient das
Fahrzeug als gewohnlicher Giterwagen. Die Lange zwischen
den Stofsflichen betriagt 10,3 m, das Eigengewicht 17,5, das
Gewicht des beladenen Wagens 53,5 t.

Taf. 24). Von diesen Wagen sind 1624 neben 690 dlteren
auf der Strecke Lulea-Narwik ausschlielslich fir Erzbeforderung
in Gebrauch.
doppelte Langtrager. Der ganze Achsstand der drei fest ge-
lagerten Achsen mit Regel-Fihrung und -Federung betragt
3,3m. Die Winde des Wagenkastens sind nach der Mitte zu
trichterformig geneigt und durch kriftige Blechtriger mit den
vier Langtrigern verbunden. Die beiden Bodenklappen sind
durch zwei Riegelschlosser von der Wagenseite aus leicht zu
Die Wagen haben Luft- und Hand-Bremse, die mit je
Sie wiegen

offnen.
einem Bremsklotze auf dic Aufsenrider wirken.
leer 11,1, voll 46,1 t und fassen 11,7 cbm.

b. 4) Zweiachsiger offener Gaterwagen mit ab-
nehmbarem Kasten fiur Iolzkohle. Die Langtriger sind mit
Riicksicht auf den grofsen Achsstand durch ein Sprengwerk
versteift. Die niedrigen Seitenwiinde sind nach innen umzu-
legen. Tir Holzkohle wird ein hoher Kasten aus llolz auf-
gesetzt, der 712 hl falst. Derartige Kasten werden in grofserer
Anzahl vorritig gehalten, umn die sonst fir andere Zwecke be-
nutzten Giterwagen fir den ziemlich betrichtlichen, aber auf
kurze Zeit im Winter beschriinkten Verkehr mit Ilolzkohle
aufzuborden. Der Wagen wiegt mit dem Kasten 11,0 t und ist
zwischen den Stofsflichen 11,3 m lang.

b. 5) Vierachsiger Kesselwagen fiur DBricken-
prifungen. An Stelle schwerer Lokomotiven werden von den
schwedischen Staatsbahnen neuerdings Wasserwagen verwendet,
die fur beliebige Gewichte eichbar sind. Die vier Einzelachsen
mit 3,9 m ganzem Achsstande tragen auf kriftigem Rahmen
einen genieteten Kessel von 3,12 m Durchmesser und 53t In-
halt, dessen volle Fallung das Dienstgewicht auf 82t bringt.
Das Fahrzeug ist zwischen den Stofsflichen 8,2 m lang und im
Ganzen 4,29 m hoch. KEin Wasserstandzeiger mit geteiltem
Malfsstabe an der Aulsenseite des Behilters gibt die Belastung
an. Zum Fillen der Behilter an der Priifstelle dient ein beson-
derer Pumpenwagen mit cinem kleinen Drehkrane fiir Handbetrieb,
einer Pumpe far 600 1/Min mit Antrieb durch eine Verbrenn-
ungmaschine und den erforderlichen Werkzeugen und Geraten.

b. 6) Sechsachsiger offener Guaterwagen mit
Drehgestellen, fir schwere und sperrige Giiter. Die Drehgestell-
rahmen bestehen aus Martinstahl. Die Langtrager der Wagen-
bithne sind als genietete Blechtriger ausgebildet und an den
Enden durch Quertriger aus breitflanschigem Walzeisen ver-
bunden, die sich mit einem Drehzapfen und seitlichen Gleit-
rollen auf die Drehgestelle stiitzen. Dieser Gestellrahmen ist
ohne weitere Querverbindungen und ohne Belag, um sperrige
Stiicke unter Ausnutzung des Raumes zwischen den Dreh-

Organ fiie die Fortsehritte des Eiseubalnwesens, Nene Folge. LI Band.

gestellen verladen zu konnen. Die Langtrager koénnen jedoch
nach Bedarf durch abnehmbare . breitflanschige T -Trager
verbunden werden, die auf den oberen Flanschen der Lang-
triger befestigt, oder in viereckige Offnungen ihrer Stehbleche
eingesteckt werden. Der Wagen .ist zwischen den Stofsflachen
18,57 m lang, er wiegt 35 t und tragt 50 oder 60 t, je nachdem
die Last auf 3 oder 6,4 m von der Wagenmitte aus verteilt ist.

b. 7) Krantriebwagen mit Verbrennungmaschine.
Der auf der Wagenbithne angeordnete Drehkran ladt 6 m aus
und tragt 5 t. Zum Antriebe des Hub- und Schwenk-Werkes

b. 3) Dreiachsiger Eisenerzwagen (Abb. 10 und 11, * dient eine mit Petroleum betriebene Verbrennungmaschine von

' 90 PS. Sie liefert auch die Triebkraft fir den Wagen selbst,

Das Untergestell ist besonders kriftig und hat

9. Heft.

die mit Kegelraidern und Gall-Ketten auf die Wagenachsen
iibertragen wird. Die Fahrgeschwindigkeit des Wagens allein
betrigt bis zu 15, mit zwei vollbeladenen Giterwagen bis
10 km St. Die Triebmaschine braucht etwa 240 gr/PS St
Rohsl, Der Wagen wiegt mit dem Gegengewichte des Aus-
legers und vollen Vorraten an Ol und Kihlwasser 29,5 t, er
ist zwischen den Stofsflachen 8,325 m lang.

b. 8) Zweiachsiger Sonderwagen mit Stromerzeuger
fir Arbeitzwecke. Der Wagen ist aus einem gedeckten Giter-
wagen umgebaut. KEr enthalt eine Diesel-Maschine von
55 PS und damit gekuppelt einen Gleichstrom-Erzeuger von
40 KW und 440 V. Die schwedischen Staatsbalnen haben
vier solche Wagen, die bei Bauten auf der Strecke zur Lieferung
von Licht und Arbeit dienen.

111, c¢) Drehgestelle.

Aufser einer Anzahl nur in Zeichnungen vorgefithrter
Wagendrehgestelle amerikanischer und eigener Bauart ist ein
Drehgestell mit Kugellagern fiir Personenwagen ausgestellt.
Das zweiachsige Gestell hat amerikanische Bauart mit Quer-
federn im Rahmen und Schraubenfedern auf #ufseren Wage-
balken, die mit ihren Enden unmittelbar auf den Achsbiichsen
ruhen. Zur Verringerung des Kigengewichtes sind diese
«Schwanenhalsbalken» zu einem T-Querschnitte ausgefrist.
Um DPlatz for die durchgehenden Brems- und Heiz-Leitungen
zwischen dem Drehgestellquertraiger des Wagengestelles und
dem Drehgestellrahmen zu gewinnen, sind alle Querverbindungen
des letztern moglichst tief nach unten ausgebogen. Aus dem-
selben Grunde hat die mit zwei Klotzen auf jedes Rad wirkende
Bremse eine besondere Hebelibersetzung erhalten. Jeder Achs-
schenkel lauft auf zwei Kugellagerringen. Die Laufrillen sind
nach einem Kreisbogen ausgefrist und so tief, dafls die Kugel-
reillen auch den Lingsdruck aufnehmen kinnen.

B) IV, Schneepfliige.

IV. 1) Vierachsige Schneeschleuder mit Schlepp-
tender (Abb. 12 und 13, Taf. 24). Das sehr kraftige, eiserne
Untergestell ruht auf zwei zweiachsigen Drehgestellen von 2,0 m
Achsstand und 5,5 m Drehzapfenabstand. Der holzerne, ge-
schlossene Kasten birgt einen Lokomotivkessel gewdhnlicher
Bauart und eine liegende Dampfmaschine von 700 PS mit
zwei Zilindern, die das Ptlugrad an der vordern Stirnwand
mit Kegelriadern antreibt. Das Ptlugrad hat eine kriftige,
zugespitzte Nabe aus Stahlguls, an der eine Hinterwand aus
starkem Bleche befestigt ist. Auf der Welle sitzt das Messer-
rad aus zehn kegelformigen nach vorn gedfineten Tuten, die
1916. 23
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aus Blech gefertigt und mit besonderen Schneiden versehen
sind, Das ganze Rad ist von einem Stahlblechmantel um-
schlossen, der oben eine nach rechts oder links verstellbare
Offnung zum Auswerfen des Schnees hat. In der Mitte der
Offnung ist eine Platte angebracht, die zur Fithrung des aus-
geschleuderten Schnees schrig gegen die Drehrichtung des
Rades gestellt wird. Zwei senkrechte Seitenschilde schneiden
den Durchgangquerschnitt aus den Schneemassen aus, Der
Fithrer sitzt auf einem erhohten Platze unmittelbar hinter dem
Schleuderrade, bedient von hier aus den Regler und leitet die
Arbeit durch elektrische Klingelzeichen nach dem Kesselheizer
und dem Fihrer der Schiebelokomotive. Den iiber dem Pflug-
rade angebrachten Scheinwerfer, die Signallaternen am Tender
und die Innenbeleuchtung versorgt ein Stromerzeuger mit un-
mittelbarem Antriebe durch eine 5 PS leistende Dampfturbine.
Der Tender ist ebenfalls ganz iberdeckt, die Liicke iber der
Stofsbricke durch einen Faltenbalg verschlossen.

Die Hauptabmessungen der Maschine sind:

Durchmesser des Schaufelrades 3,00 m
» der Zilinder d 430 mm
Kolbenhub h . . . . 560 »
Kesseluberdruck p ., . . . . 12at
Umlaufzahl der Dampfmaschine n 265 in der Minute,
» des Schaufelrades n, 150 » » »

Heizfliche der Feuerbiichse 7,1 qm
» > Rohre 110,5 »
» » im Ganzen . 117,6 »
Rostfliche R . .o 2,7 »
Gewicht der Maschine G . 63,4 t
» des Tenders . 355t
Kohlenvorrat . . . . . . 5,0t
Wasservorrat . 16,0 t.

Die Maschine ist seit 1911 im Betriebe.

IV. 2) Gleisreiniger zur Befestigung an einem Fahr-
zeuge. Die Einrichtung besteht hauptsichlich aus zwei 800 mm
breiten eisernen Pflugscharen, die iber den Schienenstringen
angebracht sind und herabgelassen mit ihrem untern. schriig
vorwirts gerichteten Rande aulserhalb des Gleises in gleicher
Hohe mit dem Schienenkopfe, innen etwa 60 mm tiefer liegen,
Der hintere Teil des Scharbleches ist gewolbt und bildet einen
schrig nach aulsen und hinten gerichteten Fligel, durch den
der Schnee gesammelt und nach aulsen geworfen wird. Das
Ganze ist auf einem Holzrahmen angebracht und wird an cinen
Giuterwagen oder unmittelbar an die Schiebelokomotive gekuppelt.
Die Pflugscharen missen beim Uberfahren von Weichen und
Kreuzungen um das zum Freimachen der Spurrinne nach unten
ragende Stick gehoben werden. Hierzu dient ein von Hand
bedientes Hebelgestiinge, A. Z.

Das Verhaltem der Querschwellen unter der Last in der Bettung und ihre Formgebung.
E. C. W. van Dijk, Chef-Ingenieur der Niederlindischen Zentral-Eisenbahn-Gesellschaft in Utrecht.

A. Przygode®) bespricht unter dieser Uberschrift meine
Versuche iber die Eindrﬁckung' der Querschwellen in die Bett-
ung*¥), durch die ich die Richtigkeit der wissenschaftlichen Be-
trachtungen von Dr.-Jng. Zimmermann fir voll, und von Kelly
fiir mitten nicht unterstopfte Schwellen nachgewiesen habe.

Diese Versuche sind bei 1435 mm Spur nur mit Schwellen
von 26 ><15,5 cm ausgefiihrt; den Einflufs der Schwellenhéhe h
habe ich nicht untersucht, weil ich meinte, dafs dieser weit
einfacher rechnend zu verfolgen sei und da eine dinnere
Schwelle nicht vorteilhaft far die Befestigung der Schiene ist.
Es wird hier Wert darauf gelegt, dals die Schwellenhohe fiir
Hauptbahnen nicht < 15,5 cm ist, da die Schwelle unter dem
Stuhlsitze abgehobelt wird ***) und hierbei oft 1 bis 1,5 em Hohe
verloren gehen. Wie Przygode theoretisch nachweist, ist
die Hohe h von Einfluls auf den Wert y,, bei mitten nicht
unterstopften Schwellen mehr als bei ganz unterstopften. Mit
abnehmender Hohe h nimmt die Einsenkung y, zu, leider aber
auch der Wert p,, und hierauf achtet Przygode zu wenig.

Przygode behauptet:

a) Dals es richtig ist, den Wert y, grols zu machen, denn
je grolser dieser Wert ist, um so grofser wird auch das Arbeit-
vermogen der Oberbauanlage sein, um Stdlse aufzufangen und
die Stofswertziffer klein zu halten.

Er kommt zu dem Schlusse: ,

b) Dals eine nachgiebige Bahnanlage, die besonders fir
elektrischen Betrieb von Wert ist, dadurch erhalten wird, dals
man schwere Schienen mit grofsem Triigheitsmomente in weiter

Teilung auf kurze, niedrige, mitten nicht unterstopfte Schwellen |

*) Organ 1915, S. 407.
--*¥) Organ 1915, S. 205.
**%) Organ 1912, 8. 417.

. bahnbetriebe, S. 49.

legt: die Bettung wird dabei am besten so widerstandsfihig
gewihlt, dals sie der Bettungziffer 8 entspricht.

Ich bin der Meinung, dafs Przygode sein Augenmerk
za sehr auf die Vergrolserung von y, richtet, ohne sich ge-
niigend Rechenschaft iiber den grolsen Kinflufs des Wertes p,
auf die Oberbauanlage zu geben.

Beziiglich a) verwecise ich auf Dr.=3Jng. Saller*): <Je
nachgiebiger und elastischer der Oberbau ist, desto groifser
werden die unter der Einwirkung der Verkehrslasten selbst
sich bildenden Eindriicke sein, desto grifser wird aber auch
der Spielraum fiir die tatsichlichen unvermeidlichen Unregel-
mifsigkeiten und Schwankungen in diesen Eindriicken ausfallen,
Derartige Unregelmalsigkeiten in den Kindriicken treten aber
unter beweglichen Lasten wiederum als Werte y und damit
als Stofswirkungen in Erscheinung. Is ist also praktisch nicht
so sehr Wert darauf zu legen, y grofs zu machen, als fiir
méglichste Gleichmiilsigkeit des Wertes y zu sorgen. Und das
weist in Wirklichkeit darauf hin, die erwiinschte Federung
ihrer Hauptsache nach in die Fahrzeuge zu legen,»

Auch aus meinen Versuchen ist zu sehen, dafs jede Ein-
driickung der Bettung aus einer elastischen und einer bleiben-
den besteht; je grofser y, ist, desto grolser wird auch p, und
die bleibende Eindriickung sein. Da diese nicht fir alle
Schwellen gleich sein kann, entstehen Unregelmi‘mfsigl{eifexl, die
fir die Erhaltung unangenehme Folgen haben und die Vorteile
der grofsen Nachgiebigkeit aufheben.

Im Eisenbahnbetriebe muls man danach streben, den Wert
pr in gewissen Grenzen zu halten, der Wert y, kann dann
aber auch nicht grols werden. Bei sehr leichtem Betriebe

*) Stofwirkungen an Tragwerken und am Oberbaue im Eisen-
Organ 1911, 8. 20.
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und guter Bettung kann man mit kurzen, niedrigen Schwellen
in weiter Teilung auskommen, aber im Allgemeinen trifft die
Schlulsfolgerung Przygodes nnter b) nicht zu.

Bei schwerem, regem Betricbe kommt man zu 2,7 m langen
Schwellen von nicht zu geringer Hohe wegen der Befestigung
der Schienen, hier wird auch die Schwellenteilung nicht grofs
sein konnen.
kleiner zu machen, was nach Ansicht desVerfassers auch richtig ist,

Da pfsieem — C y o ist, wird der Wert y, nicht bedingt
durch die gewinschte Nachgiebigkeit der Oberbauanlage, son-
dern durch den Wert p,, der in gewissen Grenzen bleiben mulfs.
Am einfachsten kann man den Einfluls von der Hohe h und
der Lange 1 an einem Beispiele deutlich machen.

Angenommen wird ein Oberbau mit C =8 fiir 16 t Achslast
mit 41 kg/m schweren Schienen von J = 1350 ¢cm*, W= 193 cm®
auf 2,70 >< 0,26 >< 0,155 m starken Schwellen in 75 ¢cm Teilung.
Wird u = 0,30 m angenommen, dann ist D =21,74 t, 107.y,
—460P und 10%,p,=368P. B=6EJ:d®=42,241,
also y=DB:D =1,94.

Benutzt man der Kinfachheit halber die Formel von
7+2

Schwedler: P= 3, dann wird P = 0,5038 G, also

3y+42

Es ist das Bestreben bemerkbar, die Teilung stets

bei G=28t, P =4,030t.
und p, == 1,48 kg/qcm.

Nimmt man jetzt Schwellen von 2,30 >< 0,26 >< 0,14 m,
u= 0,70 m, wobei D =15,87t, 107.y, =630 P und 10".p,
=504 I’ wird, dann ist y =2,66 und ’=10,4669 G=13,735 t,
also y, = 0,235 em und p, = 1,88 kg/qem.

Der Bettungdruck ist durch die kurze niedrige Schwelle
von 1,438 auf 1,88 kg/qem um 27°/, vergrolsert.

Ist es erwinscht, p, ungefihr auf 1,48 kg/qem zu halten,
dann mufs die Schwellenteilung < 0,75 m sein.

Macht man die Schwellenteilung im Gegenteile grolser,
dann wird auch p, stets grofser; und dic Verwendung schwerer
Schienen hat geringen Einfluls auf den Wert p,.

Um B =D zu haben, wirde man die Schwellenentfernung
> 1,0 m machen missen; p, wird dann sehr grols und die
. Oberbauanlage wiirde kaum zu crhalten sein. Um fiir Unter-
grundbahnen und in Tunneln anf starrem Unterbaue die er-
. wiinschte Nachgicbigkeit zu erzielen, wirde man vielleicht
; besser nach Dr.-Jng. Blols*) die Schwellen blols an den
" Enden lagern,

*) Das Eisenbnlmgleis auf starrem Unterbau, 8. 61. Organ 1912,
S. 866,

Man findet weiter y, = 0,185 cm

Bericht iiber die Fortschritte des Kisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Russische Eisenbalin nach der Murmanen-Kiiste des nirdlichen
Eismeeres.
(Zentralblatt der Bauverwaltung 1916, Heft 10, 2. Februar, S. 71.
Mit Abbildung.)

Die russische Regierung hatte urspriinglich die Absicht,
den durch den Einflufs des Golfstromes eisfreien Naturhafen
Alexandrowsk (Textabb. 1) an der Kola-Bucht der nach dem
Gestade des nordlichen Eismeeres abfallenden Murmanen-Kiiste
der Halbinsel Kola und das Fischerstidtchen Kola unweit der
‘Miindung des Tulom in die Kola-Bucht mit dem russisch-finn-
lindischen Eisenbahnnetze zu verbinden, das bei Rovaniemi
‘den nordlichen Polarkreis erreicht, und dessen Fortsetzung bis
Sodankyld 135 km nordlich von Rovaniemi der finnlindische
Landtag beschlossen hatte. Von Sodankyli sollite die Bahn
nordwirts @ber Kyro nach dem Enare-See im tinnischen Lapp-
lande, dann nordostwiirts nach der Kola-Bucht fiihren. Bevor
die russische Regierung diese P’lane verwirklichen konnte, kam
es zum Kriege. Die Deutschen sperrten die russischen Ostsee-
hafen, die Tirken den Bosporus und die Dardanellen. Nun
verfugte die russische Regierung im europaischen Teile des
Reiches nur iber den Hafen Archangelsk an der Bucht von
Archangelsk des Weilsen Meeres, der itber Wologda und
Jaroslaw mangelhafte Eisenbahnverbindung mit dem innern
Rufsland hat, Da Eisbrecher bisher nicht i Stande waren,
diesen Hafen im Winter der Schiffahrt auch nur zeitweilig zu
offnen, beschlofs die russische Regierung, den eisfreien Ilafen
-Alexandrowsk der Kola- Bucht schleunigst an das russische
Schienennetz anzuschliefsen, die Linie aber aus politischen
-Griinden nicht iber Finnland zu fithren, sondern ostlich des
Ladoga -Seces mit der russischen Nordbahn St. Petersburg—
Wologda zu verbinden. Die zu Beginne 1915 mit Hinzuzichung
zahlreicher Kriegsgefangener in Angriff genommene Bahn fithrt
von Alexandrowsk iiber Kola in sidlicher Richtung durch die
Halbinsel nach Kandalaschka an der Kandalaschka-Bucht des

Abb. 1. Russische Eisenbahn nach der Murmanen-Kiiste des
nordlichen Kismeeres.
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Weilsen Meeres, von dort den Karelischen Kistenstrich entlang | der bis St. Petersburg iber 1100 km langen Bahn list die
nach Kem an dem in die Onega-Bucht des Weilsen Meeres | Strecke St. Petersburg-Olonez-Petrosawodsk betrlebsmlng. Bis

mandenden Flusse Kem, dann nach Petrosawodsk am westlichen | 2U¢ Fertigstellung der ubrigen Strecken werden wegen der

. P ) grolsen Bauschwierigkeiten, besonders auf der nordlichen Strecke
Uf?r des Oneg:.z-Seees, von dort. tber Olonez nordlich des Flusses im Polargebiete und auf der Zwischenstrecke Kem-Kandalaschka
Swir und ostlich des Ladoga-Seees nach der Nordbahn. Vou viele Monate verstreichen. B—s.

Bahn- Unterba.u, Bricken und Tunnel.

Auswechselung von Briickenschwellen mit Lokomotivkrinen, wurden die abgedeckten Teile der Triger ihnlich behandelt.
(Railway Age Gazette 1915, II, Bd. 59, Heft 12, 17. September, Lokomotivkrine entfernten die alten Schwellen, verlegten
8. 526. Mit Abbildungen.) dic neuen und behandelten alle Schienen. Die neuen Schwellen

Auf der zweigleisigen, aus 14 Blechbalken - Deckbriicken | lagen in Haufen in geordneter Reihenfolge auf zwolf Wagen,
bestehenden, im Ganzen 551,2m langen Briicke der Lehigh- | jede Schwelle war mit einer Zahl versehen, und jede chwelle
Tal-Bahn iber den Susquehanna-Flufs in Towanda, Pennsyl- | kam hochstens einige Zentimeter von ihrer richtigen Stelle
vanien, deren Gleise auf je 1522 3,66 m langen Schwellen von | zu liegen. Die Wagen mit neuen Schwellen waren an die
20 >< 30 cm Querschnitt ruhen, wurde kirzlich alles Holz des | Lokomotivkriane gehingt; wenn sie entladen waren, wurden
Gleises ostlicher Fahrrichtung bei eingleisigem Betriebe des | die alten Schwellen aufgeladen.
andern Gleises mit Lokomotivkrinen in zwolf Stunden aus- | Die Kosten einschlielslich Verlegen und Entfernen der zeit-
gewechselt. Die fimf Offnungen der Briicke nachst der Mitte | weiligen Gleisverbindungen betrugen 1417,8 o, oder 1,93 </
liegen in der Geraden, die ibrigen in zwei Gegenbogen von fir die Schwelle; ohne den Sturm wiirden sie 1,3 £ fir die
500 m Halbmesser, Die Schwellen waren frither mit Rahmen ' Schwelle betragen haben.
versehen worden, die Uberhohungsblocke mit den Schwellen Die Lehigh-Tal-Bahn hat eine Anzahl von Schwellen auf
verbunden. Die Arbeit wurde 6 Uhr vormittags begonnen, ciner 389,8m langen Briicke einer eingleisigen Zweiglinie fur
um 1,30 Uhr erhob sich ein solcher Sturm, dals die Rotten 0,86 of fir die Schwelle mit einem Lokomotivkrane aus-
nicht arbeiten konnten. Um 5,30 nachmittags wurde die Arbeit | gewechselt, wobei aber keine Gleisverbindungen verlegt werden
wieder aufgenommen, aber eine halbe Stunde spiter abermals | mufsten, Das ostliche Knde der Bricke lag in der Geraden,
fur den Tag eingestellt, dann am folgenden Morgen von 8 bis | das westliche in einem Bogen von 250 m Halbmesser. 359
1 Uhr einschliefslich Verlegen der Unterlegplatten, Befestigen | 3,35 m und sechs 4,27 m lange Schwellen von 20 >< 30 cm
der Schienen und Anbringen der eisernen Schutzschienen beendet. | Querschnitt wurden ausgewechselt. Dic neuen Schwellen lagen
Zwischen den alten Briickenschwellen waren die Triiger friher | in Haufen in geordneter Reihenfolge, zehn wurden gleichzeitig

gereinigt und angestrichen; als die alten Schwellen entfernt waren, auf den Tragel gelegt. B—s.
0 b er b a u.
Gleisriicker, Schienen in scharfen Bogen untersucht. Die den Stofs jeder

(Engineering Record. Oktober 1915, Nr. 17, 8. 521. Mit Abbildung.) einzelnen Achse auf die aufsere Schiene messende Vorrichtung
Zum Ricken der Gleise fir die Bauzige am Panama- A bestand aus eciner ungefihr 90 cm langen Schiene, diej derart
Kanale wurden 10 besondere Kranwagen benutzt. Die Fahr- im Gleise befestigt war, dals sie sich weit genug nach!aulsen
zeuge bestanden aus kraftigen Gestellen von Giterwagen, die bewegen konnte, um einen in bestimmtem Verhaltnisse zu dem
am einen Ende einen langen, flach geneigten eisernen Ausleger | seitlichen Stofse gegen sie stehenden Druck auf einen mit auf-
mit Kopfrolle und Flaschenzug trugen. Um dessen Fuls drehte | zeichnendem Druckmesser verbundenen Prefswasser- Zilinder
sich ein nach beiden Seiten umlegbarer, wagerechter Seitenarm ' auszuitben. Die Vorrichtung war zuerst in die dulsere Schiene
mit gleicher Ausriistung, Die Seilenden beider Flaschenziige eines Bogens von 282 m, dann von 215 m Halbmesser mit je
gingen zu den Trommeln einer am andern Ende des Wagens 127 mm Uberhohung eingesetzt. Die Spur war in ersterm
aufgestellten Dampfwinde. Der Wagen wurde auf dem zu ver- = 6 mm, in letzterm 10 mm erweitert, ersterer hatte 13,1 %005
schiebenden Gleissticke nach und nach zuriickgezogen, der ‘ letzterer 8"y, Langsneigung. Diec gepriiften Lokomotiven
Kranausleger hob mit Kettengeschirr jedesmal ein Gleisstiick | waren 2 C-, 2C1-, 1 D- und 1 D1 - Lokomotiven.
mit den Schwellen an, wahrend der Seilzug vom Seitenarme Beziiglich der Wirkung des Seitenspieles in den Achs-
her die Seitenverschiebung bis zu 2,74 m bewirkte. In einem ' pchsen auf den seitlichen Stofs der Achse auf die Schiene
Falle wurden mit einem Gleisriicker 2km Gleis in 110 Minuten  kgnnen keine endgilltigen Schlusse gezogen werden, grolses
um 3,66 m seitlich velschoben A Z. Seitenspiel scheint aber den seitlichen Stols zu verstirken.
. Die seitlichen Krifte scheinen bei Keilgestellen grolser zu sein,

Seitliche Krafte auf Schlenen in Bogen, i . .
(Railway Age Gazette 1915, 11, Bd. 59, Heft 8, 20. August, S. 319. ‘ als bei Gehiingegestellen.
Mit Abbildungen.) | Dic die Durchschnittswerte der seitlichen Krifte der

G. L. Fowler hat zur Erginzung seiner Versuche iber ganzen Lokomotive fir die verschiedenen Geschwindigkeiten
seitliche Krafte auf Schienen in der Geraden*) den Kinflufs | gapstellende Linie ergab sich als eine Parabel. Der ganze

wagerechter Querkrifte aus fahrenden Dampflokomotiven auf

, (urchschnittliche Druck x wichst mit der Geschwindigkeit y
*) Organ 1915, S. 410. . im Verhiltnisse der DParabelgleichung y* = 2p x. ])er‘ Fest-
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wert 2 p ist je nach Lokomotivgattung und Bogenhalbmesser ver-
schieden. Das Verhiltnis der Druckzunahme bei wachsender
Geschwindigkeit #ndert sich umgekehrt mit dem Werte 2p.
Fiir verschiedene Arten von Lokomotiven und die beiden Halb-
messer sind die ermittelten Werte 2p in Zusammenstellung I
angegeben.

Zusammenstellung I. Werte fiur 2p.

Halbmesser. . m || 282 215
Tec. ... 71 03720 | —
2¢1 I o315 0.3180
|
|
X H 0,2075 0,1310
1D1 \ 0,6180 —

Diese Werte gelten fur y in km/St und x in kg.

2p #anderte sich bei den 1D- und 2 C1-Lokomotiven
annahernd mit dem Gevierte der Bogenhalbmesser. Fir die
1D 1- und 2 C-Lokomotiven konnten die Linien fiir 215 m Halb-

messer wegen der Unzulinglichkeit der Aufzeichnungen nicht

gezeichnet werden. Nach den Werten von 2p aus den Er-
gebnissen fir 282 m Halbmesser standen die gepriiften Loko-
motiven nach wachsender Stirkc des von ihnen ausgeiibten
seitlichen Stofses in folgender Reihenfolge: 1 D-; 2C-; 2C1-,
1 D1. Fir 215 m Halbmesser sind nicht geniigend Angaben
vorhanden, um cine bestimmte Reihenfolge zu verburgen.

Die Linien fiir die Durchschnittswerte der seitlichen Stofse
der einzelnen Achsen sind ebenfalls Parabeln. Fir die 1 D1-
und 2 C-Lokomotiven wurden diese Linien wegen der geringen
Anzahl der Aufzeichnungen nicht gezeichnet.
Lokomotiven und 282 m Halbmesser ubte die vorderc Lauf-

Bei den 1D- .

achse den stirksten Stofs auf die Schiene aus, dann folgte die
zweite Triebachse. Dies stimmt mit einige Jahre vorher auf
der Pennsylvania-Bahn erhaltenen Ergebnissen uberein. Die
anderen drei Achsen kehren ihre Reihenfolge 5, 4, 2 bei wachsen-
der Geschwindigkeit um und treffen bei ungefihr 39,3 km/St,
fir die das Gleis iberhoht ist, zusammen. Im Bogen von 215
Halbmesser herrscht dieselbe allgemeine Reihenfolge vor, nur
ist sie durch deutliches Einklemmen der hintern Triebachse
beeinflulst. Die Stofse der ersten und dritten Triebachse sind
hier bei ungefihr 34,3 km/St, fir die das Gleis aberhdht ist,
gleich grols.

Bei den 2 C1-Lokomotiven und 282 m Halbmesser hatten
die Achsen nach wachsender Stirke des durchschnittlichen seit-
lichen Stofses die Reihenfolge: 1, 4, 5, 6, 3, 2, bei 215 m
Halbmesser: 1, 6, 3, 2, 4, 5. Diese Anderung riihrt viel-
leicht vom Einklemmen des Achsstandes in dem scharfen Bogen,
wahrscheinlich aber von der tiefen Lage des Schwerpunktes
des Teiles der Lokomotive iber der hintern Laufachse her.

Versuche mit rickwarts fahrenden 1 D - Lokomotiven
zeigten deutlich den Einfluls des Fehlens einer fihrenden Lauf-
achse, der grolste seitliche Stofs war ungefihr 509/, grofser,
als wenn die Lokomotive vorwarts fuhr.

Die Leitlinie der den Achsstofs angebenden Parabeln lag
betrichtlich iber der Nullinie des Druckes, die Achse der
Parabeln auf einer, gewdhnlich der rechten Seite der Nullinie
der Gieschwindigkeit. Der seitliche Stols ist daher bei geringen
Geschwindigkeiten stirker, bei hohen schwicher, als der Wert
aus der Formel der Fliehkraft F = (G.v%:(g.R), unter
Vernachlissigung der Wirkung der Uberhohung der iulsern
Schiene.  lichkraftlinie und Versuchsparabel schneiden sich
ctwas Gber der Geschwindigkeit, fiar die das Gleis iberhoht ist.

B—s.

Bahnhiofe und deren Ausstattung.

Hauptbahnhof in Koln,

(E. Kraft, Zeitschrift fiitr Bauwesen 1915, Heft 1 bis 3. S. 49,
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel 25.

Der Hauptbahnhof in Kéln hat nach dem im Herbste 1909
begonnenen, nun im Wesentlichen beendeten Umbaue *) (Abb. 1
und 2, Taf, 25) neun durchgehende Gleise an vier Zwischen- und
einem Aulsen-Bahnsteige. Zwischen je zweien der Gleise 1 bis 8
sind Gepiackbahnsteige angeordnet, fur Gleis 9 mufs Bahnsteig 5
auch den Gepackverkehr vermitteln. Die Breite der 76.cm
iiber Schienenoberkante hohen Bahnsteige fir Fahrgaste be-
tragt in der Mitte der Linge 9,1 und 9,2 m, nimmt aber
nach den Enden, besonders der siidostlichen Seite, rasch ab.
Aufser den auf den Bahnsteigen notigen Aborten und Buden
fir Fahrdienstleiter ist daher nur je eine 3m breite, lang-
gestreckte Warte- und Erfrischungs-Halle in der Mitte der
drei mittleren Bahnsteige errichtet. Der nach Norden um das
Doppelte erweiterte Haupt-Bahnsteigtunnel miindet in die Ein-
gangshalle in dem der Trankgasse als Hauptzufuhrstrasse zu-
nichst gelegenen Teile des Vorgebdudes; der andere, nordliche
Bahnsteigtunnel in dic Ausgangshalle des Vorgebiudes und
nach der andern Seite in die Maximinenstralse,
T %) Organ 1909, S. 188,

an deren

Fingange cine Fahrkartenausgabe eingerichtet ist. KEin 7m
breiter Durchgangstunnel dient dem offentlichen Fulsginger-
verkehre zwischen den Stadtteilen beiderseits des DBahnhofes.
Von der Gepickhalle fir Annahme und Ausgabe des Reise-
gepickes zwischen Eingangs- und Ausgangs-Halle des Vor-
gebiudes gehen zwei Gepacktunnel aus: der siidliche ist um
ein Hallenbinderfeld nordlich verschoben, um fiir die am Haupt-
Bahnsteigtunnel notigen Raume Platz zu schatfen. Aufser dem
vorhandenen nérdlichen, unmittelbar mit dem Hauptpostamte
verbundenen Posttunnel ist ein zweiter mit 4 m lichter Weite
unter der nordlichen Seite des Haupt-Bahnsteigtunnels zur Be-
forderung des Ubergangsgepickes zwischen den sidostlichen
Abschnitten der Bahnsteiggleise hergestellt, Die Gepicktunnel
haben je vier Gepickaufzige E, bis K, und E; bis L, die
Posttunnel je vier Postaufziige P, bis P, und P bis P, nach
den Gepiickbahnsteigen, der sidliche Gepacktunnel aulserdem
einen Gepickaufzug Ii;, der sidliche Posttunnel einen Post-
aufzug P, nach Bahnsteig 5.

o

Innerhalb des Bahnhofes ist Richtungsbetrieb vorgesehen.
Alle links- und rechtsrheinischen Strecken sind unter Ver-
meidung von Schienenkreuzungen richtungsweise in den Bahn-
hof eingefiihrt. Die Ziige von der linken Rheinseite laufen in



die Bahnsteiggleise 1 bis 4, dic von der rechten in 5 bis 9
cin.  Zuge von der linken Rheinseite, dic in Koln endigen,
werden @ber die Brickengleise 1 oder 2 nach dem rechts-
rheinischen Abstellbahnhofe Deutzerfeld, die von der rechten aus
den Briickengleisen 3 und 4 nach dem linksrheinisclien Betriebs-
bahnhofe Koln-Gereon geleitet. Die in Koln - Hauptbahnhof

beginnenden Ziige nach der rechten Rheinseite kommen aus

dem linksrheinischen, auf dem Hauptbahnhofe beginnende fir
die linke Rheinseite aus dem rechtsrheinischen Abstellbahnhofe.

Um Kopfmachen der Ziige im Hauptbahnhofe tunlich zu
vermeiden, miissen von der rechten Rheinseite kommende und
dahin weiter gehende Zige iber Koln- West, Koln-Sid, Sid-
briicke und Koln-Kalk oder in entgegengesetster Richtung
fahren, je nachdem sie von Disseldorf oder Elberfeld nach
Gielsen oder Niederlahnstein oder in entgegengesetzter Richtung
in den Hauptbahnhof Koln einlaufen. Der Grundsatz des
Durchfahrens wird jedoch bei Zigen von der linken Rhein-
seite, die auf dieser weiter gehen, unterbrochen. Sic kehren
im Bahnhofe, missen daher in die falsche Gleisgruppe ein-
fahren, um fir die Ausfabrt richtig zu stchen. Zur Ver-
meidung dieser unerwiinschten Mafsnahme miifste man diese
Ziige des linken Ufers bei der Ausfahrt zuniichst auf die rechte
Rheinseite leiten und an geeigneter Stelle, ctwa bei Koblenz
oder Mainz wieder auf die linke Rheinseite aberfithren.

In den Gleisen 2 bis 9 konnen je zwei Zige gleichzeitig
aufgestellt werden. Zu dicsem Zwecke ist der vordere Abschuitt
Jjedes dieser Gleise durch cin Signal gedeckt. Die Gleise 3,
4 und 5, 6 sind dureh je ein Weichenkreuz zum Umfahren
cines auf dem vordern Abschnitte eines Gleises stchenden
Zuges verbunden. Bei den abrigen Gleisen stehen dic Hallen-
binder ciner solchen Verbindung im Wege. Auf diese Weise
konnen zunichst in der linksrheinischen Gleisgruppe finf, in
der rechtsrheinischen sechs Ziige unabhiingig von cinander aus-
fahren, in ersterer Gleisgruppe scehs, in letztever neun Zige
gleichzeitig  aufgestellt und abgefertigt werden.  Verzichtet
man indes auf die Maoglichkeit des Umfahrens, so kamn in jeder
Gruppe ecin Zug mehr abgefertigt werden, also im Ganzen
7410=17 Zuge.

Zur Beseitigung der Abstell- und Beistell-Fahrten von
Postwagen, die bisher im rechtsrheinischen Abstellbahnbofe
standen, war die Anlage einer Postpiickerei auch auf der rechten
Rheinseite erforderlich. Die Postwagen der endigenden Ziige
gelangen jetzt mit der Abstellfahrt nach dem in der Richtung
vorwiirts liegenden Abstellbahnhofe und von hier mit besonderer
Fahrt nach der zugehorigen Postpickerei, Nachdem hier das

Um- und Beiladen erfolgt ist, werden die Postwagen den 1
wieder aus: der Schalter kann dann in die Ruhelage gebracht

Wagengruppen des zugehorigen Abstellbahnhofes, oder mit be-
sonderen Ubergabefahrten den Gruppen des Abstellbahnhofes
auf der andern Rheinseite zugestellt, je nachdem sie nach
der der Lage der Postpiickerei entgegengesetaten oder nach
‘derselben Rheinscite auslaufen sollen. Der Hauptbahnhof bleibt
also mit einer grofsern Zahl von Postibergabefahrten belastet.
die indes weniger stiren, weil sie den Balmhof in Richtungs-
verkehr und planmilsig durchfahren. B—s.
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Teitversehlufs mit Uhrwerk fiir elektrischg Stellwerke,
(Railway Age Gazette 1915, Bd. &9, S. 699.)

Bei der elektrischen Stellwerksanlage des «Grand Central»
Bahnhofes in Neuyork sind seit etwa 17 Monaten Zeitverschliisse
tar Schalter der Signale von Fahrstralsen in Gebrauch. Der
Zeitverschlufs der «General Railway Signal Company» ist in
das Schalterwerk eingebaut und wird zur Festlegung von
FFahrstralsen gebraucht, Da in den Stellwerken die Festhaltung
der Fahrstralsen in der bei uns gebriuchlichen Weise fehlt,
als LErsatz dafir der die Fahrstrafse verschliefsende Signal-
schalter in gezogener Lage bis zum Uberfahren des Signales
durch die Lokomotive elektrisch festgehalten wird, so ergab
sich die Forderung, den Schalter des Signales fiir die Fahr-
strafse so lange fiir giinzliches Zuriicklegen in die die Weichen-
schalter frei gebende Ruhelage zu sperren, bis der Zug dic
letzte Weiche der Fahrstralse verlassen hat. Dies soll durch
die vorliegende Vorrichtung (Textabb. 1) erreicht werden,

Abb. 1.

Zeitverschluf mit Uhrwerk am Schalter der Signale
von FahrstraB3en.

Bei der Stellung des Signalschalters auf «Fahrt> wird
das Uhrwerk aufgezogen, beim Zuriicklegen fallt die Klinke B
ein und sperrt den Schalter kurz vor der Ruhelage, so dafs
die Weichenschalter mechanisch verschlossen bleiben. Das
Uhrwerk wird ausgelost, nach Ablauf einer nach der Lénge
der Fahrstrafse und der Linge und Schnelligkeit der Ziige zu
bemessenden Frist, die mit Hilfe der Schraube A von 5 bis
120 Sekunden eingestellt werden kann, hebt er dic Klinke

werden. .
Bemerkenswert ist, dafs die Klinke wihrend der ganzen
Zeit des Verschlusses voll in den Schalthebel eingreift, und
plotzlich ausgelost wird. So wird die Abnutzung der . ver-
schliefsenden Kanten vermieden, die bei allen Bauarten solcher
Zeitverschliisse eintritt. bei denen das verschliefsende Glied
allmilig aus dem festzuhaltenden Teile austritt, D.



Maschinen
Metallersparnis und Ersatzbaustoffe im Lokomotivbaue ).

Um den Bedarf an neuen Lokomotiven bei der preulsisch-
hessischen Kisenbahnverwaltung zu decken, mulste versucht
werden, die bisher verwendeten auslindischen Baustoffe tunlich
durch einheimische zu ersetzen, ohne die Leistungsfahigkeit
und Zuverlissigkeit zu beeintriachtigen, Dies ist in weitest-
gehendem Malse gelungen, der deutsche Lokomotivbau kann
trotz der Unterbindung der Zufuhr ohne Stockung weiter
arbeiten. Die Ausschaltung Dbetrifit namentlich Kupfer und
ahnliche Metalle, fir die hauptsichlich Eisen, in Lagermetallen
auch Zink und Blei verwendet werden. Asbest und auslindische
Gespinnste werden durch einheimische Stoffe und Krzeugnisse
ersetzt. Der Ersatz auslindischer Stoffe wird auch bei der
Erhaltung der Lokomotiven hezﬁglich der Auswechselungen
durchgefihrt, wobei erhebliche Mengen von anderweit erforder-
lichen- Metallen gewonnen werden.

Der Versuch, das deutsche Grolsgewerbe durch Absperren
lahm zu legen, hat so auch im Lokomotivbaue zur Schaffung
volliger Unabhiingigkeit gefiithrt.

Dureh Prefsluft gesteuertes l)rm-kausglei('Iwentil fiir Lokomotiven,
Bauart Knorr,
Withrend zu -hohe Dampfpressung bei den mit Flach-

Abb. 1.

Druckausgleichventil, Bauart Knorr.
Mafkstab 1:4.

*) Vortrag ‘im Vereine deutscher Maschinen -Ingenicure von
Hofinghoff. Ausfithrlich in Glaser’s Annalen,
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und Wagen.

schiebern ausgeriisteten Lokomotiven durch das Abklappen der
Schieber verhindert wird, mufs an den Lokomotiven mit Kolben-
schiebern eine Verbindung der Zilinderenden vorgesehen werden,
um bei Leerlauf Stofse im Triebwerke zu vermeiden. Das in
Textabb. 1 dargestellte, durch Prefsluft gesteuerte und mit
Entlastungskolben versehene Druckausgleichventil dient zur
Herstellung dieser Verbindung.

Das Ventil ist in der Abschlulsstellung gezeichnet. Der
vom vordern und der vom hintern Arbeitraume des Zilinders
kommende Dampfdruck bewirken Schlielsen des Ventiles; in
der einen Richtung wirkt der Dampf auf den Dichtkorper, in
der andern kommt der Uberdruck auf den entsprechend grofs
bemessenen Entlastungskolben zur Geltung.

Beim Ubergange aus der Fahrt unter Dampf zum Leer-
laufe ist nach Schlufs des Reglers zuniichst die Steuerung nach
vorn auszulegen und dann ein auf dem Fihrerstande ange-
brachter, die Luftsaugeventile und das Druckausgleichventil
gleichzeitig steuernder umzustellen.  Hierdurch wird
Prefsluft éiber den obern Kolben der Druckausgleich-Vorrichtung
geleitet, das Ventil in die gestrichelte Stellung gedriickt und
damit die Verbindung zwischen den beiden Zilinderenden her-
gestellt. Zugleich wird die Wickelfeder der Vorrichtung ange-
spannt; sie drickt das Ventil nach Umstellen des Steuerhahnes
und dem folgenden Intweichen der Prelsluft wieder in die
gezeichnete Abschlufsstellung.

[Hahn

Bei Lokomotiven mit drei Zilindern verbindet die Druck-
ausgleich-Vorrichtung die vorderen knden der beiden Aufsen-
zilinder mit dem vordern Iinde des mittlern Zilinders und die
hinteren Enden der beiden Aufsenzilinder mit dem hintern
Ende des mittlern Zilinders,

Die Bauart des Ventiles gewithirleistet dauernd -dichten
Abschluls.

—Lk.
Trittstufen fiir amerikanische Durchgangwagen,
(Blectric Railway Journal, Juli 1915, Nr. 3, S, 116, Mit
Abbildungen.)

Die Pennsylvania-Bahu hat cinige grﬁfseré Bahnhofe mit
erhohten Dahnsteigen ausgestattet und erprobt nun an den
Wagen ecine Stufenbauart, die einc Uberbrickung der Liicke
zwischen Wagentirschwelle und Bahnsteigkante zur grélsern
Sicherheit der Iahrgiste ermoglicht. Die Durchgangwagen
dieser Bahn haben an den Endbithnen sehr bequeme vierstufige
Aussteigetritte, deren unterste Stufe nicht oiber die Aulsenwand
des Wagens hervorsteht, withrend die Wagentiir etwa in gleicher
Flucht liegt. Im Boden der Endbihnen bleiben daher vor den
Aulsentiiren Ausschnitte, die von einer Falltiir iberdeckt werden.
Diese Klapptiren schlugen bisher nach dem Offnen der nach
innen aufgehenden Wagentiir unter Federkraft selbsttatig gegen
erstere auf, gaben damit die Trittstufen frei und erleichterten
mit einer auf der Unterseite befestigten, nunmehr dem Fahr-
gaste zugewandten Iandlaufstange das Ein- und Aus- Steigen.
Bei der neuen Bauart kann nun die Falltiir so verriegelt werden,
dafls sie beim Offnen der Tir nicht aufschligt, also das Betreten
crhohter Balinsteige unmittelbar ermoglicht. Gleichzeitig sehiebt
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sich unter dieser Tirklappe eine Brettafel gegen den Bahnsteig ' Den Vorschubantrieb erhilt sie von einem wagerechten Hebel
vor und iberbrickt die Liicke zwischen dem Wagen und dem . mit Schubstange, der unter der senkrechten Drehachse der
letztern, "die ja ziemlich breit sein kann, wenn der Bahnhof —Wagentir befestigt ist und beim Oftnen der letztern einen
im Bogen liegt. Der Vorschub ist unverinderlich, im geraden Schlitten auf der wagerechten Drehachse der Klapptir mit dem
Gleise geht die Trittbrettkante mit geringem Spiele iiber die Gleitbrette selbst nach aufsen schiebt. Verwechselungen sind
Bahnsteigkante hinweg. Die kraftige Brettafel dieses auszieh- durch sinnreiche aber einfache Sperrungen ausgeschlossen.

baren Trittes gleitet in Schienenfihrungen unter der Klapptir. | A Z

Besondere Eisenbahnarten.
Neuere elektrische Vollbahubetriebe in Nordamerika, | besonders erwahnenswert. Hier werden sehr leistungsfihige

Regierungsbaumeister 1Teilfron berichtet*), dafs die oft | Doppellokomotiven fir mehr als 6000 PS Leistung verwendet.
angeschnittene I'rage der giinstigsten Stromart fir elektrische | Der in der Oberleitung zugefihrte Wechselstrom wird auf der
Bahnen auch in Nordamerika noch in Fluls ist. Lokomotive in neuartiger Weise in Drehstrom fir die Trieb-
maschinen umgetformt. Ebenso bedeutsam ist die Ausstattung
der Pennsylvaniabahn auf ihren viergleisigen Vorortstrecken
bei Philadelphia mit Wechselstrom.

Neuerdings werden in Amerika FEinrichtungen getroffen,
um auf starken Gefallen Arbeit zuriick zu gewinnen, und zwar
sowohl bei Wechselstrom, wic auf der Norfolk- und West-Bahn,
als auch bei Gleichstrom, wie auf der Chikago-, Milwaukee-
und St. Paul-Bahn; hierdurch wird die Abnutzung der Rad-
reifen und Bremsklotze durch Bremsen in Gefillen vermieden,
auch entlastet die wieder gewonnene Arbeit das Kraftwerk.

Versuchsweise sind Gleichrichter mit Quecksilberdampf
- im Bahnbetriebe in verschiedenen Ausfihrungen zur Umwan-

delung von Drehstrom und Wechselstrom in Gleichstrom ver-
wendet. Wenn die Ergebnisse der Versuche iiber diese neuesten
elektrischen Bahnbetricbe vorliegen, diirften sie eine weitere
Klarung der Frage des elektrischen Ausbaues von Bahnen
bringen.

Bei den Gleichstrombalnen ist die Entwickelung der
ilteren, mit niedriger Spannung von 600 V arbeitenden Betriebe
zu solchen mit immer hoherer Spannung bis zu 3000 V De-
achtenswert; so arbeitet die der Forderung von Kupfercrzen
dienende Butte Anaconda- und Pazifik-Bahn mit 2400 V, die
Chikago-, Milwaukee- und St. Paul-Bahn mit 3000 V. Auch
die Stromzufithrung durch eine dritte Schiene wurde auf einer
Uberlandbahnstrecke im Staate Michigan far Gleichstrom von
2400 V ausgebildet. Versuchsweise wird in einem neuen Uber-
landhahnbetriebe sogar Gleichstrom von 5000 V durch eine |
Oberleitung zugefithrt.

Unter den neuen Wechselstrombahnen ist der elektrische
Ausbau der Norfolk- und West-Bahn in West-Virginia, auf
der hauptsiichlich ungewshnlich schwere Kohlenziige verkehren,

*) Vortrag im Vereine deutscher Maschineningenieure, ausfiihr-
lich in ,Flektrische Kraftbetriebe und Bahuen®.

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Preuflsisch-hessische Staatseisenbahnen. mit der Wahrnehmung der Geschifte eines Oberbaurates bei
Versetzt: Oberbaurat Hannemann, bisher in Erfurt, als ,  der Kisenbahn-Direktion daselbst.
Oberbaurat zur Liisenbahn-Direktion nach Konigsberg (Pr.). ' In den Ruhestand getreten: Ober- und Geheimer Baurat
Beauftragt: Regierungs- und Baurat Kriiger in Erfurt ' Blunck bei der Eisenbahn-Direktion Konigsberg (‘wPr.).

Biichefbésﬁreéhungen.

Die moderne Vorkalkulation in Maschinenfabriken, Handbuch zur | bolirwerke, Rundschleifmaschinen, Frismaschinen und Bohr-
Berechnung der Bearbeitungszeiten an Werkzeugmaschinen | maschinen, alle fir Bearbeitung von Metallen,
auf Grund der Laufzeitberechnung nach modernen Durch- ‘ o

schnittswerten; fir den Gebrauch in der Praxis und an ) -
technischen Lehranstalten von M. Siegerist, technischer ‘ Katechismus fiir den Schaffner- und Bremser-Dienst. ¥in Lehr-

Kalkulator, Stettin, unter Mitarbeit von F. Bork, Betriebs- und Nachschlage-Buch fiir Schaffner bei Personenziigen und
ingenicur, Benrath a. Rh. Berlin W, M. Krayn, 1915.  bei Giterzigen (Bremser), Wagenaufseher, Wagenmglster ufld
- Preis 4,0 4. deren Anwirter. Von Geh. Baurat t E, Schubqrt in Berlin,
Bekannt ist, dals der wirtschaftlich erfolgreiche Betrieb Sechste Auflage, nach den neuesten VOI'SChl'lft?“ erganzt
cines Werkes in crster Linie von der genauen Feststellung der durch A. Denicke, Regierungs- und Baurat, Mitglied der
Selbstkosten aller Zweige des Betricbes abhingt, und dals die ~ Konigl. Kisenbahndirektion Manster i W. Wiesbaden 1915,
grindliche Durchforschung grade dieses Gebietes Deutschland J. F. Bergmann. Preis 2,8 A.
an die Spitze der auf dem Weltmarkte erfolgreichen Lander Das Werk ist zu lange im Gebrauche bewithrt, als dals

gefuhrt hat; bekannt ist aber auch, dals der junge Techniker es notig wire, hier auf seinen Inhalt niher einzugehen: zu
grade diesem, ganz auf Krfahrungen im Betriebe beruhenden ' betonen ist jedoch, dals auch diese Auflage die Aufgabe, einen
Gebicte anfangs besonders ratlos gegeniiber steht, ja geneigt verwickelten Stoff auch fir minder Vorgebildete leicht falslich
ist, seine hohe Bedeutung zu verkennen. Daher ist es ein | darzustellen, vortrefflich lost. Wir empfehlen das Buch nicht
besonderes Verdienst der Verfasser, in diesem Buche einen ‘ blofs den Anwiirtern fiir den Kisenbahndienst, sondern auch den
Schatz von tatsichlichen Angaben ber die Leistung der hoheren Beamten, namentlich den mit der Ausbildung und
Arbeitmaschinen nach Zeit und Menge zur Verfigung gestellt Prifung beauftragten, da es ein gutes Mittel bietet, sich den
zu haben und zwar gesondert fiir Hobelmaschinen, Shaping- = richtigen Malsstab fiir das bei den Anwirtern zu erwartende
maschinen, vertikale Stolsmaschinen, Drehbanke, Horizontal- | Verstindnis zu wahren. )

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. 755;:.’3119. G. Barkhausen in Hannover.
C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H. in Wieshaden.



